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Im Zentralverband des Deutschen Handwerks
(ZDH) sind die 53 Handwerkskammern und 48
Fachverbdnde des Handwerks organisiert. Der
ZDH vertritt damit die Interessen von rund einer
Million Handwerksbetrieben in Deutschland mit
Uber 5,5 Millionen Beschéftigten und 365.000
Auszubildenden.

Entwurf eines Dreizehnten Gesetzes
zur Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes

Der ZDH hatte zum Referentenentwurf fur ein
13. Gesetz zur Anderung des BlmschG des
BMU (Stand 30. Oktober 2018) eine vorlaufige
Stellungnahme abgegeben, da vor dem Hinter-
grund der sehr kurzen Ruckmeldefrist keine
vollstandige Einbeziehung der Handwerksorga-
nisation moglich gewesen war, und konzentriert
sich dabei vor allem auf Aspekte der sachge-

rechten Einbeziehung von Nutzfahrzeugen in die

geplanten Regelungen. Diese Stellungnahme
hat der ZDH im Folgenden in Hinblick auf den
nun vorliegenden Beschlussentwurf (Bundesre-
gierung vom 15.11.2018 gemall Bundesrats-
drucksache 575/18) aktualisiert.

Das deutsche Handwerk bekennt sich ausdrick-
lich zum Gesundheitsschutz sowie zum Ziel der
weiteren Verbesserung der Luftqualitat und setzt
sich aktuell in den Stadten und Regionen in Zu-
sammenarbeit mit den regionalen Behérden und
durch eigene Initiativen intensiv fir weitere
Schadstoffreduzierungen ein. Der ZDH erachtet
begleitend zu diesen MafRnahmen vor Ort eine
Prazisierung der Bestimmungen des Immissi-
onsschutzrechtes (unter BerUcksichtigung der
Leitsatze der Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts vom 27. Februar 2018) als sinnvoll
und dringend erforderlich. Klarstellungen sind

insbesondere in Hinblick auf die Prazisierung der
Voraussetzungen fur den Erlass von Fahrverbo-
ten im Rahmen der Luftreinhaltepolitik und die
Bertcksichtigung von erfolgten Nachriistungen

und neueren Fahrzeugmodellen bei Ausnahmen
von Fahrverboten notwendig. Damit kann sowohl
Stadten und deren Bewohnern als auch den
betroffenen Betrieben ein klarerer Rahmen und
mehr Investitions- und Planungssicherheit gege-
ben werden. Dies ist unabdingbare Vorausset-
zung fir die planmaRige Umsetzung von Luft-
reinhaltemaRnahmen und eine geordnete und
beschleunigte Fuhrparkmodernisierung.

Bestimmung der VerhaltnismaBigkeit

Von Seiten des Handwerks ist es nicht beabsich-
tigt und nicht mdéglich zu beurteilen, inwieweit der
rechtliche Ansatz und die gewahlte Methodik zur
Ermittlung einer Schwelle der ,regelmaRigen”
VerhaltnismaRigkeit bzw. Unverhaltnismafigkeit
von Fahrverboten zulédssig und im Detail geeig-
net sind.

Grundsétzlich ist es aus Sicht des ZDH aber
nachvollziehbar und zu unterstitzen, dass an-
genommen wird, dass in den allermeisten Stad-
ten, in denen heute Grenzwertliberschreitungen
in Bezug auf Stickstoffdioxid (NO;) auftreten, bei
intensiver Nutzung aller bereits jetzt bzw. in Kir-
ze zur Verfligung stehenden Instrumente zur
Schadstoffreduzierung eine zeithahe Unter-
schreitung der Stickoxidgrenzwerte wahrschein-
lich ist. Vor diesem Hintergrund ist es richtig, fr
Stadte mit vergleichsweise geringen Uberschrei-
tungswerten Fahrverbote als unverhéaltnismafig
einzuschétzen, insbesondere in Hinblick auf die
erheblichen Wirkungen auf Eigentumsrechte, die
mit der — 6konomisch und 6kologisch fragwurdi-
gen - Entwertung teils relativ neuer Fahrzeugbe-
stdnde verbunden waren. In diesem Zusam-
menhang ist darauf hinzuweisen, dass sowohl
der Deutsche Stadte- und Gemeindebund als
auch der Bund der Deutschen Verwaltungsrich-
terinnen und Verwaltungsrichter eine grundsatz-
lich positive Einschatzung dieses Ansatzes ab-
gegeben haben und keine Einschrankung der



Rechte der Kommunen oder sonstige grundsatz-
liche rechtliche Problemlagen sehen.

Die aktuell diskutierten Fahrverbote fir Diesel-
modelle bis hin zur Klasse Euro 5 (die bis Sep-
tember 2015 im Pkw-Bereich und im leichten
Nutzfahrzeugbereich bei den Gruppen Il und 1lI
der Klasse N1 bis September 2016 erstzugelas-
sen wurden) fuhren zu erheblichen verfassungs-
rechtlichen Bedenken, die auch nicht vollstéandig
durch temporare Ausnahmen ausgeraumt wer-
den konnen und bedurfen deshalb einer sehr
sorgfaltigen Abwagung der VerhaltnismaRigkeit.
Die Angaben zu den letzten Zulassungsdaten
machen deutlich, dass es sich bei potenziell von
Fahrverboten betroffenen Fahrzeugen nicht um
.alte Dieselstinker” handelt, deren Entwertung
damit neben ©konomischen auch 0©kologische
Fragestellungen in Hinblick auf Ressourcenver-
brauch aufwirft. Dieselfahrzeuge wurden insbe-
sondere im Handwerk bisher zudem weder ge-
nuin aus Grinden der Ersparnis von Betriebs-
kosten erworben, noch liegen im Handwerk dem
Erwerb von Dieselfahrzeugen irrationale Erwa-
gungen zugrunde (die teils im Rahmen der SUV-
Diskussion im Privatbereich angenommen wer-
den): Erworben wurden Dieselfahrzeuge, weil
sie fur die notwendige anspruchsvolle Transport-
tatigkeit die technisch besten (und zumeist einzi-
gen) Angebote waren. Im Bereich der Nutzfahr-
zeuge liegt der Dieselhandel im Handwerk des-
halb bei Uber 90 %. Mittlerweile kommen immer
mehr Diesel mit sehr guten Abgaseigenschaften
sowie zunehmend fir mehr Gewerke geeignete
elektromobile Angebote in den Markt. Der
Marktdurchdringungsprozess erfordert aber —
sehr zum Bedauern des Handwerks — noch Zeit,
um in allen Anwendungsbereichen und allen
Gewerken realistische und vor allem perspekti-
visch zukunftssichere Umsteigemdglichkeiten zu
gewahrleisten. (Noch ist nicht einmal ein durch-
gangiges Angebot von Euro 6dTemp im leichten
Nutzfahrzeugbereich gewahrleistet.)

Die zurzeit geplanten Verbote sind nicht mit den
bisherigen — fir den Halter gleichfalls schmerzli-
chen — Fahrverboten im Zuge der Umweltzo-
nendebatte der Jahre 2006/2010 (mit Schwer-
punkt Feinstaubreduzierung) zu vergleichen, da
die betroffenen Fahrzeuge damals im Schnitt
alter, ihr Anteil am Gesamtfuhrpark geringer war
und zudem zeitnah technisch ausgereifte Filter-
nachristsysteme zur Verfigung standen. (Er-
schwerend fir die heutige Situation kommt hin-
zu, dass Unternehmen, die damals auf Anraten
der Politik ihren Fuhrpark vorzeitig auf Euro 5
umstellten, nun bereits wieder von Verboten fiir
ihre neuen Fahrzeuge - mit typischerweise ge-
planter langer Lebensdauer - bedroht wéaren.)

Ebenso wenig sind die in Deutschland diskutier-
ten Fahrverbote mit aktuell vorgesehenen
Fahreinschrankungen in europaischen Metropo-
len (Paris, Madrid, Briissel) zu vergleichen, die
zurzeit (Stand Jahreswechsel 2018/2019) gera-
de einmal das Eingriffsniveau der alteren deut-
schen Umweltzonen zum Zeitpunkt ca. 2010/12
erreichen (zumeist Ausschluss von Dieselfahr-
zeugen bis einschlielich Euro 3, bzw. Fahrzeu-
gen mit Zulassung bis Anfang 2006).

Neben den erheblichen verfassungsrechtlichen
Bedenken sind jedoch auch verkehrspolitische
Erwagungen einzubeziehen. Der Erlass von
Fahrverboten — bzw. deren Anordnung durch
Gerichte — kann in seiner Konsequenz zum Ab-
bruch von laufenden und nachhaltig angelegten
(und kostenintensiven) Initiativen zur quellen-
Ubergreifenden Schadstoffreduzierung sowie zu
einem Abflauen von Anstrengungen zu einer
besseren Verkehrsorganisation in den Stadten
(OPNV-Ausbau, Digitalisierung und Elektrifizie-
rung) fihren. Bei konsequenter Umsetzung einer
nachhaltig angelegten Luftreinhaltepolitik — wie
sie hinsichtlich des Ausbaus von OPNV, Digitali-
sierung im Verkehr und Forderung des Radver-
kehrs in aktuellen Luftreinhalteplanen einiger
Stadte beispielhaft angelegt ist — waren mittel-



fristig sogar starkere Unterschreitungen von
Grenzwerten (nicht nur NO,) zu erreichen als mit
dem kurzfristigen Erlass von Fahrverboten fur
bestimmte Fahrzeugklassen. Auch vor diesem
Hintergrund ist es erforderlich, vor dem Erlass
von Fahrverboten eine intensive Prifung der

VerhéltnismaRigkeit vorzunehmen.

Um die Intention und Ernsthaftigkeit der Geset-
zesanderung zu unterstreichen und die Akzep-
tanz vor den Gerichten sicherzustellen, ist es
unabdingbar, dass sehr schnell alle bundes-
rechtlich notwendigen Rahmenregelungen fir
NachristmaRnahmen und deren Finanzierung
festgelegt und anschlieRende Zulassungsverfah-
ren beschleunigt durchgefiihrt werden. Andern-
falls laufen alle Anstrengungen zur Vermeidung

von Fahrverboten ins Leere. Das Handwerk wird

sich — sobald verfligbar — nachdriicklich fir eine
schnelle Umsetzung von Nachristangeboten
einsetzen. Die zum Jahreswechsel 2018/19
verdffentlichten Férderrichtlinien fur Handwerker-
und Lieferfahrzeuge werden vom ZDH ausdrick-
lich begruf3t. Das Handwerk bemuht sich aktuell
intensiv, noch bestehende Unklarheiten in den
Forderbedingungen abzuarbeiten.

Keinesfalls sollte durch die Gesetzesanderung
zudem der Eindruck vermittelt werden, dass
Stadte mit NO2-Werten Uber 50 pg/m3 grund-
satzlich Fahrverbote bendétigen, um den Grenz-
wert von 40 pg NO2/m3 zu unterschreiten. Je
nach lokaler Situation kann dies ggf. auch in
diesen Stadten durch andere MafRnahmen er-
reicht werden.

Vor diesem Hintergrund regen wir an, den fol-
genden Satz in der Begriindung auf Seite 6 zu
streichen:

bi o ickstoffdioxidl

Von Fahrverboten grundsatzlich ausgenom-
menen Fahrzeuge (Euro 6 und VI) in den
Punkten a) und f)

Der ZDH begrif3t, dass in Weiterentwicklung des
Referentenentwurfs, wie vom Handwerk ange-
regt, aus Griinden der Gleichbehandlung auch
eine Befreiung von ,Fahrzeugen der Schadstoff-
klasse Euro VI (schwere LKW gemaR EG
582/2011) vorgenommen wird. (Analog zur Aus-
nahme fir ,Fahrzeuge der Schadstoffklasse
Euro 6“.)

Aus unserer Sicht nicht nachvollziehbar ist je-
doch, warum einschrankend eine Madoglichkeit
geschaffen wird, ,im Einzelfall® dennoch (pau-
schale) Verbote fir Euro VI vorzusehen.

Dies ist in mehrfacher Hinsicht problematisch:

e Zum einen wird diese Einschrankung erneut
zur Verunsicherung der Gewerbetreibenden
mit schwereren Fahrzeugen (im Handwerk
vor allem der Baubereich) fiihren. Dies hat
zur Folge, dass Fuhrparkerneuerungen un-
terbleiben und die Betriebe es vorziehen
kénnten, so lang als mdglich ihre schweren
Fahrzeuge der alteren Normen Euro lll, IV
und V weiter zu nutzen.

e Die Einschrankung ist nicht nachvollzieh-
bar, da Euro VI tendenziell sogar eine bes-
sere Reinigungsleistung erreicht als friihe
Euro 6-Varianten im Pkw- und leichten
Nutzfahrzeugbereich, da Lkw (ca. uber 3,5
Tonnen) seit 2013 der Prifung im Fahrbe-
trieb unterliegen.

e Eine erleichterte Verbotsmoglichkeit fur Eu-
ro VI im Vergleich zu Euro 6 ist zudem aus
Grinden der Versorgungsicherheit nicht
vertretbar, da es im Bereich der schweren
Nutzfahrzeuge bei einem Verbot aller ,Euro
VI“ und damit de facto aller Dieselfahrzeuge




keine Alternativen fur die Belieferung der
Stadte, Bauarbeiten und kommunale Diens-
te gabe: Benzinantriebe sind in diesem
Gewichtsbereich fast nicht vorhanden, Gas
ist ebenfalls ein Nischenprodukt und E-
Nutzfahrzeuge entwickeln sich oberhalb
von 3,5 Tonnen und insbesondere tber 7,5
Tonnen erst sehr langsam. (Laut KBA-
Statistik gab es deutschlandweit Anfang
2018 nur 340 Elektrofahrzeuge mit Nutzlast
Uber 2 Tonnen.)

Wir regen vor diesem Hintergrund die Streichung
der Passage an. Sollten aus spezifischen ortli-
chen Gegebenheiten heraus einzelne Lkw-
Durchfahrtsverbote erwogen werden, bietet das
StralRenverkehrsrecht unabhangig von aktuellen
Anderungen des BImSchG dazu die Maglichkeit.

Punkt b) Von Fahrverboten ausgenommene
nachgerustete Fahrzeuge

Im Anderungsentwurf wird auf einen Wert von
270 mg NOx pro km verwiesen, den Fahrzeuge
der Normen 4 und 5 im Realbetrieb (i.d.R. nach
einer Hardwarenachristung mit einem SCR-
System) erreichen missen, um von Fahrverbo-
ten befreit zu werden. Dieser Wert entsteht
durch die Bezugnahme auf den fir Euro 5 (im
damaligen Prifzyklus NEFZ) fir Pkw festgeleg-
ten Wert von 180 mg/km in Kombination mit
einem anspruchsvollen Konformitatsfaktor von
1,5 fir den ,realen Stral’enbetrieb®. (Ein Wert,
wie er erst im Rahmen der neuen Euro 6d-Norm
ab ca. 2020 angewendet wird.) Ohne diesen
Wert im Einzelnen zu beurteilen, ist dieser An-
satz ist im Bereich der Bestandsnachristung im
Grundsatz sinnvoll.

Zu bericksichtigen ist hinsichtlich dieser Grenze
jedoch, dass die ebenfalls in der Norm
715/2007/EG einbegriffenen leichten Nutzfahr-

zeuge andere Basiswerte (im Prifstand bei

NEFZ) fir mg NOx/km gemaR Anhang 1 Tabelle
1 aufgrund ihrer htheren Gesamtmasse erfillen
mussen: Nur die Klasse ,N1 Gruppe | entspricht
hinsichtlich des vorgesehen maximalen NOx-
AusstoRRes vollstandig den Pkw (Klasse M) mit
einem Prifstandswert von 180 mg/km.

Fir ,N1 Gruppe II* ist jedoch ein Wert von 235
mg/km NOx und fur ,N1 Gruppe IlI* und ,N2“
jeweils 280 mg/km NOx festgelegt. Diese Werte
waren fir eine analoge Befreiungsregelung je-
weils mit dem Konformitétsfaktor 1,5 zu multipli-
zieren (Ergebnis: 352,5 bzw. 420 mg/km). Da die
neue Nachristrichtlinie (fir Nutzfahrzeuge zwi-
schen 2,8 bis 3,5 Tonnen zGG) genau diese —
gerade fur das Handwerk enorm wichtigen —
Fahrzeugtypen umfasst, wéare die Erganzung
dieser Zielwerte nach einer Nachriistung im Sin-
ne der Gleichberechtigung unbedingt geboten.
Ansonsten ware eine Nachristung, die die be-
treffenden Nutzfahrzeuge von Fahrverboten
befreit, fir diese Fahrzeugtypen unmaglich.

Der einfachste Weg, um auch leichte Nutzfahr-
zeuge bei entsprechender Abgasreinigungs-
nachristung in die Ausnahme einzubeziehen,
ware der Verweis auf die Basiswerte in Anhang
1 Tabelle 1 in Kombination mit dem Konformi-
tatsfaktor 1,5. Alternativ kénnten auch neben
dem Wert von 270 mg/km auch die abweichen-
den Werte fur die weiteren leichten Nutzfahr-
zeugklassen konkret genannt werden. (Siehe
Vorschlag am Ende der Stellungnahme.)

In gleicher Weise mussten auch nachgeristete
schwere Nutzfahrzeuge (meist Giber 2,61 Tonnen
Bezugsmasse bzw. 3,5 Tonnen zulassigem Ge-
samtgewicht: der Grofiteil der Fahrzeuge der
Klasse N2 und alle N3), die in die Norm fir
schwere Lkw und Busse (Euro IV und V, Richtli-
nie EG/96/1999) fallen, befreit werden. Hierzu
misste entweder der dort vorgegebene Grenz-
wert (2 g/kW fur Euro V) ebenfalls mit dem Kon-
formitatsfaktor kombiniert, oder auf den Zielwert



der Nachristrichtlinie des BMVI fiir schwere
Handwerker- und Lieferfahrzeuge verwiesen
werden.

Aktualisierung: Alternativ wére eine Verweis auf
die Erfullung der Voraussetzungen der Ende
2018 veroffentlichten Nachristrichtlinien mog-
lich, wenn dort die bisher vorgesehenen Ein-
schréankungen hinsichtlich Gewicht und Region
entfallen (siehe Punkt e).

Punkt e) Handwerker- und Lieferfahrzeuge

Im Beschlussentwurf, der dem Bundestag vor-
liegt, wurde im Gegensatz zum Referentenent-
wurf die Problematik der leichten und mittel-
schweren Nutzfahrzeuge insoweit aufgegriffen,
dass in Punkt e) ausgefiihrt wird, dass auch
Nutzfahrzeuge zwischen 2,8 bis 7,5 Tonnen
befreit sind, wenn ihre Nachristung durch den
Bund geférdert wurde bzw. wegen der Erflllung
der technischen und rédumlichen Voraussetzun-
gen der Forderrichtlinie fir ,Handwerker- und
Lieferfahrzeuge® hatte geférdert werden kdnnen.

Da zur Forderrichtlinie zum jetzigen Zeitpunkt
noch keine Erfahrungen vorliegen, kann nicht
abgeschétzt werden, ob der Punkt e) im Falle
der oben vorgeschlagenen Anpassung von
Punkt b) entbehrlich ware. Wahrscheinlich ist

aber, dass der neue Punkt e) — trotz gewisser

Uberschneidungen — eine sinnvolle Ergénzung

darstellt, da er die Bewertung der Erfillung der

Voraussetzungen der Ausnahme mit dem Ver-
weis auf die Nachristrichtlinie — und damit oh-
nehin schon vorliegende Unterlagen - verein-
facht. Zudem betrifft der Punkt e€) auch mittel-
schwere Nutzfahrzeuge aufRerhalb des Gel-
tungsbereiches der Norm EG/715/2007, die in
Punkt b) bisher nicht erwahnt werden.

Durch die Formulierung von Punkt e) waren
jedoch alle Nutzfahrzeuge, die nicht in den
zrfaumlichen Anwendungsbereich der Forderung*
fallen, aber trotzdem auf eigene Kosten des

Halters nachgeristet wurden und dabei alle
technischen Anforderung der Richtlinie erfillen,
von der Mdglichkeit der Ausnahme ausge-
schlossen.

Warum ein nachgeristetes Nutzfahrzeug (das
der Halter ggf. aus freien Stiicken und auf eige-
ne Kosten technisch einwandfrei nachgeriistet
hat) an der Einfahrt in eine Stadt (z.B. Berlin),
von der der Betriebssitz mindestens zwei Land-
kreise entfernt ist (z.B. in der Uckermark, damit
auRerhalb der Forderrichtlinie), gehindert werden
soll, bleibt unklar. Die Ungleichbehandlung zu
einem baugleich nachgeristeten Fahrzeug mit
Standort in Berlin, das innerhalb von Berlin fah-
ren durfte oder einem aus Hamburg (das eben-

falls _im Geltungsbereich der Richtlinie liegt)

stammenden Nachrustfahrzeug, dass sogar von
weiter her nach Berlin einfahren kdnnte, ist sach-
lich nicht begriindbar. Auch angesichts der mut-
mallich sehr geringen Fallzahl einer solchen
Konstellation, sollte engagierten Fahrzeugbesit-
zern in anderen Regionen, die sogar ohne of-
fentliche Unterstiitzung nachriisten, nicht noch
zusatzliche Erschwernisse in den Weg gelegt
werden. Ein immissionsschutzpolitischer Grund
ist nicht erkennbar. Insbesondere kdnnten durch
eine solche Einschrankung Probleme fiir kleine
Nutzfahrzeughandler und -handwerker in landli-
chen Regionen entstehen, die ggf. auf eigene
Rechnung ihren schwer verkauflichen Dieselbe-
stand modern nachriisten wollen, wenn sie po-
tenziellen Kaufern noch nicht einmal den Zugang
zu Ballungsraumen garantieren kénnten.

Zudem schlagen wir vor, die Gewichtsgrenze 2,8

bis 7,5 Tonnen im Gesetzestext grundsétzlich zu

streichen: U.E. ist es ohnehin notwendig, auch
fur sehr leichte (unter 2,8 Tonnen) und schwere
Nutzfahrzeuge (Uber 7,5 Tonnen) eine Nachrus-
tungsoption anzubieten. Das Handwerk setzt
sich fir eine dementsprechende Nachbesserung
der Richtlinien ein. Eine Fixierung der Tonnagen



im Gesetzestext wirde eine spatere Anpassung
der Richtlinien jedoch unnétig erschweren.

Hinweis zum Prifverfahren:

Der ZDH regt an, fur die Anerkennung nachge-
rusteter Euro-4- und Euro-5-Fahrzeuge eine
vereinfachte Prifsystematik vorzusehen, um
eine schnelle Umsetzung von Nachristungen
durch sehr aufwandige Prufverfahren (insbeson-
dere fir Typenvarianten) nicht unnétig zu behin-
dern. Bisher ist noch nicht eindeutig erkennbar,
ob der vorliegende Entwurf dazu praxisgerechte
Mdglichkeiten bietet.

Exkurs: Relevante Messstationen:

Wir regen zudem an klarzustellen, dass als
Messwerte im Sinne des § 47 (ebenso wie des §
48a BlmschG i.V. mit 39. BImSchV) nur Ergeb-
nisse des Vorjahres von ortsfesten Messstatio-

nen (kontinuierlich messende ,Probenahmestel-
len®) gelten kénnen, die alle Anforderungen der
39. BImSchV sowie ihrer Anlagen (insbesondere
1, 3 und 6) erfillen. In letzter Zeit werden zu-
nehmend weitere Messwerte von orientierenden
Messungen und Ergebnisse von Modulationen in
die politische Debatte, aber auch in gerichtliche
Entscheidungsprozesse eingebracht und teils
mit den ortsfesten Probenahmestellen gleichge-
setzt, was unter Wirdigung der deutschen Vor-
gaben, aber auch des EU-Rechtes (EU-
Richtlinie 2008/50/EG) nicht statthaft ist.

Die 39. BImSchV fihrt eindeutig aus, dass zur
.Beurteilung der Luftqualitdt ortsfeste Messun-
gen durchzufiihren® sind und legt in den Anlagen
dazu genaue Kriterien fest. (Siehe § 13 Abs. 2
fur die Beurteilung der Qualitat sowie § 21 zur
Bestimmung von Grenzwertiberschreitungen
der 39. BImSchV). Andere ,orientierende* Mes-
sungen und Modulationen kénnen durchgefihrt
werden, ,um angemessene Informationen Uber
die raumliche Verteilung der Luftqualitéat zu er-

halten“ (8 13). Diese Messungen und Berech-
nungen haben gemaR Immissionsschutzrecht

ihre Berechtigung, nur sind sie den auf den Vor-

gaben des EU-Rechts ful3enden ortsfesten und
kontinuierlich messenden Probenahmestellen
nicht gleichzustellen, insbesondere nicht bei

Entscheidungen Uber Fahrverbote. Im § 21, der
die Kontrolle der Einhaltung der Grenzwerte
regelt, wird ausdrticklich nur auf ortsfeste Probe-
nahmestellen nach Anlage 3 Bezug genommen.
Diese Probenahmestellen missen zudem ge-
maR geltender Referenzmethode (Chemilumi-
neszenz) arbeiten (Anlage 6). Wenn eine andere
Methode (wie z.B. Passivsammler) gewahlt wird,
muss vorab auf Basis des europaischen Rechts
(insbesondere des von der Kommission vorge-
legten Leitfadens) ein Aquivalenznachweis er-
stellt werden, wie es der 8 16 (2) 39. BImSchV
vorschreibt. Ein deutschlandweit giiltiger Aquiva-
lenznachweis geméaR EU-Leitfaden fir die NO2-
Messung liegt u.E. nicht vor.

Wir erachten es als sinnvoll, wenn der Gesetz-
geber hier nochmals eine eindeutige Klarstellung
vornimmt, um fir die betroffenen Stadte die Pla-
nungssicherheit zu erhdéhen.

Das Handwerk beteiligt sich nicht an der Diskus-
sion Uber die Sinnhaftigkeit der geltenden EU-
Grenzwerte. Wir argumentieren auf Basis der
EU-rechtlichen Vorgaben. Der ZDH legt aber
Wert darauf, dass neben den geltenden Grenz-
werten innerhalb des vorgeschriebenen konsis-

tenten Messkonzeptes selbstverstandlich auch

alle anderen Vorgaben in Bezug auf die grof3-
raumige und KkleinrAumige Positionierung der
Messpunkte und in Hinblick auf das Messverfah-
rens gemafl Referenzmethode strikt und einheit-
lich gehandhabt werden.



Vorschlag zu Anderungen des § 47 BImSchG

(Zusammenfassung):

»(4a) Verbote des Kraftfahrzeugverkehrs fir
Kraftfahrzeuge mit—Selbstziindungsmetor kom-
men wegen der Uberschreitung des Immissions-
grenzwertes fiir Stickstoffdioxid in der Regel nur
in Gebieten in Betracht, in denen der Wert von
50 Mikrogramm Stickstoffdioxid pro Kubikmeter
Luft im Jahresmittel des Vorjahres, der durch
ortsfeste Probenahmestellen geméaR den Vorga-

ben der Neununddreiigsten Verordnung zur

Durchfilhrung des Bundes-Immissionsschutz-

gesetzes unter besonderer Beriicksichtigung der

Anlagen 3 und 6 ermittelt wurde, Uberschritten
worden ist. Folgende Kraftfahrzeuge sind von
Verkehrsverboten ausgenommen:

a) Kraftfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6,

b) Kraftfahrzeuge der Schadstoffklassen Euro 4
und 5, sofern diese im praktischen Fahrbetrieb in
entsprechender Anwendung des Artikels 2
Nummer 41 in Verbindung mit Anhang Illa der
Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission
vom 18. Juli 2008 zur Durchfiihrung und Ande-
rung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des
Europaischen Parlaments und des Rates uber
die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hin-
sichtlich der Emissionen von leichten Personen-
kraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und
Euro 6) und lUber den Zugang zu Reparatur- und
Wartungsinformationen fur Fahrzeuge (ABI. L
199 vom 28.7.2008, S. 1), die zuletzt durch die
Verordnung (EU) 2017/1221 (ABI. L 174 vom
7.7.2017, S. 3) gedndert worden ist, weniger als
270 Milligramm Stickstoffoxide pro Kilometer
ausstol3en, soweit es sich um Fahrzeuge der
Klassen M und N1 Gruppe 1 handelt. Fahrzeuge

der Klasse N1 Gruppe 2, die weniger als 352,5

mg_Stickstoffoxide pro km und Fahrzeuge der

Klasse N1 Gruppe 3 und der Klasse N2, die
weniger als 420 mg Stickstoffoxide pro km aus-

stoRen, sind ebenfalls von Verkehrsbeschrin-

kungen und —verboten ausgenommen,

c) Kraftomnibusse mit einer Allgemeinen Be-
triebserlaubnis fur ein Stickstoffoxid-
Minderungssystem mit erhdhter Minderungsleis-

tung, sofern die Nachristung finanziell aus ei-
nem Offentlichen Titel des Bundes gefordert
worden ist, oder die die technischen Anforderun-
gen erfillen, die fiir diese Forderung erforderlich
gewesen waren,

d) schwere Kommunalfahrzeuge mit einer All-
gemeinen Betriebserlaubnis fir ein  Stick-
stoffoxid-Minderungssystem mit erhéhter Minde-
rungsleistung, sofern die Nachriistung finanziell
aus einem offentlichen Titel des Bundes gefor-
dert worden ist, oder die die technischen Anfor-
derungen erfiillen, die fur diese Forderung erfor-
derlich gewesen waren;

e) Handwerker- und Lieferfahrzeuge zwischen
2,;8—uhd-—75-Fennen-mit einer Allgemeinen Be-
triebserlaubnis far ein Stickstoffoxid-
Minderungssystem mit erhéhter Minderungsleis-
tung, sofern die Nachrlstung finanziell aus ei-
nem Offentlichen Titel des Bundes gefordert
worden ist, oder die-in-den—raumlichen-Anwen-
dungsbereich-fur-diese-Forderung-fallen-und-die
technischen Anforderungen erfiillen, die fir die-
se Forderung erforderlich gewesen waren,

f) Kraftfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro VI
und

g) Kraftfahrzeuge im Sinne von Anhang 3 Num-
mer 5, 6 und 7 der Verordnung zur Kennzeich-
nung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag
zur Schadstoffbelastung vom 10. Oktober 2006
(BGBI. | S. 2218), die zuletzt durch Artikel 85 der
Verordnung vom 31. August 2015 (BGBI. | S.
1474) geandert worden ist.

kann. Die Vorschriften zu ergénzenden techni-
schen Regelungen, insbesondere zu Nachrist-
malnahmen bei Kraftfahrzeugen, im Stral3en-
verkehrsgesetz und in der StralRenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung bleiben unberihrt.



