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Auto und Umwelt

(Positionspapier der Gruppe Offentliche Hand fur das
"Unwelt forum" der AGU am 20, 11. 1980 in Mainz, Entwurf)

Die Bedeutunq des Autos

In der Bundesrcpublik Deutschland gibt es zur Zeit Uber 28 Millionen
Kraft fahrzeuge, darunler allein 23 Mio Personenvagen einschl. Kombi,
Fiir sie stehen in der Bundesrepublik 470 000 Kilometer Verkehrsstrafen
zur Verfiigung. Seit 1960 hat der Bestand an Kraftfahrzeugen um 70% zu-
genommen. Heute verfligen etwa 60 Prozent aller privaten Haushalte uber

einen, ein kleiner Teil von ihnen Uber zwei oder mehr Personenkraftwagen.

Das Aute istAusdruck unserer individuellen Freiheit und Unabhéngigkeit
und unseres Wohlstandes. Es ist zugleich ein bedeutender Wirschafts-
faktor. Die Automobilindustrie ist eine nSchliisselindustrie" der Volks-
wirtschaft, nicht nur aufgrund ihres wirtschaftlichen Eigengewichtes,
sondern auch wegen ihrer engen Verflechtung mit anderen Wirtschafts-
zweigen, wie der Stahlindustrie, der chemischen und elektrotechnischen

Industrie, der Kautschuk- und der Textilindustrie,

Uber 750 000 Beschéftigte sdhlt allein der StraBenfahrzeugbau (1978/1979);
eine gleich groBe Beschaftigtenzahl ist in den vorgelagerten Zuliefer-
industrien und Dienstleistungsbereichen von der Aulomobilnachfrage ab-
hangig. Im nachgelagerten Bereich, in den Kfz-Werkstatten, im Kfz-Han-
del, im Tankstellen- und Garagengewerbe sind weitere 900 000 Menschen
beschaftigt. Insgesamt ist jeder 7. Arbeitsplatz in der Bundesrepublik

direkt oder indirekt vom Automobil abhangig.

Die deutsche Automobilindustrie produziert zur Zeit jahrlich iber

4 Mio Kraftfahrzeuge, eine weitere Million wird von deutschen Firmen

im Ausland hergestellt. Fast die Halfte der inlandischen Automobil-
produktion wird exportiert. Die Deviseneinnahmen aus dem Automobilexport
belaufen sich auf fast 49 Mrd DM im Jahr (1979) und sind damit

Umweltschonend hergestelltes Papler.
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dreimal so hoch wie die Ausgaben fiir importierte Fahrzeuge. Der Um-
sutz der deutschen Automobilindustrie hat 1978 erstmalig die 100 Mrd-

firenze iberschritten; einschlieBlich des Automobilhandwerks wurden

1979 rund 124 Mrd DM i?hrlich_umgesgtzt. o L
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So eindrucksvoll sich diese Bilanz darstellt, ist eine derartige monostruktive
Abhdngigkeit sowohl binnen- wie auBenwirtschaftlich problematisch, wie die

aktuelle Diskussion zeigt. ; el
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Die Entwicklung des Autos vom Luxusartikel fir wenige Privilegierte
zum Gebrauchsgut breiter Bevolkerungsschichten ist positiv zu bewer-
ten. Niemand denkt daran, das Automobil als Fahrzeug fiir den Indivi-

dualverkehr zu verdammen. Notwendig ist es jedoch, ﬁit aller Energie

PR Bl T By e < g ——g——y

e

die vom Auto sausgehenden Umweltbelastungen zu verringern. Luftverunrei-
nigungen und Larmemissionen, die heute noch vom Auto ausgehen, konnen
drastisch vermindert. werden.

Diese Zielsetzung der Umweltpolitik deckt sich auch mit den gesamtwirt-
schaftlichen Interessen. Langfristig wird nur noch das

umwelt freundliche und energiesparende Kraftfahrzeug eine Chance auf

dem in- und ausldandischen: Markt haben.

Umweltbelastung durch den StraBenverkehr

Vom Auto gehen uielfﬁltige Umveltbelastungen aus. Bei den Luftverunrei-
nigungen lag der Anteil der Kraftfahrzeuge an den Gesamtemissionen

1978 beim Kohlenmonoxid bei 60 %, bei den Kohlenwasserstoffen bei 50 %
und beim Stickoxid bei 36 %. Da der SchadstoffaussteB in niedrigerer
Hohe erfolgt, hat der StraBenverkehr einen liberproportionalen Anteil

an der Immissionsbelastung in Atemhohe. Es wurde geechdtzt - zugrunde
lagen Messungen im Stadtgebiet von Koln - daB in StraBenschluchten von

Grofstadten, der Beitrag des Verkehrs zur 'Tmmissionsbelastung tagsiber

- 76 bis 89 % bei Kohlenwasserstoff
- 83 bis 93 % bei Stirkoxid und
- 94 bis 99 % bei Kohlenmonoxid betragt,

Weitgehend unbekannt ist die Tatsache, daB nicht nur Passanten und
Anwohner vielbefahrener StraBen durch Autoabgase belastet werden. Die
Autofahrer selhst sind zum Teil Abgaskonzentrationen ausgesetzt, die
suei- bis dreimal hoher sind als die am Fahrbahnrand gemessenen Werte

@mssungmn der Pilotstation Frankfurt/M. des Umweltbundesamtes).
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Ein durchschnittlicher Persenenkraftwagen emittiert im Vergleich

zu 1970 heute zwar 20 % weniger Kohlenmonoxid (CO) und 23 % weniger
Kohienwasserstoffe, die Stickoxidemissionen (NUX) haben jedoch um
2% % zugenommen. Diese Zahlen beziehen sich auf einen fir die In-
nenstadt typischen Fahrzeugbestand. Der Anstieg der NDX-Emission
erklart sich aus der zur CO-Absenkung angewandten Methode der Ge-
mischabmagerung, Insgesamt hat sich in den vergangenen zehn Jlahren
Jjedoch der Kraftfahrzeugbestand um mehr als 70 % erhoht, so daB
auch die Erfolge am Einzelfahrzeug beziiglich Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoff durch die Zunahme der Gesamtfahrleistung zu kei-

ner Absenkung der Gesamtemissionen gefiihrt haben.

Das Problem wird sich noch verscharfen, da mit einer weiteren Stei-

gerung der Gasamtfahrleiétung des Pkw-Verkehrs zi rechnen ist.

Nach Angaber der EG-Kommission sind in der Bundesrepublik Deutsch-
land 45 Millionen Einwohner tagsiiber AuBengerduschen von 55 dB (A)
und noch 10 Millionen Biirger Pegeln iiber 65 dB (A) ausgesetzt.,

45 % der Bevilkerung fihlen sich durch Larm beldstigt, hiervon al-

lein 80 % durch Verkehrslarm.

Ein weiteres Umweltproblem ist der durch den StraBenverkehr verur-

sachte Landschaftsverbrauch. Heute entfallen auf je 1 000 km2

Flache in der Bundesrepublik fast 700 km iiberdrtliche Verkehrs-
straBen. Der Landschaftsverbrauch geht weit lber diese unmittelbare
F lachennutzung hinaus. Durch den Bau von StraBen werden Landschaf-
ten zerschnitten und Lebensbereiche zerstort. AuBerdem fihrt der

StraBenverkehr zu Verunreinigungen von Grundwasser und Oberfléchen-

gevdssern durch Reifenabrieb, Olverluste und Streusalze sowie zu
erheblichen Benzelemissionen und zur Belastung der Atmosphére durch
Asbestabrieb von Bremsbeldgen. Alte Autos schaffen Uberdies Proble-

me im Abfallbereich. 1979 wurden 2,1 Mio Autos verschrottet,
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Die Zahl der Altreifen betrug 33,3 Mio Stiick, Das Ziel einer voll-
standigen Wiederverwertung dleser Rohstoffe ist - trotz partieller

Erfolae - noch nicht erreicht.

Ein Wwachsender Teil der Bevolkerung ist nlcht mehr langer berelt, offén zu-
tage stehende Nachteile des Autos in Kauf zu nehmen - ganz abgesehen von

den volksvirtschaftlichen Kosten,die durch vom Auto verursachte Um-
veltschidden entstehen. Die Biirger haben z.B. - allen gegenteiligen
Behauptungen zum Trotz - die Verdringung des Autos aus den Irmnen-

stddten durch die Einrichtung von FuBgéangerbereichen begriiBt ,Bemerkenswert
ist auch die steigende Beliebtheit des Fahrrads.

Nach einer von der Fernsehreihe "Telemotor" veranstalteten Umfrage

sind 79 % der Kdufer bereit, fir ihr Auto mehr zu bezahlen, wenn

es umme‘tfreundllcher ist. 44 % der Befragten waren sogar bereit,

dafiir mehr als 1 000,-- DM zusatzllch auszugeben. Selbst wenn die-

se Zahlen zu hoch sein sollten, kann man auf jeden Fall davon ausgehen, daB
die Einsicht in die Notwendigkeit umweltfreundlichere und energiesparende

Autos sowie die Bereitschaft, dafir einen h&heren Preis zu bezahlen, zunehmer

Die Autokdufer verlangen jedoch nicht nur von den Produzenten, daB

sie Autos verkaufen, die so energiesparend und umveltschonend vie
moglich sind - zumal bekannt 1st daB die deutsche Automobilindu-

strie erheblich umweltfreundllchere Autos fiir den Export pradu-

siert - es wachst auch der Druck auf die staatlichen Instanzen,

notfalls mit Zwang eine Verbesserung der Umweltsituation durchzu-
setzen. In diesem Zusammenhang sei auch auf die Korrelation "niedrigerer

Kraftstoffverbrauch - geringerer Sche dstoffausstof" hingewiesen.

Die "Autopolitik" im Umweltbereich ip den letzten 1o Jahren

Die "Autopclitik" der letzten 10 Jahre stiitzte sich im wesentli-

chen auf zwei Pfeiler

- die gesetzliche Festlegung von Grenzwerten und
- die Forderung der Erforschung und Entwicklung neuer umweltfreund-

licher Fahrzeugtechnologien.
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Seit dem Umweltprogramm 1971 der Bundesregierung wurden folgende Fest-
legungen und Absenkungen von Grenzwerten fiir Schadstoffe im Abgas bzw.

im Kraftstoff erreicht:

- Mit dem Benzinbleigesetz (1971) wurde stufenweise der Bleigehalt in
Ottokraftstoffen bis auf 0,15 g/1 abgesenkt,

- Die 3. BImSchV (1975) beschridnkt z.B. den Schwefelgehalt im Diesel-
kraftstoff ab 1979 auf 0,3 Gew.-%. ,

- Im Jahre 1971 wurden erstmalig die Emissionen von Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoffen in Fahrbetrieb bei Kraftfahrzeugen mit Fremdziin-
dung begrenzt. Eine weitere Absenkung der Grenzwerte erfolgte 1975
fur Kohlenmonoxid um 20 % und fiir Kohlenwasserstoffe um 15 %. 1977
wurden die Stickoxidemissionen erstmalig begrenzt, Eine zusitzliche _
Absenkung der CO0-, HC- und N0x~Emissipnagrenzwerte um ca, 12 bis 19 %
trat 1979 in Kraft.

1980 wurde in der ECE eine weitere Stufe beschlossen. Mit Wirkung
ab 1982 sollen die Grenzwerte fiir Kohlenmonoxid um etwa 25 %, die
Kohlenwasserstoff- und Stickoxid-Grenzwerte um etwa 10 % herabge-

setzt werden,

Die Larmemissionsgrenzwerte, die 1970 fortgeschrieben wurden, werden
1980 EG-einheitlich abgesenkt. Die Verringerung der Lirmemissionen
z.B. bei Pkw um 2 dB (A) auf 80 dB (A) wird nicht zu einer spiirbaren
Immissionsverbesserung fihren. Auch bei schweren Lastkraftwagen ist
die Minderung um 3 dB (A) auf z.B. 88 dB (A) gering.

Die bisherigen Fortschreibungen beinhalten im wesentlichen eine Ver-
meidung von "Ldrmauswichsen", eine deutliche Verbesserung der Larmsi-

tuation konnte nicht erreicht werden.

Im Juli 1979 hat die Bundesregierung in einem Memorandum an die EG
~ Zielwerte fiir die Begrenzung der Gerzusche von Kraftfahrzeugen genannt,
die sie flr das Jahr 1985 flir erreichbar halt.

Kfz-Art Grenzwert Grenzwert Zielwert

1970 1980/82 . fiir 1985
Pkw 82 80 75 dB (A)
Busse bis 3,5 t 84 81 76 dB (A)
Busse iber 3,5 t 89 82 80 dB (A)
Busse (iber 200 PS 91 B85 80 dB (A)
Lkev bis 3,5 t 84 81 78 dB (A)
Lkw iber 3,5 t 89 86 80 dB (A)
Lkw Uber 200 PS und lber 12 t 91 88 80 dB (A)
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Durch erheblichen Einsatz von Bundesmitteln bei Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben wurden in den letzten Jahren sowohl hinsichtlich der Schad-
stoffemission als auch der Ldarmemission technische Konzepte gefordert,

deren Einsatz die Umweltsituation deutlich verbessern wiirde,
So wurden u.a, folgende schadstoffarme Motorkonzepte entwickelt:

- Schichtlademotor
- Magermotor

- Dttomotor mit bleiunempfindlicher katalytischer Nachverbrennung.

Damit lassen sich folgende Emissionswerte sicher einhalten:

- 30 bic 48 g CO pro Test (abhingig vom Fahrzeuggewicht)

- 10 g CH + NO__ pro Test. _

Das entspricht einer Absenkung um mehr ;18 50 % gegeniiber den ab 1,10,1979
giltigen Grenzwerten und ist zur Verminderung der Luftbelastung dringend
erforderlich. Diese Werte wurden vom Umﬁeltbundesamt als Emissionsgrenzwer-

te fir 1982 empfohlen und als Vorschlaggder Bundesregierung bei der ECE
eingebracht. Die verschidrften Anforderungen entsprechen in etwa den in den USA
glltigen Abgaswerten. Bei Einhaltung und Unterschreitung der Grenzwérte_tritt kein
Krattstoffmehrverbrauch_ein; bei bestimmt;n Konzepten ist sogar Kraftstoff-

minderverbrauch zu erwarten. Die zusﬁ;zlicﬁen Herstellungskosten werden durch-
schnittlich DM 350,-- pro Fahrzeug betragen.
Gelost sind auch die technischen Probleme zum Bau leiser Fahrzeuge.

Zur Minderung der Larmemission ist insbesondere die Kapselung des Antriebs
und eine Drehzahlverringerung des Motors geeignet. Bei Anwendung dieser

Techniken sind folgende Emissionswerte eiphaltbar:

~ beim Pkw 73 dB (A)

- beim Lkw 80 dB (A) und weniger.

Das entspricht gegenUbef den heutigen Grenzwerten einer Uerminderung um

ca. 10 dB (A) bzw. einer Verringerung auf 1L % der z.Z. zuldssigen Schall-
leistung. Im Mai 1980 konnle der erste serienfahige Lastkraftwagen (7,5 t/

130 PS) der Uffentlichkeit vorgestellt werden. Dieses nach dem Umweltforschungsplan
des Bundesministers des Innern entwickelte Fahrzeug erreicht einen Gerduschwert vor
77 dB (A). Die Entwicklung eines &@hnlichen Fahrzeugs bei einet: anderen

Hersteller steht kurz vor dem AbschluB und erreicht den gleichen Gerausch-

vert,

Zunehmende Bedeutung haben in den letzten Jahren flankierende MaBnahmen

unterschiedlicher Art gefunden:
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- Die Verpflichtung zur Priifung der Umweltvertréglichkeit von StraBenbau-

vorhaben hat in die Gesetze Eingang gefunden., Es gilt nunmehr den Erfolg

in der Praxis zu sichern. o

In den Stidten werden die Belange des Umweltschutzes bei der Verkehrs-
planung zunchmend beachtet. Die Einrichtung von FuBgangerbereichen ist
weit vorangekommen, Eingeleitet wurden MaBnahmen zur Verkehrsheruhi-
gung, Verbesseryngen in der FuB- und Radwegeplanung deuten sich allmsh-

lich an.

Kinftige "Autopolitik" im Interesse des Umweltschutzes

Nicht nur aus volkswirtschaftlichen Griinden wird die "Autopolitik" der
80er Jahre auch weiterhin in erster Linie, eine Verminderung der Umwelt-

belastungen durch MaBnahmen an der Quelle anstreben.

Die kiinftige "Autopolitik" im Interesse des Umweltschutzes sollte drei
Aktionsfelder umfassen. Es muB erstens weiterhin mit Nachdruck im Be-

reich der EG und der FCE auf die Absenkung der Grenzwerte hingewirkt wer-

den. Die in den USA und in Japan geltenden Anforderungen, die unsere Auto-
mobilindustrie fiir die entsprechenden Exporte heute bereits erfillt,

miissen so bald wie moglich auch in der LG verbindlich werden.

Zueitens muB dafiir gesorgt werden, daB die heute geltenden Grenzwerte in der
Serienproduktion eingehalten werden. Aufgrund von Forschungsergebnissen (For-

schungsvorhaben der Firma Porsche im Auftrag des Umweltbundesamtes) besteht der

Verdacht, daB eine Reihe von Fahrzeugtypen bergits im Neuzustand die Kohlen-

monoxid-Seriengrenzwerte - im Rahmen des gesetzlich zuldssigen - tberschreiten.
AuBerdem ist es erforderlich, das

Fmissionsverhalten der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge wirksamer zu iber-

vachen, Die heute pral#izierte Leerlauf-Kohlenmonoxid-Messung nach § 29

StVZ0 reicht nicht aus. Forschungsvorhaben des Umweltbundesamtes haben

Ansitze fiir eine bessere Uberwachung aufgezeigt.
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Es muB schlieBlich drittens gemeinsam mit der Automobilindustrie ein Kon-
zept entwickelt werden, das uns naticnal einen Ausweg erdffnet gegeniiber
der zu langsamen Entwicklung im Bereich von ECE und EG. Ein solches Kon-
zept muB sicherstellen, daB nicht Automobilhersteller, die umweltfreund-

lichere und energiesparende Fahrzeuge zu hoheren Kosten auf dem Markt

; anbieten, gegeniber "billigeren" - weil umweltbelasterenden - Fahrzeugan-

geboten Wettbewerbsnachteile erleiden.

Die einzelnen Elemente eines solchen Konzepts miissen sorgfédltig in Koope-
ration mit der Automobilindustrie erarbeitet werden.

Zur Férderung des Absatzes umweltfreundlicher Fahrzeuge kdnnten die folgenden markt
wirtschaftlichen Instrumente in Betracht gezogen werden, deren Anwendbarkeit im
Hinblick auf die Regeln des Gemeinsamen Marktes eingehend untersucht werden miften:
(1) Ausgestaltung eines Malus-Systems zur Preisegalisierung (z.B. Emis-

sionsabgabe, deren Hihe nach der L&rm- und Schadstoffemission gestaffelt md_dlit.

beim Hersteller oder Importeur erho-ben werden kénnte oder Gestaltung

[} “
der Kfz-Steuer auf der Grundlage der Emissione~)-

(2) Schaffung von Benutzervorteilen fir umwelt freundliche Fahrzeuge durch
zeitliche und rdumliche Bevorzugung bei Fahrbeschrénkungen (z.B.
Schaffung von Innenstadtbereichen, die nur von emissionsarmen Fahrzeugen
befahren werden diirfen, Aufhebung der Verkehrsbeschrénkungen fir
Lkw (vorgesehen nach § 6 StVG in dem Sinne, daB Lkw, deren Gerdusche
mit denen der Pkw vergleichbar sind, von den Verkehrsbeschrankungen

ausgenommen werden).

(3) Beschaffung von umweltfreundlichen Fahrzeugen durch die offentliche
Hand.

(4) Verdffentlichung des Emissionsverhaltens von Fahrzeugen (z.B. Verif=-

fentlichung der Typpriifungswerte in den Verkaufsprospekten und durch
Kraftfahrt-Bundesamt, ADAC, UBA oder andere Stellen}
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(5) Auszeichnung emissionsarmer Fahrzeuge mit dem Umweltzeichen zur Un-

terstitzung der Werbung.

(6) Aufklirung des einzelnen Autofahrers ilber seine Miglichkeiten, einen
Beitrag'zur Verminderung der Umweltbelastung zu leisten (z.B. Hinwei-

se auf umweltfreundlicheres Fahrverhalten, die Bildung von Fahrgemein-

‘schaften, den Einbau von Okometern zur Eigenkontrolle des Kraftstoffver-

brauchs). Eine besondere Rolle ksme hierbei den Autoverbénden, den

Motorjournalisten und den Umweltschutzorganisationen zu.

Diese MaBnahmen zur direkten Firderung umweltfreundlicher Fahrzeuge miss-
ten durch flankierende MaBnahmen insbesondere im Bereich der Stadtver-
kehrsplanung erginzt werden. Vorrangiges Ziel muB es dabei sein, den An-
teil der Autofahrten im Entfernungsbereich von 2 bis 4 Kilometern, der
heute 44 % betrdgt, drastisch zu senken. Folgende bereits eingeleitete

MaBnahmen miissen intensiviert werden:

- Verbesserung der Attraktivitat des UPNV einschlieBlich der Einrichtung

k and R de- Uorrlchtungen* die Kilometer- -Pauschale sollte auf Benutzer

522 BS§V ausge ehnt werden.
- Aufhebung der Benachteiligung von FuBgédngern und Radfahrern in den

Stadten. Der Bundesminister fiir Verkehr hat begonnen, ein Radwege-Pro-
gramm an BundesfernstraBen zu erstellen. Dariiber hinaus muB gepriift
verden, ob nicht nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz die Mog-
lirhkeit erdftnet werden kionnte, eigenstdndige Radweqebauvorhaben, die
nicht im Zusammenhang mit StraBenbaumaBnahmen stehen, zu fdrdern.

- Schaffung von verkehrsberuhigten Zonen und Verkehrsbindelung, um ganze
Stadtviertel wieder fiur FuBganger und Radfahrer attraktiv zu machen.

- Das Stadtverkehrskonzept muB langfristig durch ein verkehrsreduzieren-

des Siedlungskonzept unterstitzt werden.

Insgesamt wird bei der Raumplanung und der StraBenbauplanung die Notwen-
dingkeit neuer VerkehrsstraBen strenger iiberpriift werden missen. Ausbau
ist immer dem Neubau vorzuziehen. Generell miissen alle StraBenbauvorha-
ben einer strikten Priifung der Umweltvertraglichkeit unterzogen werden.
Um dieses zu realisieren wird auch die Umweltpolitik ihr Instrumentnriuh
noch weiter entwickeln miissen. Der Verkehrswegeplanung wird ein Konzept

umweltempfindlicher Réume gegeniiberzustellen sein.
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5ehlieBlich wird sich erneut die Frage stellen, ob sich die Bundesrepu-
Llik als einziges Industrieland noch ldnger leisten kann, ohne Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf den Autobabnen auszukommen. Eine solche Geschwindig-
keitsbegrenzung wire die Voraussetzung fiir das notwendige generelle Um-
denken im Automobilbau. Ohne Verlust an Verkehrssicherheit wére es mog-
lich, auf eine lbertriebene Ausstattung der Fahrzeuge hinsichtlich Be-
schleunigung und erreichbarer Endgeschwindigkeit zu verzichten. Wir be-
zahlen heute die "Sportlichkeit" unserer Fahrzeuge mit erhdhter Schadstoff-

und Larmemission und erhdhtem Energieverbrauch.




