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Anmerkungen zur Ersteliung des Tagungsbandes

Die Referate sowie die zugehdrigen Abbildungen wurden von den Vortragenden zur Verfagun
gestelit. Herr Dr.Stettier vom BUWAL Bern konnte aus organisatorischen Grinden nichtan dem
Symposium teilnehmen, jedoch ist er dem Ersuchen des Umweltbundesamtes freundlicher-
weise nachgekommen, sinen Beitrag Giber die gesetzlichen Grundlagen und praktische Umset-
zung von LuftreinhaitemaBnahmen an Tankstellen in der Schweiz zu verfassen.

Herr Kriete von der Firma Leybold trat mit dem Wunsch an das Umweltbundesamt heran, das
zentrale GasrickfGhrsystem vorzustellen, da seiner Meinung nach Unklarheiten bzgl. dieses
Systems in Osterreich bestehen. Da der Programmablauf bereits dicht gedréngt erstelit war,
konnte der Firma Leybold nur angeboten werden, eine schriftliche Abhandiung dieser Thematik
in den Tagungsband aufzunehmen.

Die Diskussionen wurden auf einem Tontrdger mitgeschnitten und weitgehend unveréndert
Gbertragen. : :
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Symposium “Gasriickfiihrung beim Betanken von Fahrzeugen” —

Kurzzusammenfassung

Mit EntschlieBung des Nationalrates vom
2. April 1992 wurde der Bundesminister
fur wirtschattliche Angelegenheiten er-
sucht, eine Verordnung zu erlassen, in
der die Ausstattung von Tankstellen mit
Gaspendelsystemen verbindlich vorge-
schrieben wird. Dem entsprechend trat
am 1. Janner 1993 die Verordnung ber
die Austattung von Tankstellen mit Gas-
pendelleitungen (BGBI. 793/1992) in
Kraft. In dieser Verordnung sind die Be-
stimmungen zu Typprifung, Abnahme-
messung und wiederkehrender Kontrolle
nach Ansicht des Umweltbundesamtes
ungeniigend ausgefiihrt. Da auch die
Mineraldlindustrie an eindeutigen Be-
stimmungen Interesse hat, veranstaltete

das Umweltbundesamt gemeinsam mit
der OMV AG am 3. November 1993 ein
Symposium, zu dem Referenten aus
Deutschland, Schweden und der
Schweiz eingeladen wurden, um Uber
ihre Erfahrungen bei der Einfihrung von
Gasrickfihrsystemen zu berichten. In all
diesen Lindern ist ein bundeseinheitli-
cher Volizug bzgl. Typprifung und Kon-
trolle gewahrleistet.

Das Symposium hat bestétigt, daB auch
in Osterreich ein entsprechendes Regel-
werk notwendig ist, wobei auch sicher-
heitstechnische Anforderungen nicht
auBer acht gelassen werden soliten.

Symposium “Vapour recovery at filling stations for motor vehicles”

- abstract

in the resolution of the Austrian
Parliament which entered into force 2
April 1992 the minister of economy was
requested to issue an ordinance
stipulating the obligatory installation of
petrol vapour recovery systems at filling
stations. In respect of this resolution an
ordinance with regulations on petrol
vapour recovery systems at filling
stations came into force on 1 January
1993. In the opinion of the Federal
Environmental Agency the regulations
about pattern evaluation, commission
and supervision are incomplete.
Considering that the petroleum industry
are interested in clear regulations, too,

the Federal Environmental Agency and
the OMV AG together organized a
symposium on 3 November 1993.
Experts from Germany, Sweden and
Switzerland were invited to report upon
their experience from the introduction of
vapour recovery systems. In these
countries a common national standard is
given for pattern evaluation and
commission.

The symposium confirmed that an
appropriate  regulation, in  which
requirements on safety should not be
disregarded, is also necessary in Austria.
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BegriiBung

Direktor Dr. Wolfgang Struwe, Umweltbundesamt, Wien

in Osterreich werden jahrlich etwa 400.000 Tonnen Nichtmethankohlenwasserstoffe
emittiert.

Schon wegen der Eigenschaften mancher dieser Stoffe ist es geboten, diese Emissio-
nen dem Stand der Technik entsprechend zu minimieren. Auch sind diese Stoffe Vorlau-
fersubstanzen fir die Oxidantien.

Das Ozongesetz verlangt, daB bis zum Jahr 2006 in mehreren Schritten die Emissionen
der Vorlaufersubstanzen Stickoxide und Kohlenwasserstoffe um 70 % reduziert wer-
den. Dieses hohe Reduktionsziel erfordert, daB auch relativ kieine Emissionsquelien
nach moglichen Reduktionspotentialen untersucht werden.

Der Bereich, den wir heute besprechen, die Betankung von Kraftfahrzeugen, liefert
NMHC—Emissionen von etwa 4.500 Tonnen Emissionen pro Jahr.

in diesem Bereich bietet sich die Gaspendelung in Verbindung mit Riickgewinnungsan- .
lagen als sehr effiziente MaBnahme an. '

Eine Verordnung des Wirtschaftsministers, die sich mit den Emissionen und der Gas-
pendelung beim Betanken von Kraftfahrzeugen befaBt, gibt unserer Meinung nach zu
groBen Interpretationsspielraum, insbesondere in der Frage der Kontrolle des Wir-
kungsgrades der Einrichtungen zur Emissionsreduktion. Ziel dieser Veranstaltung soll
es sein, diesen Interpretationsspielraum stark einzuengen.

Deshalb bin ich sehr dankbar, daB wir gemeinsam mit der OMV diese Veranstaltu ng ab-
halten kénnen. Ich danke der OMV fiir die Organisation und wiinsche der Veranstaltung
guten Erfolg.
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EinfGhrung
Dir. Dr. Walter TAUSCHER, OMV AG, Schwechat

Nochmals guten Morgen, meine Damen und Herren!

Meine Damen und Herren, viele von lhnen wissen, daB sich die OMV einer guten Zu-
sammenarbeit mit dem Umweltbundesamt “rihmt”. Manche betrachten das mit schee-
len Augen, manche kénnen es nicht glauben, meine deutschen Kollegen beneiden
mich, aber im groBen und ganzen, wenn ich das Resiimee der letzten Jahre ziehe,
haben wir es doch gemeinsam ziemlich weit gebracht — ich glaube zum Nutzen der
Umwelt und zum Nutzen der Umweltschutzgesetzgebung.

Das letzte Stiick, das wir beide gemeinsam zusammengebracht haben, war sicher das
Verbot von verbleitem Benzin. Ich habe nie gedacht, daB das RTL sich bei mir melden
wiirde, wie gerade vor zehn Minuten.geschehen, und konnte es eigentlich nicht fassen, -
daB Osterreich zum einen ein Verbot von verbleitem Benzin ab 1. November hat und

zum anderen, daB die EG offensichtlich bei einem Beitritt Osterreichs verlangen will,

daB wir das verbleite Benzin wiedereinfiihren. Man hat das am Telefon als Schildbirger-
streich bezeichnet. Ich kann das eigentlich kaum kommentieren.

Aber ich méchte doch die Gelegenheit wahmehmen, auch ein paar Bitten an Herrn
Dr. Struwe und seine Mitarbeiter zu richten. Die Zusammenarbeit istin den meisten Fal-
len doch sehr fruchtbar, d. h. wir kdnnen uns gemeinsam auf neue Grenzwerte, Um-
weltschutzstandards einigen. Was danach kommt, namlich die Legislative, die Gesetz-
werdung oder Verordnungswerdung dieser gemeinsamen Vereinbarungen, |aBt sehr
zu winschen dbrig.

Ich darf nur daran erinnern und wieder erinnern, daB es immer noch keine giltige 15a
Vereinbarung fiir die neuen Schwefelwerte bei Heizblen gibt, obwohl wir sie seit drei
Jahren schon am Markt eingefiihrt haben.

Diese 15a Vereinbarung ist noch immer nicht rechtskréftig. ich darf auch noch wirklich
meine Sorge zum Ausdruck bringen, daB wir bei einem Beitritt zur EG die doch mihsam
gemeinsam errungenen Umweltstandards vielleicht wieder verlieren kénnten. Ich darf
an Herrn Dr. Struwe und seine Mitarbeiter appellieren, bitte das auch weiterzugeben an
seine Frau Bundesministerin, daB dieser Schritt zuriick fir uns undenkbar ist.

Das verbleite Benzin ist jetzt in aller Munde, jeder spricht vom Thema verbleites Benzin.
Ich darf aber erinnern, daB es nicht nur der einzige Grenzwert ist, die einzige Bestim-
mung, mit der wir von der EG abweichen. ich nenne nur die 3 Volumsprozent Benzol-
grenze, die niedrigen Schwefelwerte bei Otto— und Dieselkraftstoff. Das alles sind
Punkte, die wir doch nicht aufgeben kdnnen. Und ich darf an alle jene appellieren, die
die Verhandlungen in Briissel fiihren, uns hier nicht im Stich zu lassen. Die OMV hat
sich mit ihrer Raffinerie auf diese Grenzwerte eingestelit. Es wére fir uns auch wirt-
schattlich fatal, wenn wir den Schritt wieder zuriick machen wirden.

Die langen Jahre, die lange gute Zusammenarbeit mit dem Umweltbundesamt findet
heute fast eine Kronung. Es ist das erste Mal, daB wir gemeinsam ein Symposium ver-
anstalten. DaB wir uns fiir dieses Symposium gleich ein sehr heikles Thema ausgesucht
haben, namlich das Thema Gaspendelung, das spricht ein biBchen fur den Mut, den

wir als Unternehmen haben, aber vielleicht auch fir die tragfahige Basis der Zusam-
menarbeit.

Ich darf vorwegnehmen, daB nach wie vor die Mineraldlindustrie der Meinung ist, daB
der groBe Kohlekanister die bessere Losung ist als die Gaspendelung. Nun, ich glaube,
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hier heiBt es Eulen nach Athen tragen. Wir haben nun einmal die Verordnung, ebenso
* wie unsere deutschen Kollegen, und wir werden heute wahrscheinlich nicht allzuviel er-
reichen, wenn wir dem groBen Kohlekanister nachjammern. Dennoch méchte ich vor-
wegsagen, daB wir nach wie vor der Meinung sind, daB das die bessere L6sung gewe-
sen wire. Nun, bessere Losung, dann kann man doch eigentlich heute nur sprechen
Gber die weniger gute L&sung, namlich dber das Gaspendelverfahren. Und ich glaube,
das heutige Symposium soll aufzeigen, wo die Probleme in Osterreich liegen, was kann
man vielleicht im Rahmen einer Durchflihrungsverordnung noch dort besser machen,
wie kann man eigentlich gerade fir den Anwender, hier ist es die MineralSlindustrie, die
investieren muB, vielleicht doch manche Dinge klarer und besser fassen.

Sie werden sich wahrscheinlich wundern, wenn Sie hier die Vortragenden sehen und
ihr Programm. Sie kdnnten das Gefiihl haben, Sie befinden sich irgendwo in einer deut-
schen Stadt, und wir veranstaiten heute ein deutsches Symposium. Nun das liegt da-
ran, daB wir vor allem die Referenten aus dem Ausland gesucht haben, ich darf nicht
unsere liebe Kollegin aus Schweden vergessen, daB wir uns diese Referenten deshaib
ausgesucht haben, weil wir glauben, daB dort mehr Erfahrungen auf diesem Sektor vor-
handen sind als in Osterreich. Das heiBt ésterreichisches Auditorium, 6sterreichisches
Publikum, aber die Vortragenden aus dem umliegenden Ausland. Und ich glaube, daB
gerade diese Vortrage heute dazu dienen werden, doch die Erfahrungen in unseren
umliegenden Landern uns besser mitzuteilen als bisher.

Nun, Ziel der Veranstaltung hat Herr Dr. Struwe schon angerissen, ich kann mich dem
nur anschlieBen:

Wir erwarten nicht, daB wir nach dieser heutigen Veranstaltung sofort eine Novelie der
Verordnung erreichen werden, aber ich hoffe doch, daB wir im Rahmen einer Durchfih-
rungsverordnung manche Dinge klarer gefaBt erhaiten.

Fast zum SchiuB méchte ich mich noch sehr herzlich bei der Dame und dem Herrn be-
danken, die die heutige Veranstaltung fast in Eigenregie durchgefiihrt und organisiert
haben, bei Frau Dr. Reiter und bei Herrn Dr. Bohme, vielen Dank fiir diese exzellente
Organisation.

Meine Damen und Herren, ich appelliere heute nur noch an die Vortragenden, sich an
den Zeitrahmen zu halten und geniigend Zeit fir Diskussionen zu lassen.

Die Podiumsdiskussion wird den Vortragenden untereinander Zeit geben, zusammen
zu diskutieren. Ich appelliere an Sie, die Fragen zu stellen, die Ihnen am Herzen liegen
und vielleicht auch manchmal die Vortragenden in die Enge zu treiben. Die Veranstal-
tung kann nur so gut werden, wie Sie sich daran betsiligen. Deshalb nochmals meine
Bitte, beteiligen Sie sich sehr aktiv an der Diskussion.

Meine Damen und Herren, ich wiinsche lhnen einen schdnen Vormittag und werde ver-
suchen, Sie durch diesen Vormittag zu begleiten. :

In diesem Sinne darf ich auf eine Programmanderung aufmerksam machen: Herrn
Dr. Stettler war es leider nicht méglich zu kommen. Ich darf mich aber sehr herzlich bei-
Herm Dipl.—ing. Landgrebe vom Umweltbundesamt Berlin bedanken, daB er sich
freundlicherweise bereit erklart hat, nicht nur an der Podiumsdiskussion teilzunehmen,
sondern auch einen kurzen Vortrag zu halten. Nochmals vielen Dank fiir das Einsprin-
gen. _

Meine Damen und Herren, es geht los: der erste Vortragende ist aus dem Bundesmini-
sterium flr wirtschaftliche Angelegenheiten.

Ich darf Herrn Ministerialrat Homolya bitten, mit seinem Einleitungsreferat zu beginnen.
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Einfihrung — MR Dipl.—Ing. Ferenc HOMOLYA, Bundesministerium f. wirtschaftliche
Angelegenheiten, Wien ' .

Die Mineraldlwirtschaft versprach Herrn Bundesminister Dr. Schussel 40 bis 50 groBe
Tankstellen, insbesondere an Transitrouten und in Ballungszentren, im Laufe des Jah-
res 1990freiwillig mit Gaspendelisystemen auszustatten. Anfang Janner 1991 sagte der
Fachverband der Erddlindustrie Osterreichs zu, diesen bundeswaeiten GrofBversuch
fortzusetzen und kianftig mehr als 100 Tankstellen freiwillig mit Gaspendelsystemen
auszustatten. '

Im Jahre 1991 und Anfang des Jahres 1992 wurde die Entwicklung in den beiden Nach-
barstaaten, in denen Gasriickfihrung bei Tankstellen ebentalls geregelt werden sollte,
verfolgt. In der Schweiz wurde damals eher das passive System bevorzugt. in der BRD
wurden zu diesem Zeitpunkt Messungen fir verschiedene Systeme (passiv, aktiv,
Mischsysteme) an Versuchsanlagen vorgenommen.

Der Bundesminister fiir wirtschaftliche Angelegenheiten hat im Sinne der Entschlie-
Bung des Nationalrates vom 2. April 1992 einen Verordnungsentwurf gemas § 82 (1)
GewO 1973 iiber die Ausstattung von Tankstellen mit Gaspendelleitungen ausgearbei-
tet und im Juli 1992 dem Begutachtungsverfahren zugeleitet. .

In diesem Entwurf waren im wesentlichen die Kraftstoffart, der Wirkungsgrad eines
Gaspendelsystems und ab wann die Installierung solcher Anlagen erfolgen soll, als
Hauptziele der Verordnung festgelegt. ’

Bei der Auswertung des Begutachtungsverfahrens wurde der Wirkungsbereich der Ver-
ordnung auf Benzine festgelegt und der Dieselkraftstoff aufgrund seines Dampfdruck-
verhaltnisses nicht erfaBt.

Die Mindestriickfihrrate der Dampfe wurde mit 80 % festgelegt. Weiters wurde ein
sachgemaBer Einbau und Betrieb des Gasrickfihrsystemes in der Verordnung festge-
legt.
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Gasriickfiihrungssysteme fiir die Pkw—Betankung und deren
Wirkungsgrade ' |

Dipl.—~Ing. Dieter Hassel, TUV Rheinland, Kéin

1 Einleitung

Die im Oktober 1992 in Kraft getretene 21. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes—
Immissionsschutzgesetzes (Begrenzung der Kohlenwasserstoffemissionen bei der
Betankung von Kraftfahrzeugen) schreibt vor, daB die zum Einsatz kommenden
Systeme dem Stand der Technik entsprechen miissen. Die Einhaltung der Anforderun-
gen, die den Stand der Technik beschreiben, ist von einem Sachverstandigen festzu-
stellen. Die Erstellung einer verbindlichen Vorschrift zur Feststellung des Standes der
Technik ist vom BMU nicht vorgesehen. Daher haben Vertreter der Tanksaulenherstel-
ler und deren Zulieferer sowie Vertreter der Mineraldlindustrie, des Umweltbundesam-
tes, des Bundeswirtschaftsministeriums und des TUV Rheinland einen Arbeitskreis ge-
bildet mit dem Ziel, ein Merkblatt fiir die Prifung von Gasrickfihrsystemen zu ent-
wickeln. Dieses Merkblatt hat der LanderausschuB fiir Immissionsschutz
zwischenzeitlich zustimmend zur Kenntnis genommen. Auf diese Weise soll eine bun-
deseinheitliche Bewertung der unterschiedlichen Riickflihrsysteme gewahrleistet wer-
den.

Im Rahmen dieses Vortrags soll Gber ein MeBverfahren berichtet werden, das im
Auftrag des Umweltbundesamtes vom TOUV Rheinland entwickelt wurde. Dieses
MeBverfahren wird fiir die Eignungsprifung von Gasriickfiihrsystemen herangezogen
werden. Uber erste Ergebnisse von Eignungsprifungen wird berichtet. AuBerdem wird
iiber einen Vorschlag zur regeimaBigen Uberprifung der Funktionsféhigkeit von
.Gasriickfiihrsystemen berichtet.

2 MeBverfahren

Das MeBverfahren stellt eine Weiterentwicklung und Modifizierung des Verfahrens dar,
das im Rahmen einer vorlaufenden Untersuchung zur Feststellung der maglichen Re-
duzierung von HC—Emissionen bei der Pkw—Betankung mit Ottokraftstoff angewendet
wurde /1/. Die im genannten UBA—Forschungsvorhaben vom TUV Rheinland einge-
setzte MeBtechnik war ein stationires MeBverfahren zur Bestimmung der riickgefahr-
ten HC—Dampfe in der Gasriickfiihrleitung. Die MeBstelle muBte in die Gasrickfihriei-
tung der Tankstelle integriert werden, so daB aufwendige Montagearbeiten erforderlich
waren.

In Bild 1 ist das stationire HC—MeBverfahren des TUV Rheinland dargestelit: Wesentli-
che Bestandteile des gravimetrischen MeBverfahrens sind der mit Aktivkohle gefiillte
Adsorber sowie eine Prazisionswaage. Mit diesem Verfahren wurden insgesamt Mes-
sungen bei 1334 Betankungen durchgefihrt und die in den Erdtank zurlickgefihrten
HC—-Mengen bestimmt.

Entsprechend der Definition des Rickflihrwirkungsgrades fir ein Gasriickfihrsystem
geniigt es aber nicht, nur die riickgefiihrten HC-Massen zu bestimmen. Es missen viel-
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mehr auch die Emissionen bekannt sein, die entstehen, wenn konventionell, d.h. ohne
Gasrickfiihrung, getankt wird. Diese Emissionen werden Basisemissionen genannt.

in dem genannten UBA—Forschungsvorhaben wurden diese Basisemissionen nicht ge-
messen. Zur Berechnung des Rickfihrwirkungsgrades wurde vielmehr auf die in den.
USA entwickelte ATL-Formel fiir Betankungsemissionen zurlckgegriffen. Die ATL—
Formel wurde auf der Basis von Messungen an Fahrzeugen des Fahrzeugbestandes
der Bundesrepublik Deutschland fiir deutsche Verhéltnisse modifiziert.

Das beschriebene MeBverfahren eignet sich nur bedingt fir den mobilen Einsatz an un-
terschiedlichen Einsatzorten: ,

Der Aufwand fir die Installation und die Durchfiihrung der Messungen ist betrachtlich.
Bei geschlossenen Systemen besteht die Gefahr, daB die Widersténde im Riickfihrsy-
stem verandert werden; ggf. muB eine Kompensation vorgesehen werden. Die Mes-
sung der Basisemissionen und der direkt und indirekt zuriickgefihrten HC—~Massen mit
einem System ist nicht mdglich. '

Andererseits hatte das System den Vorteil, daB der Tank—Kunde selbst tanken konnte
und der Tankvorgang selbst durch die Messung nicht beeinfluBt wurde. Es wurde viel-
mehr auch das individuelle Verhalten des Tank—Kunden im MeBergebnis miterfat.

Um den Anforderungen an eine flexible Zulassungsprafung mit vertretbarem Aufwand
zu geniigen, wurde deshalb auf ein von der EPA initiiertes MeBverfahren (sh. Bild 2)
zuriickgegriffen, das in der Literatur als BOOT—-Methode beschrieben ist /2/. Das aus-
gewdhite MeBsystem greift nicht in die tankstellenseitige Installation ein. Kern des
Systems ist das gravimetrische MeBprinzip mit der Adsorption der HC—~Dampfe an
Aktivkohle wahrend des Tankvorgangs und der anschlieBenden Wégung. Das Bild
zeigt den Einsatz des MeBsystems an einem Modelltank. Die beim Betanken austreten-
den HC—Dampfe werden dber eine Autnahmevorrichtung, die auch das Zapfventil ent-
h&lt, mit einem Geblase abgesaugt. Das aus dem Tank austretende HC—-Gemisch wird’
dabei mit Luft verdiinnt und tiber einen Aktivkohlebehélter (AKB), in Bild 2 AKB II, gelei-
tet. Parallel zur MeBlinie wird ein AKB | mit der Umgebungsluft betrieben. Die Massen-
zunahme durch Luftfeuchte und geringe HC—Anteile in der Luft wird zur Korrektur des
MeBergebnisses benbtigt.

Nach dem Messen wird eine Rickspilung des MeBadsorbers zur Regeneration vorge-
nommen. Die Regeneration muB nach jeder Betankung erfolgen. Eine schnelle Rege-
neration wird durch den Einsatz von Aktivkohlequalitdten erméglicht, die sich bei Fahr-
zeug-Aktivkohlebehaltern bewéhrt haben.

Das ausgewdhite MeBverfahren ist geeignet, sowohl Basisemissionen als auch Reste-
missionen zu bestimmen. Unter Restemissionen werden in diesem Zusammenhang
die in die Umgebungsluft gelangenden HC—Emissionen verstanden, die vom Ruckfihr-
system nicht erfaBt werden.

Das "BOOT"-Verfahren wurde in einer SHED—Kammer erprobt und fortentwickelt. Die
Erprobung bestand in vielfachen konventionelien Betankungen an mehreren Fahrzeu-
gen. Dabei wurde sichergestelit, daB die Betankungsemissionen méglichst vollsténdig
von der Aufnahmevorrichtung erfaBt wurden. Nicht erfaBte HC—Massen wurden mit der
empfindlichen HC—MeBtechnik der SHED-Kammer angezeigt. Hauptziel der Fortent-
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wicklung des "BOOT™-Verfahrens war die Reduzierung der Absaugmenge am Tank-
stutzen, um die Druckverhaltnisse nicht wesentlich zu stéren sowie keine Schein—Emis-
sionen zu erzeugen. Dies wurde u.a. durch eine geeignete Strémungsfihrung in der
Aufnahmevorrichtung (BOOT) erreicht.

In Bild 3 ist das Prinzip der vom TUV Rheinland eingesetzten Aufnahmevorrichtung, die
das ganze Zapfventil umfaBt, dargestelit. Wesentliches Merkmal der Aufnahmevorrich-
tung ist, daB eine dichtende Anpressung um den Tankstutzen des Fahrzeugs erfoigt.
Die Absaugluft ist in ihrer Stromung zum Tankstutzen hin gerichtet. Beim Tanken muf3
die Hand des Bedieners in der Aufnahmevorrichtung sein. Dies ist nicht immer prak-
tisch. Eine Aufnahmevorrichtung der Bauart nach Bild 3 bietet sich fiir Zapfventile mit
Faltenbalgen (geschlossene Gasrlickfihrsysteme) an.

Far konventionelle Zapfventile und Zapfventile ohne Faltenbélge (offene Systeme)
wurde die Aufnahmevorrichtung entsprechend Bild 4 modifiziert. Ihr liegt das gleiche
Prinzip der Strdmungsflihrung zugrunde wie bei der Aufnahmevorrichtung von Bild 3.
Die mit den beiden Aufnahmevorrichtungen erzielten MeBergebnisse in der SHED—
Kammer sind in Tabelle 1 zusammengestslit. Wesentlich fiir beide Modelle ist das Gber-
einstimmende Ergebnis, daB eine optimale HC~Erfassung erfolgt, wenn die Absaug-
geschwindigkeit der 1,5fachen Tankgeschwindigkeit (/min) entspricht. Weiterhin liegt
der in der Absaugvorrichtung am Tankeinfllistutzen entstehende Unterdruck unter
0,02 mbar, d.h. an der Empfindlichkeitsgrenze des Schragrohrmanomsters.

Die in Tabelle 1 zusammengestsliten Ergebnisse gelten fir Betankungen mit dem kon-
ventionellen Zapfventil ohne Gasrickfihrung. Fiir Betankungen mit Gasruckfihrung
zur Erfassung von Rest-HC-Mengen wurde die Absauggeschwindigkeit aut das
0,75fache der Tankgeschwindigkeit herabgesetzt. Damit kbnnen Restemissionen bis
zur Halfte der Basisemissionen sicher erfaBt werden. Mit dem modifizierten
"BOOT —Verfahren wurden zwischenzeitlich Messungen vor Ort an verschiedenen
Tankstellen durchgefiihrt.

3 Prifung von Gasrickfihrungssystemen

Das vom eingangs erwahnten Arbeitskreis erstelite Merkblatt fir ein Prifverfahren fir
Gasriickfiihrungssysteme (Fassung vom 14.5.1992) beschreibt das Verfahren und den
Umfang der Messungen zur Ermittlung der HC—Riickfiihrrate und legt auch die Berech-
nungsmethode fest.

3.1 Durchfiihrung der Messungen

Der Arbeitskreis war einhellig der Meinung, daB die HC—Riickfihrrate zur Bewertung
des Standes der Technik fiir ein Gasriickfiihrungssystem herangezogen werden soll
und hat dem LanderausschuB fiir Immissionsschutz vorgeschlagen, daB der Stand der
Technik mit einer HC—Riickfiihrrate von 75 % nach dem vom TUV Rheinland entwickel-
ten MeBverfahren definiert werden kann. Es ist vorgesehen, daB fir die Bewertung ei-
nes Gasrlickflihrungssystems Messungen vor Ort auf der Tankstelle an 30 Fahrzeugen
durchgefiihrt werden miissen. Beispielhaft ist in Bild 5 schematisch ein aktives offenes
Gasrickflhrungssystem dargestelit.




10 Gasriickfiihrung beim Betanken von Fahrzeugen

Die den Messungen zugrundeliegenden Fahrzeugtypen sind in Tabelle 2 zusammen-
gestelit. Diese Liste enthéit die am haufigsten in der BRD verkauften Fahrzeugtypen
und soll alle drei Jahre aktualisiert werden.

Vor der Messung wird der Fahrzeugtank konditioniert. Die im Tank befindliche Kraft-
stoffmenge wird abgepumpt und der Tank mit dem Testkraftstoff aufgetankt und an-
schlieBend auf 20 % des Tankvolumens entieert. Die MeBbetankung erfoigt jeweils bis
ca. 80 % des Tankvolumens. '

Die Basisemissionen miissen mit einem konventionelien Zapfventil (Elaflex ZVA R-
Ausflihrung, bleifrei/Langrohr) ermittelt werden.

Pro Fahrzeug wird die Basisemission und die bei der Betankung mit Gasriickfihrung
in die Umwelt gelangende Restemission je zweimal bei maximalem Kraftstoffdurchsatz
ermittelt. Das Zapfventil muB dabei soweit wie méglich in den Tankeinfiilistutzen einge-
fGhrt und mittels des Haltenockens arretiert werden. Der Betatigungsgriff muB einge-
klinkt werden. Die vor MeBbeginn vorzunehmende Einstellung der Tanksaule (maxima-
ler Kraftstoffdurchsatz und max. Gegendruck in der Gasrickfihrleitung) wird vom An-
tragsteller, der die Prifung veraniaBt hat, bestimmt.

Zur Simulation einer Falschbetankung wird die Restemission zweimal an einem Fahr-
zeug gemessen bei 45°-Drehung des Zapfventils zur Normalbetankung.

3.2 Berechnung der Riickfiihrrate

Die Rickfiihrrate berechnet sich wie folgt: ETA = {FORMEL \F(EB-ER;EB)}

Es bedeuten: _
ETA = Rckfuhrrate :

EB = Mittelwert der auf die getankte Kraftstoffmenge bezogenen Basisemission
ER = Mittelwert der auf die getankte Kraftstoffmenge bezogenen Restemission

Die mittlere Riickfiihrrate des Fahrzeugkollektivs muB korrigiert werden, wenn die Volu-
menrate Gber 100 % liegt (Volumenrate = Verhaltnis zwischen dem riickgefiihrten Gas-
volumen und der getankten Kraftstoffmengs). Fiir das aus der Beliftungslieitung austre-
tende Gasgemisch wird eine Sattigung von 80 % angenommen. Die HC—Konzentration
im Gasgemisch wird mit der idealen Gasgleichung und einer Molmasse von 65 kg/kmol
berechnet.

3.3 Priiftechnische Voraussetzungen

Bei Messungen in der warmen Jahreszeit (15.4. bis 15.10.) soll der Dampfdruck nach
Reid des Testkraftstoffs (Euro Super) im Bereich von 0,65 bis 0,7 bar, in der kalten Jah-
reszeit zwischen 0,85 und 0,90 bar liegen. Die AuBentemperatur darf bei den Messun-
gen 5 °C nicht unterschreiten.

Der maximale KraftstoffdurchfluB muB im Bereich von 35 I/min und 45 /min liegen.

Je nach zu prifendem System missen vor Beginn der Messungen Funktionsprifungen
durchgefiihrt werden (z.B. beim-offenen aktiven System: Dichtheit des Steuerventils,
Proportionalitat zwischen Gasstrom und Kraftstoffdurchsatz).
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3.4 Zusatzuntersuchungen

Bei Anderungen am System bzw. bei Austausch von Komponenten muB Gberprift wer-
den, ob sich die Ergebnisse der an den 30 Fahrzeugen durchgefiihrten Messungen ne-
gativ verdndern kdnnen. Unter Bericksichtigung der bisher durchgefiihrten Messun-
gen an aktiven offenen Systemen kann festgestelit werden, daB die HC—Riickfiihrrate
ganz wesentlich von der Volumenrate bestimmt wird. Systemvarianten werden daher
geprift, indem die Volumenrate bei maximalem Kraftstoffdurchsatz, bei 35 I/min und bei
50 % des maximalen Kraftstoffdurchsatzes gemessen werden. Am ersten Versuchstag
werden je 5 Messungen, d.h. insgesamt 15 Messungen der Volumenrate durchgefihrt.
Am zweiten Tag werden 5 Messungen bei maximalem Kraftstoffdurchsatz und 3 Mes-
sungen bei 50 % des maximalen Kraftstoffdurchsatzes gemacht. Die gepriifte System-
variante wird als gleichwertig betrachtet, wenn die mittieren Volumenraten bei maxima-
lem Kraftstoffdurchsatz und bei 35 /min im Mittel zwischen 95 und 105 % liegen und
110 % als EinzelmeBwert nicht Gberschritten wird. Der Versuchsaufbau zur Ermittiung
der Volumenrate ist Bild 6 zu entnehmen. Neben dieser Priifung kénnen ergénzend
Messungen an drei Fahrzeugen mit niedriger, mittlerer und hoher HC—Rickfihrrate
durchgefihrt werden. ‘

Durch Vergleich mit den MeBwerten, die im Rahmen der Basismessung an 30 Fahrzeu-
gen erzielt wurden, kann beurteilt werden, ob die mit der Systemvariante gemessenen
HC—Riickfiihrraten im Gblichen Streubereich derartiger Messungen liegen.

4 Ergebnisse

Die bisher durchgefihrten Priifungen beziehen sich auf aktive offene Systeme. In Ta-
belle 3 sind unterschiedliche Varianten von Komponenten fiir Gasriickfihrungs-
systeme aufgefiihrt, aus denen wiederum unterschiedliche Varianten von Gasrickfih-
rungssystemen zusammengestellt und gréBtenteils im Rahmen von Zusatzuntersu-
chungen gepriift wurden. Bei den Systemen mit elektronisch gesteuerter oder
kraftstoffstrombetriebener Gaspumpe entfallt das Steuerventil.

Tabelle 4 enthalt beispielhaft die MeBergebnisse von 30 Fahrzeugen. Aligemein kann
festgestellt werden, daB aktive offene Systeme nach heutigem Entwicklungsstand HC-
Rickfihrraten von Giber 80 % erreichen, wenn nach dem vorgestellten MeBverfahren
gepriift wird und die Volumenrate zwischen 95 % und 105 % liegt.

5 Uberwachung von Gasriickfiihrungssystemen

Die Verordnung zur Begrenzung der Kohlenwasserstoffemissionen bei der Betankung
von Otto—Kfz schreibt eine Kontrolle bei Inbetriebnahme und sodann alle 5 Jahre durch
einen Sachverstindigen vor. Auch hierfir hat der schon erwdhnte Arbeitskreis ein
Merkblatt erarbeitet, das die Kontrollpriifung definiert und das dem LanderausschuB fir
Immissionsschutz mit der Bitte um Zustimmung zugelseitet wurde. '

Unabhéngig von der Art des Riickfihrsystems wird auf der Tankstelle zunéchst Gber-
priift, ob die installierten Komponenten mit dem vorliegenden Zertifikat Gbereinstim-

men. Eine entsprechende Bescheinigung des Fachbetriebes kann diese Sichtprifung
teilweise ersetzen.
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Bei Inbetriebnahme ist die Gasriickfiihrleitung auf Dichtheit zu priifen (vom FuBpunkt
der Zapfsaule bis zum Erdtank). Die Dichtheit der Leitung zwischen FuBpunkt der Saule
und Steuerventil ist bei Inbetriebnahme sowie bei wesentlichen Anderungen zu prifen.

Bei aktiven offenen Systemen wird die Volumenrate zur Funktionsprifung herangezo-
gen. In den Fallen, in denen der KraftstofffluB elektronisch simuliert wird und die Ruck-
~ fihrleitung mit Luft beaufschlagt wird, muB der gemessene Volumenstrom korrigiert
werden. Der hierfiir anzuwendende Korrekturfaktor ist dem Zertifikat zu entnehmen.
Die Volumenrate kann jedoch alternativ durch Messung des Volumenstroms in der mit
HC-Luft-Gemisch beaufschlagten Rickfihrleitung bestimmt werden. Die Volumen-
rate soll innerhalb des im Zertifikat angegebenen Bereiches liegen (95 % bis 105 %).

Bei Gasriickfiihrsystemen, in denen Gaspumpen laufen, ohne daB Kraftstoff abgege-
ben wird, muB das Steuerventil auf Dichtheit Gberprift werden. Ausreichende Dichtheit -
wird bescheinigt, wenn das VolumenmeBgerét bei laufender Gaspumpe nichts anzeigt.

Bei passiven Gasriickfiihrungssystemen wird bei dichtem AbschiuB des Faltenbalgs
am Tankstutzen eines Priiftanks der Maximaldruck nach Herstellerangabe liberprift.

6 Zusammenfassung

Auf der Basis umfangreicher Voruntersuchungen wurde fir die Bundesrepublik
Deutschland ein geeignetes MeBverfahren fiir die Zulassung von GasrickfGhrsyste-
men entwickelt, das die Einfihrung dieser Technik zur Verminderung der Betankungs-
emissionen an Tankstelien in den nachsten Jahren ermdglicht. Das Verfahren wird auch
in der Schweiz, in Schweden, Osterreich und Danemark angewendet bzw. anerkannt
und ist im Entwurf der EG-Kommission zur Reduzierung der Betankungsemissionen
als MeBverfahren zur Bestimmung der HC—Rickfihrrate vorgesehen.

Nach dem Merkblatt fiir ein Prifverfahren von Gasrickfiihrungssystemen wurden zwi-
schenzsitlich eine Vielzahl von Messungen an unterschiedlichen Varianten des aktiven
offenen Systems durchgefiihrt. Dabei haben sich HC—Riickfiihrraten von Gber 80 % er-
geben, wenn die Volumenrate im Bereich von 95 % bis 105 % liegt.
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Gasriickfiihrung beim Betanken von Fahrzeugen

Seat

Hersteller Typ Anteil an
Neuzulassungen

1990
VW Golf 9,2%
Polo 2,1%
Passat 4,1%
Opel Corsa 2,1%
Kadett 7,2%
Vectra 4,7%
Omega 2,3%
Ford Fiesta 2.9%
Escort 2,1%
Sierra 2,1%
Mercedes Benz 190, 190 E 1,9%
200-300 E/T 3,1%
BMW 316i-325ix, M3 2,8%
: 520i-5351, M5 2,4%
Audi 80, 90 3,9%
100 1,4%

Fiat Panda 1,0%
| Uno 1,6%
Renault 19 1,7%
Mazda 323 1,5%
626 1,2%
Toyota Corolla 1,4%
Nissan Micra - 0,9%
Peugeot 205 1,2%
Mitsubishi Colt 1,0%
Honda Civic 1,1%
Volvo 200, 400 0,3%
700, 900 0,3%
Saab 900, 9000 0,2%
Citroen AX 0,5%
Marabella 0,7%
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Fahrzeug gemess. gemess. gemess. | Tem- | Tem- | RVPD | HC-Rick- | ¥V Gas

Basis- bzw. miul. Rest- peratur | peratur fihrate 2 | VA

emission Basis- emission T T .
emission Kraft. | Luft
fgHCA] | [gHCA) | [gHCA 1 € [bar] [%] [%]
BMW 318i 0.859/0,874 0,867 0,133 21 25 0,65 84,7 94,5
Baujahr 86 -
BMW 318i 0,859/0,874| 0,867 0,080 21 25 0,65 90,9 95,1
 Baujahr 86 : ]
VW Golf 1,007 1,007 0,160 21 25 0,65 84,1 939
Baujahr 91 ‘ , :
Peugeot 205 1,018/1,058 1,038 0,203 19 18 0,65 80,4 914
Baujahr 91
Opel Omega 1,066/1,126 1,096 0,349 21 24 0,65 68,2 90,8
Baujahr 89
Ford Escort 1,167/1,199 1,183 0,309 23 26 0,65 744 90,2
Baujahr 90 , ‘ -
Audi80 1,305/1,224 1,265 0,533 2 31 0,65 579 90,3
|| Bavishr89r 1 ~ -- _
Mazda 323 0,945/0,954 0950 0,474 19 20 0,65 50,1 101,7
| Baujahr 89 ‘ , ‘
Ford Sierra 0.985/0,915 0,950 0,230 19 20 0,65 758 | 1014
Baujahr 85 . , .
Opel Kadew E | 1,272/1,31 1,291 0,373 23 24 ‘0,65 71,1 102,5
Caravan ‘ :
Baujahr 89 - ’
Opel Kadet E | 0,864/0,844 0,844 0,098 19 23 0.65 884 103,5
Lim. 10,824
Baujahr 88 :
Opel Kadett E - 0,852 0,852 0,140 9 19 0.69 83,6 1049
Baujahr 88 : ‘ , : '
Opel Vectra 1,06 1,060 0,164 20 23 0,69 84,5 103,2
Baujahr 89 1 ' , ‘
Audi 80 1,149 1,149 0,370 20 24 0.69 67.8 1009
Bauijahr 89 : 1 v
VW Golf 0,983 0,983 0,217 21-22 22 0,69 779 1053
Bauijahr 89 ' .
Mazda 626 - 1,05 1,050 0,289 21 25 0,69 72,5 103,1
Bauijahr 83 ‘ '
FordEscort 1,31} - 1,131 1,131 0413 21 25 0.69 63.5° 100,1
Baujahr 88 T .
Mittelwert 1,042 | 0,269 : 74,9
1) Reid vapour pressure = Dampfdruck nach Reid / ’
2) HC-Riickfuhrrate = Basisemission - Restemission
‘ : Basisemissionen
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Diskussion

Dir. Dr. Tauscher: ‘
Was kostet eigentlich eine Messung?

Dipl.—Ing. Hassel: .
Eine Messung oder eine Eignungsprifung?

Dir. Dr. Tauscher:
Eine Messung, z. B. hier iber 30 Fahrzeuge.

Dipl.—lhg. Hassel:

Eignungsprifung (30 Fahrzeugtests erstreckten sich tiber die Dauer von ungefahr zwei
Wochen); wir haben diese Messung fiir rund 46.000,~ DM durchgefihrt.

Nun gibt es unterschiedliche Verfahren: Das deutsche Verfahren sieht vor, daB die
Rilckfihrrate bei maximalem Kraftstoffdurchsatz bestimmt wird.

Die Schweizer geben sich damit nicht zufrieden, weil es auch moglich ist, daB mit gerin-
geren Kraftstoffdurchsatzmengen getankt wird. Sie schreiben also vor, daB eine Mes-
sung noch zusétzlich bei 50 Prozent des maximalen Kraftstoffdurchsatzes durchgefiihrt
wird. Das bedeutet um 50 Prozent héhere Kosten, da sich der MeBumfang um 50 Pro-
zent erhoht.
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Sicherheitstechnische Anforderungen bei der Gasriickfiihrung

Dr. H. Férster, Physikalisch—-Technische Bundesanstal, Braunschweig

Dir. Dr. TAUSCHER: .

ich darf den nachsten Vortragenden bitten, Herm Dr. Forster von der PTB. IchdarfHermn
Dr. Forster bitten, nachdem wir offensichtlich kein Zulassungsverfahren haben, kurz die
Stellung TUV-PTB zu erkldren, wer macht was etc.

Dr. H. FORSTER .

Ich komme von der PTB, das ist eine Bundesanstalt, die in Deutschland nach der Ver-
ordnung fir brennbare Flissigkeiten damit beauftragtist, Zone-0 Betriebsmittel zu pri-
fen. Zone—0 Betriebsmittel, das heiBt Betriebsmittel, die in Atmosphare betrieben wer-
den, die dauernd explosionstahig ist, zu prifen und dann eine Bauartzulassung auszu-
sprechen. Das ist also eine Bauartzulassung unter der Verordnung fir brennbare
Flossigkeiten, das hat nichts mit der Zulassung hinsichtlich der emissionsrechtlichen
Anforderungen zu tun, die Herr Hassel eben angesprochen hat. Das ist eigentlich der
Hintergrund, warum ich hier stehe. Und bauartzugelassen werden nach der Verord-
nung fir brennbare Flissigkeiten in Deutschland in diesem Bereich Zapfventile, die
Flammendurchschlagssicherungen, soweit sie eingebaut werden, und die. Gasriick-
fihrpumpen, weil das natdrlich auch Systeme sind, die Ziindgefahren beinhalten kon-
nen. Wir befassen uns also mit der Prifung dieser Dinge und sind deswegen auch in
den Regelsetzungen miteingebunden, in die ganze Entwicklung der Verordnung.

1  Einleitung

Beim Umschlag von brennbaren Fliissigkeiten mit niedrigem Flammpunkt (im Sinne der
VbF unter 55 °C) wird aus dem befiillten Behalter Dampf/Luft-Gemisch verdrangt, das
explosionsfahig sein kann. Neben den Explosions— und Brandgefahren sind in diesem
Zusammenhang in den letzten Jahren die Aspekte der toxischen Einwirkung auf Men-
schen und die Gefahren der Schadigung der Atmosphére in den Vordergrund getreten.
Es ist daher eine grundsitzliche Zielsetzung des Emissionsschutzes, diese Dampf/
Luft—Gemische nicht in die freie Atmosphare zu entlassen, sondern sie méglichst voli-
standig in den Behalter zuriickzuleiten, aus dem die Fllssigkeit entnommen wird. Far
diesen Vorgang hat sich der Begriff “Gaspendelung” (englisch richtiger: Vapour
Balancing) eingebirgert. '

In technischen Systemen muB der Rickstrom der Dampf/Luft-Gemische haufig durch
Pumpen oder Absaugen unterstiitzt werden, so daB man hier im weiteren Sinne von
einer Gasriickflihrung (englisch: Vapour Recovery) spricht.

Des weiteren kommt es bei Umfiillvorgingen haufig zu betrachlichen Nachverdamp-
fungen der Fliissigkeit; das dabei entstehende Gberschissige Dampf/Luft-Gemischvo-
lumen muB entweder gefahrlos in die Atmosphére ausgeschieust werden oder einer
Dampferiickgewinnungsanlage zugefiihrt werden. :
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Je umfassender nach MaBgabe des Emissionsschutzes die technischen MaBnahmen
zur Ableitung, Férderung oder Verarbeitung dieser Dampf/Luft-Gemische sind, desto
umfangreicher werden gleichzeitig haufig die Probleme des Explosionsschutzes bei
diesen Systemen und Anlagen.

Als fir den Explosionsschutz wesentliche KenngroBen von Ottokraftstoff sind u.a. zu
nennen: Die untere Explosionsgrenze (UEG) von 40 g/m3, die obere Explosionsgrenze
(OEG) von ca. 300 g¢/m3. Bei Umgebungsbedingungen betragt die Kohlenwasserstoff-
konzentration im Dampfraum von Tanks zwischen etwa 1000 g und 2000 g Kohlenwas-
~ serstoffe pro m3 Gemisch, d.h. in der Regel liegen die Konzentrationen Gber der oberen
Explosionsgrenze.

Im Folgenden soll die Wechselwirkung der emissionsrechtlichen Anforderungen mit
den Aspekten des Explosionsschutzes und der Sicherheitstechnik besprochen werden.
Bel Ottokraftstoff kommt als Besonderheit gegeniiber anderen brennbaren Fliissigkei-
ten hinzu, daB - als letztes Glied in der Verteilungskette — beim Betrieb der Selbstbedie-
nungstankstellen die Kunden, also ungeschulte Personen, die Gaspendel- und Gas-
rickfihrsysteme handhaben. '

2  Emissionsminderung bei der Verteilung von Ottokraftstoff

In Bild 1 ist die gesamte Verteilungskette von Ottokraftstoff schematisch dargestelit. An
der Raffinerie oder dem Verteilerlager wird zunéchst in Transporttanks umgefiilit. Bei
den Transporttanks ist neben den StraBentankwagen auch an Eisenbahnkesselwagen
und Binnentankschiffe zu denken. Die verdriangten Dampf/Luft-Gemische werden ent-
weder zurliickgependelt oder missen einer Ddmpferiickgewinnungs— und Abluftreini-
gungsanlage zugefihrt werden. ' :

Ein groBer zweiter Abschnitt der Verteilungskette kann unter dem Begriff Tankstellenbe-
trieb zusammengefaBt werden und betrifft das Abladen der StraBentankwagen in die
Lagertanks der Tankstelle sowie das Befiillen der Kraftfahrzeuge. Hier ist bei jedem -
Umfiilivorgang eine Dampfependelung oder Dampferiickfihrung in den Tank, aus dem
Fliissigkeit entnommen wird, vorgesehen. Es darf nicht unerw&hnt bleiben, daB im Zu-

 sammenhang mit dem letzten Umfiillvorgang in den Tank des Kraftfahrzeuges neben .
der hier dargesteliten “tankstellenseitigen Losung” in Fachkreisen auch die sog. “auto-
seitige Losung” diskutiert wurde: Die aus dem Kraftfahrzeugtank verdrangten Dampf/
Luft-Gemische sollten in einem im Fahrzeug angebrachten Aktivkohlefilter zwischen-
gespeichert und anschlieBend dem Fahrzeugmotor zur Verbrennung zugefiuhrt wer-
den.

~ Im Oktober 1992 sind dann die 20. und 21. Verordnung zum Bundesimmissionsschutz-
gesetz in Kraft getreten, die zusammen die EmissionsminderungsmaBnahmen bei der
Umfiillung von Ottokraftstoffen an Anlagen, die nicht der Genehmigung nach dem Bun-
desimmissionsschutzgesetz bediirfen, regeln. Damit sind dann kieinere Verteilerlager
und Tankstellen unter EinschiuB der Befillung von Krafttahrzeugtanks erfaBt.

Die 20. BiImSchV — Verordnung zur Begrenzung der Kohlenwasserstoffemissionen
beim Umfiillen und Lagern von Ottokraftstoffen bestimmt u.a.:

~ Die verdrangten Kraftstoftddmpfe sind nach dem Stand der Technik mittels eines
Gaspendelsystems zu erfassen und der abfiillenden Aniage zuzuleiten.
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— Der KraftstofffluB darf nur bei AnschiuB des Gaspendelsystems freigegeben
werden. :

— Das Gaspendelsystem und die angeschlossenen Einrichtungen dirfen wéhrend
des Gaspendelns betriebsméBig, abgesehen von sicherheitstechnisch bedingten
Freisetzungen, keine Kraftstoffdampfe in die Atmosphare abgeben.

Fiir die Abfiillung aus Tanks mit Schwimmdach oder mit Schwimmbecken, fiir die eine
Gaspendelung nicht eingesetzt werden kann, wird der Einsatz einer Abgasreinigungs-
einrichtung gefordert.

Die 20. BImSchV erfaBt aiso die Abfiillung von Ottokraftstoffen in Transporttanks und
das Abladen an Verteilerlagern und Tankstellen.

Die 21. BiImSchV — Verordnung zur Begrenzung der Kohlenwasserstoffemissionen bei
der Betankung von Kraftfahrzeugen — fordert, daf Tankstellen so zu errichten und zu
betreiben sind, daB die beim Betanken von Fahrzeugen mit Ottokraftstoff aus den Fahr-
zeugtanks austretenden Kraftstoffddmpfe nach dem Stand der Technik mittels eines
Gasriickfihrungssystems erfaBtund dem Lagertank zugefihrtwerden. Mitdem Inkraft-
treten der 21. BiImSchV ist also in Deutschland die tankstellenseitige Losung zur Emis-
sionsminderung eingefihrt.

3  ExplosionsschutzmaBnahmen im Bereich “Tankfahrzeug — Tankstelle”

In Bild 2 sind zunéchst die grundsatzlichen Komponenten und Leitungsfiihrungen im
Bereich der Tankstelle dargestelit. Beim Abladen von Ottokraftstoff aus dem StraBen-
tankwagen in den unterirdischen Lagertank miissen die Falleitung und die Gaspendel-
leitung am Lagertank und am Transporttank angeschlossen werden. An den einzeinen
Zapfstellen der Tankstelle fordern Saugpumpen in den Zapfséulen durch unterirdisch
verlegte Leitungen den Kraftstoff aus dem Lagertank. Die beim Betanken des Kraftfahr-
zeuges verdringten Gemische werden durch ein flr die Gasriickfihrung eingerichtetes
Zapfventil Gber den Gasrickfihrungsschlauch und bei sog. aktiven Systemen mit Un-
terstiitzung einer Gasrickfiihrpumpe {ber eine Gassammelleitung wieder in den unter-
irdischen Lagertank zurickgefihrt. Uberschiissige Dampf/Luft-Gemischvolumina ent-
weichen Gber einen 4 m hohen Liftungsmast am Lagertank in ungeféhrlicher Weise in
die Atmosphare.

3.1 Gaspendeln an der Tankstelle

StraBentankfahrzeuge verfligen meistens ber mehrere technisch gleichartig ausgeri-
stete Tankkammern, in denen die verschiedenen Produktqualitdten von Ottokraftstoff
aber auch Dieselkraftstoff beférdert werden. Es ist gangige Praxis, zwischen Diesel-
kraftstoff und Ottokraftstoff als Ladegut zu wechseln, ohne zwischendurch die jeweili-
gen Tankkammern zu reinigen oder gasfrei zu machen. Dieses sog. “Switch—Loading”
kann z.B. dazu fihren, daB in einer mit Dieselkraftstoff beladenen Tankkammer noch
explosionsfahige Dampf/Luft-Gemische von der vorhergehenden Ottokraftstoff-La-
dung vorliegen. Diese Dampfevermischung wird im Hinblick auf den Explosionsschutz
als vertretbar akzeptiert, weil alle Tankkammern gleichermaBen mit Flammensperren
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geschitzt sind. Vor dem Hintergrund des in ganz Europa praktizierten Switch—Loadings
ist eine nur in Deutschiand bestehende Forderung, die Gaspendelleitungen eines Stra-
Bentankwagens nach Otto— und Dieselkraftstoff getrennt zu halten, im letzten Jahr fai-
lengelassen worden. An StraBentankfahrzeugen kdnnen daher nun die Pendel- und
Rackfihrieitungen zu einer Sammelleitung zusammengefiihrt werden.

Bei ortsfesten Lagertanks, die langfristig der Lagerung einer Produktsorte gewidmet
sind und dementsprechend technisch spezifisch ausgeriistet werden, miissen derar-
tige Dampfevermischungen natiirlich nach wie vor unbedingt vermieden werden. Sol-
che Vermischungen sind denkbar, wenn auch die Dieselkraftstoffddmpfe aus den La-
gertanks aus Griinden der technischen Vereinheitlichung oder aus Griinden der Ver-

. meidung von Geruchsbelastigungen in die Transporttanks zurlickgependelt werden;
bei der praxisiiblichen gleichzeitigen Entladung von Ottokraftstoff und Dieselkraftstoff
muB dann in dem Zweig der Pendelleitung, der zum ortsfesten Dieselkraftstofftank
fihrt, ein Riickschlagventil eingesetzt werden, das das Eintreten von Ottokraftstoff-
dampfen in den Dieseltank verhindert. Diese neuere Bewertung des erforderlichen
Explosionsschutzes beim Gaspendeln hat zu einer wesentlichen Vereinfachung der
Leitungsfiihrung an dem StraBentankfahrzeug gefihrt.

3.2 Ausriistung unterirdischer Lagertanks fiir Ottokraftstoff mit Flammensperren

Nach den anerkannten Regeln des Explosionsschutzes sind Lagertanks fiir Ottokraft-
stoff —wie fiir alle Al—, All —und B—Flissigkeiten —an Offnungen, in die Flammen hinein-
schlagen kdnnen, mit flammenschlagsicheren Einrichtungen zu versehen. Von dieser
grundsétzlichen Forderung konnte bis vor kurzem nach TRbF bei der unterirdischen La-
gerung von Ottokraftstoff mit einem oberen Explosionspunkt von unter —4 ° C abgewi-
chen werden, wenn die Entnahmerate auf weniger als 200 I/min beschrankt war.

Diese Ausnahme beruhte auf der Auffassung, daB bei der besonderen Temperatursta-
bilitat der unterirdischen Lagerung und bei der Beschrankung der Zuluftrate (keine Gas-
riickfiihrung) die Dampf/Luft-Gemische im Lagertank im (berfetteten, nichtexplosions-
fahigen Bersich verbleiben. Untersuchungen, die im letzten Jahr in der PTB fiir den Be-
trieb ohne Gasriickfihrung durchgefiihrt wurden, haben gezeigt, daB diese Annahme
nicht berechtigt ist: Unabhangig von der Entnahmerate ist mit der Mdglichkeit der Bil-
dung explosionsfahiger Konzentrationen im Lagertank zu rechnen [1}].

Praktische Konsequenz aus diesen Untersuchungen ist, daB auf Flammensperren bei

‘der unterirdischen Lagerung von Ottokraftstoffen an Tanks nur dann verzichtet werden
kann, wenn diese Tanks explosionsdruckstoBfest sind (die Forderung nach 0,8 m Erd-
deckung und nach einem oberen Explosionspunkt des Kraftstoffes von unter —4 °C
bleibt bestehen). Dies istin Bild 3 unter Hinweis auf eine Neufassung der TRbF 112 ver-
merkt. Wie in [1] ndher ausgefiihrt, gelten die gebrauchlichen Tanks nach DIN 6608 fir
diese Art der Lagerung ausreichend explosionsdruckstoBfest, so daB das zunachst
sehr unglinstige Ergebnis der Untersuchung hinsichtlich der Explosionsféhigkeit der
Gemische letztlich nicht zu einer umfassenden Nach—und Umriistung an den Tankstel-
len fuhren muBte. '
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In Bild 3 ist das System mit Gasriickfihrung dargestellt. Gegeniber den oben erwahn-
ten, ohne Gasriickfiihrung durchgefihrten Untersuchungen der PTB wird in Tanks mit
Gastriickfihrung wegen der fehlenden Bellftung mit weitgehend Gberfetteten Gemi-
schen zu rechnen sein; das Einfihren der Gasriickfihrung ist daher unter dem Ge-
sichtspunkt der Explosionsfahigkeit der Gemische positiv einzuschatzen.

3.3 ExplosionsschutzmaBnahmen an der Gasrickfiihrleitung

Hinsichtlich der technischen Ausfihrung der Gasruckfihrung sind zwei grundsétzliche
Varianten zu unterscheiden:

Bei dem sog. passiven System wird die Gasriickfiihrungsstrdmung durch die Druckdif-
" ferenz getrieben, die sich aufgrund des Fllssigkeitsumschlages ausbildet; Vorausset-
zung fiir dieses Prinzip ist eine Abdichtung der Gasriickfihrungsleitung am Einfllistut-
zen des Kraftfahrzeuges. Hier sind verschiedene Zapfventile mit einem das Fillrohr des
Zapfventiles konzentrisch umgebenden Gummibalg entwickelt worden.

Zum einen macht dieser Gummibalg die Ventile unhandlich und zum anderen-ist die
Tankprozedur beschwerlich und schlecht kontrollierbar, weil der tankende Kunde den
Falistutzen nicht einsehen kann und Uberfiillungen u.U. erst beim Absetzen des Zapf-
ventiles entdeckt: die damit verbundenen Verschittungen laufen dem Brand—und Ge-
" wasserschutz entgegen und fiihren zu einer erneuten Erhdhung von Dampfemissio-
nen.

Aus all diesen Griinden ist das passive System mit der notwendigen Balgabdichtung
in Deutschiand schon in einem sehr friihen Stadium der Diskussion gegeniber dem
sog. “aktiven System” in den Hintergrund gedréangt worden. Beim aktiven System wird
der Gasriickfiihrstrom aktiv durch eine Gasriickfihrpumpe angetrieben, die ihrerseits
im ihrem Durchsatz durch die momentan abgegebene Filssigkeitsmenge geregeit
wird. An den Zapfventilen kann die Gasriickfihrungsleitung z.B. in einem Ringspalt
enden, der die Fliissigkeitsabgabeleitung konzentrisch umgibt. Die aus dem Kraftfahr-
zeugtank verdrangten Gemische werden durch die aktive Wirkung der Pumpe in den
Ringspalt abgesaugt und in den Lagertank zurlickgefihrt; auf eine umstandliche Ab-
dichtung im Bereich des Tankeinflllstutzens kann verzichtet werden. Dieses bediener-
freundliche aktive System erfordert allerdings den Einsatz von Gasrickfihrpumpen,
die fiir die Férderung von 0—Gemischen geeignet und bescheinigt sein massen.

Von einer Uberfettung in den Gasriickfiihrungsleitungen kann nicht ausgegangen wer-
den, da eine unvolistandige Erfassung der verdrangten Kraftstoffgemische und die An-
saugung von AuBenluft nicht auszuschlieBen sind. Eine Absaugung berschissiger
und sicherheitstechnisch unerwiinschter Mengen von AuBenluft ist insbesondere bei
den aktiven Systemen im Prinzip méglich; in der 21. BimSchV ist daher bestimmt, da3
das zuriickgefiihrte Dampf/Luft—-Gemischvolumen hdchstens 105 % von dem abgege-
benen Flissigkeitsvolumen betragen darf. Im Hinblick auf die erforderlichen Explo-
sionsschutzmaBnahmen ist davon auszugehen, daB im gesamten Gasrickfihrungssy-
stem explosionsfahige Gemische vorliegen, das Innere dieser Gasriickfihrungsieitun-
gen also der Zone 0 zuzuordnen ist.
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Insbesondere bei dem sich in Deutschland durchsetzenden aktiven System mit der Ab-

'saugung im Bereich des Zapfventiles stellt jedes aktivierte Zapfventil praktisch eine Ofi-

nung des Dampfraumes des Tanks zur Atmosphére dar. Bei der Frage, ob diese Offnun-

~ gen durch flammendurchschlagsichere Einrichtungen abzusichern sind, ist folgendes
maBgebend: : -

1. Es ist davon auszugehen, daB in einem betrachlichen Volumentseil des Tanks und
im gesamten Gasriickfiihrungsleitungssystem explosionsfahige Gemische vorlie-
gen. Nicht zuletzt wegen des u.U. sehr komplexen Rohrsystems ist die Wirkung ei-
ner an einem Zapfventil einlaufenden Zindung kaum abzuschétzen; z.B. kann bei
zwei parallel betriebenen Zapfventilen an einem Ventil eine Flamme einlaufen, in
dem Sammelleitungssystem zu einer Explosion fihren, die dann bei einem anderen
benutzten Zapfventil zum Herausschlagen von Flammen oder heiBen Gasen fih-
ren kann. Dies ist in Bild 4 schematisch skizziert. Schadenswirkungen sind auch
denkbar, ohne daB es zu Verbrennungsreaktionen im Dampfraum des Tanks
kommt. :

2. Wegen der Handhabung des Zapfventiles durch jedermann ist einerseits im Bereich

 der Gasrickfihrungsdffnung mit Ziindquellen zu rechnen, andererseits muB we-
gen der unter 1. dargesteliten Verhaltnisse jeder Eintritt von Flammen in das Gas-
rickfGhrungssystem mit hdchstméglicher Sicherheit unterbunden werden.

Auf Grund dieser Uberlegungen wird gefordert, daB jede Gasriickfiihrungsleitung vor
der ersten Einmiindung in eine Sammelleitung mit einer flammendurchschiagsicheren
Armatur auszuriisten ist, die nach einer mdglichen Z{indung im Bereich des Zapfventi-
les ein Weiterlaufen der Flamme in das System hinein verhindert. Diese Forderung ist
auch in einer entsprechenden Neufassung der TRbF niedergelegt.

Zu dieser grundlegenden Anforderung sind im Hinblick auf praktische Installationen
zwei Anmerkungen zu machen: Bei modernen Zapfséulen sind an jedem Tankplatz alle
vier der heute blichen Ottokraftstoffqualitaten verfligbar, allerdings ist immer nur ein
Zapfventil aktivierbar. In Bild 5 ist das Rohrleitungsschema der Gasrickflhrung sche--
matisch dargestellt. Hier brauchen natirlich die nicht paraliel betreibbaren Stichleitun-
gen nicht einzeln abgesichert werden, sondern es geniigt eine Absicherung in der er-
sten Sammelleitung, wie dies in dem Bild 5 auch schematisch dargestelit ist.

Die fiir die aktiven Systeme erforderlichen Gasriickfihrpumpen miissen fiir die Férde-
rung von Zone 0—Gemischen geeignet sein; nach § 6 der VbF bedrfen sie der Bauart-
zulassung und davor einer Begutachtung durch die PTB. Auf Grund der sich abzeich-
nenden Entwicklung sind schon vor dem Inkrafttreten der 21. BimSchV ca. ein Dutzend
verschiedener Gasriickfiihrpumpen bei der PTB zur Priifung vorgestelit und positiv be-
gutachtet worden. Ganz &hnlich wie bei den Geblésen sind wesentliche Forderungen,
daB die Geh&ause der Pumpen explosionsdruckstoBfest gestaltet sind und am EinlaB—
und AuslaBstutzen Flammensperren bei einer Ziindung in der Pumpe ein Austreten der
Flamme in die angeschlossenen Rohrleitungen verhindern. Wegen der im aligemeinen
kieinen Volumina in den Pumpenkammern (max. einige 100 cm3) und der geringen
Durchmesser der angeschlossenen Rohrleitungen (ca. 10 mm) kénnen die Flammen-
sperren hier meistens konstruktiv relativ einfach gestaltet werden.
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Neben der hier beschriebenen Eignung der Gasriickfihrpumpen zur Forderung von
Zone 0-Gemischen liegt es nahe, auch Ihre Eignung als flammendurchschlagsichere
Einrichtung, die eine von auBen auflaufende Flamme aufhalt und quencht, zu Gberpru-
fen. Diese beiden Priifsituationen sind schematisch in Bild 6 dargestellt. In der Tat wird
fdr die in der PTB zugelassenen Gasrickfihrpumpen ihre flammendurchschlagsichere
Wirksamkeit bescheinigt, wobsei in der Priifung eine Zindung im Bereich des Zapfventi-
les unterstellt wird, und eine maximale Anlauflange der Flamme entsprechend den vor-
gesehenen Zapfschlauchlangen und Rohrleitungslangen in der Zapfsaule vorausge-
setzt wird. ‘

Hinsichtlich der Entliiftung der meist gekoppelten Gaspendel—und Gasrickfuhrrohrsy-
steme sind in der Praxis noch Erfahrungen zu sammeln und die verschiedenen Aspekte
von Emissionsschutz und Explosionsschutz zu bewerten. Aus dem Gesichtspunkt des
Emissionsschutzes wird immer ein praktisch geschlossenes System anzustreben sein.
Dies ist durch die 20. BiImSchV fiir die Gaspendelung de facto gefordert; es ist flr die
Gasriickfiihrung durch die 21. BImSchV nicht gefordert worden, weil ansonsten von
vornherein die technische Realisierung des passiven Gasriickfiihrsystems ausge-
schlossen worden wire. In praktischen Installationen mit dem aktiven Gasrickfiuhrsy-
stem ist versucht worden, diesen Widerspruch dadurch etwas abzumildern, daB statt
der bislang blichen Drosselung der Strdmung im Liftungsmast ein Druckhalteventil
mit einem Offnungsdruck von einigen 10 mbar eingesetzt wurde. Dieser sehr einfache
Ansatz fahrt aber zu Explosionsschutzproblemen, weil nach den Erfahrungen das ge-
samte System dann unter dem Einstellliberdruck steht. Bei dem notwendigen Offnen
der Gaspendelanschliisse oder des Fillrohres bei der Anlieferung des Kraftstoffes
kommt es dann im Domschachtbereich zur Druckentlastung und geféhrlichen Emissio-
nen von einigen 100 | explosionsfahiger Dampf/Luft-Gemische. Unter diesem Aspekt
ist bei dem heutigen Stand der Entwickiung der Systeme einem steten Druckausgleich
zur Atmosphére Uber eine gedrosselte Liftungsleitung, die in ungefahrdeten Bereichen
entliftet, der Vorzug zu geben.

4  SchiuBbemerkungen

Vorangehend ist der jetzige Stand der Sicherheitstechnik bei Gasrickfihrungssyste-
men in Deutschland dargestellt worden. Die entwickelten Emissionsminderungssy-
steme wie aktive Gasriickflihrung stellen hohe Anforderungen an den damit zu verbin-
denden Explosionsschutz; diese Probleme sind lange vor dem Inkrafttreten der ein-
schlagigen emissionsrechtlichen Verordnungen erkannt und bei den technischen
Entwicklungen bericksichtigt worden. Im Hinblick auf den Brand— und Explosions-
schutz ist das Tanken mit Gasrickfiihrung damit nicht geféhrlicher geworden, als es -
dies ohne Gasrtickfuhrung war.

Die weitere Entwicklung im Bereich der Tankstelle diirfte sich im wesentlichen auf eine
Verfeinerung und Verbesserung der bisher eingefihrten Technik beschranken und da-
her keine grundiegenden Probleme fiir den Explosionsschutz liefern. Die Situation ist
nicht so einfach bei den Gasriickgewinnungssystemen, die an den Tanklagern oder
Raffinerien letztenendes die Dampfe aufnehmen und verarbeiten mussen; hier gibt es
keine einheitliche gepriifte Technologie und dementsprechend auch keinen einheitli-
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chen vergleichbaren Sicherheitsstandard. Seitens der EG ist fiir diesen Bereich der

Stufe 1 die sog. VOC—Richtlinie im Entwurf vorgelegt worden. Aus meiner Sicht stimmt
dabei bedenklich, daB in der Richtlinie der Brand— und Explosionsschutz keine Beriick-
sichtigung gefunden hat — dies umso mehr, weil, wie eben gesagt, in diesem Bereich

die technischen Losungen im einzelnen durchaus noch stérker in der Entwicklung sind -~

als speziell im Stage ll-Bereich, liber den hier berichtet wurde.
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Gasriickfihrung beim Betanken von Fahrzeugen
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Priifanordnung von Gasriickﬁihrpumpen
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Diskussion

Dipl.—Ing. Reimer (NO Landesregierung):

Das heiBt, wenn ich Sie richtig verstanden habe, daB es in Deutschland kein Uberdruck-
problem gibt, da sie nach wie vor tber die Laftungsleitung offen sind.

Dr. Forster:

Es solite keines geben. Ich habe inzwischen gehdrt, daB es doch noch welche gibt, aber
die miBten handhabbar sein.

Dipl.—ing. Reimer (NO Landesregierung):
Sie haben also nach wie vor keine Klappenventile auf den Liftungsleitungen?

Dr. Férster: .

Richtig. lch meine, ich will nicht sagen, daB ich das Klappventil fiir schlecht halte. Nur
es hilft ja nichts, wenn Sie im Moment ein System haben, das denjenigen, der einmal
so ein Loch aufmacht, praktisch in den Dampf stelit.

Frage:
In Osterreich hat man ja Unterdruckventile?

Dipi.—Ing. Reimer (NO Landesregierung):

Wien und Niederdsterreich war dieses Problem von Anfang an bewuBt, niemand ande-
rem anscheinend sonst in Osterreich. Wir haben eine Druckanzeige am Luftungsmast
entwickelt, die der Tankwagenfahrer zu seiner eigenen Sicherheit vor jedem Offnen des
Olschachtes anschauen sollte. Diese Uberdruckanzeige l6st auch ab einem gewissen
Uberdruck Alarm aus. In weiterer Folge sollte ausgeldst werden, daB von der jeweiligen
Firma ein Servicetechniker kommt und nachschaut, warum Alarm ausgeldst wurde.
Also jeder Tankwagenfahrer, der nunmehr ohne dieses Ventil oder ohne diesen Uber-
druckanzeiger anzuschauen &ffnet, ist unserer Meinung nach selber schuld.

Dipl.—Ing. Hassel:
Das ist besser als gar nichts, ist aber keine Losung.

Dipl.—ing. Reimer (NO Landesregierung):

Ich kann jetzt dem Anrainer nicht sagen, ich verschiechtere fiir ihn die Situation, indem -
ich auf der Liftung aufmache. ’

Dipl.—Ing. Hassel:
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Die Losung ware namlich eine technische, daB man zunachst einmal den Schlauch an-
schilieBt und dann erst &ffnet. :

Dipl.-Ing. Reimer (NO Landesreglerung):

Das haben wir uns auch {iberlegt. Das Problem ist, wir kennen unsere Tankwagenfah-
rer.
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Stand der Technik und praktische Erfahrungen mit
Gasriickfiihrungssystemen an Tankstellen

Dipl.—Ing. Manfred Képl, Tankanlagen Salzkotten GmbH

Die Firma Tankanlagen Salzkotten GmbH hat gemeinsam mit der Firma Elaflex bereits
1989 ein aktives Gasrickfuhrungssystem vorgestelit und dem TUV Rheinland zur
Uberpriifung Gberlassen. Der TUV Rheinland hatte seinerseits drei verschiedene
Systeme: EMCO WHEATON, Healy—System und Salzkotten—Elaflex—System im Ver-
gleich gepriift und hat festgestellt, daB keine wesentlichen Unterschiede in den Gas-
rickfihrraten bestehen. Das System (Abb. 1) bestand aus einer Fligelzellenpumpe
(Abb. 2) mit einer Forderleistung von 37-38 I/min und einem mechanisch betatigten
Ventil (Abb. 3 und Abb. 4) sowie einem Ubergangsstiick, einem Zapfschlauch und ei-
nem Zapfventil (Abb. 5) mit eingebautem Bypass fiir die Gasrickfihrung von der Firma
Elaflex in Hamburg.

Aus den beiliegenden Abbildungen (Abb. 6) ist sowohl die Kennlinie der Fligelzelien-
pumpe in Abhéngigkeit von Drehzahl und von Gegendruck als auch die Kennlinie des
Gesamtsystems, woraus sofort erkenntlich ist, daB zwar die Spitzenwerte Gasrlckfih-
rung zu Kraftstofférderung in Ordnung sind, jedoch die Linearitat des Systems zu wiin-
schen Ubrig 1aBt, zu erkennen. Bei maximaler Férderung von ca. 40 Litern werden 40
Liter Gas zurlickgeférdert, der Wirkungsgrad liegt im Bereich 80-85 % (Abb. 7) abhén-
gig von der Ausfiihrung des Tankstutzens. '

Da dieses System (Abb. 8) ohne zusatzliche Abdichtung am Tankstutzen auskommt,
ist es vom Kunden sehr gut akzeptiert worden. Dieses System wurde bereits in
Deutschland, Osterreich, z.T. Schweiz und Schweden, diversen Versuchsanlagen und
auch fiir den ganz normalen Betrieb eingesetzt und ist Gberall dort nach wie vor im Ein-
satz, wo die Vorschriften nur auf die maximale Férderung bezogen sind.

1990 zeichnete sich in Deutschland jedoch ab, daB die Vorschriften sich nicht nur auf

die maximale Férderung sondern auch auf die Punkte dazwischen bzw. auch auf weiter
unten liegende Punkte beziehen. Somit wurde uns klar, daB wir mit dem mechanischen
System diese Werte nicht realisieren kdnnen. Daraufhin haben wir die Pumpe gelas-
sen, jedoch anstelle des mechanisch gesteuerten Ventils ein elektromagnetisch ge-
steuertes Ventil entwickelt. Die Charakteristik dieses Ventils (Abb. 9) 148t es zu, daB
man eine proportionale Steuerung entwickeln kann. .

Die vom Kolbenmesser abgegebenen Impulse werden in einer Ansteuersinheit
(Abb. 10) verarbeitet, und von hier werden die Ventile entsprechend weit ge6ffnet. Wir
haben das System dann dahingehend ausgebaut, daB wir fir jede Tanksaulenseite je-
weils eine Pumpe einbauen und fiir jeden Zapfschlauch ein Proportionalventil zuordnen
und somit eine schlauchspezifische Regelung erméglichen. Das zuriickgesaugte Gas
wird in Sammelleitungen dem verbleiten Kraftstofftank zugefihrt (Abb. 11 und Abb. 12)
und hier kondensiert bzw. gelagert. Aus dem Schaubild (Abb. 13) ist ersichtlich, daB die
Effizienz dieses Systems im Bereich von 80-85% liegt — und das in dem Férderbereich
von ca. 2040 Liter.

Die ersten Anlagen in dieser Art haben wir Ende 1991 ausgeliefert und uberwacht. Cha-
rakteristisch flir das Verhalten des Systems sind die Absaugraten an der Tankstation
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Schoppe in Miinster, die im Zeitraum Februarv 1993 bis Oktober 1993 graphisch
(Abb. 14 und 15) aufgetragen worden sind. Man erkennt, daB die Riackfiihrrate sinkt,
und daB es im Prinzip notwendig wére, das System neu einzustellen.

Ausfalle traten vor allem in der Anfangsphase auf, wo wir Probleme mit dem Keilriemen
hatten sowie Probleme beim Proportionalventil im Bereich einer Dichtung. Diese Pro-
bleme sind beide behoben, und heute arbeitet dieses System in zufriedenstellender
Weise bis zu einer Férdermenge von ca. 35—37 Liter, bei héheren Forderungen wurden
die Absaugraten nicht erreicht. Der Grund dafiir liegt in der Absaugrate, die ca. 10%
héher sein muB als die Férdermenge der Fliissigkeitspumpe. Bei urspriinglicher Ausle-
gung der Pumpe 1989 war uns das nicht bekannt und nachtragliche Férdermengenstei-
gerungen gestalten sich sehr schwierig, da hdhere Drehzahlen zu deutlich hdheren
Temperaturen fiihrten und die mechanische Zuverlassigkeit der Pumpe darunter litt.

Aus diesem Grunde haben wir bereits Anfang 1992 ein neues System entwickelt
(Abb. 16-20 und Tabelle 1), das anstelle der Fliigelzellenpumpe eine Kolbenpumpe be-
sitzt. Diese Kolbenpumpe wird direkt von einem drehzahigeregelten Motor angetrieben,
so daB auf die Verwendung von Proportionaiventilen verzichtet werden kann. Der Ein-
bau wird dadurch wesentlich simpler. Pumpe und Motor bilden eine Einheit in der GroBe
eines Ziegelsteines, die sich problemlos in jede Zapfsaule einbauen IaBt und auch far
Nachriistungen ideal geeignet ist.

Der Motor selbst ist ein Servomotor auf der Basis von seltenen Erdenmagnsten, die
eine extrem hohe Leistungsdichte besitzen, so daB der Motor sehr kiein ausgefalien ist.
Die Pumpe selbst besitzt eine Kurbelschleife, die tiber eine Exenterwelle angetrieben
wird. Anstelle von Ventilen haben wir eine Dreh—Schieberkonstruktion fiir die Abdich-
tung und Steuerung gewahit. An Saug— und Druckseite ist die Pumpe mit Flammen-
sperren abgesichert. ' '

Die Leistuhgsdaten: 50 I/min Férdervolumen bei 550 U/min und 150 mm bar Gegen-
druck.

Die Kennlinie (Abb. 21) weist einen weitgehend geraden Bereich auf und eignet sich
so hervorragend zum Optimieren. Die Pumpe ist mit einem Uberhitzungsschutz ausge-
ristet, der bei ca. 95—-100°C abschaltet, wobei wir selbst im Dauertest Temperaturen
von 80°C nicht iberschritten haben. ' ' '

Wie bereits erwahnt, verzichtet dieses System auf Proportionaiventile und kommt mit
einem mechanischen Auf—/Zu~Ventil aus. Das Ventil kann entweder im Schiauch ein-
gebaut werden, oder als zuséatzliches Ventil im System untergebracht werden. Unab-
hangig von der Bauart des Ventils ergeben sich au Berordentlich gute Wirkungsgrade
im Bereich von 80-90 % (Abb. 22). Uber den gesamten Bereich von 20-40 Liter. .

Grund fiir die Entwicklung dieser Pumpe war der Wunsch einiger Kunden, deutlich Gber
40 Liter produktseitig zu fdrdern, so daB wir gezwungen waren, die Pumpe bis zu 50
Liter auszulegen. Von dieser Pumpe sind ebenfalls mehrere 100 Stiick bereits im Feld,
Ausflle sind bis jetzt nicht bekannt, wenn man davon absieht, daB ein Umlaufventil ge-
kiemmt hat (vermutlich durch Verschmutzung). Die Absaugrate dieser Pumpe ist tiber
den Zeitraum Februar — Oktober 1993 an einer Station in Soest (Abb. 23 und 24) ge-
messen worden und nahezu praktisch konstant.
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Die Pumpen, die wir bis jetzt Gberprift haben, weisen keinen sichtbaren VerschleiB auf,
so daB wir glauben, fir die Zukunft ein sehr gutes System anbieten zu konnen. Unseres
Erachtens nach stellt dieses System zur Zeit das Optimum dar, das im Markt erhaltlich
ist.

Zusatzlich zum Gasriickfihrungssystem haben wir ein Handterminal (Abb. 25) zum Ab-
gleichen und zum Prifen der Anlagen entwickelt. Das Prifen erfolgt entsprechend den
Vorschriften des Bundesumweltschutzamtes. Weiter kann mit diesem Gerat ein auto-
matisches Abgleichen durchgefiihrt werden und wird vom TUV durchgsfihrt.

Das System ist bis jetzt in kleiner Serie ausgeliefert worden und arbeitet ohne Pro-
bleme. Es wird vom Markt sehr positiv aufgenommen.

Die hier vorgestellten Systeme VRS 125 und GRM 37 VRC sind in den Landern
Deutschland, Belgien, Luxemburg, Schweiz, Schweden, Polen und Osterreich zuge-
lassen bzw. im Zulassungsverfahren (Tabelle 2), so daB wir glauben, bis zum Jahres-
ende in den vorgenannten Landern komplette Systeme anbieten zu konnen.
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. % Effizienzdarstellung der Gasriickfiihrsysteme :
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A 4

Abbildung 13
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Abbildung 16
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Abbildung 17

MPD Gasriickfiihrung
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. Gasruckfuhrung VRS 125
fir Multi Produkt Dispenser (MPD)
~ Beschreibung

12.09.1993/Segatz
Abbildung 18

Gaspumpe GR125
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Abbildung 21
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Effizienzdarstellung der Gasriickfiihrsysteme

VRS 125

14.09.93 EK/ H. Segatz
Abbildung 22

Gasriickfiihrsystem VRS 125

Komponenten :
Gaspumpe

- Steuerventil
Zapfventil
Zapfschlauch

Versuchsfahrzeug

Kolbenpumpe Tankanlagen Salzkotten GmbH,
elektronisch gesteuert, Typ GR 125

Entfillt

Elaflex mit Gassauger 92

Elaflex Conti Slimline 21 TRbF 131

Mustertank Golf 11
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Gaspumpe GRM 125

14.09.1993/Segatz

Absaugrate
Abbildung 23
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Abbildung 24
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~ Gasriickfihrung

fur Zapfsaulen

12.08.1993/Segatz
Abbildung 25

Kurzdokumentation

Abb. : Handterminal F31

14, Juni 19€3

- Automatisches Abgleichen und Priifen
mit dem Handterminal FB1 - " |
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Gasruckfuhrung
12.08.1993/Segatz
Abbildung 26

fur Zapfsaulen

2. Justieren mit dem Service Terminal FB81

21 Installieren der Gasmefistrecke fiir ‘Autoabgleich’
Notwendige Zusatzgerate : ’

- Balgenzahier mit impulsabgriff und Impulsleitung
- Service Terminal FB1 mit Flachbandleitung
- Gasmefidose und Luftschiauch DN10

1. Handterminal 'F81' mit der Flachbandleitung an die Steuerung VRC anschliessen.
Die StromzufGhrung der Zapfsaule muf hierbei nicht unterbrochen werden.

2. Luftschlauch an die Saugseite des Baigenzahlers und die Gasmefidose anschiiellen.
Baigenzahier sicher abstellen und Verbindung mit dem Handterminal herstellen.

4. Zapfventil der abiugleichenden und/oder zu prifenden Gasriickfihrung abheben.

Anmerkung : Der MPO geht mit dem Abheben des Zapfventils in Betrieb. d.h. der
Pumpenblock des Hydraulik-Moduls und die Gaspumpe der Fahrbahnseite, deren Zapfventil
zwecks Justierung abgehoben worden ist, laufen.

Falls sich der Abschiul der Justierung verzégert, sollte der Keilriemen cer
Kraftstoffoumpe abgenommen werden, um einer Uberhitzung des Pumgenblocks
vorzubeugen.

Hinweise zur Inbetriebnahme und zum Betrieb der Gaspumpe s. Einbauanieitung fir
Nachrustsatze.

5. Gasmefdose Ober das Auslaufrohr des Zapfventils schieben.
Auf gute Abdichtung ist zu achten. - Die Gummimanschette muf} eingefettet sein!

2.2 Gasmefistrecke fiir Automatik-Abgleich

[ ma—
| —
. | —
Service Terminai -
3] l l
Flachbangleitung o C
Steuerung VR(
imgulsteitung »

Bei ZVA 200 GR
Gasveatil aifnen

Balgenzahier

10 082 51§ mit Impulsabgriff
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G.aspumpe GR 125
26.8.1992 / EK-N

- Technische Daten - , Tabelle 1

Verwendung
Medium

Bauart
Hubvolumen
Drehzahi

Antrieb

Leistung
Betriebsdruck
Vakuum
Umgebungs-Temp.
Explosions-Schutz
Uberdruck-
Sicherung

Betriebsweise

Uberhitzungs-
Schutz

Einbaulage |
Explosions-Gr.

Temperatur-Ki.

Festigkeit

Bauart-Zuiassung
PTB-Prufschein

PTB-Priifschein
Teilbescheinigung

EK_N\DBESCHR\GR_125\00C

Gasrﬁckfﬂhrux;\g in Zapfsaulen

Dampf/Luft-Gemische von Otto-Kraftstoffen

Hubkolbenpumpe, Kolben doppelwirkend, drehschiebergesteuert
125 cm3/U

max..550 U/min, stufenios

Servo-Motor, explosionsgeschitzt, Fa. MOOG, Bébiingen

min. 50 Umin bei 550 U/min und 150 mbar Gegendruck

max. 150 mbar

max. 100 mbar

max. 40° C |

Auf der Saugseite und auf der Druckseite je ein Flammenfilter,
Werkstoff 1.4571

Uberdruck-Umiaufventil, im Pumpengehduse angeordnet,
Offnungs-Druck 0,35 - 0,4 bar

Der Servo-Motor wird vom Elektronik-Rechner der Zapfsaule
und vom Motor-Controller in der Weise gesteuert, dafl die Gas-
pumpe GR 125 nur wahrend der Benzin-Abftillung in Betrieb ist.

1. Kuhirippen an zwei Seiten des Pumpengehauses.

2. Die Gaspumpe ist an den Servo-Motor angeflanscht.

Durch diese Verbindung wird bei Uberhitzung der Gaspumpe die
Warme auf den Servo-Motor Ubertragen und dessen
Schutzeinrichtung (Ausiése-Einrichtung mit Kaltleiter) aktiviert.

stehend, Motor unten, Eintritt oben, Austritt seitlich

A

T3

Prufung mit 10 bar

Gaspumpe GR 125 - 08/PTB Nr. il B/S 2191
Gaspumpe GR 125 - Nr.lll B/S 2191

Moog-Servo-Motor - .Nr. Ex-93.C.3354 X

Nr. Ex-92.C.3005 U
PTB 3.53-PTC/A

]

Ausltse-Einrichtung

TANWANY ACTEN QAT TYNYTYEIN (CVRE ARGE L Oalotontban

Cravdimamad tanea Qleada N
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Zulassung der Gas-
richfirungssyteme im

Ausland

12.08.1993/Segatz
Tabelle 2

Osterreich:

Holland:

Belgien:

Luxemburg:

Schweiz:

Schweden:

Polen:

Deutschland:

VRS 125

VRS 125
in Vorbereitung

VRS 125
in Vorbereitung

VRS 125

VRS 125
in Vorbereitung

VRS 125

GRM 37 VRC

GRM 37 VRC

Die Gasriickfithrungssysteme VRS 125 und GRM 37 VRC sind in folgenden Landern
zugelassen, bzw. ist die Zulassung in Vorbereitung:

GRM 37 mech. Ventil

GRM 37 VRC

GRM 37 VRC

GRM 37 VRC

' GRM 37 VRC

TANKANLAGEN SALZKOTTEN GMBH

33154 Saizkotten - Ferdinand-Henze-StraBe 9
33143 Salzkotten - Postfach 1157
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Diskussion

Dir. Dr. Tauscher:

Sie haben oft von Ihrer “Ehe” mit der Firma Elaflex gesprochen, gibt es eigentlich bei
lhnen auch andere “Ehen”?

Dipl.—Ing. Koépl: _

Wir haben mit anderen Pistolen ahnliche Versuche gemacht, aber wir haben fiir andere
Pistolen keine Zulassung, das ist eigentlich der Stand der Technik. Tatsache ist, daB es
niemanden gibt auf der Welt, der Pistolen herstellt, der nicht mit unserem System Versu-
che macht, aber der Weg in Deutschiand Gber die PTB und dann dber den TUV, das
ist einfach ein biBchen schwierig. Das erfordert natirlich spezielle Technik, das dauert
bestimmt ein Jahr. Ich sage nicht, das gibt es nicht, wir haben das ausprobiert, es gibt
auch andere Pistolen, die funktionieren. Das ist so, das wissen Sie auch, aber sie sind
einfach nicht zugelassen, und wir verkaufen im Augenblick nur Systeme, die zugelas-
sen sind.

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex): 5

Im PTB Zulassungsverfahren befinden sich im Augenblick vier amerikanische Zaptven-
tile des offenen Systems. Es wurde ja immer gesagt, daB in Deutschland die Zulas-
sungsbehdrden da vielleicht etwas pokern, was auslandische Systeme angeht. Das
méchte ich einmal hier klarstellen, daB das meines Erachtens nicht der Fall ist. Die Zu-
lassung unseres Zapfventils hat drei Jahre und zwei Monate gedauert, um es einmal
ganz deutlich zu sagen. Und wenn die Amerikaner jetzt in der Zulassung drinnen sind,
dann miissen sie eben mit vergleichbaren Zeiten rechnen. Das wollte ich nur noch ein-
mal klarstellen. : :

Dipl.-Ing. Reimer: ,
Was betrachten Sie in Osterreich als Zulassung? Es gibt keine Zulassung in Osterreich.

Es kann bei uns jeder, der sich irgendetwas schnitzt, das einbauen. Es gibt keine Zulas-
sung, es gibt keine Zulassungsstelle.

Dipl.—Ing. Képl:

Tatsache ist, daB wir ein Genehmigungsverfahren haben, ich habe das hier im Detail
nicht da, um beim Osterreichischen TUV eine Zulassung fir ein solches System zu be-
kommen.

Dipl.-Ing. Reimer:
Das ist eine FleiBaufgabe.

Dipl.—Ing. Képl:
Das macht nichts, wir tun sie, damit wir sicher sind.
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Frage: L

ich habe eine Frage beziiglich der Drehschieberpumpe. Sie sagten, daB die Verstau-
bung innerhalb von sieben bis acht Monaten statigefunden hat, damit auch die Kennli-
nie etwas abgefallen ist, und man die dann reinigen solite, weil die Flammensperren
eventuell verstopft sind. Sie haben im zweiten Abschnitt auch Feuchtigkeit erwahnt,
diese Feuchtigkeit kann sich ja mit dem Staub vermischen, und Sie haben dann eine
Masse, die kiebt. Was sind da lhre Erfahrungen bei Stillstand? Ist da nicht die Kolben-
pumpe von vornherein die bessere Losung?

Dipl.-Ing. Kopl:

_ Wir haben dieses Problem in dem MaBe, wie Sie das erzahlen, nicht. Wenn eine Pumpe
Iauft, und sie lauft dann eigentlich jeden Tag, dann haben wir das Problem nicht. Es ist
richtig, wenn wir eine Installation machen, und Sie gehen hin und warten ein Jahr und
fangen-dann an, die Pumpe anlaufen zu lassen. Dann brauchen Sie ein paar Minuten,
bis die lauft. Das ist richtig, aber nicht, wenn sie installiert ist.

Frage:
Sie sagten aber, die Verstaubung haben Sie innerhalb der acht Monate an einer Ver-
suchstation gemessen. ’ .

Dipl.—ing. Kopl:
Ja, das ist richtig, aber diese Versuchstation zeigt, daB das System problemlos lauft.

Dir. Dr. Tauscher:
Darf ich die Weiterdiskussion dieser Frage in die Pause verlegen?

Dipl.—ing. Képl:
Gerne

Dr. Faickenberg:

Ich habe noch eine grundsétzliche Frage zu dem Systemvergleich. in Deutschiand gibt
es jaim Moment zwei Systeme, und da hatte ich zwei Fragen an Sie: Einmal kann man
sagen, Pumpe mit unertraglicher elektronischer Steuerung, und da gibt es das dreh-
zahlgesteuerte, also direkt gesteuerte Pumpe, und das ist ja ein gewisser Systemunter-
schied. Und da wollte ich Sie fragen: Erstens, inwieweit ist das eine oder andere kosten-
glnstiger und zweitens, gibt es irgendwelche technischen Argumente fiir das eine oder
fur das andere System? :
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Dipi.—ing. Kopl: .

Im Augenblick ist sicher die Lésung mit Regelventilen und einer Pumpe, die gleichma-
Big fordert, kostenginstiger. Das ist also Stand der Technik, das funktioniert. Wir wollten
eigentlich ein biBchen besser sein als dieses System. Die Pumpen, die wir jetzt anbie-
ten, die nur noch ein Auf—/Zuventil haben, die sind technisch mit Sicherheit besser. Da
brauchen wir nicht dariiber reden, weil sie einfach ein Teil weniger haben, das ausfallen
kann. Sie haben weniger Stellen, die undicht werden kdnnen, und Sie haben weniger
Stellen, die Sie warten missen. Und das war fir uns eigentlich ein Punkt, warum wir
das gemacht haben, und wir woliten eigentlich auch als Hersteller auftreten, der ein Sy-
stem aus einer Hand liefern kann. '

Frage:
Wie groB sind die Preisunterschiede in etwa in Prozent ausgedrickt?

Dipl.—Ing. Képl: :

Im Bereich von 10 bis 15 Prozent, das hangt von der GroBe der Zapfsaule ab. Eigentlich
je gréBer die Zapfsaule ist, umso geringer wird der Preisunterschied. Ich kann das so
sagen, wenn Sie nur zwei Schiduche haben, ist das System mit den Regelventilen bes-
ser. Wenn Sie acht Schlduche haben, ist das System mit der Kolbenpumpe schon preis-
gleich. Und wenn man davon ausgeht, daB Sie ein System haben wollen, das auch in
fiinf Jahren mit Sicherheit die Anforderungen erfiillen wird, die dann vielleicht hoher
sind, dann muB ich Ihnen sagen, dann wird man sicher mit der Kolbenpumpe langfristig
besser arbeiten kénnen. '
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Betriebserfahrung mit der Gasrickfihrung an Tankstellen
Dr. Guido Obermiiller, ARAL AG, Bochum

Durch BeschluB der deutschen Bundesregierung vom September 1 992 wurde eine Dis-

kussion politisch beendet, die — von Kalifornien importiert — die Betroffenen — Au-
tomobilherstelier, Mineraldlindustrie, Zulieferindustrie und Pruforganisationen — mehr
als vier Jahre beschaftigte. Im Kern gingen die Kontroversen um den Vergleich der
tankstellen— und kraftfahrzeugseitigen Losungen zur Vermeidung von Emissionen
beim Betanken von Fahrzeugen unter dkologischen und S6konomischen Aspekten.

Wihrend die Befiirworter von Tankstellenidsungen diese als Garanten far eina schnelie
und preisgiinstige Beseitigung der ™filling losses” sahen, vertraten ihre Widersacher

den Standpunkt, daB mit dem groBen Kohlekanister das Paket aus Betankungs—, Park— -

und Fahrverlusten volkswirtschatftlich effizienter reduzierbar sei. In die Endphase der
in Deutschland sehr engagiert gefiihrten Diskussion flossen dann noch die Ergebnisse
der amerikanischen Sicherheitsanalyse zu den Large Carbon Canisters, nach der diese
Bauteile nicht eingesetzt werden dirften. (Anmerkung: Zwischenzeitlich hat EPA die Ar-
beiten am LCC wieder aufgenommen.)

Die Mineralélindustrie hat sich nie als Freund oder gar Befiirworter der Dampfrickfih-
rung an Tankstellen ausgewiesen; gleichwohl wird sie gemaB den gesetzlichen Vorga-
ben die Umriistung ihrer Anlagen auf "Stage II” durchfihren.

Unser Haus hat zum gegenwartigen Zeitpunkt mehr als 200 Tankstellen mit Gasriick-
fihrung in Betrieb. Die gewonnenen Erkenntnisse sind unmittelbar in die folgenden
Ausfilihrungen eingegangen.

&

Systemauswahl

Um diese Umristung durchfiihren zu kdhnen, muB der Betreiber von Tankstellen zwi-
schen verschiedenen Systemen wihlen. Diese Entscheidung wird maBgeblich von As-
pekten wie Kundenakzeptanz und der Kosten beeinfiuBt.

Installationen der aus den Vereinigten Staaten stammenden passiven Balance—Sy-
steme offenbarten grundlegende kundenseitige Handlingsprobleme, die maBgeblich
auf die GroBe der Zapfventile zuriickzufiihren sind. Trotz intensiver Betreuung durch
das Tankstellenpersonal sind bei Preisgleichheit zum Wettbewerb Absatzeinbuf3en von
mindestens 10 % zu verzeichnen. Zu bemerken ist die Beobachtung, daB besonders
junge Autofahrer die groBen Zapfventile ablehnen. ‘

Durch den optischen VerschiuB des Tankstutzens fiir den Kunden sind — gegeniiber
anderen Tankstellen — deutlich mehr Uberfillungen mit dementsprechenden Tropf-
mengen an den Tankplatzen zu beobachten. Diese und jene Mengen, die aus der Nach-
verdampfung von Kraftstoffen aus dem Gummibalg stammen, lassen den gemessenen
Wirkungsgrad so klein werden, daB der SchluB zulassig ist, daB diese Balance—
Systeme aus 6konomischer und 6kologischer Sicht abzulehnen-sind.

Prinzipiell anders sind die Erfahrungen mit den aktiven, unterdruckunterstiitzten Syste-
men. Zwar haben die Kunden die schwereren Zapfschlauche zu bewegen, jedoch stel-
len die Zapfventile sich nur marginal verandert dar. Das Handling ist gegeniber dem
alten Standard unverandert. ‘
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Aus unserer wirtschaftlichen Sicht kdnnen wir nur aktive Systeme einsetzen; aus der
technischen und umwelttechnischen Sicht wére noch zu ergénzen, daB jede Form des
Verdeckens des Tankstutzens abzulehnen ist, um die geschilderten Uberfillungspro-
bleme zu vermeiden. '

Einbau der aktiven Systeme

Rohrleitungsfdhrung

Bei der Konzeption der Riickfihrieitungen von den Séulen zu den Tanks sind verschie-
dene Randbedingungen zu beachten. Einerseits sind vorhandene Tanks zu betrachten,
die zur Kapazitatserhhung untereinander verbunden sind, andererseits stehen die An-

forderungen der Qualitatssicherung, sowie des Arbeits—, Brand—und Explosionsschut-
zes. : :

Die Diskussion dieser Anforderungen fiihrte dazu, daB bei allen Gesellschaften die
Gase aller VK~Qualitaten in einer gemeinsamen Leitung zum Super—verbleit Tank ge-
fiihrt werden; entfalit der verbleite Kraftstoff, wird die gemeinsame Gassammelleitung
in den Regular-Tank gefiihrt. Von diesem fiihrt eine Ausgleichsleitung zu allen anderen
Tanks. Zur Atmosphére hin wird eine Atmungsleitung gelegt, die Gber eine 10 mm Dros-
sel standig offen ist. Hiermit werden insbesondere den Aspekten des Arbeitsschutzes
Rechnung getragen.

Den baulichen Méglichkeiten folgend, werden bei Neubauten oder gr6Beren Umbauten
die Rickfihrleitungen in metallenen Werkstoffen ausgefihrt. Sie kdnnen entweder in-
nerhalb der Tankplatze zusammengeflhrt werden oder zunachst sternf6rmig zu einem
Schacht auBerhalb des Bereichs der Tankpldtze gefiihrt und dort zusammengefaft
werden. .

Da fiir diese MaBnahmen Erdarbeiten notwendig sind, wurde fiir die reinen Nachristun-
gen kleinerer Stationen (Absatz < 4 Mio /Jahr) das Verfahren des Verschlauchens ent-
wickelt. Kraftstoffbestandige Kunststoffschlduche, die mittels eines Zugdrahtes in die
Saugleitungen eingezogen werden, fiihren von den S&ulen einzein zu den Domen.
Durch diese Leitungen werden die abgesaugten Gase in die Tanks gepumpt; der not-
wendige Ausgleich zwischen den Tanks wird oberirdisch durch die Verbindung der vor-
handenen Atmungsleitungen realisiert.

Kalibrierung der Systeme

Aufgrund unterschiedlicher Leitungslidngen und Druckverluste muB die Steuerung der
Gasriickfiihrung kalibriert werden. Die Erfahrung des Betreibers eines groBen Tankstel-
lennetzes lehrt, daB dieses vor Ort geschehen muB, um die logistische Flexibilitat im
Kontraktorbereich zu wahren. Die Kalibriervertahren haben sich in mehreren Schritten
entwickelt.

Zu Beginn dieser Entwicklung waren Justagen der hydraulisch/pneumatischen Regel-
ventile notwendig. Die Einmessungen waren sehr zeitaufwendig und somit teuer, aber
auch umweltbelastend durch die Kraftstoffmengen, die tatséchlich flieBen muften.

Aufgrund der gemachten Erfahrungen konnte die Kalibriertechnik zu einer — in der An-
wendung — sehr einfachen Methode, der sogenannten Trockenprifung, weiterent-
wickelt werden. Der Techniker steckt das Zapfventil in einen Messadapter, der mit einer
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Gasuhr verbunden ist. Diese wird zusammen mit der sdulenseitigen Steuerelektronik
der Gasriickfiihrung mit einer Elektronik verbunden, die den GesamtprozeB vollauto-
matisch durchfiihrt. Es ist nicht mehr notwendig Kraftstoff flieBen zu lassen, die Erfah-
rung des Technikers ist weitgehend ohne EinfluB auf das Ergebnis, die Justage ist
schnell durchfiihrbar und reproduzierbar, und nicht zuletzt wird die Umwelt vor weiteren
Emissionen verschont.

Verfligbarkeit der Komponenien

Gegenwirtig kann man davon ausgehen, daB die notwendigen Komponenten grund-
satzlich verfligbar sind. Dies bedeutet jedoch nicht, daB in allen Fallen auch die ge-
wiinschten Mengen von den Herstellern geliefert werden kdnnen. Nach den uns vorlie-
genden Informationen soll sich diese Lage jedoch im néchsten Jahr entspannen.

Unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist es grundsatzlich zu begriBen, wenn
sich in diesem Markt echter Wettbewerb zu Lasten von — heute méglichen — Mono-
polstrukturen ausbilden wird.

Wichtiger als die Quantitét wird fir den Betreiber kiinftig die Frage der Wirtschaftlichkeit
der Bauteile. Hier zeigen sich Unterschiede. So gibt es beispielsweise Pumpen, die
standig unter hohem Energieaufwand mitlaufen, Dichtungselemente, die im Kraftstoff-
dampf briichig werden und reiBen usw.. Da die einzelnen Tankstellennetze zu unter-
schiedlich sind, wird eine endgiiltige Bewertung jeder Betreiber fiir sich machen mus-
sen.

Far den praktischen Teil der Umriistung vor Ort empfiehit es sich, den Monteuren fertige
Umriistkits fiir die einzelnen Saulen zur Verfiigung zu stellen. Dieses Vorgehen erspart
den Monteuren unnétige Tatigkeiten; dem Tankstellenbetreiber werden unnétige Aus-
fallzeiten der Anlage und letztlich Kosten erspart.

Zusammenfassung

Der heutige Kenntnisstand erlaubt die Aussage, daB die Tankstellen einfach, sicher, ko-
stengiinstig und umwelteffizient auf die Gasruckfuhrung umgestslit werden kénnen.
Voraussetzung ist dabei, daB klare rechtliche Rahmenbedingungen vorliegen, eine
klare und einfache Rohrleitungskonzeption vorgegeben wird, vorgefertigte Umristkits
von geschultem Personal eingebaut werden und die Kalibrierung in einfacher Weise
durchgefiihrt wird. Um ganze Tankstellennetze umzuristen, ist zusatzlich eine straffe
Organisation der GesamtmaBnahme ;mabdingbar.

Die genannten Voraussetzungen fihren konsequent das fort, was bereits auf der Zapf-
ventilseite entschieden wurde. Die Technik muB so gestaltet sein, daB sie der Mensch,
der sie nutzen soll, akzeptiert. Dieses kann allerdings auch Kompromisse an der einen
oder anderen Seite bedingen. Im englischen Sprachraum hat sich daftr ein Wort ge-
pragt: KISS, keep it simpel and stupid. Nur so kann letztiich der technische Umwelt-
schutz Erfolg haben.
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Diskussion

Dir. Dr. Tauscher: "

Den letzten Worten, glaube ich, werden sich die meisten hier Anwesenden gerne an-
schlieBen. Ich habe zwei Fragen, wobei eine Frage vielleicht laienhaft klingen wird. Fri-
her kam immer wieder die Diskussion {ber diese nicht genormten Einfdlistutzen auf,
und daB dies ganz wesentlich die Wirksamkeit und den Entwicklungsgrad beeinfluft.
Ist dieses Problem behoben, oder ist es immer noch existent bzw. spricht man nicht
mehr dariber?

Dr. Obermiiller: o
ich muB davon ausgehen, daB aufgrund der Normierungstendenzen zunehmend die
Neufahrzeuge mit normierten Stutzen ausgerustet werden. Aber ich muB auch den tat-
- sachlichen Bestand im Markt sehen. Da ist z.B. der altere Ford Fiesta, bei dem man —
mit aktiven Gasrickfahrventilen — ohne weiteres 2,5 | Kraftstoff aus dem Tank wieder-
- heraussaugen kann. Diese Realitét ist das, was uns heute interessieren sollte; weniger
die Realitat der Zukunft. Die Kunden, die heute fahren und mit Kraftstoff versorgt wer-
den miissen, stehen im Mittelpunkt der Betrachtung und nicht die des Jahres 2003.

Dir. Dr. Tauscher:
Das heiBt, dieses Problem existiert immer noch?

Dr. Obermiiller:
Ja, sicher.

Dr. Faickenberg (Fa. Elaflex):

Ich bitte, speziell dazu etwas sagen zu dirfen. Es liegt eine neus Untersuchung in der
Schweiz vor. Wir haben einen Vergleichstest durchgemacht. Dabei sind 30 Fahrzeuge
des schweizerischen Marktes mit amerikanischen Stutzen, also mit den genormten
Stutzen, ausgesucht worden, wobei 18 davon iiberhaupt nicht betankt werden konnten.
Ich will damit sagen, daB die amerikanische Norm so weit gefaBt ist, daB sie keine Ge-
wahr fir eine einwandfreie Betankung bietet. Und alle, die denken, daB mit der Einfih-
rung der Norm alle Probleme geldst sind, liegen véllig falsch. Unterhaiten Sie sich mit
Dr. Stettler. Er muBte diese Erfahrung machen. Damit die Schweiz Giberhaupt diesen
Test iiber 30 Fahrzeuge machen konnte, haben sie zehn Fahrzeuge dreimal bewertet.

Dipl.-ing. Hassel: - _

Ich wiirde gerne bestatigen, was Herr Dr. Falckenberg gesagt hat. Es hatja diesen Streit
im Vorfelde gegeben. In der Schweiz war man der Meinung, daB die Pendelsysteme,
weil sie in Kalifornien mit sehr hohem Wirkungsgrad zertifiziert worden waren, die bes-
seren Systeme seien; obwohl wir.in der Bundesrepublik in umfangreichen Untersu-
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chungen zu anderen Ergebnissen gekommen sind. Dann wurde dieser Vergleich, an
dem wir teilgenommen haben, zusammen mit der EMPA durchgefiihrt, und wir sind zu
gleich schlechten Ergebnissen mit dem Verfahren, das ich lhnen vorgestelit habe, ge-
kommen. Sowohl EMPA als auch wir haben Wirkungsgrade gemessen, die weit unter
70 %, 60 %, teilweise 40 % an modernen Fahrzeugen liegen.

Dr. Falckenberg (Fa. Elafiex): ’

Das BUWAL hat sich daraufhin auf den Standpunkt gestelit, daB die amerikanische Zu-
lassung nicht mehr anerkannt wird. Die alten Systeme dirfen bleiben, die werden nicht -
ausgetauscht, mit einem Bestandsschutz, aber die amerikanischen Hersteller mussen
jetzt eine Zulassung nach der EMPA-Methode vorlegen. Das ist das Ergebnis dieser
Uberprifung.

Dir. Dr. Tauscher: : . A

Herr Falckenberg, vielleicht kdnnen Sie kurz noch zum Thema Unbehagen Uber Zulas-
sung eines einzigen Zapfpistolenherstellers Stellung nehmen. Das ist jetzt klar und
deutlich zum Ausdruck gekommen und ich verstehe dieses Unbehagen.

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex):

Ich will dazu ein paar Worte sagen. Wir haben Anfang des Jahres bei den verschiede-
nen Oigeselischaften und GroBbewerbstragern Zahlen angefordert, wieviele Systeme
herauskommen. Es wurde gesagt, daB die Anforderung fiir 1993 bei 55.000 Systemen -
liegt. Wir haben Anfang November bereits 67.000 geliefert. ich wollte damit nur sagen,
unsere Lieferzeit liegt bei sechs Wochen. Also von daher wiirde ich sagen, daB es keine
Lieferproblematik gibt. Aber ich meine, richtig ist natirlich, gerade die ARAL hat feste
Termine, aber es ist natiirtich richtig, es mag sympathischer sein, daB man verschie-
dene Alternativen hat, das ist logisch. Darum sind ja auch vier, fiinf amerikanische Her-
steiler im Zulassungsverfahren. '

Dr. Obermiiller: ‘

Aber, Herr Falckenberg, Sie wissen doch genau, daB das unrealistisch ist. Und zwar
werden in den Konzernen die Entscheidungen jetzt getroffen. Jetzt werden die System-
entscheidungen gefalit und die Kontrakte geschlossen. Dann wird der Zug der Um-
riistungen fahren. Und wenn die amerikanischen Systeme eventuellin drei Jahren zerti-
fiziert werden, dann wird — ein Jahr.vor Ende der UmrUstaktion —keiner im nachhinein
" noch einmal umspringen kénnen. Dieses ist lhnen doch bewuBt, daB —wenn dieser Zug
einmal fahrt — die Sache doch gelaufen ist. Insofern kdnnen Sie sich doch wirklich relaxt
nach hinten legen. Sie haben 100 Prozent!

Frage:
nach den Umristkosten
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Dr. Obermiiller: :

Die Umriistkosten sind sehr stark von der Anlage selbst abhangig. Lassen sich Anlagen
schlauchen, wird es etwas preiswerter sein. Leider gibt es jedoch auch Tankstellen, bei
denen die Verschlauchungen nicht durchfiihrbar ist. Dieses kann beispielsweise der
Fall sein, wenn die Rohrleitungen beim Bau zu diinn gewahit wurden, das Rohrsystem
stark verzweigt ist, oder wenn die Saugrohre einmal ums Gebaude herumgelegt wur-
den. In diesen Fillen muB der Boden aufgerissen werden. Aus diesen technischen Un-
terschieden heraus kann ich thnen nur eine Preisspanne sagen, die irgendwo bei
70.000,~/80.000,— DM im allergiinstigsten Fall kieinerer Stationen beginnt, aber auch
sehr schnell das Doppelte, sprich 150.000,— DM bedeuten kann. Aber das hangt, wie
gesagt, von der vorhandenen Konfiguration ab. Einen Anhaltswert der Kosten zu nen-
nen, wire so unrealistisch; man kdnnte dieses vielleicht auf Basis von fest definierten
Schlauchzahlen und Rohrleitungssituationen versuchen. Das Entscheidende ist, daB
wir Bausteine an die Hand bekommen, mit denen wir individuelle L&sungen machen
kénnen. Gleichwohl miissen wir eine gewisse Systematik in die Umristung bringen.

Frage:
Aber es muB-wohl eine MindestgroBe der Tankstelle geben, wo sich ein Umbau lohnt
oder nicht?

Dr. Obermiiller: :
Aufgrund der Umweltauflagen, die wir jetzt bekommen — dieses fir den deutschen
Markt gesprochen —fallen Umristkosten aus Stage 1l und Umristkosten fir die flissig-
keitsdichte Fahrbahn an. Beides zusammen rechnen wir im Moment mit Aufwendungen
von 300.000,~bis 500.000,~ DM je Station. Dies bedeutet nun ein weiteres Tankstellen-
sterben, welches wir in der GréBenordnung von 25% sehen. Fiir den deutschen Markt
gerechnet, wird die Absatzuntergrenze nicht mehr unter 150.000 Literim Monat liegen.
Kleinere Tankstellen wird es wahrscheinlich nicht mehr geben.

Dipl.—-Ing. Landgrebe: .
Es besteht grundsétzlich die Tendenz, daB das Tankstellennetz gelichtet wird. Das
hangt nicht nur unbedingt mit den Emissionen zusammen.

Dr. Obermiiller:

Nein. Natiirlich haben wir Absatzkonzentrationen in den letzten Jahren durchgefihrt.
Aber dieses massive Tankstellensterben, das jetzt in den nachsten Jahren einsetzen
wird, ist in der Tat auf die erheblichen Kosten im Umweltbereich, Emissions— und Bo-
denschutz zurickzufihren.

Frage:
Ich wollte nur wissen, ob die 200 Tankstellen nur auf die Bundesrepublik Deutschland
oder europaweit bezogen sind?
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Dr. Obermiiller:
Diese sind auf die Bundesrepublik Deutschland bezogen.

Dir. Dr. Tauscher:

Im Vergleich dazu liegt in Osterreich etwa die Grenze bei 1 Million Liter pro Jahr Sie
haben natdrlich véllig recht, das ist nicht der einzige Grund. Nur es ist mit ein wesentli-
cher Grund.

Frage:
ich wolite Herrn Dr. Falckenberg fragen, ob sich diese 67.000 Systeme, die er bis jetzt
geliefert hat, auf Schlduche beziehen?

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex):
Das bezieht sich im Augenblick auf Zapfventile und Schiauche.

Dir. Dr. Tauscher:
Kann man, wenn man die Umristkosten nur schiecht erfassen kann, errechnen, was
die Hardware pro Zapfsaule kostet? ‘

Dr. Obermiiller: _
Dieser Wert bringt mir nichts. Das hangt im Endeffekt davon ab, welche Konditionen Sie
mit dem Hersteller vereinbaren konnen.

Frage:
Gibt es keine Preislisten?

Dr. Obermiiller:
Ja, klar.

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex):
Es gibt Preislisten, aber auch Rabatte. ich méchte noch eine weitere Anmerkung ma-

chen. Ich glaube, in der Praxis ist es auBerordentlich wichtig, daB der Beamts oder Ser-
vicekontrakter, der die Priifung vornimmt, sofort die Korrektur vornehmen kann. Das ist,
glaube ich, ein ganz wichtiger Punkt, der nicht vergessen werden darf. Wenn es so lauft,
daB ein Beamter kommt und beanstandet, die Rickfihrrate ist nicht richtig, und fanf
Tage spater kommt der Servicekontrakter und stellt das ein, dann ist neuer Treibstoff
da, die Temperatur hat sich verandert, dann geht das alles in die Hose. Es ist erforder-
lich, daB Systeme da sind, wo Servicekontrakter, TUV—Beamte oder bei lhnen verant-
wortliche Beamte, die das abnehmen, sozusagen an der Tankstelle auf zwei Knopfe
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driicken, wie das hier gezeigt wird, und dann ist die Sache erledigt. ich glaube, das ist
ein unheimlich wichtiger Punkt, fir den sich auch die Olgeselischaften in Osterreich
sehr stark einsetzen muBten.

Frage:
Ich wollte Sie noch nach Information {iber das Trockenprifverfahren fragen. Das kennt
unsere Verordnung ja auch nicht. -

Dr. Obermiiller:

Vielleicht solite ich die Trockenprifung zunachst erklaren. Ziel ist keinen Kraftstoff flie-
Ben zu lassen. Was wir machen ist folgendes: Die Steuerung der Gasriickfiihrung wird
elektronisch durchgefihrt. Als EingangsgrdB8e werden die Impulse des Kolbenzéhlers,
ein Impuls je hundertstel Liter, in ihrer Frequenz verwendet. Im Kalibrierverfahren wird
diese Frequenz simuliert, d.h. dem Gasrickfihrsystem wird vorgegaukelt, daB Kraft-
stoff flieBt. Durch das Einstellen des dann einsetzenden Luftstroms kdnnen wir unter
Verwendung des Korrekturfaktors, iber den wir heute morgen gehért haben, das Gas-
system kalibrieren. Wir stellen also ohne irgendweiche Dampfe ein. Der Techniker hat
nun folgendes zu tun: Er nimmt das Zapfventil aus der Halterung und steckt es in einen
solchen Adapter; wir haben diesen den Bauern abgeguckt, die &hnliche Gerétschaften
an Melkmaschinen verwenden. Auf der zweiten Seite des Adapters ist ein Schlauch zu
einer Gasuhr angebracht. Diese Gasuhr hat nun einen Abgriff, sodaB die Informationen
des Zahlwerks in dieses Handgerat gegeben werden kénnen. Der zweite AnschiuB die-
ses Gerates fiihrt zur Steuerelektronik der Gasriickfiihrung. Dann kann hier ein auto-
matischer ProzeB ablaufen. Aufgrund der simulierten Kraftstoffmenge wird ein Luft-
strom registrierbar sein. Aus dem Vergleich dieser Daten lassen sich — unter Verwen-
dung des Korrekturfakors — die RegelgrdBen der Elektronik errechnen. Das Ergebnis
wird dann an die Steuerung {ibertragen und dort programmiert. Die Sache ist erledigt.
Dieses Verfahren ist nun soweit gediegen, daB die Techniker die S&ule nicht mehr an-
- fassen missen, bis auf die Tatsache, daB an der Stelle, hinter der die Elektronik einge-
baut ist, das Behangblech abgenommen werden muB. Aber auch hier wird keine ein-
zige Schraube gedfinet. Damit ist wieder der Punkt erreicht, den ich im Vortrag erwahnt
habe, keep it simple and stupid. Der Monteur, der tatsachlich die Einstellung vornimmt,
aber auch der Beamte der Landesregierung, wird mit den gleichen Methoden sehr ein-
fach und ohne zu schrauben, seine Einmessung durchfiihren kénnen. Und wir glauben,
damit einen sehr groBen Fortschritt erzielen zu kénnen.
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Zentrale Gasriickfiihrung von LEYBOLD
Jochen Kriete, LEYBOLD AG, K6in

Zusammen mit einem namhaften Ausriister entwickelte die LEYBOLD AG ein Pump-
system fiir die zentrale Gasrickfihrung beim Betanken von Kraftfahrzeugen. Bei die-
sem Verfahren bendtigt man nur gine einzige Vakuumpumpe, um die gesamten an einer
Tankstelle beim Betanken von Kraftfahrzeugen anfallenden Gase in die Vorratstanks
zurlickzufordern. '

Das Pumpsystem arbeitet mit

— proportional regelbaren Saugverméogen

— einer Gasvolumensteuerung proportional zur Kraftstoffvolumenforderung
— einem automatischen Zapfventil mit Ringsaugduse (offenes System).

Von den Zapfpunkten kommend, werden alle Gasleitungen saugseitig in einer Sammel-
leitung zusammengefaBt und zum Pumpsystem gefiihrt. Druckseitig flhrt die Gas-
leitung zu den Lagerbehdltern, die durch Druckausgleichsleitungen miteinander
verbunden sind.

Das Pumpsystem besteht aus

— einer Olgedichteten Drehschieber—Vakuumpumpe
— einem Kondensatabscheider |

— einem Membranregler.

Technische Daten:

Pumpe: Typ SV 40 VE 2
Saugvermégen: 35 m%h

Regler: Typ MR 40

Regelbereich: 10 — 1000 mbar abs.
Regelgenauigkeit: + 2 % vom Regeldruck
max. Volumenstrom: 50 m%h

Das gesamte Pumpsystem ist zur Forderung von explosionstahigen Dampf/Luft-Gemi-
schen brennbarer Flissigkeiten der Gefahrenklassen Al, All und B zugelassen.

Bauartzulassung: 08/PTB Nr. lli B/S 2180.

Aus Forderungen des Explosionsschutzes sind saug—und druckseitig Flammendurch-
schlagsicherungen angeordnet. Ebenso ist an den Ubergangsstellen der Zapfpunkte
in das Sammelrohrsystem jeweils eine Flammendurchschlagsicherung einzusetzen.

Weiterhin fiir die Funktion der Gasriickfihrung notwendig ist ein Gasregulierventil
(GRV1, Elaflex), entsprechender Koaxialschlauch und eine Zapfpistole fiir Gasrtickfih-
rung (ZVA Slimiine GR). Das gesamte System ist mit vorgenannten Komponenten vom
TUV Rheinland zertifiziert.
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Das Problem bei diesem Verfahren besteht in der Anpassung des Saugvermogens an
den Gasanfall, da eine variable Anzahl von Kraftfahrzeugen gleichzeitig tanken kénnen
und somit auch unterschiediiche Mengen von Benzindampfen abgesaugt werden mis-
sen. Wird zu wenig abgesaugt, gelangen die nicht abgesaugten Anteile des Gases in
die Atmosphére. Werden zu groBe Mengen abgesaugt, wird eine Emissionsverlage-
rung produziert, denn die (iberschiissigen Gasanteile werden zum EntlGftungsmast hin-
ausgeblasen. '

Sinn der ganzen Gasriickfihrung ist es, das beim Tanken frei werdende Fliissigkeitsvo-
lumen im Erdtank durch geséttigte Benzindampfe aus dem KFZ—Tank wieder aufzuful-
len. Dies sollte mdglichst im Verhaltnis 1 : 1, bezogen auf die betankte Menge, gesche-
hen. Der Falschluftanteil sollte mbglichst gering sein, um nicht weiteres Entstehen von
Benzindampfen zu erméglichen.

Zur Lésung des Problems stellt die Vakuumpumpe (ber einen Membranregler in der
saugseitigen Sammelleitung einen definierten und konstanten Unterdruck bereit. Wird
nun ein Fahrzeug betankt und die Zapfpistole betétigt, so 6ffnet das in der Tanksaule
installierte Gas—Regulierventil proportional zur gerade flieBenden Benzinmenge. Die
mit dem Membranregler eingestellte Druckdifferenz zwischen Atmosphare und dem
Druck in der Saugleitung begrenzt die abgesaugte Gasmenge. Der Membranregler an
der Pumpe bemerkt den Gaseinbruch im System als Druckerhohung, 6ffnet entspre-
chend einen DurchlaB, und das Gas wird von der Pumpe in die Erdtanks gefordert.

Tanken mehrere Fahrzeuge gleichzeitig, erhdht sich die Menge der einstromenden
Gase. Dieses bemerkt der Membranregler als weitere Druckerhéhung in der Sauglei-
tung. Diese Druckerhohung bewirkt sofort ein weiteres Offnen des Membranreglers und
damit eine Anpassung des Saugvermogens der Vakuumpumpe an den erhéhten Gas-
anfall. Bei einer Reduzierung der einstrdmenden Gasmenge verhalt sich das System
umgekehrt. Ein volumengerechtes Absaugen ist damit stets gewahrleistet.

Da die Kondensation von Dampfen in der Absaugleitung nicht ausgeschlossen werden
kann, befindet sich zwischen Druckregler und Vakuumpumpe ein Abscheider. Konden-
sat und fiissiger Treibstoff kann somit nicht unmittelbar in die Vakuumpumpe gelangen.
Ist die Beflillung des Fahrzeugtanks beendet, schlieBt der Membranregler. Ublicher- -
weise lauft die Vakuumpumpe wahrend der Offnungszeit der Stationen im Dauerbe-
trieb. Daher ist sie in dieser Phase in der Lage, im Abscheider einen Druck zu erzeugen,
der zunachst dem Dampfdruck der Flissigkeit und spéter dem Enddruck der Pumpe
entspricht. Die im Abscheider eventuell gesammelte Flassigkeit verdampft und wird
ebenfalls dem Erdtank zugefihrt.

Findet kein Betankungsvorgang statt, ist der Membranregler geschlossen, und es wird
kein Gas in den Erdtank gefordert.

Ublicherweise wird vom Auspuff der Pumpe das Gas Uber eine Rohrleitung in den Erd-
tank fiir verbleites Superbenzin geleitet. Wenn alle Erdtanks untereinander durch Gas—
Ausgleichsleitungen verbunden sind, findet automatisch in jedem Tank ein Druckaus-
gleich statt. ' .
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TUV Zertifikat

Der Gesetzgeber der Bundesrepublik schreibt eine volumetrische Rickfihrrate von
maximal 105 %, bezogen auf die betankte Menge vor. Die Mindestriickfuhrrate wird
nicht vorgeschrieben. - ‘

In dem vom TUV Rheinland installierten Arbeitskreis "Prifverfahren flir Gasriickfih-
rung” hat sich jeder Hersteller von Gasriickfiihrsystemen der freiwilligen Verpflichtung
unterworfen, einen Wirkungsgrad in der Ruckfihrung von Kohlenwasserstoffen von
75 %, bezogen auf die Betankungsmenge, nachzuweisen.

Der TUV Rheinland hat in der Systemzulassung der zentralen Gasriickfihrung diesen
Wirkungsgrad bestétigt und das zentrale Gasriickfihrsystem zertifiziert.

Vorteile der zentralen Gasrickfihrung

— Nur geringer Umbau in den Zapfsaulen notwendig

— Ideal zum Nachriisten vorhandener Zapfsauien

— Hoher Wirkungsgrad durch genaue Regelung des Vakuums
— Kontrollierbarer Betriebszustand

— Leichter Service

— Giinstiges Preis—Leistungs—Verhaltnis

Neben dem wirtschaftlichen Aspekt betrachtet die LEYBOLD AG dieses Projekt als we-
sentlichen Beitrag zum Umweltschutz. Mit der zentralen Gasriickfihrung ist sicherlich
eine dkonomische Komponente zum Schutz der Okologie geschaffen worden.
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Statement des Umweltbundesamtes Berlin
Dipl.—Ing. Jirgen Landgrebe, Umweltbundesamt Berlin

1 Vorwort

Bei der Lagerung und beim Umfiillen von Mineraidlen und Mineralolerzeugnissen ent-
stehen Emissionen von Kohlenwasserstoffen. Diese fiihnren in der Regel zu erheblichen
Gesundheitsrisiken und sind zudem als Vorlaufersubstanzen fir Ozon bekannt. Da
Kohlenwasserstoffdampfe auch einen hohen materielien Wert darstellen, sind die
Emissionen nicht zuletzt aus dkonomischen Grinden auf ein MindestmaB zu reduzie-
ren.

2 Rechtliche Grundlagen ,

Am 8. Oktober 1992 bzw. 1. Januar 1993 sind in der Bundesrepublik Deutschland die
sogenannten “Gaspendelverordnungen” (20. und 21. BimSchV) zur Verminderung der
Kohlenwasserstoffemissionen beim Umfillen von Ottokraftstoffen in Kraft getreten
[1,2]. Eine der beiden Verordnungen regeit das Umfillen und Lagern von Ottokraftstof-
fen in Tanklagern kleiner als 10.000 m3 und schlie 8t damit nahtlos an den Geltungsbe-
reich der Technischen Anleitung zur Reinhaltung der Luft [3] an. Auch die Emissionen
beim Befiillen von Kesselwagen der Eisenbahn, von Tankmotorschiffen, von Tanklast-
wagen sowie von Tankstellenvorratsbehaltern werden durch diese Verordnung erfaBt.
Die zweite Verordnung erfaBt die Emissionen, die beim Betanken der Kraftfahrzeuge
an den Tankstellen verursacht werden. An der Erarbeitung beider Verordnungen hatte
das Umweltbundesamt Berlin maBgeblichen Anteil. :

Prinzip zur Minderung der Emissionen ist das Gaspendein. Dabei wird das Gasvolu-

men, das beim Einfiillen eines Flissigkeitvolumens in einen Tank verdrangt wird, erfaBt

und in den Tank zuriickgefihrt, aus welchem die Flissigkeit entnommen wird. Da das

Gaspendeln zwischen Endverteilung und Beginn der Verteilerkette in der Raffinerie
oder in einem groBen Tanklager konsequent durchgefiihrt wird, kénnen die erfaften

Kraftstoffdampfe dort in einer zentralen Anlage zurlickgewonnen werden.

3  Stand der Technik bei der Gasriickfiihrung an Tankstellen (Stage Ii)

Die technischen Anforderungen an die Gasriickfihrungssysteme wurden von einem
groBen Arbeitskreis, an dem neben den Behdrden die Mineraldlwirtschaftsunterneh-
men, Tankstellenausriister und —betreiber sowie deren Verbinde maBgeblichen Anteil
nahmen, erarbeitet und im Rahmen eines Merkblattes festgeschrieben. Grundiage fur
dieses Merkblatt — das der LanderausschuB fiir Inmissionsschutz bereits verabschie-
det hat — waren die Ergebnisse eines vom Umweltbundesamt Berlin fachlich betreuten
Forschungsvorhabens zur Entwicklung eines Priifverfahrens fir Gasriickfihrungssy-
steme [4]. Mit einer speziellen “boot—MeBtechnik werden an einem fir die Bundesre-
publik Deutschland repréasentativen Fahrzeugkollektiv sowohl die “Basis"™-Emissionen
(ohne Gasrlickfiihrung) als auch die “Rest’—Emissionen (mit Gasriickfihrung) ermittelt.
Aus dem Verhaltnis dieser beiden MeBgrdBen ergibt sich der Rickfiihrungsgrad, der
unter Einhaltung der im Merkblatt vorgeschriebenen statistischen Absicherungen als
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Mittelwert zu bestimmen ist. Zur Zeit wird in der Bundesrepubllk Deutschiand ein Riick-
fahrwirkungsgrad von gréBer 75 % als Stand der Technik angesehen. Bei der Musterzu-
lassung der Gasrlickflihrungssysteme wird dieser Wert als untere Bemessungsgrenze
herangezogen. Es sind dem Umweltbundesamt jedoch bereits technische Entwicklun-
gen bekannt, die weit hdhere Wirkungsgrade (mehr als 90 %) aufweisen. Daher wird
der Arbeitskreis in spétestens ein bis zwei Jahren erneut zusammentreten, um den
Stand der Technik bei der Gasrickflihrung fortzuschreiben.

Ein weiteres Merkblatt wurde zur jahrlichen Uberwachung der Gasrlckfiihrungssy-
steme erarbeitet. Gleichzeitig gilt dieses zweite Merkblatt auch fir die Inbetriebnahme
und fiir den Fall wesentiicher baulicher Anderungen von Tankstellen. Uberwachungs-
parameter hier ist die Volumenrate, die das Verhaltnis des zuriickgefiihrten Kraftstoff-
dampfvolumens zum getankten Kraftstoffvolumen widerspiegelt. Sie wird durch geei-
gnete Volumenstrom— bzw. VolumenmeBgeréte ermittelt. Zur Vermeidung von Emis-
sionsverlagerungen wird die Volumenrate im § 3 der 21. BimSchV auf max. 105 %
begrenzt. Aufgrund dieser Limitierung kdnnen —wie zahireiche MeBkampagnen besta-
tigt haben — durch eine Gasriickfihrung induzierte Emissionen aus dem Unterflurtank
erfolgreich vermieden werden.

‘4 Auswirkungen der Gasrdckfahrung auf die Umwelt

Durch die Umsetzung der Anforderungen der Verordnungen wird die Umwaelt in erhebli-
chen MaBen von Kohlenwasserstoffemissionen entlastet, die zur direkten Belastung
der Menschen durch krebserregende Verbindungen wie z.B. Benzol fihren und zudem
als Vorlaufersubstanzen zusammen mit Stickoxiden und Sonnenlicht Ozon (“Som-
mersmog") bilden.

Benzol ist im Ottokraftstoff im Mittel in Konzentrationen von 1,8 Vol.—% (Normalbenzin)
bis 2,6 Vol.—% (Superbenzin) enthalten. In Abhangigkeit der Ubergangsregelungen der
Verordnungen, der Verfiigbarkeit der Gasriickflihrungssysteme und der nach dem
Stand der Technik erreichbaren Minderungsraten wurde vom Umweltbundesamt die

-zeitliche Entwicklung der Benzolemissionen beim Umfiillen und Lagern von Ottokraft-
stoffen und beim Betanken von Kraftfahrzeugen in der Bundesrepublik Deutschland ab-
geschétzt (s. Bild 1). Die Benzolemissionen der neuen Bundeslénder sind seit 1991 er-
faBt und in der Darstellung enthalten. Die Daten basieren auf den vereinfachenden An-
nahmen, daB der Kraftstoffabsatz, das Verhéitnis der Kraftstoffarten untereinander und
die Benzolkonzentrationen im Kraftstoff sich nicht verandern. Da hinsichtlich der Ben-
zolkonzentration keine gravierenden Unterschiede zwischen verbleitem und unverbiei-
tem Kraftstoff bestehen, wird sich die beobachtete Abnahme des Absatzes bleihaltigen
Benzins nicht auf die Benzolemissionen auswirken.

Es wird sich ein stufenweiser Riickgang der Benzolemissionen ergeben. Im Jahr 1995
wird nur ca. 25 % des Benzols der Jahre 1991 bzw. 1992 emittiert werden. Neben der
absehbaren Emissionsminderung durch Inkrafttreten der Verordnungen verbleibt je-
doch wegen anderer Quellen weiterhin ein erhebliches Risiko durch die krebserre-
gende Substanz Benzol (z.B. durch Verdunstungsemissionen am Fahrzeug). Daher
fordert das Umweltbundesamt Berlin' verstérkt, die Benzolkonzentration im Kraftstoff
auf den nach dem Stand der Technik in der Raffinerie erreichbaren niedrigsten Wert ein-
zustellen. -
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Diskussion

Dir. Dr. Tauscher: -

Ich habe eine Frage, die mich schon seit langer Zeit bewegt. In Osterreich und in

Deutschland werden wir irgendwann ein geschlossenes System haben. Absaugung,

Stage |, Stage |l, Riickgewinnungsanlagen, wozu dann eigentlich diese vehemente
" und fast verbissene Forderung nach Weiterabsenkung des Benzolgehaltes im Benzin?

Dipl.—Ing. Landgrebe: -

Aus Sicht des Umweltbundesamtes, und auch Minister Topfer hat sich daflir massiv ein-
gesetzt, sind wir dafr, die Benzol-Volumkonzentration im Ottokraftstoff auf unter 1 %
zu senken. Das ist technisch méglich, das stellt kein Problem dar. In der Praxis wird das
europaweit dann so zu voliziehen sein, daB eben ...

Dir. Dr. Tauscher:

Das war nicht meine Frage. Die Frage war, wozu? Ich meine, Sie haben eingeschlosse- -
nes System, Benzolemissionen —ich sag das einmal naherungsweise — gibt es de facto
dann keine mehr, wozu?

Dipl.—ing. Landgrebe: :
Wir haben Verdunstungsemissionen, wir haben Spritzverluste an der Tankstelle, 10 %

von den Verdampfungsemissionen miissen wir ansetzen. Da sind zum Beispiel die run-
ning losses ...

Publikum:

Sie verbrennen das ganze Benzin, Kraftstoff-Luftgemisch ...
Ich méchte darauf hinweisen, daB Benzol momentan eine heikle Kompo-ente darstelit.
Ein gewisser Teil, nicht alles, kommt hinten wieder raus, wenn man s vorne reingibt.

Dipl.—Ing. Hassel:

Entscheidend ist auch die Ubergangsfrist. Wenn wir alles dicht haben, wenn wir keine
HC—Emissionen mehr haben, ist natiirlich die Rausnahme von Benzol auch nicht mehr
sinnvoll. Diesen Zustand werden wir erstens nie in der Form erreichen, und zweitens
wird das noch sehr lange dauern. Uberlegen Sie mal, wie lange es dauern wird, bis wir
in Europa nur noch geregelte Kat—Fahrzeuge haben werden.

Dir. Dr. Tauscher: -
in Osterreich sind wir da schon viel weiter. Wir haben das alles viel fraher.

Dipl.-Ing. Hassel:

Sie sind etwas weiter, Sie haben einen Vorsprung von zwei, drei Jahren, aber auch in
Osterreich wird ein nennenswerter Anteil der Kat—Fahrzeuge erst im Jahre 2000 er-
reicht werden. Also nennenswert, sage ich, ist 90 % der Flotte, das cauert eben so
lange —und auch dann bei der Fahrleistungsseite haben wir immer noch Benzolemis-
sionen. Auch im Abgas von Kat-Fahrzeugen ist es zwar um eine GréBer ordnung weni-
ger, aber immerhin. Benzol ist ein cancerogener Stoff, und Sie wisser, daB es dafir
keine untere Grenze gibt.
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Dir. Dr. Tauscher:
Aber da haben wir ja den groBen Kohlekanister ...

Dipl.-ing. Hassel: ;
Den groBen Kohlekanister kriegen wir nie.

Dir. Dr. Tauscher:
Da nehme ich Sie aber beim Wort.

Frage:

"Wenn ich Sie richtig verstanden habe, gibt es in Deutschland fiir Gasriickflihrsysteme
richtige Zulassungsverfahren, die jetzt weitgehend nach einem Schema ablaufen und
vor Ort der jeweiligen umgeriisteten Tankstelle ebenfalls eine Abnahme. Ist das.richtig?
Mit MeBgerat? :

Dipl.—ing. Landgrebe:
Mit MeBgerat, ja.

Frage: _
nach dem momentanen Stand der EG—Stage Il-Richtlinie

Dipl.—ing. Landgrebe:

Die ist etwas verschlafen. Da hat sich relativ wenig getan. Vermutlich wird erst im Laufe
des nachsten Jahres wieder die Sitzung zusammenkommen. Es gibt wohl einen Kom-
missionsentwurf, der dann dem Rat vorgelegt werden soll, aber dieser Kommissions-
entwurf ist uns in der aktuellen Form noch nicht zugegangen.

Frage:

Sie sagen, die Uberpriifung erfolgt nach dem Stand der Technik. Das heiBt, wenn heute
nach dem Stand der Technik in einem Verhaltnis von 80 : 20 umgeriisiet wird, und in
finf Jahren kommen Sie darauf, daB 95 : 5 mdglich ist, missen die Firmen dann noch
einmmal umristen, um auf dieses bessere Ergebnis zu kommen?

Dipl.—ing. Landgrebe:

Sie werden solange Bestandsschutz genieBen, bis Sie wieder eine neue bauliche Ver-
anderung an der Tankstelle vornehmen werden. Das haben wir beim I2tzten Arbeits-
kreis auch so besprochen, daB im jeden Fall zunachst natirlich der Bestandsschutz an-
zusehen ist.
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Vapour Recovery in Sweden
Gunn-Mari Léfdahl, Swedish National Testing and Research Instituts, Boras

Vapour return systems have now been installed at most of Sweden’s petrol
stations. Substantial investments have been made in order to protect the
environment ... '

In 1991, the Swedish National Protection Agency (SNV) issued a Decree with Regula-
tions on petrol vapour recovery systems at filling stations for motor vehicles. The decree
was initiated by an effort to co—ordinate the demands from local authorities, which had
developed from the mid eighties. Based onan investigation by the SNV, on the environ-
mental effects compared to the cost for vapour recovery, and with a wish to set an inter-
national example, a draft was drawn up, circulated and discussed with a number of in-
terested parties. These included amongst others local authorities, the petroleum indus-
try, the motor vehicle industry, manufacturers of fuel dispensers and expert bodies. The
result was the Statue Code SNFS 1991:1 MS:33.

Schedule for the implementation
Time limit were set in the schedule, for the implementation of stage 2, with the specifica-
tion that Stage 1 must have been implemented by the time equipment for Stage 2 is in-
stalled. The plan was that over a four year period, finalize the installations. Two levels
were adopted; stations with a turn over in excess of 2000m?3 per annum, and stations
with less volume.

Filling stations where filling volume  Other filling stations

amounts to at least 2000m? a year

1Jan. 1992  atleast 50 %! of filling stations

1Jan. 1993  atleast 75 % of filling stations at least 25 % of filling stations
1 Jan. 1994 100 % of filling stations at least 75 % of filling stations
1 Jan. 1995 100 % of filling stations

1100 % in Greater Stockholm (county of Stockholm, municipality of Uppsala), the Gothenburg area (mu-
nicipalities of Gothenburg, Kungélv, Ale, Stenungsund, Lerum, Hanyda, Partille, M&indal and Kungs-
backa) and the Malmé area (municipalities of Malmd, Lomma, Buridv, Svedala and Vellinge)

The current status is thus that at least 75 % of the large filling stations and at least 25 %
of smaller establishments, are to be equipped with vapour recovery stage 1 & 2. This
means that some 2000 stations so far have been adapted. The dominating number of
these are equipped with active systems. Less than 25 % have balance systems.

The installation of recovery facilities at the depots, to take care of the vapour returned
by the cargo tank truck, and recover this to fuel, is based on the voluntary undertaking .
from the petroleum industry to handle this in parallel with the installations at the filling
stations. The result to date is that 26 depots with recovery installations ate in operation,
further three that will be in operation during 1993 and the remaining four during 1994.

Exemptions ,

The Decree permits the possibility for filling stations to apply for exemption on an indivi-
dual basis (27 §). The criteria applied by SNV, has been that if the sale is less than
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2-300m?3 per annum, and if no other adverse effects can be foreseen, exemption from

stage 2, and in some cases also from stage 1, can be granted. So far sorie 160 exemp-

tions have been issued, based on small turn over and, in some cases, long distance to

alternative filling stations. Some larger stations have also been granted z prolonged pe-
- riod for the installation.

The numbér of applications for exemption is expected to further increase during 1994,
when 100 % implementation is to be reached according to the scheduls.

Requirements on the equipment

The minimum degree of recovery for Stage 2 according to the Swedish standard is
70 %, measured at field conditions, and 85 % by controlled conditions. Systems, that
are proved to meet these requirements, can be provided with a Certificate of Conformity
(pattern approval) issued by SP.

All systems installed after June 1991, must be approved, and latest 1995-01-01 all sy-
stems installed in the field must have an approval. :

According to the Decree, the method used for pattern evaluation should be the gravime-
tric method (ref. TGV), with the degree of recovery based on the relaticn between the
returned HC and the total HC (alternatively the base emission method may be used).
Normally a 30 car test would be required for a new system. The tests can be performed
by SP, TQV, or other institutes that apply an acceptable method.

It is also possible to base the application for approval on test results from other coun-
tries. CARB is one possibility which is mentioned in the Decree, however with the note
that additional tests may be required. This was found to be necessary concerning
CARB-approvals, as the efficiency in American cars, often with SAE filler necks does
not compare to the function with European cars. An additional test on a minimum of
three selected cars, using the gravimetric method, is therefore now applied.

A further Swedish requirement, due to our environmental conditions, is the control of
function and user friendliness at low temperatures. This includes tests at —25°C of the
flexibility of the hose, bellows and limited functional tests of the components.

Inspection and supervision

Once the systems have been installed and commissioned, the petroleum company/sta-
tion is responsible for the regular control according to the manufacturers specifications.
This system of "self verification” was agreed on, based on the understanding that the
personnel at the station are much more likely to quickly discover damages or malfunc-
tions, than any external control body. The control must however be systematised and
a log—~book being kept, where the control and its results easily can be followed.

This procedure for the "self verification”, specified by the manufacturer, normally inclu-
des a simple control of the nozzle, e.g. of any bellow or suction nozzle, control of the
hose and that any vacuum pump is operating. The control interval is norraally every two
to four weeks. A tip is also to keep an eye/ear on the pressure/vacuum velve on the tank
vent. The most common type is quite obvious in its audible opening arid closing, and
if this occurs frequently, it is an indication of that the vapour recovery system might be
incorrectly adjusted. : ‘ o
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The supervision by the Environmental Protection Agency's (SNV’s), of the function of
this system of self verification, and the supervision of the over-all function of the vapour
recovery systems, is based on the inspection program of SP. In order t> minimise the
cost and the control apparatus, SPs inspection is combined with the legal verification
of the meters of the dispensers. In this manner, each filling station will be visited at least
every other year.

The local Environment and Public Heaith Committees may also apply local supervision.
The experience so far however, is that the local authorities usually rely or the inspection
performed by SP.

SP’s inspection program

The objective for SP’s inspection, is to provide a neutral picture of the status of the instal-
lations. This does not only mean inspection and measurements, but also includes an
informative function. The over—all objective being for the vapour recovary systems to
work in a satisfactorily manner, and this to a large extent relying on the "self verification”
at the filling stations, itis a question of information and motivation, in a positive manner,
of the people involved. :

Contacts with local authorities in order to co—ordinate (limit) the inspections is also part
of the information package.

Initially, the log—books for the "self verification” often were missing. The situation is ho-
wever improving. Where log—books are in existence, these will be checked for any in-
dications of common malfunctions. A stamp is used to confirm the control. This stamp
has the multiple function of the psychological effect to indicate that somebody actually
takes an interest in the log—book, to provide information to any inspection from local au-
thorities, as well as being a reminder of any faults to be corrected.

In the basic control, the type of system installed is registered, and its agreement with
the pattern approval checked. A simple, mainly visual, control of the function is also
made. \

The results of the inspection is reported directly to the filling station for any measures
to be taken. In addition the results are registered in SP’s central computer, to provide
feed-back to the petroleum companies as well as national statistics for SNV. The follo-
wing error codes are used:

no remarks (i.e. log-book is being used and the system is working)
log—book is missing or not used properly

spill or spit-back

leakage (e.g. damaged bellows or hoses)

defective return function (e.g. inoperative vacuum pump)

other remarks '

IrxX«ITH

The basic control described above, is combined with spot-check measurements of the
function. Several methods were evaluated and discarded, before chocsing the direct
measurement of emitted hydrocarbon combined with measurement of the volume rate.
The reason for this choice is further described below. The objective for the measure-

ments is to provide data for decision on a realistic level of future contrcl (and service)
requirements. '
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Experience from the inspection 1993

So far this year, some 1400 filling stations have been inspected by SP verification offi-
cers. In number of dispensers, this means some 5600 units, out of which some 70 %
were equipped with vapour recovery Stage 2.

The indication so far is that there is still an inadequate level of self verification. Work is
however in progress to improve this. Regarding the function and installation, the level
of remarks is some 6 % of the inspected systems.

Field measurements

Different ways of establishing the efficiency of the vapour recovery in the field, have
been evaluated, keeping in mind that the objective is to minimise the emission of Hydro
Carbon. ' : '

As there today are a number of working principles of vapour recovery systems, and as
there in the future may be even further, the test method should be neutral and be possi-
ble to apply to any type of system, not favouring any particular design principle. At the
same time it must be simple to allow measurements at an acceptable cost. These were
our guidelines.

Initially, the simple method of measuring the volume rate, i.e. the volume of vapour (or
air) in relation to the volume of fuel delivered, was suggested. For many active systems,

this is a simple way of finding out if the vacuum pump is working, and a practical way

to check the function for service engineers. -

It was however soon found that this method had some considerable limitations. The vo-

lume rate as such, does not have a direct relation to HC—emission, as itis largely influen-

ced by the design of the nozzle. It was also found that only minor changes to the nozzle,

could have large effects on the amount of HC—vapour produced, as well as the efficiency

to collect this for transportation to the storage tank. To relate the volume rate to the re-

sults of the test of anindividual nozzle at the pattern approval, was therefore found to
be most uncertain. Considering the large investments that has been made in order to

reduce the emission, some follow up of the actual emission, was felt to be motivated.

Different ways of analysing the vapour was evaluated. In the end, the gravimetric me-
thod was however found to be the most practical and reliable, and efforts were made
to simplify its application in the field. Pre—filled carbon canisters and a transportable va-
cuum source and scale for weighing were therefore developed. This equipment, toge-
ther with a master tank, will later be integrated on the trailer for the volume standards
used for the verification of meters. |

The experience from these measurements so far, is too limited to draw any conclusions
from. The resuilts collated during 1994—1995, will however form an important basis for
the authorities when deciding on the level of the future inspection, as well as giving the
users indications on the service requirements and the quality and long-term reliability
of the vapour recovery systems.
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What would we have done differently, if were back at the beginning (mid eighties)
with the knowledge we have today?

These are my personal views, which may not necessarily agree with that of other parties
involved. Fact is however that the early local demands have cost a lot of money, both
in the forced investments in equipment which at that time, in many cases, was less suita-
ble for the intended use, and in the difficulty for the petroleum industry to plan the instal-
lations in an efficient way. To at an even earlier stage have worked at a common national
level, or, even better, at an international level, would have been an advantage. The total
cost of the implementation has probably also been inflated by the fact that Sweden was
such an early implementer of vapour recovery in Europe.

With the above follows also that an earlier introduction of pattern approvals for the sy-
stems would have reduced the over all cost (as it now is, a lot of the early systems that
were installed on local demands, are not.approved, and will have to be replaced). Inter-
national standardization of testing procedures would also have been (and still would be)
to prefer.

A simple system for inspection of new installations could have reduced some of the early
functional problems due to poor installations. At this late stage, with most installations
already made, it is however felt that introducing such a system would not be of much
benefit. '

The principle of seli—verification would have been easier to impiement if it had been ap-
plied form day one (as it is easier to motivate people to perform control on something
new). -

Some facts and figures on Sweden

Population 8,7 million
(Austria 7,9, Germany 80,2)
Area 450.000 km?
(Austria 84.000, Germany
357.000) -
Sales of petrol 5,9 million m3
No. of filling stations approx. 4000

Largest petroleum COs  Statoil, Shell, OK

Conclusion; Sweden has a lot of similarities with
Austria (but with further distances between the filling
stations) '
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Luftreinhaltung bei Tankstellen; gesetzliche Grundlagen und prakti-
sche Umsetzung in der Schweiz

Dr. Anton Stettler, Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL), Bern

1 Problemstellung

Benzin und damit auch Benzindampf, der beim Benzinumschlag entweicht, enthéit
krebserregendes Benzol. Untersuchungen zeigen, daB an Tankstellen Spitzenwerte
von Benzolbelastungen erreicht werden (Fig.1). MaBnahmen zu deren Verminderung
sind daher im Interesse des Gesundheitsschutzes von Kunden, Personal und Anwoh-
nern von Tankstellen vordringlich.

Seit langerer Zeit schon werden praktisch in der ganzen Schweiz iberméBig hohe
Ozon-Immissionen mit all den bekannten Nachteilen fir die Gesundheit von Men-
schen, Tieren und Pflanzen festgestelit (Fig.2). Will man diese Immissionen reduzieren,
so miissen die Emissionen der Vorlaufersubstanzen, zu denen auch Benzindampf als
fliichtige organische Substanz (VOC) gehdrt, vermindert werden. Gerade bei den VOC,
die aus sehr vielen verschiedenen Quellen stammen, gibt es aber keine praktisch und
politisch realisierbare EinzelmaBnahme, mit der das Problem geldst werden kdnnte. Es
brauchtim Gegenteil eine Vielzahl von EinzelmaBnahmen in allen Bereichen (Feuerun-
gen, Industrie, Gewerbe, Verkehr), mit denen insgesamt die notwendige Verringerung
der Ozonbelastung erreicht werden kann. Auch aus diesem Grund muB daher die Gas-
riickfiihrung an den Tankstellen mitihrem Reduktionspotential von rund 3 -4 %derge-
samten VOC—Emissionen in der Schweiz realisiert werden.

2 Gesetzliche Regelung und Vollzug

Aufgrund der Benzol- und Ozonbelastung bestand ein kiarer Handlungsbedarf fiir die
Regierung, die Emissionen bei der gesamten Benzinumschlagskette und insbesondere
bei den Tankstellen, wo eine groBe Zahl von Personen dem krebserregenden Benzol
exponiert werden, zu begrenzen. Sie tat dies 1992 durch den ErlaB konkreter Anforde-
rungen in der Luftreinhalte—Verordnung (LRV) (Fig.3).

Die LRV verlangt die gleichen Emissionsbegrenzungen fiir neue und fiir bestehende
Anlagen, wobei jedoch fiir bestehende Anlagen Sanierungsfristen zu gewéahren sind.

Verantwortlich fiir den Volizug der LRV—Vorschriften — und insbesondere fur die Bemes-
sung der Sanierungsfristen —sind die Kantone. Sie haben sich auf ein stufenweises Vor-
gehen und auf einen gemeinsamen Zeitplan geeinigt (Fig.4).

Das Volizugskonzept basiert auf den drei Pfeilern
— Eignungstest der Gasriickflihrsysteme

— Abnahmekontrolle an der Tankstelle

— periodische Nachkontrollen an der Tankstelle.

Um den Aufwand fiir Volizugsbehdrden und Tankstellenhalter bei der praktischen Um-
setzung des Vollzugskonzepts auf einem vertretbaren MaB zu halten, hat das BUWAL
- 1992 unter Beizug eines Ingenieurbiros ein "Handbuch” erarbeitet und vor kurzem ak-
tualisiert (vgl. Kapitel 3). Dieses "Handbuch” dient auch einer gesamtschweizerischen
Vereinheitlichung des Vollzugs. -
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2.1 Eignungstest

Mit einem Eignungstest an einer typischen, den schweizerischen Vorschriften entspre-
chenden Tankstelle wird geprift, ob die Emissionen eines Gasrtickflihrsystems beim
Betanken von 30 Fahrzeugen im Mittel 10 % oder weniger betragen (Fig.5). Der Test
muB entweder direkt durch die EMPA oder aber durch eine andere anerkannte Fach-
_ stelle (wie z.B. den TUV—Rheinland) nach den Vorgaben der EMPA und mitden von der
EMPA bezeichneten Fahrzeugen durchgefihrt werden.

Erfolgt der Test nicht an der EMPA, so werden die eingereichten Unterlagen und Mefre-
sultate dennoch durch die EMPA beurteilt. Diese kiart ab, ob ein System LRV—konform
ist oder nicht, bzw. welche erganzenden Untersuchungen allenfalls notwendig sind, und
stellt anschlieBend Antrag an das BUWAL um Aufnahme oder Nichtaufnahme in das
"Handbuch”. Fallt der Antrag positiv aus, erhalten die Vollzugsbehdrden vom BUWAL
umgehend eine entsprechende Kurzinformation und anschlieBend — sobald die erfor-
derliche Systemdokumentation vorliegt — die detaillierte Erganzung zum "Handbuch”.

2.2 Abnahmekontrolle

Bei der Abnahmekontrolle wird auf der Tankstelle festgestellt, ob das eingebaute Gas-
riickfiihrsystem mit allen Komponenten LRV—konform ist, und ob die ausgefiihrte In-
stallation mit der Baueingabe {bereinstimmt (Fig.6). Als Hilfsmittel dient den Vollzugs-
behérden das "Handbuch”. Alle Systeme und ihre Komponenten, die im "Handbuch”
aufgefiihrt sind, wurden von der EMPA (berpriift und entsprechen den Anforderungen
_der LRV. Damit reduziert sich der Vollzugsaufwand sehr stark, muB doch auf der Tank-
stelle nur mehr anhand der systemspezifischen Checklisten im "Handbuch” (vgl. das
Beispiel Dresser Wayne in Fig. 7—13) kontrolliert werden, ob die richtigen Komponenten
sachgerecht eingebaut worden sind. Mit einer einfachen Messung des Gegendrucks
bei passiven Systemen bzw. einem Vergleich des Benzinvolumens mit dem rickgefihr-
ten Gasvolumen bei aktiven Systemen werden iiberdies die richtigen Betriebseinstel-
lungen gepriift. | ' : :

2.3 Nachkontrqlle

Die Abnahmekontrolle gewéhrleistet, daB die sanierte Tankstelle bei ihrer Inbetrieb-
nahme technisch den Anforderungen der LRV entspricht. Die Wirksamkeit der Gas-
riickfihrsysteme kann jedoch mit der Zeit durch Abnitzung oder Beschadigungen (z.B.
des Gummibalgs) oder durch Instabilitaten von Gaspumpen oder Regelungselementen
reduziert werden. Deshalb enthalt das "Handbuch” Vorgaben, wie die Eigenkontrolle
durch den Tankstellenbetreiber sowie regelmaBige Kontrollen und Wartungen durch
Fachfirmen durchzufiihren sind, damit in der Praxis ein mdglichst hoher Wirkungsgrad
gehalten werden kann. ' >

Auch bei der Nachkontrolle werden mit einer einfachen Messung des Gegendrucks bei
passiven Systemen bzw. einem Vergleich des Benzinvolumens mit dem riickgefihrten
Gasvolumen bei aktiven Systemen die richtigen Betriebseinstellungen gepriift. Was die
Kontrollintervalle betrifft, so haben sich die Kantone darauf geeinigt, passive Systeme
einmal alle zwei Jahre und aktive Systeme —wegen des Risikos einer Destabilisierung
der Steuerelemente — zweimal jahrlich zu kontrollieren. ' :
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3 Das ”"Handbuch”

Wie bereits aus dem letzten Kapitel hervorgeht, ist das "Handbuch” kein rechtsverbind-
liches Dokument, sondern ein Arbeits—Hilfsmittel fiir den Volizug der Luftreinhalte— und
Gewasserschutzgesetzgebung. Es richtet sich in erster Linie an die damit betrauten Be-
hérden von Bund, Kantonen und Stadten und zeigt ein mdgliches Vorgehen zum Ertei-
len der Baubewilligung, zur Abnahmekontrolle und zu periodischen Nachprifungen bei
Tankstellen mit Gasrlickfiihrsystemen auf.

Es enthalt (iberdies in einem systembezogenen Teil eine Liste von Systemen und deren
Komponenten, die sich aufgrund von MeBresultaten anerkannter Fachstellen sowie der
bisherigen Erfahrung eignen, um die Anforderungen der LRV zu erflllen, und die auf
dem schweizerischen Markt angeboten werden.

Die aktuelle Ausgabe 1993 des "Handbuchs” enthélt neben den bisherigen Systemen
finf neue aktive Systeme mit Minibalg (Fig.14).

Firmen, die neue Systeme oder Komponenten bei schweizerischen Tankstellen ein-
bauen mdchten, kénnen die entsprechenden amtlichen MeBresultate beim BUWAL
einreichen. Wenn das System die Anforderungen der Luftreinhalte— und Gewasser-
schutzgesetzgebung erfillt und der geforderte Wirkungsgrad nachgewiesenist, wird es
in das Handbuch aufgenommen. Die System— und Komponenten—Liste wird laufend
nachgefiihrt und das Handbuch periodisch Uberarbeitet. Dabei konnen selbstverstand-
lich auch andere Anderungen vorgenommen werden, die sich aufgrund der Erfahrun-
gen in-der Praxis aufdrangen. '

4 SchiuBfolgerungen und aktueller Stand

Resultate von Eignungstests unter Anwendung der vom TUV-Rheinland und der EMPA
entwickelten "Euro—-MeBmethode” belegen, daB der heutige Stand der Technik bei
Gasriickfiihrsystemen es erlaubt, Emissionsgrade von 10 % oder weniger bzw. Rick-
haltegrade von 90 % oder mehr zu erbringen.

In der Schweiz befinden sich zur Zeit fiinf neue aktive Systeme mit Minibalg aut dem
Markt, die diesem Stand der Technik entsprechen.

Die optimale Nutzung des vorhandenen Reduktionspotentials kann nur mit einer konse-
quenten Abnahmekontrolle sanierter Tankstellen und mit einer wirksamen Nachkon-
trolle gewahrleistet werden.

Das "Handbuch” deckt als Hilfsmittel den entsprechenden Bedarf der Vollzugsbehor-
den ab und dient zur Vereinheitiichung des Vollzugs in der Schweiz.

Nach Angaben der schweizerischen Erdol-Vereinigung (EV) werden heute bereits rund
70 % des Benzinumsatzes (iber Tankstellen abgewickelt, die sowohl fiir den Ablad
(Stufe 1) wie auch firr die Fahrzeugbetankung (Stufe 2) umgeristet sind. Zusatzliche
16 % laufen (iber Tankstellen, die erst fiir Stufe 1 saniert sind. Im Bereich Tanklager und
Raffinerien betragt der Benzinabsatz bei LRV—konformen Anlagen 54 % (Fig.15).

Unter Berlicksichtigung der Tatsache, daB der Gesamtwirkungsgrad solange etwas re-
duziert bleibt, bis die ganze Benzinumschlagskette geschlossen sein wird, kommt die
EV zum SchiuB, daB die reale Emissionsreduktion beim Benzinumschlag in der
Schweiz zur Zeit insgesamt rund 66 % ausmacht. Damit hat die Schweiz im Laufe der
letzten Jahre im européischen Vergleich einen hohen Sanierungsstand erreicht.
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- Benzol - Immissionen

Land | 1-5pg/m3
Stadt 5-10 pg/m3
Ballungsgebiet 5 - 100 pg/m3

Strassentunnel 2000 pg/m3
(Gotthard)

Tankstelle 1000 - 4000 pg/m3
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C Eignu}\gstest )

Kontakt mit
BUWAL / EMPA

Eignungs-

nein test in der ja
Schweiz ? ‘
Kontakt mit : Eignungstest
EMPA; ~ |und
Eignungstest Beurteilung
durch s duch
anerkannte ’ , EMPA
Fachstelle ' ‘
| im Ausland
Beurteilung
durch EMPA

ev. Ergdnzungs-
untersuchungen

l

Antrag der EMPA an BUWAL
zur' Aufnahme ins Handbuch

Kurzinfo. an Vollzugsbehdrden

CAUfnahme ins Handbuch ) '

Abbildung 5
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( Abnahme der Tankstelle )

Nachwels
Emissionsgrad
<10% erbracht
?

EMPA-
Eignungs-

Gegendruck-
messung

Messresul-

NEIN tat;.o.

Abnahme-
messung

Messresul-

tat?i.o. NEIN

JA ' ¥ JA
' Abnahmekontrolle
nach Handbuch
"~ NEIN

Abbildung 6
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224 Systemkontrolle fir Stufe 2 (Systeme mit EURO-Messung)

224 .2 DRESSER WAYNE

Beschrieb: Zapfhahn mit Minibalg fir aktive (unterstutzte) Gas-
ruckfihrung mit Gaspumpe. Benzinflussabhdngig regu-
liert mit Steuerventil. Im Saulengehduse montiert.
Koaxialschlauch.

Forderleistung pro Zapfhahn bis 40 1/min.
Das System fuhrt bei Normalbetrieb keine Flussigkeit
in den Gasruckfihrtleitungen.

Messbericht: Prufbericht TUV Rheinland vom 21.6.1993,
Auftragsnummer 934/373034.
Antrag der EMPA zur Aufnahme ins “"Handbuch®" vom
13.7.1993.

Bauteile: Zapfhahn Elaflex EM 657/ZVA 200 GR PTB-Nr. III B/S

2197 mit dauerhaft fixiertem Minibalg EM 653

(Fig. 224.2A)

" Koaxialschlauch

. Elaflex Conti Slimline 21 TRbF 131

Maximale Lange 5 m
Innenschlauch far Gas, DN 8 mm
Aussenschlauch far Benzin, DN 21 mm

‘Schlauchanschluss mit Gasabzweiger (Montage im
Saulengehause)
Elaflex ZAF 1.1

Gasfoérderpumpe
H. Brey GmbH, Typ TFK 3-G
PTB-Nr. III B/S 2108

Steuervent11
Wayne Active Multiplex, Typ 160 720
PTB-Nr. III B/S 2198 .
oder
Birkert Typ 2832
PTB-Nr. Ex-89 .C.1034

Impulsgeber ;
Dresser wayne, Typ DP 3 oder DP 2

Gasriuckfihrleitung im Sdulengehause
GR Flexrohr aus Stahl; 8/10 mm
oder o
Kupferrohr glatt, Innenweite 7,5 mm

Gasruckfihrleitung zum Tank
Zuladssiger Druckverlust 150 mbar

. Abbildung 7
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Montagebedingungen

Die Gasruckfuhrleitung zum Tank muss folgende Bedingungen erfullen
(zusadtzlich zu den Grundanforderungen Kap. 13):

- Empfohlene Leitungsquerschnitte
1* fur Saulenruckleitung

2* fuar Sammelleitungen
3 fir allfallige Hauptrickleitungen

- Der Minibalg muss fest an der Zapfpistole fixiert sein (Metall-
ring- oder gleichwertige Fixierung).

. Abbildung 8
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. Abbildung 9
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Kontrollergebnis

Feststellungen zur Prufung der Stufe 2:

stufe 2 betriebsbereit

Zapfhahn Treibstoffsaule Bleibenzin bleifreies
Nr. Nr. - Benzin
Datum
Behorde

- Abbildung 13: Kontrollergebnis
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Inhaltsverzeichnis
Seite
1 Grundlagen ' 1
11 Umweltrechtliche Grundlagen 1
12 Begriffe »
13 Grundanforderungen an die Systeme 4
2 Vorgehen im Vollzug 6
21 Baubewilligung ’ 6
22 Abnahmekontrolle auf der Tankstelle (Betriebsbewilligung) 7
221 Erhebung der Tankstellen-Kenngrdssen 7
222 Baueingabevergleich 9
223 Systemkontrolle far Stufe 1 10
224 Systemkontrolle fur Stufe 2 (Systeme mit EURO-Messung) 13
224.1 System NUOVO PIGNONE 13
224.2 System DRESSER WAYNE a 21
224.3 System SALZKOTTEN ' 29
224.4 System SCHLUMBERGER 37
224.5 System SCHEIDT UND BACHMANN _ 43
225 Systemkontrolle fur Stufe 2 (Systeme der Ubergangszeit) 51
225.1 System EMCO WHEATON 51
-225.2 System OPW 57
225.3 System HEALY 61
23 Wartungspflicht und Nachprufungen 67
Anhang 1: Messvorschriften der EMPA
Anhang 2: Wartungskontrollheft fir die Tankstelle
~ Anhang 3: Berechnung des Gegendruckes .
| Abbildung 14: Inhaltsverzeichnis des ” Handbuchs”




122 Gasriickfihrung beim Betanken von Fahrzeugen

Tanklager
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Abbildung 15
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Klarstellung zur Situation in der Schweiz
Dr. Anton Stettler, Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL), Bern

Im April 1993 wurde von der Eidgendssischen Materialpriifungs— und Forschungsan-
stalt (EMPA) im Auftrag des Bundesamtes far Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL)
ein passives System, das (iber eine CARB-Zulassung verfiigte, nach der EURO-Me-
thode durchgemessen. Grundlagen fiir die Untersuchung bildeten die Anleitung “Ei-
gnungsprifung fir Gasrickfihrsysteme (Stufe 2)” der EMPA vom 26.2.93 sowie die
Fahrzeugliste der EMPA vom 2.3.93 (eine von der EMPA getroffene, fiir den schweizeri-
schen Neuwagenpark reprasentative Auswahl von 30 Fahrzeugen). Zusétzlich waren
— unabhéngig von Herstellerangaben — die Einfiilstutzen aller beim Test verwendeten
Fahrzeuge auf SAE 1140—Konformitét zu dberprifen.

Letzteres erwies sich leider an Fahrzeugen mit montierter Tankanlage mit verhéltnis-
méBigem Aufwand nicht als durchfiihrbar (eine systematische Kontrolle der Fahrzeug-
stutzen ist mangels gesetzlicher Grundlage in der Schweiz nicht mdéglich).

Die Auswertung solcherart unvolistandigen Untersuchungen ergab im Mittel Gber alle
gemessenen Fahrzeuge Emissionsgrade von deutlich mehr als die von der Luftrein-
halte—Verordnung geforderten 10 %. Auffallend war insbesondere die groBe Streuung
der Resultate der einzelnen Fahrzeuge.

Da wihrend der Untersuchungen weder am Gasrickfihrsystem noch ander Tankstelle
noch an der MeBmethodik Veranderungen vorgenommen wurden, machen die Resul-
tate deutlich, daB sich unter den schweizerischen Fahrzeugen offenbar nur wenige mit
achten SAE 1140-Stutzen befinden. '

Mébgliche Griinde dafir sind, daB

— gewisse Fahrzeughersteller die SAE 1140—Norm gar nicht beachten,

— andere die detaillierten Anforderungen der SAE 1140—Norm recht groBzugig ausle-
gen,

— die Fahrzeugstutzen mangels gesetzlicher Grundlage nicht systematisch auf SAE-
Konformitat geprift werden kénnen.

Dieser Sachverhalt wird bestatigt durch eine Untersuchung aus den USA, wo ein Pas-

sivsystem mit CARB—Zulassung mit einer EURO-Methode &hnlichen Me Bmethode an

50 USA—Fahrzeugen (deren Einfllistutzen bei der Fahrzeugzulassung systematisch

auf SAE—Konformitat kontrolliert werden) gemessen wurde, wobei ein mittlerer Emis-

sionsgrad von weniger als 5 % festgestelit wurde.

Mit Passivsystemen kdnnen daher Emissionsgrade von deutlich unter 10 % erreicht
werden, sofern die betankten Fahrzeuge Uber geeignete Einflllstutzen verfligen. Wa-
ren z.B. alle Fahrzeuge mit Einfiilistutzen ausgeristet wie die besten der von der EMPA
gemessenen Fahrzeuge oder wie der GroBteil der in Oregon gemessenen 50 USA-
Fahrzeuge, so kénnte die Emission beim Betanken mit Passivsystemen praktisch auf
Null reduziert werden.

Anzumerken bleibt, daB heute bereits 6 neue, aktive Systeme auf dem schweizerischen -
Markt angeboten werden, die Uiber einen Minibalg verfiigen, und die mit den Fahrzeu-
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gen unseres Fahrzeugparks mittiere Emissionsgrade von weniger als 10 % erreichen.
Ohne Minibalg waren die Emissionen dieser Systeme mindestens dreimal hoher. Eine
derart erhdhte Belastung von Kunden, Personal und Nachbarn von Tankstellen mit
krebserregendem Benzol erachten wir aber als nicht zumutbar.

Da eine gute Ausgestaltung der Fahrzeugstutzen die Emissionssituation nicht nur far
die passiven, sondern auch fiir die neuen aktiven Gasriickfihrsysteme verbessert (und
zwar ohne weiteren Aufwand bei den Tankstellen), ist es Aufgabe der Fahrzeugherstel-
ler, die Anstrengungen der Tankstellenhalter, die ihre Tankstellen bereits saniert haben,
zu unterstitzen, indem

Neufahrzeuge von Anfang an mit geeigheten Einfallstutzen ausgeriistet werden;

fiir Fahrzeugmodelle, die bereits im Verkehr stehen und bei denen ein gasdichtes
Betanken schwierig ist, technische Anpassungen der Einfillstutzen zum nachtrégli-
chen Einbau entwickelt werden. Als gutes Beispiel dafiir sei die Herstellerfirma
Peugeot erwahnt, die ihren Kunden bereits seit langerer Zeit eine solche Losung fir
die Modelle 205 und 309 anbietet.

Zusammenfassend kann folgendes festgehalten werden:

1.

Ll

Ein Emissionsgrad von 10 % oder weniger entspricht dem heutigen Stand der
Technik. ‘

Es gibt heute bereits 6 neue aktive Systeme auf dem Markt, welche diese An-
forderung erfiillen.

Alle diese Systeme bendtigen hierzu einen Minibalg.
Ohne Minibalg waren die Emissionen dieser Systeme mindestens dreimal hher.

Auch mit Passivsystemen kénnen Emissiorisgrade von deutlich unter 10 % erreicht
werden, sofern die betankten Fahrzeuge iiber gesignete Einfiilistutzen verfiigen.
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Dr. REITER (Umweltbundesamt)

Aus Ihrem zahireichen Erscheinen kann ich schlieBen, daB beziglich der Verordnung
iiber die Ausstattung von Tankstellen mit Gaspendelleitungen Unsicherheiten beste-
hen, und Sie genauere Informationen erhalten wollen. Zu diesem Zweck haben wir Re-
ferenten aus Deutschland bzw. aus Schweden eingeladen, damit sie ihre Erfahrungen
bei der Einfiihrung von Gasriickflhrsystemen an Tankstellen mitteilen.

in Deutschiand wird durch das Merkblatt 1 ein bundeseinheitlicher Vollzug gewéhriei-
stet, in der Schweiz durch das Handbuch des BUWAL Bern. In Osterreich mangelt es
an etwas Vergleichbarem, und deshalb bin ich der Uberzeugung, daB eine Durchfiih-
rungsverordnung notwendig ist. In der Verordnung (iber die Ausstattung von Tankstel-
len mit Gaspendelleitungen ist festgelegt, daB Gasruckfihrsysteme einen Rickflhrwir-
kungsgrad von mindestens 80 Prozent gewahrleisten missen. Jedoch sind keine An-
gaben enthalten, wie dieser Rickfihrwirkungsgrad zu bestimmen ist. Nach meiner
Ansicht ist es unsinnig, einen MeBwert anzufihren, jedoch keine Definition des Mef3-
verfahrens anzuschlieBen, denn ein MeBwert hat nur in Zusammenhang mit der An-
gabe des zugehdrigen MeBverfahrens eine Aussagekraft. :

Es kann nicht gutgeheiBen werden, daB die Bestimmungen der Verordnung Gber die
Ausstattung von Tankstellen mit Gaspendelleitungen in den einzelnen Ostereichischen
Bundesl&ndern teilweise verschieden interpretiert werden. Die Typenprifung, Abnah-
memessung und wiederkehrende Kontrolle sollten bundeseinheitlich erfolgen.

Aus den Ausfiihrungen des Herrn Dipl.—Ing. Landgrebe wurde ersichtlich, daB durch
Gaspendelung eine Minderung der VOC—Emissionen erreicht werden kann. In Oster-
reich betragen die Emissionen aus der Verteilung der MineralSiprodukte etwa
7.100 Tonnen pro Jahr, die Betankungsverluste betragen 4.500 Tonnen, und diese
4.500 Tonnen kdénnen durch Gasrickfiihrsysteme um 80 Prozent gesenkt werden.

Beziiglich der Aromaten in Treibstoffen wird das Umweltbundesamt die internationalen
Entwickiungen hinsichtlich der Absenkung des Benzolgehaltes auf 1 Prozent beobach-
ten und eine magliche Umsetzung, nicht zuletzt auch in Hinblick auf die Grenzwertfest-
legung im Bundesimmissionsschutzgesetz, in Osterreich priifen.

Um auf die Einleitungsworte von Herm Direktor Tauscher zuriickzukommen: Das Um-
weltbundesamt wird sich, soweit s in seinem Kompetenzbereich liegt, dafiir einsetzen,
daB die 15a Vereinbarung fiir Schwefelgehalte in Heizdlen vorangetrieben wird und im
Rahmen der EG—Verhandlungen auch vertreten wird, wie es bereits bei der Gaséldirek-
tive der EG erfolgt ist. ' o
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Dipl.—ing. BERTALAN (SHELL Austria AG)

Besten Dank fir die Einladung, an dieser Podiumsdiskussion teilzunehmen, wenn es
auch fiir mich schwierig ist, unvorbereitet innerhalb zweier Minuten den Standpunkt der
Osterreichischen Mineraldlindustrie zu dieser Verordnung zu formulieren.

ich will nicht zuviel iber die Vergangenheit reden, dennoch erscheint es mir erwahnens-
wert, daB wir in Osterreich, wie auch Herr Dr. Homolya erwahnt hat, bereits 1990 mit
den ersten Umriistungen auf Gasriickfihrungssysteme begonnen haben. Wir haben
diese Umriistungen auch gegen den hinhaltenden Widerstand einiger Lieferanten, die
erst Uberzeugt werden muBten, daB in Osterreich tatsachlich so etwas technologisch
Fortgeschrittenes wie Gasriickfihrungssysteme bendtigt wird, rasch weitergetrieben.

Wir haben uns in einem sehr friihen Stadium fir aktive, offene Systeme entschieden, .
da es klar war, wie auch Herr Dr. Obermiiller gesagt hat, daB alle anderen Systeme un-
ter den europaischen und im speziellen &sterreichischen Verhéitnissen nicht zufrieden-
stellend funktionieren. ‘

Mit Beginn dieses Jahres ist die Verordnung zur Ausstattung von Tankstellen mit Gas-
rickfiihrungssystemen in Kraft getreten. Diese Verordnung sieht eine relativ kurze Um-
ristzeit vor.

Wie Sie sicherlich wissenwerden, miissen Stationen, die mehr als eine Million Litér Ver-
gaserkraftstoffe pro Jahr absetzen, in Osterreich innerhalb von zwei Jahren umgeriistet
werden, das heiBt also bis Ende 1994.

Die Hauptproblematik, die ich zur Zeit im Hinblick auf die Verordnung sehe, ist einer-
seits, wie auch Frau Dr. Reiter angeschnitten hat, daB es in Osterreich keine Bauartzu-
lassung und keine Typenpriifung gibt, sondern man jedes Gesamtsystem prifen bzw.
begutachten lassen muB.

Auf zusatzliche Diskussionen, die wir im Zusammenhang mit der Verordnung Gber die
Anzahl der Rickfihrleitungen, ob gemeinsam zuriickgefiihrt werden darf oder getrennt
zuriickgefiihrt werden musB, fiihrten, will ich jetzt nicht eingehen, da es sich in der Zwi-
schenzeit geklart hat. '

Zum Rickfihrwirkungsgrad méchte ich anmerken, daB in der Ssterreichischen Verord-
nung 80 % gefordert sind, wahrend in Deutschland der Stand der Technik mit 75 % defi-
niert ist. Dabei gilt fir mich als Techniker, daB die Vorschreibung eines MeBwertes, ei-
nes Grenzwertes ohne Definition des MeBverfahrens Unfug ist. '

Hinzu kommt noch, daB die einzelnen Bundeslander, deren Amtssachverstandige im
Gewerbeverfahren an der Umsetzung dieser Verordnung wesentlich mitwirken, durch-
aus einzelne Kapitel oder Absatze dieser Verordnung verschieden interpretieren.

Die Herbelfiihrung einer einheitlichen Meinung unter den Gewerbesachverstandigen
in den Bundeslandern scheint mir, trotz aller BemiGhungen der Wiener und niederdster-
reichischen Kollegen, die ich hier sitzen sehe, bisher nicht von einem vollen Erfolg ge-
kront zu sein. -

In Folge der relativ kurzen Umriistzeit von zwei Jahren, die uns fir die groBen Stationen,
die wesentlichen Stationen, da es sich in Osterreich vermutlich gleichermaBen wie in
Deutschland so verhalten wird, daB sich die Stationsanzahl verringern wird, zur Verfi-
gung steht, miissen wir jetzt Entscheidungen in bezug auf Technik und Lieferanten, aus-
gehend von einer sehr schmalen Basis, treffen.
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Wir, die SHELL, haben uns natirlich auf internationale Erfahrungen gestiitzt. Dabei

sind wir dahin gegangen, wo es in Europa bereits am langsten Gasriickflhrungssy-

steme gibt, und zwar nach Schweden, und versuchen jetzt mit der schwedischen Tech-
nik die Gasrickfiihrungssysteme zu implementieren.

Es ist technisch gesehen sicherlich eine Herausforderung, in dieser sehr kurzen Zeit
diese Umriistung durchzufiihren, jedoch bleibt eine gewisse Unsicherheit, ob man zum
jetzigen Zeitpunkt bezlglich Technik und Lieferanten die richtigen Entscheidungen trifft,
weil wir, wie bereits gesagt, von einer sehr schmalen Anbieterbasis ausgehen.

Dariiber hinaus glaube ich, solite auch erwahnt werden, daB die Qualitat der Anlagen
nicht nur von der Installation und der Anlage selbst abhangt, sondern auch vom Betrieb
der Anlage. Damit kommtsicher eine groBe Anforderung auf unsere Tankstellenpartner
zu, diese Anlagen auch entsprechend zu warten, in Betrieb zu halten, zu Gberprifen,
und ich hoffe, daB sie dieser Verantwortung auch gerecht werden kénnen.

Dir. Dr. Tauscher:

Herr Ministerialrat Homolya, bevor ich Sie bitte, dazu etwas zu sagen, darf ich vielleicht
doch einmal ganz spezifisch auf zwei Punkte eingehen. Der eine Punkt ist sicher das
Thema Wirkungsgrad — in Osterreich festgeschrieben, in Deutschland flexibel als Stand
der Technik. Wire nicht auch fiir Osterreich die deutsche Ldsung die bessere gewe-
sen? Kann man das eigentlich reparieren, z. B. innerhalb einer Novelle oder Durchfih-
rungsverordnung, ich kann mir das nichtso ganz vorstellen. Der zweite Punkt, der heute
auch immer wieder angesprochen wurde, ist, daB wir alle, wie ich glaube, sehr verblfft
waren, als diese Verordnung ganz piétzlich auf dem Tisch lag. Alle hatten eigentlich das
leise Gefiihl, daB das letzte Wort dazu nicht mehr gesagt werden konnte. Das liegt m6g-
licherweise daran, daB man wahrscheinlich sonst nie zu einer Verordnung gekommen
ware, wenn jeder noch das letzte Wort dazusagen wollte.

MR Dipl.—ing. Homolya: -

Ich wundere mich ein biBchen wegen dieser Angriffe, die hier vom Umweltbundesamt
gegen die Verordnung vorgenommen wurden, zumal diese 80 %, wenn ich mit dem Wir-
kungsgrad beginne, eben aufgrund der Forderung des Umweltbundesamtes undin Zu-
sammenarbeit mit dem Umweltministerium festgeschrieben wurden. DaB wir nicht
nach dem Stand der Technik operieren, muB ich auch zurlickweisen, da jene Leute, die
sich bei der Gewerbeordnung etwas auskennen, wissen, daB es in der Gewerbeord-
nung einen § 71a gibt, in dem der Stand der Technik festgeschrieben ist, und selbstver-
standlich miissen alle Verordnungen, wie auch diese Verordnung, die aufgrund des
§ 82 der Gewerbeordnung erlassen wurden und werden, jeweils den Stand der Technik
beriicksichtigen; das zum Stand der Technik. Was die Deutschen in den Verordnungen
festschreiben, istin Osterreich hinfallig, weil wir das bereits im Gesetz verankert haben.

Dir. Dr. Tauscher: : ,
Sind die 80 %, die in Osterreich in der Verordnung stehen, Stand der Technik?
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MR Dipl.—Ing. Homolya

Nach unserer Auffassung ist dies zu bejahen. Aus den heutigen Vortragen ist hervorge-
gangen, zum Beispiel hat Herr Dipl.—Ing. K&pl in seinem Vortrag eindeutig darauf hinge-
wiesen, daB Rickflhrraten Gber 82 % bis 85 % nachgewiesen werden konnen.

Dir. Dr. Tauscher:
Darf ich Herrn Dipl.—Ing. Hassel bitten, zu sagen, ob 80 % als Stand der Technik zu be-
zeichnen sind.

L4

Dlpl -ing. Hassel:

Es kommt immer darauf an, wie man diesen Wert ermitteit. Wenn Sie mir nichts dazu
sagen und eintach nur 80 % — es ist tiberhaupt kein Problem, diesen Wert zu uberble-
ten, wir haben auch schon 90 % erreicht.

Dir. Dr. Tauscher:
Das heiBt, Sie wiirden dafiir pladieren, daB man zum Belsplel das Priifverfahren jetzt
in der Durchfiihrungsverordnung festlegt?

Dipl.-Ing. Hassel:
Ja

Dir. Dr. Tauscher: ,
Wenn man das TUV-Prifverfahren hier nimmt, waren dann die 80 % als Stand der
Technik zu bezeichnen?

Dipl.—Ing. Hassel:
Wir haben lber 80 % erreicht.

Dir. Dr. Tauscher:
Das heiBt, Sie wiirden sagen, 80 % kann man als Stand der Technik bezeichnen.

Dipl.—Ing. Hassel:
Ja

Dr. Reiter (Umweltbundesamt):
Kann man lhr Prifverfahren auf Osterreich {bertragen, obwohl wir keine Stauscheibe
haben? Hat das einen EinfluB auf den Wirkungsgrad?
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Dipl.—Ing. Hassel:
Nein, eindeutig nein.

Frage:

DasgheiBt, wir risten jetzt Tankstellen auf Gasrickfihrung um, und entsprechende
Durchfiihrungsverordnungen kommen erst in Zukunft. Wie schaut das hier mit dem
Stand der Technik aus? Die Mineraldlbranche hat, wie erwahnt wurde, auf freiwilliger
Basis Tankstellen bereits vor Inkrafttreten der Verordnung mit hohem Aufwand umgera-
stet und hat fiir die Forschung auch mitgearbeitet. Wie schaut das nun mit diesen Tank-
stellen aus, die bereits umgeriistet sind, aber jetzt dieser Verordnung nicht entspre-
chen?

MR Dipl.—ing. Homolya:

Im Absatz 1 dieser Verordnung steht geschrieben, daB diese 80 % fur die Rickfuhrrate
unter definierten Bedingungen nachzuweisen sind. In dem folgenden Absatz heift es
wortwortlich: “Zur Erfillung des Absatzes 1 ist auf Verlangen der Behorde durch die
Vorlage der Ergebnisse diesbezuglicher Untersuchungen (also zum Beispiel eine
TUV-Prifung) oder durch die Vorlage diesbeziglicher Angaben des Herstellers (wie
das Herr Dipl.~Ing. Kdpl soeben getan hat) oder des Vertreibers das System zur Gas-
riickfiihrung nachzuweisen.” Also wenn Sie eine TUV—Uberprifung oder von einer
Firma eine Uberpriifung iber diese Nachweise vorlegen konnen, wird das von der Be-
hérde akzeptiert. Solite das von den Vertretern der Landesregierungen nicht akzeptiert
werden, dann haben Sie die Maglichkeit, gegen diese Entscheidung zu berufen, und
das Ministerium wird das akzeptieren.

Frage aus Publikum: |
Das war nicht ganz meine Frage. Die Priifbedingungen selbst aus der Verordnung sind
ja noch nicht definiert.

MR Dipl.—-Ing. Homolya:

Wir haben absichtlich — das habe ich am Anfang schon gesagt — darauf hingewiesen,
daB wir keine Priifbedingungen definieren woliten, weil wir verschiedene Systeme ha-
ben, und die Systeme unter Umstinden voneinander abweichende Details haben kdn-
nen, die eine Anderung der Priifoedingungen bewirken kénnen. Daher, wie gesagt, der
Nachweis des Herstellers zum Beispiel.

Publikum:

Das heiBt, die Prifbedingungen kdnnen wir uns selbst erarbeiten. Das ware die logi-
sche SchiuBfolgerung daraus.

MR Dipl.-Ing. Homolya:

Nein, so verhilt es sich nicht. Ich habe bereits gesagt, daB eine Methode, z. B. die TOV-
Methode — es gibt bereits andere, wie in Schweden eben von der Firma Malte Persson
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gemacht wurde, das wurde von einem Zivilingenieur abgenommen Wie Sie wissen, ist
in der Gewerbeordnung natiirlich auch fixiert, wer Priifungen, die auf Verordnungen
aufgrund der Gewerbeordnung hinarbeiten, durchfihren darf.

Dir. Dr. Tauscher: '
Aber wire es nicht trotzdem fir alle einfacher, wenn man, wie gesagt, das einmal fest-

legt?

MR Dipl.—-ing. Homolya:

Auch die Deutschen haben, wenn ich das richtig verstanden habe, erst in einem Lander-
ausschuB festgelegt, was und wie geprlft wird. Die haben das auch nicht in die Verord-
nung aufgenommen. Warum wollen Sie von mir verlangen, daB ich etwas in die Verord-
nung hineinnehme, was die Deutschen nicht haben?

Frage aus Publikum:

In der Verordnung steht dezitiert geschrieben; daB nach vorgegebenen zu definieren-
den Priifbedingungen zu priifen ist. Wer definiert welche Prifbedingungen? Die Frage
war, was geschieht mit den Anlagen, die bereits vor Inkrafttreten umgeriistet waren?

Dipl.—Ing. Hassel:

Da muB ich Herrn Dipl.—Iing. Homolya recht geben. Wir haben keine offizielle Vorschrift,
sondern das ist auf der Basis einer Selbsthilfeaktion entstanden. Die Betroffenen haben
die Vorschrift formuliert und dann einem offiziellen Gremium in dem LAl vorgelegt, und
dieser hat zugestimmt. Das ist also nicht Bestandteil der Verordnung, da haben Sie voll-
kommen recht.

MR Dipl.—ing. Homolya:
Danke

Publikum:
Das solite ja vor lnkrafttreten der Verordnung passieren. Liege ich da richtig oder bin
ich da falsch?

MR Dipl.—Ing. Homolya:
Sie haben falsch zugehdrt.

Dir. Dr. Tauscher:

Ich mbchte noch einmal fragen, ob der Ssterreichische Weg, namlich gegebenentfalls
in einer Durchfiihrungsverordnung Priifoedingungen und wie geprift wird explizit dar-
zulegen, sinnvoll wére, oder braucht man das lhrer Meinung nach ohnehin nicht?
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MR Dipl.—Ing. Homolya:

Es wird hier wiederholt davon gesprochen, was in Deutschland alles Gutes gemacht
wird, und wie vorziiglich dieser LanderausschuB gearbeitet hat. Bis auf wenige Vertre-
ter von Firmen — ich will sie nicht nennen, es sind einige darunter, die bei mir waren und
sich bereit erklart haben, mitzuarbeiten — haben sich keine Vertreter von Firmen gefun-
den, die sich mit uns, mit Sachverstindigen zusammengesetzt und die Dinge bespro-
chen hatten. Die Sachverstandigen haben sich allerdings zusammengesetzt und ein
Papier ausgearbeitet. Wir halten nachste Woche unsere jahrliche sogenannte Ge-
werbetechnikertagung ab, wobei ein wesentlicher Punkt eine Unterlage sein wird, die
die Gasriickfihrung an Tankstellen betrifft.

Dr. Faickenberg (Fa. Elaflex):
Ein ganz wesentlicher Punkt bei der Frage des Wirkungsgrades — wenn ich mich richtig
erinnere, steht in lhrer Verordnung “80 % unter optimalen Bedingungen” ...

MR Dipl.—Ing. Homolya:
Nein, unter “definierten Bedingungen”.

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex):

... unter “definierten Bedingungen”, und darauf machte ich jetzt mal hinaus. Abgesehen
von der Priifmethode spielt die Auswah! des Fahrzeugparkes eine entscheidende
Rolle. Unser System zum Beispiel, aber auch andere erzielen heute schon mit bestimm-
ten Fahrzeugtypen 90 %. Wir stehen mit allen Automobilherstellern seit zwei Jahren in
Verbindung, und wir haben von allen Automobilherstellern die Zusage, daB sie ihren
Tankeinfiillstutzen optimieren, weil sie doch den groBen Kohlekanister vermeiden wol-
len. Wir haben demnach ohnehin im Laufe der néchsten drei bis fiinf Jahre — ich glaube,
das ist in zweifacher Hinsicht sehr wichtig fiir diese Diskussion —bessere Werte in Rich-
tung 90 % zu erwarten. Erstens, weil die Automobilindustrie bessere Tankeinfillstutzen
macht, und zweitens, zieht man den Punkt “unter definierten Bedingungen” heran, und
definiert in der Art, daB man sich einzelne Fahrzeuge raussuchen kann, dann wiirde ich
sagen, daB man heute schon 90 % erreichen kann.

Dipl.—ing. Hein (Bundeskanzieramt):

ich wollte noch einmal interpretieren, was das Wirtschaftsministerium schon gesagt
hat. Ich glaube, wenn in dieser Verordnung 80 % vorgeschrieben sind, dann heiBt das
unter anerkannten Priifbedingungen, und wenn das jemand nach dem deutschen Ver-
fahren macht oder ein anderer nach dem schwedischen Verfahren, dann wird er wahr-
scheinlich von jeder Behdrde anerkannt werden. Nur wenn er etwas erfindet, was nicht
glaubwirdig ist, dann wird die Behérde das nicht anerkennen, dann muB er schon et-
was besseres bringen. DaB man das, was in Osterreich nicht explizit geregelt ist, durch-
aus von anderen Landern verwenden kann, hat in Osterreich lange Tradition, und wenn
das zweckentsprechend ist, dann wird das auch anerkannt. So habe ich das bisher im-
mer verstanden. :
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Dipl.—ing. Landgrebe:

Aus bundesdeutscher Sicht liegt, wenn man die Ssterreichische Verordnung zur Hand
nimmt, eigentlich eine Mischung aus der deutschen Verordnung und dem Merkblatt vor.
In der Anlage sind Sachen geregelt, die wir im Merkblatt aus einem ganz einfachen
Grund untergebracht haben. Wir wollen die Verordnung nicht Gberfrachten, die werden
ja immer von sehr vielen Juristen gelesen und bieten sozusagen auch die Chance der
Fehlinterpretation, und wir haben natiirlich die Mdglichkeit, ein Merkblatt von den Fach-
gremien sehr viel schneller zu &ndern, zu noveliieren und zu verbessem. Das ist mit ei-
ner Verordnung sehr viel schlechter méglich. Faktum ist doch, daB die 6sterreichische
Verordnung Liicken l4Bt, insbesondere zu den Fragen des Priifverfahrens, sodaB hier
ein Handlungsbedarf besteht, und deswegen hat mich auch mein Préasident nach Oster-
reich reisen lassen. Es ist natdrlich wirklich wiinschenswert, zu einer européischen Har-
monisierung zu kommen, sowohl auf EG-Ebene als auch natirlich hier mit den Anrai-
nerstaaten, weshalb wir auch schon Kontakt mit dem Umweltbundesamt aufgenom-
men haben. Frau Dr. Reiter war auch bei unserer letzten Arbeitskreissitzung
anwesend. Der richtige Weg soll doch sein, daB wir hier zu einer verniinftigen Harmoni-
sierung kommen. »

MR Dipl.-Ing. Homolya:
Dazu muB ich sagen, daB wir uns natiirlich nicht etwas von Deutschland aufzwingen
lassen. . . ' ‘

Dir. Dr. Tauschbr:
Aber bald von der EG.

Dipl.-Ing. Hein (Bundeskanzleramt):

Noch ein Zusatz dazu. Erstens, wenn wir in Osterreich keine eigenen Regelungen ma-
chen, dann passiert automatisch, daB wir uns von Deutschland etwas aufzwingen las-
sen. Zweitens kann ich mich dem von Herrn Dipl.—Ing. Landgrebe Gesagten nur voll an-
schlieBen, es herrscht eine komplette Liicke hinsichtlich Prifvorschriften, Prifmethodik
und weiter noch hinsichtlich Daueriiberwachung. Diese Punkte sind sehr lose geregelt, -
und darin liegen aus meiner Sicht die Méangel dieser Verordnung.

Dipl.-ing. Reimer (Nieder&sterreichische Landesregierung):

Antanglich war ich ein schwerer Skeptiker der ganzen Sache. Zu dem Ganzen ist viel-
leicht zu sagen, daB sehr wohl unter den Sachverstandigen oder einigen Sachverstan-
digen einiger Bundeslander von vornherein gewisse Harmonsierungsbestrebungen
bestanden, wir aber ziemlich im Regen stehengelassen wurden. Vom Umweltbundes-
amt habe ich {iberhaupt nie etwas gehdrt. Zur Rettung der Firmen muB ich sagen, daB
sich uns einige Firmenvertreter mit einem zum Teil sehr hohen Zeit— und Geldaufwand
angeschlossen haben, und nunmehr glauben wir, wie auch Herr Ministerialrat Homolya
gesagt hat, auf unserer Basis ein akzeptables Papier ausgearbeitet zu haben.

Zum Wirkungsgrad: Die Diskussion geht, glaube ich, vollkommen ins Leere. Es gibtin
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Osterreich nicht die Personalkapazitat, daB dieser Wirkungsgrad Uberhaupt je Gber-
pruft wird.

Dir. Dr. Tauscher: .

ich mdchte nun zum nachsten Fragenkomplex, zum Thema offene/geschlossene Sy-
steme, Gberleiten. Kénnen Sie bitte kurz den derzeitigen Stand dieser nicht einfachen
Diskussion noch einmal erlautern, weil er wahrscheinlich far unsere deutschen Kolle-
gen nicht ganz klar ist. ‘

Dipl.—ing. Reimer (Niederdsterreichische Landesregierung):
in Osterreich haben wir seit 15 bis 20 Jahren die Gaspendelung zwischen Lagerbehal-
ter und Tankfahrzeug, was in Deutschiand in diesem Ausmas sicher nicht gegeben ist.
Dabei haben wir immer die geschlossene Liftungsleitung gehabt. Unser Problem, ge-
~ gen das wir uns am Anfang massiv gewehrt haben, war, daB wir jetzt plétzlich die Luf-
tungsleitung hatten &ffnen und den Anrainern erklaren sollen, daB sich zwar eine Ver-
besserung fiir den Kunden, flr den Tankwart ergibt, aber nicht fir ihn, weil pldtzlich die
Laftungsleitung offen ist, und beim Abschlauchen durch das Tankfahrzeug oder auch
bei entstehendem Uberdruck durch die Gasrickfiihrungsanlage aus der Liftungsiei-
tung plétzlich wieder Gase austreten kénnen, im Gegensatz zur vorher fir ihn glinstige-
ren Losung. Deshalb haben wir uns, vor allem Wien und Niederdsterreich, geweigert,
hier mitzuspielen. Da ist ja nicht der Sinn der Sache. Wiederholt hat man uns gesagt,
in Deutschland funktioniert das. Sicher funktioniert das in Deutschland, weil die Laf-
tungsleitungen immer offen waren. ich habe mich selbst in Deutschiand von den dort
damals angebotenen Systemen liberzeugt, und sie haben alle nur auf dieser Basis
funktioniert.

Dir. Dr. Tauscher:
Wie schaut jetzt die Losung aus?

Dipl.-ing. Reimer (Niederdsterreichische Landesregierung): _

Unsere Lésung ist eine sicherlich unvollkkommene. Wir haben diese Uberdruckanzeige
mit Alarmierung ab einem gewissen Uberdruck je nach Anlage, und diese Anzeige muB3
der Pachter oder der Tankwagenfahrer beachten, wenn er an der Anlage tétig ist. Eine
bessere Losung ist uns derzeit nicht eingefallen.

Dr. Obermiiller: '
Darf ich dazu eine Verstindnisfrage stellen. Wie sieht das jetzt konkret aus? lch komme

als Tankwagenfahrer dort hin, sehe, es sind noch 10, 15 Millibar Uberdruck im Tank, was
mache ich dann? ‘

Dipl.-Ing. Reimer (Nieder&sterreichische Landesregierung):
Entsprechend vorsichtig aufmachen, damit nichts ins Gesicht fliegt.
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Dr. Obermiiller:

Damit der Stopfen nicht hochkommt und in das Gesicht schiagt, das ist mal eine Sache.
Aber klar ist doch auch, daB der Tankwagenfahrer durch den gesamten Uberdruck die
mehreren hundert Liter Kraftstoffdampf voll ins Gesicht bekommt und einatmen muB.
Das ist die Konsequenz.

Dipl.—ing. Reimer (Niederdsterreichische Landesregierung)
Das soll er eben nicht. Er soll das entsprechend, z. B. mit dem FuB, aufmachen. So ist
die Praxis.

Dr. Obermdiller:

Ich habe mich mit dem Problem langer auseinandergesetzt. Wenn ich Sie richtig ver-
standen habe, haben Sie im Zusammenhang mit STAGE | den VerschluB der Atmungs-
leitung durchgefiihrt. Wir haben nochmals versucht zu recherchieren, warum die Gas-
pendelung jetzt technisch Gberhaupt in Gang kommt, was ist der Motor der Gaspende- .
lung? Der Motor der Gaspendelung, also des Gaspaketes, das da jetzt hochmarschiert,
ist eben nicht, wie weitlaufig gedacht wird, der Uberdruck im Tank, sondern der Unter-
druck im Fahrzeugtank. Wenn Sie ein einfaches Rechenbeispiel vielleicht nachvollizie-
hen wiirden. Wir haben ein volles Fahrzeug, das oben vielleicht noch 200 Liter Gasvolu-
men hat, und unten im Tank haben wir angenommen 10, 20 Kubikmeter, nehmen Sie
irgendeine Zahl. Und jetzt lassen Sie 10 Liter ab, nur als RechengrBe, und machen
ingenieurmaBig jetzt mal gedanklich die Gaspendelleitung zu. Wie hoch ist der Uber-
druck? Unten: zehn Zehntausendstel, Zwanzigtausendstel, je nachdem was Sie da ha-
ben. Oben der Unterdruck: zehn Zweihundertstel, also um eine ganze GréBenordnung
héherer Unterdruck wie Uberdruck unten. Das heiBt demzufolge, das Problem, wenn
Sie eines haben wollen, ist nicht ein Uberdruckproblem, sondern ein Unterdruckpro-
blem. Die Fahrzeuge haben ein ganz anderes Problem, und da vermute ich auch einige
Ihrer Thematiken, genauso wie bei uns auch, daB die Fahrzeuge selbst nicht dicht sind.
Die Autos sind nicht dicht, die holen sich Fehlluft rein, und wenn die einmal beim Unter-
druck oben Fehlluft reinsaugen, da konnen Sie pendelin bis zum Sankt-Nimmerleins—
Tag, das geht da nie mehr hoch, weil da einfach was drin ist. Das heiBt also, dann blast
es raus. Die Thematik kann doch nicht heiBen, einfach oben was zuzumachen, sondern
das Problem an der Wurzel zu packen, und die Wurzel ist das Auto.

Ing Augustin (BP-Austria):

Wir haben dieses Problem erst in den letzten warmen Tagen dieses Jahres extrem ge—
habt. Obwohl es schon im Vorjahr existent war, konnten wir es nicht richtig beobachten,
weil es zu dem Zeitpunkt, an dem wir es Gberprift haben, wieder kiihl geworden ist. Wir
haben also leider nicht die Situation, auch nicht jene, die ich gerne hétte, wie Sie es be-
schrieben haben. Seit wir Bottomloading haben und die Tankwagen dicht sein missen,
haben wir sehr wohl einen Uberdruck im Tankwagen. Wir kommen mit einem Tankwa-
gen an, der einen gewissen Uberdruck hat. Wir haben meines Wissens friiher bei der
Tankstelle Flatterventile gehabt, die konstruktionsbedingtganz leicht auch im geschlos-
senen Zustand durchléssig waren, sodaB wir sehr wohl einen Druckausgleich hatten.
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Darin lag auch der Sinn, warum ich nach der TA-DF bei einem Flatterventil noch die
Schutzzone von éinem Meter Radius hatte. Hatte ich das wirklich dicht gehabt, hétte
ich keine Schutzzone bendtigt. Wir haben die Erfahrungen gemacht, daB unsere Fahrer
bei bestimmten Tankstellen, die wir jetzt umgebaut haben, voll den Schwall aus dem
Fillschacht in das Gesicht bekommen haben, worauf die Fahrer zu uns gekommen sind
und uns vorgeworfen haben, daB wir von Sicherheit und Explosionsschutz sprechen
und gleichzeitig eine Tankstelle umbauen, die getfahrlich ist. Wir haben Messungen ge-
macht, wir haben einen gefahrlichen Bereich von mehr als drei Meter Umkreis, und
wenn Sie wissen, wo (blicherweise Fiilischdchte auch sinnvollerweise angebracht
sind, namlich neben einer Insel, damit wir kurze Leitungen haben und nicht Gber den
Domschéchten stehen, so schaffe ich an einer Tankstelle bei jeder Belieferung ein Ge-
fahrenpotential. Ein Satz in lhrer Rede hat mir sehr gefallen, und ich meine, das solite
unsere Zukunft sein: Personenschutz oder Umweltschutz. Wir haben das schon bei der
Befiillung der Fillschichte usw. diskutiert. ch meine, daB wir durch einen geringen An-
teil der sowoh! wieder austretenden oder noch immer austretenden Emissionen in der
Entliftungsleitung, die aber, wenn das System funktioniert, nicht austreten, weil auch
das Gas den Weg des geringsten Widerstandes sucht, sicherlich besser fahren, wenn
wir diese Methode wahlen, als wenn wir einen Tankwagenfahrer in der Nachtbeliefe-
rung im Winter dazu veranlassen wollen, daB er irgendeine Anzeige anschautund dann
eigentlich nicht weiB, was er tun soll.

Dir. Dr. Tauscher:
Ich darf Sie dazu noch um kurze Statements bitten, dann mdchte ich das Thema verlas-
sen. Ich glaube, wir werden das jetzt hier nicht klaren.

Dipl.—Ing. Reimer (Niederésterreiche Landesregierung): -

Wir sind gerne dazu bereit, und es hétte uns schon viel Arbeit abgenommen, wenn man
uns vom Gesetzgeber her diese Mébglichkeit offen 1aBt. Aber wir haben es so verstan-
den, daB die Tankstelle fiir Gasrlickfihrung absolut dicht zu sein hat. Ansonsten hat das
Ganze unserer Meinung nach keinen Sinn.

MR Dipl.—Ing. Homolya: 4
Diese Frage wurde eigentlich nie gestelit, und wir haben darliber nicht diskutiert. Ich will
sagen, mir scheint die Losung mit dieser Ofinung nicht ganz so schlecht zu sein.

Dipl.—-ing. Hassel:

Ich wollte nur noch erganzend sagen, daB man bei einer Drosselidsung in der Laftungs-
leitung auch bedenken und beriicksichtigen muB, daB man bei Gasrickfihrung die nor-
malen Tankatmungsveriuste wegen der Sattigung der rickgefihrten Gase um ca. eine
GroBenordnung absenkt. Es ist nicht mehr so viel, was dann aus der Beliftung raus-
kommt. Beim Beladungsvorgang oder beim Betankungsvorgang des Erdtanks hinge-
gen gast natiirlich in dem Zeitraum, wo befilit wird, wesentlich mehr aus. Aber das krie-
gen Sie selbstverstandlich auch nicht weg, wenn Sie einfach oben bis 15 Millibar dicht
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machen. Irgendwann muB es rauskommen, es kann ja nicht einfach kondensieren, wie
soll das physikalisch gehen? Das ist keine MaBnahme zur Verbesserung der Umweltsi-
tuation.

Dir. Dr. Tauscher:
ich glaube, zumindest gibt es ein paar Ansétze, wie man dieses dsterreichische Pro-
blem doch 16sen kann. '

Dipl.—ing. Bertalan (SHELL Austria AG):

Ich wollte nur erwahnen, daB diese Unterschiede in der Auslegung zwischen den deut-
schen und den dsterreichischen Systemen dazu gefiihrt haben, daB bisher die TOV-
Gutachten in Osterreich nicht anerkannt wurden, weil die TUV-Gutachten von offenen
Systemen ausgehen und von Systemen mit einer Rickfihrrate von 95 bis 105 %, und
alles, was iber 100 % ist, ist in Osterreich durch das geschlossene System problema-
tisch, und daher konnten die Gutachten nicht 1 : 1 (ibernommen werden.

Dipl.-ing. Képl:

Das war bis jetzt richtig. Wir sind gerade dabei, das zu d&ndern. Wir haben die neuen
Messungen mit dem TUV gemacht, wir sind zwischen 95 und 100 %, und wir haben
trotzdem eine Riickflihrungsrate, die zwischen 82 und 85 % liegt.

Fr. Ziese (Malte Persson):

Es geht ja nicht generell um TUV-Anerkennung oder nicht. Es spielt doch uberhaupt
keine Rolle, ob TUV Rheinland die Messung durchflhrt oder ein Ziviltechniker in Oster-
reich, es geht um ein MeBverfahren entsprechend der &sterreichischen Gesetzgebung.

Dipl.-Ing. Képl: .
Das MeBvertahren gibt es in Osterreich nicht. Wir kdnnen nur das vom TUV nehmen.

Dipl.—ing. Reimer (Niederésterreichische Landesregierung):

§ 29 der VDF letzter Satz: “Liftungsleitungen von Lagerbehaltern miissen bei Anwen-
dung des Gaspendelverfahrens mit einer Sicherung ausgestattet sein, die das Austre-
ten des Dampfes bzw. des Dampfiuftgemisches aus dem Lagerbehalter ins Freie ver-
hindert.” Ende der Diskussion.

Dir. Dr. Tauscher: , ,

Meine Damen und Herren, hiermit mochte ich dieses Thema verlassen und mich jetzt
dem kommerziellen Teil zuwenden. Ein entscheidender Punkt ist heute am Vormittag
schon mehrmals angesprochen worden. Die Gesellschaften, die umriisten miissen, ha-
ben das Gefihl, nur mit einem einzigen Verk&ufer zu tun zu haben. Das bereitet groBes
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Unbehagen, vielleicht kdnnen Sie, Herr Dipl.~Ing. Kopl, dazu Stellung nehmen.

Die méisten werden wissen, daB die EXXON vor vielleicht zehn Jahren eine neue Kal-
teeigenschatt eingefihrt hat, den CFPP. Gleichzeitig hat sie die Apparatur zum Messen
dazugeliefert, um zu veranschaulichen, wie man diese Kalteeigenschaften erreichen
konnte. Es war eine strategische Meisterleistung. Heute sind wir sehr unglicklich damit,
weil wir auf eine Fahrte gelockt wurden, die uns nicht sehr befriedigt. Ich hoffe, daB das
bei diesen Systemen nicht der Fall ist, aber vielleicht konnen Sie uns doch etwas die
Angst nehmen. Sie kdnnten beispielsweise sagen, daB Sie zum marktiblichen Preis
anbieten, was seine Richtigkeit hat, solange es nur einen Anbieter gibt.

Dipl.—Ing. Képli:

Wir sind natirlich auch nicht unglticklich tber die Lage. Ich muB aber dazusagen, daB
wir nicht der einzige Anbieter sind. Es gibt sicher andere Anbieter. Ich sagte vorher, daB
unsere Pumpe mehrfach kopiert worden ist, es gibt auch fur die Kolbenpumpen andere
Anbieter. Nur muB man auch Hausaufgaben machen, wenn man diese Systeme anbie-
tet. Es reicht nicht, herumzulaufen und zu sagen, daB man eine Pumpe hat oder etwas
in diese Richtung, sondern man muB eben zum TOV gehen, man muB sich mit dem
Herrn Dr. Wipp auseinandersetzen und sagen, daB man ein System hat und ein Gutach-
ten haben méchte, und man muB eben 50.000,— DM auf den Tisch legen. Man muB es
durchdriicken, man muB sich erheben, irgendwo hingehen und was tun, was wir auch
getan haben, und aus diesem Grund sind wir die ersten, die das anbieten kdnnen.

Dr. Faickenberg (Fa. Elaflex): -

Es gibt mehrfache Systeme, Sie konnen doch verschiedene Systeme kaufen. Ich weiB
nicht, was immer gesprochen wird, alle wollen ein System haben, und sagen, daB ist
das einzige. Die anderen Systeme sind am Marktund sind vertigbar, mit Zulassung aus
Schweden, und werden hier weitgehend anerkannt.

Dr. Obermiiller: :
Vielleicht ganz konkret dazu. Natirlich sind die Systeme theoretisch am Markt. ich habe
auch vorhin dargelegt, daB sie aus der Kundensicht Gberhaupt nicht akzeptierbar sind.
Das ist eine theoretische Chance, die ich habe, daB ich irgendein geschlossenes Sy-
stem nehme. Insofern bleiben wir wieder beim offenen System. Das ist ja nicht nur so,
daB Sie das System oder das Zapfventil allein liefern, die Amerikaner selbst, EMCO
WHEATON hat jetzt eine offene Zapfpistole entwickelt. Nur die Zulassungsverfahren
dauern entsprechend, und es dauert eben eine gewisse Zeit, bis das Ganze am Markt
kommt. '

Weiters besteht ein Zapfsystem in der Saule nicht nur aus dem Zapfventil, aus dem
Schlauch. Auch beim Schlauch gibt es Alternativen, Alternativen zu Elaflex, die dann
Dayco oder dhnlich heiBen. Diese Alternativen bestehen. Auch bei den Fittings, bei den
Regelventilen oder bei den Regelmimiken gibt es mehrere Liferanten. Birkert ist einer,
der sich im Moment sehr stark hervortut, hat aber noch gewisse Probleme, die Dinger,
die quellen, und haben Probleme intern.

Auf der Pumpenseite gibt es einmal die statisch laufenden Pumpen mit konstanter
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Drehzahi und die geregelten Pumpen. Es gibt hier mehrere Varianten, auch soiche, die
jetzt die ersten Kinderkrankenheiten hinter sich haben. im Moment gibt es somit eine
ganze Menge am Markt. Die Frage ist in der Tat die, die Herr Dipl.—Ing. Kopl gerade an-
sprach, wie werden die Dinger kombiniert, wie wird das Ganze zu einem System, und
auf welches Gegendruckverhaltnis stoBt das Ganze, wie sieht die Rohrleitungssituation
aus, wie sieht das ganze Gebilde dahinter aus. Man muB alles zusammen betrachten.
Also vom Markt her, bis auf das Zapfventil, gibt es in der Tat Alternativen.

Dipl.-ing. Bertalan (SHELL Austria AG):

Die Tatsache, daB es Alternativen gibt, habe ich nicht bestritten. Die Problematik liegt
nur darin, daB es keine zugelassenen Systeme gibt, und wir vom Zeitablauf her relativ
rasch handeln missen. Das heiBt, wir missen Systeme nehmen, die derzeit verfiigbar
sind, die derzeit getestet sind, die zugelassen sind, soweit es in Osterreich eine Zulas-
sung gibt. Wir kdnnen nicht ein halbes Jahr oder ein Jahr warten und testen und probie-
ren und Zulassungen einholen, denn dann Gberrollt uns die Zeit. Ende nachsten Jahres
ist der Zug abgefahren, wenn wir bis dahin nicht umgebaut haben, ist es vorbei. Das
heiBt, ich muB jetzt die Anlagen kaufen, und ich muB sie jetzt einbauen.

Dir. Dr. Tauscher: . : ‘
Darf ich vielleicht noch einmal kurz auf die eine Frage, die noch immer nicht beantwortet
ist, zurlickommen.- Entsprechen heute Anlagen, die freiwillig ausgeristet wurden, der
jetzigen Verordnung?

Publikum: : -
Das ist falsch, das war nicht freiwillig, sondern da gab es Bescheidauflagen fiir Einzel-
anlagen.

MR Dipl.—Ing. Homolya:

Es sind “Wirkungsgrade” bis zu 95 % verlangt worden, und die Firmen haben dagegen
nicht berufen. Stimmt also diese Vorschreibung, die sie akzeptiert haben, dann miBten
sie, wenn wir heute 80 % verlangen, natirlich der Verordnung entsprechen.

Dipl.—ing. Hammer-Kossina (Umweltbundesamt):

Ich méchte eine Frage an Herrn Ministerialrat Homolya hinsichtlich des Prifverfahrens
stellen. Ihrer Meinung nach kann man internationale Prifverfahren akzeptieren. In
Deutschland ist ein System angenommen und zugelassen, wenn es einen Rickfahr-
grad von 75 % erreicht. Wie wird das bei uns durchgeflihrt, wenn wir keine Priifunterla-
gen haben?

Wir bekommen nicht das Endergebnis in Form von 75 %, 80 %, 90 %. Wie erfoigt die
praktische Anerkennung solcher Zertifikate in Osterreich? Wird wirklich der Rickfihr-
wirkungsgrad von 80 % erreicht anhand eines Zertifikates vom TUV Rheinland, in dem
der TUV Rheinland sagt, “entspricht dem Stand der Technik™. Welches Prifzertifikat
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wird anerkannt— der gesamte Priifbericht oder genigt eine Seite, wie es in Deutschland
vorgesehen ist, in dem steht “entspricht der TUV-Richtlinie™? «

MR Dipl.—ing. Homolya:

Absatz 2 sagt, “wenn die Bedingung des Absatzes 1 nachgewiesen wird”, also die
80 %. Es genigt nicht, daB es “entspricht dem Stand der Technik” heiBt. Die 80 %, die
im Absatz 1 verlangt sind, missen irgendwo bestatigt werden. Es muB eine Zusam-
menfassung sein, daB die 80 % erreicht werden.

Dipl.-ing. Hammer—Kossina (Umweltbundesamt): |
‘Das heiBt, es muB in jeder Anlage der gesamte Prifbericht vorhanden sein, wo die Ein-
zelwerte aufscheinen?

MR Dipl.—Ihg. Homolya:
Es muB eine Zusammenfassung sein, in der steht, daB die 80 % erreicht werden.

Dipl.-ing. Képl: '
Der TUV hat ein MeBgerat, und ob Sie jetzt ein 75 % oder ein 80 %—Ergebnis haben,
hangt von unserem System ab, aber das MeBgerét konnen wir alle verwenden.

Dipl.~ing. Hammer-Kossina (Umweltbundesamt):
Aber der TUV IaBt zu, wenn 75 % eingehalten werden.

Dipl.—Ing. Képl: ) _

Nein, wenn wir zum TUV gehen und sagen, wir mochten, daB sie zwischen 95 % und
100 % Riickfiihrrate einstellen, was technisch méglich ist, und die Ergebnisse Uber 80
liegen, dann entspricht das, soweit ich das verstanden habe, in etwa Ihrer Verordnung.
Das kann der TUV priifen und das tut er auch.

Fr. Ziese (Malte Persson):

Es geht darum, daB MeBverfahren anerkannt werden. Herr Dipl.—ing. Kopl bzw. die
Firma Salzkotten haben gewahit, zusammen mit TOV Rheinland mit dem TUV-MeB-
verfahren zu messen. Die Firma Malte Persson hat gewahit, mit einem dsterreichischen
Sachverstandigen, Herrn Dr. Wipp, zu messen, mit einem dhnlichen MeBverfahren, mit
dem wir auch in Schweden gemessen haben, und unter Bedingungen, wie Herr Dr.
Wipp meint, unter denen er auch gerne messen méchte, um die Osterreichische Verord-
nung zu erfillen. Es geht hier um verschiedene, was ich hoffe, anerkannte MeBvertah-
ren, schwedische, deutsche und dsterreichische MeBverfahren und um verschiedene
Instanzen, die auf diesem Gebiet viel Erfahrung haben. Es stelite sich auch heraus, daB
sich die MeBergebnisse von all diesen Instanzen sehr dhneln. Unsere Firma hat heute
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Zertifikate in drei verschiedenen Landern mit elektronischen als auch mechanischen
Systemen, und mit diesen sechs verschiedenen Zertifikaten, die wir heute in drei ver- -
schiedenen Landern haben, kommen wir mit unseren Systemen zu den gleichen Er-
gebnissen. Wir erreichen diese 80 %, egal ob das von TUV Rheinland oder Herrn
Dr. Wipp gemessen wird, oder ob wir in Schweden 30 Fahrzeugetests machen.

Dipl.-ing. Hassel:

Ich méchte Klarstellen, daB der 30 Fahrzeugetest Mittelwerte darstelit, und selbstver-
standlich gibt es eine ganze Reihe von Fahrzeugen, die deutlich unter 80 % sind. Des-
wegen wird zum Beispiel in Osterreich dieser 30 Fahrzeugetest, obwohl das der beste
Gberhaupt ist, nicht anerkannt. -

Dir. Dr. Tauscher:

Ich glaube, es gibt hier doch viele Stimmen, die den Gesetzgeber dazu auffordern, zu-
satzlich zur Verordnung MeBverfahren anzugeben, die geeignet sind, diese 80 % zu
garantieren bzw. zu messen. Das wére doch die einfachste Ldsung. Das Problem resul-
tiert aus dem unbehaglichen Gefiihl, daB es nur einen Wert gibt, aber niemand sagt,
wie dieser Wert tatsachlich gemessen werden soll. Sie sagen, und ich bin nicht ganz
Ihrer Meinung, das ist nicht von Bedeutung, Hauptsache, MeBmethode ist MeBme-
thode.

-

Fr. Ziese (Malte Persson):
Wir kénnten es machen, wie es in Schweden angewandt wird, wo gesagt wird, daf ver-
schiedene MeBverfahren anerkannt werden. Und dann gibt man Beispiele.

Dir. Dr. Tauscher:
Das wiare unser Wunsch, da wiirden wir, glaube ich, sehr gliicklich sein.

Dr. Falckenberg (Fa. Elaflex): '

Das MeBverfahren wurde so angeglichen, daB die Werte nicht mehr wesentlich differie-
ren. Es ist jahrelang an Vereinheitlichung gearbeitet worden, und alle MeBverfahren,
-auch wenn sie etwas verschieden sind, kommen mehr oder weniger zum gleichen Er-
gebnis. Insofern gibt es aus meiner Sicht kein Problem.

Vertreter vom Bundesministerium fir wirtschaftliche Angelegenheiten:

Die neueste Entwicklung zu diesem Thema wird einigen nicht bekannt sein. Es ist nicht
ganz so einfach, wie es hier angeklungen ist, ein MeBverfahren mit einem Blatt Papier
vorzuschreiben. Ein einfacher Hinweis auf eine TUV-Methode oder auch VDI ist nicht
mdglich, das wurde uns mittlerweile vom Verfassungsdienst des Bundeskanzerlamtes
verboten. Die einzige Mdglichkeit, das in einer Verordnung zu verwirklichen, besteht in
der Schaffung einer ONORM, die vollinhaltlich dabeihéngt. Die Schaffung einer eigen-
standigen ONORM (iber MeBbedingungen ist jedoch sehr zeitaufwendig und wird den
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Zeitgewinn, den Sie hier anstreben, sicherlich nicht bringen.

Waeiters ist mir unverstandlich, daB es unbedingt iberall MeBverfahren geben mug. in
der Luftreinhalteverordnung werden Sie fast keine finden. Da gibt es keine einzige
Norm, nur eine ganze Menge an VDI-Richtlinien, die bei der Messung seit zehn Jahren
angewendet werden. Es stoBt sich niemand daran, daB es keine Norm gibt, weil es sich
einfach so eingebiirgert hat. Und ich verstehe wirklich nicht, warum es solche Schwie-
rigkeiten macht, daB sich sieben Mineraldifirmen mit neun Landesregisrungen auf ei-
nige anerkannte, nicht genormte Methoden einigen. Das muB doch méglich sein.

Frage:
In der Verordnung steht “nach zu definierenden Prifbedingungen”. Es ist noch unbeant-
wortet geblieben, wer nun die Prifbedingungen definiert.

Dr. Obermiiller: ‘

In der Schweizer Verordnung wird ebenfalls nicht definiert, wie die genauen Prifbedin-
gungen aussehen. Mit dem Erfolg, daB auf der einen Seite die CARB-Methode ohne
weiteres anerkannt wurde und dem Erfolg, daB dort 95 % geglaubt werden, die in Cali-
fornien gemessen wurden, und gleichzeitig miBt Herr Hassel 60 %. Wie geht denn das
zusammen? Und genauso ist der Punkt, der auch offen hangt.

Dipl.—Ing. Landgrebe:

Wir haben besprochen, daB wir versuchen, die beiden Merkblatter in Deutschland beim
DIN einzubringen, daB wir eine EN—-Norm auf den Weg bringen. Es ist jedoch mit einem
Zeitbedarf in einer GrdBenordnung von zwei bis drei Jahren zu rechnen.

Dir. Dr. Tauscher:

Offensichtlich unterschatzen Sie die Schnelligkeit der Fachnormenausschiisse. Ich
glaube, daB dies relativ kurzfristig, innerhalb von drei bis vier Monaten, zu bewerkstelli-
gen wire, wo man doch die MeBmethode schon ibernehmen kann. Weiters verstehe
ich nicht ganz Ihren Einwand, wo doch zum Beispiel bei einer Schwefelmethode immer
die MeBmethode in einer Norm dabeisteht.

Publikum:
ich mbchte ein paar Bemerkungen zur Luftreinhalteverordnung fur Dampfkesselania-
gen machen. Es ist unrichtig, daB die Verordnung keine Normen enhait. Es gibt sehr
‘wohl gewisse Regelungen fir die Uberwachung auf diesem Sektor. Es werden auch
dort Prifmethoden tellweise {iber Normen vorgeschrieben. Der Weg, daB man eine
Norm oder ein anderes Papier schafft, wo Prifverfahren festgeschrieben sind, ist sicher
gangbar, weil dieses Prifverfahren naturlich fir die Aussage essentiell ist und gerade
in diesem Bereich — es ist ja nicht von GroBanlagen wie Raffinerien die Rede, sondern
von sehr kleinen Anlagen mit allen Schwierigkeiten, die damit verbunden sind.
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Dr. Forster:

Einen Satz dazu. Wir sind zwar keine Priifanstalt, wie es falschlicherweise in der Ankin-
digung steht, sondern eine Bundesanstalt, aber wir machen natirlich Prifungen. ich
kann eigentlich nur dringend davon abraten, wenn aus einer Prifung eine Zahl raus-
kommen solite, namlich 80 % oder nicht, nicht das Prifverfahren ganz genau festzule-
gen. Sie werden immer Schwierigkeiten bekommen.

Dir. Dr. Tauscher:

Meine Damen und Herren, bevor ich zum SchiuBwort komme, wollte ich noch Herrn
Ministerialrat Homolya bitten, zu dem Thema, das ich am Anfang angeschnitten habe,
ein paar Worte zu verlieren. Im aligemeinen ist der Eindruck entstanden, daB die Ver-
ordnung (ber Nacht erschienen ist, und vielleicht kdnnen Sie diesen Eindruck ein
biBchen geraderichten. Das Umweltbundesamt und die Mineralblindustrie waren unzu-
frieden, aber die Verordnung lag am Tisch.

MR Dipl.—ing. Homolya:

Ich habe bereits erwahnt, daB es ein Begutachtungsverfahren gegeben hat, und das
Begutachtungsverfahren ist ja aligemein. Wenn Sie da nicht eingeschlossen waren
oder sich nicht gekiimmert haben, was da vor sich geht, dann kénnen Sie mich nicht
dafiir belangen.

Dir. Dr. Tauscher: : A

Herr Ministerialrat, ich muB dazu sagen, daB ein Begutachtungsverfahren darin be-
steht, daB jeder seine Begutachtung dazu abgibt. Sinn und Zweck solite eben sein, daB
aus der Bandbreite an Meinungen jene herausgearbeitet werden soll, die dem Umwelt-
schutz auf der einen Seite, der Wirtschaft auf der anderen Seite und dem Gesetzgeber
auf der dritten Seite entspricht. Es existieren bereits viele Begutachtungsverfahren zur
Novelle Lufteinhalteverordnung fiir Dampfkesselanlagen, und da es eben so unter-
schiedliche Meinungen zu verschiedenen Themen gibt, steht sie noch immer nicht.
Also, das ist fir mich keine Antwort. :

MR Dipl.—ing. Homolya: :
Die Schwierigkeiten, die jetzt in die Verordnung hineininterpretiert werden, steliten sich
im Begutachtungsverfahren nicht.

Dipl.-ing. Hammer-Kossina (Umweltbundesamt):
Das Umweltbundesamt hat sehr wohl im Begutachtungsverfahren die Aufnahme von.
einheitlich definierten Prifbedingungen gefordert.

Dir. Dr. Tauscher: . ,
Die Unzufriedenheit, wenn ich das harmlos ausdriicken darf, die hier heute zum Aus-
druck kommt, muB ja ihren Grund haben. Es kann doch nicht so sein, daB man erst jetzt
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manche Dinge entdeckt hat.

Zum AbschiuB méchte ich kurz die zwei positiven Aspekte aus meiner Sicht restimie-
ren. Erstens, es gibt offensichtlich Anséatze fir eine Losung zu dem Thema geschlos-
sene Systeme oder vielleicht doch wieder eine Offnung. Ich glaube, die Bereitschaft zu
sprechen, ist vorhanden. Zweitens hat sich hier doch die Meinung durchgesetzt, daB
man die Priifverfahren doch einmal fixieren und dokumentieren sollte. In diesem Zu-
sammenhang mdchte ich Herm Ministerialrat Homolya danken, daB Sie Bereitschatft
gezeigt haben, das Thema Prifverfahren in Angriff zu nehmen — in welcher Art auch
immer — damit in diesem Punkt doch etwas mehr Sicherheit erreicht wird.

Meine Damen und Herren, ich darf mich sehr herzlich nicht nur fur das Kommen, son-
dern auch fiir die rege Diskussion bedanken. ich habe gedacht, das Thema Gaspende-
lung wiirde nur sehr wenige Leute anziehen, und es gabe nur einen geringen Meinungs-
fluB, doch scheint das Interesse tatséchlich sehr groB zu sein. lch darf mich auch ganz
herzlich bei den Vortragenden bedanken.
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Zusammenfassung

Das Umweltbundesamt und die OMV AG veranstalteten am 3. November 1993 ein
Symposium mit dem Thema “Gasriickfihrung beim Betanken von Fahrzeugen”. AnlaB
dazu war die am 1. Janner 1993 in Kraft getretene Verordnung iber die Ausstattung von
Tankstellen mit Gaspendelleitungen (BGBI. 793/1992), die der Bundesminister far wirt-
schaftliche Angelegenheiten erlassen hat.

In dieser Verordnung ist eine Rickfihrrate der Benzindampfe von mindestens 80 % ge-
fordert, jedoch fehlen Angaben zur Bestimmung des Riickfihrgrades. Desweiteren
sind die Vorschriften zur Priifung bei Inbetriebnahme von Gasriickfihrsystemen und
zur wiederkehrenden Kontrolle nach Ansicht des Umweltbundesamtes ungeniigend.
Somit ist ein bundeseinheitlicher Volizug nicht gewahrieistet, und es kann mitunter zu
verschiedenen Interpretationen einzelner Amtssachverstandiger kommen.

Um aus den Erfahrungen, die in Deutschland, Schweiz und Schweden bei der Einfuh-
rung von Gasriickfihrsystemen gemacht wurden, zu lernen, wurden auch Referenten
aus diesen Landern eingeladen.

In diesen Landern sind bundeseinheitliche Regelungen beziglich Typprifung, Ab-
nahmemessung und wiederkehrender Kontrolle gegeben. Auch bestehen Harmoni-
sierungsbestrebungen der Priifverfahren far Gasriickfihrsysteme in Europa, weshailb
es umso dringlicher erscheint, auchin Osterreich bundeseinheitliche, klar definierte Be-
stimmungen zu erarbeiten. :

Im Verlauf des Symposiums wurden auch sicherheitstechnische Fragen diskutiert, wo-
bei der VerschluB der Entliftungsleitung durch ein Ventil —in Deutschland ist eine Dros-
sel6ffnung aus sicherheitstechnischen Grinden vorgesehen — ein besonders strittiger
Punkt war.

Nach Ansicht des Umweltbundesamtes solite in einem Arbeitskreis, der sich aus Behor-
denvertretern, Systemherstellern und Tanksstellenbetreibern zusammensetzt, ein Re-
gelwerk erarbeitet werden, das Grundlage fur einen bundeseinheitlichen Volizug von
Typenprifung bzw. Anerkennung von Systemzulassungen, Prifung bei der Inbetrieb-
nahme und wiederkehrende Priifungen waére.

Die Referate und Diskussionen, die im vorliegenden Tagungsband enthalten sind, sol-
len als Basis fiir diese weitergehenden Arbeiten dienen.

Durch klar definierte Bestimmungen zur effizienten Nutzung des Kohlenwasserstoff—
Emissions—Reduktionspotentials von Gasriickfihrsystemen an Tankstellen soll der

Aufwand fir Amtssachverstandige wie auch fiir Tankstellenbetreiber auf einem vertret-
baren MaB gehalten werden.
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