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Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
und des StraBenverkehrsgesetzes

A. Problem

Im Sommer 1994 sind an bestimmten Tagen und an bestimmten
Orten in der Bundesrepublik Deutschland hohe Ozonkonzen-
trationen aufgetreten. Bei andauernden sommerlichen Wetter-
lagen konnen sich solche Ozonkonzentrationen wiederholen.
Wissenschaftliche Erkenntnisse belegen, daB diese Ozonbe-
lastungen gesundheitsschadliche Wirkungen herbeifiihren kon-
nen. Es ist daher erforderlich, eine Regelung zu schaffen, mit der
dem weiteren Anwachsen derartiger Spitzenbelastungen vor-
gebeugt werden kann.

Die Vorlauferstoffe Stickstoffoxide und leichtfliichtige organische
Verbindungen stammen zu einem hohen Anteil aus dem StraBen-
verkehr. Mit dem Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes und des StraBenverkehrsgesetzes sollen daher die
rechtlichen Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, daB die
durch den StraBenverkehr emittierten Vorlaufersubstanzen von
.Ozon weitrdumig und effektiv vermindert werden.

B. Lésung

In das Bundes-Immissionsschutzgesetz soll eine Regelung aufge-
nommen werden, wonach bei Uberschreiten einer bestimmten
Ozonkonzentration der Verkehr auf 6ffentlichen StraBen mit nicht
schadstoffarmen Kraftfahrzeugen verboten ist.

C. Alternativen

Es wird - wie der Bundesrat vorschlagt (BR-Drucksache 1071/94) -
lediglich eine Ermachtigung in das Bundes-Immissionsschutzge-
setz eingestellt, die der Bundesregierung den ErlaB einer Ozon-
Verordnung gestattet.
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D. Kosten und Preiswirkungen

Bund, Lander und Gemeinden werden durch die vorgesehene
Regelung nur unwesentliche Kosten entstehen, die durch ver-
mehrte Einnahmen des o6ffentlichen Personennahverkehrs und
die hiermit verbundene positive Entlastungswirkung fiar die
offentliche Hand weitgehend ausgeglichen werden dirften.

Den Verkehrsteilnehmern kénnen durch das Verkehrsverbot wirt-
schaftliche Nachteile entstehen. Auswirkungen auf das allge-
meine Preisniveau sind jedoch nicht zu erwarten.
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Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

und des StraBenverkehrsgesetzes

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundes-
rates das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 14. Mai 1990 (BGBI. I
S. 880), zuletzt gedndert durch Artikel 2 des Gesetzes
vom 23. November 1994 (BGL. I S. 3486), wird wie
folgt gedndert:

1. Nach § 40 werden folgende Vorschriften ein-
gefugt:

.340a

Verkehrsverbote bei erhéhten
Ozonkonzentrationen

(1) Der Verkehr mit Kraftfahrzeugen auf 6ffent-
lichen StraBen ist nach MaBgabe der §§ 40b bis
40e in dem Gebiet eines Landes verboten, wenn
bei mindestens drei Mefstationen im Bundes-
gebiet, die mehr als 50 km und weniger als 300 km
voneinander entfernt sind und von denen minde-
stens zwei, im Falle der Lander Berlin, Bremen
und Hamburg mindestens eine in diesem Land
liegen,

1. die Ozonkonzentration von 270 Mikrogramm/m?
als Mittelwert uber eine Stunde an demselben
Tag erreicht wird und

2. auf Grund der meteorologischen Erkenntnisse
des Deutschen Wetterdienstes anzunehmen ist,
daB die in Nummer 1 bestimmte Konzentration
an diesen Mefstationen im Laufe des nédchsten
Tages erreicht wird.

Die Ozonkonzentrationen sind nach dem Verfah-
ren der Richtlinie 92/72/EWG des Rates uber die
Luftverschmutzung durch Ozon vom 21. Septem-
ber 1992 (ABl. EG Nr. L 297 S. 1) zu bestimmen.

(2) Die zusténdigen Behorden sollen die Fihrer
und Halter von Kraftfahrzeugen sowie die Betrei-
ber von Verbrennungsmotoren im nicht gewerb-
lichen Bereich auffordern, diese nach Mdéglichkeit
nicht zu benutzen, sobald ein Ozonkonzentrations-
wert von 180 Mikrogramm/m? Luft erreicht wird.

§40b
Verfahren bei Verkehrsverboten
Die oberste StraBenverkehrsbehorde des Landes
gibt Verkehrsverbote nach § 40a Abs. 1 nach MaB-

gabe der straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften
allgemein bekannt. Sie beginnen an dem auf die

Bekanntgabe folgenden Tage um 6.00 Uhr und
dauern 24 Stunden.

§40c
Kraftfahrzeuge mit geringem Schadstoffausstofl

(1) Das Verkehrsverbot des § 40a Abs. 1 gilt
nicht fir Kraftfahrzeuge mit geringem Schadstoff-
ausstoB gemaB dem Anhang zu diesem Gesetz
sowie fiir motorisierte Zweirader.

(2) Die Kraftfahrzeuge mit geringem Schadstoff-
ausstoB durfen bei einem Verkehrsverbot nur
betrieben werden, wenn sie mit einer amtlichen
Plakette gekennzeichnet sind. Einzelheiten regelt
das Landesrecht.

§ 40d
Fahrten zu besonderen Zwecken

(1) Das Verkehrsverbot des § 40a Abs. 1 gilt
nicht fur

1. Kraftfahrzeuge, die im Linienverkehr nach den
§§ 42 und 43 Nr. 1 und 2 des Personenbeforde-
rungsgesetzes oder fir Beforderungen nach § 1
Nr. 4 Buchstabe d, e oder g der Freistellungs-
Verordnung eingesetzt sind,

2. Mietomnibusse nach § 49 Abs. 1 Personenbefor-
derungsgesetz zur Beférderung von Berufstati-
gen von und zur Arbeitsstatte,

w

. Personenkraftwagen, die zur Fahrgastbeforde-
rung nach den §§ 47, 49 Abs. 4 Personenbefor-
derungsgesetz eingesetzt sind,

4. Krankenwagen und Arztwagen mit entspre-
chender Kennzeichnung im Einsatz zur medi-
zinischen Betreuung der Bevélkerung,

5. Kraftfahrzeuge, mit denen Personen fahren
oder gefahren werden, die auflergewdhnlich
gehbehindert, hilflos oder blind sind, und diese
Behinderung durch das Merkzeichen ,aG*",
«H" oder ,Bl" im Ausweis gemds § 4 Abs. 5 des
Schwerbehindertengesetzes nachweisen,

6. Einsatz-, Hilfs- und Versorgungsfahrzeuge des
offentlichen Personennahverkehrs und der Ei-
senbahnen, der 6ffentlichen Energie- und Was-
serversorgung und der Hausmiillentsorgung,
wenn die Fahrten zur Aufgabenerfillung erfor-
derlich und unaufschiebbar sind,

7. Kraftfahrzeuge

a) zur Aufrechterhaltung des Produktions-
ablaufs landwirtschaftlicher Betriebe,

b) zur Durchfihrung unaufschiebbarer Forst-
schutzmaBnahmen,

c) zum Transport lebender Tiere,
d) zum Transport verderblicher Giiter.
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(2) Das Verkehrsverbot des § 40a Abs. 1 gilt
nicht fir Fahrten von Pendlern zu und von der Ar-
beitsstatte, die anders in zumutbarer Weise nicht
durchgefiihrt werden kénnen; das N&here regeln
die StraBenverkehrsbehorden.

(3) Fahrzeuge, fir die Sonderrechte nach § 35
der StraBenverkehrs-Ordnung in Anspruch ge-
nommen werden kénnen, sind ausgenommen. Das
Sonderrecht in § 35 Abs. 5 der StraBenverkehrs-
Ordnung gilt in dem dort vorgesehenen Rahmen
auch far nichtdeutsche Truppen von Nichtver-
tragsstaaten des Nordatlantikpaktes, die sich im
Rahmen der militarischen Zusammenarbeit in
Deutschland aufhalten, sowie fiir zivile Kraftfahr-
zeuge, die im Auftrag der Bundeswehr benutzt
werden und deren Fahrten zur Erfillung hoheit-
licher Aufgaben der Bundeswehr unaufschiebbar
sind.

§40e
Ausnahmen

Die StraBenverkehrsbehorde kann allgemein fiir
bestimmte Personengruppen, insbesondere Ur-
laubsfahrer, Ausnahmen von dem Verkehrsverbot
des § 40a Abs. 1 zulassen. Dies gilt auch im Einzel-
fall, soweit die Benutzung der Kraftfahrzeuge im
offentlichen Interesse oder im Gberwiegenden pri-
vaten Interesse, insbesondere zur Aufrechterhal-
tung des Produktionsablaufs oder zur Versorgung
der Bevolkerung mit lebensnotwendigen Giitern
und Dienstleistungen, erforderlich ist; eine Aus-
fertigung der Ausnahmebewilligung ist deutlich
sichtbar am Kraftfahrzeug anzubringen.”

. Dem Gesetz wird folgender Anhang angefiigt:

»~Anhang

Kraftfahrzeuge mit geringem SchadstoffausstoB
(zu § 40c Abs. 1)

1. Als Kraftfahrzeuge mit geringem Schadstoff-
ausstoB gelten zunichst bis 1. Juli 1998 die
Kraftfahrzeuge, die die Vorschriften

1.1 der Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom
20. Marz 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaB-
nahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL. EG Nr. L 76 S. 1) in der Fassung der
Richtlinie 93/59/EWG des Rates vom 28. Juni
1993 (ABl. EG Nr. L 186 S. 21) und die im
Anhang I Nr. 5.3.1 der Richtlinie genannte
Prifung Typ I erfillen

oder

1.2 der Richtlinie 88/72/EWG des Rates vom
3. Dezember 1987 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tber
MaBnahmen gegen die Emission gasformi-
ger Schadstoffe aus Dieselmotoren zum An-
trieb von Fahrzeugen (ABl. EG 1988 Nr. L 36
S. 33) in der Fassung der Richtlinie 91/542/
EWG des Rates vom 1. Oktober 1991 (ABL
EG Nr. L 295 S. 1) erfiillen und die bei den
Emissionen der gasformigen Schadstoffe

21

2.2

2.21

2.2.2

2.23

224

2.3

und luftverunreinigenden Partikel die in
Zeile A der Tabelle unter Nummer 8.3.1.1
des Anhangs I der Richtlinie genannten
Grenzwerte nicht tiberschreiten.

Als Kraftfahrzeuge mit geringem Schadstoff-
ausstoB gelten ferner:

Kraftfahrzeuge, die von einem Elektromotor
angetrieben werden,

Personenkraftwagen sowie Wohnmobile mit
einer zuldssigen Gesamtmasse von nicht
mehr als 2 800 kg, die den Vorschriften

der Anlage XXIII der StVZO entsprechen
oder

der Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom
20. Marz 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten Giber MaB-
nahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL. EG Nr. L 76 S. 1) in der Fassung der
Richtlinie 88/76/EWG des Rates vom 3. De-
zember 1987 (ABL. EG 1988 Nr. L 36 S. 1) -
Priifung Typ I gemessen nach Anhang IITA -
oder spateren Anderungen durch die Richt-
linie 88/436/EWG des Rates vom 16. Juni
1988 (ABL. EG Nr. L 214 S. 1), berichtigt
durch die Berichtigung der Richtlinie 88/
436/EWG (ABI. EG Nr. L 303 S. 36), oder der
Richtlinie 89/491/EWG der Kommission vom
17. Juli 1989 (ABlL. EG Nr. L 238 S. 43)
entsprechen

oder

der Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom
20. Mdarz 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten tiber MaB-
nahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL EG Nr. L 76 S. 1) in der Fassung der
Richtlinie 89/458/EWG des Rates vom 18. Juli
1989 (ABL. EG Nr. L 226 S. 1) entsprechen
und die einen Hubraum von weniger als
1 400 cm? haben

oder

der Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom
20. Mérz 1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedstaaten Giber MaB-
nahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL EG Nr. L. 76 S. 1) in der Fassung der
Richtlinie 91/441/EWG des Rates vom 26. Ju-
ni 1991 (ABL. EG Nr. L 242 S. 1) — ausgenom-
men die Fahrzeuge, die die Ubergangs-
bestimmungen des Anhangs I Nr. 8.1 oder
8.3 in Anspruch nehmen - entsprechen

oder

Personenkraftwagen und Wohnmobile, die
den Vorschriften der Anlage XXV der
StVZO entsprechen. Bei einem Hubraum
kleiner oder gleich 2000 cm?® ist zudem
durch eine Bescheinigung des Fahrzeugher-
stellers nachzuweisen, daB eine der unter
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Nummern 2.2.1 bis 2.2.4 genannten Anfor-
derungen ebenfalls erfiillt wird.

3.  Ubergangsvorschrift

Kraftfahrzeuge mit Selbstziindungsmotor,
ausgenommen Personenkraftwagen sowie
Wohnmobile bis 2800 kg Gesamtmasse,
werden den unter Nummer 1 genannten
Kraftfahrzeugen fiir 60 Monate gleich-
gestellt, beginnend mit dem Tage, an dem
sie erstmals in den Verkehr gekommen sind.
Die Gleichstellung endet spdtestens am
1. Juli 1998."

Artikel 2

Anderung des StraBenverkehrsgesetzes

§ 6 Abs. 3 Nr. 5b des StraBenverkehrsgesetzes in
der im Bundesgesetzblatt Teil III, Gliederungs-
nummer 5231-1, verdffentlichten bereinigten Fas-
sung, zuletzt gedandert durch das Gesetz vom 27. De-
zember 1993 (BGBl. 1 S. 2378), erhalt folgende
Fassung:

Bonn, den 30. Mai 1995

Dr. Wolfgang Schduble, Michael Glos und Fraktion

Dr. Hermann Otto Solms und Fraktion

.5b. das Verbot des Kraftfahrzeugverkehrs unter
den in § 40 Abs. 1 oder § 40a Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz genannten Voraussetzungen
und den nach diesen Vorschriften festgelegten
Gebieten.”

Artikel 3

Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tage nach seiner Verkin-
dung in Kraft; es tritt am 31. Dezember 1999 auBer
Kraft.

Die in Artikel 1 Nr. 1, § 40c Abs. 1 enthaltene Rege-
lung fir motorisierte Zweirdder gilt bis zum Inkraft-
treten einer Regelung, die eine Richtlinie des Rates
der Europdischen Union uber das Abgasverhalten
von zwei- und dreirddrigen Kraftfahrzeugen umsetzt,
spéatestens bis zum 31. Dezember 1997; nach diesem
Zeitpunkt sind die nach diesen Vorschriften schad-
stoffarmen motorisierten Zweirader von dem Fahr-
verbot des Artikels 1 Nr. 1, § 40a Abs. 1 ausgenom-
men.
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Begriindung

A. Aligemeines

1. Anla

1.1

Ozon ist ein wesentlicher Bestandteil des sogenann-
ten Sommersmogs (auch photochemischer Smogq). Er
besteht aus Photooxidantien, zu denen neben Ozon
z. B. Peroxiacetylnitrat, Acrolein, Peroxi- und Hydro-
xylradikale und Peroxide gehoren.

Die Photooxidantien werden unter EinfluB von inten-
siver Sonnenstrahlung aus den sogenannten Vorldu-
fersubstanzen, Stickstoffoxiden (NOx) und fliichtigen
organischen Verbindungen (VOC = volatile organic
compounds), gebildet. Ozon wird also nicht unmittel-
bar emittiert; es ist ein in der Atmosphére gebildeter
sogenannter Sekundarschadstoff.

Die Luftverunreinigung durch Ozon 1aBt sich in wei-
ten Regionen Europas feststellen. Unter mitteleuro-
péischen Bedingungen wurden wéahrend sonnenrei-
cher Sommer Ozonkonzentrationen von 300 Mikro-
gramm/m*® Luft Gberschritten und seltene Spitzen-
werte bis tiber 500 Mikrogramm/m?® Luft erreicht. In
den Stadten und Ballungsgebieten Mitteleuropas lie-
gen die Jahresmittelwerte der Ozonkonzentration bei
ca. 20 bis 60 Mikrogramm/m® Luft, im landlichen
Raum sind es ca. 40 bis 90 Mikrogramm pro m?. Die
niedrigeren Durchschnittswerte im stddtischen Raum
kommen dadurch zustande, daB hier in groBem Um-
fang NO emittiert wird, das rasch mit Ozon unter Bil-
dung von NOa: reagiert. Hierdurch wird in den Stad-
ten nachts Ozon verstarkt abgebaut, wéahrend in
landlichen Gebieten dieser n&chtliche Abbau weni-
ger ausgepragt ist. An landlichen Standorten, vor al-
lem in héheren Lagen, treten bei den Mittelwerten
die hochsten Werte auf. Bei den absoluten Spitzen-
werten ist diese Stadt-Land-Relation nicht festzustel-
len. Die Maxima sind sowohl in Ballungsrdumen und
deren Peripherie als auch in landlichen Gebieten zu
verzeichnen.

Die Hauptquelle fiir die Stickstoffoxid-Emissionen
als Vorldaufersubstanzen fiir das Ozon ist heute der
Verkehr mit ca. 70 %, insbesondere der Straflenver-
kehr. Auch die anthropogenen VOC-Emissionen
stammen hauptsdchlich aus dem Verkehrsbereich
(ca. 50%). Durch eine konsequente Luftreinhalte-
politik hat die Bundesregierung in den letzten Jahren
bereits entscheidende Fortschritte bei der Redu-
zierung der Stickstoffoxide und Kohlenwasserstoffe
erzielen kénnen (vgl. hierzu im einzelnen Bericht der
Bundesregierung uber MaBnahmen zur Senkung
der Ozonvorlauferstoffe vom 7. Juni 1994, BR-Druck-
sache 572/94).

6

1.2

Bei der Untersuchung der Wirkung erhéhter Ozon-
konzentrationen auf den Menschen gelangte ein wis-
senschaftliches Ozon-Symposium, das im Auftrag
des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit, des bayerischen Staatsmini-
steriums fir Landesentwicklung und Umweltfragen
und der Kommission Reinhaltung der Luft im VDI
und DIN vom 2. bis 4. Juli 1991 in Miinchen durch-
gefiihrt wurde, zu folgenden Ergebnissen:

- keine Wirkungen bei Ozonwerten unterhalb von
120 Mikrogramm/m?;

—~ bel etwa 5% der Personen Wirkungen, wie sub-
jektive Befindlichkeitsstérungen, z.B. Augen-
reizungen (verursacht durch Begleitstoffe des
Ozons), Reizung der Atemwege, Kopfschmerz und
Atembeschwerden bei Konzentrationen um
200 Mikrogramm/m?;

- Reizung des tieferen Lungengewebes ab 160 Mi-
krogramm/m® bei iber sechsstiindiger Exposition
mit intermettierender koérperlicher Belastung;

- vorubergehende Verdnderungen von Lungen-
funktionsparametern bei Schulkindern und Er-
wachsenen ab 160 bis 300 Mikrogramm/m?® und in
klinischen Expositionsversuchen mit freiwilligen
Probanden ab 160 Mikrogramm/m® bei uber
sechsstindiger bzw. ab 240 Mikrogramm/m® bei
ein- bis dreistindiger Exposition mit intermetie-
render korperlicher Belastung;

- die empfindlichsten 10 % der Bevdlkerung zeigen
bei 200 Mikrogramm/m? durchschnittlich 10 % Ab-
nahme, bei 300 Mikrogramm/m3 durchschnittlich
30 % Abnahme der Lungenfunktion;

—~ Reduzierung der physischen Leistungsfdhigkeit
im Bereich von 240 bis 400 Mikrogramm/m? bei 15
bis 30 % der Personen;

- ferner bestehen Hinweise auf eine Zunahme der
Haufigkeit von Asthmaanfallen (240 bis 300 Mikro-
gramm/m?).

Die Belastung durch Ozon und andere Photooxidan-
tien wird iiberdies im Verbund mit weiteren Schad-
faktoren als maogliche Ursache fur die neuartigen
Waldschéden diskutiert. Insbesondere in mittleren
und hoéheren Lagen muB dieser EinfluB auf einige
spezifische Baumarten in Betracht gezogen wer-
den. In den Niederlanden wurden die Ernteverluste
durch die Einwirkung von Luftschadstoffen auf 5%
geschétzt, %3 davon wurden dem Ozon zugeschrieben.

1.3

Die Ursachen fiir die Entstehung von Ozon sowie das
groBrdumige Auftreten erhéhter Ozonkonzentratio-
nen in Mitteleuropa machen deutlich, daB kurzfristig
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wirkende Patentrezepte zur deutlichen und dauer-
-haften Reduzierung von Ozon nicht realisierbar sind.

Die Politik der Bundesregierung zur Reduzierung der
Ozonbelastung ist deshalb primér auf eine nachhal-
tige Verminderung der Vorldufersubstanzen NOx
und VOC, insbesondere im Verkehrsbereich, ausge-
richtet. Die Bundesregierung hat durch eine konse-
quente Luftreinhaltepolitik in den letzten Jahren be-
reits entscheidende Fortschritte bei der Reduzierung
von NOx und VOC erreicht. Mit der GroBfeuerungs-
anlagen-Verordnung, der Technischen Anleitung zur
Reinhaltung der Luft (TA Luft) sowie steuerlichen
Anreizen zur Einfihrung schadstoffreduzierender
Technik beim Kfz und der Verscharfung der Abgas-
gesetzgebung fir Kraftfahrzeuge hat die Bundes-
regierung wirkungsvolle, den Stand der Technik for-
dernde Regelungen durchgesetzt. Sie haben dazu
gefuhrt, daB

- in der Bundesrepublik Deutschland heute je etwa
500 000 Tonnen NOx und VOC pro Jahr weniger
emittiert werden als ohne diese LuftreinhaltemaB-
nahmen;

- bereits im Juli 1991 rund 97 % der neuzugelasse-
nen Pkw mit Ottomotor mit einem geregelten
Drei-Wege-Katalysator ausgeriistet waren. Seit
dem 1. Januar 1993 ist der geregelte Katalysator
EG-weit obligatorisch geworden, so daB inzwi-
schen rd. 50% des betreffenden Pkw-Bestandes
mit dieser Technik ausgestattet sind;

— die Nachnistung bei den Kraftwerken zur Vermin-
derung der NOx weitergeht. Die Mehrzahl ist be-
reits heute umgertstet.

1.4

Im Sommer 1994 traten in Deutschland Ozonkonzen-
trationen an einzelnen Tagen und fiur einige Stunden
von mehr als 300 Mikrogramm/m? Luft als Stunden-
mittelwert auf. Die Maximalwerte lagen knapp Uber
340 Mikrogramm/m?® Luft. Besonders betroffen waren
nahezu alle kustenfernen Regionen Deutschlands
mit den héchsten Werten am Rande von Ballungs-
raumen. Erholungsgebiete — Mittelgebirge -~ waren
ebenfalls betroffen. Die Ozonkonzentrationen er-
reichten dort jedoch selten 300 Mikrogramm/m?.

Dieses — wenn auch bisher nur vereinzelte — Auf-
treten von Spitzenwerten in der Bundesrepublik
Deutschland erfordert eine Fortentwicklung der zur
Verfiigung stehenden Rechtsgrundlagen, um gegen
erhohte Ozonkonzentrationen unmittelbar vorgehen
zu konnen. Wegen des hohen Anteils der Emissionen
aus dem StraBenverkehr an den ozonbildenden Stof-
fen liegt es nahe, diesen bei Vorliegen eng umschrie-
bener Voraussetzungen zu beschranken oder zu ver-
bieten. Jingste Erkenntnisse belegen, daB es zur
Senkung der Spitzenkonzentrationen nicht ausreicht,
derartige Beschrankungen bzw. Verbote nur in ver-
einzelten, lokal eng begrenzten Gebieten vorzuse-
hen. Es bedarf vielmehr einer Losung, die einen Zu-
griff auf die Hauptemittenten, insbesondere den
StraBenverkehr, gestattet. Dabei miissen MaBnah-
men in den Gebieten ermdoglicht werden, deren
Emissionen zu erhéhten Ozonkonzentrationen bei-

tragen, und zwar unabhéngig davon, wo diese Kon-
zentrationen gemessen werden.

2. Mafinahmen gegen bodennahes Ozon

2.1 Europdische Gemeinschaften

Mit der Richtlinie 92/72/EWG des Rates lber die
Luftverschmutzung durch Ozon vom 21. September
1992 verfolgt die Europdische Gemeinschaft das Ziel,
ein harmonisiertes Verfahren festzulegen, um die
Luftverschmutzung durch Ozon besser zu liberwa-
chen. AuBlerdem sollen die entsprechenden Informa-
tionen ausgetauscht und die Bevdlkerung bei der Er-
reichung bestimmter Schwellenwerte unterrichtet
und gewarnt werden kénnen.

Hierfur sieht die Richtlinie die Errichtung von MeB-
stationen vor, die die zur Durchfiihrung erforder-
lichen Daten liefern sollen. Auf der Grundlage dieser
Bestimmung wurden in der Bundesrepublik Deutsch-
land bisher iiber 300 MeBstellen eingerichtet. Bei der
Festlequng von Schwellenwerten differenziert die
EG-Richtlinie

— Schwellenwerte im Gesundheitsschutz (110 Mikro-
gramm/m?® Luft als Achtstunden-Mittelwert);

— Schwellenwerte fiur den Schutz der Vegetation
(200 Mikrogramm/m?® Luft als Einstunden-Mittel-
wert bzw. 65 Mikrogramm/m?® Luft als 24-Stunden-
Mittelwert);

— Schwellenwert fur die Unterrichtung der Bevolke-
rung (180 Mikrogramm/m?® Luft als Einstunden-
Mittelwert);

— Schwellenwert fiir die Auslésung des Warnsy-
stems (360 Mikrogramm/m® Luft als Einstunden-
Mittelwert).

Die Messung der Ozonkonzentrationen erfolgt nach
einer in der Richtlinie festgelegten Referenzmethode
oder nach einer anderen Analysemethode, soweit
diese nachweislich MeBergebnisse liefert, die denen
mit der in der Richtlinie bestimmten Referenzme-
thode gewonnenen gleichwertig sind.

2.2 Nationale Umsetzung

Durch Verordnung vom 27. Mai 1994 (BGBL 1
S. 1095), mit der die 22. Verordnung zur Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom
26. Oktober 1993 (BGBI. I S. 1819) gedndert wurde,
wurden die in der EG-Richtlinie vorgegebenen Rege-
lungen in nationales Recht umgesetzt. Danach ist ge-
wahrleistet, daB die Offentlichkeit durch Rundfunk,
Fernsehen, Presse oder sonstige geeignete Ver-
lautbarungen unterrichtet wird, soweit bestimmte
Schwellenwerte fiir die Ozonkonzentration in der
Luft iiberschritten werden. Die betroffene Bevdlke-
rung soll insbesondere tiber die zu ergreifenden Vor-
sorgemafnahmen unterrichtet werden. Die Vorher-
sage umfaBt ferner Angaben tber die Entwicklung
der Konzentrationswerte, das betroffene geogra-
phische Gebiet und die voraussichtliche Dauer der
Uberschreitung.
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2.3 Weitere Regelungen

Die bisher getroffenen MaBnahmen reichen nicht
aus, um sicherzustellen, daB der in der 22. Durch-
fihrungsverordnung enthaltene Schwellenwert fir
den Gesundheitsschutz dauerhaft unterschritten
wird. Notwendig sind deshalb weitere, méglichst
europaweit wirkende Emissionsverminderungen. Die
Bundesregierung setzt sich im Rahmen der Europai-
schen Union insbesondere fur folgende Manahmen
ein:

— ErlaB einer Losemittelrichtlinie;

- weitere Durchsetzung des Standes der Technik
zur Begrenzung der NOx-Emissionen aus statio-
nédren Anlagen;

- Verscharfung der Abgasgrenzwerte fir alle Kraft-
fahrzeugarten in den neunziger Jahren;

— Abgasuntersuchung fiir alle PKW, LKW und Busse;

— Prifung einer Erweiterung der
suchung auf Motorrdadern;

Abgasunter-

- Einfihrung von Abgasgrenzwerten fiir Fahrzeuge
und Geréate auBerhalb des StraBenverkehrs (Bau-
maschinen, Traktoren, Rasenmaher, Motorboote
usw.).

2.4 Regelungen der Bundesldnder

Mit Verordnung vom 6. Juli 1993 hat das Land Hes-
sen - gestiitzt auf § 40 Abs. 1 Satz 1 des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes — eine Regelung erlassen,
wonach auf den Bundesautobahnen fiir Kraftfahrzeu-
ge mit Verbrennungsmotor eine Geschwindigkeits-
beschrdnkung auf 90 km/h und auf allen sonstigen
StraBen auf 80 km/h anzuordnen ist, wenn eine in
dieser Verordnung nadher bestimmte ,austauscharme
Wetterlage" vorliegt und die Voraussetzungen fiir
die Bekanntgabe einer sogenannten ersten Warn-
stufe gegeben sind. Die erste Warnstufe wird durch
einen Konzentrationswert von 240 Mikrogramm/m?
Luft als Einstunden-Mittelwert definiert. Dieser Wert
muB an mindestens 3 MeBstationen, die einen Ab-
stand von nicht weniger als 50 km Luftlinie unter-
einander haben, zeitgleich iiberschritten werden.
Eine Uberschreitung des Konzentrationswertes von
360 Mikrogramm/m?® Luft als Einstunden-Mittelwert
16st die Bekanntgabe einer zweiten Warnstufe aus.
Weitere Rechtsfolgen als die Unterrichtung der Be-
volkerung sind daran nicht gekniipft. Mit Verord-
nung vom 29. Juli 1994 wurde diese Verordnung da-
hin gedndert, daB die Angabe ,240 Mikrogramm/m?
Luft” durch die Angabe ,215 Mikrogramm/m® Luft"
ersetzt wurde.

Schleswig-Holstein hat mit Verordnung vom 3. Au-
gust 1994 eine entsprechende Regelung erlassen.
Die erste Warnstufe wird bei einer Uberschreitung
des Wertes von 210 Mikrogramm/m® Luft als Einstun-
den-Mittelwert bekanntgegeben; die zweite Warn-
stufe wird durch eine Uberschreitung des Wertes von
360 Mikrogramm/m?® Luft als Einstunden-Mittelwert
ausgelost.

SchlieBlich haben Niedersachsen mit Verordnung
vom 23. August 1994 und Bremen mit Verordnung
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vom 13. September 1994 eine sogenannte Ozon-Vor-
schaltverordnung erlassen. Auch diese Rechtsverord-
nungen gehen von einer entsprechenden Stufung
der Werte aus und binden an die Bekanntgabe der
ersten Warnstufe eine entsprechende Geschwindig-
keitsbeschrdankung.

Alle vier Rechtsverordnungen sehen einen Warnwert
vor, der auf 180 Mikrogramm/m?® Luft festgelegt ist
und eine entsprechende Unterrichtung der Bevdlke-
rung auslost.

3. Regelungen im Ausland

3.1 Osterreich

Am 2. April 1992 wurde vom 6sterreichischen Natio-
nalrat ein ,Bundesgesetz iiber MaBnahmen zur Ab-
wehr der Ozonbelastung und die Information der Be-
volkerung iber hohe Ozonbelastungen” beschlos-
sen, das am 1. Mai 1992 in Kraft getreten ist (Oster-
reichisches BGBlL. Nr. 210/1992). Dieses Bundesge-
setz sieht zwei Abschnitte vor, wobei der 1. Abschnitt
die Ozoniberwachung und die Information regelt,
wahrend der 2. Abschnitt die Bestimmungen uber
die Reduktionsziele und iiber MaBnahmen zur Ab-
senkung der Ozonvorldufersubstanzen enthélt. Das
osterreichische Bundesgebiet wird aufgrund dieser
Verordnung in sieben Ozon-Uberwachungsgebiete
eingeteilt. In einem Ozon-MeBnetzkonzept, das der
Bundesminister fir Umwelt, Jugend und Familie mit
Verordnung bestimmt, werden Betrieb und Ausstat-
tung der MeBstellen ndher geregelt. Durch tégliche
Luftgiteberichte, die Angaben tiber den hdochsten
Dreistunden-Mittelwert der Ozonbelastung der ver-
gangenen 24 Stunden enthalten, wird eine zuverléas-
sige Information der zustdndigen Stellen sicherge-
stellt. Als Ozon-Warnwerte sind

— fir die Vorwarnstufe 100 ppb als Dreistunden-Mit-
telwert (= 200 Mikrogramm/m? Luft),

— far die Warnstufe 1 150 ppb als Dreistunden-Mit-
telwert (= 300 Mikrogramm/m?® Luft) sowie

~ far die Warnstufe 11 200 ppb als Dreistunden-Mit-
telwert (= 400 Mikrogramm/m?® Luft)

festgelegt. Die Warnstufen sind vom Landeshaupt-
mann auszuldsen, wenn diese Werte unter bestimm-
ten weiteren Bedingungen iberschritten werden.
Eine Uberschreitung der Warnwerte 16st spezifische
Informationen und Empfehlungen aus, mit denen auf
bestimmte freiwillige Verhaltensweisen nach den
Erkenntnissen der medizinischen Wissenschaft hin-
gewirkt werden soll.

Ein nach § 12 des 6sterreichischen Ozongesetzes vor-
gesehener Bericht der 6sterreichischen Bundesregie-
rung an den Nationalrat wurde im Oktober 1994 erst-
mals vorgelegt. Danach lag die Belastung im nérd-
lichen und nordéstlichen Alpenvorland in den Jahren
1991 und 1992 an hochbelasteten Tagen groBflachig
um 100 ppb (200 ug). Einzelne extreme, dariber hin-
ausgehende Konzentrationsspitzen wurden im Raum
Wien festgestellt.
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3.2 Andere Regelungen

BeurteilungsmaBstabe verschiedener Lander und Institutionen fiir die Ozonbelastung:

Land/Institution Wert pg/m? | Zeitbezug Bemerkung
VDI/MIK-Wert ......... 120 1,-Std. | darf gelegentlich liberschritten werden
400 1-Std. | soll nicht tiberschritten werden

WHO (1987) . ........... 150-200 1-Std.

100-120 8-Std.
Belgien ................ 240 1-Std.
Dénemark ............. 240 1-Std.
GroBbritannien ......... 160 1-Std.
Italien ................. 200 1-Std.
Japan ................. 120 1-Std. | Grenzwert

240 1-Std. | Warnschwelle Smogalarm
Kanada ................ 160 1-Std. | maximal akzeptable Konzentration
Niederlande ........... 240 1-Std. | Grenzwert, darf an 5 Tagen/Jahr tiberschritten wer-
den
Norwegen ............. 100 1-Std. | Grenzwert
80 8-Std. | Grenzwert

Osterreich ............. 120 1-Std. | Grenzwert
Schweden ............. 120 1-Std. | max. 1 Uberschreitung pro Monat
Schweiz ............... 120 1-Std. | Grenzwert, darf an 1 Tag/Jahr Giberschritten werden
USA ... ... 240 1-Std. | Grenzwert, darf an 1 Tag/Jahr Giberschritten werden
Los Angeles ............ 400 1-Std. | Schwellenwert fiir Smog-Warnung

4. Kompetenzgrundlagen

Die Kompetenzgrundlage fiir die vorgesehene Rege-
lung ergibt sich aus Artikel 74 Nr. 24 GG (Recht der
Luftreinhaltung). Ozon fihrt zu Veranderungen der
natiirlichen Zusammensetzung der Luft. Die Ande-
rung des StraBenverkehrsgesetzes stiitzt sich auf die
Erméchtigqung des Artikels 74 Nr. 22 GG (Recht des
StraBenverkehrs).

Die nach der Neufassung des Artikels 72 Abs. 2 GG
vorgesehenen tatbestandlichen Einschrénkungen
der Bundeskompetenz sind hier gegeben. Die vorge-
sehene bundeseinheitliche Regelung mit Verkehrs-
verboten bei besonders hohen Ozonkonzentrationen
dient der Wahrung der Rechts- und Wirtschaftsein-
heit, indem fiir die betroffenen Fahrzeuge als Teil-
nehmer am Wirtschaftsverkehr gleichlautende Rege-
lungen erlassen bzw. durch Bundesrecht vorgegeben
werden. Sie liegt daher auch im gesamtstaatlichen
Interesse.

5. Kosten und Preisvorstellungen

Bund, Ldndern und Gemeinden werden durch die
vorgesehene Regelung nur unwesentliche Kosten
entstehen, die durch vermehrte Einnahmen des
offentlichen Personennahverkehrs und die hiermit
verbundene positive Entlastungswirkung fir die
offentliche Hand weitgehend ausgeglichen werden
dirften.

Den Verkehrsteilnehmern kénnen durch das Ver-
kehrsverbot wirtschaftliche Nachteile entstehen.
Auswirkungen auf das allgemeine Preisniveau sind
jedoch nicht zu erwarten.

Zu Artikel 1

Durch Artikel 1 werden neue Vorschriften in das
Bundes-Immissionsschutzgesetz eingefiigt. Dies er-
folgt im AnschluB an § 40, der bereits Regelungen fur
Verkehrsbeschrankungen vorsieht. Absatz 1 dieser
Bestimmung ermdchtigt die Landesregierungen,
durch Rechtsverordnung Gebiete festzulegen, in de-
nen wahrend austauscharmer Wetterlagen der Kraft-
fahrzeugverkehr beschréankt oder verboten werden
muB, um ein Anwachsen schddlicher Umwelteinwir-
kungen durch Luftverunreinigungen zu vermeiden
oder zu vermindern. Diese Bestimmung ermaéchtigt
zum ErlaB der sogenannten ,Wintersmog-Verord-
nungen” der Lander. Sie definieren im einzelnen die
Voraussetzungen, unter denen das Vorliegen einer
austauscharmen Wetterlage bekanntgegeben wird.

Absatz 2 dieser Bestimmung gestattet der StraBen-
verkehrsbehorde auBerhalb von Smog-Wetterlagen
Verkehrsbeschrénkungen oder -verbote, soweit die
fir den Immissionsschutz zustdndige Behorde dies
im Hinblick auf die ortlichen Verhéaltnisse fiir gebo-
ten hélt, um schéadliche Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen zu vermindern oder deren
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Entstehen zu vermeiden. Wahrend die Bedeutung
der Erméchtigung zum Erla der Wintersmog-Ver-
ordnungen wegen der stdndigen Abnahme der Im-
missionsbelastungen in den Ballungsrdumen bei den
fir die Ausléosung des Wintersmog-Alarms wichtig-
sten Komponenten Schwefeldioxid und Schwebstaub
deutlich geringer geworden ist, hat die Bundesregie-
rung durch Vorlage des Entwurfs einer Rechtsverord-
nung nach § 40 Abs. 2 des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes deutlich gemacht, daB sie der Anordnung
verkehrslenkender MaBinahmen in Ballungsrdumen
auBerhalb von Wintersmog-Wetterlagen aus Immis-
sionsschutzgriinden besondere Bedeutung beimiBt
(BR-Drucksache 5319/93).

Das geltende Recht bietet keine hinreichende
Grundlage fir verkehrsbeschrénkende oder -verbie-
tende MaBnahmen bei erhéhten Ozonkonzentra-
tionen. Die tatbestandliche Einschréankung in § 40
Abs. 1 auf das Vorliegen ,austauscharmer Wetter-
lagen” setzt einer entsprechenden Regelung fiir den
Sommersmog enge Grenzen. Absatz 2 schrankt das
Ermessen der Strafenverkehrsbehorde insofern ein,
als Beschréankungen oder Verbote nach dieser Be-
stimmung lediglich auf rdumlich sehr begrenzten
.bestimmten StraBen” oder ,bestimmten Gebieten"
erlassen werden konnen.

Eine Regelung fir verkehrsbeschrankende oder -ver-
bietende MaBnahmen bei erhohten Ozonkonzentra-
tionen wirft insbesondere die Frage auf, ab welchen
Konzentrationswerten Mafinahmen ergriffen werden
sollen. Dies ist eine eminent politische Entscheidung,
die fir den gesamten Kraftfahrzeugverkehr in der
Bundesrepublik Deutschland von erheblicher Bedeu-
tung ist. Im Hinblick auf die zunehmend beklagte
Entwicklung, daB derartige Entscheidungen oftmals
im Gewand untergesetzlicher Regelungen aus-
schlieBlich von der Bundesregierung mit Zustim-
mung des Bundesrates ohne EinfluBnahme des Par-
laments getroffen werden, ist es erforderlich, die
grundsétzlichen Fragen einer Regelung fiur erhoéhte
Ozonkonzentrationen dem Parlament zuzuweisen.
Der vorliegende Gesetzentwurf sieht daher eine Re-
gelung vor, die unmittelbar in das Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz eingestellt wird und die die grund-
legenden Festlegungen enthalt, die fiir eine derartige
Regelung erforderlich sind.

Hierzu gehéren im einzelnen folgende grundsatz-
liche Festlequngen:

— die Frage, ab welchem Konzentrationswert MaB-
nahmen vorzusehen sind;

- die Festlegung, unter welchen Voraussetzungen
im einzelnen MaBnahmen angeordnet werden
konnen;

~ die Frage, welchen Stellen diese Entscheidungen
zugewiesen werden sollen;

— die Frage, welche Ausnahmen aus Grinden des
uberwiegenden offentlichen Interesses sowie zur
Aufrechterhaltung einer geordneten Grundver-
sorgung der Bevélkerung unabweisbar erforder-
lich sind.

10

§ 40a Abs. 1 sieht nunmehr ein temporares Verkehrs-
verbot vor, wobei aus Effizienzgrinden landesweite
Verkehrsverbote vorgesehen sind. Als Grenzwert
wurden 270 Mikrogramm/m® festgesetzt, weil bei
diesem Wert, ausweislich der oben bei A. 1.2 darge-
legten Ergebnisse, die Schwelle iiberschritten wird,
ab der mit Gefahren fiir die menschliche Gesundheit
zu rechnen ist. Durch die vorgesehenen MafSnahmen
soll einem weiteren Ansteigen der Ozonkonzentra-
tion (z. B. 360 Mikrogramm/m?) vorgebeugt werden.

Voraussetzung fir ein Fahrverbot ist, daB der
Schwellenwert von 270 Mikrogramm erreicht wird
und ferner anzunehmen ist, dal diese Konzentration
auch im Laufe des nédchsten Tages auftritt. Wegen
des Mefverfahrens wird auf die EG-Ozon-Richtlinie
verwiesen.

§ 40a Abs. 2 verpflichtet die zustdndigen Behérden
zu einem Appell, wenn 180 Mikrogramm erreicht
werden. Der Appell richtet sich an die Fiithrer und
Halter von Kraftfahrzeugen, aber auch an die Betrei-
ber bestimmter Verbrennungsmotoren (z. B. benzin-
betriebene Rasenmaéher).

§ 40b regelt die Bekanntgabe von Verkehrsverboten
(Allgemeinverfiigung).

Die §§ 40c bis 40e regeln die Ausnahmen von dem
Fahrverbot. Danach sind ausgenommen

— alle Pkw, LKW und Busse, die den heutigen Zulas-
sungsvorschriften (Euro I) entsprechen bzw. die-
sen Anforderungen gleichwertig sind. Dies sind
bei Benzin-Pkw alle Fahrzeuge mit geregeltem
Katalysator. Moderne Diesel sind den G-Kat-Fahr-
zeugen gleichgestellt;

— bei LKW und Bussen zusatzlich alle Fahrzeuge,
die zum Zeitpunkt des Ozonalarms nicht alter als
fiinf Jahre sind;

-~ Fahrten zu besonderen Zwecken, z. B. Kranken-
wagen sowie Berufspendler;

— bestimmte Personengruppen, fiir die die 6rtliche
StraBenverkehrsbehorde allgemein eine Ausnah-
me erteilt (z. B. Urlaubsfahrer) sowie Kraftfahrzeu-
ge, fir die eine Ausnahme im Einzelfall gewdhrt
worden ist.

Zu Artikel 2

Die Vorschrift tragt der Moglichkeit erweiterter Fahr-
verbote nach § 40a BImSchG Rechnung.

Zu Artikel 3

Inkrafttretensvorschrift. Das Gesetz soll am 31. De-
zember 1999 aufier Kraft treten.

Fiir Motorrader bestimmt eine besondere Regelung,
daB sie vorerst vom Fahrverbot ausgenommen sind,
bis europaeinheitliche Vorschriften iiber schadstoff-
reduzierte motorisierte Zweirdder vorliegen, spéte-
stens bis zum 31. Dezember 1997.
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