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POLITISCHE EMPFEHLUNGEN

DER AUSSCHUSS DER REGIONEN

A.

Allgemeine Bemerkungen

weil um die Absicht der Europaischen Kommissiori,326ine vollstandige Uberarbeitung
der europaischen Politik fur Luftqualitat vorzunedimdie neue langfristige Zielvorgaben fur
den Zeitraum nach 2020 enthalt. Die Européische mdmsion beabsichtigt folgende, sehr
umfassende Uberarbeitung:

+ eine Uberarbeitung der "Thematischen Strategid aftreinhaltung"
(COM(2005) 446 final);
» eine Verschérfung der EU-Politik fir Emissionsqese]!
» die Zusammenfuhrung folgender Richtlinien in eimzige Richtlinie:
o die Uberarbeitung der Richtlinien tUber Luftqualitind saubere Luft fir Europa
(Richtlinie 2008/50/EG und 2004/107/EG);
o die Uberarbeitung der Richtlinie (iber nationale &itinshochstmengen (Richt-
linie 2001/81/EG);

begrit das an ihn ergangene Ersuchen der Eurbpéistommission, eine Prospektivstel-
lungnahme zur kinftigen EU-Politik fir LuftqualitZl erarbeiten;

weist darauf hin, dass in dieser Stellungna]hﬂmvohl verwaltungstechnische/politische als
auch technische Aspekte (Empfehlungen fir Rechistwiften und Vorschlage fur Verfah-
ren) beleuchtet werden, da es sich um eine Pragpeftungnahme handelt, die im Zuge der
Einholung von Expertenmeinungen fur die EU-Besdfassung erarbeitet wird;

betont, dass die Luftqualitat den Alltag und dies@alheit der Blrger sowohl in stadtischen
wie auch landlichen Gebieten beeinflusst. Die mielndwe Gesundheit und die Umwelt
mussen bei der Verbesserung der Luftqualitat inteMitinkt stehen. Gleichzeitig muss ein
ausgewogenes Verhdltnis zwischen Wirtschaftsentwick und Bewadltigung der Luftver-
unreinigung angestrebt werden. Eine VerbesserusgUawelt- und Gesundheitsschutzes
kann zugleich auch wirtschaftliche Impulse setzen;

stellt zu seiner Zufriedenheit fest, dass sichldiqualitat in Europa dank einer Kombina-
tion aus der Politik der EU fur die Luftqualitatdider einschlagigen Politiken und Mafl3nah-
men (auf nationaler, regionaler und lokaler Ebatex) Mitgliedstaaten erheblich verbessert
hat. In den vergangenen 20 Jahren konnten zwasdFoite verbucht werden, doch ist der
Ausschuss angesichts der jiingsten Riickschritterbleigis

Fir diese Stellungnahme hat der Ausschuss UberNeiz fir Subsidiaritatskontrolle eine Konsultatidurchgefiihrt. Der
Bericht tiber diese Konsultation wurde im Dezemlgerl2verodffentlicht.
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macht darauf aufmerksam, dass die Luftverunreirggunstadtischen Ballungsraumen die
grofiten Probleme verursacht. Trotz aller lokaleth iegionalen Maflihahmen sind viele euro-
paische Stadte nicht in der Lage, die Grenzwentd-éinstaub (Pl und PM ) sowie fur
NO, fristgerecht einzuhalten. Daher lebt ein GroRtl Unionsbirger in Gebieten mit
gesundheitsschadlichen Schadstoffkonzentrationderih.uft;

stellt auBerdem fest, dass landliche und am Ratéldtischer Ballungsrdume gelegene
Gebiete ebenfalls von Luftverunreinigung betroffeind, mit nicht zu unterschatzenden
Folgen fur Umwelt, Kulturpflanzen und Umweltmedien;

unterstreicht, dass dieser Luftverunreinigung egeggewirkt werden muss; gleichzeitig
muss jedoch ein angemessenes soziales und witigdied Funktionieren unserer Stadte
gewabhrleistet sein. Der motorisierte Individualdu@iterverkehr (der vor allem auf Diesel-
und Benzinfahrzeugen beruht) verursacht die weigniddte direkte Luftverschmutzung.
Daher ist in diesem Bereich ein wirksameres Vorgedls bisher unabdingbar, sowohl bei
den Emissionsgrenzwerten als auch bei der Bewaljigies Verkehrsaufkommens;

vertritt die Auffassung, dass es bei der Uberaubegitder EU-Politik fir Luftqualitéat in erster
Linie um die Frage gehen muss, wie (d.h. mit walche von Legislativakt und welchen
Maflinahmen) die EU-Vorschriften eine Verbesserung lddtqualitat bewirken kdnnen.
Hierbei missen zumindest folgende Aspekte beriiclgicwerden: Konzept der Multi-
Level-Governance, integrierter Ansatz und tatsébkliUmsetzung der EU-Vorschriften in
den europaischen Stadten. Die Durchfuhrbarkeit ElgfRichtlinie und die Probleme der
Stadte und Regionen bei ihrer Umsetzung misseritgribehandelt werden;

betont, dass Governance ein wichtiger Faktor férQtihaffung des neuen EU-Rechtsrahmens
fur Luftqualitat sein muss; Luftverunreinigung haine grenziberschreitende und eine

nationale Dimension, weshalb auf allen Regierungseb (europaisch, national, regional und

lokal) gehandelt werden muss. Der Ausschuss entpiaien mehrere Ebenen umfassenden
Ansatz, bei dem jede Regierungsebene ihrer Verating nachkommt und genau die Mal3-

nahmen trifft, die auf der jeweiligen Ebene ergtiffiverden knnen und muissen;

pladiert fir einen integrierten Ansatz bei der Aesgltung der neuen EU-Vorschriften. Es
gilt, Luftverunreinigung weitestgehend zu vermeidde Ursachen von Luftverunreinigung
zu ermitteln und die Emissionen an der Quelle aakag, und zwar auf die wirtschaftlich
effizienteste und umweltfreundlichste Weise;

unterstreicht, dass fir die Verbesserung der ditkiein Gesundheit eine ehrgeizige EU-
Politik fur Luftqualitat erforderlich ist. Eine Imigsionsschutzpolitik mit EU-Grenzwerten fiir
Schadstoffe muss jedoch an eine wirksame Emissiditikpmit EU-Vorschriften fur Emis-

sionsquellen geknupft sein. Die Ziele der Uberaeben Richtlinie mussen daher sorgfaltig
auf die Ziele fur die nationalen Emissionshdchstpeenund die Emissionsquellenpolitik der
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EU abgestimmt werden. Diesbeziiglich vertritt dersgahuss die Auffassung, dass die
Zusammenfuhrung der Richtlinien Uber die Luftqéalit(Richtlinien 2008/50/EG und
2004/107/EG) und der Uberarbeiteten Richtlinie Ubationale Emissionshdchstmengen
(Richtlinie 2011/81/EG) eine gegenseitige Abstimuaer verschiedenen Zielsetzungen
fordern wird;

Die "Thematische Strategie zur Luftreinhaltung" undhre Umsetzung in den Mitgliedstaaten
Die thematische Strategie

ist der Ansicht, dass die thematische Strategie Lzitreinhaltung zur Verringerung der
Belastung der Burger durch Luftverunreinigung und ¥Yerbesserung des Umweltzustands
beigetragen hat;

bedauert, dass nicht alle der in dieser Strategigkdindigten Vorschriften fir Emissions-
guellen auch wirklich in die Praxis umgesetzt wordend. Am deutlichsten treten folgende
Méangel in Bezug auf EU-Vorschriften fur Emissionstien hervor:

+ esfehlt ein integriertes Konzept fur den Stickitefislauf;

+ die Uberarbeitung der Richtlinie (ber nationale &itnshochstmengen (Richt-
linie 2001/81/EG, NEC-Richtlinie), die wichtig fidie Bewaltigung der Hintergrundkon-
zentrationen ist, wurde bedauerlicherweise wiedewsoschoben;

Umsetzung auf lokaler und regionaler Ebene

kommt zu dem Schluss, dass die Kommunen und Reagigeie Anstrengungen fir die Ver-
besserung der Luftqualitat unternehmen, u.a. dimigende MalRnahmen:

» Forderung nachhaltigerer Verkehrstrager wie eiieiefiterer und attraktiverer offent-
licher Verkehr, Radwege, Zugangsbeschrankunger(diér umweltschadlichsten) Pkw
und/oder Lkw (Umweltzonen) und Forderung umweltfrdicher(er) Fahrzeuge bei-
spielsweise durch einen vorrangigen Zugang undfod&ahmen der Parkraumpolitik;

» Verbesserungen im Bereich des Verkehrsmanagemeatsinen besseren Verkehrsfluss
durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und die Entwgklinnovativer Logistikkonzepte
zur Warenanlieferung in Innenstadten;

* Vermeidung der Aufwirbelung von Stral3enstaub diressere Straf3enbelage in Verbin-
dung mit dem Verbot der Nutzung von Spikereiferinmerstadtischen Verkehr;

* Infrastruktur und Bautatigkeit wie Ortliche Warmewelnungen (sofern die nationale
Gesetzgebung dies zulasst), Reduktion der Emissiane der Erzeugung von Raum-
warme, Forderung von Fernwarme, Modernisierung Heizinstallationen, Schaffung
von mehr Freiraum zwischen StraRen und Gebaudeh Edmohung des Grinflachen-
volumens. Diesbeziglich ist anzumerken, dass Gicinéin entlang von StraRen und
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Haltestellen (isolierte Grinflachen) wenig Wirkurgjgen. Lediglich grol3flachige Grin-
flachen wie Parks und Walder haben einen nachpréfiddehrwert;

betont, dass europaische Politik auf allen Ebeneitevhin und verstarkt insbesondere zur
mengenmaligen Verminderung sowie zur raumlichensahtbralen Verlagerung von moto-
risiertem Individualverkehr und Straf3enguterverkednanlasst werden sollte. Es ist jedoch
darauf hinzuweisen, dass die Einhaltung der Greriewiéir PMo, PM,s und NG durch
solche MalRBnahmen allein nicht gesichert werden klies ist vor allem auf drei Kategorien
begrenzender Faktoren zuriickzufiihren: begrenzteftugs, begrenzte Méglichkeiten und
begrenzter Handlungsspielraum (siehe die Ziffernl®7und 22);

ist der Ansicht, dass einzelne lokale und regioridbietskorperschaften die Verbesserung
der Luftqualitdt vor Ort nur raumlich begrenzt bekissen konnen (Faktor-Kategorie 1).

Lokale und regionale Mafinahmen sind auf die Veetiagg der Emissionen aus ortlichen

Quellen ausgerichtet, wohingegen die Schadstofiatnation vor Ort zu grof3en Teilen von

grenziberschreitenden und/oder Uberregionalen Emess verursacht wird,;

unterstreicht, dass die gemessenen hohen Hinteliggpnrentrationen von Schadstoffen und
die noch nicht erfolgte Umsetzung und Uberarbeitdeg Richtlinie (iber nationale Emis-

sionshéchstmengen (Richtlinie 2001/81/EG) die Edalssichten von Malinahmen der
lokalen und regionalen Gebietskérperschaften zamhd&iung der EU-Luftqualitatsnormen

stark beeintrachtigen. Alle Emissionen (lokal, oggil, national und international) fihren in

ihrem Zusammenwirken zu sogenannten Hintergrundkanationen, die oftmals so hoch

sind, dass schon eine geringe Verunreinigung vod&xu fuhrt, dass die Grenzwerte erreicht
bzw. Uberschritten werden. Hohe Hintergrundkonzeiaoimen sind somit der Beweis, dass der
Handlungsspielraum von Stadten und Regionen begistnz

schlie3t daraus, dass die lokalen und regionaldme@&drperschaften in ihren Mdglichkeiten
zum Ergreifen von MaBhahmen eingeschrankt sindt{frddategorie 2). Die Stadtpolitik ist
auf Mobilitdt, Raumordnung und spezifische Mal3natimeBezug auf neuralgische Punkte
bei der Luftverunreinigung ausgerichtet. NachgeeterGebietskorperschaften konnen fast
nicht mit wirksamen MalRBhahmen an der Quelle ansetze

betont, dass die lokalen und regionalen Gebietgkéghaften bei der Gestaltung ihrer Luft-
qualitatspolitik die zu erwartenden Vorteile denfdhrung EU-weiter Vorschriften fir Emis-

sionsquellen einkalkuliert hatten. Im Nachhineind& Uberschreitung der Grenzwerte auf
lokaler und regionaler Ebene zum grof3en Teil ané @iicht ausreichend ehrgeizige Emis-
sionsquellenpolitik zurtickzufihren, die aul3erdeohhimmer die beabsichtigte Wirkung im

europaischen Stralienverkehr gezeitigt hat (sielpge{®);

weist darauf hin, dass eine weitere VerringerungSidadstoffkonzentrationen vor Ort durch
rein lokale MaRnahmen einen grofRen Einfluss auf Aldag haben kann und einen erheb-
lichen Aufwand nach sich zieht. Hierfir werden Rlitgebraucht, tiber die Kommunen und
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Regionen oftmals nicht verfligen und zu denen sietmn allen Mitgliedstaaten formal befugt
sind. Aullerdem sind eine internationale und eine-Hehissionsquellenpolitik weitaus
kosteneffizienter;

halt aul3erdem fest, dass lokale und regionale @&#biperschaften nur begrenzte Befugnisse
haben (Faktor-Kategorie 3) und bedauert, dasselewiMitgliedstaaten FordermalRnahmen
auf nationaler Ebene fehlen bzw. nur in unzureideem MafRe vorhanden sind, was die
Handlungsmdglichkeiten der Gebietskorperschaftesétzlich beeintrachtigt. So besitzen
z.B. nicht alle Mitgliedstaaten einen nationaleritqualitatsplan. Meistens wird kein fur alle
Regierungsebenen verbindlicher integrierter Andatzdie Luftqualitat verfolgt. Darlber
hinaus raten einige nationale Regierungen ihreraléwk und regionalen Gebietskorper-
schaften sogar von zuséatzlichen oder strengeremakafien ab, bzw. verbieten sie ihnen.
Z.B. sind lokale Gebietskorperschaften in einigeitghédstaaten nicht befugt, Niedrig-
emissionszonen auszuweisen; dies ist den natioriBeddrden vorbehalten. Auch die EU-
Binnenmarktvorschriften schranken den Handlungéspien der lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften ein. Der freie Waren- undsdtemverkehr wird durch die Aus-
weisung grol3er Umweltzonen (z.B. regionale Umwelézy) und die SchlieBung von Stral3en
und Bricken fur den Verkehr behindert. Aus diesemn@ ist auch ein nationales Verbot der
Nutzung umweltschadlicher Fahrzeuge nicht mdglich;

weist darauf hin, dass in einigen Mitgliedstaateasé&ize ausgearbeitet werden, mit denen die
finanziellen Sanktionen bei Verstolien gegen EU-Mmiften auf die Kommunen und
Regionen abgewalzt werden kénnen. Die nachgeondrietbietskérperschaften missen die
Einhaltung der Grenzwerte mit ihren beschranktergldbkeiten und Mitteln erreichen. Im
Vergleich dazu verfigen die europdische und diéonale Ebene Uber eine wesentlich
breitere Palette an wirksameren Moglichkeiten unittelh. Daher missen bei Nichtein-
haltung der Grenzwerte auch weiterhin die Mitgltadsen diese Sanktionen tragen. Der Aus-
schuss erachtet jedwede "Ubertragung" derartigarkt®men auf lokale und regionale
Gebietskdrperschaften als ungerecht und verwatirtgggen eine solche Praxis;

Multi-Level-Governance-Konzept

kommt zu dem Schluss, dass der tendenziell ridigidirend bei der Verbesserung der Luft-
gualitat in erheblichem Mal3e auf eine nicht aubic ehrgeizige EU-Politik fir Emissions-
guellen und das Fehlen nationaler Malinahmen zuafigheen ist. Die Verantwortung und

die Last, die den lokalen und regionalen Gebiets&chaften fur die Ldsung dieser
Probleme aufgebirdet werden, sind grof3;

stellt gleichfalls fest, dass sich die Mitglied¢tam bei der Bekampfung der Luftverun-
reinigung nicht gentigend abstimmen. So verfligemadidgmrte Staaten nicht tber einheitliche
Informations- und Alarmschwellen, gibt es in Zeitakuter erheblicher Verschmutzung
keinen Echtzeitaustausch von Informationen zwiscen Mitgliedstaaten und sind die
Aktionsplane in den stark verunreinigten Gebietdie, mehrere Mitgliedstaaten betreffen,
nicht aufeinander abgestimmt;
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betont, dass eine Regierungsebene allein weddPrdigleme in Bezug auf die Luftqualitat
bewaltigen noch die EU-MaRRnahmen umsetzen kanbeHarf vielmehr eines Ansatzes, der
mehrere Ebenen umfasst und bei dem jede Regiefmgsgeuropdisch, national, regional
und lokal) ihrer Verantwortung nachkommen und gediauMaiinahmen treffen muss, die auf
der jeweiligen Ebene ergriffen werden kdnnen ungdsaii;

merkt an, dass die lokalen und regionalen Gebigtgkéchaften zum Teil von nationalen und
internationalen Vorschriften fur die Emissionsgerelbhangig sind, die zur Verringerung der
Emissionen und in erheblichem MafRe auch der Hintedkonzentrationen beitragen.

Anhand dieser Vorschriften kénnen die lokalen uediagnalen Gebietskérperschaften dann
wiederum ihre eigene Politik gestalten, z.B. duegle Verscharfung der Bestimmungen fir
den Zugang zu Umweltzonen;

vertritt die Auffassung, dass die Umsetzung deitiRdlir Luftqualitat nicht nur eine Frage
der rechtlichen Durchfiihrung ist (d.h. der Umsetzimnationales Recht). Sofern die innere
Ordnung der Mitgliedstaaten dies zulasst, empfigditAusschuss die Aufstellung nationaler
und/oder féderaler Luftqualitatsplane mit einenmegnterten und koordinierten Ansatz, die
dem transnationalen Charakter des zu behandelnadnes Rechnung tragen. Er pladiert
fur einen mehrere Ebenen umfassenden Ansatz uaeigtrauf die Einrichtung verwaltungs-
Ubergreifender Teams in den Mitgliedstaaten, inedeRahmen Sachverstandige ver-
schiedener Regierungsebenen gemeinsam nationaie Btarbeiteh Dadurch werden die
Integralitdt der nationalen, regionalen und lokalgtalinahmen und die Abstimmung
zwischen ihnen gefordert;

weild die Bemihungen der Europdischen Kommissiorchi@tzen, auf bewéahrte Verfahren
lokaler diesen Ansatz beizubehalten;

betont, dass Koharenz und Synergien mit den Entwigen auf internationaler Ebene wich-
tig sind und die Emissionsgrenzen des Uberarbrit&@teborg-Protokolls als notwendige
Erganzung in die Uberarbeitung der EU-Richtlinieeimationale Emissionshéchstmengen
(Richtlinie 2001/81/EG) aufgenommen werden mussen;

Verzahnung und Synergien zwischen der Emissionsjlolind der Immissionsschutzpolitik
der EU

Ein integrierter Ansatz

erachtet Koharenz und Synergien zwischen den Mafi@alir die verschiedenen Schad-
stoffe als wichtig. Ein integrierter Ansatz bei d&ld-Politik fur die Luftqualitéat und andere
Politikbereiche, namentlich die Klima-, Industrig’erkehrs-, Wohnungs- und Energiepolitik,

Die Einrichtung derartiger Teams wurde in der 8tejhahme CdR 164/2010 fin empfohlen.

Dieser wurde vom Ausschuss wiederholt empfohlsiehe CdR 164/2010 fin und CdR 140/2011 fin.
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ist hierfur von grundlegender Bedeutung. Eine naltige Verkehrspolitik und die Ein-
fuhrung nachhaltiger Formen der Erzeugung und dabrduchs von Energie kdnnen eine
erhebliche Verringerung der Luftverunreinigung réemn;

bedauert, dass es regelmafiig an Synergien zwistgreiMalnahmen fehlt. Mal3nahmen zur
Verringerung gasformiger Emissionen kénnen negafiuswirkungen auf die Luftqualitat
zeitigen. Die verstarkte Nutzung von Biomasse f(heisweise von Biodiesel in Kleinan-
lagen) kann u.a. zu einem erhdhten AusstoR vonfRufén, der eine Gefahr fur die Luft-
gualitat und die Gesundheit ist. Die Zunahme voesBifahrzeugen kann zwar eine Abnahme
der CQ-Emissionen anstof3en, wirkt sich aber gleichzeiggativ auf die Feinstaubemis-
sionen aus. Technologien zur Verringerung der Faifemissionen kénnen wiederum
negative Auswirkungen auf den BAusstol3 von Dieselfahrzeugen haben, wodurch die
ricklaufige Tendenz bei NEKonzentrationen verlangsamt wird. Derartige negathus-
wirkungen missen durch eine starkere Integratiorveieschiedenen Mafnahmen soweit wie
mdglich verhindert werden. Dabei soll eine "Win-Waituation fur alle betroffenen Politik-
bereiche angestrebt werden;

verweist auf das Fehlen eines integrierten Ansatideglie Politik zur Eindammung des
Klimawandels und die Politik fur Luftqualitat. DRolitik fir die Luftqualitat zeitigt ganz all-
gemein positive Auswirkungen auf das KlimaschutzZemt. Die Klimapolitik hingegen hat
nur einen begrenzten Einfluss auf die Luftverurigeing, denn sie verfigt tiber eine eigene
Dynamik und einen eigenen Zeithorizont. Sie istrdhagfristig angelegt, wohingegen die
Politik fur die Luftqualitat kurz- und mittelfrigie Ziele verfolgt;

vertritt die Auffassung, dass die Politik fur dialftqualitat und die Politik in Bezug auf
Umgebungslarm ein hohes Potenzial fir Synergieweigén, insbesondere zur Verringerung
der Verkehrsbelastung. Auch hier muss eine "Win‘V@ituation fiir beide Politikbereiche
angestrebt werdén

fordert eine Erweiterung der Erfassung von Emismiorund Immissionen durch ein
sogenanntesintegrated monitoring,' das eine aufeinander abgestimmte Erfassung und
Bewertung von Emissionen, eine Erweiterung derf@abétte, Ausbreitungsmodellierungen
sowie die Erfassung der raumzeitlichen Belasturdy\Wirkung beinhaltet. Dies darf jedoch
keinesfalls zu einem Ubermafigen Verwaltungsaufwancen;

Zusammenhang zwischen der Emissionspolitik unthamissionsschutzpolitik der EU
betont, dass Koharenz und Synergien zwischen daidsionsschutzpolitik (EU-Grenzwerte)

und der Emissionspolitik (EU-Vorschriften fir Em@ssquellen) absolut erforderlich sind.
Immissionen sind namlich die Folge der Emissionggean des Emissionsorts und deren

Diese Empfehlung wird auch in der Stellungnahme der "Richtlinie Uber Umgebungslarm: weiteres Vorgehen"
(CdR 190/2011 fin rev. 2) ausgesprochen.
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Ubertragungs- bzw. Verbreitungsbedingungen. Auflerdenn eine Verringerung der
Immissionen (Konzentrationen) am wirksamsten duethe ehrgeizige Emissionspolitik
erreicht werden;

weist darauf hin, dass die ehrgeizige Immissiongzgolitik der EU nicht automatisch zu

einer ehrgeizigen Emissionspolitik der EU gefuhdt, hweswegen Unausgewogenheit
zwischen diesen beiden Politikbereichen entstamsieiso sind die Umsetzungsprobleme in
vielen europaischen Stadten (siehe Kapitel B) urdv@rzégerungen bei der Verbesserung
der Luftqualitat grof3teils auf eine mangelnde Abstung zwischen der Immissionsschutz-
und der Emissionspolitik der EU zuruckzufuhren, deher bei jeder kinftigen Planung
politischer MaRRnahmen in diesem Bereich angegangerden muss, um eine bessere
Abstimmung herbeizufihren:

a) Die Zielvorgaben der Richtlinie Gber Luftqualitahteprechen bislang nicht den Ziel-
vorgaben und den praktischen Ergebnissen der EltliPilr Emissionsquellen (siehe
Kapitel D), daher miissen diese beiden Zielvorgabé&inklang gebracht werden;

b) fir die Immissionsschutz- und die Emissionspolgtikd unterschiedliche Zeitplane und
Fristen vorgesehen. So missen die Mitgliedstaatehuftqualititsnormen friher erfil-
len als beispielsweise die Euro-Normen fir denf&maerkehr. Die Auswirkungen der
Euro-Normen (Emissionsgrenzwerte) werden zudemrexst einigen Jahren spir- und
messbar sein. Sie geltper definitionemediglich fur einen kleinen Teil des Fuhrparks,
namlich fir Neuwagen. Neue Emissionsnormen kénnendann greifen, wenn altere
Fahrzeuge ersetzt werden; fur die Erneuerung dsangen Fuhrparks (und somit die
Umsetzung neuer Normen) als tatsachliche Verbesgesind mehrere Jahre erforderlich;

betont, dass neue Zielvorgaben fur die Verwirklimdpuder gewiinschten Luftqualitat (Ver-
scharfung der Grenzwerte) realistisch und machéir missen und daher an Vorschriften
(fir Emissionsquellen) geknlpft sein missen, mieteder Emissionsausstol} in ganz Europa
effektiv verringert werden kann. Immissionsschuind Emissionspolitik der EU muissen
miteinander verknupft werden. Hierfir missen im &€uwgr Politikgestaltung die gleichen
Zielvorgaben und aufeinander abgestimmte FristerEfi+rEmissions- und EU-Immissions-
schutzpolitik festgelegt werden (siehe Ziffer 3Der Ausschuss fordert auRerdem, dass bei
der anschlieRenden Durchfiihrung der Fall berlickgictvird, dass bestimmte, in der Uber-
arbeiteten thematischen Strategie angekiindigte daflen flir Emissionsquellen nicht
ergriffen werden oder in der Praxis nicht zu deawsxkten (und in der Emissionspolitik
festgelegten) Emissionsminderungen flhren. Der &usss schlagt vor, dass die Europdische
Kommission in einem derartigen Fall AusgleichsmédiBmen ergreift, um zu vermeiden, dass
sich erneut Unstimmigkeiten zwischen Emissions- imshissionsschutzpolitik ergeben, wie
dies derzeit der Fall ist, was wiederum die lokalevl regionalen Gebietskérperschaften
abermals vor eine unlésbare Aufgabe stellt;
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schlagt im Hinblick auf die gewiinschte Koharenzsohien Immissionsschutz- und Emis-
sionspolitik folgenden Zeitplan fiir die Gestaltutgr kiinftigen EU-Politik fir Luftqualitat
vor:

a) Vorlage der uberarbeiteten thematischen Stratégieuftqualitéat Anfang 2013. Die Stra-
tegie kann dann 2013 den EU-Beschlussfassungsgrdmeshlaufen;

b) Vorlage der Uberarbeitung der Richtlinie Gber Lufititat und der EU-MaRnahmen fur
Emissionsquellen Ende 2013;

c) Halbzeitbewertung und Anpassungsmaoglichkeiten 20 Merbindung mit neuen Indika-
toren (siehe Kapitel E);

Emissionspolitik

EU-Politik fir Emissionsquellen

stellt fest, dass Luftverunreinigung vor allem duden StralRenverkehr, die Schifffahrt, die
Warmeerzeugung, die Haushalte, die Industrie uadvidissentierhaltung verursacht wird. Es
bedarf daher einer ehrgeizigen Politik fur Emissqueller‘ni. Dabei muss der Tatsache Rech-
nung getragen werden, dass der motorisierte Ingihietrkehr einer der grof3ten direkten
Verursacher der Luftverunreinigung in stadtischebiéten ist;

begri3t unter dem Blickwinkel der Luftqualitat diele des WeilRbuch$-ahrplan zu einem
einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin e wettbewerbsorientierten und res-
sourcenschonenden Verkehrssystgl@OM(2011) 144 final). Um die fir die Luftqualitat
erforderlichen Normen jedoch auch tatsachlich zeiehen, fordert der Ausschuss die Auf-
stellung eines europaischen Aktionsplans mit Zwésciielen, konkreten MalRnahmen (wie
beispielsweise EU-Vorschriften flir Emissionsquéliend Zwischenbewertung%n

fordert dazu auf, dass die EU systematischer alsebineben der Verminderung der Emis-
sionen aus jeder einzelnen mobilen oder station@rezlle eine Verminderung der gesamten
Menge der einzelnen Quellen in den Blick nimmt.c&el mengenpolitischen Malinahmen
sind bisher weitgehend den Kommunen und Regionerdgsen worden. Der Beitrag der EU
konnte sich zunachst auf folgende MalRhahmen ekstnec

* Bevorzugung kollektiver Verkehrstrager vor dem uidiialverkehr bei der Planung und
Forderung des Ausbaus der transeuropéischen Netze;

* Erweiterung der EU-Produktqualitat, die sich bishaf die Gesundheits- und Umwelt-
folgen ("Okodesign") von Produkten konzentriert, @ine Komponente der Vermin-
derung des Material- und Energieeinsatzes (Regsieaing des Produktdesigns);

Der Ausschuss setzt sich bereits seit langemimieih — siehe CdR 190/2011 rev. 2, CdR 140/2041 GidR 101/2011 fin,
CdR 164/2010 fin und CdR 159/2008 fin

Diese Forderung wird auch in der Stellungnahme C@R2011 fin erhoben.
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ist der Ansicht, dass die EU-Emissionspolitik aufriden (eine zielorientierte Politik mit
Zielvorgaben) fuRen muss, um weitere Innovatiometheir Technik nicht zu bremsen;

empfiehlt ein Vermeidungsgebot analog dem Abfalitahrecht einzuflihren, das es ermég-
licht, vorhandene Ressourcen entsprechend zu lsehaften;

empfiehlt die Verscharfung der Euro-Normen fir Ealige in Bezug auf NANO, und Fein-
staub. Der Zeitplan fir die Einfihrung der Euro-6rid muss strikt eingehalten werden;

empfiehlt auRerdem, auch die Emissionsgrenzwenteafidere mobile Quellen zu ver-
scharfen;

macht auf die Diskrepanz zwischen den EU-Vorsamitind dem tatsachlichen Ausstol3 von
Fahrzeugen aufmerksam. Die Euro-5-Norm war (urjceistgeizig, hat aber trotzdem keinen
deutlichen Rickgang der Luftverunreinigung bewitlies ist in erster Linie auf die Diskre-
panz zwischen der rechtlichen Realitat der EU-Vlmiften und dem tatsachlichen Ausstol3
von Fahrzeugen zurtickzufiihren. Bereits bei deriiBining der Euro-3-Norm fir Nutzfahr-
zeuge hat sich gezeigt, dass der Ausstol3 untemr@adingungen hoher als erwartet war und
nicht die erwartete Emissionsminderung brachtes&@ieProblem trat bei der Einfuhrung der
Euro-4- und der Euro-5-Norm fur Nutzfahrzeuge sowiegeringerem Mal3e, in Bezug auf
die NQ-Emissionen von Pkw wieder auf. Zur Verwirklichudgr ehrgeizigen Zielsetzung
der EU-Vorschriften misste die Euro-6-Norm fir dersstol3 von Fahrzeugen im Prifzyklus
besser dem tatsachlichen Ausstol? bei einer durciidicinen Fahrt im stadtischen Gebiet
entsprechen;

fordert, dass besondere Aufmerksamkeit auf die ddiiésten Fahrzeuge gerichtet wird.
Schwere Nutzfahrzeuge (Busse und Lkw) und mittedech Nutzfahrzeuge (darunter
Lieferwagen) stoRen weitaus mehr N&us als ein durchschnittlicher Pkw. In der EU-Emis
sionspolitik muss daher besonderes Gewicht auVdischarfung der Normen fir den Aus-
stold von schweren und mittelschweren Nutzfahrzeggéegt werden; parallel dazu missen
geeignete MalRnhahmen im Bereich der Handelslogstikie zur Forderung und Verbes-
serung des offentlichen Nahverkehrs ergriffen werde

stellt fest, dass der Abrieb von Reifen und Brefmmsgien ebenfalls zur hohen Feinstaub-
konzentration beitragt, und empfiehlt daher, imopérschen Forschungsrahmenprogramm
die Mdglichkeiten fir eine Verringerung dieser »on Emissionen zu untersuchen;

halt fest, dass die Industrie noch immer fiir eigeoRen Teil der Gesamtemissionen in
Europa verantwortlich ist. Die Verringerung dieganissionen ist Gegenstand der Richt-
linie 2010/75/EU Uber Industrieemissionen (IVU-RIstie). Um auch in Zukunft stets mit

den besten verfluigbaren Techniken (BVT) arbeitekénnen, missen die BVT-Merkblatter
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regelmalfig Gberarbeitet werden. Auf3erdem muissenahingeregelungen soweit wie maglich
beschrénkt werdén

halt fest, dass die Landwirtschaft fir die Luftveminigung mitverantwortlich ist. Der
Ammoniak-Aussto3 tragt erheblich zu Ubersauerung @utrophierung bei. Um die
Umweltziele u.a. zum Schutz von Natura-2000-Gehieteerreichen, missen die NBmis-
sionen weiter reduziert werden. Die Verringerungsdr Emissionen ist Gegenstand der
Richtlinie 2010/75/EU Uber Industrieemissionen (MRithtlinie). Auch fur die Landwirt-
schaft ist es wichtig, in Zukunft mit den bestenfirgbaren Techniken (BVT) arbeiten zu
kdnnen. Daher missen die BVT-Merkblatter regelm@Berarbeitet werden;

betont, dass die Emissionen aus der Schifffahel#ithe Auswirkungen auf die Konzentra-

tion von Luftschadstoffen sowohl in Hafenstadtem ugebieten als auch in Kistenstadten
und -regionen haben konnen. Der Ausschuss fordeiRegierungen auf, die Richtlinien der

Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IM@) allen européischen Kistengewassern
anzuwenden;

Die Uberarbeitung der Richtlinie (ber nationale Bsibnshochstmengen (Richt-
linie 2001/81/EG).

betont, dass die Richtlinie Uber nationale Emisstidlchstmengen (NEC-Richtlinie) das
Instrumentpar excellencdir die Verringerung der Hintergrundkonzentratiorist. Grenz-
Uberschreitende Luftverunreinigung macht in vieldigliedstaaten einen erheblichen Tell
der Hintergrundkonzentrationen aus, wobei sichKdiazentrationen bestimmter Schadstoffe
auf mehr als 50% (Mittelwert fiir den Mitgliedstaasgesamt) belaufen kénnen. Die Uber-
arbeitung dieser Richtlinie muss nach AuffassurgjAlesschusses so ehrgeizig angelegt sein,
dass die Hintergrundkonzentrationen in ganz Euggsenkt werden kdnnen. Dadurch wird
auch die Durchfihrung einer Luftqualitatspolitikf dokaler und regionaler Ebene realistisch
und machbar;

merkt an, dass die Richtlinie Gber nationale Erarssiiéchstmengen ein wichtiges Instrument
ist, um die Mitgliedstaaten zum Erlass von Mal3nahifig Emissionsquellen zu bringen.
Dafiir mUssen jedoch die Zielsetzungen der UbetatbaiNEC-Richtlinie und der EU-Politik
fur Emissionsquellen auf diejenigen der Richtliniediber Luftqualitat (Richt-
linien 2008/50/EG und 2004/107/EG) abgestimmt werds&ur mit strengen Normen in
diesen Bereichen kdnnen auch ehrgeizige Normedi&iRichtlinie Gber Luftqualitdt ange-
setzt werden. Diesbeziglich wird die Zusammenfigrder NEC-Richtlinie mit den Richt-
linien Uber die Luftqualitét eine gegenseitige Afashung der verschiedenen Zielsetzungen
fordern;

Diese Empfehlung wird auch in der Stellungnahmérmdustrieemissionen(CdR 159/2008 fin) ausgesprochen.
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sieht das maRige Engagement der Mitgliedstaateiighela der bevorstehenden Uberarbei-
tung des Goteborg-Protokolls (in dem die intermatlen Vereinbarungen fur Emissions-
hochstmengen verankert sind) mit Sorge. Diese Wbeitang hat Auswirkungen auf die
Uberarbeitung der NEC-Richtlinie und somit auch dief Ziele der neuen EU-Vorschriften
fur die Luftqualitat. Der Ausschuss fordert die dliedstaaten auf, bei der bevorstehenden
Uberarbeitung des Géteborg-Protokolls mehr Ehrgeiden Tag zu legen;

fordert, dass zumindest eine Bestandsaufnahmed@reAusstol3 von elementarem Kohlen-
stoff oder RuR erfolgt und dass eine Uberwachungegichtet wird, um neue Luftschadstoffe
zu ermitteln, die in Zukunft in dieses Protokolfgenommen werden kénnten;

Immissionsschutzpolitik: die Uberarbeitung der Ritimien Gber Luftqualitat (Richt-
linien 2008/50/EG und 2004/107/EG)

Generelle Ausgangspunkte fir die UberarbeitungRiehtlinien

stellt fest, dass die Richtlinien Gber Luftquali(Richtlinien 2008/50/EG und 2004/107/EG)
wichtige Instrumente fur die Verringerung der Balag von Mensch und Umwelt durch
Luftverunreinigung sind. Die Festlegung von Mindestnen hat in allen Mitgliedstaaten zu
Maflnahmen zur Verringerung der Schadstoffemissiamah -konzentrationen an neural-
gischen Punkten fur die Luftverunreinigung gefllitine Emissionsreduzierung in einem
Land bewirkt gleichzeitig auch eine Abnahme dengiderschreitenden Luftverunreinigung,
d.h. dass Nachbarlander einander bei der Erfllllergsrenzwerte helfen;

betont, dass als Ausgangspunkt fiir die Uberarbgitier Richtlinien tiber Luftqualitat die
menschliche Gesundheit und der Umweltschutz heraggm werden missen. Fir die Ver-
besserung der Gesundheit miissen ehrgeizigere Ziatgen in Erwagung gezogen werden.
Wie in Ziffer 54 erwahnt, erachtet es der Ausschiissbezlglich jedoch als unverzichtbar,
die Zielsetzungen der Uberarbeiteten Richtliniegsam auf die Zielsetzungen fir die
nationalen Emissionshochstmengen und die EU-Emmspuaitik (Politik fir Emissions-
guellen) abzustimmen;

halt fest, dass die geltenden Richtlinien Gber dqudtitat 27 Grenz- und Zielwerte enthalten,
die sich teilweise Uberschneiden (z.B. die Tagewst dahresdurchschnittswerte fur M
sowie die Jahresdurchschnittswerte fur,Pihd PM ). Einige Grenzwerte sind bereits seit
langem in einem Grofteil der Mitgliedstaaten niofghr Uberschritten worden. Der Aus-
schuss schlagt daher vor, zu untersuchen, ob dazeigbvon Zielwerten flr Stoffe, fur die in
den Richtlinien auch bereits Grenzwerte enthalied, siberhaupt einen zusatzlichen Nutzen
bringt;

weist darauf hin, dass die in den Richtlinien eld#ime Berichterstattungspflicht Uber die
ermittelten Konzentrationen sowie Uber die Erstgllund den Status von Luftqualitéatsplanen
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fur die lokalen und regionalen Gebietskorperschatiehr zeitaufwendig und mit einem
zusatzlichen Verwaltungsaufwand verbunden ist;

ist der Meinung, dass unter dem Blickwinkel von @Getheit und wissenschaftlicher For-
schung sowie im Sinne einer "besseren Rechtsetzimytles Abbaus von Verwaltungslasten
die Zahl der Schadstoffe sowie der Ziel- und Gresrtev moglicherweise reduziert werden
koénnte, und zwar durch eine Ausrichtung auf die eftsghadlichsten Stoffe und diejenigen
Indikatoren, aus denen die Gesundheitsaspekte st@rbleervorgehen;

Elementarer Kohlenstoff / Rufd

empfiehlt, fir verkehrsinduzierte Luftverunreinigudiejenigen Indikatoren zu wahlen, aus
denen die Gesundheitsaspekte am besten hervordeieegeltende Richtlinie enthalt diesbe-
zuglich PMg, PM, 5= und NQ-Normen. Bestimmte Studien deuten allerdings dalaof
dass elementarer Kohlenstoff (EC/Ruf}) und Partikedkntration (verbrennungsbedingte
Aerosole) bessere Indikatoren fur die autoverkeddiigten Luftverunreinigungspartikel zu
sein scheinen, die fur die menschliche GesundbeitBelang sind. EC/Rul} ist der Ru3anteil,
der bei der Verbrennung kohlenstoffbasierter Ktafts (u.a. Diesel und Benzin) beispiels-
weise in Kfz- und Schiffsmotoren freigesetzt wikter Ausschuss empfiehlt daher, die Mdg-
lichkeit der Einflhrung einer Norm fur Partikelk@mtration und EC/Ruf zu beleuchten;

weist darauf hin, dass die starkere Schwerpunkisgtauf EC/Rufd auch den Empfehlungen
des UN-Umweltprogramms (UNEP) und dem Ubereinkomiitger weitraumige grenziber-
schreitende Luftverunreinigung (CLRTAP) entspricht;

schlagt vor, die Mdglichkeit einer zwischenzeitkoh Anpassung in die Richtlinie aufzu-
nehmen (durch eine Neufassung). Sofern Untersuemurigiehe Ziffer 62) und positive
praktische Erfahrungen tatsachlich zeigen, dasdndiékator "EC/Rul3" besser als Indikator
geeignet ist, konnte seine Aufnahme als Grenzwerdi¢ Richtlinie in Betracht gezogen
werden;

Luftverunreinigung durch Partikel

weist darauf hin, dass die geltende Richtlinie gzl#y auf Feinstaub (Plyund PM s drei
Grenzwerte und ein Reduzierungsziel enthélt. Dartii@aus bestehen fur Feinstaub ver-
schiedene Werte, und zwar Tagesdurchschnittswarde2d-Stunden-Werte. Dies macht die
praktische Umsetzung schwierig und verursacht eurarotigen Durchfihrungsaufwand fur
die Behorden. Der Ausschuss weil3 um die Debatte éibe Vereinfachung dieser Situation
durch die Abschaffung einer der beiden Feinstaubear (PM, oder PMs). Er mdchte
hierzu nicht Stellung nehmen;

betont, dass die Grenzwerte fir BMn einigen Orten nur sehr schwer eingehalten werde
kdnnen. Daflr kdnnen die 6rtlichen Gegebenheitekglé Emissionsquellen, ganz bestimmte
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Wetterlagen und/oder Zeitraume grof3rAumiger Luétnezinigung verantwortlich sein. Aber
auch Fernverfrachtungen kénnen maf3geblich zur Gestastung beitragen. Der Jahres-
mittelwert und die Anzahl der Uberschreitungstagiedas Tagesmittel korrelieren stark. Der
Tagesdurchschnittswert liegt dabei Uber dem Jatrelschnittswert. Mit Blick auf die
gewiinschte Flexibilitat schlagt der Ausschuss zoruntersuchen, ob eine Uberpriifung des
Jahresdurchschnittswerts auf der Grundlage von jslefesdurchschnittswerten erfolgen
kann;

kommt zu dem Schluss, dass die Einfiihrung einers/Mdrm begril3t wurde, da dieser Fein-
staub wahrscheinlich eine bessere Korrelation mgu@dheitsfolgen aufweist als RMDie
Einflhrung zunéachst von Zielwerten und danach voeen@werten wird ebenfalls beflrwortet.
Allerdings gibt es fur PMs ebenso wie fir die Exposition allgemein und daduzeerungs-
ziel viele verschiedene Werte. Daher ist es firBkdorden schwierig, diese Werte in allen
Einzelaspekten zu erfillen. Noch steht nicht fet,die lokalen und regionalen Gebiets-
korperschaften den PM-Grenzwert und das Reduzierungsziel erreichen kinBéesbe-
zuglich liegen noch keine ausreichenden Informatiowor; die Auswirkungen von ein-
schlagigen Malinahmen kénnen noch nicht quantifizierden. Der Ausschuss empfiehilt,
bei der Bewertung der PMGrenzwerte dem Fehlen dieser Informationen Reapran
tragen und auch zu bertcksichtigen, dass unteinbagtn Umstanden mehr Zeit erforderlich
sein kann, um die Normen zu erfullen;

NGO/ NG,

schlagt vor, dass die Europaische Kommission inainmg der Ergebnisse der Untersuchung
Neuformulierung der Norm die Notwendigkeit einese@werts fir den 1-Stunden-Mittel-
wert der NQ-Konzentration tberdenken sollte, da die Jahresdotmittswerte "strenger” zu
sein scheinen und MalRnahmen zur Verringerung deturdden-Mittelwerts der N&Kon-
zentration auf lokaler Ebene absolut unmdglich;sind

schlagt vor, dass die Richtlinie einen Anspruch Bustellung eines Aktionsplans bei Uber-
schreitung von Schadstoffgrenzwerten fur Birgenmert;

vertritt die Auffassung, dass angesichts der sigehién Probleme bei der Senkung der,NO
Konzentration in der Luft die Mdoglichkeit einer &nrerlangerung (Sonderausnahme)
erweitert werden muss. Die Voraussetzung ware éiedass der betreffende Mitgliedstaat
nachweisen kann, dass samtliche angemessenen Mafmahuch zur Senkung der von den
Kfz zurlickgelegten Strecken, ergriffen worden sitel; EU-Grenzwert aber trotzdem nicht
erreicht wurde, weil die Fahrzeugmotoren die in &emo-Normen festgelegten Emissions-
hochstmengen im Stral3enverkehr nicht erfillen;
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Ozon

betont, dass Ozon gDin der Luft unter dem Einfluss von UV-Strahlungrch die Reaktion
sogenannter Vorlaufersubstanzen, d.h. StickstaffgxkKohlenmonoxid, Methan und andere
flichtige organische Stoffe, gebildet wird. Es gibatch wie vor hohe Ozonkonzentrationen in
verschiedenen Stadten, insbesondere in Siudeurapalel Gebietskorperschaften konnen
namlich kaum Einfluss auf die Ozonkonzentrationenhrer eigenen Stadt nehmen. Durch
die Senkung der verkehrsbedingten Emissionen késieerallerdings zur Verringerung der
anderweitigen Konzentrationen beitragen. Der Aussshempfiehlt, die Verringerung von
hohen Ozonkonzentrationen in stadtischen Gebiatemliem in der nationalen und européi-
schen Politik fur Luftqualitdt anzugehen. Die a#iteste MalRhahme ist die Ausarbeitung
von Emissionsvorschriften fir flichtige organisSteffe;

weist auf eine Studie des niederl&ndischen Institit 6ffentliche Gesundheit und Umwelt

(Nederlandse Rijksinstituut voor Volksgezondheidl\;ﬂaih'eu)8 hin, aus der hervorgeht, dass
die Mitgliedstaaten, vor allem auch kleinere Migglstaaten, sehr wohl Einfluss auf den
Jahresmittelwert der Ozonkonzentrationen, aber kawfie Spitzenkonzentrationen vog O

auf ihrem Gebiet haben. In Europa geht der TrerRiagmtung Abnahme der Tage mit hohen
Spitzenkonzentrationen. Gleichzeitig scheinen daf3tfachigen Hintergrundkonzentrationen
von Ozon zu steigen. Nach Meinung des Ausschusses wies bei der Beurteilung der
Zielwerte fur Ozon (langfristige Zielvorgaben) umei den damit verbundenen Auswirkungen
auf die Gestaltung von MalRnahmen und Berichtewstgdmechanismen berucksichtigt
werden;

empfiehlt, zur Verringerung der Ozonkonzentratioriesbesondere auf die Senkung der
Emissionen ozonbildender Gase im Zuge der Ubetarigider NEC-Richtlinie (Richt-
linie 2001/81/EG) und durch eine Verscharfung dektarspezifischen Vorschriften fur
wichtige Emittenten abzuheben;

Flexibilitat

betont, dass die Witterungsverhéltnisse einen édhnelm negativen Einfluss auf die Luftver-
unreinigung haben kénnen. So hat die extreme Trdwkie in den ersten Monaten des
Jahres 2011 in grof3en Teilen Westeuropas hohg-Rbdfhzentrationen verursacht. Diese Ein-
flisse kbnnen mit lokalen und regionalen MaRRnahorenoglich bekampft werden. Die EU-
Vorschriften mussen dem Rechnung tragen und Mal@aliin aus meteorologischer Sicht
extreme Jahre vorsehen, z.B. durch die EinflhrimgseMehrjahres-Durchschnittswerts;

verweist diesbeziiglich auf den Zusammenhang zwisbttigtschaftsentwicklung und Luft-
verunreinigung, der bei der Ausarbeitung kunftigetitischer Maf3nahmen bertcksichtigt
werden sollte. Aufgrund der aktuellen Wirtschafis&rist die Wirtschaftstatigkeit rticklaufig

RIVM: "Dossier Ozon 2011: een overzicht van de huidigadstan kennis over ozon op leefniveau in Nedetlahai 2011.
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(Mobilitat, Industrie und Schifffahrt), wodurch wderum die Emissionen zuriickgehen.
Gleichzeitig stehen auch erheblich weniger Mittel iIhnovation zur Verfigung; dies betrifft
sowohl die Privathaushalte (wie beispielsweise Elireuerung des Heizsystems oder des
Fuhrparks) als auch die Industrie. Wenn die Konjunkvieder anzieht, sind diese Entwick-
lungen mdglicherweise wieder gegenlaufig;

Monitoring (Messung) und Modelle (Berechnung)

76. weist darauf hin, dass die Auswahl der Standorte Messstationen je nach Mitgliedstaat
unterschiedlich sein kann. So kbnnen Messstation&ebieten aufgestellt werden, in denen
die Luftqualitdt den EU-Normen entspricht — odeerabur genau an einem neuralgischen
Punkt fur die Luftverunreinigung, Dadurch ist easjuunmdglich, die Daten miteinander zu
vergleichen. Dies kann aufRerdem zu Verwirrungendeei Burgern in Europa fuhren. Der
Ausschuss empfiehlt daher, das Monitoring (Messeziferhin verpflichtend vorzuschreiben,
aber durch spezifischere Vorschriften fur die Statedder Messstationen zu verbessern. Er
vertritt aulRerdem die Auffassung, dass die EU kearbindlichen einheitlichen européischen
Berechnungsmodelle einfihren sollte, dass jedoemadtionalen Modelle sehr wohl zweck-
dienliche Zusatzinformationen fir die Formulierumgtionaler, regionaler und lokaler Malf3-
nahmen bieten.

Brissel, den ...
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Il. VERFAHREN

Titel Prospektivstellungnahme zur Uberarbeitung der Elitieq
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Referenzdokument Schreiben von Kommissionsmitglied Maro3 &ei¢ vom

19. Juli 2011

Rechtsgrundlage

Artikel 307 AEUV

Geschaftsordnungsgrundlage

Schreiben der Kommission

19. Juli 2011

Beschluss der Prasidentin

22. August 2011

Zustandig

Fachkommission fir Umwelt, Klimawandel und Ener
(ENVE)

Berichterstatter

Cor Lamers (NL/EVP), Blrgermeister von Houten

Analysevermerk

1. Dezember 2011

Prufung in der Fachkommission

7. Februar 2012

Annahme in der Fachkommission

7. Februar 2012

Abstimmungsergebnis

mehrheitlich angenommen

Verabschiedung auf der Plenartagung

voraussichtlich am 3./4. Mai 2012

Frihere Ausschussstellungnahmen

Entwurf einer Stellungnahme "Richtlinie Gber Umg
bungslarm: weiteres Vorgehen", CdR 190/2011 rev. 2
Stellungnahme "Ressourcenschonendes Europa —
Leitinitiative innerhalb der Strategie Europa 202
CdR 140/2011 fin
Stellungnahme "WeilRbuch: Fahrplan zu einem eink
lichen européischen Verkehrsraum”, CdR 101/201 fir
Prospektivstellungnahme "Rolle der lokalen und oe
nalen Gebietskdrperschaften in der kinftigen Umw
politik", CdR 164/2010 fih°

Stellungnahme "Industrieemissionen”, CdR 159/2098 f
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J
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ABI. C 259 vom 2.9.2011, S. 6.

10 ABI. C 15 vom 18.1.2011, S. 4

1 ABI. C 325 vom 19.12.2008, S. 60.
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