POLITIK & UMWELT

Der politische Kampf um den Artikel 95- oder 175-Riickbezug

F-Gase-Verordnung: alles hat Zeit!

Erhélt die Automobilindustrie nun doch eine eigene Regelung?

Eigentlich waren die mit der
EU-F-Gase-Verordnung vertrauten
Branchenexperten davon ausge-
gangen, dass am 28.Juni 2004 der
Umweltrat der EU-Mitgliedsstaaten
einen eigenen Beschluss zu den
F-Gase-Vorschldgen der Kommissi-
on fasst. Das war aber nicht der
Fall, dieser wichtige Beratungs-
punkt stand noch nicht einmal auf
der Tagesordnung.

Was nun? Eine Analyse dieses aus Sicht der
Kalte-Klima-Branche kaum noch verstiand-
lichen Handelns mag diese sein: Auf Betrei-
ben einiger Staaten — dazu diirften auch die
deutschsprachigen zidhlen — l4sst man sich
fiir das Treffen einer Entscheidung einfach
Zeit, um damit zunichst einmal zu verhin-
dern, dass eine F-Gase-Verordnung nach
dem Konzept der EU-Kommission und
nach dem Willen des (alten) Europiischen
Parlaments verabschiedet wird. Beide In-
stitutionen hatten sich ja darauf festgelegt,
dass sich die kiinftige F-Gase-Verordnung
auf Artikel 95 des EG-Vertrags und nicht
auf Artikel 175 stiitzt.

Was bedeutet das? Hier der Versuch
einer abgekiirzten Erklarung: Die EU-
FCKW/H-FCKW-Verordnung 2037/00 stiitzt
sich mit ihrem Schwerpunkt ,Umwelt-
schutz auf den Artikel 175 EG-Vertrag,
was ja vollkommen richtig ist, soll doch
der Zerstorung der Ozonschicht durch den
FCKW/H-FCKW-Eintrag gemiff Montreal-
Protokoll (irgendwann) zu 100 Prozent
Einhalt geboten werden. Artikel 175 lasst
in der Zielsetzung parallel weitergehende
nationale Verordnungs-Maf3nahmen zu.
Bestes Beispiel: die stringenten Verbotsre-
gelungen in der deutschen FCKW-Halon-
Verordnung von 1991!

Anders sieht es bei den F-Gase-,Verbo-
ten“ aus. Die stiitzen sich namlich auf das
Kyoto-Protokoll, das (nur) von Reduktio-
nen und keinesfalls von Verboten so ge-
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nannter klimaschadigender Gase ausgeht.
Daraus folgert, dass ausreichende Maf’-
nahmen zur Vermeidung von ungewiinsch-
ten Emissionen von fluorhaltigen Kohlen-
wasserstoffen aus Erzeugnissen der Kilte-
und Klimatechnik zu ergreifen sind.

Dies zielt logischerweise auf eine Ver-
besserung aller Erzeugnisse — auch eine
Kalteanlage ist ein ,Erzeugnis“ — und des-
halb muss sich eine kiinftige EU-F-Gase-
Verordnung auch auf Artikel 95 des EG-
Vertrages stiitzen, um die Wettbewerbsfa-
higkeit des Binnenmarktes zu schiitzen.

Das wollen aber maf3geblich Danemark,
Osterreich und Deutschland mit der Brech-
stange verhindern. Wiirde dies doch be-
deuten, dass nach den Bestimmungen des
Artikels 95 nur eine F-Gase-VO fiir ganz
Europa einheitlich Giiltigkeit hitte — und
damit nationale Alleingiinge, wie dies Arti-
kel 175 erlaubt, verboten wiren! Und da-
mit wahrscheinlich auch das Bonner
,Eckpunktepapier®.

Somit versucht man es jetzt mit dem
»Spalten“: Fur die mobile Kilte-Klimaan-
wendung will man eine Automobil-F-Gase-
VO nach Artikel 95 zulassen, das wire ein
Kotau vor der starken Automobil-Lobby,
wihrend sich die stationire Kilte-Klima-
technik den F-Gase-Verbotsauflagen mit
unterschiedlichen Fristenregelungen auf
Grundlage des Artikels 175 beugen soll.

Willkommen ,Eckpunktepapier“? Wohl
kaum! Inzwischen gibt es zu dieser Thema-
tik einen Bericht des Umweltbundesamtes
mit Datum ,20.Februar 2004“, der der
Branche bislang unbekannt war, und teil-
weise tendenzitse Aussagen und Wertun-
gen enthilt, mit denen sich die KK noch
befassen wird. Beispiel aus dem Vorwort
und den Bereich der mobilen Klima-Kél-
teanwendung betreffend (Zitat):

»,Dank der innovativen Leistung der In-
dustrie sind inzwischen Automobil-Klima-
anlagen mit CO,, als Kiltemittel serienreif.
Diese Anlagen arbeiten nicht nur mit dem
praktisch klimaneutralen Kéltemittel CO,,
sondern sind im Betrieb sparsamer (gerin-
ger Benzinverbrauch) als Anlagen mit flu-
orierten Treibhausgasen.“

Da gerat der Fachmann aber ins Stau-
nen. Woher stammt denn wohl die Er-
kenntnis ,geringer* Benzinverbrauch statt
,nehr“ Benzinverbrauch? Der Um-
kehrschluss ist eher richtig!

Das belegen zum Beispiel Untersuchun-
gen der (US-amerikanischen) Firma Del-
phi, eines der weltgrofdten Automobilzulie-
ferers, der dem Kiltemittel R152a (GWP
nur 140, dagegen R 134a GWP 1300) gegen-
iiber CO, eindeutig den Vorzug gibt. In ei-
ner Bewertung, die auch dem BMU in
Bonn vorliegt, wird unter der Uberschrift
»R 1562a schnell einsetzbar — mehr Kiihlleis-
tung bei weniger Energie“ ausgesagt:

sR162a braucht keine grundsatzlich
anderen Klimasysteme. Wegen seines nied-
rigeren Flammpunktes benétigt es nur ein
zusatzliches Sicherheitsventil und einen
Sensor, der eventuell austretendes R 152a
registriert. Die Fiillmenge ist etwa ein
Drittel geringer als bei R134a. Zusatzlich
ist die eigentliche Klimaleistung in weiten
Bereichen der Anwendung um rund
20 Prozent besser. Das heif3t, eine Klima-
anlage, die mit R152a befiillt ist, kiihlt
schneller herunter und benétigt, um die
gewiinschte Temperatur zu halten, weni-
ger (!) Leistung des Motors. Autos auf
Klimaanlagen mit R 152a umzuriisten, ist
wihrend eines normalen Facelifts mog-
lich. Auch Nachriistmoglichkeiten stellen
technisch kein Problem dar.“

Was nun, liebe CO,-Fans? Vielleicht
hilft diese Aussage (zunichst) weiter:

,Ob die Gesetzgeber in Asien, Siidame-
rika und den USA sich an den europii-
schen Grenzwerten (Anmerkung: Um mit
der Brechstange nur noch CO, zuzulassen
und H-FKW zu eliminieren, will man den
bisherigen GWP-Grenzwert von 150 auf 50
herabsetzen!) orientieren werden, ist un-
klar. Asien und Siidamerika gelten fiir die
Automobilindustrie als die potenziell grofR-
ten Wachstumsregionen. Unter Exportge-
sichtspunkten konnte sich das Kiltemittel
CO, vielleicht eher als ein ,Bremsmittel
erweisen!“

CO, : R152a, wer spricht von Apfeln,
wer von Birnen? Das fragt auch PW.



