5 foch: Alt il .\ to
stchinprioc I‘EI ) I ento
~)C| ;f'u *4

Kiimaschadliche Kosme i]i e CO,-Bilar "

IEr‘ f(lybeck>
Bten atlsche U\i\ uchung

e

)




Inhalt

24. Mirz 2020

Titelbild:
©OEKOSKOP

ceK@sKop

Editorial

Editorial

Benzidin und andere Karzinogene in Basler Quartier
Martin Forter, AefU

Altreifen in Zementwerken: ein Klimafrevel wird belohnt
Martin Forter und Stephanie Fuchs, AefU

Ein zweites Leben: Runderneuerung fur Autoreifen
Obika Julius und P. Warrelmann, Reifen Hinghaus GmbH, Dissen a.T.W. (D)

Naturkautschuk: die Tranen des Baumes
Irene Knoke, Siidwind-Institut, Bonn (D)

Wo der Reifenabrieb bleibt
Stephanie Fuchs, AefU

Pneu-, Brems-, Belagsabrieb: Die SABA sammelt’s ein
Guido Bielmann, Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Bern

Warum laute Pneus - wenn es leiser geht?
Peter Ettler, Larmliga Schweiz, Ziirich

Bestellen: Terminkartchen und Rezeptblatter

Die Letzte

Auf Frithherbst 2020 verschoben

«Verordneter Abfall? Die AefU-Tagung
zum Wegwerftrend in der Medizin.»

Die AefU-Tagung vom 28. Mai 2020 in Solothurn ist wegen des Coro-
navirus auf den Frithherbst 2020 verschoben. Weitere Informationen im
nachsten OEKOSKOP (erscheint im Juni 2020).

Danke fiirs Verstdndnis.

Bleiben Sie gesund!
Ihre AefU
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Das Coronavirus beeinflusst inzwischen unseren
ganzen Alltag. Allem voran auch die Mobilitit.
Die Empfehlung, den offentlichen Verkehr zu
meiden, konnte noch mehr motorisierten Indi-
vidualverkehr auf die Strassen spiilen.

Nach wie vor rollen sie millionenfach auf den
Schweizer Strassen: Die Autopneus. Sind sie
abgefahren, landen sie — wo? Wen kiimmert's?
Das Klima! Die Umuwelt. Den Ressourcenschutz.
Denn obwohl bei Altreifen 80% des Materials
problemlos weiterhin nutzbar wire, landen sie
grosstenteils in den Zementofen. Sie dienen die-
ser Industrie erst noch als Schlupfloch in Sachen
CO,-Bilanz, wie OEKOSKOP erstmals aufzeigt
(Beitrag Forter/Fuchs, S. 7).

Der sinnvollste Umgang mit ausgedienten
Pneus wire, sie mit neuer Lauffliche zu versehen
und sie weiterzufahren, anstatt energieintensive
Neureifen anzuschaffen. Die Runderneuerungs-
werke produzieren bescheinigte Qualitit und
kimpfen dennoch mit hartnickigen Vorurteilen.
Auch aus der Autobranche selber (Beitrag Julius/
Warrelmann, S. 11).

Runderneuerte Autopneus aber wiirden zu-
dem den Tropenwald schiitzen. Denn der An-
bau von Kautschuk fiir die Neureifen frisst
sich immer tiefer in die tropischen Walder. Die
Arbeitsbedingungen sind meist katastrophal und
vergleichbar mit denjenigen in den verrufenen
Palmolplantagen. Ob der angekiindigte nach-
haltige Kautschuk nicht nur <Greenwashing
ist, muss sich erst noch zeigen (Beitrag Knoke,
5.15).

Wie viele Tonnen abgeriebene Pneupartikel
deponiert der Schweizer Strassenverkehr in der
Umauwelt? Eine Studie der Empa gibt Aufschluss
dariiber. Die Mengen sind ungeheuerlich und die
chemische Zusammensetzung dieses sogenann-
ten Mikrogummis ist es ebenso (Beitrag Fuchs,
5.19).

https:/ / www.facebook.com/aefu.ch

Der Reifenabrieb gelangt bei Regen zusam-
men mit anderen Schadstoffen aus dem Verkehr
ins Strassenabwasser. Nur auf besonders viel be-
fahrenen Strassen filtert sie eine spezielle Anlage
wieder heraus (Beitrag Bielmann, S. 20). Diese
Riickstinde gelangen teilweise wiederum in die
Zementwerke.

Das Rollgeriusch der Autoreifen ist die
Hauptursache fiir den Verkehrslirm. Es ist umso
lauter, je schwerer die Fahrzeuge und je breiter
die Reifen sind (Beitrag Ettler, S. 23). Deshalb
sind auch E-Limousinen laut und dienen in kei-
ner Weise dem Lirmschutz.

Unser Heft beginnt mit der Fortsetzung
unserer  Recherche zum  Blasenkrebserreger
Benzidin. Wihrend er im Wallis von einer
Lonza-Deponie ins Grundwasser sickert (vgl.
OEKOSKOP 4/19), tauchte er auch im Basler
Klybeck-Quartier auf. Die AefU wissen, dass
noch viel mehr davon im dortigen Chemieareal
steckt, das zu einem Wohn- und Arbeitsgebiet
umgenutzt werden soll (Beitrag Forter, S. 4).

Es ist beeindruckend, zu welchen Mobilitits-
einschriankungen die Menschen bereit sind, um
dem Coronavirus zu entkommen. Vielleicht iiber-
lebt diese Bereitschaft die jetzige Ausnahmesitu-
ation — fiir kiinftig weniger Klimawandel, der
unsere Gesundheit auch bedroht.

Stephanie Fuchs, Redaktorin

https:/ / twitter.com/aefu_ch > @aefu_ch
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Wohnen auf dem Blasenkrebsrisiko?

Martin Forter, AefU

Aufgrund von «bffentlich gedusserten Ver-
mutungen»' der Arztinnen und Arzte fiir
Umweltschutz (AefU) suchte das Amt fiir
Umwelt und Energie (AUE) Basel-Stadt
im November 2019 im Grundwasser des
Klybeck-Quartiers endlich auch nach Ben-
zidin. Es 16st Blasenkrebs aus, meist nach
einer langeren Latenzzeit. Die Behorde fand
es prompt in einer von acht Messstellen auf
Offentlichem Grund.? Und dies, obwohl die
Lage dieser Messstellen teilweise ungeeignet
war, eine mégliche Benzidin-Verschmutzung
des Grundwassers tiberhaupt zu erfassen.

Eine gezielte Suche nach Blasenkrebs er-
zeugenden Substanzen ist aber dringend.
Auf den zum Teil brachliegenden, stark ver-
schmutzten Fabrikarealen der verantwortli-
chen Chemie- und Pharmakonzerne BASF
und Novartis, soll ein neuer Stadtteil mit
20 000 BewohnerInnen und 30 000 Arbeits-
plétzen entstehen.

Acht Produktionsgebdude

mit Blasenkrebs-Risiko

In mindestens zwei Gebduden liess die
damalige Ciba AG mit Benzidin arbeiten,
vermutlich seit 1891.* In zwei weiteren
Produktionsbauten fiihrte der sogenannte

Viel mehr

Benzidin und andere

Karzinogene in Basler Quartier

Die Firma Ciba AG hatte im Basler Chemieareal Klybeck

in mehr Gebauden mit Benzidin und anderen krebser-

regenden Stoffen arbeiten lassen, als bisher angenom-

men. Zumindest das Benzidin ist immer noch da.

«Anilin-Kontakt»® bei den Arbeitern zu
Blasenkrebs.® Dieser Kontakt l4sst sich eben-
falls auf Benzidin bzw. Benzidin-Verbin-
dungen zuriickfithren oder aber auf andere
Stoffe aus der gleichen Gruppe der aroma-
tischen Amine, die dort auch zum Einsatz
kamen und ebenfalls Blasenkrebs ausldsen:
z.B. 4-Aminodiphenyl, beta-Naphthylamin,
5-Cat und o-Toluidin. Diese Substanzen
wurden nachweislich in mindestens vier
weiteren Fabrikationsgebduden hergestellt
und/oder verarbeitet.” Somit hat die Ciba
AG im Areal 1 des Klybeck-Geldndes in
mindestens acht Gebiduden Blasenkrebs er-
zeugende Stoffe eingesetzt (vgl. Plan und
Tab. 1).

Der Blasenkrebs grassierte

Die Arbeiterzeitung «Ciba Prolet schrieb
im September 1934, der Blasenkrebs sei
«eine Berufskrankheit, die in der Ciba eine
erschreckende Anzahl Arbeiter sich zugezo-
gen haben». Sie verlaufe «zuerst schleichend
unter stetiger Mattigkeit, worauf sich im-
mer heftiger werdende Schmerzen einstel-
len und der stark blutige Urin» beim Lésen
die «Qualen der Ungliicklichen fast uner-
traglich macht». Speziell erwdhnt werden

die schlechten Arbeitsverhiltnisse im Bau
99, in dem 75 Apparate zur Verarbeitung
von Benzidin standen. Im Gebaude aus Holz
sei zudem die Ventilation schlecht.

Blasenspiegelungen

bei exponierten Arbeitern

Seit den 1920er-Jahren nahmen die Blasen-
krebserkrankungen zu. Dafiir macht Nicole
Schaad in ihrer Dissertation «Chemische
Stoffe, Giftige Korper — Gesundheitsrisiken
in der Basler Chemie, 1860-1930» auch die
zunehmende Menge von z. B. Benzidin ver-
antwortlich, welche die Arbeiter u. a. bei der
Ciba AG herstellten und verarbeiteten. Diese
fiihrte ab Ende der 1920er-Jahre Reihenunter-
suchungen an gefahrdeten Arbeitern durch.
Von 1937 bis 1945 ordnete sie im Klybeck
bei 157 Arbeitern 358 Blasenspiegelungen
an. Dabei kamen elf Blasentumore zum Vor-
schein, die oft zum Tod der Arbeiter fithrten.

«Eine schwere Epidemie»

Gemiss den von Schaad eingesehenen
Akten der Schweizerischen Unfallversi-
cherungsanstalt SUVA erkrankten von 1901
bis 1933 in der Basler chemischen Industrie
mindestens 77 Arbeiter an Blasenkrebs. Von

Amt fiir Umwelt und Energie Basel-Stadt (AUE BS):
«Die Belastungssituation im Klybeck ist unverandert»,
Medienmitteilung, Basel, 19.12.2019.

AUE BS: Klybeck, Grundwasseruntersuchung 11.2019,
Plan, Ausdruck Geoportal BS vom 28.22.2019.

Vgl. AefU-Gutachten zum Chemiemiill im Basler Stadtteil
Klybeck vom 21.5.2019: www.aefu.ch/ gutachten-klybeck

Benzidin: Hergestellt und/ oder verarbeitet in Bau 32 und
Bau 99 (Nicole Schaad: Chemische Stoffe, Giftige Kérper
- Gesundheitsrisiken in der Basler Chemie, 1860-1930,
Chronos, Ziirich, 2003, Anhang 8; Ciba SC/Novartis:
Hist. und tech. Standorterkundung Werk Klybeck, 1. Teil:
Hist. Voruntersuchung, Basel, 20.11.2000, Beilage 2, S. 6).

Der damals geldufige Begriff «Anilin-Kontakt» fiir den
Kontakt mit Benzidin oder anderen Blasenkrebs verur-
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sachenden Substanzen ist aus heutiger Sicht nicht korrekt,
da Anilin keinen Blasenkrebs verursacht.
«Anilin-Kontakt» gab es in Bau 31 und Bau 80 (Schaad
2003, S. 268).

beta-Naphthylamin: Hergestellt und/ oder verarbeitet in
Bau 4 und Bau 16; o-Toluidin: Hergestellt und / oder ver-
arbeitet in Bau 68 und Bau 90 (Schaad 2003, S. 268; Ciba
SC/Novartis: Hist. Voruntersuchung, Beilage 2, S. 5; Ciba
SC, Handnotiz eines Mitarbeiters: Aktuelle Chemikalien
im K-90, 26.10.2000).

Schaad 2003, S. 193.

Achilles Miiller, 1951, zit. nach: Schaad 2003, S. 195.

10 Schaad 2003, S. 196, 209, 210, 217, Anhénge 6 und 7.

' Frankfurter Zeitschrift fiir Pathologie, Nr. 22, 1919/20, zit.

~

©

www.aefu.ch

nach: Schaad 2003, S. 194.
12 Nachfolgefirma der Ciba AG.

13 Benzidin-Farbstoffe und Benzidin-Zwischenprodukte
der Ciba: Direct Brown 175 (Produktionsstart bzw.
erstmali%e Erwéhnung 1940); Direct Grey R (1891); Direct
Indigo Blue A und Blue BK (beide 1893); Direktblau 2B/
Diaminblau 2b (1925); Direktgriin B/ Direct Green 1; Di-
rektorange R; Pigmentgelb Ciba GR; Pigmentgoldorange
Ciba GT; Monoactylbenzidin; Nitrobenzidin (Ciba SC/
Novartis/Syngenta: Masterliste Ciba, 2003; Color Index
Vol. 4, 1971, S. 4177, 4282, u. 4303; US-Patente 557438
u. 2226675; Kirk-Othmer: Encyclopedia of Chemical
Technology, 2. Edition, Volume 3, New York 1964; U.S.
Environmental Protection Agency EPA: Dyes derived
from Benzidine and its Congeners, 18.8.2010).

Wohnen auf dem Blasenkrebsrisiko?

Produktionsbau mit
Blasenkrebs-Risiko
Zustand Kanalisation
gemiss Ciba-Geigy 8.1982;
Rohr fiir Chemieabwasser

- Rohr undicht

- Rohr nicht gepriift,
vermutlich undicht

Probestelle

Probestelle Benzidin (AUE 2019)
Deponie gem. Ciba-Geigy/CSD 1588 mam
Grundwasser-
fliessrichtung

I 100 m

17N

E/ § 179 e

Drefrosenstr.

® 1786

Ubersicht belasteter Geb&ude im Basler Klybeck

Fabrikationsgebaude

Bau 4

Bau 16
Bau 31
Bau 32
Bau 68
Bau 80
Bau 90
Bau 99

Tabelle 1: Produktionsbauten im Areal 1 der damaligen Ciba AG im Basler Klybeck-Quartier. Darin liess die Chemie-

Blasenkrebs erzeugende
Substanz
beta-Naphthylamin
beta-Naphthylamin <
Anilin-Kontakt <
Benzidin, Rohbenzidin

o-Toluidin <
Anilin-Kontakt

o-Toluidin

Benzidin, Benzidinverarbeitung
beta-Naphthylamin

firma mit Substanzen arbeiten, die Blasenkrebs erzeugen.

info@aefu.ch

Betrieb von/bis

unbekannt
1885-1955
1885-1958
1885-1955
1905-1948
1890-1958
1956-2014
1901-1952

< = spdtestens seit

BASF/Novartis-Areal 1 im Basler
Stadtteil Klybeck: Produktionsbauten
mit Blasenkrebsrisiko.

1932 bis 1942 diagnostizierten die Arzte im
Klybeck allein bei 18 Ciba-Arbeitern Blasen-
tumore. Samuel Leuenberger, Assistenzarzt
an der chirurgischen Klinik Basel erkannte
1912 «bei den Chemiearbeitern ein 33-mal
hoheres Risiko, an Blasenkrebs zu sterben
(Mortalitit) als bei der tibrigen ménnlichen
Bevolkerung».8 Der Basler Urologe Achil-
les Miiller erinnerte sich 1951: «Es war am
Anfang wie eine schwere Epidemie, immer
wieder wurden die hoffnungslosen Fille
entdeckt».’

1948 stoppte die Ciba AG ihre Produktion
mit Substanzen, die Blasenkrebs auslosen.”
Doch das Krebsleiden ging weiter. So er-
krankte z.B. ein Ciba-Arbeiter 1962. Er hatte
von 1930 bis 1934 im Klybeck mit Benzidin-
fassern hantiert.

2000 bis 4000 Tonnen Benzidin

Schon 1919 schrieb die Frankfurter Zeitschrift
fur Pathologie, Benzidin werde «in sehr gros-
sen Mengen in den Basler Fabriken verwen-
det».! Peter Donath, ehemaliger Umwelt-
chef des Basler Ciba SC-Konzerns'? pflichtet
bei: «Benzidin und Benzidin-Verbindungen
hatten eine grosse Bedeutung. Auch die
Ciba stellte daraus auf ihren Fabrikgeldnden
im Klybeck zahlreiche Farbstoffe in gros-
sen Mengen her».”® Ein weiterer Kenner der
Produktionsgeschichte im Klybeck besttigt
im Gespréch mit OEKOSKOP: «In der ersten
Hélfte des 20. Jahrhunderts war Benzidin
ein in der Farbstoffproduktion sehr wichti-
ger Synthese-Baustein.» Im Klybeck diirfte
die Ciba AG in den 1930er-Jahren jihrlich
rund 100 Tonnen Benzidin hergestellt und
verwendet haben, schitzen die beiden Ken-
ner und zwar «eher konservativ», wie sie

1/20 ceK@sKop



Wohnen auf dem Blasenkrebsrisiko?

«Anilin-Kontakt» im Innern des
Produktions-Baus 80 im BASF/Novartis-
Areal 1 im Basler Stadtteil Klybeck.

Das bedeutet, die Arbeiter waren einem
erhohten Blasenkrebsrisiko ausgesetzt.
Foto v. 1957, aus: Ciba SC/Novartis: Hist.
Voruntersuchung, 20.11.2000, Beilage 10.

betonen. Uberschlagsméssig hat die Ciba
AG im Klybeck somit von 1900 bis 1948 rund
2000 bis 4000 Tonnen Benzidin produziert
und zu Farbstoffen verarbeitet."

Havarien in Benzidin-Gebduden

In seiner Medienmitteilung vom 19. Dezem-
ber 2019 schreibt das AUE Basel-Stadt, in
den historischen Untersuchungen liessen
sich «keine Anzeichen dafiir finden, dass
es auf den Werkarealen im Klybeck je zu
Havarien mit Benzidin gekommen» sei.”
Das ist falsch, wie ein Blick in den his-
torischen Bericht iiber die Chemiegelédnde
im Klybeck zeigt. Diesen verfassten der Che-
miemulti Ciba SC und der Pharmakonzern
Novartis im Jahre 2000 nota bene auf aus-
driickliches Geheiss des AUE Basel-Stadt.
Da steht: Im Benzidin-Bau 99 sei 1907 ein
«Grossfeuer und Dachstockbrand» sowie
1910 erneut ein «Dachstockbrand» ausge-
brochen. Zudem habe es hiufig «Kanalisa-
tionsbriiche» in Folge «von Explosionen»
und «Schwefelwasserstoff-Verpuffungen»
gegeben. Auch beim Benzidin-Bau 99 lagen

am Abwasserrohr «belegte Schidden» vor.
Diese seien «meist erst spater» wegen «Ris-
sen in Wanden und Boden», die «Gebdude-
senkungen» versucht hatten, «iiberhaupt
entdeckt» worden. Die Gebaude sackten we-
gen «Hohlrdumen» ab, die das auslaufende,
«saure» Chemieabwasser durch «Gesteins-

auflosungen» in den Untergrund gefressen
hatte.”

«Benzidin ist da»
Es sei deshalb nicht zielfiihrend, Benzidin

1 Grobabschétzung Benzidinverbrauch der Ciba AG im
Klybeck: Annahmen: 1900er-Jahre: 10 t/Jahr = 100 t;
1910er-Jahre: 25 t/] = 250t; 1920er-Jahre: 50 t/] = 500 t;
1930er-Jahre: 100 t/] = 1000 t; 1940-1947: 150 t/] = 1050 t;
Total 1900-1947: 2900 t.

> Vgl. Fussnote 1.
1@ Im Original: «H2S-Verpuffungen».

17 Ciba SC/Novartis: Hist. Voruntersuchung, Beilage 4, S. 1.
'8 BZ Basel, 24.1.2019.

9 OEKOSKOP weiss von sechs Benzidin-Farbstoffen,
welche die Firma J.R. Geigy im Rosental von 1898 bis
1953 hergestellt hat.

2 Schaad 2003, S. 105.
2 Ciba SC/Novartis /Syngenta: Masterliste Geigy, 2003.

Benzidin im Basler Rosental?

«Altestes Chemieviertel Basels soll voll-
wertiger Stadtteil werden», titelte die BZ
Basel kiirzlich.® Der Agrokonzern Syn-
genta/Chem China hat das ehemalige Fa-
brikgelinde Rosental> der Chemiefirma
J. R. Geigy AG an den Kanton Basel-Stadt
verkauft. Jetzt soll dort — wie auf den Che-
miearealen im Klybeck-Quartier - neuer
Wohn- und Geschéftsraum entstehen.

Die J. R Geigy AG hatte im Rosental eben-
falls mit grossen Mengen des Blasenkrebs

ceK@sKop 1/20

erregenden Benzidins gearbeitet: Gemadss
den OEKOSKOP vorliegenden Dokumente
stammt dort der erste Benzidinfarbstoff
von 1898. Im September 1925 explodierte
«bei der Herstellung von Benzidin (...) ein
Dampfgemisch aus Alkohol und Chlor-
dthyl» und forderte zwei Tote.?”

Benzidin wird auch im Historischen Be-
richt?! erwahnt. Ob das Rosental-Areal je auf
Benzidin untersucht wurde, ist OEKOSKOP
zur Zeit nicht bekannt.

www.aefu.ch

nur an Messstellen auf 6ffentlichem Grund
zu suchen, wie es das AUE Basel-Stadt
2019 gemacht hat. Das betonen beide Ken-
ner der Klybeck-Produktionsgeschichte ge-
gentiber OEKOSKOP. Benzidin und die
anderen Blasenkrebs verursachende Sub-
stanzen missten innerhalb der Chemie-
areale gesucht werden: gezielt im Umfeld
und Untergrund der meist abgerissenen
Gebidude, entlang der lecken Abwasserrohre
und Lagerplatze fiir Chemikalien sowie bei
den Zwischenlagern und Deponien fiir Che-
miemiill. Dass trotz mangelhafter Suche «in
einer Probestelle auf offentlichem Grund
Benzidin» auftauchte zeige, «Benzidin ist
da», stellt Donath fest. Und fragt: «Woher
kommt es?» Eine Antwort blieben das AUE
Basel-Stadt sowie BASF und Novartis als
Nachfolgefirmen der Ciba AG bzw. der Ciba
SC bisher schuldig.

Die AefU fordern erneut, endlich syste-
matische Untersuchungen vorzunehmen,
ehe an der Uberbauung des Chemieareals
weitergeplant wird. |

Dr. Martin Forter ist Geschiftsleiter
der AefU und Altlastenspezialist. Seine
Biicher «Farbenspiel» (2000) sowie «Fal-
sches Spiel» (2010) thematisieren die Um-
weltnutzung der Basler chemischen und
pharmazeutischen Industrie.
info@aefu.ch.ch
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Klimaschadliche Zementindustrie

eln

Martin Forter und Stephanie Fuchs, AefU

Der Ausstoss an Kohlendioxid (CO,) muss
rasch sinken. Anders ist der Klimawandel
nicht zu bremsen. Eine Voraussetzung fiir
die Messbarkeit der Massnahmen ist, dass
jedes Land seine Emissionen vollstandig
erfasst. Denn die «Klimagas-Buchhaltung>
bildet auch die Grundlage fiir das Européi-
schen CO,-Emissionshandelssystem, dem
sich die Schweiz am 1. Januar 2020 ange-
schlossen hat (vgl. Kasten, S. 8). Dafiir muss
die Ausgangslage bekannt sein.

Doch die Buchhaltung bietet ein Schlupf-
loch. Sie erméglicht eine theoretische anstatt
eine tatsichliche CO,-Reduktion. OEKO-
SKOP zeigt dies am Beispiel von Altreifen.
Sie werden nicht aufbereitet und weiterver-
wendet, sondern landen zu Hundertausen-
den in den sechs Schweizer Zementwerken
(vgl. Kasten). Dort helfen sie der Zementin-
dustrie, ihre CO,-Bilanz zu schonen, ganz
legal.

Pneu-Aufbereitung ware maoglich
Die Firma Pneu Egger AG betreibt in Aarau
ein Rundlauferneuerungswerk fiir Bus- und
Lastwagenpneus. Bis zu dreimal konne ein
Reifen aufbereitet werden, je nach Zustand
der Karkasse!, schreibt Pneu Egger auf der
Webpage. Dies «bei gleicher Sicherheit wie
bei neuen Reifen», aber mit halbierten Kos-
ten. Das sei auch «ein Segen fiir die Um-
welt». Denn «Neugummierung verbraucht
70 Prozent weniger Roh¢l als die Neu-
produktion eines Reifens» (vgl. auch Beitrag
Julius/ Warrelmann, S. 11).

Dennoch  besteht  gemédss Markus
Zehnder, Leiter Produktion und Logistik bei
Pneu Egger, «keine Nachfrage» nach rund-
lauferneuerten Reifen fiir Personenwagen

Altreifen in Zementwerken:

Klimafrevel

wird belohnt

Die Schweizer Zementwerke emittieren viel mehr Klima-

gas als offiziell ausgewiesen - ganz legal. OEKOSKOP

zeigt am Beispiel abgefahrener Autopneus das Schlupf-

loch, das die CO,-Bilanz ihnen bietet.

Sogenannt <alternativer Brennstoff>: Altreifenlager bei Zementwerk.

(PW), obwohl hier das grosste Potenzial
liegt. Das bestétigt eine kleine Umfrage von
OEKOSKOP bei drei Kantonsverwaltungen.
Die offentliche Hand mit ihrer umfangrei-
chen Fahrzeugflotte kénnte beim Reifen-
ersatz ein ressourcenschonendes Vorbild
sein. Jedoch: Eine «systematische Anschaf-
fung» rundlauferneuerter Pneus sei «nicht
geplant», teilt die Staatskanzlei Basel-Stadt
mit. Die Kantonspolizei Ziirich erkldrt: «Um
bei Einsatzfahrzeugen der Polizei bei hohen
Geschwindigkeiten und ausserordentlichen
Fahrmanévern sowie bei jeder Witterung
ein Hochstmass an Stabilitdt und Sicherheit
zu gewihrleisten», werde «bewusst auf den
Einsatz von rundlauferneuerten Reifen ver-
zichtet».? Diese Haltung zeigt die hartnacki-
gen Vorurteile gegentiber neuen Laufflichen
auf alten Pneus. Zu Unrecht: Rundlaufer-
neuerte Reifen - ob fiir Bus, Last- oder Per-

info@aefu.ch

sonenwagen — miissen gleiche Anforderun-
gen erfiillen wie die Neuware. Und das tun
sie auch, wie ein unabhingiges deutsches
Reifenpriiflabor  bestdtigt (vgl. Kasten
«Runderneuerte bieten Neureifen Paroli»,
S.12).

Ab in den Zementofen

Das Bundesamt fiir Umwelt BAFU bestatigt,
dass «aus Umweltsicht» das Aufbringen
einer neuen Laufliche auf abgefahrenen
Pneus «die beste Variante» sei, weil «der
Verbrauch von Neureifen reduziert» wird.
Es folgen gemdss BAFU-Webpage die stof-
fliche Verwertung der Altreifen und auf dem

! In Gummireifen eingebettetes Gertist aus Gewebe-
schichten, welche die Festigkeit sicherstellen. Sie bestehen
aus Kunst- oder Pflanzenfasern. Nutzfahrzeugreifen
haben hiufig Stahlkarkassen.

2 Vom Kanton Waadt erhielt OEKOSKOP bis Redaktions-
schluss keine Antwort.
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Klimaschadliche Zementindustrie

Anteil Biomasse in
industriellen Produkten

Industrieprodukt Biomasse in %
Altol 7.30
Kunststoffe 23.40
Losungsmittel 10.30
Reifen 27.00

Das Schlupfloch: Der CO,-Ausstoss aus der Verbren-
nung des biogenen Anteils® in Industrieprodukten zihlt
nicht fiir die Treibhausgasbilanz. Quelle: BAFU, Fakten-
blatt CO,-Emissionsfaktoren, 15.4.2019.

letzten Platz das Verbrennen in Zementfab-
riken.* Genau dort aber landen rund 98 Pro-
zent der abgefahrenen PW-Pneus: 2017 gin-
gen in den sechs Schweizer Zementwerken
23 600 Tonnen oder etwa 3 Millionen Stiick in
Flammen auf. 2018 waren es gar 39 400 Ton-
nen oder rund 4.9 Millionen Reifen.® Bloss,
weil das Profil abgenutzt ist, landet auch
der ganze grosse Reifenrest im Zementofen.
Eine riesige Ressourcenverschwendung, die
sich fiir die Zementindustrie erst noch lohnt,

Europ. Emissionshandel

Fiir jeder Branche, hier die Zementindus-
trie, wird ein zuldssiger CO,-Ausstoss pro
Betrieb festgelegt, die sogenannte Bench-
mark. Zementwerke, die mehr emittieren,
miissen zusitzlich Emissionszertifikate
einkaufen. Betriebe, die unter der Bench-
mark liegen, erhalten solche Zertifikate
und konnen sie verkaufen oder in Reserve
behalten."

Ein Absenkpfad soll zudem den CO,-
Ausstoss Schritt um Schritt senken.”
Fraglich ist, ob dieser ausreicht, um die
Pariser Klimaziele zu erfiillen.”® Klar ist
aber: Zementwerke mit einem hohen An-
teil an biogenen Brennstoffen gelten au-
tomatisch als effizienter, obwohl sie das
gar nicht unbedingt sind (vgl. Haupt-
text).
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wie wir gleich zeigen werden.

Damit verbrennt auch der eingearbei-
tete natiirliche Kautschuk. Er wichst in
den Tropen oft in Monokulturen und auf
Boden, wo einst Regenwald stand. Arbei-
terlnnen ernten ihn in grosser Armut und
unter Arbeitsbedingungen, die oft Men-
schenrechte verletzen (vgl. Beitrag Knoke,
S.15).

Klimaneutrale Biomasse

in alten Pneus?

Naturkautschuk und natiirliche Textilfasern
bilden den biogenen Anteil eines Reifens.
Er wird beim Pneu mit 27% angenommen.
Auf diese Biomasse sind die Zementwerke
aus. Sie hat zwar praktisch nichts mehr mit
den urspriinglichen Naturprodukten zu tun.
Das industrielle Produkt Pneu ist gemadss
Hugelshofer Recycling AG in Frauenfeld
eine «komplexe Mischung aus chemischen
Stoffen» mit bis zu 200 verschiedenen Sub-
stanzen. Verfeuert ein Zementwerk aber an
Stelle von z. B. Kohle die etwa gleich ener-
giereichen Reifen, so werden ihm - trotz
weitgehend identischer CO,-Emission -
27% des Ausstosses nicht angelastet. Denn
unabhédngig von ihrer energieintensiven

3 Wie dieser Anteil erhoben wurde, konnte OEKOSKOP
nicht im Detail nachvollziehen.

* Wobei jede Verwertung von Bestandteilen aus Altreifen
z.B. in Larmschutzwénde oder lirmddmmende Stras-
senbeldge wiederum deren Recycling erschweren kann.

> Quelle der Gewichtsangaben: BAFU. Durchschnittliches
Reifengewicht mit 8 kg angenommen.

¢ Christopher Ehrenberg et al.: CO,-Grenzvermeidungs-
kosten alternativer Brennstoffe in der Zementindustrie,
Depotech 2012, Leoben, 11.2012.

7 Blick vom 29.7.2019.

8 Cemsuisse: Kennzahlen 2019, S. 5.

° Quelle geogene und fossile CO,-Emissionen: BAFU.
1 Quelle biogene CO,-Emissionen: BAFU.

" https: / /www.stf.ch/play /tv/eco/ video / wie-holcim-
vom-ehs-profitiert?id=869ad200-65e3-460e-a983-4f81e-
c31af36

12 https:/ / www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/ themen/
klima/ Fublikationen—studien / publikationen / emission-
shandelssystem-ehs.html

13 https:/ / www.swisscleantech.ch/files / econcept_Kli-
mazieleSchweiz_nach_IPCC_1-5-Grad-Bericht.pdf

1 Vgl. OEKOSKOP 2/16, 3/17 und 3/18.

15 Vgl. Eric Breitinger: «Zementwerke verpesten die Luft
weiterhin», Saldo Nr. 4, 4.3.2020.

www.aefu.ch

Klimaschadliche Zementindustrie

Altreifen bei Zementwerk warten auf ihre
<thermische Verwertung, d.h., die kost-
bare Materialressource wird verheizt.

© OEKOSKOP

industriellen Verarbeitung gelten biologis-
che Brennstoffe als klimaneutral, weil sie bei
ihrem Wachstum die entsprechende Menge
CO, aus der Atmosphére aufgenommen hat-
ten.

Dass sie einen finanziellen Vorteil aus der
angeblich CO,-neutralen Biomasse zieht,
bestdtigt die Zementindustrie selbst. Eine
von ihr mitverfasste Studie hilt bereits 2012
fest, die Verwendung von Biomasse wiirde
die Kosten fiir das Brennmaterial senken
und erst noch «geringere Zertifikatskosten»
fiir CO, verursachen.®

Heute ist die Branche voll des Eigenlobs:
Sie hitten den CO,-Ausstoss pro Tonne Ze-
ment seit 1990 «bereits um 25 Prozent» verrin-
gert, beteuert etwa Beat Hess, Verwaltungs-
ratsprasident des Zementkonzerns Lafarge
Holcim gegentiber der Zeitung <Blick>.” Und
Cemsuisse, der Branchenverband der Ze-
mentindustrie, beziffert die CO,-Reduktion
fiir denselben Zeitraum gar mit 75 Prozent.®
Dabei wiirden «primdr fossile Brennstoffe
durch alternative Brennstoffe» ersetzt.

Deutlich hoherer CO,-Ausstoss

Auf Anfrage von OEKOSKOP beziffert
Cemsuisse den CO,-Ausstoss der sechs Ze-
mentwerke fiir 2017 auf 2.5 Millionen Ton-
nen. Davon sind 1.8 Mio. Tonnen sogenannt
geogenes CO,. Es entweicht beim Brenn-
prozess weitgehend unbeeinflussbar aus
dem Kalkstein, der fiir die Zementproduk-
tion verwendet wird. Weitere 750 000 Ton-
nen fossiles CO, entstehen beim Heizen des
Zementofens mit fossilen Energietrdgern
wie Stein- und Braunkohle.’

Was Cemsuisse nicht erwahnt: Durch das
Verbrennen biogener «alternativer Brenn-
stoffe> gelangen weitere 250 000 Tonnen CO,
in die Atmosphdre!® Dieses Klimagas
stammt z. B. von Altholz und eben auch
von Industrieprodukten wie Altreifen und
Kunststoffen, die einen Anteil Biomasse
enthalten (vgl. Tabelle). Die sechs Zement-
werke pusten also (legal) viel mehr CO, in
die Umwelt als von Cemsuisse ausgewiesen:

info@aefu.ch

Das biogene CO, entspricht immerhin einem
Drittel des fossilen Ausstosses.

Wann ist Biomasse klimaneutral?

Sind CO,-Emissionen aus Biomasse tatséch-
lich immer klimaneutral? Das sei seit langem
ein «Zankapfel», sagt Grischa Perino, Pro-
fessor fiir Volkswirtschaft und 6kologische
Wirtschaft an der Universitit Hamburg (D).
Er sei schon «verwundert gewesen», von
OEKOSKOP zu erfahren, dass sogar «Teile
von Altreifen als Biomasse gelten» sollen.
Bei Holz gehe «die grundstzliche Logik
der Klimaneutralitit von Biomasse {iiber
den Daumen gepeilt noch auf» (vgl. Kasten

Zementwerke in der
Schweiz -
klimaschadlich und
privilegiert

In der Schweiz gibt es sechs Zement-
werke. Die Firma Holcim AG betreibt
die drei Anlagen in Eclépens/ VD, Unter-
siggenthal/AG und Untervaz/GR. Die
Zementfabriken in Wildegg/AG sowie
Corneau/NE sind im Besitz der Jura Ce-
ment AG und das Werk bei Péry/BE ge-
hort der Vigier Ciment SA.

Gemeinsam gelten die sechs Betriebe
als grosster CO,-Emittent der Schweiz.

Hinzu kommt, dass die Schweizer
Zementwerke grosse <Verschmutzungs-
Privilegien> geniessen. Denn hierzu-
lande sind die bei Zementfabriken
geltenden Grenzwerte fiir Luftschad-
stoffe viel hoher als in der EU bzw. in
Deutschland.* Das betrifft beispiels-
weise die Maximalwerte fiir Stickoxide
(2.5x hoher), Schwefeldioxid (10x héher),
fliichtige organische Verbindungen (8x
hoher) und Staub (2x hoher). Gleichwohl
iiberschreiten die Zementfabriken sogar
diese laschen Grenzwerte seit Jahren
regelmassig.”

1/20 ceK@sKop
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unten). Beim Industrieprodukt Altreifen
aber sei sie sicher «wackeliger».

Biomasse mit CO,-Rucksack

Eine pauschale Betrachtung der Biomasse als
kohlenstoffneutral ist fiir das CO,-Inventar
also eine viel zu grobe Vereinfachung. Dies
gilt insbesondere auch fiir den biogenen
Anteil im Industrieprodukt Autoreifen.
Matthias Stucki, Leiter Forschungsgruppe
Okobilanzierung an der Ziircher Hoch-
schule fiir Angewandte Wissenschaften
ZHAW erklart: Bei jeder Lebenszyklusstufe

Holz ist nicht Holz

Selbst der Brennstoff Holz kann nicht
pauschal als klimaneutral gelten. Ent-
scheidend ist, ob es nachhaltig angebaut
und von wo es hergebracht wurde. Die
CO,-Neutralitit von Holz sei solange
gegeben gewesen, wie forstwirtschaft-
liche Uberbleibsel — z.B. Aste etc. — als
Hauptquelle fiir die Bioenergie genutzt
wurden, schreiben die Professoren
Michael Norton und Lars Walloe vom
European Academies’ Science Advisory
Council (EASAC), der die Entscheidungs-
trdger in der Européischen Politik bert."”
Die teilweise hohen Subventionen
fiir erneuerbare Energien hitten jedoch
zu einer enorm intensivierten Nutzung
der Waldbiomasse gefiihrt. Die Abhol-
zung von Waldern zur Herstellung von
Holzpellets sei «in einem Umfang von
vielen Millionen Tonnen pro Jahr in-
dustrialisiert> und die Pellets wiirden
«tiber Tausende von Kilometern trans-
portiert». Trotz vieler Hinweise aus der
Wissenschaft, dies kdnnte «sowohl dem
Klima als auch den Wildern weltweit
schaden», werde Biomasse wohl auch in
Zukunft generell als erneuerbar dekla-
riert und ihre Verbrennung in der EU
(und der Schweiz) weiterhin mit null
CO,-Emissionen bewertet.'®
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eines Produkts, beim An- oder Abbau, bei
Produktion und Verarbeitung, Transport,
Entsorgung etc. gebe es CO,- und andere
umweltrelevante Emissionen. Darum sei
bei der «Okobilanzierung die Analyse des

gesamten  Lebenszyklus»  entscheidend.
Blende man hingegen gewisse Lebensstufen
aus, so konne «ein falsches Bild» z. B. iiber
den CO,-Rucksack von Produkten entstehen.

Mit anderen Worten: Der im Reifen ver-
arbeitete Kautschuk miisste also zumindest
aus nachhaltigem Anbau und von Flichen
stammen, wo vorher kein Regenwald stand,
damit er bei der Verbrennung im Zement-
werk als CO neutral eingestuft werden
diirfte. Solch umfassende CO,-Betrachtun-
gen aber blendet die Klimagas-Buchhaltung
und deshalb auch das Emissionshandelsys-
tem der Schweiz und der EU bisher aus.
Dies bestitigt Regine Rothlisberger von der
Sektion Klimaberichterstattung und -anpas-
sung des Bundesamts fiir Umwelt BAFU
schriftlich: Das  «Treibhausgasinventar»
habe «keine Okobilanz-Sicht», sondern be-
trachte «lediglich die direkt verursachten
Emissionen.» Das aber ist ein undifferenzi-
erter Blick. Er macht die Augenwischerei mit
den angeblich klimaneutralen Biomassen
erst moglich.

Sam Van den plas von «Carbon Market
Watch> in Briissel bringt es am Beispiel der
Zementwerke auf den Punkt: Das dortige
«Verbrennen von Biomasse auch aus Alt-
reifen» steigere «nicht die thermische Effi-
zienz, sondern die buchhalterische. Dies mit

10 Vgl. «Braunkohle-Zementwerke umriisten oder still-
legen», OEKOSKOP 2/19, S. 5.

7 https:/ / easac.eu/ press-releases/ details / leading-
scientists-warn-wood-pellets-threat-to-climate-no-silver-
pellet/

18 Vgl. auch OEKOSKOP 1/19: <Unser Wald> - Billigholz
vom Klimaretter?

www.aefu.ch

Altreifen auf dem Nonstopp-Forderband
Richtung Zementofen.
© OEKOSKOP

teilweise negativen Folgen fiir das Klima.»
Grischa Perino von der Uni Hamburg sieht
es dhnlich: «Mit der Biomasse wird nur der
Energietrager gewechselt. Dadurch aber
wird der Prozess im Zementwerk nicht ef-
fizienter.»

In Zukunft weniger Zement
Das muss sich dndern. Denn gemdss Bun-
desrat soll auch die Schweizer Wirtschaft bis
2050 klimaneutral funktionieren. Die Mobi-
litdt wird sich deshalb zwingend in Rich-
tung der Verkehrstrager 6ffentlicher Verkehr
und Velo verschieben miissen. Dadurch
fallen viel weniger abgefahrene Autoreifen
an. Diese miissten dann zwingend runder-
neuert und das Material schliesslich ein-
fach stofflich rezyklierbar sein. Auch Holz
muss kiinftig in Kaskaden mehrfach genutzt
werden, bevor es verbrennt werden darf.
Auf dem Weg zu einer klimaneutralen
Wirtschaft werden den Zementwerken also
die <alternative Brennstoffe> mit Biomas-
senanteil weitgehend abhandenkommen,
weil die Ressourcen sinnvoll wiederver-
wendet und weiterverwertet werden. Somit
wiirden die Zementwerke kiinftig wieder
vermehrt CO, aus fossilen Brennstoffquellen
ausstossen. Damit das nicht geschieht,
muss parallel dazu der Zementverbrauch
sinken. Wir sollten also weniger Strassen
bauen sowie Gebaude vermehrt aus Holz
und anderen Materialien erstellen.' Nur so
lasst sich auch der geogene CO,-Ausstoss
einddmmen, der bei der Zementproduktion
aus dem Gestein entweicht. Er macht wie er-
wéhnt den Léwenanteil aus. |

Martin Forter ist Geschiftsleiter der
AefU. Stephanie Fuchs ist stellvertre-
tende Geschiftsleiterin und Redaktorin
OEKOSKOP.
info@aefu.ch
www.aefu.ch

Aufbereitung abgefahrener Pneus

Obika Julius und P. Warrelmann,
Reifen Hinghaus GmbH,
Dissen am Teutoburger Wald (D)

«Runderneuert» bedeutet laut Duden
«griindlich erneuert». Man kann sagen, bei
der Runderneuerung wird der Karkasse!
eines abgefahrenen Reifens neues Leben
eingehaucht. Schauen wir uns den Erneue-
rungsprozess genauer an.

Ein abgefahrener Reifen weist rund 20%
Abnutzung auf. Was geschieht mit dem
verbleibenden Rest? Er wird entsorgt. Oder
aber das kostbare Material findet den Weg
in die Reifenrunderneuerung. Es bewahrt
damit grofie Teile der zu seiner Herstellung
eingesetzten Energie. Das geschieht hiufig
in der LKW-Branche. Doch wie sieht es mit
den Millionen Reifen der Personenkraftwa-
gen (PKW) auf unseren Strassen aus?

Einziges grosses Rund-
erneuerungswerk in Deutschland
Runderneuerte PKW-Reifen werden in
Deutschland einzig von unserem Rund-
erneuerungswerk hergestellt. Die Verfiig-
barkeit geeigneter Reifen, die schon gefahren
wurden, deren Profil jedoch nur bis zu einem
gewissen Mass verbraucht ist, ist begrenzt —
dies insbesondere, wenn hohe Anspriiche an
diese Karkassen gestellt werden. Abgesehen
von einer oberflichlichen Abnutzung der ur-
spriinglichen Lauffliche diirfen sie keinerlei
Beschddigungen aufweisen. Damit sicher-
gestellt ist, dass die in der Runderneuerung
verwendeten Karkassen diese Bedingungen
einhalten, werden sie in vielen Schritten op-

! Die Karkasse ist das tragende Gertist in Gummireifen.
Grundmaterialien wie Gewebe (Rayon, Nylon, Polyester,
Aramidfasern) und hochfester Stahl finden Verwend-
ung fiir die Bauteile Stahlgiirtel, Wulstkern, Kernprofil,
Waulstverstirker, Seitenwand und Innenschicht. Aus
Textilcordeinlage und Stahlcords entstehen Giirtellagen,
Spulbandagen und Laufstreifen.

Ein zweites Leben:

Runderneuerun

fur Autoreifen

Zur eigenen Sicherheit sollte die Qualitat das starkste

Kaufargument bei Fahrzeugreifen sein. Offenbar spielen

auch andere Interessen eine Rolle und steuern gegen

umweltschonende runderneuerte Reifen.

Der abgefahrene Reifen bildet die Basis fiir die Runderneuerten> und muss nach strengen Kriterien ausgesucht werden.

tisch, haptisch und technologisch gepriift.
Samtliche Exemplare, welche diesen Prii-
fungen nicht eindeutig standhalten, werden
aussortiert und einem anderen Weg des Re-
cyclings zugefiihrt. Dazu spéter mehr.

Was geschieht

bei der Runderneuerung?

Geeignete Karkassen werden wie erwahnt
nach sehr eng gesteckten Spezifikationen
ausgewdhlt. Computergesteuerte Spezial-
maschinen schleifen nun das Gummi an Lauf-
und Seitenwandfléchen auf vorgeschriebene
Masse herunter, und zwar nur so weit, dass
ausreichend Gummi vorhanden bleibt und
natiirlich keine Verletzung des Reifens ent-

info@aefu.ch

steht. Die so entstandene Karkasse wird an
unterschiedlichen Maschinen computer-
und lasergesteuert mit eigens fiir den je-
weiligen Verwendungszweck erforschten
und konzipierten Gummimischungen belegt
(vgl. Foto S. 14). Dabei befindet sich dieser
sogenannte «<Compound> noch im nicht vul-
kanisierten Zustand, er haftet erst an. Die ei-
gentliche Vulkanisation geschieht nun beim
Heizen. Hierbei wird der Rohling in speziel-
len Pressen hohen Driicken und Tempera-
turen ausgesetzt und bei diesem Vorgang
zugleich das Profil einvulkanisiert.

Der zuvor aufgebrachte Gummi verandert
nun seine chemische Struktur und geht vom
plastischen in den elastischen Zustand tiber,

1/20 ceK@sKop
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Aufbereitung abgefahrener Pneus

wobei er gleichzeitig verschweisst mit der
Karkasse. So erhdlt man ein homogenes
Material und nicht etwa ein Produkt aus
mehr oder weniger unzusammenhéngen-
den Lagen, wie zuweilen falschlicherweise
angenommen wird. Nach dem Abkiihlen
werden tiberschiissige «Gumminippel, ent-
fernt. Sie entstanden durch geringfiigig aus-
tretende Gummimasse aus den Entliiftungs-
16chern der Heizformen. Man spricht vom
Entgraten (vgl. Foto).

Intensive Priifungen

Jeder einzelne Produktionsschritt wird von
Priifungen begleitet, bei denen die einwand-
freie Beschaffenheit des runderneuerten
Reifens nachzuweisen ist. Dies geschieht
optisch, haptisch und gestiitzt durch Tech-
nologien wie beispielsweise der Shearo-
grafie’. Dabei wird ein Reifen durchleuchtet
und auf Beschddigungen der Karkassen-
struktur gecheckt. Insgesamt durchlauft
ein Runderneuerter made in Germany»
mindestens sechs Priifungen auf intakte
Karkasse, Material und Eigenschaften.

Das Verhalten runderneuerter Reifen
im realen Umfeld, also auf der Strasse,
wird durch zahlreiche Tests in unabhin-
gigen Priiflabors wie beispielsweise dem

«Priiflabor Nord GmbH> in Bad Bramstedt
(Schleswig-Holstein) intensiv gepriift und
zertifiziert. Die Runderneuerten unseres Un-
ternehmens werden zusitzlich von einem ei-
gens beauftragten Test-Team und seit Jahren
beim Rennsport unter Extrembedingungen
getestet. Ein weiteres Projekt mit Tests zum
Abriebverhalten steht kurz vor der Umset-
zung.

Vergleichbar mit Neureifen

Wir Hersteller sind uns unserer Sache sehr
sicher. Daher unterzogen wir schon einige
unserer produzierten Profile freiwillig
denselben Tests, wie sie nur in der Neurei-
fenindustrie zum Erlangen des EU-Reifen-
labels vorgeschrieben sind.

Die Resultate kénnen sich sehen lassen.
Unsere Runderneuerten erreichen in den
Kategorien Kraftstoffeffizienz, Nasshaf-
tung und externes Rollgerdusch Werte, die
mit Neureifen vergleichbar sind. Die Zulas-
sung entsprechend der ECE-Norm durch
das Kraftfahrtbundesamt (KBA) tragen
die Runderneuerten ebenso wie Neurei-
fen. Die dauerhafte Einhaltung der hohen
Standards ist garantiert durch das nach
1SO9001:2015 zertifizierte Qualitdtsma-
nagement.

<Runderneuerte> bieten Neureifen Paroli

Peter Kleingarn ist anerkannter Spezia-
list und Leiter des <Priiflabor Nord> in
Schleswig-Holstein, eines der wenigen
unabhéngigen Reifenlabors Deutschlands.
Er bestétigt die vergleichbare Qualitét von
runderneuerten Reifen gegentiber Neurei-
fen in einer Reportage fiirs Erste deutsche
Fernsehen ARD:

«Wir testen seit Jahrzehnten runder-
neuerte Reifen wie auch Neureifen. Wenn
ein runderneuerter Reifen mit einem ab-
gefahrenen Neureifen von hochwertiger
Qualitit hergestellt wird, erfiillt dieser
runderneuerte Reifen die gleiche Perfor-
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mance wie ein Neureifen.»?

Dem Vorurteil gegen <Runderneuerte>
fehlt geméss Kleingarn heute jede Grund-
lage: «In den 1950er-Jahren begann man ja
mit der Runderneuerung von Reifen. Nach
den Kriegsjahren gabs nichts anderes als
den Reifen moglichst lange zu fahren (...).
Aber damals war die Technik noch nicht so
weit fortgeschritten. Heutzutage kann man
wirklich sagen: Die modernen Rundungs-
werke hier in Europa sind so weit, dass sie
den Neureifen Paroli bieten kénnen.»*

Stephanie Fuchs, Redaktorin

www.aefu.ch

Nach dem Heizen (Vulkanisation):
Die Entgratungsmaschine entfernt
iiberschiissiges Gummimaterial.

© www.king-meiler.com/produktion

Uberholte Vorbehalte

Fremdelt manch eine/r heute noch bei
runderneuerten Reifen, so werden diese
in anderen Branchen weit Gfter eingesetzt
als vielen bekannt ist. LKW-Reifen werden
durchschnittlich 2-4 Mal runderneuert.
Flugzeugreifen, die weit hoheren Belastun-
gen ausgesetzt sind, sogar 6-7 Mal. Warum
sind rund 30% der LKW-Reifen auf unseren
Strassen runderneuert unterwegs, hingegen
nur etwa 0,4 % der PKW-Reifen? Das ist die
Frage.

Mit dem veralteten Vorurteil gegeniiber
Runderneuerten miisste schon lange auf-
gerdumt sein (vgl. Kasten). Die Sicherheit
von runderneuerten Reifen, die unter hohen
zertifizierten Standards wie in Deutschland
produziert werden, ist exakt dieselbe wie bei
Neureifen. Unsere Runderneuerten gelan-
gen mit denselben zwei Jahren Gewihrleis-
tung auf den Markt wie Neureifen, haben
dieselben Tests in den Labors durchlaufen
wie Neureifen und teilweise — aufgrund ge-
setzlicher Vorgaben - sogar dartiber hinaus.
Beim freiwilligen Produktlabeling angelehnt
an ECE R-117 erzielen Runderneuerte diesel-
ben Werte wie zahlreiche Neureifen. Unser
Unternehmen verfiigt tiber die Genehmi-
gung, Runderneuerte bis zum Speedindex
«Y» zu fertigen, was einer Geschwindigkeit
von bis zu 300 km/h entspricht.

Okologische und

soziale Produktverantwortung
Nicht erst mit dem steigenden Umweltbe-
wusstsein in der Bevolkerung zeigen selbst
die Grossen der Fahrzeugindustrie Interesse
an einer Ausstattung mit runderneuerten
Reifen insbesondere ihrer umweltschonen-
deren Fahrzeugtypen. Allerdings wissen
die Endkundinnen und -kunden wenig
bis nichts tiber die teilweise verheerenden
Bedingungen bei der Neureifenproduk-
tion. Solange diirfte es schwer sein, eine
Akzeptanz in dem Masse zu erreichen, wie
sie der hohen Qualitit Runderneuerter ge-
recht wird. Doch wer méchte schon gerne
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sehen, wie Rohmaterialien, Energie und vor
allem menschliche Arbeitskréfte ausgebeu-
tet werden (vgl. Beitrag Knoke, S. 15), bloss
damit am Ende der Preis stimmt?

Eine Reportage von 2019 fiirs Deutsche
Fernsehen hat die Zustinde aufgedeckt.’ Da
sich - wie oben beschrieben - nur ein Teil der
Karkassen zur Aufbereitung eignet, fallt lei-
der auch in der Runderneuerung <Abfall> an.
In unserem Unternehmen verfolgt man auch
in diesem Punkt den Umweltschutzgedan-
ken. Die nicht verwertbaren Karkassen wie
auch Gummireste werden dem Recycling-
kreislauf zugefithrt. In kleingehdckselter
Form findet der ehemalige Reifen dann
Verwendung bei der Produktion von Tartan
fiir weiche elastische Boden auf Spiel- und
Sportpldtzen und verhilft dem Asphalt im
Strassenbau zum « Fliistern.

Jahrlich ca. 600 000 Tonnen
Altreifen in Flammen

Andernorts werden gebrauchte Reifen, die
nicht durch Runderneuerung ein neues Le-
ben erhalten, geschreddert und an Zement-
werke geliefert, welche die Reifen verheizen
(vgl. Beitrag Forter/ Fuchs, S. 7). Danoch viel
zu viele Reifen diesen kurzen, wenig 6kolo-
gischen Weg gehen, entwickelt sich ein neu-
es Verhaltensmuster bei der Abnahme der
Altreifen, auf das selbst der engagierteste
Produzent in der Reifenrunderneuerung fiir
PKW keinen Einfluss hat: Immer 6fter lassen
sich beispielsweise Zementwerke die Ab-
nahme der Gummireste bezahlen, anstatt —
wie frither - selber dafiir zu bezahlen. Neus-
ten Zahlen zufolge werden in Deutschland

~

Die Shearografie (Kurzbezeichnung fiir die Laser Speckle
Shearing Interferometrie), ist ein kohérent optisches
Messverfahren auf der Grundlage der Laser-Speckle-
Technik. Sie dient u.a. zur zerstorungsfreien Material-
und Bauteilpriifung oder zur Spannungs- und Dehnungs-
messung (Wikipedia).

w

«Schmutzige Reifen. Ein Milliardengeschéft», Doku-
mentation des WDR fiir <Exclusiv im Ersten>/ ARD vom
19.08.2019. https:/ / www.daserste.de /information/
reportage-dokumentation/dokus/sendung/ exclusiv-im-
ersten-schmutzige-reifen-100.html, ab Minute 27:35.

Ebda, ab Minute 28:06.
Vgl. Fussnote 3.

-
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Der trigt ganz schin dick auf...
Mit zwei kombinierten Verfahren
(«Camelback> und Orbitread>) wird
die neue Gummimischung auf die
vorbereitete Lauffliche aufgebracht.

© www.king-meiler.com/produktion

jéhrlich ca. 600 000 Tonnen Altreifen einfach
verbrannt.® In Siidostasien wachsen derweil
die Kautschukplantagen und die bereits
mangelhafte Lebensqualitdt der ohnehin
bereits verarmten Farmerinnen und Farmer
sinkt ins Bodenlose.

Forderung von Runderneuerten
Fakt ist, dass runderneuerte Reifen im
Vergleich zu Neureifen bis zu 70% der be-
notigten Energie und zwei Drittel der Roh-
materialien einsparen. Die Produktion un-
serer Runderneuerten findet in Deutschland
statt und reduziert damit tiberfliissige Trans-
portwege. Ca. 30% der fiir die Produktion
benétigten Energie werden hier per Photo-
voltaik gewonnen.

Wihrend also ein Runderneuerungsbe-
trieb in Deutschland seit Jahrzehnten fiir die
Anerkennung seiner Produktsparte kdmpft,
hinkt die Politik hinterher. Dabei miissten es
keine direkten Markteingriffe sein, wozu der
Staat bei Produktions- und Verschmutzungs-
prozessen von Unternehmen zwar berech-
tigt wire. Eine Kennzeichnungspflicht tiber
die prozentual beziehungsweise real ver-
brauchten Ressourcen wire schon ein guter
Anfang. Auch eine Recyclingpflicht ist als
Instrument zu mehr Umweltschutz denk-
bar. Andere Ansitze wie beispielsweise eine
Pigou-Steuer’ oder der Zertifikathandel, der
momentan in aller Munde ist, verpassen
hingegen den Effekt, der durch férdernde
Massnahmen einfacher erzielt werden kann.

Informationsbedarf bleibt hoch
Bei Reifenhdndlern, in Autogaragen und

¢ https:/ /www.google.com / url?sa=t&source=web&cd=14
&ved=2ahUKEwiV5eSR-5HoAhVRIMUKHWu0AMMQF
jANegQICRAB&url=https%3A%2F%2Fwww.autobild.de
%2Fartikel%2Faltreifenentsorgung-13814477.html&usg=
AOvVaw00LaiamA2vIPBFiVcYB

7 Die Pigou-Steuer ist eine Lenkungssteuer. Sie dient dazu
die Kosten eines externen Effekts zu ermitteln und diese
dem Produkt anzurechnen (Internalisierung). (Lexikon —
Vimentis)

$ TUV (Technischer Uberwachungsverein) ist ein eingetra-
ener Vereine, der als technische Priiforganisation
gicherheitskontrollen durchfiihren darf, vergleichbar mit
der EMPA in der Schweiz.
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sogar von TUV®-Mitarbeitenden fallen im-
mer wieder Aussagen zur angeblich schlech-
ten Qualitit runderneuerter Reifen. Diese
Darstellung inklusive abstruser Horrorsze-
narien verunsichert all diejenigen, welche
Umweltschutz praktizieren, dabei jedoch
nicht auf Sicherheit und Komfort in ihrer
Mobilitét verzichten wollen. Ist der Grund
fiir die Falschinformationen allein in Unwis-
senheit zu suchen oder konnte auch die ge-
ringere Verdienstmdglichkeit an Runderneu-
erten eine Rolle spielen? Denn eins ist klar:
Runderneuerte halten in der Qualitét langst
mit Neureifen mit und tiberragen einige von
ihnen. Die Abnehmer vergleichen den Preis
der Runderneuerten allerdings nach wie vor
mit Preisen von Billigimporten insbeson-
dere aus dem asiatischen Raum. Diese aber
weisen zum Grossteil eine weit schlechtere
Qualitit auf.

Letztlich entscheiden die Verbraucherin-

www.aefu.ch

nen und Verbraucher iiber ihre Sicherheit,
ihr Umweltverhalten und ihr Budget — und
damit auch tiber die Zukunft nachfolgender
Generationen. Wollen wir langfristig unser
aller Mobilitit aufrechterhalten, sollte der
Wiederverwertung und Ressourceneinspa-
rung bei Fahrzeugreifen weit mehr Raum
eingerdumt werden. Umso mehr, da damit
kein Verzicht auf Sicherheit und Komfort er-
forderlich ist. |

Obika Julius ist Referent der Geschiifts-
fiihrung und P. Warrelmann Leiterin
Kommunikation bei Reifen Hinghaus
GmbH in Dissen a.T.W. (DE). Das
Runderneuerungswerk stellt aus abge-
fahrenen Reifen die Qualititsreifen King-
Meiler her.

pw@reifen-hinghaus.de
www.king-meiler.com

Missstande

in der Gummi-Lieferkette

Naturkautschuk:

die Tranen

des Baumes

In einem Pneu steckt nur ein kleiner Anteil Natur-

Irene Knoke, Siidwind-Institut, Bonn (D)

Der wichtigste Bestandteil eines Reifen
ist Gummi (Kautschuk). Neben Stahl und
Textilien bestehen Reifen zu rund 40% aus
Kautschuk; hinzu kommen verschiedene
Fiillstoffe, Weichmacher und Chemika-
lien. Doch auch Kautschuk ist nicht gleich
Kautschuk. Je nach Anforderung und Belas-
tung werden Gummimischungen mit unter-
schiedlichen Anteilen von Naturkautschuk
und synthetischem Kautschuk verwendet.
Naturkautschuk hat vor allem in punkto
Elastizitit und Belastbarkeit besondere Ei-
genschaften, daher ist er bis heute unver-
zichtbar fiir die Reifenindustrie.

Jehoher die Belastung, desto héheristauch
der erforderliche Anteil an Naturkautschuk.
Der Gummianteil von Flugzeugreifen
besteht beispielsweise fast ausschliesslich
aus Naturkautschuk, bei PKW-Reifen zu
weniger als der Halfte. Der mit Abstand
wichtigste Abnehmer von Naturkautschuk
ist die Automobilindustrie. Etwa 70% des in
Deutschland verwendeten Naturkautschuks
landen allein in Fahrzeugreifen.

Vom Latex zum Gummi

Der Kautschukbaum (Hevea brasiliensis)
ist die Quelle fiir den Rohstoff, aus dem
Gummi gewonnen wird. Von thm kann der
weisse Milchsaft gewonnen werden. Die In-
digenen in Stidamerika, der urspriinglichen
Heimat des Baumes, nannten ihn «Caucho»
- die «Tréne des Baumes». Wir bezeichnen
ihn als Latex. Er besteht zu etwa einem Drit-
tel aus Naturkautschuk.

Um an den begehrten Latex zu kom-
men, muss der Kautschukbaum <gezapft,
d. h. mit einem speziellen Messer angeritzt
werden. Der so gesammelte Latex wird ent-

kautschuk. Umgekehrt fliesst die weltweite Produktion

vor allem in die Reifenherstellung. Das Geschaft verur-

sacht massive dkologische und soziale Probleme.

= |
y i

Kleinproduzenten bereiten Latex-Klumpen fiir den

Weiterverkauf vor.

weder durch Zusetzen von Siure zum Ge-
rinnen gebracht, so dass Klumpen entstehen
(dhnlich der Herstellung von Kése), oder er
wird durch Zugabe von Ammoniak stabilisi-
ert, so dass der Latex fliissig bleibt und so
weiterverarbeitet werden kann. In der Reif-
enindustrie kommen tiberwiegend die zu
Ballen gepressten Latexklumpen zum Ein-
satz (vgl. Foto oben).

info@aefu.ch
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Anbau in tropischen Regionen

Der Kautschukbaum stammt urspriinglich
aus dem Amazonasgebiet und hat spezi-
fische Anspriiche an Niederschlagsmenge
und Temperatur, wie sie nur im tropischen
Tiefland nahe dem Aquator zu finden sind.
Die bedeutendsten Anbauldnder sind heute
Thailand und Indonesien. Andere siidost-
asiatische Lander wie China, Vietnam und
Indien verzeichneten in den vergangenen
Jahren enorme Produktionszuwéchse. Sie
haben Malaysia, das lange Zeit ebenfalls
ein Hauptproduzent war, auf die hinteren
Plitze verdringt. Auch einige afrikanische
Lander gewinnen fiir den Kautschukanbau
an Relevanz. Rund 90% des weltweit gehan-
delten Naturkautschuks stammen jedoch
aus Asien. Lateinamerika, inklusive des Ur-
sprungslands Brasilien, spielen hingegen
heute fiir den weltweiten Handel keine Rolle
mehr.

Aufgrund der klimatischen Anforderun-
gen der Pflanze und den sensiblen Anbau-
regionen in den Tropen ist der intensive
Kautschukanbau mit erheblichen 6kologi-
schen Risiken verbunden. Er ist neben den
Palmolplantagen eine der zentralen Ursa-
chen fiir die grossflichige Rodung von Tro-
penwéldern. Der gegenwartig niedrige Kaut-
schukpreis hat diese Dynamik zwar etwas
abgeschwicht, doch das kann sich wieder
andern.

So wurden z. B. zwischen 2000 und 2012
in Indonesien, dem Land mit einer der
héchsten Entwaldungsraten weltweit, tiber
sechs Millionen Hektar Primérwald abge-
holzt. Damals stiegen die Kautschukpreise
langsam an und erlebten im Jahr 2011 eine
regelrechte Hausse. Entsprechend hatte

1/20 ceK@sKop
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Missstdande in der Gummi-Lieferkette

Kautschuk einen bedeutenden Anteil an
diesen Rodungen. InKambodscha, einem der
neuen Anbaugebiete von Naturkautschuk,
gab es dhnliche Entwicklungen. Wie in eini-
gen anderen Anbauldndern wurden auch
hier Enteignungen der lokalen Bevolkerung
und gewaltsame Vertreibungen bekannt.

Erhebliche
Menschenrechtsverletzungen

Der Anbau von Naturkautschuk liegt in
Weltregionen, wo schwache staatliche In-
stitutionen, mangelnde Rechtsstaatlichkeit
und eine ungeniigende Anerkennung der
Landrechte der lokalen Bevélkerung ein ho-
hes Risiko fiir gravierende Menschenrechts-
verletzungen darstellen kénnen. So wurden
nicht nur bei der Anlage grosser Plantagen
Fille von Landraub bekannt, sondern auch
massive Arbeitsrechtsverletzungen, Fille
von Schuldknechtschaft und Kinderarbeit.
Der grossflichige Anbau in Monokulturen
(der auch bei den meisten kleinb&uerlichen
Betrieben dominiert) ist zudem mit 6kolo-
gischen Schiden durch erhéhten Pestizid-
und Diingemitteleinsatz verbunden.

Noch vor etwas mehr als zehn Jahren
wurden dramatische Berichte aus einzelnen
Landern bekannt. Sie deckten beispielsweise
auf grossen Plantagen in Liberia, in Malay-
sia oder in Indonesien Fille von moderner
Sklaverei oder Kinderarbeit auf. Viele dieser
Situationen haben sich seither verbessert.
Noch immer aber sieht das US-amerikani-
sche Arbeitsministerium in seinem Be-
richt iiber Verdachtsfille von Kinder- und
Zwanggsarbeit im Kautschukanbau in Kam-
bodscha, Liberia, Myanmar, den Philippinen
und Vietnam die Wahrscheinlichkeit fiir
Kinderarbeit gegeben. In Myanmar wird
zusitzlich auch Zwangsarbeit vermutet.

Schlechte Arbeitsbedingungen

Generell sind die Arbeitsbedingungen auf
den grossen Plantagen fiir die angestellten
ZapferInnen oft schlecht. Meistens ist eine
Person pro Hektar zustdndig, also fiir etwa
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450-600 Baume. Schlangenbisse, Schnittver-
letzungen und Veratzungen von Haut oder
Augen beim Umgang mit Sauren zdhlen zu
den héufigsten Unfallen. Der Lohn fiir die
harte Arbeit ist niedrig. Er entspricht zwar
meist dem Mindestlohn, dieser reicht aber
bei weitem nicht aus, um sich und die Fami-
lie angemessen versorgen zu konnen.

Oft sind auch die Quoten, wie viel
Kautschuk zur Erreichung des Lohns ge-
zapft werden muss, so hoch, dass sie nur
durch tberlange Arbeitszeiten erreicht
werden kénnen. Immer wieder wurden auch
Fille bekannt, bei denen Plantagenbesitzer
ihre ArbeiterInnen iiber viele Jahre nur als
TagelohnerInnen anstellten. Sie erzielen oft
noch niedrigere Léhne und haben vor allem
keinerlei Absicherung gegen Krankheit oder
Arbeitsausfille und keine Mdoglichkeit, sich
gewerkschaftlich zu organisieren.

Der Kautschuksektor ist in den An-
bauldndern langst nicht so gut untersucht
wie der Palmélsektor. Angesichts der sehr
dhnlichen Strukturen und Probleme im in-
dustriellen Grossplantagen-Anbau — durch
teilweise dieselben Unternehmen - ist zu
vermuten, dass auch die genderspezifi-
schen Missstinde iibertragbar sind. Frauen
sind von prekdren Arbeitsbedingungen oft
starker betroffen als Méanner. Sie arbeiten
hiufiger mit tempordren Arbeitsvertrdgen
oder als Tagelhnerinnen. Haufig erhalten
sie weder Mutterschutz noch Schutzmass-
nahmen wiéhrend der Schwangerschaft. Ge-
schlechtsspezifische Benachteiligung in Form
von Marginalisierung, Diskriminierung aber
auch Gewalt und sexuelle Beldstigung ge-
héren zu threm Alltag.

KleinproduzentInnen

ohne Verhandlungsmacht

Im Gegensatz zum Palmolsektor ist der
Kautschukanbau jedoch viel stirker klein-
bauerlich gepragt. 80-85% des weltweiten
Anbaus leisten KleinproduzentInnen, wobei
der Anteil je nach Land stark schwankt.
Sie bewirtschaften meist weniger als drei

www.aefu.ch
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Missstdande in der Gummi-Lieferkette

Nach dem Zapfen fliesst der Milchsaft
in die Auffangbecher.
© Irene Knoke/SUDWIND

Hektaren. Zu ihren dringendsten Proble-
men z&hlt derzeit vor allem der niedrige
Kautschukpreis. Seit seinem Hochststand
2011 sind die Preisestark gesunken.

Im Grunde eignet sich der Anbau von
Naturkautschuk durchaus fiir kleine Be-
triebe. Denn ausser einer jéhrlichen Ernte-
pause von 4-6 Wochen kann rund ums Jahr
geerntet werden und das Produkt ist gut
lagerfahig. Mit relativ einfachen Mitteln
kénnen die Produzentlnnen erste Verarbei-
tungsschritte sogar selber vornehmen. Dies
ist z.B. in Thailand weit verbreitet. Damit
lasst sich ein hoherer Ertrag erzielen. Fiir
die Produktion von Autoreifen werden aber
tiberwiegend die im Becher geronnenen, un-
verarbeiteten Kautschuk-Klumpen verwen-
det.

Da Kautschuk eine Dauerkultur ist, haben
die Kleinproduzentlnnen kaum Mdglich-
keiten auf ungtinstige Preisentwicklungen
zu reagieren. Sie sind abhédngig von der ein-
mal getroffenen Investition und das auch
dann, wenn die Produktionskosten iiber
dem Verkaufspreis liegen. Bis zur Verar-
beitungsfabrik schopfen oft mehrere Zwi-
schenhéndler ebenfalls ihre Gewinne ab. Die
ProduzentInnen haben in der Wertschop-
fungskette keine Verhandlungsmacht. Sie
miissen den Preis akzeptieren, der ihnen vor
Ort geboten wird. Dies auch, wenn er mit-
nichten ein existenzsicherndes Einkommen
bietet.

Was kann die

Automobilbranche tun?

Durch ihre grosse Marktabdeckung steht vor
allem auch die Reifen- und Automobilindus-
trie in der Verantwortung, ihre Lieferketten
so zu gestalten, dass soziale und 6kologische
Missstinde ausgeschlossen werden konnen.
Unternehmen haben gemdss internationaler
Regelwerke — wie der UN-Leitprinzipien
fiir Wirtschaft und Menschenrechte oder
der OECD-Leitsdtze fiir multinationale Un-
ternehmen - fiir die Erfiillung ihrer Sorg-
faltspflicht bestimmte ~Mindestkriterien

info@aefu.ch

umzusetzen, um mogliche negative Folgen
ihres wirtschaftlichen Handelns zu mi-
nimieren.

Bisher haben nur wenige Unternehmen
tiberhaupt einen tieferen Einblick in ihre
Kautschuk-Lieferkette und konnen beur-
teilen, unter welchen Bedingungen der
Naturkautschuk angebaut wird. Da die Lie-
ferkette durch die kleinbaduerliche Struktur
stark zersplittert ist, ist das auch gar nicht so
einfach, aber nicht unméglich. Zertifizierun-
gen konnen ein erster Schritt sein, um mehr
Transparenz zu schaffen und Mindeststan-
dards sicherzustellen.

Als Baumkultur ist beim Kautschuk
der <Standard Forest Stewardship Coun-
cil (FSC), der Siegel fiir Holz- und Forst-
produkte vergibt, am weitesten verbreitet.
Den gibt es aber noch nicht fiir Autoreifen.
Fir andere Gummiprodukte wie Latex-
handschuhe, Schuhsohlen oder Kondome
gibt es inzwischen aber einen kleinen Markt
an zertifizierter Ware. Das mag noch kein
Garant fiir Nachhaltigkeit sein und bislang
stellen solche Zertifizierungen noch einen
absoluten Nischenmarkt dar. Sie setzen aber
wichtige Standards fiir mehr Transparenz
und schaffen eine engere Verbindung zwi-
schen allen, die an der Wertschopfungskette
beteiligt sind.

Software fiir mehrt Transparenz
Die Digitalisierung bietet den Reifenherstel-
lern gute Moglichkeiten, die Riickverfolg-
barkeit in der Lieferkette zu verbessern. So
etablieren sich in den Produzentenlindern
Software-Anbieter, die mit ihren Programmen
die Riickverfolgbarkeit von landwirtschaftli-
chen Produkten vom kleinbéuerlichen Betrieb
bis hin zum Exportprodukt erméglichen. Er-
fahrungen dazu gibt es z. B. schon mit Kakao
oder Palmal.

Auch fiir Kautschuk werden erste Ver-
suche gestartet. Anfang dieses Jahres haben
sich die Reifenhersteller Continental und
Michelin mit einem Software-Entwickler in
einem <Joint Venture> zusammengefunden.

1/20 ceK@sKop
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B »

Sammelstelle fiir Kautschuk in Indonesien.

Sie wollen eine technische Losung fiir die
Riickverfolgbarkeit in der Lieferkette und
die Erfassung von Nachhaltigkeitspraktiken
entwickeln und verbreiten. Dabei bauen
sie auf Erfahrungen, die sie getrennt vonei-
nander gemacht haben. Es bedarf aber mehr,
um die Riickverfolgbarkeit mit der Ein-
haltung von Nachhaltigkeitsstandards zu
verbinden. Es miissen Daten erfasst werden,
die jederzeit fiir alle Beteiligten einsehbar
sind, so dass diese auch eine Kontrollfunk-
tion tiber die Handler ausiiben konnen.
Gleichzeitig finden Schulungen statt, die die
Produktivitdt im Kautschukanbau erhhen
oder die Qualitit verbessern sollen. Ein sol-
ches System ist nicht kostenlos. Es braucht
also AbnehmerInnen, die bereit sind, einen
entsprechenden Aufpreis zu bezahlen.

! https:/ /www.gpsnr.org/
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in der Gummi-Lieferkette

Plattform fiir nachhaltigen
Kautschuk

Anfang 2019 entstand zudem eine inter-
nationale Multistakeholder-Initiative: ~die
<Global Platform for Sustainable Natural
Rubber> (GPSNR)!. Dies unter massgeblicher
Agide der grossen Reifenhersteller und mit
Beteiligung der Automobilkonzerne, Reifen-
hersteller, Verarbeitungsunternehmen, Pro-
duzentInnen und der Zivilgesellschaft.

Die Initiative soll Standardisierungsan-
sitze harmonisieren, um so den Schutz der
Menschenrechte zu verbessern, Entwal-
dung zu verhindern und biologische Viel-
falt und Wasserqualitit zu erhalten. Auch
die Steigerung der Produktivitdt und eine
transparentere Lieferkette sind Zielsetzun-
gen. Ein wichtiges Ziel ist es derzeit auch,
die Interessenvertretung der kleinbauer-
lichen Produzentlnnen zu stirken. Ange-
sichts der hohen Marktabdeckung durch die

www.aefu.ch
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Beteiligten kénnten ambitionierte Standards
— die deutlich tiber die Einhaltung nationa-
ler Gesetze hinausgehen - und verbindliche
Sanktionen bei Verstdssen zu Verbesserun-
gen im Sektor fithren. Sollte die Plattform
hier jedoch Schwichen zeigt, verkommt sie
zu einem Instrument fiir blosses <Green-
washing>. |

Irene Knoke ist wissenschaftliche Mitar-
beiterin / Researcher bei SUDWIND e.V.
— Institut fiir Okonomie und Okumene
in Bonn. SUDWIND forscht zu Themen
weltwirtschaftlicher Gerechtigkeit und
untersucht unter anderem, inwieweit
Unternehmen ihren Sorgfaltspflichten ge-
gentiber den Lieferketten wahrnehmen.
knoke@suedwind-institut.de
www.suedwind-institut.de

Mikrogummi

in der Umwelt

Wo der

Reifenabrieb

Stephanie Fuchs, AefU

In der Schweiz werden immer wieder Au-
topneus illegal im Wald entsorgt. «Auch im
Kanton Solothurn stossen Forster vermehrt
auf Altreifen», schreibt z.B. die Staatskanzlei
des Kantons.!

Das ist umweltschadlich. Reifen enthalten
tiber 200 chemische Substanzen (vgl. Beitrag
Forter/Fuchs, S. 4). Dazu gehéren synthe-
tischer Kautschuk, Russ, Siliziumoxid, Zink,
Blei, Schwefel sowie krebserregende po-
lyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
(PAK).2

Deswegen «birgt die unsachgemésse La-
gerung oder Entsorgung von Altreifen ein
betrdchtliches Umweltrisiko» fiir Béche,
Fliisse und Seen, das Grundwasser und die
Boden, schreibt das Bundesamt fiir Umwelt
BAFU auf seiner Homepage.?

Pneuabrieb erstmals berechnet

Wieviel Pneuabrieb aber lasst der Schweizer
Strassenverkehr jéhrlich ganz legal in der
Umwelt liegen? Das abgefahrene Profil 16st

! Staatskanzlei Kanton Solothurn, Medienmitteilung v. 14.
Juli 2017.

2 www.umweltbundesamt.de / umwelttipps-fuer-den-
alltag/ mobilitaet/ autoreifen #textpart-3

 www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/abfall /
abfallwegweiser-a-z/ altreifen.html

* Interdisziplindres Forschungsinstitut des ETH-Bereichs.

5 Nowack, B. et al. (2019). Dynamic probabilistic material
flow analysis of rubber release from tires into the environ-
ment. doi.org/10.1016/j.envpol.2019.113573.

¢ Empa: «Gummi in der Umwelt», Medienmitteilung v.
14.11.2019. www.empa.ch/web /s604 / mikrogummi

7 Bei einer grossen Fehlerquote von + 0.45 kg.
¥ Die restlichen 3% stammen von Kunstrasen.
? Vgl. Fussnote 6.
10 Vgl. Fussnote 5.

112018 waren es insgesamt rund 960 Gramm Mikrogummi
pro Kopf.

12 Halle, L.L. et al. 2019. Ecotoxicology of micronized tire
rubber. DOI:10.1016/j.scitotenv.2019.135694

13 Uniform Tire Quality Grade

bleibt

Das Pneuprofil verschwindet vom Reifen, nicht aber aus

der Welt: Tausende Tonnen dieses <Mikrogummimills>

liegen herum. Es ist, als waren Millionen Pneus in der

Landschaft deponiert.

Rubber emissions
from tires

74%to
#road sides

Rund 97% aller Mikrogummi-Partikel in der Unwelt stammen von abgefahrenen Reifen.

sich ja nicht in Luft auf. Die Empa* hat dies
2019 erstmals in einer Studie quantifiziert.”
Von 1988 bis 2018 sammelten sich rund
220 000 Tonnen abgeriebene Pneupartikel
an. Das Gewicht dieses sogenannten Mikro-
gummis entspricht 27.5 Millionen Autorei-
fen, die fein verteilt die Umwelt belasten
und mit ihren problematischen Stoffen also
auch unseren Organismus.®

Mikrogummi hat Hauptanteil

am Mikroplastik

Gemiss Empa-Studie fielen in der Schweiz
2018 pro Kopf ca. 1.297 Kilogramm Mikro-
gummi an. 97% davon stammen vom Rei-
fenverschleiss.® Die schwarzen Partikel sind
das dominierende kiinstliche Polymer in der
Umwelt. Sie machen ganze 93% des tiberall
verstreuten Mikroplastiks aus. «Die Menge
von Mikrogummi in der Umwelt ist riesig
und somit hdchst relevant», sagt Prof. Dr.
Bernd Nowack, Leiter der Studie.’

Unbekannte Folgen

Strassenreinigung und Abwasserbehandlung
entfernen heute rund 26% des Pneuabriebs!
(vgl. auch Beitrag Bielmann, S. 20). Vom gros-
sen Rest lagern «knapp drei Viertel in den er-

info@aefu.ch

sten fiinf Metern links und rechts der Strasse,
5% in den restlichen Boden und knapp 20%
gelangen in Gewdsser» (vgl. Abb.)."

Welche Konsequenzen der Mikrogummi
fiir Mensch und Umwelt haben ist noch
weitgehend unbekannt.? Unerforscht ist
ebenso, wie stark und schnell der Reifen-
abrieb durch geringeres Fahrzeuggewicht
und gemdssigte <Fahrperformance> einge-
schrénkt werden kann. |

Es gibt verschleissirmere Reifen. Aus-
kunft gibt z.B. die Stiftung Warentest. Bei
Sommerreifen: auf die UTQG-Angabe®”
auf der Seitenwand des Reifens achten.
Der Wert hinter <TREADWEAR» sollte
moglichst hoch, mindestens jedoch tiber
300 liegen.

Stephanie Fuchs ist Stellvertretende Ge-
schiftsfiihrerin der AefU und Redaktorin
OEKOSKOP.

oekoskop@aefu.ch

www.aefu.ch
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Schadstoffe im Strassenabwasser

Pneu-, Brems-, Belagsabrieb:

Die SABA

sammelt’'s wieder ein

Guido Bielmann, Was passiert mit dem verschmutzten Regenwasser

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

von den Nationalstrassen? Wo keine naturliche Béschung

das Wasser auffangt und filtert, kommt die Strassen-

abwasser-Behandlungsanlage SABA zum Einsatz.

Denken die StrassenbenutzerInnen an tech-
nische Leistungen im Zusammenhang mit
Autobahnen, so kommen ihnen in erster
Linie imposante Briicken, Asphalt, Tunnel-
beleuchtungen usw. in den Sinn. Weniger
ins Auge springen dagegen unaulffallige,
aber deshalb nicht minder wichtige Entwés-
serungsanlagen mit Kanalisation und Ab-
wasserbehandlung.

Der Verkehr auf den Autobahnen nimmt
kontinuierlich zu; im Jahr 2019 wurden bei
Wallisellen (ZH) mehr als 145 000 Fahrzeuge
Pro Tag gezahlt. Auf solchen intensiv be-
fahrenen Autobahnen kommen mehrere
Faktoren zusammen, die das Auftreten von
Schadstoffen im Strassenabwasser steigern:
das grosse Verkehrsvolumen, der Lastwa-
genanteil, das Langsgefdlle der Fahrbahn,
die Breite des Pannenstreifens und Larm-
schutzwinde, an welche das Wasser auf-
gespritht wird und somit zurtick auf die
Fahrbahn gelangt statt in eine Béschung, wo

es versickern und gefiltert wiirde. Grobabscheide-Becken der SABA bei Rubigen/BE.

S

Ab 14 000 Fahrzeugen

gilt das Wasser als belastet

Die Schadstoffe, die bei Regenfillen ins
Strassenabwasser gelangen, stammen vor
allem aus Pneu-, Brems- und Belagsabrieb,
Ladungsverlust, weggeworfenem Abfall,
Tropfverlust aus Fahrzeugen und Verbren-
nungsriickstanden.

Unter diesen Schadstoffen finden sich
auch Schwermetalle wie Kupfer und Zink
sowie organische Schadstoffe wie chemische
Verbindungen, die von der unvollstandigen
Verbrennung fossiler Brennstoffe herriihren
(vgl. Kasten, S. 22).

Ab einem durchschnittlichen Tages-
verkehr (DTV) von 14 000 Fahrzeugen gel-
ten die Strassenabwisser auf dem betref-
fenden Abschnitt als stark belastet. D. h.,
bei diesem Verkehrsaufkommen wiirde
das Abwasser die Gewdsser tiber die gel-
tenden Anforderungen hinaus belasten,
was fiir die Wasserlebewesen schadlich
wiirde.
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Funktionsweise der SABA: Der Grobabscheider entfernt Kies, Sand und Abfiille aus dem Abwasser. Im Absetzbecken sinken Feinpartikel mit angelagerten Schadstoffen und werden

als Schlamm abgesogen. Alternativ geschieht diese Vorreinigung durch eine Kiesschicht (Siebwirkung). Nun fliesst das Abwasser durch einen Boden- oder Sand-, bzw. einen techni-

schen Filter. Das gereinigte Wasser wird in Boden versickert oder in Gewdsser geleitet.
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© Quelle: Beratungsbiiro aquawet, Giimligen. Zvg durch ASTRA.

Strassenabwasser

Strassenabwasser-Behandlungsanlage (SABA)
mit Bodenfilter bei Niederwangen/BE.
© ASTRA

Unterschiedliche Filter

mit dhnlichem Effekt

Die erwahnten Schadstoffpartikel lagern
sich auf der Fahrbahn ab und werden vom
Regenwasser in die Autobahnkanalisation
gesptilt. Von dort gelangt das Strassenab-
wasser in die SABA. Fiir die Nationalstras-
sen ist das Bundesamt fiir Strassen ASTRA
verantwortlich. Es hat die Uberwachung
und Pflege der SABA den kantonalen soge-
nannten Gebietseinheiten tibertragen, die
auch fiir den taglichen Unterhalt, die Reini-
gung, die Pflege der Griinflichen und die
Schneerdumung besorgt sind.

Fiir die Behandlung der Strassenabwas-
ser kommen verschiedene Systeme zum
Einsatz: Die Filtration tiber das Bankett
bzw. die Boschung, der Boden- oder Sand-
Filter sowie der technische Filter. Bereits die
simple Filterung durch den Boden bzw. das
Bankett kann die Schadstoffe der Strasse
sehr gut zuriickhalten und damit aus dem
Abwasser entfernen. Wo das Querprofil des
Gelandes es erlaubt und die Bodeneigen-
schaften giinstig sind, ist eine Entwésserung
der Nationalstrassen iiber die Bankette auch
heute immer noch die beste Losung. Wird
dieses System richtig konzipiert, erméglicht
es nach wie vor eine wirksame Filterung der
Schadstoffe. Damit der Filtereffekt geniigt,
muss eine bestimmte Bodenfldche (je gros-
ser, desto besser) und eine Humusdicke von
mehreren Dezimetern vorhanden sein.

Zwingende SABA bei Briicken

und Larmschutzwanden

Auf Streckenabschnitten mit Briicken und
Larmschutzwénden ist die natiirliche Ent-
wisserung tiber die Bankette und die Fil-
terung durch den Boden nicht moglich. Auf
solchen Abschnitten drangt sich der Bau
einer Strassenabwasser-Behandlungsanlage
(SABA) auf.

Im Wesentlichen gibt es zwei Arten von
SABA: Anlagen mit sogenanntem Raum-
filter, bei dem das Abwasser in den Boden
oder in einen Sandfilter versickert, oder

1/20 ceK@sKop
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Schadstoffe

im Strassenabwasser

.I''t"hal'lnal:mﬂ-l'ﬂss‘F

Rohabwasse’

Anlagen mit technischem Filter, bei welchem
iiber ein technisches System (feinfaseriges
Gewebe oder feinkdrnige Steinkohle) gefil-
tert wird. Im Endeffekt wird das Abwasser
bei beiden SABA-Arten behandelt und von
Schadstoffpartikeln befreit.

2.5 bzw. 8 Millionen Franken

Die beiden Filtertypen unterscheiden sich
jedoch erheblich in den Kosten. Eine Anlage
mit Bodenfilter kostet rund 2.5 Millionen,
eine SABA mit technischem Filter bis zu
8 Millionen Franken. Der Boden- und der
Sandfilter braucht jedoch viel Platz. Ist die-
ser knapp, so wird der Bau einer Anlage mit
technischem Filter in Betracht gezogen.

Es ist zu erwihnen, dass das Behand-
lungsverfahren entsprechend der Situation
vor Ort gewshlt werden muss. Es gibt kein
System, dass tiberall funktioniert: Boden-
und Sandfilter bendtigen mehr Platz, be-

hnabwa

Gereinigt

1y

handeln aber das Strassenabwasser besser;
technische Filter brauchen weniger Platz,
behandeln aber das Strassenabwasser weni-

ger gut.

133 Anlagen in Betrieb
Die erste SABA mit technischem Filter
wurde auf dem Schweizer Nationalstras-
sennetz 2010 in Betrieb gesetzt und zwar
in Pfaffensteig bei Bumpliz/BE. Bei der Sa-
nierung der einzelnen Autobahnabschnitte
priift das ASTRA jeweils auf der Grundlage
der geltenden Gewdsserschutzbestimmun-
gen, ob der Bau einer SABA nétig ist oder
nicht.

Mittlerweile gibt es auf den 1859 Kilo-
metern Autobahnen total 133 SABA: 5 tech-
nische SABA, 75 SABA mit Retentionsfil-

! VVEA, https:/ /www.admin.ch/opc/de/ classified-com-
pilation/20141858/

Schadstoffemissionen des Strassenverkehrs

In die SABA fliessen verschiedene Schad-

stoffe. Es sind dies insbesondere:

* Die gesamten ungeldsten Stoffe (GUS)
resp. Feststoffe; darunter fallt auch der
Mikroplastik;

o Geloster organischer Kohlenstoff (DOC),
z.B. vom Scheibenreiniger;

¢ Kupfer, vorwiegend von den Bremsen;

e Zink, vorwiegend aus dem Pneu, ein
kleiner Teil auch von verzinkten Metal-
len der Infrastruktur, wie z. B. den Leit-
planken usw:;

e PAK (Polyzyklische aromatische Koh-
lenwasserstoffe); PAK stammen vorwie-
gen aus dem Verbrennungsprozess der

ceK@sKop 1/20

Benzin- und Dieselmotoren; im Asphalt
ist die heutige PAK-Konzentration we-
gen den strengen Normen im Gegen-
satz zu friiher sehr tief; PAK sind giftig
fiir Tier und Mensch, sie verursachen
Hautschidden, Blutbildverédnderungen,
Leber-, Nierenschdden sowie Reizung
der Atemwege;

¢ Kohlenwasserstoffe, aus Benzin, Fetten,
Olen usw;;

e MTBE (Methyl-Tert-Butyl-Ether), das
heutige Antiklopfmittel;

* Anilin, Benzothiazol, Cyclohexylamin,
die aus dem Pneuabrieb stammen; hier
geht es um Mikroverunreinigungen.

www.aefu.ch

Strassenabwasser vor und nach der Reinigung
durch eine Behandlungsanlage (SABA).
© ASTRA

terbecken (mit Sandfilter und Bodenfilter)
sowie 53 vereinfachte Verfahrensanlagen,
die auch als SABA funktionieren. Dies sind
u.a. sogenannte Absetzteiche.

Was passiert

mit den Filterriickstanden?

Je nach Einzugsgebiet der Strasse fallen ca.

300-2000 kg Feststoffe pro Jahr und Hektar

an, die durch eine SABA zuriickgehalten

werden. Die hohe Varianz hingt sehr von
der Topografie und dem Verkehrsaufkom-
men ab. Der Durchschnitt liegt bei 900 kg

Feststoffen. Ein halbes Kilo davon ist Kupfer

und 2 kg sind Zink.

Die Behandlung der Filterriickstinde ist
in der «Verordnung iiber die Vermeidung
und die Entsorgung von Abfillen» (Abfall-
verordnung VVEA) geregelt.! Die Schlimme
(Nass) miissen in einer Verwertungsanlage
entsorgt werden. Die Schlimme werden in
der Regel wie Strassensammlerschlimme in
einer Schlammaufbereitungsanlage behan-
delt. Das bedeutet, dass sie weitestgehend
in ihre Bestandteile aufgeteilt werden und
zwar in folgenden Stufen:

- Trommelsieb  (entfernt
Laub usw.);

- dann durch ein feineres Sieb, durch das
Sand und Kies herausgefiltert werden;

- anschliessend werden die Feinpartikel
geflockt; durch einen chemischen Zu-
satz verbinden sich die Partikel zu einer
Masse, die ausgepresst wird; das Wasser
geht zuriick in den Prozess oder in die
ARA;

- was nicht verwertbar ist, wird zum
Beispiel in der Zementindustrie verbrannt
oder der Kehrrichtverbrennungsanlage
zugefiihrt. |

PET-Flaschen,

Guido Bielmann ist Mediensprecher
beim Bundesamt fiir Strassen ASTRA.
quido.bielmann@astra.admin.ch
www.astra.admin.ch.

Reifenlarm

Warum

laute Pneus

— wenn es leiser geht?

Reifen [drmen. Es braucht staatliche Vorgaben flr

Peter Ettler, Larmliga Schweiz

Bereits ab einer Geschwindigkeit von
25 km/h tibertont das Rollgerdusch von
Personenwagen alle anderen Larmquellen
des Fahrzeuges. Pneus verursachen deshalb
den Hauptanteil am Strassenverkehrslarm.
Dieser nahm in den letzten Jahren mas-
siv zu infolge schwererer Fahrzeuge und
entsprechend breiterer Reifen. Lirmarme
Pneus konnen den Strassenldrm um bis zu
3 Dezibel (dB) verringern. Fiir das menschli-
che Ohr wirkt das wie eine Halbierung des
Verkehrs.

leise Pneus und eine smarte Mobilitat. Das aber

braucht Zeit. Deshalb die Frage: Wann wechseln Sie

zu einer 6konomischen und dkologischen Bereifung?

Warum machen Reifen Larm?

Wie laut der Larm von Reifen tatsdchlich ist,
hingt ab von der Geschwindigkeit und dem
Gewicht des Fahrzeuges, von der Breite, der
Gummimischung und der Temperatur des
Pneus, von der Geometrie des Pneuprofils
sowie von der Bauart und dem Zustand
des Strassenbelages. Der Larm entsteht auf
Grund starker Schwingungen im Innern
des Pneus, verursacht durch kleinste Ver-
formungen im Strassenbelag, sowie infolge
eines ungleichen Druckverhéltnisses, wel-

Larmtrend bzgl. Reifenbreitentrend
===~ Trend zu Reifenbreite 245 mm

- === Fortsetzung des heutigen Trends
Larmminderungspotential

@ 100 % larmarme Reifen
[| © 100 % ldrmarme Reifen mit

1—| B2 mittleres Larmminderungspotential
3 Larmminderungspotential “best case”

Larmminderungspotential von 3.5 dB

mittleres Larmminderungspotential
aller Reifenbreiten
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“best case”
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Abbildung 1: Trendszenario des Liarmminderungspotentials durch vermehrten Einsatz leiser Reifen (oben; dunkelgriin)

sowie Larmtrend beziiglich Zunahme der Reifenbreite (oben; hellgriin). Zudem sind die moglichen Entwicklungsver-

liufe (unten) der Felgengrosse (violett) und Reifenbreite (indigoblau) dargestellt. Die zukiinftigen und somit nicht

erfassten Daten basieren auf der Annahme einer linearen Zunahme (gestrichelt).

Quelle: Nach Grolimund + Partner AG, 2018, Abb. 12.*
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ches durch angesogene Luft an der Hinter-
seite, beziehungsweise abgestossene Luft
an der Vorderseite des rollenden Pneus ent-
steht.

Wohin rollt der Larmtrend?

Heutige Autos, besonders die trendigen
SUV’s!, haben Fahrzeuggewichte von weit
tiber einer Tonne? und Pneubreiten von gut
22.5 cm. Die mittlere Reifenbreite aller Per-
sonenwagen betrug 2018 bereits 20.7 cm.
Das bedeutet eine Zunahme von etwa 1 cm
in 10 Jahren. Schreibt man den Wachstums-
trend fort, wird die mittlere Reifenbreite
2030 ca. 21.2 cm betragen. Die Felgengrosse
erhohte sich analog.

Setzt man voraus, dass diese Entwick-
lung anhilt und nicht mehr leisere Pneus
verkauft werden als bisher, wird die Lirm-
belastung auch in den nachsten 10 Jahren
steigen. Wiirden Autofahrende hingegen
die Reifenetikette beachten und wiirden
Garagisten nur noch leise Reifen verkaufen,
wiirde die Larmbelastung um etwa 1.5 dB
sinken, was gut wahrnehmbar ist. Wiirde
die Reifenindustrie auf ihre larmarmsten
Materialien setzen und diese konsequent
fiir alle Pneutypen verwenden, betriige das
Larmminderungspotenzial gar rund 3.5 dB.
Das entspricht akustisch mehr als einer Hal-
bierung der Verkehrsmenge.

! Sport Utility Vehicles, abgekiirzt SUV, auch als Gelédnde-
limousinen oder Stadtgelandewagen (sic) bezeichnet.

? Das durchschnittliche Leergewicht neuer Personenwagen
in der Schweiz betrug 2018 fast 1.7 Tonnen. An diesem
standig steigenden Gewicht haben die SUV einen hohen
Anteil.

* Grolimund + Partner AG: Lirmminderungspotential
leiser Reifen auf éC;i.ﬁngigen Schweizer Strassenbeldgen. Im
Auftrag des Bundesamtes fiir Umwelt BAFU, 11.06.2018,
S.22f.

* Vgl. Fussnote 3.

1/20 ceK@sKop
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Reifenlarm

Reifenlarm

1970 =950 kg

heute = 1395 kg

Leergewicht eines Standard-Personenwagens von 1970 und heute. Reifenbreite 1970: 15 cm, heute: 22.5cm.

Quelle: www.cerclebruit.ch

Diese Trends bildet die Grafik auf Seite 23
ab.

Wagen wir noch einen Blick zurtick:
Fahrzeuge mit Jahrgang 1990 und frither
waren in der Regel leichter als eine Tonne
und hatten Pneubreiten von hichstens 15 cm
(vgl. Abbildungen). Wiren die Fahrzeuge
nicht schwerer und die Pneus nicht breiter
geworden, hitten wir heute einen um etwa
2 dB tieferen Schalldruckpegel auf den Stras-
sen. 5o, als ware 60% weniger motorisierter
Verkehr unterwegs. Die heute zur Verfii-
gung stehenden L&rmbekidmpfungsmass-
nahmen an der Quelle, ndmlich lirmarme
Beldge und Tempo 30 statt 50, haben je fiir
sich ein Reduktionspotenzial von etwa 3 dB:
Wird nur eine davon eingesetzt, bleibt unter
dem Strich im Vergleich zu frither kein posi-
tiver Effekt tibrig. Die breiteren Pneus fres-
sen den Grossteil des Reduktionspotenzials
auf und der Rest wird durch die Verkehrszu-
nahme konsumiert.

Leise Pneus helfen uns allen

Mit leisen Reifen wird der Lirm an der
Quelle reduziert. Solche Reifen haben eine
larmoptimierte Profilierung, dank derer die

ceK@sKop

Fahrtluft schneller und leiser entweichen
kann. Zusétzlich weisen sie besondere Gum-
mimischungen und Strukturen auf, welche
die Entstehung von Verformungen im In-
neren verringern. Ein lirmarmer Pneu er-
bringt 2-4 dB Larmreduktion.’ Dies zeigt,
dass durch die ichtige> Reifenwahl der
Strassenverkehr deutlich leiser wird. Von
dieser massiven Schallreduktion profitieren
flachendeckend alle.

Larmarme Reifen sind tibrigens im
Verkehr keineswegs weniger sicher oder
teurer. Gemdss einem Forschungsbericht der
TUV Automotive GmbH iiber leise Pneus
konnten keine Unterschiede beziiglich
Nasshaftung und Preis festgestellt werden.®

Leise Pneus

fiir die Volksgesundheit

Unsere Strassen miissen dauerhaft leiser
werden. In der Schweiz leiden {iiber eine
Million Menschen unter iiberméssigem
Strassenverkehrsldrm. 500 Personen pro
Jahr sterben frithzeitig daran. Tausende
erkranken, an Bluthochdruck tiber Herz-/
Kreislaufkrankheiten bis hin zu Diabetes.
Die externen Larmkosten des Strassen-

www.aefu.ch

Was rollt, lirmt. Schon ab 25km/h ist das Rollgeriusch
des Personenwagens lauter als sein Motor.

© iStockphoto.com

verkehrs betragen mehr als zwei Milliarden
Franken.

Ein Grossteil dieses Larms stammt wie
dargelegt vom Rollgerdusch der Pneus. Leise
Pneus sorgen jedoch auch im Innenraum
des Fahrzeuges fiir tiefere Schallpegel und
also auch fiir mehr Fahrkomfort. Demnach
sind leise Pneus eine effiziente Ergdnzung
zu larmarmen Strassenbeldgen und Tempo-
reduktionen. Sie sind auch nicht teurer als
andere Reifen. Und ihre Lairmminderung ist
dauerhaft, sie hilt bis zum Ende der Lebens-
dauer der Pneus.

Das Krankheitsrisiko bei Belastungen
durch Dauerlirm, wie ihn der Strassen-
verkehr verursacht, ist pegelabhéngig. Des-
halb istjede Larmreduktion gesundheitsrele-
vant. Deshalb fragt sich, ob es nicht sinnvoll
wire, leise Pneus tiber entsprechende Emis-
sionsvorschriften® als obligatorisch zu er-
klaren. Das fiihrt uns zur nédchsten Frage.

Fiihrt die Reifenetikette zum Ziel?
In der Schweiz werden Autoreifen seit 2014
mit der von der EU tibernommenen Reifene-
tikette versehen (vgl. Abbildung).

Diese beinhaltet neben Informationen zur
Nasshaftung und Energieeffizienz auch die
Lautstdrke des Rollgerdusches eines Pneus.
Diese Angaben sollen es der Kundschaft er-
leichtern, sich beim Kauf neuer Reifen lirm-
bewusster zu entscheiden. Die Lautstirke
des Rollgerdusches wird auf der Etikette in
dB sowie durch Schallwellensymbole abge-
bildet. Diese Werte muss der Hersteller an-
geben.

Der Schalldruckpegel, den die Reifen er-
zeugen, ist durch diese Etikette gut und un-
kompliziert gekennzeichnet. Trotzdem wird
sie wenig beachtet und die Reifenindustrie
weist kaum darauf hin. Denn leise Reifen
sind noch immer kein Verkaufs- und Wer-
beargument.

Informierte und miindige VerbraucherIn-
nen sind in unserer tiber die Werbung ges-
teuerten Konsumgesellschaft bloss eine
neoliberale Fiktion. Betrachten wir die Rei-
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Reifenetikette: Infos mit Vorbehalt.

fenetikette unter diesem Aspekt:

e Sie beruht auf Selbstpriifung und Selbst-
deklaration der Reifenhersteller. Das ist
nach den Erfahrungen mit dem Diesel-
skandal wenig vertrauenerweckend. Eine
Uberpriifung durch Verbraucherorgani-
sationen ist in Anbetracht des komplexen
Messprozederes aufwéindig. Zwar enga-
giert sich hier verdienstvollerweise der
TCS als einer der Herausgeber der Rei-
fenetikette. Aber auch seinen Tests sind
bei der Vielfalt der Reifentypen Grenzen
gesetzt.

Reifen sind Industriegiiter. Fiir Indus-
triegiiter ist eine Drittpriifung durch

5 Grolimund + Partner AG, 2018, S. 19, Abb. 9.

¢ http:/ /www.laerm.ch/de/laerm-und-ruhe/leiser-mobil-
sein/laermarme-reifen /laermarme-reifen.html

7 Zusammenfassung der SIRENE-Studie 2017 unter
https:/ /medicalforum.ch/article/ doi/smf.2019.03433

& Art. 12 Abs. 1 Bst. b USG
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Reifenldarm

Radiale Schwingungen

Seitenwand-
schwingunge
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Enstehungsmechanismen des Reifen-Fahrbahngerdusches. Je schwerer das Fahrzeug, je breiter dessen Reifen und je

rauer der Belag, umso lauter wird es. Quelle: wwrw.cerclebruit.ch

staatlich anerkannte Zertifizierer hiufig
Vorschrift oder wird von industriellen
Endabnehmern mit gutem Grund ver-
langt. Pneus aber gehen vom Hersteller
tiber den Zwischenhandel direkt an die
Autofahrenden. Sie haben keine entspre-
chende Nachfragemacht (entwickelt).

Die Testbedingungen sind nicht einheitlich
und die fiir die Tests ausgewéhlten Reifen
sind nicht reprasentativ fiir die jeweils
ganze Reifengruppe.’

Die Reifenetikette erfiillt somit die An-
forderungen an heutige Qualitdtsstandards
beim Verbraucherschutz nur teilweise. Und
ihr grosster Nachteil: Sie verhindert nicht
den massenhaften Kauf larmiger Pneus
durch Autofahrende, die in ihren Un-
tersitzen ein willkommenes Mittel sehen,
um mit Larm die Aufmerksamkeit ihrer
Umgebung auf sich zu ziehen. Ist die Frei-
heit dieser Gruppe zu schiitzen? Dieser Frei-
heit steht nicht bloss der Schutzanspruch der
Anwohnenden vor unnotigem Larm gegen-
iiber, sondern der Erhalt ihre Gesundheit

9 Grolimund + Partner AG, 2018, S. 5

10 Art. 4 Abs. 3 des BG iiber die technischen Han-
delshemmnisse

ceK@sKop 1/20

und sogar ihres Lebens.

Fazit: Mit der blossen Information zum
Larm der Reifen ist es nicht getan. Es
braucht verbindliche Vorgaben und einen
Vollzug, der diese verldsslich durchsetzt.
Die Schweizerischen Freihandelsregulierun-
gen — vom Gesetz iiber die technischen Han-
delshemmnisse bis zu den bilateralen Ver-
tragen mit der EU - erlauben es durchaus,
strengere Zulassungsvorschriften als im
Ausland zu festzulegen, wenn es «iiberwie-
gende offentliche Interessen» verlangen, wie
z.B. der Gesundheitsschutz der Anrainer.”
Darum engagiert sich die Larmliga Schweiz
fiir eine entsprechende, wirkungsvolle Nor-
mierung.

Die Grenzen sprengen

Freilich gentigt es heute nicht mehr, innerhalb
der Systemgrenzen der Fahrzeugbereifung zu
handeln. Vielmehr ist die Mobilit4t als Ganzes
zu hinterfragen. Braucht es z. B. tatsdchlich
SUV’s, um durchschnittlich 1-2 Personen
zu befordern? Wie gehen wir mit dem Trend
«nutzen statt besitzen» (Sharing Economy)
um und wie mit den Méglichkeiten der selbst-
fahrenden Fahrzeuge? Und wie reduzieren

www.aefu.ch

wir das Verkehrsaufkommen so, dass es kli-

ma- und siedlungsvertraglich wird?

Denken wir also den Verkehr neu. Die
E-mobile Disruption, die die Kklassische
Automobilindustrie schwicht, bietet dazu
eine einmalige Chance. Ziel sind ein ge-
sellschaftlicher Mobilititspakt, der eine
vertragliche Verkehrsentwicklung ansteuert
und verbindliche Vorschriften. Nur so er-
reichen wir die Klimaziele und minimieren
wir den Ressourcenverbrauch. Das kommt
auch unseren Stidten, Agglomerationen
und Dérfern zugute: Leiser Verkehr fiihrt zu
ungeahnter, verloren geglaubter Lebensqua-
litat.

So weit sind wir leider noch nicht. Bis da-
hin ein paar einfache Regeln zum Kauf von
lirmarmen Pneus:

e Schmale Reifen sind immer leiser als brei-
te.

e Lingsausgerichtete Rillen lirmen weniger
als quer verlaufende.

o Fiir die Lirmentwicklung macht es keinen
Unterschied, ob Sie Winter-, Sommer-
oder Alljahresreifen kaufen.

Auch der vom Hersteller deklarierte
Pneudruck wirkt lirmhemmend. Lassen
Sie ihn deshalb regelmdssig tiberpriifen. So
wirken Sie iiberméssigem Rollgerdusch am
besten entgegen.

Und schliesslich: Wann wechseln Sie zu
larmarmen Reifen? |

Peter Ettler ist Prdsident der Larmliga
Schweiz. In seiner fritheren anwaltli-
chen Titigkeit hatte er Schwerpunkte
im Umweltrecht (Larm, Luft, Gewésser,
Abfall, Altlasten) sowie im Staats-, Ent-
eignungs- und Flugplatzrecht. Rund um
den Flughafen Ziirich fiihrte er hunderte
von Larmentschadigungsklagen, die er
— als Pionier fiir Massenklagen in der
Schweiz - in kostengiinstigen Klage-
pools abwickelte.

ettler@laermliga.ch

www.laermliga.ch
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Terminkartchen und Rezeptblatter
far Mitglieder:
Jetzt bestellen!

ARZTINNEN
UND ARZTE FUR
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MEDICI PER
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Leben in Bewegung
Riickseite beachten!

De. med. Petra Muster-Giltig ARITINNEN
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fiir weniger Elektrosmog
Riickseite beachten!

Das beste Rezept fiir Ihre
Gesundheit und eine
Q intakte Umwelt!

Bewegen Sie sich eine halbe Stunde im Tag:
2u Fuss oder mit dem Velo auf dem Weg zur
Arbeit, zum Einkaufen, in der Freizeit.

So kdnnen Sie Ihr Risiko vor Herzinfarkt,
hohem Blutdruck, Zuckerkrankheit, Schiag-
anfall, Darmkrebs, Osteoporose und vielem
mehr wirksam verklginern und die Umwelt
schiitzen,

Eine Empfehlung fiir hre dhei

Arztinnen ured fezte s Usnwedtschutz
Postach 520, 4019 Basel
Tel. 051 322 49 49 wowwsefuch, infadiachuch

Stopp

dem
Feinstaub!
(PM 10)

Feinstaub  macht krank

Feinstaub setzt sich in der Lunge fest

Feinstaub entsteht vor allem durch den
motorisierten Verkehr

Tu Fuss, mit dem Velo oder
offentlichen Verkehr unterwegs:
Ihr Beitrag fiir gesunde Luft!

Arztineen und Aeme fur Umvelischut
Postfach 620, 4019 Basel

Weniger Elektrosmog beim
Telefonieren und Surfen

<> Festnetz und Schnurtelefon

< Internetzugang iibers Kabel

<> nur kurz am Handy - SM5
bevorzugt

strahlenarmes Handy

Head-Set

¢

¢:

= Handy fiir Kinder erst ab 12

Aratinnen und Arzte fiar Umweltschutz
Foatfach 60,4015 Basel

Ted. 061 322 49 49

Infogaefuch

wwwsehich

Liebe Mitglieder

Sie haben bereits Tradition und viele von Thnen verwenden sie: unsere Terminkéartchen

und Rezeptblitter. Wir geben viermal jihrlich Sammelbestellungen auf.

Jetzt oder bis spitestens 30. April 2020 bestellen fiir die Lieferung
Mitte Mai 2020. Mindestbestellmenge pro Sorte: 1000 Stk.

Preise Terminkértchen:

Rezeptblatter:

1000 Stk. CHF 200.-; je weitere 500 Stk. CHF 50.-
1000 Stk. CHF 110.—; je weitere 500 Stk. CHF 30.—

Zuziiglich Porto und Verpackung. Musterkértchen: www.aefu.ch

Bestell-Talon

Einsenden an: Arztinnen und Arzte fiir Umweltschutz,

Ich bestelle:

Postfach 620, 4019 Basel, Fax 061 383 80 49

Terminkartchen «Leben in Bewegung»

Terminkartchen «Luft ist Leben!»

Terminkartchen «fiir weniger Elektrosmog»

Rezeptblatter mit AefU-Logo

Folgende Adresse a 5 Zeilen soll eingedruckt werden

(max. 6 Zeilen moglich):

Name / Praxis

Bezeichnung, SpezialistIn fir...

Strasse und Nr.

! Postieitzahl / Ort

Telefon

Name:

Adresse:

KSK.Nr.:

EAN-Nr.:

Ort / Datum:

Unterschrift:
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