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Sehr geehrter Herr DI Parizek,

Die WKO dankt fiir die Einladung zum Luft-Paket-Workshop vom 20.2.2014, bei dem die
Vorschlage zur NEC-Revision und zur neuen MCP-Richtlinie vorgestellt wurden. Der Work-
shop war sehr informativ und ist einem konstruktiven und offenen Diskussionsklima forder-
lich gewesen. Da die Behandlung der beiden Dossiers im Rat nun getrennt erfolgt und zur
MCP-Richtlinie eine eigene Begutachtung durchgefiihrt wird, nehmen wir hier nur zur NEC-
Richtlinie Stellung.

I.  ALLGEMEINE BEMERKUNGEN

Die heimische Wirtschaft bekennt sich zur Luftreinhaltung nach dem (fortschrittlichen)
Stand der Technik. Die fiir Osterreich vorgesehenen Reduktionen der Emissionsmengen bis
2020, 2025 und 2030 erscheinen aber mehr als ambitioniert. Um zu vermeiden, dass Oster-
reich wegen Verfehlung dieser Ziele zu schmerzhaften BuBgeldern verurteilt wird, muss
unsere Regierung darauf drangen, dass die Ziele so gesetzt werden, dass sie mit vernunfti-
gen Mitteln erreicht werden konnen. Hier ist auch in der Darstellung und Begriindung des
Pakets der richtige MaBstab zu setzen. So fiihrt etwa die EU-Kommission sehr prominent
die 3,3 Milliarden Euro pro Jahr (2,2 Mrd im Jahr 2030) an Zusatzkosten durch das hier vor-
liegende Luftpaket ins Treffen. Die Gesamtkosten der laufenden Gesetzgebung im Luft-
reinhaltebereich betragen hingegen bis zu 90 Mrd pro Jahr.

Goteborg-Protokoll-Revision und ,,alte” Goteborg-Ziele wider osterreichische Interes-
sen

Allzu schmerzlich sind die Erfahrungen mit den 2010-Zielen des ,,alten* Goteborg-Proto-
kolls, die in der geltenden NEC-RL 2001/81/EG umgesetzt sind. Osterreich liegt 2010 bezo-
gen auf die verkauften Kraftstoffe rund 90 Prozent {iber dem NOx-Ziel-Emissionswert von
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103 Kilotonnen. Es ist aus heutiger Sicht vollig ausgeschlossen, dass dieser Wert vor 2020
noch erreicht werden kann. Selbst nach der Rechnung mit verbrauchten Kraftstoffen
scheint dies nicht méglich. Deshalb ist Osterreich bis 2020 durch die fortgesetzte Gultigkeit
der 2010-Ziele permanent von einem standortschéadlichen EuGH-Vertragsverletzungs-
verfahren und von Bubgeldern bedroht. Dies ist eine potenzielle Belastung fiir den Staats-
haushalt und fiir den Ruf Osterreichs als attraktiver Wirtschafts- und Industriestandort.
Daher wird die im Richtlinienvorschlag vorgesehene explizite Fortschreibung der Ziele bis
2019 von der WKO abgelehnt.

Insofern ist es sehr zu begriiBen, dass Osterreich bei den Verhandlungen zur Revision des
Goteborg-Protokolls im Mai 2012 eine klare Position eingenommen hat. Osterreich hat das
von der EU-Kommission vorgeschlagene Ziel abgelehnt, ist aber Uberstimmt worden. Daher
sollte Osterreich jetzt in den Verhandlungen zur neuen EU-NEC-Richtlinie, da die Verbind-
lichkeit von EU-Zielen wesentlich hoher einzustufen ist als von UNECE-Zielen (drohende
EuGH-Verfahren und tagliche BuBgelder), seine Position nicht weniger pointiert vertreten.

Neue NOx- und PM-Ziele abzulehnen, andere zu priifen

Weder das 2020-Ziel fir NOx noch die 2030-Ziele fiir NOx und PM2,5 sind aus WKO-Sicht
erreichbar und miissen daher abgelehnt werden. Auch die jiingsten Umweltbundesamt-
Szenarien im noch druckfrischen Report ,,REP-456“ zeigen das deutlich. Selbst diese han-
gen in sehr hohem AusmaB davon ab, ob die Pkw-Euro-6-Grenzwerte ab 2017 Wirkung zei-
gen, wie dies die EU-Kommission erwartet. Doch genau das - und Einiges mehr - ist hochst
ungewiss. Fiir die 2030-Ziele der weiteren Schadstoffe (NMVOC, SO2, NH3) muss ein Pruf-
vorbehalt eingelegt werden. Das heiBt, auch hier ist ein Polster ,gleich einem vorsichtigen
Kaufmann“ anzusetzen. Methan (CH4) sollte aufgrund der Parallelitat zum Klimaregime
(ETS und Effort Sharing) in der NEC-RL iiberhaupt nicht geregelt werden. Es fallt auf, dass
die NEC-Reduktionsvorgaben im Anhang Il erheblich hoher sind, als die IIASA sie in ihrem
TSAP#11 vom Februar 2014 als realisierbar einstuft. Das heiBt, die EU-Kommission hat hier
bereits eindeutig Verhandlungsaufschlage eingebaut.

Effekte von Euro 6 hochst ungewiss

Dass die Euro-6-Pkws ab 2017 signifikante Reduktionen der gesamten NOx- und NO2-
Emissionen herbeifiihren, ist auf Basis des Impact Assessments zum Paket auf Seite 22
(Punkt 3.4.1.1, Grafik 4) nicht zu erwarten: Die realen NO2-Emissionen in Gramm pro Ki-
lometer steigen wider jede Logik mit aufsteigender Euro-Klasse an (dort abgebildet fur die
leichten Nutzfahrzeuge, Analogie zu Pkws ist vorauszusetzen). Gerade fiir Osterreichs ho-
hen Pkw-Dieselanteil heiBt das erstens, dass die noch nicht verpflichtende Pkw-Klasse Eu-
ro-6 erhebliche Reduktionen liefern muss, was noch nicht klar ist. Zweitens misste bis
2017 eine signifikante Substitutionsrate bei Euro-3- bis Euro-5-Pkws erreicht werden, was
fast ausschlieBlich am Verbraucherverhalten liegt. Letzteres kann nur sehr schwer wenn
Uberhaupt gesteuert werden.

Weitere Szenarien-Unsicherheiten: PRIMES, BAT u.a.

Nach wie vor ist nicht klar, inwieweit Prognosen uber spezifische ,technisch machbare®
Reduktionen in der Industrie Eingang in die berechneten Szenarien gefunden haben und
wie realistisch diese de facto sind. Die Kritik iiber Qualitatsmangel im einzigen beriicksich-
tigten Energieszenario PRIMES lasst jedenfalls Zweifel aufkommen, ob die wirtschaftliche
Entwicklung Europas, das allgemeine Verkehrsaufkommen oder die kiinftigen Arbeits- und
Lebensbedingungen der europaischen Bevdlkerung insgesamt adaquat abgebildet sind. Des
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Weiteren wird eine konkrete Analyse erforderlich sein, inwieweit der »kunftige Stand der
Technik“ im Rahmen des Sevilla-Prozesses anteilsmaBig auf diese politischen Zielvorgaben
wirken wiirde. Es sollte jedenfalls vermieden werden, dass unrealistische BAT-Niveaus
(Best Available Techniques) als Basis fiir die zugrundeliegenden Prognosen herangezogen
werden. Aus Sicht vieler produzierender Branchen, der verarbeitenden Industrie und der
Hersteller von Produkten, die NOx etwa aufgrund von Verbrennungsprozessen (zB Kessel)
emittieren, sind jedenfalls Reduktionen in diesem AusmaB nicht realisierbar ohne dabei die
Betroffenen vor unlsbare Probleme zu stellen.

Schon viel geschehen bei der Luftreinhaltung

Sowohl Industrie als auch Verkehrswirtschaft haben in den letzten Jahren und Jahrzehnten
enorm viel unternommen und investiert, um Luftschadstoffemissionen und andere Umwelt-
einwirkungen zu reduzieren. Weitere MaBnahmen miissen daher in Bezug auf deren Kosten
und die zu erwartenden Reduktionsbeitrage verhaltnismaBig und insgesamt technisch
machbar, wirtschaftlich zumutbar und sozial vertraglich sein. Die Analysen im Vorfeld (zB
TSAP Reports der IIASA, Impact Assessment der EK bzw eigene Studien der WKO-
Bundessparte Industrie) bestatigen klar, dass die Industrie seit Anfang der 90er Jahre unter
Einsatz von umfassenden technischen Losungen und Geldmitteln einen groBen Beitrag zur
Senkung der europdischen Luftbelastung leisten konnte.

Bekenntnis zu weiteren Fortschritten

Die Osterreichische Wirtschaft und im Besonderen die Industrie bekennen sich zu dem be-
stehenden und auch kiinftig noch zu erreichenden Stand der Technik, der als sehr ambitio-
niert bezeichnet werden kann. Auch ist etwa die dsterreichische Verkehrswirtschaft bereit,
weitere ReduktionsmaBnahmen fiir NOx, PM2,5, CH4 und RuB (,,Black Carbon*) in ihrem
Bereich zu setzen. Speziell bei den NOx-Emissionen ist aber auch die Verteilung von Zielen
zwischen diesen und anderen Sektoren knifflig und kritisch zugleich. Vor allem die de facto
Verpflichtung zu weiteren technischen Innovationen und Investitionen darf in keinem der
Sektoren Uberstrapaziert werden - auch vor dem Hintergrund der allgemeinen wirtschaftli-
chen Lage und des jiingst ebenfalls vorgeschlagenen 2030-Klima-Energie-Pakets. Planungs-
und Investitionssicherheit sowie realistische Zielvorgaben spielen die Hauptrolle dabei,
eine koharente Luftreinhaltestrategie EU-weit zu entwickeln.

EU-weite Bereiche mit Potenzial

Bewusstseinsbildung im Sektor Hausbrand

Viele europaische Luft-Sanierungsgebiete stehen seit Jahren vor dem Dilemma, dass im
Bereich Hausbrand bestehende Gesetze nicht eingehalten werden und kaum Kontrollen
durchgefiihrt werden konnen. Die Industrie vermisst im Hausbrand-Bereich entsprechende
Aktivitaten (Informationen uber die Auswirkungen des Heiz(fehl)verhaltens; Finanzierungs-
konzepte zum Tausch von Altanlagen u.v.a.m.) auf der europaischen Ebene. Umso verwun-
derlicher ist es fir viele Branchen, dass in denselben Luftsanierungsgebieten durch den
Vorschlag zur MCP-Richtlinie beispielsweise hocheffiziente Kessel mit geringsten Emissio-
nen gar nicht mehr eingesetzt werden konnten.

Schadstoff-Verfrachtungen aus Hot Spots
In jenen Feinstaub-Hotspots Europas (zB Poebene, Siidpolen, Bulgarien), die laut Impact
Assessment auch 2020 noch enorme Probleme verursachen werden, sollten aufgrund der
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Ferntransporte und der dadurch hervorgerufenen negativen Effekte auf andere Regionen,
wie etwa ganz Ostosterreich, moglichst rasch umfangreiche MaBnahmen gesetzt werden
und geltendes Recht beriicksichtigt werden.

Besondere Bemerkungen zum Verkehr - Handlungsbereich mobile Quellen

Transporteffizienz und Nachhaltigkeit des Verkehrs steigen weiter

Die Nachhaltigkeit des dsterreichischen Verkehrs bzw die Transporteffizienz steigen weiter
an (StraBe, Schiene). Die Transportmengen steigen starker als die Anzahl der verwendeten
Fahrzeuge bzw die zugrundeliegenden Fahrten. Im Langstreckenverkehr werden eher gro-
Bere Fahrzeuge (4 Achsen plus) verwendet. Im Verteilverkehr werden verstarkt kleinere
Fahrzeuge (10 t hzG statt 15 t hzG) verwendet, weil beim Laderaum eher Volumen als
Tonnage benétigt wird (zudem niedrigere Mauttarife). Bei Sendungen bis 70 kg erfolgt ein
Umstieg auf Paketversand statt Palettenversand (25 kg Gewichtsersparnis pro Europalette).

Unkoordinierte Fahrverbote gemdfs StVO schaden der Umwelt

In den vergangenen Jahren wurden in Osterreich viele Fahrverbote - haufig nach dem Flo-
rianiprinzip - auf lokaler Ebene (von den Bezirkshauptleuten) erlassen. Die mangelnde Ko-
ordinierung von Fahrverboten sowie von Ziel- oder Quellverkehrsgebieten erhoht die Un-
iibersichtlichkeit der Vorschriften, zersplittert Verkehrsstrome und verursacht unnotige
zusitzliche Wegstrecken: 2011 Fahrverbot Karawankentunnel A11: Umwegverkehr Villach-
Laibach von 250 km/Erlassung ohne vorherige Veréffentlichung im BGBL; 2011 Fahrverbot
Salzkammergut B145: Umwegverkehr Gmunden-Schladming von 70 km; 2012 Entwurf fur
ein Nachtfahrverbot auf der Ennstal Strabe B320: Umwegverkehr Hallein-Rottenmann von
60 km oder Windischgarsten St. Michael im Lungau von 120 km (dh Mehrkosten von 200
Euro pro Fahrt); 2012 Entwurf fiir ein verschérftes Lkw-Fahrverbot auf der Friesacher Stra-
Be B317: Umwegverkehr St. Michael-Klagenfurt von 50 km (Mehrkosten pro Fahrt 126 Euro),
diese Umwegverkehre fiihren zudem ins Feinstaubsanierungsgebiet GroBraum Graz.

Die Unternehmen haben durch Umwegverkehre aufgrund der Fahrverbote, die auf der
StraBenverkehrsordnung (StVO) oder dem Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) basieren,
jahrliche Mehrkosten von 1800 bis 2400 Euro pro Lkw zu tragen. Die volkswirtschaftlichen
Kosten belaufen sich auf 215 bis 285 Mio Euro pro Jahr (Studie der WU, 2012). Eine Koordi-
nation der Fahrverbote in Osterreich wiirde sowohl der Wirtschaft helfen, Zeit und damit
Kosten zu sparen als auch dazu beitragen, die Umwelt zu schonen, indem weniger Treib-
hausgase und Luftschadstoffe emittiert werden.

,,Okologisierung“ von verkehrsbezogenen Steuern, Abgaben und Infrastrukturbeniit-
zungsgebiihren in einem Bonus-System

Grundsitzlich weisen wir darauf hin, dass die Nachhaltigkeit der Verkehrsleistungen zu-
nimmt. Bei den heimischen Giiterbeforderern auf der StraBe ist die Flottenumstellung auf
umweltfreundlichere Fahrzeuge bereits voll im Gange.

Etwa 70 Prozent der heuer erstmals zugelassenen Schweren Nutzfahrzeuge (Lkws, Busse)
erfiillen den umweltfreundlicheren Euro-VI-Abgasstandard, im kommenden Jahr werden es
100 Prozent sein. Diese Abgasnorm ist seit 1. Janner 2014 von der EU fur Erstzulassungen
gesetzlich vorgeschrieben. Euro V reduzierte die NOx-Emissionen gegeniber Euro IV fast
um die Halfte (dh um 42,9 Prozent von 3,5 g/kWh auf 2,0 g/kWh). Euro VI reduzierte die
NOx-Emissionen gegeniiber Euro V um weitere 80 Prozent (von 2,0 g/kWh auf 0,4 g/kWh).



In samtlichen Berechnungsszenarien miissen sich Effekte von Vorziehkaufen (zB Ubersprin-
gen von Euro IV) wieder finden.

Okologisierung: Heimische Beférderungsunternehmen sollten fiir die Verwendung moderner
Fahrzeuge sowie fiir die Anschaffung von Neufahrzeugen im Inland besonders belohnt wer-
den, indem die Kraftfahrzeugsteuer ,,0kologisiert“ wird. Bei der Kraftfahrzeugsteuer fiir
Lkws sollten Anreize fiir nachhaltigere Vorgehensweisen (bei Verwendung von Luftfederung
ist der Steuersatz niedriger) Platz greifen und nicht nur das hochstzuldssige Gesamtgewicht
entscheidend sein. Die Maut auf dem hoherrangigen StraBennetz sollte mit dem Ziel des
beschleunigten Flottentauschs Oko-Anreize bieten. Die Spreizung sollte so gestaltet sein,
dass sie den vorgezogenen Flottentausch mittels eines plausiblen Bonus-Modells férdert
(Aufkommensneutralitat des Gesamtaufkommens). Priifenswert ware, die Beniitzungsge-
buhr fiir Pkws nach der Schadstoffklasse zu staffeln.

Prdmien zur Beschleunigung der Flottenumstellung

Durch - neben der ,,Okologisierung der verkehrsbezogenen Abgaben* - gezielte finanzielle
Anreize wird ein schnellerer Flottentausch auf Euro 6 bei Pkws und Euro VI bei Lkws unter-
stutzt. Als SofortmaBnahme kdnnten Einfiihrungsférderungen fiir Lkws (wie in Deutschland)
bundesweit eingerichtet werden. Forderaktionen der Bundesldander (Pramien fiir die An-
schaffung neuer Lkws) sollten wiederbelebt bzw fortgefiihrt werden. Férderungen kénnten
neben Investitionszuschiissen auch mittels vergiinstigter Darlehen erfolgen (vgl diesbeziig-
lich auch die deutsche NEC-Strategie gemaR § 8 33. BImSchV, 22).

Umsetzung von Mafnahmen der Klimastrategie mit NOx-Reduktionswirkungen

= Forderung des offentlichen Personenverkehrs. Die Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs (Schiene, Bus) - wie beispielsweise der Ausbau des Jobtickets ab 1. Janner
2013 - stellt eine wesentliche Saule dar, Stickoxid-Emissionen in Zukunft weiter zu ver-
ringern.

* Forderung des Schienengiiterverkehrs. Die Anschlussbahnférderung stellt ein wesent-
liches Instrument dar, weiterhin Giiterverkehre auf der Schiene zu halten. Das Beihil-
fenprogramm im Schienenverkehr muss effizient gestaltet sein, um weiterhin einen ho-
hen Anteil der Schiene beim Modal Split (>30 Prozent) zu gewahrleisten.

* Forderung des Giiterverkehrs auf BinnenwasserstraBen. Potenziale, Transporte auf
der Donau auszubauen, missen endlich lukriert werden (Trimodale Terminals, Linien-
verkehre usw)

= Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements/Spritspartrainings. Vor allem
im betrieblichen Mobilitatsmanagement liegen unseres Erachtens beachtliche Potenzia-
le. Studien belegen, dass durch Spritspartrainings der Flottenverbrauch um mehr als 6
Prozent bei Lkws und Buslenkern gesenkt werden kann.

= Telematik (Verkehrsbeeinflussung). Telematikanlagen konnen gemaB einer Studie des
Wirtschaftministeriums und der WKO durch Verbesserungen des Staumanagements, der
Auslastung und Leistungssteigerung im Pkw-Verkehr, offentlichen Verkehr und Giiter-
verkehr betrachtliche Reduktionsbeitrage liefern.

= Alternative Treibstoffe und Antriebstechnologien. Hybrid-, Gas-, Elektro-, Brenn-
stoffzellen-Wasserstoff- oder bivalente Fahrzeuge stellen in erster Linie im Pkw-Bereich
oder im lokalen Verkehr mit leichten Nutzfahrzeugen (bei Kleintransporteuren) eine er-
ganzende Option dar. Verflissigtes Erdgas (LNG) erscheint bei Schweren Nutzfahrzeu-
gen als interessante Alternative. Im Bereich der sanften Mobilitdt ware insbesondere
der Ausbau des Radverkehrs zu nennen.



Abzulehnende Mafinahmen im Verkehr

= Flachendeckende Einsatzbeschrankungen dlterer Fahrzeuge

= Fliachendeckende Geschwindigkeitsbeschrankungen

= Weitere Erhéhung der M6St oder sonstiger verkehrsbezogener Abgaben und Gebiihren

= Ausdehnung des Road-Pricing auf das niederrangige StraBennetz

= Fahrverbote wie das Tiroler Nachtfahrverbot oder Transitbérsen mit rigorosen Ver-
kehrsbeschriankungen (zB iiber die Alpen).

Il. ZU DEN EINZELNEN BESTIMMUNGEN DES NEC-RLV IM DETAIL

Artikel 4 iVm Anhang Il

Absatz 1 enthalt neben den 5 anderen Gasen auch CH4 (Methan). Dieses sollte hier sowie

im Anhang Il wegen der Parallelitdt zum Klimaregime gestrichen werden. Weiters werden

die verbindlichen Ziele fiir 2020 und 2030 iVm Anhang Il festgelegt:

»  Schwefeldioxid (502) - Reduktion gegeniiber 2005 um 26% ab dem Jahr 2020. Ab dem
Jahr 2030 um 50%: WKO-Priifvorbehalt

= Stickstoffoxide (NOx) - Reduktion gegeniiber 2005 um 37% ab dem Jahr 2020. Ab dem
Jahr 2030 um 72%.: WKO-Ablehnung

= Fliichtige organische Verbindungen auber Methan (NMVOC) - Reduktion gegeniiber 2005
um 21% ab dem Jahr 2020. Ab dem Jahr 2030 um 48%: WKO-Priifvorbehalt

= Ammoniak (NH3) - Reduktion gegeniiber 2005 um 1% ab dem Jahr 2020. Ab dem Jahr
2030 um 19%: WKO-Priifvorbehalt

= Feinstaub (PM 2,5) - Reduktion gegeniiber 2005 um 20% ab dem Jahr 2020. Ab dem Jahr
2030 um 55%. WKO-Ablehnung

= Methan (CH4) - Reduktion gegeniiber 2005 ab dem Jahr 2030: WKO-Ablehnung, dass
Methan in NEC-Richtlinie iiberhaupt geregelt wird (Doppelgleisigkeit zum EU-
Treibhausgasregime ETS und Effort Sharing).

Absatz 2 und 3 beschreiben das Zwischenziel 2025 mit eingeschréankter Verbindlichkeit.
Die derzeitige Zielsetzung in Form einer Verbindungsgeraden zwischen 2020 und 2030 ist -
analog zum ,Lineal“ bei der jahrlichen Reduktion beim CO2-Emissionshandel - kontrapro-
duktiv und unflexibel. Sollte es also bei den beiden verbindlichen Zielen fiir 2020 und 2030
bleiben (was zumindest mit den Klimazielen koharent ware), so darf das 2025-Ziel lediglich
indikativen Charakter haben, gewissermafBen als Indikator, ob man am Weg zum Ziel in
etwa richtig liegt oder nicht.

Artikel 5

Absatz 1 enthilt Flexibilitatsregelungen beziiglich der 2030-Ziele fur alle Schadstoffe au-
Rer Methan, die ausschlieBlich Mitgliedstaaten mit Seeverkehr zugute kommen. Das heifit,
Osterreich hitte nach diesem Absatz keinerlei Flexibilitat, Reduktionen auberhalb der gan-
gigen Emissionsquellen anrechenbar vorzunehmen, wahrend Mitgliedstaaten mit Seever-
kehr dort erzielte Reduktionen sehr wohl anrechnen konnen. Zusatzlich wiirden Seever-
kehr-Emissionserhéhungen durch die Ausnahme vom Regime fiir die betroffenen Mitglied-
staaten nicht zum Tragen kommen. Dies ist als klarer und mehrfacher Wettbewerbsnachteil
fiir Osterreich zu sehen. Hier ist eine Ausgleichsregelung in Form eines zusatzlichen Ab-
schlags von den nationalen Zielen fur Osterreich zu fordern.



Absatz 2 stellt beziiglich der Methan-Reduktionsziele eine unklare Verbindung zum Effort
Sharing her, die zusatzlich zu Methan als Schadstoff im NEC-Regime gestrichen werden soll-
te.

Absatz 3 iVm mit Anhang IV scheint vergroBerte Abstande zu Zielen berichtigbar zu ma-
chen, wenn sie durch eine Verbesserung der Emissionsinventurmethoden hervorgerufen
werden. Wenn es wirklich so gemeint ist, ist das fiir Osterreich wohl ein Pluspunkt, wenn
man etwa die im jingsten Umweltbundesamt-REP-456 um 5 Kilotonnen erhohten 2010-
Zahlen fur NOx ins Kalkul zieht.

Artikel 18
Im Absatz 1a wird die Weitergeltung der 2010-NEC-Ziele bis 2019 verbindlich gemacht, was
keinesfalls im osterreichischen Interesse liegt und daher abzulehnen ist.

Anhang Il
Der Anhang Il enthélt die oben abgelehnten Emissionsgrenzwerte fiir NOx, PM2,5 und CH4

(2020, 2025 bzw 2030) sowie die mit einem Priifvorbehalt zu versehenden Werte fur
NMVOC, SO2 und NH3.
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