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Kurzbeschreibung: Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung

Die Rechercheergebnisse der Studie deuten darauf hin, dass rund 363.000 Altfahrzeuge in
Deutschland jahrlich (Bezugsjahr: 2018) von nicht anerkannten Akteuren demontiert, rund
73.000 Altfahrzeuge illegal exportiert werden. Zielsetzung der Forschungsarbeiten in diesem
Projekt war vor diesem Hintergrund die Quantifizierung der 6kologischen und ékonomischen
Auswirkungen durch die nicht anerkannte Altfahrzeugentsorgung und den illegalen Export von
Altfahrzeugen sowie die Bewertung der Situation und Ableitung geeigneter, effektiver und
effizienter Mafnahmen zur Minimierung der Auswirkungen. Es konnte gezeigt werden, dass
nicht anerkannte Akteure bei der Demontage von Altfahrzeugen tiber relevante Kostenvorteile
verfligen. Aus der illegalen Demontage resultieren negative Umweltwirkungen im Vergleich zur
Demontage in anerkannten Betrieben. Eine Verlagerung in die anerkannte Demontage zeigt
positive volkswirtschaftliche Effekte und wiirde Umweltkosten reduzieren. Anhand
verschiedener Mafdnahmen, welche im Einzelnen beschrieben werden, kann eine Reduzierung
illegaler Demontageaktivitdten erreicht werden.

Abstract: Impact of illegal end-of-life vehicle treatment

Based on the results of this study, it is estimated that around 363,000 end-of-life vehicles are
dismantled annually in Germany (reference year: 2018) by illegal dismantling actors, and
around 73,000 end-of-life vehicles are illegally exported. Against this background, the research
objective of this project, was to quantify the ecological and economic impacts caused by the
illegal end-of-life vehicle recycling and the illegal export of end-of-life vehicles. Additionally,
suitable, effective, and efficient measures aimed at minimising these impacts were to be derived.
It can be concluded that illegal actors have relevant cost advantages in the dismantling of end-of-
life vehicles. Illegal dismantling results in negative environmental impacts compared to
dismantling in legal operations. A shift to authorised dismantling shows positive economic
effects and would reduce environmental costs. A reduction in illegal dismantling activities can be
achieved by means of various measures, which are described in detail below.



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Inhaltsverzeichnis
FAN o] o1 (o RUT 0=V Z =T =T ol Y 1 SRR 8
TabellENVEIZEICNNIS ...ttt s bttt e b e sbe e st e e beesbe e saee e beesbeesaneeas 10
ADKUIZUNGSVEIZEICHNIS ...uviiiiiiiiee ettt e e et e e e st e e e e e tte e e e e ataeeeeaasaeeeeaasaeeesanssaneesnnsraeenan 15
WAV Y=Y 0] 0 =T oV = ET U o= U UU 17
SUIMIMAIY iiiieeeeeeeeeeeeeeee et aaee e e e e ——————a—aaaaaaaaaaaa s aaaaaaasasssesesessaasseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeennnnnnnns 32
N o [T o A=Y ={ ¥ a Lo VT Vo A =] ISR 46
2 Kostenbilanz der anerkannten Altfahrzeugverwertung.......cccccovecieeiiccieee s 47
2.1 (DT gaYeT ol =Y o] oY=l d =Y o USSP 47
2.1.1 Strukturvielfalt und Geschaftsmodelle anerkannter Demontagebetriebe....................... 47
2.1.2 LYo T4 =121 a 1= o VOSSP PRIP 50
2.1.3 2= g F: [ 1= o HO PSP PPPPPPIP 51
2.1.4 Kostenstruktur und Kosten/Erlose flir den Referenzbetrieb.......cccccvviveeeeeeeeeeeeeeeeeeens 55
2.141 3 A X< 01 o 1 =T o 1SR 55
2.1.4.2 Investitionen, AbSChreibUNGEN .......cooiuiiiii i 65
2.143 Leasing und Grundsticksaufwendungen........cccocveeiiiciiiii e 69
2.144 RV ol V=T U g =21 o USSP 69
2.1.45 R) H=TU = o o PPN 70
2.1.46 Kosten fiir den Ankauf von Altfahrzeugen.........ccoeeeeiei i, 71
2.1.4.7 PersonalkOSTENSALZE ...ccueiiuiieiiecie et 72
2.1.4.8 BEhandIUNGSZEITEN ......eeiiiiieee et e e et e e e e e e s e e 73
2.1.49 BetriebsmittelKOSTON ...cc..eieiiiee e s 75
2.1.4.10 Kosten sonstiger ENTSOIZUNE ....covvviviiiiiiiiiiiieiiii s s e e e e e e e e e e e e e e e e 76
2.1.4.11 VerwaltungssachkOSTEN ......ooii i e e 76
2.1.4.12 Lager-/TranSPOrtKOSTEN ......ccuviieveeecteee ettt ettt eete et eeetee e et e eetaeeebeeesbeeeeseeeereeeennis 77
2.1.4.13 Positionen des externen REChNUNESWESENS.........uuiieieeeiiiiciiiiieeee e eeecierre e e e e e e e enaens 78

2.1.4.14 Erlose bzw. Kosten fir die Verwertung der separierten Bauteile und Materialien

aus der BehandluNg VON AFZ .........uviiiiiiiieee ettt sttt e e svee e e s saba e e s sreeeeesnns 78
2.1.5 2 T 4= g - o Lo T RO PRRPP 80
2.1.6 Szenario ,Metalldemontage” ... e aaae e 89
2.1.7 Szenario ,Kunststoffdemontage” ... 92
2.1.7.1 EXemMPIarisChe DEMONTAZE ...cccivciiiee ittt e e e e s aree e s e nareeas 92
21.7.2 KOSTEN UNA EFlOSE ..ottt st es 94
2.1.8 Ry 2T aF: [ (o €1 - 1o (= g o1 - -{ ISP 96



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

2.1.8.1 EXemMPlarisChe DEMONTAZE ...cuiiviiiiee ittt e e s abee e s e
2.1.8.2 KOSEEN & EFlOSE......eeeiiiieeiie ettt ettt e sar e e s e e sre e e saneeesnreeeas
2.1.9 Szenario Ersatzteilg@WINNUNG ........viv i e e e e
2191 Erhebung der RETEK AG 2014 .......oiiiiiiiiee et cieee ettt e e ssetee e s ssvee e e s sataee s senraeeaesnes
2.1.9.2 Erhebung der RETEK AG 2020.......cciiiiciiieiiriiieeesiiieeessiteeesssireeesssseeeesssnsaeesssssenesssnnes
2193 Erhebung ADEME 2015........ooiiiieieee ettt
2194 Kosten und Erlése des Szenarios , Ersatzteilgewinnung” ..........ccccovvvveiviiieeeincieeeeennns
2.1.10  Szenario ,Metalldemontage und Ersatzteilgewinnung“........ccccceevviiieeiniieeeencieee e,
2.1.11  Szenario Elektrofanrzeug ... uriiii it
2.1.11.1 SensitiVitatShetraChtUNG .. .coii e e
2.1.12 SzeNario ,GasfanrZeUE ... .eviiiiee e
2.1.13 ZUSAMMENTASSUNG ....eeviiieeeiiiiee ettt e e ettt e e e e ctre e e e eateeeeeabaeeeeesasaeeeeassteeesessaeeeeansraeesennsenas
2.1.14  DUrchsatzvariatioNeN ......cooueeiieiieiieee ettt st
2.2 Yol o =T Lo LoT = [ o] F= =T o PR
2.2.1 RV Lo T = =] o V=1 o U UURR
2.2.2 Kosten- und Erldssituation von Schredderanlagen..........ccccooccieeeieciiee e,
2.3 Kosten-/Erlosentwicklung, Marktpreisschwankungen .........c.cccccvveviieeiiieccie e
2.3.1 Anderung von Materialzusammensetzung und Fahrzeugausstattung...........cccceveueuee..
2.3.2 Preisschwankungen und resultierende Anderungen der Erl@ssituation ........................
2.3.3 Weiterentwicklung der Ersatzteilmarkte........oeeecciieeecciiiee e e
234 Zusammenfassende Bewertung moglicher Kosten- und Erlésentwicklungen ...............

3 Beschreibung gangiger Typen und Geschaftsmodelle der nicht anerkannten Demontage / des

illegalen EXports von AfanrzeugeN........oo it
3.1 LitEratUrQUSWEITUNE ...vvviiiieiieiiiiitiee e e e ettt et e e e s e st e et e e e s s s s atnbeeaeeeesssasssnbeaaeaeesssnnas
3.1.1 UNEP (2020) ..ueeeteeiueietieieesite ettt st sttt e st sate st e st e saeesate e bt e sheesaseebeesbeesanesareenseesanenas
3.1.2 ILT (2020) ..ottt sttt st ettt sae e st esb e st st et e b st e e bt e b e e sanesreeeneesane e
3.1.3 SANAEE BT AL, (2007) ettt ettt eere e e e e eeab e e e e e e eeaba e e e e areeeeenareeas
3.14 V=T o] Lo ¥ T = | B 00 USSR
3.1.5 SANAEE € Al (2016)...cceicuiriieiiiee et e e et e e e e e e e e ee b aeaeeeeeanaaares
3.16 Zusammenfassung der Erkenntnisse der Literaturauswertung.........ccceecvveeeeecvveeeeennneen.
3.2 Rechtliche Situation, Auswertung von Gerichtsurteilen........cccccooeccoieiieeee e,
3.2.1 Zur Abgrenzung Altfahrzeug-Gebrauchtwagen ........cccccveeeeiiiiee e,
3.2.1.1 Auszlige aus GerichtsentscheidUNGeN .........cceiveiiiiiiiciiee e e
3.2.1.2 AUSWErtUNE der LItEratur .ooocci et e e e e e e e e e e e ennnens



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

4

3.2.13 SChIUSSTOIZEIUNGEN ...t 175
3.2.2 Zu den Grenzen zwischen nicht anerkannten/illegalen Betrieben und ihren
Tatigkeiten und legalen geschaftlichen Aktivitaten sowie zwischen legalen und
LYo LT g T = oo (=Y o USSR 177

3.2.21 Grenzen zwischen nicht anerkannten/illegalen Betrieben und ihren Tatigkeiten

und legalen geschaftlichen AKEIVItAtEN.......ccviiiiiciiei e 177
3.2.2.2 Rechtliche Grundlagen des Exports von Altfahrzeugen ..........ccccoccvviveieiiieeicccineecens 180
3.2.3 Zusammenfassung der Erkenntnisse der Auswertungen zur rechtlichen Situation....... 182
33 PraktisChe ErNEDUNE ..ccoi ettt e e e e s are e e e eareeas 184
331 MethodisChes VOrgEhEN ......uviii i e 184
33.1.1 Schritt 1: Identifikation von potenziellen nicht anerkannten Demontagebetrieben. 185
3.3.1.2 Schritt 2: Identifizierung/ Prifung an der Adresse angegebener/ gemeldeter

BEEMEDE . e s e e saree s 187
3.3.1.3 Schritt 3: Abgleich der Adresse/ Lokalitdt mit der GESA-Liste.........cccceevveeevrveeecreeennee. 187
3.3.14 Schritt 4: Weitergehende Internetrecherche zu Art des Geschafts (Autohandler,

Werkstatt, Exporteur, Teilehandler, ...) oder Art der Aktivitat..........ccoceeeeeciieeeennneen. 187
3.3.15 Schritt 5: Prifung einschlagiger POrtale ..........ccceeeeeciieeeicciiee e 188
3.3.1.6 Schritt 6: Vor-Ort-Inaugenscheinnahme der identifizierten Betriebe und/oder

KONTaKtaufNahme ...c.eeiie e 188
3.3.1.7 Schritt 7: Auswertung von Verdachtsmomenten ........ccccccceeiiiecccciiieeec e, 190
3.3.1.8 Auswertung der ErgebniSSe . ....uvii it 190
3.3.2 Ndhere Darstellung von drei Fallen zur lllustration des Vorgehens........cccccevcveeeennnneen. 190
3.3.21 2 TT Ty o111 = | USSP 191
3.3.2.2 BISPIEITAIl 2. e et e e e et e e e e ebaeeaeenes 192
3.3.23 2 TT T o111 =1 T PSPPSR 194
3.3.3 Ergebnisse der praktischen ErhebUNG .......coccuviviiiiiiii e 195
3.3.3.1 Betriebsart UNd AUSSTAttUNG......ccveieiiiiiiee et ettt e e e ebae e e e eees 196
3.3.3.2 BELIIEDSEIOIE . .uvveieeeiieee ettt ettt e e et e e e et e e e et e e e e e bt e e e e sataeeeeanbaeeeeanes 200
334 Zusammenfassende Auswertung der Ergebnisse der praktischen Erhebung ................ 203
3.4 F N YU T o = i = ={U LoV PSR 205
3.4.1 Zu Typen und Praktiken der nicht anerkannten Demontage ........ccccceeeeevveeecccieeecennen. 205

35 Konsolidierung der Erkenntnisse: Gangige Typen der nicht anerkannten Demontage und
des Exports und Ableitung von Modelltypen.........ccueieieiiiiieciiiee e 211

3.6 Einschatzung der Mengenrelevanz der Modelltypen der nicht anerkannten Demontage 218

Ermittlung der 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen der nicht anerkannten
ARFANIZEUGVEIWEITUNG ...vveiiiiiiee et e e e e e e et ee e e e bte e e e s nbaeeeesnstaeeeenseeas 222



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

4.1 Abschatzung der MeNgENTElEVANZ......ccoccuviii it e e s eareeas 222
4.1.1 JANESDEIICNT ... 222
4.1.1.1 NEUIEGISTIHEIUNGEN ..ciiiiiiiiiiiiiiiiitititt ettt s s s s s s s s s s eassssasasans 223
4.1.1.2 Zulassung gebrauchter IMportfahrzeuge ........cccvvvveciieii i 223
41.1.3 BESTANG ..ttt et e s b e e s b e e sab e sree e sareeesaree s 225
41.1.4 AUREIDELIIEDSELZUNG ..cce i e e e bae e e e e arae e e e areeas 226
4.1.1.5 Mehrfach-AuBerbetrieDSEIZUNE ........ccvviii i 226
4.1.1.6 Voriibergehende AuRerbetriebsetzung.......ccccoecveeiiiiiiii i, 226
4.1.1.7 Sondereffekte bei der AuBerbetriebSetzuNg........cccocvveieiiiiiei e, 226
4.1.1.8 |23 oo o FOT OO TP P PPPPPTPTN 226
4.1.1.9 Anzahl von Altfahrzeugen in anerkannten Demontagebetrieben.......ccccccceeveeenienns 228
4.1.1.10 METNOAENANAIYSE ...ttt et e e et e e e e e bt e e e s eeaba e e e eenbaeeaeennes 228
4.11.11 FAZIT.eeeeee ettt st st et sn e naes 228
4.1.2 Fahrzeuge in nicht anerkannten Demontagen und Altfahrzeugexporte.........ccccecu...... 229
4.2 Vergleich der Kosten- und Erlésstruktur der anerkannten und nicht anerkannten
AfaNrZEUGVEIWEITUNG ...oveiiieeee e et e e et e e e et ae e e e e b ae e e e e anteeeeenneeas 231
4.3 Volkswirtschaftliche AUSWIrKUNZEN .....cooiiiii i 234
43.1 Verwendetes WEIKZEUE.......cuuvi ittt e e e e e bre e e e e e e e e e e ennenes 235
4.3.2 Aktualisierung des WErkzZEUES ........cuuuviiieeee ettt e e ettt e e e e e e e e ssebee e e e e e e e e e sennenes 235
43.3 Die verwendeten ANNANMEN .........ioiiiiiiiie ettt ettt e s be e e s e e sans 236
43.4 Schwarzarbeit in den vier Typen der illegalen Demontage ......ccccoccveeeevciieeecncieee e, 238
4.3.5 =] o] T Y IO PRPRROt 238
4.4 Okologische Wirkungen und UmWweltkOSten ..........ccviveeevievereceeeceecteeeeeeee e 242
4.4.1 FAN o] =T U o V- PRSP 242
44.1.1 FOIZEN VON OIEINTIAZEN.....cueivieeeieeeecteeeteete ettt ettt ettt et nesaessseennas 242
4412 Praxis der ENtnahme von AILBIEN ....c...eoiiieiiiiiieeeee e 244
4413 ARLOIMENEZE PIrO AFZ ..ottt et e ettt e e e btee e e s ata e e e e bae e e e sataee e e areeas 245
44.1.4 Altélverschmutzung durch nicht-anerkannte Demontage.........ccoceeeeecvveeeeccveeeeennien. 246
4.4.1.5 UMWEIEKOSTEN ...ttt sttt st e 250
4.4.2 KEIEEIMITEL. ..ottt et esneesaee e 250
4421 Pkw-Kaltemittel und Umweltauswirkungen ........cccccee oo 250
44.2.2 Kaltemittel MENEE Pro AFZ..........uueieeeeeee ettt e e e earae e e e ebae e e e enes 252
4423 Kaltemittelverlust durch nicht anerkannte-Demontage .........ccceeecvveeeeciieeecccvieee e, 253
4424 UMWEITKOSTEN. ...t s 256



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

443 o V4| SO OP PP UPPPPPUUPOOt 256
5  Bewertung der Auswirkungen und MalBnahmenempfehlungen .........ccoccoiieiiiiiiiiieee e, 257
5.1 Vermeidung illegaler Demontage durch Verbesserungen im Vollzug........ccccceeeevveeeeennneen. 258
5.1.1 (M1) Vereinfachte Meldemaglichkeiten fir Verdachtsfille illegaler Demontage ......... 259
5.1.2 (M2) Personell gestarkter Vollzug im INland........cccoocveeecieeccie e 259
5.1.3 (M3) Verbesserte Kooperation im VOIIZUG ......c..eeeieciiiiiiciiiecccee et 260
5.1.4 (M4) Abgrenzung Altfahrzeug/ Gebrauchtfahrzeug im Inland .........cccccovvvvevevveceeninenenne, 260
5.2 (M5) Ubertragung des Modells der Priifpflichten fiir Betreiber elektronischer
Marktplatze nach dem ElektroG, VerpackG und BattG .........ccccccveeeeeciieeeeciiee e, 263
5.2.1 Das Modell der Prifpflichten..........eeeiiiiiiicee e e 263
5.2.2 Ubertragbarkeit auf das Anbieten von Altfahrzeugen iiber Online-Marktplitze........... 265
5.3 Weitere MalRnahmen gegen illegale Altfahrzeugverwertung .......ccocceeeeciveeecciieeeccnnenenn. 268
5.4 Zusammenfassende Darstellung der MaBnahmen.........ccceeovciieeiiciiiee e 269
6 QUEIIENVEIZEICNNTS ..ottt et e e s e e sab e s b e e e sareeesanes 273
N Y o1 o - o T PSR 280
Al Uberblick Kosten und Erlése der SZENarieN .........cccceeeieiievevevevevereieieieeeeee e 280
A2 Abbildungen zum Abschnitt 3.3 Praktische Erhebung........ccccovvciieiiniiiiei e, 295
A21 Abbildungen zum ABSChNItt 3.2.2......uiiiiiiieeee e e 295
A2.2 Abbildungen zum Abschnitt 3.3.1.1.2. ... 295
A2.3 Abbildungen zum Abschinitt 3.3.3. 1 ... 295
A3 ANhang zum ADBSChNILE 3.4 ... e st e e s s ereeas 295
A4 Vergleich der Kosten- und Erl0ssituation..........ceeeeeeeeciiiiiiiiee e e 295
A4l I A AT 81e 1 £ =] o PRSP 295
A4.2 INVESTITIONEN ettt e e s s e e s s ee e s e nre e e s enneeas 298
A43 VLT ol o Y= (U T o =T o TP 299
Ad.4 R (=¥ [ PP P PP 300
A.4.5 SONSEIZE KOSTEN...cciiiiiiiiiiiiiieieeeeeteeeee s s s s s e e e e e e e e e e e eeens 300
A4.6 BEhandIUNgSKOSTEN........ooiiiieie e et 301



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:

Abbildung 2:
Abbildung 3:

Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10

Abbildung 11

Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:
Abbildung 18:
Abbildung 19:
Abbildung 20:
Abbildung 21:

Abbildung 22:

Abbildung 23:

Abbildung 24:

Abbildung 25:
Abbildung 26:

Abbildung 27:

Abbildung 28

Verbleib von endgliltig aulRer Betrieb gesetzten Fahrzeugen im Jahr
2018 in Deutschland.......ccccovevieieciiecie e 19
Kosten- und Erldse in der anerkannten Demontage .......ccccceeeeuvvenn. 21
Gesamtkosten und -Erldsraster von Schredderanlagen pro Kostenart
.................................................................................................. 22
Vereinfachte Darstellung des grundsétzlichen Ablaufs der nicht
anerkannten Demontage .......cccocvveeeeei e, 23
Modelltypen der nicht anerkannten Demontage.......cccccceeeeeeeeeecnnnnns 24
Mengenrelevanz der Modelltypen und des Exports........cccceeeeeunneeen. 25
Kosten und Erlése der nicht anerkannten Demontage im Vergleich
mit der anerkannten Demontage.........cccccceeeeeeieeicciiiieeee e, 26

Entwicklung von Altfahrzeugmengen zur Demontage und Anzahl der
Demontagebetriebe, Deutschland 2004 bis 2018
GroRenklassen der Altfahrzeug-Demontagebetriebe in Deutschland,

: Jahrlich pro Mitarbeiter*in behandelte AFZ gegeniliber Gesamtzahl

jahrlich behandelter AFZ ..........cooviieiiicieee e 50
: lllustration des Vorgehens zur Erhebung der Kosten- und
Erldssituation der anerkannten Demontage........cccceeeecvveeeenns 51
Kosten- und Erlse im BasiSSZeNario.......ccceeeercvveeeeiiiveeeeessieee e e 89
Kosten und Erlése im Szenario Metalldemontage...........ccccveeenneee. 92
Demontage groBer Kunststoffteile (1).....cccccceveeeeieeriieeniieeecieeene, 93
Demontage groRer Kunststoffteile (2).....cccceeeeieeeeciieee e, 94
Kosten- und Erlése im Szenario ,Kunststoffdemontage”................ 96
GlasdemoNntage (1)...cueecveeeiiee e 97
GlasdemOoNtage (2)...cccveeeeeciieee e 98
Glasdemontage (3)...cccveeeeeciiiee ettt et 99
Kosten und Erlése im Szenario , Glasdemontage”“......................... 101
Befragte Demontagebetriebe und deren Fahrzeugdurchsatz im Jahr
2009 ittt s be e saee e sbee e e 104
Betriebsergebnisse nach Unteraktivitdten (gewichteter
DUFChSCNNITE) .o 105
Exemplarische Anlieferung von Unfallfahrzeugen bei einem
schwedischen Demontagebetrieb in 2017 (1).....cccccceveeeevnenns 106
Exemplarische Anlieferung von Unfallfahrzeugen bei einem
schwedischen Demontagebetrieb in 2017 (2)....cccccevveeenneen. 106
AFZ-Aufschliisselung nach Akquisewegen in Frankreich, 2012 .....107
Durchschnittlicher Anschaffungspreis von AFZ nach Akquisewegen
................................................................................................ 108
Kosten und Erlése im Szenario ,,Ersatzteilentnahme”................... 110
: Kosten und Erlése im Szenario ,Metalldemontage und
Ersatzteilgewinnung . ... 112



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildung 29:
Abbildung 30:

Abbildung 31:

Abbildung 32:

Abbildung 33:

Abbildung 34:

Abbildung 35:

Abbildung 36:
Abbildung 37:

Abbildung 38:
Abbildung 39:

Abbildung 40:

Abbildung 41:

Abbildung 42:

Abbildung 43:

Abbildung 44:

Abbildung 45:

Abbildung 46:

Abbildung 47:

Abbildung 48:

Abbildung 49:

Abbildung 50:

Abbildung 51:

Abbildung 52:

Kosten und Erlése im Szenario , Elektrofahrzeug”.........................
Entwicklung ausgewahlter Kosten- und Erlosblocke fir die
Entsorgung von Elektrofahrzeugen bei steigendem Durchsatz

Kosten und Erl6se in verschiedenen Szenarien ...........cccccvveeeenneen.
Jahrlich pro Mitarbeiter*in behandelte AFZ gegeniiber Gesamtzahl
jahrlich behandelter AFZ

Saldo aus Kosten bzw. Erlése nach Szenarien und AFZ-Durchsatz in

E/AFZ oottt s 121
Gesamtkosten und -Erlésraster von Schredderanlagen pro
KoStenart ... 125

Verbreitungsgrad ausgewahlter Ausstattungskomponenten der
Neuwagen in Deutschland

Entwicklung des Anteils verschiedener Fahrzeugsegmente

Durchschnittliche Material-Zusammensetzung von auller Betrieb

gesetzten Fahrzeugen 2000/2030.......cccceevieeveeeieesieesieesnens 130
Neuzulassung von PKW nach Kraftstoffarten.........ccccccoeevveeennnen. 132
Retrospektive Betrachtung der Erl6se der Demontage - hier: Felgen

................................................................................................ 135
Retrospektive Betrachtung der Erlése der Demontage - hier:

KarossenSCRIott.......cccivvvriieiciiieiiie et 136
Retrospektive Betrachtung der Erlose der Demontage - hier: Kupfer

................................................................................................ 137
Retrospektive Betrachtung der Erlose der Demontage - hier:

Katalysatoren........ccevvciieei i 138
Retrospektive Betrachtung der Erlose der Demontage - hier:

MOTOFEN. ..o 139
Szenario ,Nicht anerkannte Demontage in Deutschland” ............ 144
Szenarien flr den Fahrzeugexport aus Deutschland...................... 145
Typen der nicht anerkannten Demontage nach Sander et al. (2016)

................................................................................................ 147
Ubersicht der identifizierten Verdachtsfille auf der Karte von

Deutschland........ccccevvieiiniienieeree et 195

Auswertung in Bezug auf selbstdeklarierte Geschaftsaktivitaten —

Alle Verdachtsfalle
Auswertung in Bezug auf Personen/Mitarbeitende, die wahrend der
201

Vor-Ort-Besuche anwesend waren - Anzahl pro Betrieb .......
Auswertung der vor-Ort aufgesuchten Platze in Bezug auf GroRRe
des Gelandes pro Betrieb ......cccuvvveeeeeeiieiccceee e,
Auswertung der vor Ort aufgesuchten Geldnde in Bezug auf an
diesem Tag vorgefundene Fahrzeuge - Anzahl pro Betrieb ...203
Vereinfachte Darstellung des grundséatzlichen Ablaufs der nicht

anerkannten Demontage



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildung 53: Zusammenhang zwischen Anteil AFZ ohne Katalysator und
erzielbare Ersatzteilerldse .....ccocvvvvcieei e, 213
Abbildung 54: Input und Output von anerkannten Demontagebetrieben und

Schreddern 2013-2018 ........cooovciieeeiiiieee e 214
Abbildung 55: Strukturierung der Akteure nicht anerkannter Demontage — hier:
Private AKLEUIE .....iii it 215
Abbildung 56: Strukturierung der Akteure nicht anerkannter Demontage — hier:
Akteure mit angemeldetem Gewerbe.........cccceevveeiiiiiieennns 216
Abbildung 57: Modelltypen der nicht anerkannten Demontage............cccoveeennee 217
Abbildung 58: lllustration der Verbleibswege bei den vier Modelltypen der nicht
anerkannten DemMONtAge .....cccvevevviieee it 218
Abbildung 59: Mengenrelevanz der Modelltypen ........cccoveeieeciiieiicieee e 220
Abbildung 60: Mengenrelevanz der Modelltypen und des Exports..........cceeeennne 221

Abbildung 61: Wahrscheinlicher Verbleib der in Deutschland endgiiltig aulRer
Betrieb gesetzten Fahrzeuge 2018, in Stiick, gemaR den
Rechercheergebnissen und Berechnungen........cccccceeevcuvneenn. 231

Abbildung 62: Kosten und Erlése der nicht anerkannten Demontage im Vergleich
mit der anerkannten Demontage (1) .....ccooceeeeeiieeeecciieeeeennen. 233

Abbildung 63: Mdgliche Eintragsmechanismen fir Altéle in die Umwelt in der
nicht anerkannten Demontage ......ccccceeevveeeevciieeecccieee e, 245

Abbildung 64: Kosten und Erl6se der nicht anerkannten Demontage im Vergleich
mit der anerkannten Demontage........ccccceeeeeciveeecciieeeeeenen, 257

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Projektaufbau und Berichtsstruktur.........ccocoecieeeiiciieeiccciee e, 17

Tabelle 2: Umsatze in den verschiedenen Branchen .........cccoccveeiiviieeiivcieec e, 27

Tabelle 3: Gesamtwirtschaftliche Folgen einer vollstandigen Verwertung in der
anerkannten Demontage (mit und ohne Konsumverschiebung)

.................................................................................................. 27
Tabelle 4: Bewertung der MaRnahmen...........coocovieeeiiiiieiee e 30
Tabelle 5: Szenarien der anerkannten Altfahrzeugdemontage und Module der

SZENAMEN ..o 54
Tabelle 6: SYSTEMKOSTEN.....ccciiiie et e e ree e e 57
Tabelle 7: Zusatzliche Systemkosten besonders hochwertige Vorgehensweise ....65
Tabelle 8: Investitionen und jahrliche Abschreibungen.........ccccceeeviieiiiiiciee e, 66
Tabelle 9: Kosten Grundstiicksaufwendungen und Leasing ........cccccceeeeeeeeccnnvvnnnnnn. 69
Tabelle 10: VersicherungskoSten .........cccueiiiiiiiee i et 69
Tabelle 11: SteuerzahlUNGEN ... ..o e 70
Tabelle 12: AFZ Ankaufspreise der SZENArieNn .......cccceeeeecieeeeecciiee e e 71
Tabelle 13: Bestimmung der produktiven Stunden ........cccccvveiieeiiiiveeicnceee e, 72
Tabelle 14: Ermittlung des Arbeitgeberpersonalaufwands............ccccceeeviiieeeennnen. 73

10



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Tabelle 15:

Tabelle 16:
Tabelle 17:
Tabelle 18:
Tabelle 19:
Tabelle 20:
Tabelle 21:

Tabelle 22:

Tabelle 23:

Tabelle 24:

Tabelle 25:

Tabelle 26:

Tabelle 27:

Tabelle 28:

Tabelle 29:

Tabelle 30:
Tabelle 31:

Tabelle 32

Tabelle 33:

Tabelle 34:

Tabelle 35

Tabelle 36:
Tabelle 37:
Tabelle 38:
Tabelle 39:

Tabelle 40:

Zeitenermittlung operative gewerbliche Tatigkeiten zur
Altfahrzeugbehandlung (Modul Vorbehandlung inkl. Annahme)

.................................................................................................. 74
Zeitenermittlung Verwaltungstatigkeiten ........cccccveeeiriieiiiccen e, 75
Positionen der Betriebsmittelkosten........ccccvcveevvieriiienviiieeniee e 75
Ermittlung Kosten sonstiger ENtSOrgUNE .......cccvveeeviciieeiiicieeeeecieee e 76
Ermittlung Verwaltungssachkosten.........cccccceeeeiiiicciiiiieee e, 76
Flussigkeitslogistik und Logistikkosten im Referenzbetrieb ................. 77
Logistik fir Materialien aus der Mindestdemontage im

Referenzbetrieb ..o 77
Ermittelte Kosten fiir das externe Rechnungswesen .........ccccoecvveeennnns 78

Ermittlung der Erlose bzw. Kosten fiir die Verwertung der bei
Behandlung entsprechend Mindestanforderungen separierten
Bauteile und Materialien......ccccoecevevieeeciencceeccec e 79

Zusammensetzung der Systemkosten (negativ) und -erldse (positiv) im
BasisSzeNario iN €/AFZ ......ocouuieeiiiiieei ettt e e 80

Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erldse (positiv) aus
Investitionen im BasisSzenario .......ccccceeeeeeeeiiiiiiiiiieeeeee e 82

Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erlose (positiv) aus

Versicherungen im Basisszenario........cccceeeveeeiecveeeesecieee e e, 83
Zusammensetzung der Steuern im Basisszenario ........cccceeeeecvveeeeennnen. 83
Arbeitgeberbrutto produktive Stunde bei 500 AFZ/a in€/h................. 84
Sonstige Kosten (negativ) und -erl6se (positiv) im Basisszenario ........ 84
Behandlungszeiten im BasiSSZENArio......ccccceevecvveeeecciieeeicireeeeecieee e 85
Zeiten fir Verwaltungstatigkeiten im Basisszenario ..........ccceeevvvveeenen. 86

: Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erldse (positiv) fir die

Behandlung im BasisSzeNario .........cccccvveeeeeeeeeeccciiieeeee e e e 86
Zusammensetzung der Verwaltungskosten (negativ) und -erl6se

(pOsitiv) iIM BasiSSZENAIIO ....cccveeecuveeeiieecieeeiree et e e 87
Zusammensetzung der Logistikkosten (negativ) und -erl6se (positiv) im

BaSISSZENANIO w.evvieieiiiiiiieeeeee e 87

: Zusammensetzung der Materialkosten (negativ) und -erldse (positiv)

iIM BaSISSZENANIO w.veviieiiiiiiiieieeeeee e 88
Zusammenfassung der Kosten (negativ) und Erl6se (positiv) im

BaSISSZENANIO ..eeeieiieiiieieeeeee e 88
Bearbeitungszeiten und Kosten fiir die Metalldemontage................... 90
Gewichte und Erlose bei der Metalldemontage......ccccoecveeeeviieeeeennnen. 90

Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen
dem Basisszenario und dem Szenario ,,Metalldemontage”.....91

Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen
dem Basisszenario und dem Szenario , Kunststoffdemontage”

11



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Tabelle 41:

Tabelle 42:

Tabelle 43

Tabelle 44:

Tabelle 45

Tabelle 46:

Tabelle 47:
Tabelle 48:

Tabelle 49:

Tabelle 50:
Tabelle 51:

Tabelle 52:

Tabelle 53:

Tabelle 54:

Tabelle 55:

Tabelle 56:

Tabelle 57:

Tabelle 58:

Tabelle 59:

Tabelle 60:

Tabelle 61:

Tabelle 62:
Tabelle 63:

Tabelle 64:

Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen
dem Basisszenario und dem Szenario , Glasdemontage” ...... 100

Demontage Gewicht und Erldse pro Kaufergruppe im Jahr 2014 (12.05
DIS 31.02) oot e 102

: Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erléssituation zwischen

dem Basisszenario und dem Szenario , Ersatzteilentnahme” 109
Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen

dem Basisszenario und dem Szenario ,,Metalldemontage und

Ersatzteilgewinnung . ... 111

: Spezifische Behandlungszeiten des Szenarios , E-Auto” im Vergleich

ZUM BaSiSSZENAIIO....cccieiiiiieeeeeeeeiiiieeeeeeeeertiee e e eeeeeranaeeeeeseeaens 113
Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen
dem Basisszenario und dem Szenario , Elektrofahrzeug” ...... 114

Spezifische Behandlungsschritte fiir das Szenario ,Gasfahrzeug”.....117
Uberblick Giber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen

dem Basisszenario und dem Szenario , Gasfahrzeug”............ 117
Uberblick der Kosten und Erldse der Szenarien; Angaben in €/AFZ...118
Charakteristische Elemente verschiedener Szenarien im Uberblick..119
Saldo aus Kosten bzw. Erldse nach Szenarien und AFZ-Durchsatz in

€/AFZ (Bei negativen Werten Ubersteigen die Kosten die

g (o 1Y =) IO 120
Kosten- und Erldsraster von Schredderanlagen .........cccceccvveeeecnneennn. 123

Zusammenfassung und Bewertung der Einfliisse von Anderungen der
Materialzusammensetzung auf die Kosten- und Erl@ssituation

Zusammenfassung der aus Marktpreisschwankungen resultierenden
Erlésschwankungen pro Altfahrzeug......ccccceeeeicccnniiienenennn. 140
Ubersicht tiber die wichtigsten Kriterien fiir die Bestimmung der
Abfalleigenschaft von Fahrzeugen aus den ausgewerteten
Urteilen (Kapitel 3.2.1.1) .ocoeciieeieeeeeeceee et 182
Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 1........ccccccceecvvveeennns 192
Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 2..........cccoecuvvrneeeeen. 193
Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 3........cccccceevcvveeenns 194
Gruppierung der Verdachtsfille nach BetriebsgroRe...........ccueeenneeee. 200

Zusammenfassende Darstellung zu den Ergebnissen der praktischen
Erhebung, N =88.....cccciiiiiiiie e 204

Unterscheidung von Ausstattungstypen bei Akteuren der nicht
anerkannten DemoNtage ......ccccceeeecieeeecciiee e 216
Kriterien und Gruppierungen des Ampelsystems........cccccceeeeeeeeeccnnnns 223
Neuzulassungen von Lastkraftwagen in den Jahren 2010 bis 2019 nach
zuldssiger Gesamtmasse in StUcK .......oovvvviiiiieeereeee e, 224
Bestand an Lastkraftwagen in den Jahren 2010 bis 2019 nach
zuldssiger Gesamtmasse in StUCK .......cccoevveeeiviiieeecciiee e, 225

12



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Tabelle 65:
Tabelle 66:

Tabelle 67:
Tabelle 68:
Tabelle 69:

Tabelle 70:
Tabelle 71:

Tabelle 72:
Tabelle 73:

Tabelle 74:

Tabelle 75:
Tabelle 76:

Tabelle 77:
Tabelle 78:

Tabelle 79:
Tabelle 80:
Tabelle 81:
Tabelle 82:
Tabelle 83:
Tabelle 84:
Tabelle 85:

Tabelle 86:
Tabelle 87:
Tabelle 88:

Tabelle 89:
Tabelle 90:
Tabelle 91:
Tabelle 92:

Tabelle 93:

Ubersicht zur Bewertung der Datengrundlage..........cccceveveuvevevenennne. 229
Kosten und Erlése der nicht anerkannten Demontage im Vergleich mit
der anerkannten DemMoNtage ........cccceeeeeciieeececiieee e, 234
Umsaétze pro Altfahrzeug und Anzahl der Altfahrzeuge..................... 237
Umsatze in den verschiedenen Branchen ........ccoccevvceeviieencieencieennns 239

Gesamtwirtschaftliche Folgen einer vollstdandigen Verlagerung der
bisher illegal demontierten oder exportierten Altfahrzeuge in
die anerkannte Demontage (unterschiedliche

Finanzierungsmodelle) .......cccveeecieeiecciiieeecee e 240
Alt6l- und FlUssigkeitsmengen pro AFZ ........ccveeevecieeeiecciieee e, 245
Altéleintrage bezogen auf die AFZ-Demontageschritte pro AFZ und
INSEESAMT.ceiiiiiiiiiiiiiiiiiii it e e e e e e e e e e e e e e e as 246
Olverschmutzungsgefihrdete Fliche nach Akteurstypeninm? ........ 247
Berechnung der gesamten Olverschmutzungsgefihrdete Flache fiir
Deutschland iN M2.........c.ooviiiiieieeeeeeeeeeee e 247
Illegale Demontage zum Erreichen des Vorsorgewertes in Anzahl der
AFZ UNA JANTE oot 249
Kaltemittel in Pkw und kleinen Nutzfahrzeugen ..........cccccovveeennnen.n. 251
Ausstattungsgrad neu zugelassene Fahrzeuge (Pkw) mit R134a oder
R1234yf-KIimaanlagen.......cccveeeeciveeiicciiie e 252
Nicht riickgewonnenes Kaltemittel in kg pro Jahr (2018) .................. 254
Nicht riickgewonnenes Kaltemittel aus Altfahrzeugen (R134a und
R1234yf in kg) flir das Jahr 2018 ........cccceeeeciieeeccieeeeeee, 254
Kaltemittelemissionen in kg CO2eq (2018) ....c.eveverveerreeeiieeeireeeieeens 254
Zukunftsszenario 2034 - Rahmendaten.......cccoeeevecieeeiicciieee e 255
Zukunftsszenario 2034 — Kaltemittelverluste......cccocceevciieriieencieeenne, 255
Bewertung der Mallnahmen........cccvviviiiiiiii e 270
Vergleich der Systemkosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ ......... 280
Vergleich der Abschreibungen der Szenarien; Angaben in €/AFZ......282
Vergleich der Versicherungskosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ
................................................................................................ 284
Vergleich der Steuern der Szenarien; Angaben in €/AFZ ................... 284
Vergleich sonstiger Kosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ............ 285

Vergleich der Behandlungszeiten der Szenarien; Angaben in
MINUEEN/AFZ. ettt ettt e e e e s e s e s esaraeeeeeeseseean 286

Vergleich der Behandlungskosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ 289
Vergleich der Massen in den Szenarien; Angaben in kg/AFZ.............. 291
Vergleich der Logistikkosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ......... 293

Vergleich der Materialkosten und -erldse der Szenarien; Angaben in

Vergleich der Systemkosten zwischen anerkannter Demontage (ET +
MT-Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Tabelle 94: Vergleich der Investitionen zwischen anerkannter Demontage (ET +
MT-Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Tabelle 95: Vergleich der Versicherungskosten zwischen anerkannter Demontage
(ET + MT-Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach

Tabelle 96: Vergleich der Steuer zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-
Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)..300

Tabelle 97: Vergleich der sonstigen Kosten zwischen anerkannter Demontage (ET
+ MT-Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach

Tabelle 98: Vergleich der Behandlungskosten zwischen anerkannter Demontage
(ET + MT-Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach

14



Abkiirzungsverzeichnis

AbfG
AbfVerbrG
AES

AfA

AFZ
AltfahrzeugV
AS

AVV

BattG

BGH
BImSchG
BImSchV
BMA

BMU
BMUV

BVerwG
Cu
Destatis
ECOWAS
EfbV
EFTA
ElektroG

EMA
ESG

ET
Eurostat
FBU

Fe

FZA
GAA
GESA
ILT

Abfallgesetz
Abfallverbringungsgesetz
Automatisches Ausfuhrsystem
Absetzungen fiir Abnutzung
Altfahrzeug
Altfahrzeugverordnung
Abfallschlissel
Abfallverbringungsverordnung

Gesetz Uber das Inverkehrbringen, die Riicknahme und die
umweltvertragliche Entsorgung von Batterien und Akkumulatoren
(Batteriegesetz)

Bundesgerichtshof
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung
Brandmeldeanlage

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Nukleare Sicherheit

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz

Bundesverwaltungsgericht

Kupfer

Statistisches Bundesamt, Wiesbaden
Economic Community of West African States
Entsorgungsfachbetriebsverordnung
European Free Trade Association

Gesetz Uber das Inverkehrbringen, die Ricknahme und die
umweltvertragliche Entsorgung von Elektro- und Elektronikgeraten

Einbruchmeldeanlage

Einscheibensicherheitsglas

Ersatzteil

European Statistical Office

Feuer- und Betriebsunterbrechungs-Versicherung
Eisen

Vollzeitaquivalent

Gewerbeaufsichtsamt

Gemeinsamen Stelle Altfahrzeuge

Inspectie Leefomgeving en Transport

15



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

Kfz Kraftfahrzeug

KN Kombinierte Nomenklatur

KrwG Kreislaufwirtschaftgesetz

LKW Lastkraftwagen

MA Mitarbeiter

OECD Organisation for Economic Co-operation and Development

OLG Oberlandesgericht

ovG Oberverwaltungsgericht

PA Polyamid

PBT Polybutylenterephthalat

PKW Personenkraftwagen

PP Polypropylen

PPA Polyphthalamid

Qam Qualitdtsmanagement

RWA Rauch- und Warmeabzugsanlage

SiBe Sicherheitsbeleuchtung

StGB Strafgesetzbuch

Suv Sports Utility Vehicles

UBA Umweltbundesamt

UNEP United Nations Environmental programme

UVPG Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung

UzK Zollkodex der Europdischen Union

VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e. V

VerpackG Gesetz Uber das Inverkehrbringen, die Riicknahme und die hochwertige
Verwertung von Verpackungen

VHU Véhicules Hors d‘Usage (franzosisch): Altfahrzeuge)

VSG Verbundsicherheitsglas

WHG Wasserhaushaltsgesetz

16



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Zusammenfassung

Uberlassung, Riicknahme und umweltvertragliche Entsorgung von Altfahrzeugen in Deutschland
werden durch die EG-Altfahrzeug-Richtlinie! und die deutsche Altfahrzeugverordnung? geregelt.
Laut Angaben des Statistischen Bundesamtes (Destatis 2020b) werden jahrlich rund eine halbe
Million Altfahrzeuge in anerkannten Demontagebetrieben in Deutschland zur Behandlung
angenommen. Die Bilanzierung des Verbleibs der in Deutschland endgiiltig aufier Betrieb
gesetzten Fahrzeuge anhand von Exportzahlen und statistischen Zahlen zur anerkannten
Altfahrzeugverwertung ergibt eine statistische Liicke von Fahrzeugen mit unbekanntem
Verbleib. Eine Berichterstattung bzgl. der Verwertung und des Verbleibs von Altfahrzeugen
erfolgt jahrlich durch UBA und BMUV in den Jahresberichten iiber die Altfahrzeugverwertungs-
quoten (siehe bspw. BMU und UBA 2020). Eine Studie von Sander et al. (2017) im Auftrag des
Umweltbundesamts kam zu dem Schluss, dass die Fahrzeuge mit unbekanntem Verbleib
iiberwiegend in nicht anerkannten Demontagebetrieben zerlegt bzw. nicht gemaf3
Abfallverbringungsrecht exportiert werden. Auf Basis der Betrachtungen in diesem Projekt, ist
eine Aktualisierung der hier getroffenen Abschatzungen erfolgt, welche die Relevanz der nicht
anerkannten Demontage bestatigt.

Zielsetzung der Forschungsarbeiten in diesem Projekt war vor dem dargestellten Hintergrund
die Quantifizierung der 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen durch die nicht
anerkannte Altfahrzeugentsorgung und den illegalen Export von Altfahrzeugen sowie die
Bewertung der Situation und Ableitung von Mafdnahmen.

Aufbau des Projekts und Berichtsstruktur

Das Projekt gliedert sich in die mehrere, aufeinander aufbauende Arbeitsschritte, die
federfiihrend von verschiedenen Projektpartner bearbeitet wurden. Eine Ubersicht iiber die
Arbeitspakete und die Bearbeitung sowie die Zuordnung zu einzelnen Berichtskapiteln findet
sich in folgender Tabelle.

Tabelle 1: Projektaufbau und Berichtsstruktur

Arbeitspaket Betrachtungsgegenstand Kapitel Federfiihrung
Kostenbilanz der anerkannten Kostenbilanz der anerkannten 2.1 RETEK, Okopol
Altfahrzeugverwertung Demontagebetriebe

Kostenbilanz von 2.2 TSR

Schredderanlagen

Kosten- und Erlésentwicklung 2.3 Okopol
sowie Marktpreisschwankungen

Beschreibung gangiger Typen Literaturauswertung 3.1 Okopol
und Geschaftsmodelle der nicht

anerkannten Demontage Rechtliche Situation, Auswertung | 3.2 Prof. Schomerus

von Gerichtsentscheidungen

Praktische Erhebung 3.3 Okopol

Akteursbefragung 3.4 Okopol

1EU COM 21.10.2000 Richtlinie 2000/53/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. September 2000 iiber
Altfahrzeuge, zuletzt durch Richtlinie (EU) 2018/849 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 geédndert.

2 AltfahrzeugV, vom 21.06.2002 (BGBI. I S. 2214), zuletzt durch Artikel 118 der Verordnung vom 19.06.2020 (BGBL. 1 S. 1328)
geandert.
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Arbeitspaket Betrachtungsgegenstand Kapitel Federfiihrung

Konsolidierung der Erkenntnisse: | 3.5 Okopol
Gangige Typen der nicht
anerkannten Demontage

Mengenrelevanz der 3.6 Okopol
Modelltypen
Ermittlung der 6konomischen Abschatzung der 4.1 Okopol

und Okologischen Auswirkungen | Mengenrelevanz
der nicht anerkannten

Demontage Vergleich der Kosten- und 4.2 Okopol
Erlésstruktur der anerkannten
und nicht-anerkannten
Demontage
Volkswirtschaftliche 4.3 VVA
Auswirkungen
Okologische Wirkungen 4.4 Okopol
Umweltkosten 4.4.1.5 und VVA
44.2.4
Bewertung der Auswirkungen Zusammenfassende Auswertung | 5 Okopol, Prof.
und MaRnahmenempfehlungen | der Ergebnisse und Ableitung von Schomerus

MaRnahmenempfehlungen

Situation des Verbleibs von Altfahrzeugen

Wie eingangs erwdhnt wird in den Jahresberichten tber die Altfahrzeugverwertungsquoten
(siehe bspw. BMU und UBA 2020) unter Berticksichtigung von Erkenntnissen von Sander et al.
(2017) berichtet. Im Projekt ist eine Validierung der Zahlen zum Verbleib von Altfahrzeugen
(AFZ) erfolgt (siehe Abbildung 1). Demnach wird die statistische Liicke auf 363.000 Fahrzeuge
geschatzt. Auf Basis der durchgefiihrten Betrachtungen wird abgeschétzt, dass hiervon 20 %,
also rund 72.600 AFZ illegal exportiert werden. Weiterhin wird abgeschatzt, dass rund 363.000
AFZ in die nicht anerkannte Demontage gehen. Hierin enthalten sind 72.600 Fahrzeuge, die
anschliefdend in anerkannten Demontagebetrieben weiterbehandelt werden. Diese 72.600
Fahrzeuge waren entsprechend nicht Teil der statistischen Liicke, sofern diese in den Berichten
der anerkannten Demontagebetriebe an Destatis enthalten sind. Fiir den wesentlichen Teil der
AFZ aus nicht anerkannter Demontage ist anzunehmen, dass diese schlief3lich in
Schredderanlagen (ggf. als Mischschrott) verwertet werden. Daneben findet in geringerem
Umfang auch ein Export der (teil-) zerlegten AFZ in Containern mit Ersatzteilen,
Elektronikaltgeraten u. a. statt.

Im Wettbewerb zwischen der anerkannten und der nicht anerkannten Demontage besteht ein
Kostenvorteil bei den nicht anerkannten Betrieben. Wahrend bei anerkannten Betrieben
relevante Kosten in Folge der Einhaltung der Vorgaben der AltfahrzeugV zur Minimierung
schadlicher Auswirkungen auf die Umwelt einzuhalten sind, kdnnen nicht anerkannte Akteure
auf die Tatigkeiten fokussieren, die der Erloserzielung dienen.
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Abbildung 1: Verbleib von endgiiltig auBer Betrieb gesetzten Fahrzeugen im Jahr 2018 in Deutschland

Endgultig
auller Betrieb
geselzt

2.120.000

Export Regulare Exporte von
Xporte von Gebrauchtfahrzeugen ins EU Ausland

Gebrauchtfahrzeuge

240.000

2.370.000 B Fahrzeuge im Export ins nicht EU Ausland

Schredderanlagen, Mischschrott
in Schredderanlagen oder Export

Nicht anerkannte
via container

Inland Demontage™

363.000 363.000 2980.400

Anerkannte

487.822 565.033 Demontage
” AR ERN
x [ ]
AFZ Exporte 4.578 36.216
" | "
A E
Y Aus dem Ausland N Aus dem Ausland

Restkarosse
exportiert

*Aufteilung auf Typen der illegalen Demontage: Typ |1 5%; Typ 11 20%; Typ Il 25 %; Typ IV 50 %.
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Kosten- und Erlossituation der anerkannten Demontage

Die Branche der anerkannten Altfahrzeugdemontagebetriebe ist sehr vielfdltig gepragt sowohl
in Bezug auf die Grofie bzw. den Durchsatz der einzelnen Akteure als auch bzgl. derer
Geschiaftsmodelle. Viele anerkannte Altfahrzeugdemontagebetriebe unterhalten parallel weitere
Geschéftsfelder, die zu Synergieeffekten fiihren wie z. B.:

» Handel mit neuen Ersatzteilen alternativer Hersteller,

» Handel mit gebrauchten Komplettfahrzeugen (unfallfrei und verunfallt),
» Kfz-Reparatur(-werkstitten),
>

Abschlepp- und/oder Containerdienste (die zusatzlich die Wertstofflogistik zum Schredder
oder Metallaufbereiter iibernehmen),

» Metallhandel.

Ergidnzende Geschaftsfelder sind vor allem bei Betrieben mit sehr geringem
Altfahrzeugdurchsatz notwendig, um gewinnbringend arbeiten zu kénnen. Der Struktur- und
Geschaftsmodellvielfalt in der anerkannten Demontage wurde zunachst dadurch Rechnung
getragen, dass verschiedene Szenarien untersucht wurden:

» die Behandlung von 500 Altfahrzeugen pro Jahr mit Verbrennungsmotor gemaf den
rechtlichen Mindestanforderungen (Basisszenario); dabei betrachtet dieses Szenario nicht
die Demontage von Glas, da Ausnahmegenehmigungen nach Nr. 5 des Anhangs der
AltfahrzeugV aktuell als der Regelfall angesehen werden kénnen3 und die Glas- und
Kunststoffdemontage in spezifischen Szenarien thematisiert werden;

Basisszenario plus erweiterte Materialdemontage;
Basisszenario plus ein Fokus auf die Gewinnung von Ersatzteilen;

die Behandlung von Elektro-Fahrzeugen entsprechend den Mindestanforderungen;

vV v v Vv

die Behandlung von gasbetriebenen Fahrzeugen entsprechend den Mindestanforderungen.

Erginzend ist eine Durchsatzvariation erfolgt. Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Kosten-
und Erlossituation der RETEK AG. Die spezifischen Kosten- und Erlosstrukturen der RETEK AG
werden ergianzt um Erkenntnisse aus Befragungen und Gesprachen mit weiteren regional und
strukturell divergent arbeitenden Demontagebetrieben. Die Datenerhebung erfolgt im
Wesentlichen fiir die Geschaftsjahre 2019 und 2020.

Auf Basis der durchgefiihrten Betrachtungen und Modellierungen zeigt sich das in Abbildung 2
dargestellte Bild. Eine Erloserzielung erfolgt in den Szenarien mit Ersatzteilentnahme. Die
Entsorgung von E-Autos wird 6konomisch vor allem durch die Behandlungskosten bestimmt,
durch das Fehlen der Erlose aus dem Katalysator, die durch die zusatzliche Fortbildung
erhohten Systemkosten sowie erhohten Abschreibungen.

Das Szenario ,Gasfahrzeuge” zeigt hohere Kosten bei den Behandlungszeiten (vor allem durch
den Ausbau des Gastanks) und bei den Systemkosten durch die Notwendigkeit zusatzlicher
Fortbildung.

3 Dies hat sich sowohl in den Gesprachen mit anerkannten Demontagebetrieben als auch bei Gesprachen mit Behordenvertretern
bestatigt.
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In allen Szenarien zeigen die Logistikkosten den kleinsten Anteil an den Gesamtkosten je Modul.
Dies ist vor allem dadurch begriindet, dass die massenrelevantesten Teile der Fahrzeuge frei
Station abgeholt werden.

Abbildung 2: Kosten- und Erl6se in der anerkannten Demontage

Kosten- und Erlose in verschiedenen Szenarien

Bezogen auf ein Altfahrzeug
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248
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-400

Kosten-/Erlose [€]
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Basis Metall Kunststoff Glas ET Betrieb Met.-Demo E-Auto Gasauto

+ ET Betrieb
Szenarien

W Material-/Teileerldse M Logistik
H Behandlung Steuern
B Abschreibung, Zinsen, Leasing, Versicherungen & Sonstige M System
@ Summe

*Es wird ein Delta(4) im Vergleichzum Basisszenario angegeben Quelle: Berechnungen durch Okopol und RETEK

Kosten- und Erldssituation von Schredderanlagen

Zur Ermittlung der Kosten- und Erléssituation bei Schredderanlagen wurden am Beispiel der
Situation bei TSR alle relevanten Prozessschritte von der Annahme bis hin zur Entsorgung und
Verwertung der einzelnen Materialien, also inklusive Post-Schredder-Behandlung betrachtet.
Anteilig in dieser Betrachtung enthalten sind ebenfalls Kosten fiir Energie, Personal,
Zertifizierung und Auditierung, Kosten fiir Versicherungen sowie jegliche Kosten fiir
Dokumentationen. Als wesentliche Datengrundlage zu den Mengenstromen dient ein
Schredderversuch aus dem Jahr 2016, dargestellt in Sander et al. (2020). Die aus der Studie
entnommenen Inhalte, hinsichtlich der Material-Outputstrome, wurden durch aktuelle ergianzt,
respektive ersetzt oder korrigiert. Eine Primdrerhebung fand an den vier Schredderstandorten
der TSR Recycling GmbH & Co. KG statt.

Das Eingangsgewicht der Restkarossen in dieser Kosten- und Erlésmodellierung fiir den
Schredder entspricht dem Restkarossengewicht im Basisszenario fiir die Modellierung bei den
Demontagebetrieben. Bei abweichenden Gewichten der Restkarossen, wie dies z. B. in den
Szenarien Metall- und Ersatzteildemontage der Fall ist kdnnen ca. 10 % der dargestellten Kosten
im Schredderprozess als Fixkosten angesehen werden, die unabhangig vom Gewicht der
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Restkarosse sind (Kosten Auditierung / Zertifizierung, Quotenermittlungen, Versicherungen,
sonstige Kosten, Verwiegung, Dokumentation, Radioaktivititsmessung, Befundung,
Einlagerung).

Abbildung 3: Gesamtkosten und -Erl6sraster von Schredderanlagen pro Kostenart

100

84,20

41,93
50

; 1

0,13 157

€/AFZ

-50

-100

-101,24

-150

Algemeine Aufgaben Ankauf Restkarossen Befundung Schredder und Schredderschwerfraktion Bilanz
Schredderleichtfrakion

Quelle: Erhebung durch TSR in vier Schredderstandorten

Akteure der illegalen Demontage

Die gangigen Geschaftspraktiken und -typen der Akteure der illegalen Demontage wurden
anhand verschiedener methodischer Zugange untersucht, deren Erkenntnisse schlief3lich
zusammengetragen und konsolidiert wurden. Die zentralen methodischen Herangehensweisen
waren

» eine Auswertung einschlégiger fritherer Studien,
» eine Auswertung von einschldgigen Gerichtsurteilen,
» eine praktische Erhebung, gegliedert in drei Schritte,

e Identifikation von Verdachtsfallen tiber Kenntnisse von Marktteilnehmenden und
verwaltende Behorden, Satellitenbildauswertung, Vor-Ort-Kenntnisse,

e Abgleich der Informationen mit Informationen zur Lage von anerkannten
Demontagebetrieben sowie der GESA-Liste (www.altfahrzeugstelle.de) und
internetbasierten Informationen wie z. B. individuelle Webseiten und Ebay,

e Vor-Ort-Inaugenscheinnahme, ggf. Gesprache mit Platzbetreiberinnen und -betreibern
falls moglich,

» Durchfiihrung von Akteursinterviews (Vollzugsbehdrden, Polizei/Zoll, Demontagebetriebe,
Logistikunternehmen).

Auf Grundlage dieser verschiedenen methodischen Zugange konnte ein umfassendes Bild zu den
verschiedenen giangigen Typen und Geschaftsmodellen der nicht anerkannten Demontage und
des Exports von Altfahrzeugen gewonnen werden. Der grundsatzliche Ablauf der nicht
anerkannten Demontage ist in Abbildung 4 zusammenfassend dargestellt.
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Abbildung 4: Vereinfachte Darstellung des grundsatzlichen Ablaufs der nicht anerkannten

Demontage
0 E L PN
Akquise des Altfahrieugs Micht anerkannte Demontage Verbleib Restkarosse
Uber *  Private Akteure = Typischerweise Verwertung in anerkannten
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Internetportale o Werkstatten ader anerkannte Demontagebetriebe.
Perstnliche Altiahr o Gebrauchtwagenhandler
Bekanntschaften/ - ) o Teilehandler
Empiehlungen TEUE T o Abschleppdienste M Abstellen im
*  Restwerthdrsan o Werwerter, Schrottplites | dffentlichen Raum
*  Umwidmung sowie und =hindler x
Aufidufe von o Import-Expart, /] Anerkannter .
Privatpersanen Verschiffungsagenturen | demantogebatrieh
= Fahrzeughandel {teillzeregte
*  Abschleppdienste Akteuren haben " Restkarossen | KR
Anwrerbung gper unterschiedliche: '
Kartehen an der Demantagetiefen, 1 Schrottplatz |
Windschutzscheibe Ausstattungsgrad und
Gaschaftsmodelle = Export Restkarossen |
| Vermarktung Ersatrteile
-I Export Altfahrieuge B online oder direkt
O Micht-anerkannt ™
() Arerkanm Wertstoffe
| Export Ersatateile |
Quelle: Okopol

Fiir die Ableitung von Modelltypen der nicht anerkannten Demontage (als Gegenstand der
weiteren Betrachtung im Projekt) ist eine Fokussierung auf die Ausstattung erfolgt, da diese in
Bezug auf die 6kologische Bewertung der Typen ausschlaggebend ist. Neben drei Typen
unterschiedlicher Ausstattung mit angemeldetem Gewerbe sind- als weiterer Modelltyp - die
privaten Akteure zu unterscheiden. Diese haben zu einem grofden Teil eine mangelhafte
Ausstattung, wobei es hier durchaus auch Falle gibt, die - mit Blick auf die bei den gewerblichen
Akteuren vorgenommene Unterscheidung - der teilweise mangelhaften oder guten Ausstattung
zuzuordnen wéren. Hier jedoch erscheint es zweckméf3ig, die vorkommenden Unterschiede bei
den 6kologischen Aspekten in der weiteren Betrachtung durch Spannbreiten abzudecken und
diese aufgrund der relevanten 6konomischen Unterschiede klar von den gewerblichen Akteuren

getrennt zu betrachten.

Vor diesem Hintergrund wurden die in Abbildung 5 dargestellten Modelltypen fiir Akteure der
nicht anerkannten Demontage formuliert.
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Abbildung 5: Modelltypen der nicht anerkannten Demontage

o |

Werkstatten;
Gebrauchtwagenhandel;
Reifenhandel;

,selbst ernannte Verwerter*;
Teilehandel;

Privatperson, ,Hobbybastler,
,Sammler‘ sowie
Schraubergemeinschaft und
ahnliche Zusammenschlisse.
Tatigkeiten umfassen sowohl

KfZ-Werkstatten;

Betriebe, mit Verwertung
als ausgepragter
Tatigkeitsschwerpunkt und

KfZ-Werkstatten mit
schlechterem Standard;
Teilehandler, ,Verwerter*
mit teilweise mangelhafter

Betriebe weitgehend ohne
geeignete Ausstattung und
Demontagepraxis

Bspw. Gebrauchtwagen-

. entsprechender Ausstattung
?:rlg:grtejf\;/agzzt:t]:i:;i‘i\:nnung Ausstattung. oder Reifenhandler, die
. auch demontieren.
Typ | Typ Il Typ Il Typ IV

Quelle: Okopol,- Eigene Darstellung

Mengenrelevanz der 4 Typen
Auf Grundlage der praktischen Erhebung, den durchgefiihrten Akteursinterviews und der
Auswertung der Gerichtsurteile wurde die Mengenrelevanz der vier Typen abgeschétzt (siehe

Abbildung 6).
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Abbildung 6: Mengenrelevanz der Modelltypen und des Exports

Verbleib von Altfahrzeugen in der nicht anerkannten Demontage und Export

Anteile bezogen auf die Gesamtmenge von Altfahrzeugen, die von nicht anerkannten Akteuren
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Quelle: Abschitzung der Autoren auf Basiz praktischer Erhebung, Auswertungen von Gerichtsurteilen und durchgefiihrten Akteursinterviews

Links: Darstellung der Mengenverteilung in der nicht anerkannten Demontage
Rechts: Darstellung der Mengenverteilung in nicht anerkannter Demontage und illegalen Exporten

Vergleich der Kosten- und Erléssituation von anerkannter und nicht anerkannter Demontage

Aufbauend auf den Ergebnissen der Untersuchung der Erlds- und Kostenstruktur der
anerkannten Altfahrzeugverwertung und den Untersuchungen zu den Typen und
Geschiftsmodellen der nicht anerkannten Demontage erfolgt ein Vergleich der Kosten- und
Erlosstruktur der anerkannten und der nicht anerkannten Altfahrzeugverwertung. Als
Vergleichsgrundlage wurde das Szenario ,Metalldemontage und Ersatzteilvermarktung” aus der
Betrachtung der Kosten- und Erlosstruktur der anerkannten Demontage herangezogen.

Uber alle unterschiedenen Kostenkategorien bestehen bei den vier Typen der nicht-anerkannten
Demontage geringere Kosten gegeniiber der Demontage in einem anerkannten
Demontagebetrieb. Auch die Behandlungskosten (Personalaufwand) pro Altfahrzeug fallen
deutlich geringer aus. Im Ergebnis fallt das positive Ergebnis pro AFZ in der nicht anerkannten
Demontage deutlich h6her aus als in der anerkannten Demontage (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Kosten und Erlose der nicht anerkannten Demontage im Vergleich mit der
anerkannten Demontage

Kosten- und Erldssituation der nicht anerkannten Demontage
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Volkswirtschaftliche Auswirkungen

Auf Basis der Erkenntnisse zur Kosten- und Erlosstruktur der nicht anerkannten Demontage im
Vergleich zu anerkannten Demontage und der Erkenntnisse zum Mengengeriist kann die direkte
Wirkung auf die Wertschdpfung in Deutschland gut abgeschitzt werden. Jedes Altfahrzeug, das
exportiert wird (und damit nicht in Deutschland entsorgt wird) oder nicht ordnungsgemaf3
entsorgt wird, hat einen Verlust von Wertschdpfung in Deutschland zur Folge, der bei den
anerkannten Demontagebetrieben entstehen wiirde. Zusatzlich spielt auch die Art der
Entsorgung eine Rolle. Eine qualitativ hochwertigere Entsorgung wird auch eine grofiere
Wirkung auf Zulieferbetriebe haben, da mehr Spezialwerkzeug oder Spezialdienstleistungen
eingekauft werden miissen.

Fiir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen wurden zwei Szenarien verglichen:

» Szenario A ist dabei die derzeitige Situation entsprechend der Mengenstrome wie sie in
Abbildung 1 dargestellt sind und entsprechend der Mengenverteilung aus Abbildung 6.

» In Szenario B werden alle 928.000 Altfahrzeuge in der anerkannten Demontage verwertet.
Dies ist das ,Politik“- oder ,Wunsch“-Szenario.

Die Umséatze in den beiden Szenarien sind in Tabelle 2 dargestellt.
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Tabelle 2: Umsatze in den verschiedenen Branchen

Demontagetyp

Reparatur und Handelsleistungen KfZ
(illegale Demontage 2, 3 und 4)

Behandlung und Beseitigung von Abféllen
sowie zur Riickgewinnung von Wertstoffen
(anerkannte Demontage)

Ausgaben fur Leistungen in Schwarzarbeit
(Kein Sektor —illegale Demontage (Typ 1,
10 % von Typ 2 und 30 % von Typ 3)

Einnahmen (negative Ausgaben) fir
exportierte Altfahrzeuge (Kein Sektor)

Umsatz Szenario A
(Vergleichsszenario)

180 Millionen Euro

379 Millionen Euro

51 Millionen Euro

-6 Millionen Euro

Umsatzgewinn/-verlust in
Szenario B

(im Vergleich zum
Vergleichsszenario)

- 180 Millionen Euro

+ 284 Millionen Euro

- 51 Millionen Euro

+ 6 Millionen Euro

Bei einer kompletten Verlagerung in die anerkannte Demontage (entsprechend dem ,Wunsch*-
oder ,Politik“-Szenario) miissen zusatzliche Ausgaben von 59 Millionen Euro finanziert
werden. Wie dieses Geld bereitgestellt wird, ist dabei entscheidend fiir die gesamt-

wirtschaftliche Wirkung. Drei Méglichkeiten wurden modelliert:

» Wenn die Konsumenten diese zusatzliche Summe komplett finanzieren miissen, werden Sie
Ihre restlichen Ausgaben reduzieren, was wiederum zu Umsatzverlusten in vielen Branchen

fihrt.

» Geht man jedoch alternativ davon aus, dass der Staat das Geld mittels einer Férderung zur
Verfiigung stellt (und seine Ausgaben nicht anderweitig reduziert), dann wiirde es nicht zu
so einer Konsumverschiebung kommen und die gesamtwirtschaftlichen Folgen waren

deutlich positiver.

» Im letzten Modell wiirden die KFZ-Hersteller die Kosten dieser 59 Millionen Euro tragen,
was zu einer Steigerung der Produktionskosten in diesem Sektor fithren wiirde. Dies ware
analog zu neuen Extended Producer Responsibility (EPR) Regelungen.

Auf Basis der Umsatzdifferenzen werden die folgenden Werte fiir die gesamtwirtschaftlichen

Folgen errechnet:

Tabelle 3: Gesamtwirtschaftliche Folgen einer vollstandigen Verwertung in der anerkannten

Demontage (mit und ohne Konsumverschiebung)

Indikator Differenz zu Differenz zu Differenz zu
Vergleichsszenario A | Vergleichsszenario A | Vergleichsszenario A
in Euro in Euro (Staat tragt in Euro (KFZ
(Konsumenten die Extraausgaben) Hersteller tragen die
tragen die Extraausgaben - EPR)
Extraausgaben)

Zusatzliche Wertsc.hopfung in der 37 Millionen EUR 85 Millionen EUR 28 Millionen EUR

deutschen Volkswirtschaft

Zusatzliche Arbeitnehmerentgelte 19 Millionen EUR 46 Millionen EUR 15 Millionen EUR
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Indikator Differenz zu Differenz zu Differenz zu
Vergleichsszenario A | Vergleichsszenario A | Vergleichsszenario A
in Euro in Euro (Staat tragt in Euro (KFZ
(Konsumenten die Extraausgaben) Hersteller tragen die
tragen die Extraausgaben - EPR)
Extraausgaben)

Zusatzliche SV-pflichtige

Beschiaftigung (FTE) >00 1.200 300

ZUS'atZ|IChf=_‘ . 6 Millionen EUR 14 Millionen EUR 4 Millionen EUR

Sozialversicherungseinnahmen

Zusatzliche Produktsteuern 0,9 Millionen EUR 1,4 Millionen EUR 0,7 Millionen EUR

1,5-2,5 Milli

Zusatzliche Einkommenssteuern? 2-3 Millionen Euro 5-8 Millionen Euro o Wl |c;r:i(r;

Die Ergebnisse zeigen sehr deutlich wie zentral die Annahme der Finanzierung der zusatzlichen
Ausgaben ist. In den Varianten einer Finanzierung durch die Konsumenten oder die KFZ-
Hersteller sind die Wertschopfungsgewinne relativ klein, wiahrend in der Variante einer
staatlichen Férderung deutlich hohere Wertschopfungsgewinne zu erwarten sind.

Die anderen wirtschaftlichen Kenngrofien hdangen von den Schiatzungen der Wertschopfung aber
es sind auch andere Faktoren relevant:

» Arbeitnehmerentgelte und Arbeitsplatze: Die zusatzliche Wertschopfung fiihrt auch zu
zusatzlichen Arbeitnehmerentgelten und Arbeitsplatzen in Relation zur Wertschépfung.

» Sozialverssicherungszahlungen: Da die Einzahlungen in die Sozialversicherungskassen
direkt von den Arbeitnehmerentgelten abhdngen gilt hier auch die gleiche Relation.

» Steuern: Auch bei den zu erwartenden Einkommenssteuern und Produktsteuern gilt eine
dhnliche Relation. Das heif3t die zu erwartenden Gewinne sind ein kleiner Teil der
zusatzlichen Wertschopfung.

Die wirtschaftlichen Wirkungen einer vollstandigen Entsorgung sind demnach sehr stark davon
abhiangig wie diese finanziert wird. In allen drei Szenarien ergeben sich jedoch positive
volkswirtschaftliche Effekte durch die Verlagerung in die anerkannte Demontage. Zusatzlich zu
diesen positiven volkswirtschaftlichen Effekten wiirden durch die Vermeidung illegaler
Demontageaktivititen Umweltkosten vermieden.

Okologische Wirkungen und Umweltkosten

Die Klimawirkung von Kiltemitteln

Die Menge der in der nicht anerkannten Demontage freigesetzten Kaltemittel wird auf
167.000 t CO, Aquivalente geschitzt, dies entspricht Umweltkosten in Héhe von 32,6 Millionen
€.

4 Das Werkzeug errechnet keine Einkommenssteuerwirkung, da die Relation von Einkommensteuer zu
Umsatz in den einzelnen Branchen sehr unterschiedlich ist. Als kleine Anndherung wurde jedoch eine
Relationsrechnung durchgefiihrt. Fiir das Jahr 2017 war das Aufkommen der Einkommenssteuer 7,82%
des Bruttoinlandproduktes. Aus dem Grund haben wir 6-9 % als ungefahres Intervall verwendet.
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Bodenverunreinigungen durch Altél

Es wurde abgeschitzt, dass jahrlich etwa 8.000 m® durch die illegale Demontage verunreinigt
werden. Fiir die Abschatzung der hieraus resultierenden Umweltkosten wurden die
Sanierungskosten herangezogen.

Angenommen eine Sanierung jedes dieser m3 kostet 119,60 EUR addiert sich der jahrliche
Schaden (Umweltkosten) zu insgesamt rund 1 Millionen EUR.

MaRnahmenempfehlungen

Auf Basis der durchgefiihrten Betrachtungen wurden Mafdnahmenempfehlungen zur
Verringerung der nicht anerkannten Demontage und ihrer negativen dkologischen und
okonomischen Auswirkungen entwickelt. Eine zusammenfassende Bewertung dieser
Mafdnahmen finden sich in nachfolgender Tabelle.
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Tabelle 4: Bewertung der MaBnhahmen

MaRnahme

(M1) Schaffung von
vereinfachten
Meldemoglichkeiten
fiir Verdachtsfalle
illegaler Demontage

(M2) Personell
gestarkter Vollzug

(M3) Verbesserte
Kooperation im
Vollzug

(M4) Konkretisierung
des
Altfahrzeugbefriffs in
AltfahrzeugV,
insbesondere bzgl.
Ersatzteilentnahme

Ziel

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Adressat

Bund/
Lander oder
Wirtschafts-
akteure

Behordliche
Akteure auf
regionaler/
kommunaler
Ebene

Behordliche
Akteure auf
regionaler/
kommunaler
Ebene

Bund

Aufwand und
Kosten

Flr Schaffung
einer
Meldemoglichkeit
(ohne
Folgetatigkeiten):
gering

Hoch

Gering-Mittel

Gering

Umsetzun
gshorizont

Kurz- bis
mittel-
fristig

Kurz- bis
mittel-
fristig

Kurz- bis
mittel-
fristig

Mittel-
fristig

30

Ebene der
rechtlichen
Umsetzung

Keine

Keine

keine

AltfahrzeugV

Praktische
Umsetzbarkeit

Zustandigkeit zu

klaren sowie ggf.
rechtliche Fragen
(Datenschutz)

Eher fraglich
aufgrund knapper
Mittel bei
kommunalen
Akteuren

Teilweise bereits
praktiziert;
teilweise eher
fraglich aufgrund
knapper Mittel bei
kommunalen
Akteuren

moglich

Akzeptanz

Hoch

Behoérden:
eingeschrankt wegen
zusatzlichen Aufwands
/ Kosten

Behorden:
eingeschrankt wegen
zusatzlichen Aufwands
/ Kosten

Anerkannte
Demontagebetriebe:
hoch

Andere
ersatzteilentnehmende
Betriebe: niedrig

Effektivitat

Vereinfachte
Meldemoglichkeiten
(Onlineportal) kbnnen
die Identifizierung von
Verdachtsfallen
deutlich vereinfachen.
Ein Effekt stellt sich
jedoch nur bei
folgendem Vollzug ein.

Zahl der ,erfolgreich
bearbeiteten Falle”
grob proportional zum
eingesetzten Personal

Hohes Potenzial zur
Verringerung illegaler
Demontage.

Verlagerung der
Ersatzteilentnahme zu
anerkannten
Demontagebetrieben;
Vereinfachung des
Vollzugs durch klares
Kriterium



MaRnahme

(M5) Ubertragung
des Modells der Priif-
pflichten auf
Abfalleigenschaft bei
Online-Marktplatzen
far
Gebrauchtfahrzeug-
handel

(me) ,,Starkung des
Verwertungsnach-
weises”

(M7) Starkung der
Produktver-
antwortung

Ziel

Vermeidung
illegaler
Demontage

Lenkung in die
anerkannte
Altfahrzeug-
verwertung

Starkung der
finanziellen
Tragfahigkeit
der legalen
Autoverwer-
tung

Adressat

Bund

Bund / EU

Bund / EU

Aufwand und
Kosten

Zusatzlicher
Aufwand fiir
Marktplatze
durch neue
Pflichten;
Kontrollaufwand
bei Behérden

Zusatzlicher
Aufwand bei
Anderung des Kfz-
Zulassungs-
systems;
geringerer Auf-
wand fir Vollzug
gegen illegale
Demontage

Nur Verlagerung
der Kosten; keine
zusatzlichen
Kosten

Umsetzun
gshorizont

Kurz — bis
mittel-
fristig

Mittel-
fristig

Eher
mittel- bis
langfristig
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Ebene der
rechtlichen
Umsetzung

AltfahrzeugV

Fahrzeug-
zulassungs-
verordnung
u.a.;
Altfahrzeug-
Richtlinie

Altfahrzeug-
RL

Praktische
Umsetzbarkeit

Schwierig, weil
leicht vollziehbare
Abgrenzungs-
kriterien schwer zu
finden.

Anderung des Kfz-
Zulassungssystems
auf deutscher
Ebene nicht leicht,
da neue Routinen
und Nachweise
entwickelt werden
mussen, auf EU-
Ebene schwierig
wegen tlw.
fehlender EU-
Zustandigkeit

moglich

Akzeptanz

Onlinemarktplatze:
gering

Anerkannte
Demontagebetriebe:
hoch

Anerkannte De-
montagebetriebe und
Fahrzeughersteller:
hoch.

Bei Herstellern und
Demontagebetrieben
fraglich

Effektivitat

Da die Vermarktung
von Ersatzteilen zu
einem groflen Teil
online erfolgt, wird hier
bei konsequenter
Umsetzung ein hohes
Potenzial zur
Verringerung illegaler
Demontage gesehen.

Sehr wirksam, wenn im
Zusammenspiel mit
dem Kfz-Zulassungs-
bzw. Abmeldesystem.
Dagegen als singulare
MaRnahme kaum
wirksam.

Finanzierungssicherheit
von
Demontageaktivitdten
wirde sichergestellt;
zusatzliche 6kologisch
vorteilhafte
Demontageaktivitdten
kénnten finanziert
werden



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Summary

The transfer, return and environmentally sound disposal of end-of-life vehicles in Germany are
regulated by the EC End-of-Life Vehicles Directive and the German End-of-Life Vehicles
Ordinance. According to the Federal Statistical Office (Destatis 2020b), around half a million
end-of-life vehicles are accepted for treatment in authorised dismantling facilities in Germany
every year. The accounting of the whereabouts of vehicles finally decommissioned in Germany,
results in a statistical gap of vehicles with unknown whereabouts. This accounting is based on
export figures and statistical figures on authorised ELV treatment. Reporting on the dismantling
and fate of end-of-life vehicles is carried out annually by UBA and BMUV. These results are
published in the annual reports on end-of-life vehicle treatment rates (see e.g. BMU und UBA
2020). A study by Sander et al. (2017) commissioned by the UBA concluded that the majority of
vehicles with unknown whereabouts are dismantled in illegal dismantling facilities or are
exported notwithstanding waste shipment law. This estimate has been updated based on the
observations made in this project, confirming the relevance of illegal dismantling.

Against this background, the objective of the research performed in this project was to quantify
the ecological and economic impacts of illegal end-of-life vehicle disposal and the illegal export
of end-of-life vehicles, as well as to evaluate the situation and derive suitable measures.

Project and report structure

The project is divided into several work steps that build on each other and were lead-managed
by different project partners. An overview of the work packages and subdivision into report
chapters can be found in the following table.

Table 1: Project structure and reporting structure

Work package Subject Chapter Lead
management
Cost balance of authorised ELV Cost balance of authorised ELV 2.1 RETEK
recycling treatment facilities
Cost balance of Shredders 2.2 TSR
Cost and revenue development 2.3 Okopol

and market price fluctions

Description of common types Literature review 3.1 Okopol
and business models of illegal
dismantling Legal situation, evaluation of 3.2 Prof. Schomerus

court rulings

Practical investigation 33 Okopol
Determining the economic and Stakeholder surveys 3.4 Okopol
ecological impacts of illegal .
dismantling Consolidation of findings: 3.5 Okopol

common types of illegal

dismantling

Quantity relevance of the 3.6 Okopol

common types

Estimation of the quantity 4.1 Okopol

relevance
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Work package Subject Chapter Lead
management
Comparison of the cost and 4.2 Okopol

revenue structure of authorised
and illegal dismantling

Socioeconomic impacts 4.3 VVA

Environmental impacts 4.4 Okopol

Environmental costs 4415&4.4.23 | VWA
Evaluation of the impacts and Summary evaluation of the 5 Okopol

recommendations for measures | results and derivation of
recommendations for measures

Situation of the whereabouts of end-of-life vehicles

As mentioned before, the annual reports on end-of-life vehicles (see e.g. BMU and UBA 2020 ),
taking into account findings from Sander et al. (2017) reports on vehicle recycling rates. In this
project, a validation of these end-of-life vehicle (ELV) figures has been carried out (see Figure 1).
According to this, the statistical gap amounts to 363,000 vehicles. On the basis of the
observations made, it is estimated that 20% of these, i.e. around 72,600 ELVs, are exported
illegally. Furthermore, it is estimated that around 363,000 ELVs end up in illegal dismantling.
This includes 72,600 vehicles that are subsequently treated in legal dismantling facilities.
Accordingly, these 72,600 vehicles are not part of the statistical gap if included in the reporting
of authorised dismantling facilities to Destatis. For the majority of ELVs from illegal dismantling,
it can be assumed that these are ultimately recycled in shredder plants (possibly as mixed
scrap). In addition, to a lesser extent, (partially) dismantled ELVs are also exported in containers
along with spare parts, waste electronic equipment, etc.

In the competition between legal and illegal dismantling, there is a cost advantage for illegal
operations. Whereas authorised facilities have to comply with the requirements of the End-of-
Life Vehicles Ordinance in order to minimise harmful effects on the environment, illegal players
can focus on activities that serve to generate revenue.
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Figure 1: Whereabouts of permanently decommissioned vehicles in Germany in 2018
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Cost and revenue situation of legal disassembly

The sector of authorised end-of-life vehicle dismantling facilities is very diverse. This is both in
terms of the size and throughput of the individual players and in terms of their business models.
Many authorised end-of-life vehicle dismantling facilities perform other business activities
parallel. This leads to synergy effects such as:

» selling of new spare parts from alternative manufacturers,

» selling of used complete vehicles (accident-free and accident-damaged),
» motor vehicle repair (garages),
>

towing and/or container services (which additionally take over the recyclables logistics to
the shredder or metal processor),

» sale of metal.

Complementary business areas are necessary, especially for companies with very low ELV
throughput, in order to be able to operate profitably. The diversity of structures and business
models in the legal dismantling sector was initially taken into account by examining various
scenarios:

» the treatment of 500 ELVs per year with internal combustion engines in accordance with the
minimum legal requirements (basic scenario). This scenario does not consider the
dismantling of glass, as exemptions according to No. 5 of the Annex to the End-of-Life
Vehicles Ordinance can currently be regarded as the rules and glass and plastic dismantling
are addressed in specific scenarios;

basic scenario plus extended material disassembly;
basic scenario plus a focus on the extraction of spare parts;

the treatment of electric vehicles in accordance with the minimum requirements;

vV v v Vv

the treatment of gas-powered vehicles in accordance with the minimum requirements.

In addition, a variation in ELV throughput is concidered. The starting point for the analysis is
RETEK AG's cost and revenue situation. The specific cost and revenue structures of RETEK AG
are supplemented by findings from surveys and discussions with other dismantling companies
that operate regionally and structurally divergent. The data collection will mainly take place for
the financial years 2019 and 2020.

Based on the observations and modelling carried out, the picture shown in Figure 2 emerged.
Revenue is generated in the scenarios with the extraction of spare parts. The disposal of electric
vehicles is economically determined primarily by: the treatment costs, the lack of revenue from
the catalytic converter, the increased system costs due to the additional training, and increased
depreciation.

The "gas vehicles" scenario shows higher costs in treatment times (mainly due to the removal of
the gas tank) and in system costs due to the need for additional training.

5 This has been confirmed both in discussions with legal dismantling companies and in talks with representatives of the authorities.
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In all scenarios, the logistics costs show the smallest share of the total costs per module. This is
mainly due to the fact that the most mass-relevant parts of the vehicles are collected without

additional (transport) costs.

Figure 2: Costs and revenues in authorised dismantling
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Cost and revenue situation of shredder plants

In order to determine the cost and revenue situation for shredder plants, all relevant process
steps from acceptance to disposal and recycling of the individual materials, i.e. including post-
shredder treatment, were considered using the situation of TSR as example. Also included in this
analysis are costs for energy, personnel, certification and auditing, insurance costs and any costs
for documentation. A shredder trial from 2016, presented in Sander et al. (2020), serves as the
main data basis for the volume flows. The contents taken from the study with regard to the
material output flows were supplemented, replaced or corrected with current data. A primary
survey was conducted at the four shredder sites of TSR Recycling GmbH & Co KG.

For the shredder cost and revenue modelling, the input weight of the residual stripped vehicles,
corresponds to the stripped vehicles weight in the base scenario of the dismantling facility. If the
weights of the stripped vehicles differs, as is the case in the metal and spare parts dismantling
scenarios, approximately 10 % of the costs presented in the shredding process can be regarded
as fixed costs. Such costs are independent of the weight of the stripped vehicle (for example:
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costs of auditing/certification, quota determination, insurance, other costs, weighing,
documentation, radioactivity measurement, reporting, storage).

Figure 3: Total costs and revenues of shredder plants per cost type
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Source: Investigation by TSR in four Shredder sites

Actors of illegal dismantling

The common business practices and types of illegal dismantling actors were investigated using
different methodological approaches. Finally, the resulting findings were compiled and
consolidated. The central methodological approaches were:

» an evaluation of relevant previous studies,
» an evaluation of relevant court decisions,
» apractical survey divided into three steps,

e Identification of suspected cases by means of: knowledge of market actors and managing
authorities, evaluation of satellite images and on-site investigations,

e Matching the information on the location of authorised dismantling companies as well as
the GESA database (www.altfahrzeugstelle.de) and internet-based information such as
individual websites and Ebay,

e On-site inspection and where possible talks with site operators,

» Conducting stakeholder interviews (enforcement authorities, police/customs, dismantling
companies, logistics companies).

Based on these different methodological approaches, a comprehensive picture of the common
types and business models of illegal dismantling and ELV export, could be obtained. The basic
process of illegal dismantling is summarised in Figure 4: Abbildung 4
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Figure 4: Simplified representation of the basic procedure of illegal dismantling
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For deriving common types of illegal dismantling (as subject of further consideration in the
project), focus lies on the equipment of the illegal actor. This is the decisive factor in relation to
the ecological assessment of the common types of actors. In addition to three registered types
with varying degrees of equipment, private actors are distinguished as a further commontype.
Most of the private actors are concidered to be inadequately equiped. Nevertheless, there are
cases where private actors could - according to the distinction made for the commercial actors -
be assigned to partially inadequate or good equiped facilities. It however, seems appropriate to
concider private and commercial actors seperately, based on ecological as well as economic
differences. These differences have been conciderd in assessing the spread in impacts between
both types of actors in the following investigations.

Against this background, the common types of illegal dismantling actors, as shown in Figure 5,
are formulated.
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Figure 5: Common types of illegal dismantling

Garages,
wsed cas racks;
tire rad;
"seli-glaimed recyclers”,
spare parts trade;
| I ]
mm‘ .m'u,,mi;; Wionkshops; Wiskshops with poorar Bussnesseslangely without
commundy and Businessed with Pecavery standards, spare pan Bustabli edquipreni s
simnilar associations. s an activity and dealers, “recychens” with inadequate dismantiing
Auctivities include bath prolanged (| S9Mespandng aquipmant partly inpdequate prachce
exquiprment
m:mﬂ:;i:lmﬁbw;mm ’ Far example, used car or
' tir Sealocs who also
dismartle.
Type | Type Il Type Il Type IV

Source: Okopol

Quantity relevance of the 4 types

Based on the practical investigation, the stakeholder interviews conducted and the evaluation of
the court rulings, the quantity relevance of the four types was estimated (see Abbildung 6).
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Figure 6: Quantity relevance of the common types and export
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Comparison of the cost and revenue situation of legal and illegal dismantling

Based on the results of investigating the revenue and cost structure from authorised ELV
recycling and the studies on the types and business models of illegal dismantling, a comparison
of the cost and revenue structure between authorised and illegal ELV recycling is made. The
legal "spare parts and metal dismantling" scenario was used as a basis in this comparison.

Across all differentiated cost categories, the four types of illegal dismantling have lower costs
than an authorised dismantling facility. The treatment costs (personnel costs) per end-of-life
vehicle are also significantly lower. As a result, the positive result per ELV is significantly higher
in illegal dismantling than in legal dismantling (see Figure 7).
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Figure 7: Costs and revenues of illegal dismantling compared to legal dismantling

Cost and revenue situation of illegal dismantling
Based on one end-of-life vehicle

200
| 537,94
600 ¢ & 250)*
400
o)
S 200
=
@
=2
4
‘:ﬁ' 0
S
-200
400
600
Typl Typ 2 Typ 3 Typ 4 Comparison scenario
Recognised
dismantling
Types Met. dism + 5P
operation
| System m Depreciation, interest, insurances, other
Taxes m Treatment
o Logistics ®m Material-fspare part revenues
#5um
*For typesi- IV a delta (&) is givencompaned to th e companison Soenanio Sowrce: Caloulations by Dkopal

Macroeconomic impact

Based on the findings of comparing the cost and revenue structure from legal to illegal
dismantling as well as the findings on the quantity relevance, the direct added value was
estimated for Germany. Every end-of-life vehicle that is exported (and thus not disposed of in
Germany) or is not disposed of properly, results in a loss of value added for authorised
dismantling facilities in Germany. In addition, the type of disposal also plays a role. A higher
disposal quality will also have a greater impact on supplier companies, as more special tools or
special services will have to be purchased.

Two scenarios were compared to determine the macroeconomic impact:

» Scenario A is the current situation according to the volume flows as shown in Figure 1and
according to the volume distribution in Figure 6.

» In Scenario B, all 928,000 end-of-life vehicles are recycled in authorised dismantling
facilities. This is the "policy” or "decired" scenario.

The turnover in the two scenarios is shown in Table 2:
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Table 2: Revenue in the different sectors

Dismantling type

Repair and trade services motor vehicles
(illegal dismantling 2, 3 and 4)

Treatment and disposal of waste and
recovery of recyclable materials (legal
dismantling)

Expenditures on undeclared work (No sector
- illegal dismantling (Type 1, 10 % of Type 2
and 30 % of Type 3)

Revenue (negative expenditure) for
exported end-of-life vehicles (No sector)

Revenue Scenario A
(comparison
scenario)

180 million euros

379 million euros

51 million euros

-6 million euros

Revenue gain/loss in Scenario
B

(compared to the comparison
scenario)

- 180 million euros

+ 284 million euros

- 51 million euros

+ 6 million euros

In the case of a complete shift to legal dismantling (according to the "wish" or "policy" scenario),
additional expenditure of 59 million euros must be financed. It is decisive for the overall
economic impact as to how this money is made available. Three possibilities were modelled:

» If consumers have to finance this additional sum completely, they will reduce their
remaining expenditure, which in turn will lead to sales losses in many sectors.

» Alternatively, if we assume that the state provides the money through a subsidy (and does
not otherwise reduce its spending), then there would not be such a shift in consumption and
the overall economic consequences would be much more positive.

» In the last model, car manufacturers would bear the costs of these 59 million euros, which
would lead to an increase in production costs in this sector. This would be analogous to new
Extended Producer Responsibility (EPR) regulations.

Based on the revenue differences, the following values are calculated for the macroeconomic

consequences:

Table 3: Macroeconomic consequences of full treatment in authorised dismantling (with and
without consumption shifting)

Indicator Difference to Difference to Difference to
comparison scenario | comparison scenario | comparison scenario
A in euros A in euros (state Ain euros (car
(consumers bear the | bears the extra manufacturers bear
extra expenses) expenditure) the extra expenses -

EPR)
Additional val dded in th
tionat vaiue added n the EUR 37 million EUR 85 million EUR 28 million

German economy

Supplementary compensation of EUR 19 million EUR 46 million EUR 15 million

employees

Adqmonal e'mploym.ent 'subject to 500 1.200 300

social security contributions (FTE)
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Indicator Difference to Difference to Difference to
comparison scenario | comparison scenario | comparison scenario
A in euros A in euros (state Ain euros (car
(consumers bear the | bears the extra manufacturers bear
extra expenses) expenditure) the extra expenses -

EPR)

Additional social security revenue EUR 6 million EUR 14 million EUR 4 million

Additional product taxes EUR 0.9 million EUR 1.4 million EUR 0.7 million

Additional income taxes ° 2-3 million euros 5-8 million euros 1.5-2.5 million euros

The results show clearly how significant the assumption of financing the additional expenditure
is. In the variants of financing by consumers or car manufacturers, the value-added gains are
relatively small, whereas in the variant of government funding, significantly higher value-added
gains are to be expected.

The other economic indicators depend on the estimates of added value, but other factors are
also relevant:

» Compensation of employees and workplaces: the additional value added also leads to
additional employee compensation and workplaces in relation to the value added.

» Social security payments: since payments into the social security funds are directly
dependent on employee compensation, the same relationship applies here.

» Taxes: a similar relation also applies to the expected income taxes and product taxes. This
means that the expected profits are a small part of the additional value added.

The economic effects of complete disposal are therefore highly dependent on how it is financed.
In all three scenarios, however, positive economic effects result from the shift to legal
dismantling. In addition to these positive economic effects, environmental costs would be
avoided by avoiding illegal dismantling activities.

Ecological effects and environmental costs

The climate impact of refrigerants

The amount of refrigerants released in the illegal dismantling is estimated at 167,000 tonnes of
CO2 equivalents, corresponding to an environmental cost of €32.6 million.

Soil contamination due to waste oil

It was estimated that about 8,000 m’ are polluted annually by illegal dismantling. Remediation
costs were used to estimate the resulting environmental costs.

Assuming each of these m’ costs 119.60 EUR to decontaminate, the annual damage
(environmental costs) adds up to a total of 1 million EUR.

Recommended measures

Based on the observations made, recommendations for measures to reduce illegal dismantling
and its negative ecological and economic impacts were developed. A summary and evaluation of
these measures can be found in the following table.

6 The tool does not calculate an income tax effect, as the ratio of income tax to revenue varies substantially in the individual sectors.
An approximate estimate of the income tax effects has been calculated in this case. For 2017, the income tax revenue was 7.82 % of
GDP. For this reason, we have used 6-9 % as an approximate interval.
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Table 4: Assessment of measures

Measure

(M1) Creation of
simplified reporting
possibilities for
suspected cases of
illegal dismantling

(M2) Strengthened
enforcement in terms
of personnel

(M3) Improved
cooperation in
enforcement

(M4) Concretisation
of the definition of
end-of-life vehicles in
the End-of-Life
Vehicles Ordinance,
in particular with
regard to the removal
of spare parts

Aim

Avoidance of
illegal
dismantling

Avoidance of
illegal
dismantling

Avoidance of
illegal
dismantling

Avoidance of
illegal
dismantling

Addressee

Federal
government/
provinces or
economic
actors

Public
authority
actors at
regional/
municipal
level

Public
authority
actors at
regional/
municipal
level

Federal
government

Effort and costs

For the creation of
a reporting
possibility
(without follow-up
activities): low

High

Low-medium

Low

Implement
ation
horizon

Short to
medium
term

Short to
medium
term

Short to
medium
term

Medium
term

44

Level of legal
implementation

None

None

None

German End-of-
Life Vehicles
Ordinance

Practical
feasibility

Clarify
responsibility and,
if necessary, legal
issues (data
protection).

Rather
guestionable due
to scarce
resources among
municipal actors

Already practised
in part; in part
rather
guestionable due
to scarce
resources of
municipal actors

Feasable

Acceptance

High

Authorities:
limited due to
additional
effort / costs

Authorities:
limited due to
additional
effort / costs

Authorised
dismantling
facilities: high
Other spare
parts
removing
companies:
low

Effectivness

Simplified reporting
options (online portal) can
significantly simplify the
identification of suspected
cases. However, an effect
only occurs when followed
up with enforcement.

Number of “successfully
handled cases” roughly
proportional to the staff
deployed

High potential to reduce
illegal dismantling

Relocation of spare parts
removal to authorised
dismantling facilities;
simplification of
enforcement through
clear criterion



Measure

(M5) Application of
the compulsory

verficiation model for

the waste status in
online marketplaces
for second-hand
vehicle trading

(M6) Strengthening
the Certificate of
Destruction

(M7) Strengthening
extended producer
responsibility

Aim

Avoidance of
illegal
dismantling

Steering into
authorised ELV
treatment

Strengthening
the economic
sustainability of
legal
dismantling

Addressee

Federal
government

Federal
government
/ EU

Federal
government
/ EU

Effort and costs

Additional effort
for marketplaces
due to new
obligations;
Inspection effort
for authorities

Additional effort
to change the
vehicle
registration
system;

reduced
enforcement
effort against

illegal dismantlers.

Only shifting of
costs; no
additional costs

Implement
ation
horizon

Short to
medium
term

Medium
term

Rather
medium to
long term
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Level of legal
implementation

German End-of-
Life Vehicles
Ordinance

German Vehicle
Registration
Ordinance and
others;
European End-
of-Life Vehicles
Directive

German End-of-
Life Vehicles
Ordinance

Practical
feasibility

Difficult, because
easily enforceable
differentiation
criteria are hard to
find.

Revision of vehicle
registration
system: not easy
on national level,
since new
processes and
proof criteria have
to be developed,
difficult on EU
level due partial
lack of
competence at EU
level

Feasable

Acceptance

Online
marketplaces:
low
Authorised
dismantling
facilities: high

Authorised
treatment
facilitiers and
car
manufacturers
: high.

Questionable
for
manufacturers
and
dismantlers

Effectivness

Since the marketing of
spare parts is largely
handled online, a high
potential for reducing
illegal dismantling is seen
here if implemented
consequently.

Very effective in
combination with the
vehicle registration and
deregistration system.
However, hardly effective
as a singular measure.

Financing security of
dismantling activities
would be ensured;
additional ecologically
beneficial dismantling
activities could be
financed



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

1 Hintergrund und Ziel

Uberlassung, Riicknahme und umweltvertragliche Entsorgung von Altfahrzeugen in Deutschland
werden durch die EG-Altfahrzeug-Richtlinie? und die deutsche Altfahrzeugverordnung?® geregelt.
Laut Angaben des Statistischen Bundesamtes (Destatis 2020b) werden jahrlich rund eine halbe
Million Altfahrzeuge in Demontagebetrieben in Deutschland zur Behandlung angenommen.

Die Bilanzierung des Verbleibs der in Deutschland endgiiltig aufier Betrieb gesetzten Fahrzeuge
anhand von Exportzahlen und statistischen Zahlen zur anerkannten Altfahrzeugverwertung
ergibt eine statistische Liicke von Fahrzeugen mit unbekanntem Verbleib.

Eine Studie von Sander et al. (2017) im Auftrag des Umweltbundesamts kam zu dem Schluss,
dass die Fahrzeuge mit unbekanntem Verbleib iiberwiegend in nicht anerkannten
Demontagebetrieben zerlegt bzw. nicht gemaf Abfallverbringungsrecht exportiert werden.

Zielsetzung der Forschungsarbeiten in diesem Projekt ist vor dem dargestellten Hintergrund die
Quantifizierung der 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen durch die nicht anerkannte
Altfahrzeugentsorgung und den illegalen Export von Altfahrzeugen sowie die Bewertung der
Situation und Ableitung geeigneter, effektiver und effizienter Mafdnahmen zur Minimierung der
Auswirkungen.

In diesem Zusammenhang werden unter anderem folgende Thesen zur nicht anerkannten
Demontage und illegalen Altfahrzeugexporten tiberpriift:

» Die nicht anerkannte Demontage und der illegale Altfahrzeugexport konnen mit erheblichen
negativen okologischen und volkswirtschaftlichen Risiken verbunden sein und die
Effektivitit und 6konomische Tragfahigkeit der anerkannten Altfahrzeugdemontage
beeintrachtigen. Beispiele fiir mogliche Umweltrisiken sind der Eintrag von Alt6l und
weiteren Betriebsfliissigkeiten in den Boden bzw. die Gewasser, und die Freisetzung
klimarelevanter Kéltemittel in die Umwelt.

» Der sich aus dem Wettbewerb mit der nicht anerkannten Demontage und dem illegalen
Export ergebende Konkurrenzdruck wirkt sich auch auf die Rentabilitdtsrechnung der
anerkannten Demontage aus und schrankt deren Spielrdume bei Aktivititen wie
hoherwertiger Verwertung bspw. eine Demontage von Glas- und grofRen Kunststoffbauteilen
ein.

» Weiterhin verursachen die nicht anerkannte Demontage und der illegale Export von
Altfahrzeugen auch volkswirtschaftliche Einbuf3en, zu denen Umweltkosten sowie Ausfille
im Steueraufkommen und den Sozialbeitragen zihlen.

Kontext der geplanten Ergebnisnutzung ist neben der Schaffung einer Daten- und Wissensbasis
auch der Prozess der Revision der EG-Altfahrzeug-Richtlinie bzw. die sich daran anschlieféende
Umsetzung in nationales Recht sowie die Diskussionen zur Weiterentwicklung der
Herstellerverantwortung und der hochwertigen Altfahrzeugverwertung.

7EU COM 21.10.2000 Richtlinie 2000/53/EG des Europadischen Parlaments und des Rates vom 18. September 2000 iiber
Altfahrzeuge, zuletzt durch Richtlinie (EU) 2018/849 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 geédndert.

8 AltfahrzeugV, vom 21.06.2002 (BGBL. I S. 2214), zuletzt durch Artikel 118 der Verordnung vom 19.06.2020 (BGBL I S. 1328)
geandert.
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2 Kostenbilanz der anerkannten Altfahrzeugverwertung

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der Untersuchung der Kostenbilanz der anerkannten
Altfahrzeugverwertung dargestellt. Diese ist untergliedert in eine Betrachtung der Kostenbilanz
von anerkannten Demontagebetrieben sowie von Schredderanlagen. In einem folgenden Schritt
werden mogliche zukiinftige Entwicklungen der Kosten- und Erldssituation der
Altfahrzeugverwertung betrachtet.

2.1 Demontagebetriebe

In diesem Arbeitsschritt erfolgt die Ermittlung der Kosten- und Erlése der Behandlung von
Altfahrzeugen in anerkannten Demontagebetrieben. Die Kosten und Erlose werden differenziert
dargestellt und in einen spezifischen Betrag pro Altfahrzeug bzw. als Jahreskosten umgerechnet.

Es werden hierbei verschiedene Szenarien betrachtet:

» Die Behandlung von Altfahrzeugen mit Verbrennungsmotor gemaf3 den rechtlichen
Mindestanforderungen (Basisszenario, siehe Beschreibung in 2.1.3 und Ergebnisse in 2.1.4);
dabei betrachtet dieses Szenario nicht die Demontage von Glas, da
Ausnahmegenehmigungen nach Nr. 5 des Anhangs der AltfahrzeugV aktuell als der Regelfall
angesehen werden kénnen® und die Glas- und Kunststoffdemontage in spezifischen
Szenarien thematisiert werden;

» die Behandlung von Altfahrzeugen mit Verbrennungsmotor entsprechend dem
Basisszenario plus erweiterter Materialdemontage (siehe 2.1.6 Metalldemontage, 2.1.7
Kunststoffdemontage, 2.1.8 Glasdemontage);

» die Behandlung von Altfahrzeugen mit Verbrennungsmotor entsprechend dem
Basisszenario plus einem Fokus auf die Gewinnung von Ersatzteilen (siehe 2.1.9);

» die Behandlung von Elektro-Fahrzeugen entsprechend den Mindestanforderungen (siehe
2.1.11);

» die Behandlung von gasbetriebenen Fahrzeugen entsprechend den Mindestanforderungen
(siehe 2.1.12).

2.1.1 Strukturvielfalt und Geschaftsmodelle anerkannter Demontagebetriebe

Die Branche der Altfahrzeugdemontagebetriebe ist sehr vielfaltig gepragt. Zunichst ist
festzustellen, dass die Betriebe sehr unterschiedliche Gréfienstrukturen besitzen: Es wird also
nichtin jedem der 1.154 anerkannten Demontagebetriebe die Durchschnittsanzahl von ca. 490
Altfahrzeugen pro Jahr behandelt, um in der Summe auf 566.033 Einheiten im Jahr 2018 zu
kommen. Die Bandbreite der Durchsatzmengen liegt zwischen weniger als 250 Fahrzeugen im
Jahr (bzw. weniger als fiinf Altfahrzeugen in der Woche) und einigen Tausend Fahrzeugen per
anno (vgl. Abbildung 9).

9 Dies hat sich sowohl in den Gesprachen mit anerkannten Demontagebetrieben als auch bei Gesprachen mit
Behordenvertreter*innen bestatigt.
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Abbildung 8: Entwicklung von Altfahrzeugmengen zur Demontage und Anzahl der

Demontagebetriebe, Deutschland 2004 bis 2018

Altfahrzeuge- und Demontagebetriebeanzahlen

Entwicklung der Altfahrzeugmengen (gasamt, angellefert aus dem Inland und Ausland) und der Anzahl der
Demontagebatrishe entsprechend der Abfallstatistik
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Abbildung 9: Gr6Benklassen der Altfahrzeug-Demontagebetriebe in Deutschland, 2013
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Viele Altfahrzeugdemontagebetriebe unterhalten parallel weitere Geschaftsfelder, die zu
Synergieeffekten fithren wie z. B.:

» Handel mit neuen Ersatzteilen alternativer Hersteller,

» Handel mit gebrauchten Komplettfahrzeugen (unfallfrei und verunfallt),
» Kfz-Reparatur(-werkstitten),
|

Abschlepp- und/oder Containerdienste (die zusatzlich die Wertstofflogistik zum Schredder
oder Metallaufbereiter iibernehmen),

» Metallhandel.

Ergédnzende Geschiftsfelder sind vor allem bei Betrieben mit sehr geringem
Altfahrzeugdurchsatz notwendig, um gewinnbringend arbeiten zu kdnnen.

Schredder betreiben teilweise zusatzlich zum Hauptgeschift die Dienstleistung
JAltfahrzeugdemontage“. Aufgrund der vorhandenen Infrastruktur und der erforderlichen
Anerkennung nach AltfahrzeugV fiir die Schredder-Tatigkeit ist die Anerkennung der
Demontage nach AltfahrzeugV mit verhéltnismafig wenig Aufwand zu realisieren.

In den untersuchten Szenarien wird das Kerngeschaft der anerkannten Demontagebetriebe
betrachtet. Eine weitergehende Aufficherung durch andere Geschaftsfelder wiirde nicht zu
Ergebnissen flihren, die in dem Kontext der Revision der Altfahrzeugrichtlinie eine angemessene
Balance zwischen Relevanz und Aufwand zeigen wiirden.

Die Untersuchungen zur Kosten- und Erldssituation haben weiterhin gezeigt, dass zwischen den
verschiedenen Akteuren der anerkannten Demontage relevante Unterschiede insbesondere in
Bezug auf den notwendigen Personaleinsatz festzustellen sind. So kdnnen Behandlungszeiten
zwischen den verschiedenen Betrieben und der Anteil produktiver/unproduktiver Zeiten an der
Arbeitszeit voneinander abweichen. Dies kann sowohl im spezifischen Geschaftsmodell (bspw.
Fokus auf bestimmte Fahrzeugtypen) als auch in der Betriebsgrofie begriindet liegen. So hat
eine Erhebung unter Demontagebetrieben (siehe hierzu auch Abschnitt 2.1.9.2) gezeigt, dass
sich ein Zusammenhang zwischen der Zahl der jahrlich insgesamt behandelten Altfahrzeuge auf
der einen Seite und auf der anderen Seite der Zahl pro Mitarbeiter*in jahrlich behandelter
Altfahrzeuge feststellen lasst, auch wenn es hierbei wiederum , Ausreifder” gibt (Abbildung 32).
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Abbildung 10: Jahrlich pro Mitarbeiter*in behandelte AFZ gegeniiber Gesamtzahl jahrlich
behandelter AFZ
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2.1.2 Vorgehen

Das Vorgehen zur Ermittlung der Kosten und Erldse der anerkannten Demontage besteht aus
mehreren Stufen (vgl. Abbildung 11).

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Kosten- und Erldssituation bei RETEK. Die spezifischen
Kosten- und Erlosstrukturen der RETEK AG werden ergdnzt um Erkenntnisse aus Befragungen
und Gesprachen mit weiteren regional und strukturell divergent arbeitenden
Demontagebetrieben. Die Datenerhebung erfolgt im Wesentlichen fiir die Geschaftsjahre 2019
und 2020. Sofern andere Daten zugrunde gelegt werden, ist dies im Text kenntlich gemacht. Auf
Basis dieser beiden Informationszugange erfolgt dann die Modellierung eines Referenzbetriebes
mit einem Durchsatz von 2000 Altfahrzeugen pro Jahr.

Das Basisszenario baut auf dem Modell des Referenzbetriebes auf. Es bildet den Ausgangspunkt
fiir die Entwicklung der anderen Szenarien (siehe Kapitel 2.1.3) und umfasst ausschliefdlich die
nach AltfahrzeugV geforderte Mindestdemontage. Der Durchsatz des Basisszenarios sowie der
anderen darauf aufbauenden Szenarien wird entsprechend der mittleren Gréfie der
anerkannten Demontagebetriebe in Deutschland auf 500 AFZ/a gesetzt.
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Abbildung 11: lllustration des Vorgehens zur Erhebung der Kosten- und Erl6ssituation der
anerkannten Demontage
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Das der Betrachtung der Kosten- und Erldssituation zugrunde liegende Kostenraster ist auf der
Basis von bei der RETEK AG erhobenen Daten entwickelt worden. Anhand der durchgefiihrten
Gesprache mit anderen Demontagebetrieben wurde das Kostenraster validiert und so ein
Szenario entwickelt, das in den relevanten Kostenkategorien als allgemeingiiltig anzusehen ist.
Zusatzlich erfolgen Durchsatzvariationen je Szenario (siehe Kapitel 2.1.14).

2.1.3 Szenarien

Wie beschrieben wurde als Ausgangspunkt fiir die weiteren Betrachtungen auf der Grundlage
der Situation bei RETEK zunéachst ein Referenzbetrieb modelliert, der umfangreich demontiert
(inkl. Metall und Ersatzteile) und ein reiner Demontagebetrieb ist (keine ergdnzenden/anderen
geschaftlichen Aktivitdten bzw. Geschaftsfelder). In seinem Basiselement, in dem die nach
AltfahrzeugV geforderten Mindestanforderungen erfiillt werden, erzielt der Referenzbetrieb ein
ausgeglichenes Betriebsergebnis (keine wesentlichen Verluste und Gewinne) (andere
Betriebsergebnisse werden tiber andere Szenarien bzw. Variationen des Durchsatzes generiert).
Ausgehend von dieser Referenz wurden die in Tabelle 5 genannten Szenarien mit ihren Modulen
modelliert, die in Kapitel 2.1.4 in ihren Details dargestellt werden. Weiterhin wurden
Durchsatzvarianten betrachtet (siehe Kapitel 2.1.14).

Das Modul ,Mindestdemontage“ umfasst die folgenden operativen Elemente. Nicht-operative
Faktoren, die die 6konomische Situation beeinflussen wie z. B. Systemkosten und Investitionen
werden in den Kapiteln 2.1.4 ff dargestellt und erldutert.

Vorbereitung der Vorbehandlung

» Fahrzeugannahme,

» Einstufung des Fahrzeugs (nur E-Auto und Gasauto),

» Bewertung und Beschriftung,

» Organisations- und Riistzeit, Bereitstellungsplatz, interne Logistik, Schiisselverwaltung,
Vorbehandlung nach Nr. 3.2.2.1 Anhang AltfahrzeugV

» Batterie(n) ausbauen,
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vV vV v v v v Y

>

>

Gastank entnehmen und entleeren (Gas abfackeln oder Riickgewinnung) (nur Gasauto),
Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im Fahrzeug sprengen,

Entnahme von Kraftstoff (aufder E-Auto),

Entnahme Kiihlerfliissigkeit,

Entnahme Bremsfliissigkeit (inkl. Kupplungsnehmerzylinder),

Entnahme Scheibenwaschfliissigkeit,

Entnahme Kaltemittel aus Klimaanlagen (nur Gerat an- und abklemmen) (entsprechend den
Praxiserfahrungen Klimaanlagen mit Kaltemitteln nur bei 75 % der AFZ vorhanden RETEK
pers. com. 01.2021),

Olfilterdemontage (nicht bei E-Auto),

Ole entnehmen (Motor, Getriebe, Lenkgetriebe, Olfilter, ggf. Differential, Verteilergetriebe),

Demontage nach Nr. 3.2.3.3 Anhang AltfahrzeugV

>

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil: Entnahme Stofddampferdl (nicht bei
Ersatzteilszenarien),

Andere Schad-/Storstoffe entsprechend Nr. 3.2.3.3 Anhang AltfahrzeugV wie
Latentwdrmespeicher, asbesthaltige und quecksilberhaltige Bauteile sowie bleihaltige
Auswuchtgewichte sind in der Praxis der Demontagebetriebe nicht mehr relevant. Die
Szenarien gehen davon aus, dass keine kraftfahrzeugfremden Stoffe in den AFZ enthalten
sind.

Demontage nach Nr. 3.2.3.3 Anhang AltfahrzeugV

|

>
>
>

Katalysator demontieren (aufser E-Auto),
Vier Rider demontieren und Ersatzrad entnehmen,
Raderlogistik,

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil dann Weiterdemontage: fiinf Reifen von Felge
(ohne Raderpresse) (nicht in Ersatzteilszenarien),

Nach der Vorbehandlung und Demontage

>

|

|

Transport zur Restkarossen-Abstellflache,
Verladen zum Abtransport,

Entsorgung der entnommenen Fliissigkeiten, Materialien und Bauteile.

Das Modul ,Metalldemontage“ umfasst

>

|

Demontage Antriebseinheit,
Weiterzerlegung in Achse,

e ..undin Motor,
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e ...undin Anlasser,

e Rest: Getriebe (keine zusitzliche Demontagezeit),
» Demontage Lichtmaschine,
» Demontage von Kupfer.

Im Modul Glasdemontage erfolgt die Separation der grofien Glasteile (Front-, Seiten-,
Heckscheiben).

Das Modul Kunststoffdemontage umfasst die Separation grofder Kunststoffteile
(Frontstofdstange, Heckstofdstange sowie Radhausschalen).

Im Modul Ersatzteildemontage werden die Ersatzteile durch Mitarbeiter*innen des Betriebes
ausgebaut. Weitere Varianten des Ersatzteilszenarios (ET) (z. B. ET-Ausbau durch Kundinnen
und Kunden) werden hier nicht betrachtet.

Kraftfahrzeugfremde Stoffe werden in den Szenarien nicht berticksichtigt.
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Tabelle 5: Szenarien der anerkannten Altfahrzeugdemontage und Module der Szenarien

Modul

Mindestdemontage
Metalldemontage
Kunststoffdemontage
Glasdemontage
Ersatzteile

Anmerkung

Anmerkungen

Verbrenner
,Basis”

ja

nein
nein
nein

nein

Verbrenner
»Metall“

nein

nein

Verbrenner
»Kunststoff*

ja
nein
ja
nein

nein

Verbrenner
»Glas”

ja
nein

nein

nein

Verbrenner
"ETll

ja

nein
nein
nein

ja

Verbrenner
»,Metall + ET“

ja
ja
nein
nein

ja

»E-Auto”

ja

nein
nein
nein

nein

,Gasauto”

ja

nein
nein
nein

nein

1: Wesentliche Unterschiede zum Basisszenario sind die Einstufung des Fahrzeugs, Batterie statt Tank, kein Katalysator, kein Motordl, wenn Gberhaupt dann wenig Getriebedl. Die Entnahme von
Ersatzteilen wird nicht betrachtet, da keine Prognosen lber die Ersatzteilnutzbarkeit gemacht werden kénnen.
2: Wesentliche Unterschiede zum Basisszenario sind die Einstufung des Fahrzeugs und der Gastank statt Dieseltank. Die Entnahme von Ersatzteilen wird nicht betrachtet, da hier keine
gasfahrzeugspezifischen Unterschiede zu den Verbrennern erwartet werden.
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2.1.4 Kostenstruktur und Kosten/Erldse fiir den Referenzbetrieb

Dieses Kapitel beschreibt die Kosten und Erlése der Altfahrzeugbehandlung nach
Kostenbereichen fiir den Referenzbetrieb. Fiir die Differenzierung der Kosten nach
Fahrzeugdurchsatzen wurden jeweils angepasste Ansatze gewdhlt, die in den jeweiligen
Kapiteln zu den Kostenpositionen dargestellt werden. Die Angaben fiir den Referenzbetrieb
erfolgen bezogen auf einen Durchsatz von 2.000 AFZ/a.

2.1.4.1 Systemkosten

Systemkosten umfassen Positionen, die Grundvoraussetzungen fiir das Betreiben anerkannter
Demontagebetriebe sind.

21411 Voraussetzung zum Betreiben eines Gewerbebetriebs

Neben den obligatorischen Schritten zur Gewerbeanmeldung bei den entsprechenden Amtern
und Behorden (Festlegung einer Rechtsform, Meldung beim Gewerbeamt, bei IHK und/oder
Handwerkskammer, Finanzamt, Er6ffnung eines Geschaftskontos, Anmeldung bei der
Berufsgenossenschaft etc.) sind investive Aktivitaten erforderlich, die den Bau, Kauf oder die
Anmietung von Grundstiick, Gebdude und Inventar beinhalten. Bei einem Neubau sind die
Planung und die Erlangung einer Genehmigung nach Baurecht erforderlich.

Steuerlich unterliegt das Unternehmen u. a. der Umsatz- und der Gewerbesteuer und je nach
Rechtsform der Einkommens- oder Korperschaftssteuer. Werden Mitarbeiter*innen beschéftigt,
sind Lohnsteuer und Sozialversicherungsbetriage abzufiihren.

Gewerbe- und Einkommenssteuern werden gewinnabhangig unter Kiirzung von Freibetriagen
festgesetzt. Befinden sich freie oder bebaute Flachen im Eigentum des Unternehmens, sind
hierfiir unterschiedliche Grundsteuern zu zahlen.

Das Unternehmen muss bei der Berufsgenossenschaft pflichtversichert sein, Fahrzeuge
unterliegen der Kfz-Haftpflicht. Mindestens Betriebshaftpflicht, Umwelthaftpflicht, Industrie-
Sach-Versicherung, Feuer- und Betriebsunterbrechungs-Versicherung (FBU), Industrie-Straf-
Rechtschutz (personenanzahlabhingig), Organ- oder Manager-Haftpflichtversicherung
(Mindestbeitrag) und Elektronik-Versicherung sind zur Risikominimierung iiblich.

2.1.4.1.2 Voraussetzung zum Betrieb einer Altfahrzeugbehandlungsanlage nach BImSchG und
weitere Rechtsnormen

Anlagen zur Demontage sind bei einer (technisch) méglichen Durchsatzleistung von 5 oder mehr
Altfahrzeugen pro Woche nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
genehmigungsbediirftig. Es handelt sich dann um Anlagen nach Nr. 8.9.2 des Anhangs 1 zur
Verordnung liber genehmigungsbediirftige Anlagen (4. BImSchV).

Bei einer geringeren Durchsatzleistung ist mindestens eine Baugenehmigung erforderlich.

Wenn zu den Demontagebetrieben
» ein Eingangslager fiir nicht vorbehandelte Altfahrzeuge (Abfallschliissel (AS) 160104%),
» ein Ausgangslager fiir Autowracks (AS 160106) oder

» z.B. auch noch zusétzlich ein Schrottplatz (zusatzliche Annahme von Eisen- oder
Nichteisenschrotten)

gehort und die in der 4. BlImSchV genannten Mengen oder Flachengrofien iiberschritten werden,
sind diese Lagerflachen grundsatzlich nach Ziffer 8.12 der 4. BlImSchV zu genehmigen.
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Nach dem Anhang 1 der 4. BImSchV ist
» die Lagerung von gefahrlichen Abfillen (z. B. nicht vorbehandelte Altfahrzeuge) ab 30 t,

» die Lagerung von nichtgefahrlichen Abféllen (z. B. Altreifen, Autoglas und Kunststoffen) ab
100 tund

» die Lagerung von Eisen- oder Nichteisenschrotten, einschliefslich Autowracks
(vorbehandelte Altfahrzeuge, Restkarossen ab 100 t oder ab einer Lagerfldche von 1.000 m?)

genehmigungsbediirftig.

Werden Altfahrzeuge, Autowracks oder Eisen- und Nichteisenschrotte liber einen Zeitraum von
mehr als einem Jahr gelagert, bedarf es dariiber hinaus der Genehmigung nach Ziffer 8.14 der
4. BImSchV.

Abhangig von der Platzgrofie oder der Lagerkapazitit ist ggf. eine allgemeine oder
standortbezogene Vorpriifung des Einzelfalls nach dem Gesetz tiber die Umweltvertraglich-
keitspriifung (UVPG) und bei der Lagerung von gefahrlichen Abféllen ein Genehmigungs-
verfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung erforderlich.

Aufgrund des Umgangs mit wassergefihrdenden Stoffen und des erforderlichen Betreibens von
Leichtfliissigkeitsabscheidern ist eine Genehmigung nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG)
erforderlich.

Nach der AltfahrzeugV hat sich der Demontagebetrieb zur erforderlichen Bescheinigung nach
§ 5 Abs. 3 AltfahrzeugV jahrlich anerkennen zu lassen, alternativ kann er sich im Rahmen der
Zertifizierung zum Entsorgungsfachbetrieb auf die Einhaltung der Anforderungen der
AltfahrzeugV priifen lassen und hat dies im Uberwachungszertifikat von der
Zertifizierungspriifstelle ausweisen zu lassen.

2.1.4.1.3 Uberblick Systemkosten

Tabelle 6 zeigt einen Uberblick {iber Positionen im Kostenbereich ,Systemkosten*.
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Tabelle 6: Systemkosten

Kategorie

Pflichtmitgliedschaft in
Verbanden

Administrative
Tatigkeiten im
direkten
Zusammenhang mit
der Altfahrzeug-
behandlung

administrative
Tatigkeiten im
Zusammenhang mit
der gesetzlichen
Befahigung zum
Betrieb einer
Altfahrzeug-
behandlung

Position

Mitgliedsbeitrag
Handwerkskammer
oder Industrie- und
Handelskammer

Berechnung und
Meldung der
Verwertungsquote

Erlangung einer
Genehmigung nach
BImSchG fiir Betriebe
mit mehr als 5
AFZ/Woche (inkl.
Genehmigung Bau und
WHG)

Erlangung einer
Genehmigung nach
Baurecht fiir Betriebe
mit weniger als 6
AFZ/Woche inkl.
Genehmigung nach
WHG

Referenzbetrieb Kosten

€/a
360
527
(8h*65,93 €/h)
1.346
(13.462 €/10 a)
1.010

(10.100 €/10 a)

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,18

0,26

0,67

0,51

57

Methode GréRen-
differenzierung

Anzahl
Mitarbeiter*innen
(MA)

24 €/MA/a

Anzahl AFZ
0,24 min/AFZ

Baukosten

Baukosten

Differenzierung nach
Szenarien

ergibt sich aus
unterschiedlicher MA-
Zahl je nach Szenario

nein

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwéanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groBer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und entsprechend die
Baukosten der Halle

wie BImSchG

Anmerkung

Berlcksichtigung im
Bereich
,Bearbeitungszeit”
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Kategorie

Allgemeine
Pflichttatigkeiten zum
Betreiben einer
Abfallbehandlungs-
anlage

Position

Anerkennung nach
AltfahrzeugV

Vorbereitung und
Begleitung der
Genehmigungen

Jahrliche Erstellung
einer Abfallbilanz

Bearbeiten von
Pflichtstatistiken
Destatis (Art des
Betriebes,
Mitarbeiter*innen-
anzahl, Abfallstrome,
Energie, u. a.)

Lehrgang
,Eigenliberwachung
von Leichtflissigkeits-
abscheidern”

Leichtflissigkeitsabsch
eider
Eigenliberwachung,
Uberwachung der
Eigenliberwachung
durch
Fremdinstitution,
Funktions- &
Dichtheitspriifung
durch Fachbetrieb,

Referenzbetrieb Kosten
€/a
750

107
(1.070 €/10 a)

527
(8 h*65,93 €/h)

1.056
(16 h*65,97 €/h)

41

1.144

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,38

0,05

0,26

0,53

0,02

0,57

58

Methode GroRen-
differenzierung

keine

Genehmigungskost
en
8%

Anzahl AFZ
0,24 min/AFZ

Anzahl AFZ
0,48 min/AFZ

keine

Anzahl
Leichtfliissigkeitsab
scheider; hilfsweise

AFZ-Durchsatz
0,57 €/AFZ

Differenzierung nach
Szenarien

nein

wie BImSchG

nein

nein

nein

nein

Anmerkung

Beriicksichtigung im
Bereich
,Bearbeitungszeit”

Berucksichtigung im
Bereich
,Bearbeitungszeit”
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Kategorie

Position

LeichtflUssigkeits-
abscheider
Probenahme

Fachkunde
Pyrotechnik

Fachkunde R134a /
R1234yf

Begehung der Anlage
durch das
Gewerbeaufsichtsamt
(GAA)

Begleitung der
regelmaRigen
Begehungen durch das
zustandige GAA

Erstellung eines
Gefahrgutberichts
durch externe*n
Gefahrgut-
beauftragte*n

Arbeitssicherheitsunte
rweisung der MA
durch eine
Sachverstandigen-
organisation

Referenzbetrieb Kosten
€/a

97

89

525

136

(2h/a * 67,94 €/h)

600

400

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,05

0,04

0,26

0,07

0,30

0,20

59

Methode GroRen-
differenzierung

keine

keine

Anzahl AFZ
0,3 €/AFZ

Anzahl AFZ
0,07 €/AFZ

Anzahl AFZ
0,3 €/AFZ

Anzahl MA
26,7 €/MA

Differenzierung nach
Szenarien

nein

nein

nein

nein

nein

ergibt sich aus
unterschiedlicher MA-
Zahl je nach Szenario

Anmerkung

Lehrgangskosten +
Arbeitszeit
gewerbliche*r MA

Lehrgangskosten +
Arbeitszeit
gewerbliche*r MA
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Kategorie

regelmaRige
Funktions- und
Dichtheitsprifungen

Position

ASA - Sitzungen
Arbeitsmedizin/
Arbeitssicherheit
durch externe/n
Betriebsmediziner*in

Rauch- und
Warmeabzugsanlage
(RWA): baurechtliche
Prifung und
dreijdhrliche
Wiederholungs-
prifung

Jahrliche RWA
Funktionsprifung

Brandmeldeanlage
(BMA)

Referenzbetrieb Kosten
€/a

220

3.323
(110 Stiick)

1.239

681

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,11

1,66

0,62

0,34

60

Methode GroRen-
differenzierung

Anzahl MA
14,7 €/MA

Anzahl der RWA
entsprechend
GrolRe der Halle
30,2 €/RWA

Anzahl RWA
entsprechend
GroRe der Halle
11,3 €/RWA

Anzahl der BMA
entsprechend
Grole der Halle
0,5 €/m?

Differenzierung nach
Szenarien

ergibt sich aus
unterschiedlicher MA-
Zahl je nach Szenario

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwéanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groRer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groler der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je

Anmerkung
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Kategorie

Position

BMA Aufschaltung zur
kooperativen
Regionalleitstelle

Feuerléscher und
Wandhydranten inkl.
Neubefillung oder
Austausch

Referenzbetrieb Kosten
€/a

1.152

565

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,58

0,28

61

Methode GroRen-
differenzierung

GroRe der Halle
0,8 €/m?

Anzahl der BMA
entsprechend
GroRe der Halle
0,4 €/m?

Differenzierung nach
Szenarien

Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso

groRer der Platzbedarf

je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwéanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groBer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groBer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

Anmerkung
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Kategorie

Position

Einbruchmeldeanlage
(EMA)
Funktionsprifung

EMA Aufschaltung zur
Notruf- & Service-
leitstelle

Sicherheits-
beleuchtung (SiBe)
baurechtliche Prifung
(dreijahrlich)
(pauschal)

Referenzbetrieb Kosten
€/a

640

392

125

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,32

0,20

0,06

62

Methode GroRen-
differenzierung

GroRe der Halle
0,4 €/m?

GroRe der Halle
0,3 €/m?

GroRe der Halle
0,1€/m?

Differenzierung nach
Szenarien

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario: je gréRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groRer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario: je groRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groBer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit
und umso groRer die
Halle

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario: je grofRer der
Zeitaufwand der
Demontage umso
groBer der Platzbedarf
je AFZ pro Zeiteinheit

Anmerkung
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Kategorie

Position

Lageranlage /
Lagerbehalter fiir
Flissigkeitsmedien
Dichtheitsprifungen

Kompressor
Funktions- und
Dichtheitspriifung

VDE™° Priifung aller
beweglichen
elektrischen Gerate

Prifung Hebebiihnen

Stapler
Funktionsprifung

Prifung
Mobilumschlagbagger

Prifung Motorkrane

Prifung Leitern
(pauschal)

Referenzbetrieb Kosten
€/a

97

125

160

236
(12 Stiick)

1.512
(12 Sttick)

136
(1 Stick)

200
(5 Stiick)

105

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,05

0,06

0,08

0,12

0,76

0,07

0,10

0,05

Methode GroRen-
differenzierung

keine

Anzahl
Kompressoren
62,5 €/Stlick

AFZ-Durchsatz
0,08 €/AFZ

Anzahl
Hebebihnen
19,67 €/Stlck

Anzahl Stapler
126 €/Stlick

Anzahl Bagger
136 €/Stlick

Anzahl Motorkrane
40 €/Stuck

Anzahl AFZ
0,053 €/AFZ

Differenzierung nach
Szenarien

und umso groRer die
Halle

nein

nein

nein

ergibt sich aus
Unterschieden bei den
Zeitaufwanden der
Demontage je
Szenario

nein

nein

ja

nein

Anmerkung

10 Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e. V
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Kategorie

Summe

Position

Prifung Tiren und
Tore (pauschal)

Arbeitszeit
Vorbereitung und
Begleitung Prifungen
und Uberwachungen

Referenzbetrieb Kosten
€/a

300

544
(8 h*67,94 €£/h)

18.357

Referenzbetrieb
Kosten €/AFZ

0,15

0,27

9,18

64

Methode GroRen-
differenzierung

Anzahl AFZ
0,15 €/AFZ

Aufwand Prifung/
Uberwachung
0,27 €/AFZ

Differenzierung nach
Szenarien

nein

nein

Anmerkung
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Die Tabelle 7 zeigt Positionen aus dem Bereich der Systemkosten fiir eine besonders
hochwertige Vorgehensweise auf.

Tabelle 7: Zusatzliche Systemkosten besonders hochwertige Vorgehensweise

Position Referenzbetrieb Kosten | Referenzbetrieb Kosten Methode
€/a €/AFZ GroRendifferenzierung

Beantragung 52 keine
Flihrungszeugnisse und
Handelsregisterausziige
fur zwei leitende

Angestellte 0,03

besonders hochwertige 550 keine
Vorgehensweise:
Zertifizierung nach
Entsorgungsfachbetriebs
verordnung (EfbV) (statt
Anerkennung nach

AltfahrzeugV) 0,28

Zertifizierung 3.575 keine
Qualitatsmanagement

(Qm) 1,79

Schulen und 950 keine
Bereitstellen einer QM-

beauftragten Person 0,48

Abmeldekosten 4.787 2,39 Anzahl AFZ
Arbeitszeit Vorbereitung 544 keine
und Begleitung (8 h*67,94 €/h

Prifungen und

Uberwachungen 0,27

Schulen und 339 keine

Bereitstellen einer
beauftragten Person fir
Abfall;
Wiederholungspriifunge
n flr die beauftragte
Person fir Abfall
zweijahrlich 0,17

Summe 10.797 5,40 =

Da eine Anerkennung nach AltfahrzeugV in dieser Variante entfallen kann, sind die Kosten in
dieser Variante entsprechend reduziert. Dementsprechend fiihrt die in der Tabelle beschriebene
besonders hochwertige Vorgehensweise beim Referenzbetrieb zu Zusatzkosten von rund 7 €
pro AFZ.

2.1.4.2 Investitionen, Abschreibungen

Tabelle 8 stellt die Investitionen und Abschreibungen des Referenzbetriebes dar. Gekaufte
Grundstiicke kénnen nicht abgeschrieben werden. Um hier eine Berticksichtigung dieser Kosten
einflief3en lassen zu kénnen, erfolgt eine Umlage auf 33,3 Jahre. Als Zinssatz fiir die Investitionen
werden 2 %/a angesetzt.
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Tabelle 8: Investitionen und jahrliche Abschreibungen

Position

Grundstiick

Baunebenkosten Halle ohne BImSchG

Genehmigung

Erdarbeiten und Fundamente Halle

Gebaude inkl. Bodenplatte Halle

Bodenbeschichtung Halle

Investitionskosten
€/Stiick

300.000
(15.000 m? mit
20 €/m?)

52.688

(1.500 m?)

216.000

826.500

28.915

AfAM

3%
(formal
keine
Abschrei-
bung)

3,0%

3,0%

3,0%

3,0%

Referenzbetrieb
€/a

9.000

1.581

6.480

24.795

867

Referenzbetrieb
€/AFZ

4,5

0,8

3,2

12,4

0,4

Methode
Durchsatzdifferenzier
ung

Flachenbedarf je AFZ
7,5 m?/AFZ

Flachenbedarf je AFZ
0,8 m?/AFZ

Flachenbedarf je AFZ
siehe oben Halle

Flachenbedarf je AFZ
siehe Halle oben

Flachenbedarf je AFZ
siehe oben Halle

Differenzierung nach
Szenarien

nein

nach Aufwand fiir die
Behandlung der AFZ
(je hoher der
Aufwand umso mehr
Platz wird je
Zeiteinheit benotigt)

nach Aufwand fir die
Behandlung der AFZ
(je hoher der
Aufwand umso mehr
Platz wird je
Zeiteinheit benotigt)

nach Aufwand fir die
Behandlung der AFZ
(je hoher der
Aufwand umso mehr
Platz wird je
Zeiteinheit benotigt)

nach Aufwand fir die
Behandlung der AFZ

11 Absetzungen fiir Abnutzung
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Position

AufRRenanlagen

Umschlagbagger (gebraucht)

Gabelstapler

Motorkrane

Hebebihnen

Kompressor inkl. Zubehor

Kaltemittel-Absauggerat

Investitionskosten
€/Stiick

70.750

125.000

35.000

900

5.000

5.000

1.200

AfAY

6,7 %

20,0 %

12,5%

12,5 %

12,5 %

12,5%

12,5%

Referenzbetrieb
€/a

4.740

25.000

26.250
6 Stiick

338
3 Stiick

7.500
12 Stiick

1.250
2 Stuick

300

67

Referenzbetrieb
€/AFZ

2,4

12,5

13,1

0,2

3,8

0,6

0,2

Methode
Durchsatzdifferenzier
ung

Delta aus
Grundstiicks- und
Hallenflache

AFZ-Durchsatz
0,0005 Stiick/AFZ
Zusatzlich
praxisorientierte
Differenzierung der
Kosten pro Stick: je
niedriger der
Durchsatz ist, umso
preiswertere
Varianten werden
angeschafft

AFZ-Durchsatz
0,003 Stiick/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,0015 Stiick/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,006 Stuck/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,001 Stuck/AFZ

AFZ-Durchsatz

Differenzierung nach
Szenarien

(je hoher der
Aufwand umso mehr
Platz wird je
Zeiteinheit benotigt)

ergibt sich aus

HallengroRe

nein

nein

nein

nach Aufwand fir die
Behandlung der AFZ

nein

nein



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Sonstige Trockenlegungstechnik

Werkstatteinrichtung

Biroeinrichtung

IT

Summe Abschreibungen

21.400

12.700

18.000

47.500

12,5%

20%

10,0 %

20,0 %

68

2 Stiick

5.350

2 Stiick

2.540

3.600

9.500

129.091

2,7

1,3

1,8

48

65

0,001 Stiick/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,001 Stuck/AFZ

AFZ-Durchsatz
1,3 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
1,8 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
4,8 €/AFZ

Nein

Nein

nein

nein



2.14.3

Leasing und Grundstiicksaufwendungen

Tabelle 9 nennt die Positionen aus dem Kostenbereich Leasing und Grundstiicksaufwendungen.

Tabelle 9: Kosten Grundstiicksaufwendungen und Leasing

Kostenart

Grundstiicks-
aufwendungen
(Schornsteinfeger,
Griinflachenpflege,

)

Leasingkosten

(Fahrzeuge,
Kopiergerate,
Telefonanlage)

Summe

2.1.4.4 Versicherungen

Referenzbetrieb Referenzbetrieb Methode
€/a €/AFZ Durchsatz-
differenzierung
1.588 Flache des Betriebs
und 0,11 €/m?
0,8
3.253 AFZ-Durchsatz
1,63 €/AFZ
1,6
4.841 2,4

Differenzierung
nach Szenarien

nein

nein

Demontagebetriebe schliefden verschiedene Pflicht- und freiwillige Versicherungen ab, die in
Tabelle 10 dargestellt sind.

Tabelle 10: Versicherungskosten

Versicherungs-
kategorie

Pflichtversicher
ungen zum
Gewerbe-
betrieb

Versicherungs-
art

Berufs-
genossenschaft

Kfz-Haftpflicht-
versicherung
(kein
Schadenfreiheit
srabatt)

Betriebshaftpfli
cht-
Versicherung
inkl.
Umwelthaftpfli
cht und

Referenz-
betrieb €/a

4.370

(8 Stiick) 6.536

2.675

69

Referenz-
betrieb €/AFZ

2,19

3,27

1,34

Methode
GréRen-
differenzierung

Anzahl und
Gehalt der
Mitarbeiter*inn
en (gewerblich
1,14 %,
Verwaltung
0,82 %)

Durchsatz AFZ
Praxisorientiert
wird eine
Firmenwagen-
quote von
0,001 Stiick pro
AFZ angesetzt,
817 €/KFZ

Durchsatz AFZ
1,3 €/AFZ

Differen-
zierung nach
Szenarien

nein

nein

nein




Versicherungs-
kategorie

freiwillige
Versich-
erungen zum
Gewerbe-
betrieb

Summe

2.1.4.5 Steuern

Versicherungs-
art

Umweltschade
n-Versicherung

Industrie-Sach-
Versicherung

Feuer- und
Betriebsunterbr
echungs-
Versicherung
(FBU)

Industrie-Straf-
Rechtschutz

Organ- oder
Manager-
Haftpflichtversi
cherung

Elektronik-
Versicherung

Referenz-
betrieb €/a

3.913

570

902

1.300

150

20.416

Referenz-
betrieb €/AFZ

1,96

0,29

0,45

0,65

0,08

10,21

Methode
GréRen-
differenzierung

Durchsatz AFZ
2,0 €/AFZ

Durchsatz AFZ
0,3 €/AFZ

Durchsatz AFZ
0,5 €/AFZ

Durchsatz AFZ
0,7 €/AFZ

Durchsatz AFZ
0,1 €/AFZ

Differen-
zierung nach
Szenarien

nein

nein

nein

nein

nein

Tabelle 11 stellt die angewandten Berechnungsgrundlagen fiir die jahrlichen Steuern dar.

Tabelle 11: Steuerzahlungen

Art der Steuer

Gewerbesteuer

Korperschaftsteuer

inklusive
Solidaritats-
zuschlag,

Einkommenssteuer

Grundsteuer

Kfz-Steuern

Mehrwertsteuer,

Umsatzsteuer

€/a

Referenzbetrieb

4.352

216

Referenzbetrieb
€/AFZ

70

2,18

0,11

Methode
GroBendifferenzier

0,001 KFZ/AFZ und

private Verkaufe

Deutschlands;

ung

13,3 %

15,5 %

Flache und
0,3 €/m?

108 €/KFZ

19 % nur fir

innerhalb

Differenzierung
nach Szenarien

nein

nein

nein

nein

nur Ersatzteil
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Art der Steuer Referenzbetrieb Referenzbetrieb Methode Differenzierung
€/a €/AFZ GroRendifferenzier nach Szenarien
ung

Restkarossen =
reverse charge!?

Summe 4.568 2,29

2.1.4.6 Kosten fiir den Ankauf von Altfahrzeugen

Mogliche Kosten fiir den Ankauf von Altfahrzeugen sind sehr individuell. Wesentliche Faktoren
hierbei sind u. a. die jeweiligen Erloskonditionen fiir die Restkarossen und metallhaltigen
Fraktionen (wie derzeit die Verglitungen fiir Katalysatoren und Dieselpartikelfilter). Angebot
und Nachfrage bestimmen hier zusdtzlich den Markt: So waren zu Zeiten der Umweltpramie
(umgangssprachlich auch Abwrackpramie genannt) im Jahr 2009 Altfahrzeuge im Uberangebot
zu haben, es fehlten jedoch ausreichend Entsorgungskapazitaten. Der Verwertungsnachweis war
jedoch Grundvoraussetzung fiir den Erhalt der staatlichen Pramie, so dass viele
Demontagebetriebe dazu libergingen, sich die Dienstleistung vom letzten Halter vergiiten zu
lassen, obwohl die Qualitdt der Altfahrzeuge iiberwiegend sehr hoch war13.

Sofern der Demontagebetrieb seinen Geschaftsschwerpunkt auf die Ersatzteilgewinnung legt,
sind im Extremfall selbst Ankaufspreise im fiinfstelligen Bereich moglich (zur detaillierten
Kostenbetrachtung im Ersatzteilszenario siehe Kapitel 2.1.9). Haufig werden
Kompensationsgeschifte durch die Mischung ,guter” und ,schlechter” Altfahrzeuge getitigt. Die
Abholung und die Abmeldung der Altfahrzeuge werden zudem haufig angeboten und im Preis
verrechnet. Im Falle besonderer Serviceleitungen kénnen Abmeldekosten fiir die
Demontagebetriebe entstehen (1 € bis 4 € pro AFZ) (siehe Variante in Tabelle 7).

In den Szenarien werden differenzierte Preise filir die Altfahrzeuge beriicksichtigt, die sich vor
allem an den erzielbaren Erlosen orientieren und die Erkenntnisse aus der durchgefiihrten
Befragung von Demontagebetrieben berticksichtigen.

Tabelle 12: AFZ Ankaufspreise der Szenarien

Szenario AFZ Ankaufspreis (€)

Basis 30
Metall 40
Kunststoff 30
Glas 30
ET 80
Met.-Demo + ET 80

12 Reverse charge: Umkehrung der Steuerschuldnerschaft; Kund*innen miissen die Umsatzsteuer entrichten

13 Anmerkung: Bei Demontagebetrieben, die {iber Vertrage fiir einen oder mehrere Hersteller die
Riicknahme und Verwertung durchfiihren gilt, dass die Riicknahme von Fahrzeugen dieser Hersteller
unentgeltlich erfolgen muss. ,Freie“ Demontagebetriebe ohne Hersteller-Vertrage bzw. fiir Fahrzeuge
anderer Marken gilt eine entsprechende Pflicht zur ,,unentgeltlichen” Riicknahme nicht.
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Szenario AFZ Ankaufspreis (€)
E-Auto 0
Gasauto 30

2.1.4.7 Personalkostensatze

Die Personalkosten werden aus den Kostensatzen (pro Stunde) und der durchschnittlichen
Dauer der jeweiligen Tatigkeiten ermittelt.

Zur Ermittlung der produktiven Jahresstunden aller Mitarbeiter*innen wird folgende Rechnung
aufgestellt (Rahmenbedingungen: 38,75 Stunden-Woche, 30 Tage Urlaub) (siehe Tabelle 13).

Tabelle 13: Bestimmung der produktiven Stunden

Position h/a

Anzahl der Jahresstunden (7,75 Stunden x 5 Tage x 52 Wochen) 2.015
abzgl. Gesetzliche Feiertage (ca. 10 Tage x 7,75 Stunden) 77,5
abzgl. Geschatzte Krankheitstage (z. B. 10 Tage x 7,75 Stunden) 77,5
abzgl. Tarifliche Befreiungen (ca. 2 Tage x 7,75 Stunden) 15,5
abzgl. Tarifliche Urlaubstage (30 Urlaubstage x 7,75 Stunden) 232,5
Anzahl der Anwesenheitsstunden im Jahr 1.612
abzgl. Nebentétigkeiten (37 %) 596
abzgl. unproduktive Zeiten (21,5 %) 467
Anzahl der produktiven Stunden 548

Entsprechend den Ergebnissen der Umfrage der RETEK AG berticksichtigt die Berechnung der
Durchsatzvariationen der Szenarien (siehe Kapitel 2.1.14), dass die Effizienz der Arbeit mit
hoherem Fahrzeugdurchsatz steigt. Nebentatigkeiten umfassen bspw. Riist- und
Reinigungstatigkeiten, Aufrdumarbeiten und Arbeitsorganisation. Unproduktive Zeiten
umfassen u. a. Pausen und Leerlaufzeiten.

Aus den Bruttoarbeitgeber-Jahresgehaltern dividiert durch die verfiigbaren Jahresstunden
ergibt sich folgender direkter Arbeitgeberpersonalaufwand ohne Gemeinkostenzuschlag (siehe
Tabelle 14). Zu beriicksichtigen sind auch Personalaufwendungen fiir gewerbliche
Mitarbeiter*innen, die nicht direkt der Behandlung von Altfahrzeugen zugewiesen werden
konnen. Diese Person wird u. a. fiir Reparaturen, Instandsetzungen und Sortier- und
Aufradumtatigkeiten eingesetzt.
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Tabelle 14: Ermittlung des Arbeitgeberpersonalaufwands

Lohnstruktur Bruttoarbeitgeberlohn | Arbeitgeberpersonalaufwand
(€/a) (€ je produktiver Stunde)
Betriebsleiter*in 61.250 111,75
Vertriebsmitarbeiter*in 42.880 78,24
Gewerbliche*r Mitarbeiter*in 36.140 65,94
Buchhalter*in 61.250 111,75
Verwaltungsangestellte*r 35.070 63,99
Hilfsarbeiter*in 32.900 60,03

Erhebung der Zahlen durch RETEK

2.1.4.8 Behandlungszeiten

Fiir die Bestimmung der Zeitaufwendungen fiir die Behandlung der AFZ wurden vorhandene
Datensatze zu Demontagedauern bei RETEK genutzt und {iber Expertenschiatzungen ergianzt. Im
Ergebnis wurden durchschnittliche Zeitdauern fiir die betrieblichen Ablaufe je modelliertem
Betrieb angesetzt.

Wahrend der Trockenlegung und Schadstoffentfrachtung sind diverse Betriebsstoffe und
Medien zu entnehmen. Um zeitoptimiert arbeiten zu kénnen, werden verschiedene Medien
parallel entnommen.

Die Bearbeitungsdauer fiir die Entnahme der diversen Betriebsstoffe und Komponenten
unterliegt je nach Fahrzeugtyp, Zustand und Ausstattung einer bestimmten Bandbreite:
Wahrend der Akku bei einem Kleinwagen haufig recht schnell durch das Losen dreier Schrauben
demontiert ist, gibt es andere Varianten, bei denen der Aufwand zur Entnahme deutlich gréfier
ist.

Eine breite Varianz lasst sich auch bei der Demontage von Katalysatoren feststellen: Bei einigen
Modellen ist der Katalysator sehr einfach durch zwei Schnitte im Abgasstrang zu entnehmen, bei
anderen Modellen befindet er sich direkt am Abgaskriimmer und ist nur mit sehr grofRem
Aufwand bei teilweise festgebrannter Verschraubung zu lésen. Bei den Verbrauchsmedien

- insbesondere Kraftstoff - ist die Entnahmezeit vom Fiillstand abhéngig.

Letztlich variiert die Zeit fiir eine Fahrzeugtrockenlegung auch durch unterschiedliche
Ausstattungen der Trockenlegungstechnik beim Demontagebetrieb und durch die organisierte
Personalstruktur.

Auf Basis eigener Demontageerfahrungen verschiedener Fahrzeugtypen sowie einer
erganzenden Validierung durch Akteursgespriache wurden Bearbeitungszeiten festgelegt, die fiir
die Mehrheit der demontierten Fahrzeuge als zutreffend angesehen werden.
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Tabelle 15: Zeitenermittlung operative gewerbliche Tatigkeiten zur Altfahrzeugbehandlung (Modul
Vorbehandlung inkl. Annahme)

Position mittlere Anmerkungen
Bearbeitungszeit
in min/AFZ
Fahrzeugannahme 6
Einstufung des Fahrzeugs 5 Nur in den Szenarien E-Auto und
gasbetriebenes Auto
Bewertung und Beschriftung 5
Organisations- und Rustzeit, 5
Bereitstellungsplatz, interne
Logistik, Schliisselverwaltung
Batterien ausbauen 6 Blei-Saure-Batterien: GroRe Bandbreite der
90 Demontagezeiten, zwischen 3 min. bis 15 min.
z. B. Touareg 7L, Audi A 8 4E; in
Ausnahmefillen bis zu 60 min. - Touareg, Audi
Q7. Mittelwert aus Basis eigener Demontage
Erfahrung und ergénzende Validierung.
Szenario E-Auto: 90 Minuten
Olfilter demontieren 2 nicht in Szenario E-Auto
Gastank entnehmen und entleeren 30 Nur im Szenario gasbetriebenes Auto
(abfackeln oder Riickgewinnung)
Pyrotechnik ausbauen und sprengen 15 Mittelwert auf Basis eigener Demontage
bzw. im Fahrzeug sprengen Erfahrung und ergdnzende Validierung.
Vier Rader demontieren und 11
Ersatzrad entnehmen
Raderlogistik 3
Option: wenn nicht potenzielles 10
Ersatzteil: Weiterdemontage von
finf Reifen von Felge (ohne
Raderpresse)
Katalysator demontieren 8 Nicht im Szenario E-Auto
Ole entnehmen (Motor, Getriebe, 18 parallele Prozesse
Lenkgetriebe, ggf. Differential, 10 im Szenario E-Auto 10 Minuten
Verteilergetriebe)
Entnahme Bremsflussigkeit (inkl. 9
Kupplungsnehmerzylinder)
Entnahme Kiihlerflissigkeit 6
Entnahme Kéltemittel (nur Gerat 5 | Aktuell — entsprechend Akteursbefragung - nur
an- und abklemmen) (6*75%) bei rund 75 % der AFZ, gewichtete
Bericksichtigung bei Bearbeitungszeiten
Entnahme Scheibenwaschflissigkeit 3
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Position

Option: wenn nicht potenzielles
Ersatzteil: Entnahme StoRdampferol

Entnahme von Kraftstoff

Transport zur Restkarossen-

Abstellflache

Verladen zum Abtransport

Summe

mittlere
Bearbeitungszeit
in min/AFZ

16

6

5

3

2

139

Anmerkungen

Stark fillstandsabhéangig, 6 min. kénnen als
Mittelwert angesehen werden

Nicht im Szenario E-Auto

5 Minuten im Szenario Gasauto

Fiir die Behandlung von E-Autos ist der Zeitaufwand um 89 Minuten héher als bei Verbrennern.
Bei der Behandlung gasbetriebener Fahrzeuge ist der Zeitaufwand um 34 Minuten hoher.

Tabelle 16 stellt die Zeiten fiir die Verwaltungstatigkeiten dar.

Tabelle 16: Zeitenermittlung Verwaltungstatigkeiten

Position mittlere Zeit in min/AFZ
Erstellen der Abrechnung fur ein Altfahrzeug (Rechnung / Gutschrift) 3
Ausstellen eines Verwertungsnachweises 5
Bearbeitung von Pflichtstatistiken (Destatis) 0,5
Erstellung einer Abfallbilanz 0,2
Begleitung der regelmaRigen Begehungen durch das zustandige GAA 0,1
Berechnung der Verwertungsquoten 0,2
Summe 9
2.1.4.9 Betriebsmittelkosten
Betriebsmittelkosten umfassen Energie- und Wasserkosten, sonstige Betriebsbedarfe,
Arbeitskleidung, Reparaturen und Instandhaltungen im Betrieb sowie Kosten fiir Werkzeuge
und Kleingerate (siehe Tabelle 17).
Tabelle 17: Positionen der Betriebsmittelkosten
Art der Referenzbetrieb Referenzbetrieb Methode GroRen- Differenzierung
Betriebskosten €/a €/AFZ differenzierung nach Szenarien
Energie- 12.743 AFZ-Durchsatz nein
/Wasserkosten 6,37 €/AFZ
(Gas, Strom,
Wasser)
Betriebsbedarf 2.026 AFZ-Durchsatz nein
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Art der
Betriebskosten

Arbeitskleidung

Reparaturen und
Instandhaltungen
(durch externe
Fachfirmen)

Werkzeuge und
Kleingerate

Summe

Referenzbetrieb
€/a
1.319

12.603

4.833

33.524

2.1.4.10 Kosten sonstiger Entsorgung

Referenzbetrieb
€/AFZ
0,66

6,30

2,42

16,76

Methode GréRen-
differenzierung

AFZ-Durchsatz
0,66 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
6,3 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
2,42 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien

nein

nein

Nach Aufwand der
Behandlung

Unter Kosten sonstiger Entsorgung (siehe Tabelle 18) werden die Abfallentsorgung abseits der
AFZ-Demontage (aber einschliefdlich der Abscheideranlagen) sowie sonstige Reinigungskosten
und Aufraumarbeiten gefasst.

Tabelle 18: Ermittlung Kosten sonstiger Entsorgung

Kostenart

Abfallentsorgung
(nicht aus AFz-
Demontage, aber
inkl.
Abscheideranlagen)

Reinigungskosten,
sonstige
Aufrdumarbeiten

Summe

Referenzbetrieb
€/a

7.970

1.652

9.622

2.1.4.11 Verwaltungssachkosten

Referenzbetrieb
€/AFZ

3,99

0,83

4,81

Methode GroRen-
differenzierung

AFZ-Durchsatz
3,99 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,83 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien

nein

nein

Unter Verwaltungssachkosten werden hier Biirobedarf, Telefon- und Internetkosten, Porto etc.

gefasst (Tabelle 19).

Tabelle 19: Ermittlung Verwaltungssachkosten

Kostenart

Bilrobedarf

Telefon, Internet
(ohne
Franchisegebihr)

Porto

Referenzbetrieb
€/a
797

2.503

982

Referenzbetrieb
€/AFZ

0,40

1,25

0,49

76

Methode GréRen-
differenzierung

AFZ-Durchsatz
0,4 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
1,25 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,49 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien

nein

nein

nein



Kostenart

Nebenkosten des
Geldverkehrs

Summe
Verwaltungs-
sachkosten

2.1.4.12 Lager-/Transportkosten

Referenzbetrieb
€/a

319

3.363

Referenzbetrieb
€/AFZ

0,16

2,30

Methode GréRen-
differenzierung

AFZ-Durchsatz
0,16 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien

nein

Fliissigkeiten werden im Referenzbetrieb in eigenen Behaltern gelagert und iiber Saugwagen
abtransportiert. Bei Kaltemitteln werden die Gasflaschen getauscht. (siehe Tabelle 20).

Tabelle 20: Fliissigkeitslogistik und Logistikkosten im Referenzbetrieb

Fliissigkeit

Ole
Brems-

flussigkeit

Kahler-
flussigkeit

Scheibenwasch
flussigkeit

Kaltemittel

verunreinigte
Kraftstoffe

Summe

Behdlter

800l
Stahlbehalter

200l Kunststoff-
behalter

200l Kunststoff-
behilter

200! Kunststoff-
behilter

Gasflaschen
fir Kaltemittel

950I
Stahlbehilter

Referenz- Referenz-
betrieb €/a betrieb €/AFZ
-248,00 -0,12
-88,00 -0,04
-746,00 -0,37
-158,00 -0,08
-18,00 -0,01
-18,00 -0,01
-1.276,00 -0,64

Methode
GroRen-

differenzierung

AFZ-Durchsatz
0,12 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,04 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,37 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,08 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,01 €/AFZ

AFZ-Durchsatz
0,01 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien
Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nicht in
Szenarien E-
Auto und
gasbetriebene
Autos

Tabelle 21 zeigt Logistikelemente und -kosten auf. Die Behalter sind Eigentum des
Referenzbetriebs. Bleibatterien werden in Spezialcontainern transportiert (20 t).
Traktionsbatterien von E-Autos werden je nach Zustand unterschiedlich transportiert (ggf.
Castortransport). Fiir Katalysatoren werden Pappboxen verwendet, von denen 24 Stiick je LKW-
Ladung transportiert werden.

Tabelle 21: Logistik fiir Materialien aus der Mindestdemontage im Referenzbetrieb

Material

Behdlter

Referenzbetrie
b €/a

Referenzbetrie
b €/AFZ

Bleibatterie

Reifen

Batteriepaloxe

38 m3 Container

77

240

0,12
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Material

Stahl-
Felgen

Alu-Felgen

Katalysator

Summe

Behilter

7 m3 Container

7 m® Container

groRe Pappbox auf Palette (2.400 x 1.100 x 1.500)
3,96 m?

Referenzbetrie
b €/a
0
0
0
240

Referenzbetrie
b €/AFZ

0,12

Fiir den Transport der Metallfraktionen fallen keine Kosten an (Abholung durch den Verwerter
ab Station) bzw. sind in den erzielbaren Preisen inkludiert.).

2.1.4.13 Positionen des externen Rechnungswesens

Die berticksichtigten Positionen im Rahmen von Steuerzahlungen, Beratungen, Priifungen
(externes Rechnungswesen) (siehe Tabelle 22) beinhalten

» Bilanzpriifungshonorar It. Vereinbarung,

vV vV.v v v v v Y

Offenlegung der Jahresabschlussunterlagen,
Bilanzerstellung in elektronischer Form,
Korperschaftsteuererklarung,
Gewerbesteuererklarung,
Umsatzsteuererklarung,

Priifung der Steuerbescheide,

Rechts- und Beratungskosten.

Hilfestellung Finanzdirektion grof3e Betriebsauf3enpriifung,

In der Summe belaufen sich die ermittelten Kosten auf 4.789 €.

Tabelle 22: Ermittelte Kosten fiir das externe Rechnungswesen

Kostenart Referenzbetrieb Referenzbetrieb
€/a €/AFZ

Summe 4.789 2,39

Wirtschaftsprifer*in

externes

Rechnungswesen

Methode GréRen-
differenzierung

AFZ-Durchsatz
2,39 €/AFZ

Differenzierung
nach Szenarien

nein

2.1.4.14 Erl6se bzw. Kosten fiir die Verwertung der separierten Bauteile und Materialien aus der
Behandlung von AFZ

Die Ermittlung der Erlos-/Kostensituation der bei Behandlung von AFZ separierten Bauteile,
Betriebsfliissigkeiten und Wert- und Schadstoffe ist in Tabelle 23 beschrieben. Die dargestellten
Erlose basieren auf der praktischen Arbeit der Demontagebetriebe und sind auf Basis der
Situation bei RETEK mit anderen Demontagebetrieben validiert (Stand Januar 2021).

78



Es wird dabei von einem Leergewicht je AFZ von 1.190 kg ausgegangen!4.

In der Summe werden alle Medien (Ole, sonstige Fliissigkeiten) kostenneutral verwertet. Fiir
Reifen bestehen drei Entsorgungswege: Wiederverwendung, Runderneuerung und
energetische/stoffliche Verwertung. Bei 25 % Wiederverwendung, 25 % Runderneuerung, 50 %
energetische/stoffliche Verwertung decken sich Kosten und Erldse aus der Reifenverwertung
(Anteile auf Basis praktischer Erfahrung und Validierung durch Akteursgesprache).

Tabelle 23: Ermittlung der Erlose bzw. Kosten fiir die Verwertung der bei Behandlung entsprechend
Mindestanforderungen separierten Bauteile und Materialien

Kostenart kg/AFZ Vergiitung Referenz- Referenz- Bemerkung
(positiv) bzw. betrieb €/a betrieb €/AFZ
Kosten
(negativ) €/t

Ole 10,0 0 0 0 | Menge fiir E-
Autos: 50 %

Brems- 0,6 -0,4 -0,48 -0,00024

flissigkeit

Kahler- 6,5 -0,5 -6,5 -0,0033

flissigkeit

Scheibenwasch 2,0 -0,5 -2 -0,001

flussigkeit

Kaltemittel 0,6 0 0 0 | bei75 % der
Altfahrzeuge
enthalten

Kraftstoffe 15,0 0 0 0 | Nichtin
Szenarien E-
Auto und
Gasauto

Bleibatterie 12,0 670 16.080 8,04

E-Auto Batterie 450 0 Nur Szenario E-
Auto

Olfilter 0,4 -166 -132,8 -0,066 | Nicht Szenario
E-Auto

Reifen 45,0 0 0 0

(5 Stiick 4 9 kg)

Stahl-Felgen 34 240 16.320 8,16

(bei 80 % der (5 Stuck a

AFZ vorhanden) 8,5 kg*80 %)

14 Dieser Wert resultiert aus der Praxis des Demontagebetriebs und zeigt Abweichungen zum durchschnittlichen AFZ-Gewicht laut
AFZ-Jahresbericht von BMU/UBA. Das Leergewicht hat Konsequenzen fiir das Gewicht der Restkarosse und wirkt damit vor allem
auf die Erlose aus den Outputstromen. Die Erldse aus dem Verkauf von Restkarossen sind im Durchschnitt der Szenarien um

14,63 €/AFZ geringer (Spannbreite 10 €/AFZ - 17,49 €/AFZ), wenn das Altfahrzeuggewicht aus dem Jahresbericht fiir 2018
(1.063 kg/AFZ) angesetzt wiirde.
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Kostenart

Alu-Felgen (bei
20 % der AFZ
vorhanden)

Katalysator

Summe

Restkarosse

Gesamterlose

Quelle: RETEK

kg/AFZ

10,6
(5 Stiick &
10,6 kg*20 %)

6,0

142,7

920

2.1.5 Basisszenario

Vergiitung
(positiv) bzw.
Kosten
(negativ) €/t

1.200

23.078

(93%
Keramikkat.,
144 €/Kat., 7 %
Metallkat.

65 €/Kat.)

110

Referenz-
betrieb €/a

25.440

276.936

334.634

202.400

537.034

Referenz-
betrieb €/AFZ

12,72

138,47

167,32

101,20

268,52

Bemerkung

Nicht im
Szenario E-
Auto;
Annahme: alle
AFZ mit
Verbrennungs
motor
enthalten den
Katalysator

Das Basisszenario umfasst das Modul ,Mindestdemotage” (siehe Kapitel 2.1.3) und bezieht sich
wie die anderen folgenden Szenarien der Kapitel 2.1.6 bis 2.1.12 auf einen AFZ-Durchsatz von
500 AFZ/a (zur Grofenverteilung der anerkannten AFZ-Demontagebetriebe siehe Kapitel 2.1.1).
Ergebnisse durch Variationen des Durchsatzes werden in Kapitel 2.1.13 beschrieben.

Es wird entsprechend dem BMU /UBA Jahresbericht fiir 2018 von einem durchschnittlichen
Leergewicht je AFZ von 1.063 kg ausgegangen. Als durchschnittlicher Ankaufspreis je AFZ wird
von 30 Euro/AFZ ausgegangen. Die Zusammensetzung der Systemkosten des Basisszenarios ist
in Tabelle 24 sowie Tabelle 6 zur Ermittlung der Systemkosten fiir den Referenzbetrieb).

Tabelle 24: Zusammensetzung der Systemkosten (negativ) und -erlése (positiv) im Basisszenario in

€/AFZ

Kategorie

Pflichtmitgliedschaft

administrative
Tatigkeiten im
Zusammenhang mit der
gesetzlichen Befdhigung
zum Betrieb einer
Altfahrzeugbehandlung

Position

80

Erlangung einer Genehmigung nach BImSchG

Anerkennung nach AltfahrzeugV

Mitgliedsbeitrag Handwerkskammer oder Industrie- und
Handelskammer

Erlangung einer Genehmigung nach Baurecht und WHG

€/AFZ
-0,10
-0,73
istin
BImSchG-
Genehmigung
enthalten
-1,50
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Kategorie

allgemeine
Pflichttatigkeiten zum
Betreiben einer
Abfallbehandlungsanlage

regelmaRige Funktions-
und Dichtheitsprifungen

Position
Vorbereitung und Begleitung der Genehmigungen

Lehrgang "Eigeniiberwachung von
LeichtflUssigkeitsabscheidern"

LeichtflUssigkeitsabscheider Eigenliberwachung

Leichtfliissigkeitsabscheider Uberwachung der
Eigenlberwachung durch Fremdinstitution

Leichtflussigkeitsabscheider Funktions- & Dichtheitspriifung
durch Fachbetrieb

LeichtflUssigkeitsabscheider Probenahme

Fachkunde Pyrotechnik

Fachkunde R134a/R1234yf

Begehung der Anlage durch das Gewerbeaufsichtsamt (GAA)

Begleitung der regelmalligen Begehungen durch das
zustandige GAA

Erstellung eines Gefahrgutberichts durch externe/n
Gefahrgutbeauftragte*n

Arbeitssicherheitsunterweisung der MA's durch eine
Sachverstandigenorganisation

ASA - Sitzungen Arbeitsmedizin/Arbeitssicherheit durch
externe/n Betriebsmediziner*in

Rauch- und Warmeabzugsanlage (RWA): baurechtliche
Prifung und dreijahrliche Wiederholungsprifung

Jahrliche RWA Funktionspriifung
Brandmeldeanlage (BMA)
BMA Aufschaltung zur kooperativen Regionalleitstelle

Feuerldéscher und Wandhydranten inkl. Neubefillung oder
Austausch

Einbruchmeldeanlage (EMA) Funktionsprifung
EMA Aufschaltung zur Notruf- & Serviceleitstelle
Sicherheitsbeleuchtung (SiBe) baurechtliche Priifung

Lageranlage / Lagerbehalter fur Flussigkeitsmedien
Dichtheitsprifungen

Kompressor Funktions- und Dichtheitspriifung (Druckprifung)

VDE Priifung aller beweglichen elektrischen Gerate
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€/AFZ

-0,058

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,95

-0,35

-0,20

-0,33

-0,16

-0,18

-0,11

-0,04

-0,19

-0,13

-0,08



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Kategorie Position €/AFZ
Hebebilihnen Priifung -0,12
Stapler Funktionspriifung -0,50
Prifung Mobilumschlagbagger -0,27
Prifung Motorkrane -0,08
Prifung Leitern -0,05
Prifung Tiren und Tore -0,15
Arbeitszeit Vorbereitung und Begleitung Prifungen und -0,27
Uberwachungen

Summe -8,76

Kosten aus Investitionen sind in Tabelle 25 dargestellt. Die Grundlage hier und in den folgenden
Tabellen bilden dabei die Berechnungen fiir den Referenzbetrieb (siehe Tabelle 8 ff.) und die
entsprechenden Anpassungen fiir das Basisszenario (z. B. anderer AFZ-Durchsatz, entsprechend
verdnderter Platzbedarf und unterschiedlicher Bedarf an Investitionsgiitern wie z. B.
Trockenlegungstechnik, unterschiedliche Personalbedarfe, etc.).

Tabelle 25: Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erldse (positiv) aus Investitionen im
Basisszenario

Position €/AFZ

Grundstick (Kauf) -5
Halle -9,7
AuBenanlagen -2,5
Umschlagbagger (gebraucht) -8,7
Gabelstapler -4,4
Motorkrane -0,1
Kompressor inkl. Zubehor -0,3
Klimaabsauggerat -0,1
Sonstige Trockenlegungstechnik -1,3
Gasanlage -0,3
Hebebihne -0,9
Werkstatteinrichtung -1,3
Biliroeinrichtung -1,8
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Position

IT

Summe

€/AFZ

Kosten aus Versicherungen sind in Tabelle 26 aufgelistet (zu den Werten des Referenzbetriebs

siehe auch Tabelle 10).

Tabelle 26: Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erldse (positiv) aus Versicherungen im

Basisszenario

Kategorie

Pflichtversicherungen zum
Gewerbebetrieb

Pflichtversicherungen nach
§ 6 EfbV

freiwillige Versicherungen zum
Gewerbebetrieb

Summe

Position
Berufsgenossenschaft
Kfz-Haftpflichtversicherung

Betriebshaftpflicht-Versicherung

Industrie-Sach-Versicherung
Feuer- und Betriebsunterbrechungs-Versicherung (FBU)
Industrie-Straf-Rechtschutz (personenanzahlabhéngig)

Organ- oder Manager-Haftpflichtversicherung
(Mindestbeitrag)

Elektronik-Versicherung

€/AFZ

-1,65
-0,82

-1,34

-1,96
-0,29
-0,45

-0,65

-0,08

-7,22

Die anfallenden Steuern sind in Tabelle 27 dargestellt (zu den Werten des Referenzbetriebs

siehe auch Tabelle 11).

Tabelle 27: Zusammensetzung der Steuern im Basisszenario

Position

Korperschaftsteuer inklusive Solidaritatszuschlag, Einkommenssteuer

Gewerbesteuer

Grundsteuer

Kfz-Steuern

Summe

€/AFZ

0,00
0,00
-2,18
-0,11

-2,29

In den Szenarien wird berticksichtigt, dass bei zunehmendem AFZ-Durchsatz die Effizienz steigt
und der Anteil der unproduktiven Stunden sinkt. Bei diesem und den anderen Szenarien (siehe
Kapitel 2.1.12 mit einem AFZ-Durchsatz von 500 AFZ/a liegt der Anteil unproduktiver Stunden
bei 29 %. Die Arbeitseffizienz wirkt auf die Kosten der produktiven Stunden (siehe Tabelle 28).
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Tabelle 28: Arbeitgeberbrutto produktive Stunde bei 500 AFZ/a in€/h

Lohnstruktur

Betriebsleiter*in
Vertriebsmitarbeiter*in
Gewerbliche*r Mitarbeiter*in
Buchhalter*in
Verwaltungsangestellte*r

Sortiertatigkeiten, Aufraumar

beiten, Reparaturen, Instandsetzungen etc.

Arbeitgeberbrutto
produktive Stunde (€/h)

-111,75
-78,24
-65,94

-111,75
-63,99

-60,03

Sonstige Kosten sind in Tabelle 29 aufgefiihrt (zu den Werten des Referenzbetriebs siehe auch

Tabelle 18).

Tabelle 29: Sonstige Kosten (

negativ) und -erlose (positiv) im Basisszenario

Kategorie

Reinigung etc.

Verwaltungssachkosten

Betriebsmittel

Externes Rechnungswesen

Grundstiicks-
aufwendungen

Leasing

Gesamt

Position

Entsorgung sonst. Abfille (nicht aus AFZ-Demontage, aber inkl.
Abscheideranlagen)

Reinigungskosten, sonstige Aufraumarbeiten
Burobedarf

Telefon, Internet (ohne Franchisegebiihr)
Porto

Nebenkosten des Geldverkehrs
Energie-/Wasserkosten (Gas, Strom, Wasser)
Betriebsbedarf

Arbeitskleidung

Reparaturen und Instandhaltungen (durch externe Fachfirmen)
Werkzeuge und Kleingerate

Externes Rechnungswesen

Grundstiicksaufwendungen

Leasingkosten (Firmenfahrzeuge, Kopiergerate, Telefonanlage)

€/AFZ

-3,99

-0,83
-0,40
-1,25
-0,49
-0,16
-6,37
-1,01
-0,66
-6,30
-1,38
-2,39

-0,8

-1,63

-27,7

Basierend auf den fiir den Referenzbetrieb dargestellten Behandlungszeiten demontiert ein*e
gewerbliche*r Mitarbeiter*in im Basisszenario 237 AFZ/a. Fiir einen Durchsatz von 500 AFZ/a
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ergibt sich somit eine (gerundete) Zahl von 2 gewerblichen Mitarbeiter*innen. Die

Verwaltungsaufgaben konnen von einer Verwaltungskraft fiir gut 3.300 AFZ/a erledigt werden.
Praxisorientiert wird eine volle Verwaltungsstelle berticksichtigt. Weiterhin werden ein*e
Betriebsleiter*in, ein*e Buchhalter*in und eine Person fiir Aufraum-, Reinigungs- und
Sortierarbeiten berticksichtigt. Die Behandlungszeiten sind in Tabelle 30 dargestellt (zu den

Behandlungszeiten im Referenzbetrieb siehe auch Kapitel 2.1.4.8).

Tabelle 30: Behandlungszeiten im Basisszenario

Position

Fahrzeugannahme

Einstufung des Fahrzeugs

Bewertung und Beschriftung

Organisations- und Ristzeit, Bereitstellungsplatz, interne Logistik, Schiisselverwaltung
Batterie(n) ausbauen

Olfilterdemontage

Gastank entnehmen und entleeren (abfackeln oder Rickgewinnung)

Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im Fahrzeug sprengen

Vier Rader demontieren und Ersatzrad entnehmen

Raderlogistik

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil dann Weiterdemontage: fiinf Reifen von Felge
(ohne Raderpresse)

Katalysator demontieren

Ole entnehmen (Motor, Getriebe, Lenkgetriebe, ggf. Differential, Verteilergetriebe)
Entnahme Bremsfliissigkeit (inkl. Kupplungsnehmerzylinder)

Entnahme Kihlerflissigkeit

Entnahme Kaltemittel (nur Gerat an- und abklemmen) (nur bei 75 % der AFZ)
Entnahme Scheibenwaschflissigkeit

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil: Entnahme StoRdampferol

Entnahme von Kraftstoff (stark fullstandsabhangig)

Transport zur Restkarossen-Abstellflache

Verladen zum Abtransport

Summe Mindestbehandlung
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Minuten/
AFZ

15

11

10

18

139
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Die Zeiten fiir Verwaltungstatigkeiten sind in Tabelle 31 aufgefiihrt (zu den Werten des
Referenzbetriebs siehe auch Kapitel 2.1.4.11).

Tabelle 31: Zeiten fiir Verwaltungstatigkeiten im Basisszenario

Verwaltung in min/AFZ Minuten /AFZ

Erstellen der Abrechnung fur ein Altfahrzeug (Rechnung / Gutschrift) 3
Ausstellen eines Verwertungsnachweises 5
Bearbeitung von Pflichtstatistiken (Destatis) 0,5
Erstellung einer Abfallbilanz 0,2
Begleitung der regelmaligen Begehungen durch das zustandige GAA 0,1
Berechnung der Verwertungsquoten 0,2
Summe 9

Tabelle 32 stellt die Kosten fiir die Behandlung der AFZ dar.

Basisszenario

Tabelle 32: Zusammensetzung der Kosten (negativ) und -erlose (positiv) fiir die Behandlung im

Position €/AFZ
Fahrzeugannahme -6,59
Einstufung des Fahrzeugs 0,00
Bewertung und Beschriftung -5,49
Organisations- und Ristzeit, Bereitstellungsplatz, interne Logistik, Schiisselverwaltung -5,49
Batterie ausbauen -6,59
Olfilterdemontage -2,20
Gastank entnehmen und direkt entleeren (abfackeln oder Riickgewinnung) 0,00
Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im Fahrzeug sprengen -16,48
Vier Rader demontieren und Ersatzrad entnehmen -12,09
Raderlogistik -3,30
Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil Weiterdemontage: fiinf Reifen von Felge (ohne -10,99
Raderpresse)

Katalysator demontieren -8,79
paralleler Prozess: Ole entnehmen (Motor, Getriebe, Lenkgetriebe, ggf. Differential, -19,78
Verteilergetriebe)

Entnahme Bremsflissigkeit (inkl. Kupplungsnehmerzylinder) -9,89
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Position €/AFZ

Entnahme Kiihlerfliissigkeit -6,59
Entnahme Kaltemittel -4,95
Entnahme Scheibenwaschflissigkeit -3,30
Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil: Entnahme StoRdampferol -17,58
Entnahme von Kraftstoff (stark fullstandsabhangig) -6,59
Transport zur Restkarossen-Abstellflache -3,30
Verladen zum Schredder -2,20
Summe -152,21

Tabelle 33 stellt die Kosten aus Verwaltungstatigkeiten dar.

Tabelle 33: Zusammensetzung der Verwaltungskosten (negativ) und -erl6se (positiv) im

Basisszenario

Position €/AFZ

Erstellen der Abrechnung fur ein Altfahrzeug (Rechnung / Gutschrift) -3,20
Ausstellen eines Verwertungsnachweises -5,33
Bearbeitung von Pflichtstatistiken (destatis) -0,51
Erstellung einer Abfallbilanz -0,26
Begleitung der regelméaRigen Begehungen durch das zustdndige GAA -0,13
Berechnung der Verwertungsquoten -0,26
Summe -9,68

Die Logistikkosten sind in Tabelle 34 dargestellt (zu den Werten des Referenzbetriebs siehe
auch Kapitel 2.1.4.12).

Tabelle 34: Zusammensetzung der Logistikkosten (negativ) und -erl6se (positiv) im Basisszenario

Position €/AFZ

Flussigkeiten -0,92
Mindestdemontage -0,12
Metalldemontage 0,00
Weitere Materialien 0,00
Ersatzteile 0,00
Summe -1,04
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Die Materialkosten sind in Tabelle 35 dargestellt (zu den Werten des Referenzbetriebs siehe

auch Kapitel 2.1.4.14).

Tabelle 35: Zusammensetzung der Materialkosten (negativ) und -erl6se (positiv) im Basisszenario

Position
Ole
Bremsfliissigkeit

Kuhlerflussigkeit

Scheibenwaschflissigkeit

Kaltemittel
Kraftstoffe
Bleibatterie
E-Auto Batterie
Offilter

Reifen
Stahl-Felgen
Alu-Felgen
Katalysator
Restkarosse

Summe

€/AFZ

-0,0002
-0,003

-0,001

13
138
101

238,6

Tabelle 36 und Abbildung 12 stellen die Kosten und Erldse im Basisszenario zusammenfassend

dar.

Tabelle 36: Zusammenfassung der Kosten (negativ) und Erlose (positiv) im Basisszenario

Position

System
Abschreibung, Zinsen
Leasing
Versicherungen
Steuern

Sonstige
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Position €/AFZ

Behandlung -162
Logistik -1
Material-/Teileerl6se 239
Summe -20

Abbildung 12: Kosten- und Erlése im Basisszenario

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Basisszenario
[50 monl Ankauf AFZ
-50 — Investitionan und Abschrebungen
10 q Versicherungen, Steuern
-9 4 Systemkosten*1
-20 4 Tatigkeiten - Annahme und Vorbereitung*2
-6‘ Tatigkeiten - Entnahme werthaltiger Materiaien/ Komponenten*3
_5;__ Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4
= -7 i Tatigkeiten - Transporte/ ntemne Logistik*s
:‘E 0 Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*6
E lu] Tatigkeiten - Metalldemontage*6
-16 - Verwaltungstatigkeiten*7
-21 4 Sonstige Behandlungskosten*8
— 167 | Erlose Mindestdemontage*9
0 Erlose Metalle*s
Ersatmteileridse™6
* 101 Erlose Restkarosse
20 ﬁ | | SUMME
-100 -50 0 50 100 150 200
Euro
< Kosten Erlose >

M Kosten/ Erlas

. Cuelle: RETEK / Okopel
*! Systemkosten: Pflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitzprifungen

* Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Ristzeit, Olfilterdemontage
** Batterie susbauen, Rider demontieren, Riderlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Fliizsigkeitzentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellfl3che, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Keine Erweiterte Ersatzteil- und Metalldemontage im Basizszenario

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

*' Bleibatterie, Olfilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator

2.1.6 Szenario , Metalldemontage”

Das Szenario ,Metalldemontage” enthélt die Module ,Mindestdemontage” und
,Metalldemontage* (siehe Kapitel 2.1.3).

Insgesamt werden 242 kg Metalle in 20 Minuten Bearbeitungszeit entnommen und 84 €/AFZ
Erlose aus dem verkauf der Metalle erzielt bei Personalkosten fiir die Behandlung von 22 €/AFZ.
Zusatzlich sind die verringerten Erlose aus dem Verkauf der nun leichteren Restkarosse von
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22 €/AFZ gegenzurechnen (Nettoerlos 40 €/AFZ) (siehe auch Tabelle Tabelle 37 und Tabelle
38).

Tabelle 37: Bearbeitungszeiten und Kosten fiir die Metalldemontage

Arbeitsschritt Bearbeitungszeit in min/AFZ Bearbeitungskosten €/AFZ
Demontage Antriebseinheit 3 -3,30
Weiterzerlegung in Achse 3 -3,30
Weiterzerlegung in Motor 4 -4,40
Weiterzerlegung in Anlasser 2 -2,20
Weiterzerlegung in Getriebe 0 0,00
(keine zusatzliche
Demontagezeit)
Demontage Lichtmaschine 3 -3,30
Demontage von Kupfer 5 -5,49
Demontage von Glas 0 0,00
Demontage von Kunststoff 0 0,00
Summe min/AFZ 20 -21,98
Tabelle 38: Gewichte und Erlose bei der Metalldemontage
Komponente Gewicht kg/AFZ Erlse €/AFZ
Achsenschrott 60 13,8
Motorschrott 120 33,6
Anlasser 3 1,56
Lichtmaschine 4 2,08
Getriebeschrott 50 19
Kupfer-Kabel (CU) 5 13,5
Summe 242 83,54

Die Systemkosten liegen insgesamt um 5 % hoher als im Basisszenario (Bezug: €/AFZ), da der
zeitliche Aufwand fiir die Demontage hoher ist und somit mehr Platz fiir die Halle und durch die
entsprechend hoheren Baukosten h6here Genehmigungskosten anfallen. Mit dem gréfieren
Platzbedarf der Halle sind ebenfalls hohere Kosten bei den regelméafdigen Funktionspriifungen
verbunden.

Die Abschreibungen liegen aufgrund der hoheren Baukosten um 3 % hoher als im Basisszenario
(Bezug: €/AFZ).
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Die Kosten fiir Versicherungen liegen um 6 % hoher, die Steuern liegen in der gleichen
Groflenordnung wie im Basisszenario. Die sonstigen Kosten (Betriebsmittel, externes
Rechnungswesen, Grundstiicksaufwendungen, Leasing, Reinigung, Verwaltungssachkosten,
Werbekosten) liegen um 1 % hoher als im Basisszenario.

Die Behandlungszeiten fiir die zusatzliche Metallentnahme in diesem Szenario liegen um 14 %
hoher. Die Anzahl der notwendigen Mitarbeiter*innen erhoht sich dadurch im Vergleich zum
Basisszenario um 0,5. Die Behandlungskosten und die Erlose aus dem Materialverkauf liegen
jeweils um 14 % hoher als im Basisszenario.

Fiir die Logistik entstehen im Vergleich zum Basisszenario keine zusatzlichen Kosten.
Tabelle 39 und Abbildung 13 fassen die Ergebnisse zusammen. Durch die zusitzliche

Metalldemontage ergibt sich eine Halbierung der Verluste, die Betriebsergebnisse sind aber
immer noch im negativen Bereich.

Tabelle 39: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,,Metalldemontage”

Position €/AFZ Vergleich zum Basisszenario

System -9 105 %
Abschreibung, Zinsen -50 104 %
Leasing -2

Versicherungen -8 106 %
Steuern -2

Sonstige -28 101 %
Behandlung -184 114 %
Logistik -1

Material-/Teileerl6se 272 114 %
Summe -11 57 %
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Abbildung 13: Kosten und Erlose im Szenario Metalldemontage

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Szenario "Metalldemontage”

4o m—] Ankauf AFZ
=g — Investitionen und Abschrelbungen

-10 q Versicherungen, steusm
g q Systemkosten*l
-20 # Tatigkeiten - Annahme und Vorbereitung*2

-5“ Tatigkeiten - Entnahme Wertkomponenten*3
—52_ Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4

c -7 i Tatigkeiten - Transporte/ interne Logistik*s
:‘E o Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*s
"E -22 - Tatigkeiten - Metalldemontage*6
-16 q Verwaltungstatigkeiten*7
-21 ﬁ Sonstige Behandlungskosten*8
— 157 Erlase Mindestdemontage*9
* 24 Erdse Metalle
o Ersatzteileridse
— 61 Erlose Restkarosse
11 q SUMME
-100 -50 4] 50 100 150 200
Euro
< Kosten Erldse >

M Kosten/ Erlés

1 Quelle: RETEE [ Okapel
*' Systemkosten: Pflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitsprufungen

*! Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Riistzeit, Olfilterdemontage
** Batterie ausbauen, Rider demontieren, RSderlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Fliissigkeitsentnahme

** Transport zur Restkarossen-Absteliflche, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Keine erweiterte Ersatzteilentnahme

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betrisbsmittel, Reinigung usw.

*' Bleibatterie, Olfilter, Reifen, Stahl-Felzen, Alu-Felzen, Katalysator

2.1.7 Szenario , Kunststoffdemontage”

Das Szenario ,Kunststoffdemontage” enthélt die Module ,Mindestdemontage” und
»2Kunststoffdemontage” (siehe Kapitel 2.1.3). Unterschiede der Kosten und Erlése im Vergleich
zum Basisszenario werden in Kapitel 2.1.13 zusammenfassend dargestellt.

2.1.7.1 Exemplarische Demontage

Zur Informationsgewinnung erfolgten fiir das Szenario ,Kunststoffdemontage” exemplarische
Demontageaktivititen, deren Ergebnisse anschliefdend liber Expertengesprache validiert
wurden.

Bei den Demontageversuchen wurden Frontstofdstange, Heckstofdstange und Radhausschalen
(vorne, hinten) separiert. Die Teile sind meist mit Schrauben und einem Klicksystem befestigt
und erfordern zum effektiven Abziehen zwei Personen.
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Abbildung 14: Demontage groBer Kunststoffteile (1)

Quelle: RETEK
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Abbildung 15: Demontage groBer Kunststoffteile (2)

Quelle: RETEK

Die Demontage der Kunststoffteile kann vergleichsweise schnell durchgefiihrt werden, da keine
Vorbereitung notwendig ist. Die Demontage der genannten Teile dauerte insgesamt 21 Minuten
(mal 2 Personen). Fiir die interne Logistik und Lagerung der Teile in den dafiir vorgesehenen
Sammelboxen wurden 4:40 Minuten (mal 2 Personen) bendétigt.

Im Vergleich zum Basisszenario ist im Szenario ,Kunststoffdemontage” entsprechend ein*e
zusatzliche*r gewerbliche*r Mitarbeiter*in notwendig.

Durchschnittlich wurden 16 kg GrofSkunststoffteile aus dem Fahrzeug entfernt.
2.1.7.2 Kosten und Erlose

Die Systemkosten liegen auch im Szenario ,Kunststoffdemontage” hoher als im Basisszenario
(plus 12 %), da durch den erhéhten zeitlichen Aufwand fiir die Demontage mehr Platz in der
Halle benétigt wird und damit h6here Baukosten und entsprechend héhere
Genehmigungskosten anfallen. Mit dem groféeren Platzbedarf in der Halle sind ebenfalls hohere
Kosten bei den regelméafiigen Funktionspriifungen verbunden.

Die Kosten fiir Abschreibungen liegen um 8 % hoher (Bezug: €/AFZ).

Die Kosten fiir Versicherungen liegen um 11 % hoher, die Steuerzahlungen entsprechen denen
im Basisszenario. Die sonstigen Kosten (Betriebsmittel, externes Rechnungswesen,
Grundstiicksaufwendungen, Leasing, Reinigung, Verwaltungssachkosten, Werbekosten) liegen
um 2 % hoher als im Basisszenario.
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Aufgrund der Grofie dieser Teile bzw. des ungiinstigen Verhéltnisses von Volumen zu Gewicht
sind bei einem Demontagebetrieb mit einem Durchsatz von bis zu 500 AFZ/a zwei Containern
sinnvoll. Bei einer Containergréfde von 38 m3 (1,9 t) kann ein Container durchschnittlich
Grofdkunststoffteile von ca. 245 Fahrzeugen aufnehmen. Fiir die Logistik entstehen im Vergleich
zum Basisszenario zusatzlichen Kosten aus der Containermiete (232 €/a) und dem Transport
(720 €/Tour) entsprechend einer Verzehnfachung im Vergleich zum Basisszenario.

Flir die demontierten Kunststoffe werden 160 €/t erlost. In der gegenwartigen Praxis, in der
kunststoffarme Restkarossen beim Shredder nicht anders bezahlt werden als kunststoffreiche,
muss entsprechend ein Minderertrag aus der leichteren Restkarosse (110 €/t) gegengerechnet
werden. Insgesamt liegen die Erlose aus Materialverkaufen im Vergleich zum Basisszenario um
0,3 % hoher (Bezug €/AFZ).

Insgesamt ergibt sich fiir dieses Szenario ein 4-fach schlechteres Betriebsergebnis als im
Basisszenario (siehe Uberblick in Tabelle 40, Abbildung 16).

Tabelle 40: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario , Kunststoffdemontage”

Position €/AFZ Vergleich zum Basisszenario
System -10 112 %
Abschreibung, Zinsen -52 110 %
Leasing -2

Versicherungen -8 111 %
Steuern -2

Sonstige -28 102 %
Behandlung -219 135%
Logistik -11 1052 %
Material-/Teileerldse 239 100 %
Summe -93 470 %
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Abbildung 16: Kosten- und Erlése im Szenario ,, Kunststoffdemontage”

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Szenario "Kunststoffdemontage”

-po | Ankauf AFZ
-55 — Investitionen und Abschrelungen

L10 q Versicherungen, Steuem
-10 q Systemkosten*l
-20 q Tatigkeiten - Annahme und Vorbereitung*2
-65 # Tatigkeiten - Entnahme Wertkormponenten*3
-G2 _ Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4
= -16 i Tatigkeiten - Transporte/ ntemne Logistik*s
:‘E i Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme™o
S -57 — Tatigkeiten - Metalldemontage*e
-16 q Verwaltungstitigkeiten*7
-1 # Sonstige Behandlungskosten*8
_6? Erdse Mindestdemontage*9
3 Erlose Metalle
a Ersatzteilerise
— ag Erlose Restkarosse
-07 E—— SUMME
-150 -100 -50 0 50 100 150 200
Euro
< Kosten Erldse >

B Kosten/ Erlds

. Quelle: RETEE [ Okapel
* tystemkosten: Pflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitsprifungen

*! Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Riistzeit, Olfilterdemontage
*! Batterie ausbauen, RSder demontieren, R3derlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Flissigkeitsentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellfliche, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

**Keine erweiterte Ersatzteil- und Metalldemontage

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

*' Bleibatterie, Olfilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator

2.1.8 Szenario Glasdemontage

Das Szenario ,Glasdemontage“ enthélt die Module ,Mindestdemontage” und ,Glasdemontage”
(siehe Kapitel 2.1.3). Unterschiede der Kosten und Erlose im Vergleich zum Basisszenario
werden in Kapitel 2.1.13 zusammenfassend dargestellt.

2.1.8.1 Exemplarische Demontage

Zur Informationsgewinnung erfolgten auch fiir das Szenario ,Glasdemontage“ exemplarische
Demontageaktivitdten, deren Ergebnisse anschliefiend iiber Expertengesprache validiert
wurden.

Die Glasdemontage beriicksichtigt bei PKWs die Entnahme von 9 Teilen mit einem
durchschnittlichen Gesamtgewicht von 37,77 kg pro AFZ (bei einem 5-tiirigen Fahrzeug),
bestehend aus zwei Glastypen:
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» Verbundsicherheitsglas (VSG) und
» Einscheibensicherheitsglas (ESG).

VSG besteht aus zwei Glasscheiben, die mit einer zdhelastischen, reif3festen Folie verschweifst
sind. Die aus diesem Typ bestehenden Teile sind die Frontscheibe und die Seitenscheiben. Das
durchschnittliche Gesamtgewicht dieses Glas-Typs betragt 29 kg pro AFZ. Aufgrund der Folie
kann dieser Glas-Typ nicht zerstorend demontiert werden. Stattdessen werden die Tiirscheiben
durch Demontage der Innenverkleidung entfernt und die Frontscheibe mit einem Schneiddraht
ausgeschnitten. VSG-Glasteile werden daher in ganzen Stiicken demontiert, was zu einer
vollstindigen Separation fiihrt.

Abbildung 17: Glasdemontage (1)

Quelle: RETEK

ESG ist eine Einscheiben-Glasplatte von hoher Festigkeit und enthélt keine Folien. Die Teile
dieses Glastyps sind Heckscheibe und die festen Seitenscheiben, mit einem durchschnittlichen
Gesamtgewicht von 8,77 kg. Die tlibliche Art der Demontage ist zerstorend, mittels eines
Federkdrners, wodurch das Glas zerspringt und die Stiicke in die Karosse oder auf dem Boden
fallen. Dies erfordert das Sammeln von Glasstiicken und kénnte zu einer unvollstandigen
Separation des Glases fiihren, da ein Teil nicht gesammelt wird oder Stiicke am Kleberand der
Karosse haften bleiben.
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Abbildung 18: Glasdemontage (2)

Quelle: RETEK

Entsorger stellen Anforderungen an die Qualitdt und den Zustand des Glases, das sie annehmen.
Das Glas sollte grundsatzlich als Reinfraktion vorliegen. Mit dem Glas verbundene
Fremdmaterialien miissen entfernt werden (Zierleisten, angebrachte Folien/Beschlagen,
Kleberand/Dichtungsgummi). Eine weitere Anforderung ist die Vermeidung der Vermischung
verschiedener Glassorten, die zu Farbproblemen sowie Qualitdtsminderung fiihren kann (z. B.
Lampen, Scheinwerferglaser, 6lverschmierten Glaser, Hohlglaser; klare vs. Griin gefarbte
Glaser). ESG und VSG-Typen konnen gemeinsam gelagert und an Entsorger geliefert werden.
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Abbildung 19: Glasdemontage (3)

Quelle: RETEK

Die benoétigte Gesamtzeit fiir die Demontage der genannten Glasteile betragt 20:10 Minuten.
Hinzu kommen 39:24 Minuten als Riistzeit (entfernen von Zierleisten, Scheibenwischerarmen
(Front- & Heckscheibe) und Motoren (Heckscheibe), Riickspiegel (Frontscheibe) und
Verbringung von Glas-Box zum Glascontainer). Teilweise werden zwei Mitarbeiter*innen
bendtigt. Der Gesamtzeitaufwand liegt bei 1:30:52 Personenminuten. Im Vergleich zum
Basisszenario sind im Szenario ,Glasdemontage entsprechend 1,5 zuséatzliche gewerbliche
Mitarbeiter*innen notwendig.

2.1.8.2 Kosten & Erlose

Die Systemkosten liegen auch im Szenario ,Glasdemontage” um 21 % hoéher als im
Basisszenario, die Kosten fiir Abschreibungen um 13 % und die der Versicherungen um 17 %.

Auch in diesem Szenario entsprechen die Steuerzahlungen denen im Basisszenario, da keine
Gewinne erlost werden. Die sonstigen Kosten (Betriebsmittel, externes Rechnungswesen,
Grundstiicksaufwendungen, Leasing, Reinigung, Verwaltungssachkosten, Werbekosten) liegen
um 3 % hoher als im Basisszenario.

Die Behandlungskosten sind 62 % hoher als im Basisszenario, die Logistikkosten beim 2,8-
fachen.
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Die Materialerlose liegen um 2 % niedriger als im Basisszenario, da fiir die Verwertung 10 €/t
zugezahlt werden miissen und gleichzeitig der Mindererlds fiir die Restkarossen aus der
Gewichtentnahme (38 kg/AFZ) bertlicksichtigt werden muss.

Der Uberblick in Tabelle 41 und Abbildung 20 zeigen das fast 7-fach schlechtere
Betriebsergebnis in diesem Szenario.

Tabelle 41: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,,Glasdemontage“

Position €/AFZ Vergleich zum
Basisszenario

System -11 121 %

Abschreibung, Zinsen* -56 117 %

Leasing -2

Versicherungen -8 117 %

Steuern -2

Sonstige -29 103 %

Behandlung -262 162 %

Logistik -3 280 %

Material-/Teileerl6se 234 98 %

Summe -138 699 %

* zusatzlicher Aufwand insbesondere aufgrund zusatzlich benétigter Hallenflache

100



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildung 20: Kosten und Erlose im Szenario ,,Glasdemontage”

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Szenario " Glasdemontage”

2p | Ankauf AFZ

-58 Investitionen und Abschrelbungen

Versicherungen, 5teuem

11 q Systemkosten*l

Tatigkeiten - Annahme und Vorbereitung*2

-65 ﬁ Tatigkeiten - Entnahme Wertkomponenten*3

Tatigkeiten - Schad stoffentrachtung*4

-8 i Tatigkeiten - Transporte/ mterme Logistik*s

Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*o

a
-100 — Tatigkeiten - Metaldemontage*s

Verwaltungstatigheten™7

Position

Sonstige Behandlungskosten™3

_ 167 | Erldse Mindestdemontage*3
0
4]

Erldse Metalle

Ersatzteilerldse
— 97 Erldse Restkarosse
-13H # SUMME
-200 -150 -100 -50 0 50 100 150 200
Euro
Kosten Erldse -

M Kosten/ Erls

3 Quelle: RETEE [ Okopol
*' Bystemkosten: Pflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitsprifungen

*! Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organizations- und Ristzeit, Oifilterdemontage
*! Batterie ausbauen, R3der demontieren, R3derlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Flissigkeitzentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellfliche, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Keine erweiterte Ersatzteil- und Metalldemontage

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

*! Bleibatterig, Oifilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalyzator

2.1.9 Szenario Ersatzteilgewinnung

Das Szenario ,Ersatzteilgewinnung” enthalt die Module ,Mindestdemontage* und
»Ersatzteilgewinnung” (siehe Kapitel 2.1.3). Unterschiede der Kosten und Erlése im Vergleich
zum Basisszenario werden in Kapitel 2.1.13 zusammenfassend dargestellt.

Als Basis zur Ermittlung der Kosten und Erlose aus der Demontage und dem Vertrieb von
Ersatzteilen dienen Erhebungen, die im Jahr 2014 und 2020 durch RETEK durchgefiihrt wurden.
Die im Jahr 2020 durchgefiihrte Erhebung hat ergeben, dass 71 % der befragten Betriebe
ersatzteilorientiert arbeiten.

Die Ergebnisse aus der Erhebung im Jahr 2014 wurden fiir die vorliegende Studie um die
Preissteigerungen der letzten sechs Jahre korrigiert. Zusatzlich wurden die auf diesen beiden
Wegen erhobenen Daten mit einer franzdsischen Studie zur wirtschaftlichen Bewertung der
Behandlung von AFZ aus dem Jahr 2015 abgeglichen (ADEME 2015).
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2.1.9.1

Erhebung der RETEK AG 2014

Zwischen dem 12. Mai und dem 31. Dezember 2014 wurden von der RETEK 385 AFZ

angenommen. Der durchschnittliche Ankaufspreis fiir ein AFZ betrug 50,73 €. Bei einer
Preissteigerungsrate der letzten sechs Jahre in Hohe von 3,5 % per anno ergibt sich ein
AnKkaufspreis fiir 2020 in Hohe von 50,73 € x (103,5 %)% = 62,36 €.

Alle im gleichen Zeitraum verdufierten Ersatzteile wurden nach Art, zugehdrigem Fahrzeugtyp,
Verkaufspreis und Gewicht erfasst.

Zur Modellierung wird angenommen, dass

» der Fahrzeugdurchsatz vor, wihrend und nach der Erfassung annidhernd konstant ist sowie

» der Ersatzteilbestand von Anzahl und Wert anndhernd konstant ist.

Unterschieden wurde zwischen zwei Kaufergruppen: ,Einzelverkauf Inland“ und ,Export"“.

An die Kaufergruppe ,Einzelverkauf Inland“ wurden 1.530 Einzel-Ersatzteile zum Gesamt-Netto-
Verkaufspreis in Hohe von 57.637 € (V1) und einem Gesamtgewicht (GI1) von 15.384 kg
veraufdert. In dieser Gesamtmenge befanden sich 150 demontagepflichtige Bauteile
(Stofd3dampfer im Federbein, Batterien, Reifen, Katalysatoren) im Gesamtgewicht (GI2) von
1.032 kg, die grundsatzlich nach AltfahrzeugV entnommen werden mussten.

Demontagepflichtige Glas- und Kunststoffanteile an komplexen Baugruppen (Ttiren,
Heckklappen, Scheinwerfer, Riickleuchten, etc.) wurden nicht explizit erfasst, da eine Befreiung
der Demontagepflicht fiir diese Bauteile bei RETEK vorliegt.

Uber den Vertriebsweg ,Export“ wurden Waren im Gesamtwert von 61.494 € (V2) mit einem
Gesamtgewicht in Hohe von 17.285 kg (GE1) veraufdert, davon Pflichtbauteile mit einem
Gesamtgewicht in Hohe von 6.668 kg (GE2). Aufgrund des hohen Anteils an Reifen ist dieser
Anteil im Verhaltnis zum Umsatz iiberproportional hoch.

Tabelle 42: Demontage Gewicht und Erl6se pro Kdufergruppe im Jahr 2014 (12.05 bis 31.12)

Kaufergruppe

Einzelverkauf Inland

Export

Summe

Demontage
Gesamtgewicht

15.384 kg
(1.530 Einzelteile)

17.285 kg

32.669

Netto-Verkaufspreis

57.637 €

61.494 €

191.131

Gewicht
demontagepflichtige
Bauteile

1.032 kg
(150 Eintelteile)

6.668 kg

7.700

Die Gesamterldse aus dem Ersatzteilgeschaft fiir den oben angegeben Zeitraum betragen in der
Summe 191.131 €. Somit ergibt sich der Ersatzteilerlos pro AFZ zu: (V1 + V2) / 385 AFZ =

309,43 €.

Zur Aktualisierung der Erlose auf das Preisniveau 2020 wird analog des Ankaufspreises die
gleiche Preissteigerungsrate von 3,5 % per anno angenommen. Somit ergibt sich ein
Verkaufserlds von Ersatzteilen bei RETEK im Jahr 2020 pro AFZ in Hohe von

309,43 €x(103,5 %)¢ =380,37 €.

Durch die Entnahme nicht demontagepflichtiger Ersatzteile (freiwillig) reduziert sich das
Gewicht und damit der Erl6s der Restkarossen am Schredder.
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Zusatzlich werden Ersatzteile mit Verdufderungsabsicht demontiert, die jedoch mangels
Kundennachfrage nicht verkauft werden konnten. Diese Ersatzteile werden in der Regel nach
mehrjdhriger Lagerung zum Materialrecycling gegeben. Hierunter fallen in der Regel keine
Pflichtbauteile, da insbesondere Reifen und Batterien, die aufgrund ihres desolaten Zustands
nicht zur Weiterverwendung geeignet, direkt der Verwertung zugefiihrt werden.

Laut dem Umfrageergebnis in Ubereinstimmung mit eigenen Erfahrungen belduft sich dieser
Anteil auf 27,7 % aller demontierten und eingelagerten Ersatzteile.

Durchschnittlich werden freiwillig demontierte Ersatzteile mit einem Gesamtgewicht in Hohe
von (GI1-GI2+GE1-GE2) /385 AFZ = 64,9 kg (72,3 % aller demontierten Ersatzteile) veraufiert
und 24,9 kg zu einem spateren Zeitpunkt dem Materialrecycling zugefiihrt.

In der Summe verringert sich das durchschnittliche Gewicht der Restkarosse durch die
freiwillige Ersatzteildemontage somit um 89,8 kg.

2.1.9.2 Erhebung der RETEK AG 2020

An der im Dezember 2020 durchgefiihrten Umfrage haben sich insgesamt 77 anerkannte
Demontagebetriebe beteiligt, von denen 55 ersatzteilorientiert und 22 Betriebe
materialorientiert arbeiten. Insgesamt reprasentieren diese Betriebe einen Fahrzeugdurchsatz
von 74.321 AFZ im Jahr 2019.

36 Betriebe haben neben anderen Angaben auch ihren Standort angegeben. Aufgrund der
Postleitzahlenverteilung konnen die Standorte als reprasentativim Bundesgebiet bezeichnet
werden.

Die Fahrzeugdurchsatze liegen zwischen 5 AFZ/a und 10.000 AFZ pro Jahr, bei den
ersatzteilorientieren Betrieben fallen 31 Betriebe in die Gruppe ,5 AFZ/a - 499 AFZ/a“, 13
Betriebe in die Gruppe ,,500 AFZ/a - 999 AFZ/a“ finf Betriebe in die Gruppe ,, 1000 AFZ/a - 2000
AFZ/a“ und vier Betriebe in die Gruppe ,> 2000 AFZ/a“. Im Durchschnitt zerlegt jeder dieser
ersatzteilorientierten Betriebe jahrlich 968 AFZ/a. Die Verteilung (siehe Abbildung 21)
entspricht in etwa der Verteilung fiir Gesamtdeutschland (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 21: Befragte Demontagebetriebe und deren Fahrzeugdurchsatz im Jahr 2019

Befragte Demontagebetriebe und deren Fahrzeugdurchsatz im Jahr 2019

Demontagebetriebeumfrage

30

25

20

15

10

Anzahl Demontagebetrieben

0 .
1-250 251-500 501-750 751-1000 1001-1250 1251-1500 1501-2500 2501 und
mehr
Fahrzeugdurchsatz
B Anzahl Demontagebetrieben
Quelle: RETEK

Als durchschnittlicher Ankaufspreis fiir die AFZ wird in dieser Gruppe 88 € angegeben, der
durchschnittliche Teileerlos pro AFZ mit 500 €.

Hierbei wurde nicht unterschieden, ob die Ersatzteile direkt von der*dem Kund*in aus dem AFZ
demontiert (ggf. in Eigendemontage) oder vom Betriebspersonal demontiert, tiberpriift, erfasst
und eingelagert wurden.

Diese Demontage- und Priiftatigkeiten, Etikettierung und Einlagerung der gebrauchten
Ersatzteile erzeugen erhebliche Personal-, Investitions- und Betriebskosten. Dagegen wird nur
etwa ein Drittel aller Ersatzteile iiber das Tresen- und Online-Geschaft verkauft und zwei Drittel
werden tiber Direktdemontage (durch Kund*innen) vermarktet.

Die 22 materialorienterten Demontagebetriebe zerlegen zwischen 49 AFZ/a und 4.700
AFZ/a, im Durchschnitt 1.020 AFZ/a und Betrieb.

Hier wird ein durchschnittlicher Ankaufspreis von 78 € angegeben, der Teileerlés ist mit
20 € pro AFZ zwar sehr gering, aber dennoch vereinzelt vorhanden.

Es ist davon auszugehen, dass die Qualitat der angenommenen AFZ und damit das Potenzial der
Ersatzteilvermarktung bei den ersatzteilorientierten Demontagebetrieben deutlich hoher ist.
Der*die Letzthalter*in bzw. die Kfz-Werkstitten werden daher versuchen, ,hoherwertige“ AFZ
an diese Betriebe zu veraufdern.

Daher ist verwunderlich, dass die materialorientierten Demontagebetriebe einen annahernd
gleich hohen Ankaufspreis fiir die AFZ zahlen wie die ersatzteilorientierten Betriebe.
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2.1.9.3 Erhebung ADEME 2015

Die franzosische Studie zur wirtschaftlichen Bewertung der Behandlung von AFZ (ADEME 2015)
wurde im Jahr 2015 erstellt und beruht aus einer Datenermittlung aus dem Jahr 2012.

Hier wurde eine Unterteilung nach ersatzteilorientiert (18 Betriebe), materialorientiert (4
Betriebe) und angeschlossen am Schredder (2 Betriebe) vorgenommen.

Bereits hier wurde festgestellt, dass ,die wirtschaftliche Analyse der Demontagebetriebe sehr
komplex ist, da die Mehrheit der Unternehmen nicht iiber ein eigenes analytisches
Buchhaltungssystem fiir die ELV-Aktivitdten allein verfiigt* und diese Aktivititen ,haufig mit
anderen Aktivitaten koexistieren: Kauf/Ankauf von Unfallfahrzeugen und Gebrauchtwagen,
Verkauf neuer Ersatzteile, Handel mit Altmetall“.

In der Zusammenfassung sind die Kosten mit den Erlésen bereits saldiert:

Abbildung 22: Betriebsergebnisse nach Unteraktivitaten (gewichteter Durchschnitt)
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Quelle: ADEME 2015

Das durchschnittliche Gesamtergebnis dieser Studie belduft sich auf defizitare -23,90 € pro AFZ,
wobei die Bandbreite tiber alle Demontagebetriebe zwischen +109,80 € und - 225,20 € liegt.

In dieser Untersuchung ist die Sammlung von AFZ im Ergebnis impliziert; nach der ELV-
Direktive gilt die mindestens kostenlose Ubernahmeverpflichtung erst ab Demontagebetrieb.
Dementsprechend ist das Ergebnis im Vergleich zu den hier ermittelten Kosten um
durchschnittlich 58,80 € besser darzustellen, also mit 34,90 € (fiir das Jahr 2012). In der Studie
ist allerdings ohne Angabe von absoluten Betrdgen erwahnt, dass teilweise Abschleppkosten
und Standzeiten bei den Demontagebetrieben von den Versicherungen vergiitet werden.

Ein zweiter wesentlicher Unterscheidungspunkt ist das Geschaft mit den Versicherungen: In
Deutschland werden Unfallfahrzeuge iiber Restwertbdrsen meistbietend versteigert und in der
Folge haufig exportiert. In Frankreich (und anderen europadischen Mitgliedsstaaten z. B.
Schweden) haben die Versicherungsgesellschaften Abnahmevertrage mit den
Demontagebetrieben, um im Gegenzug gebrauchte Ersatzteile zur zeitwertgerechten Reparatur
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abzunehmen. Dies hat zur Folge, dass ein Grofdteil der angekauften AFZ verunfallte
Gebrauchtfahrzeuge sind, die im Einkauf hochpreisig sind, dafiir aber auch entsprechendes
Ersatzteilpotenzial bieten.

Abbildung 23: Exemplarische Anlieferung von Unfallfahrzeugen bei einem schwedischen
Demontagebetrieb in 2017 (1)

Quelle: RETEK

Abbildung 24: Exemplarische Anlieferung von Unfallfahrzeugen bei einem schwedischen
Demontagebetrieb in 2017 (2)

Quelle: RETEK

Um dieses Potenzial wirtschaftlich ausnutzen zu kénnen, ist ein erhohter Finanz-, Personal-,
Investitions-, Lager- und Vertriebsaufwand erforderlich. Zumindest in der franzésischen Studie
ist man zu dem Ergebnis gekommen, dass die Betriebe, die diesen Aufwand (erhohter Finanz-,
Personal-, Investitions-, Lager- und Vertriebsaufwand) leisten, wirtschaftlich schlechter
dastehen als diejenigen Betriebe, die ihre AFZ frei am Markt akquirieren.
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Abbildung 25: AFZ-Aufschliisselung nach Akquisewegen in Frankreich, 2012

B Versicherungsgesellschaften
und Gegenseitigkeitsvereine

W Handler und Fachleute der
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MW Abstellplatz fur amtlich
abgeschleppte Fahrzeuge

1 offentliches Eigentum
W Unabhidngige Werkstdtten und
andere Kfz-Wartungsprofis

M Privatpersonen

Andere Urspriinge

Quelle: ADEME 2015

33 % des Fahrzeugaufkommens bei den 24 in der Studie untersuchten Demontagebetrieben
wurden aus der Quelle der Versicherungen erworben, der landesweite Durchschnitt in
Frankreich lag 2012 dagegen nur bei 17,8 % (ADEME 2015).

Dem folgenden Schaubild kann man entnehmen, dass der Ankaufspreis fiir AFZ bei den
Versicherungsankaufen in dieser Studie bei 227 € liegt.
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Abbildung 26: Durchschnittlicher Anschaffungspreis von AFZ nach Akquisewegen
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Quelle: ADEME 2015

Ein vergleichbarer Wert als der von der RETEK Erhebung angegebene Durchschnittswert im
Abschnitt 2.1.9.2, kann durch den Ausschluss der Versicherungsfahrzeuge ermittelt werden:

181,70 € - (33 % x 227 €) = 106,79 €

Die wirtschaftliche Situation der ersatzteilorientierten Betriebe im Vergleich zu den
materialorientierten Betrieben in Frankreich stellt sich relativ ahnlich dar. Dies begriindet sich
in den deutlich geringeren Ankaufspreisen fiir AFZ, die nicht von Versicherungen kommen und
die wesentlich geringere Personal- und Investitionsintensitat.

Da in Deutschland die hoherwertigen Unfallfahrzeuge (Totalschdden) in der Regel andere
Vermarktungswege gehen, sind die durchschnittlichen Ankaufspreise bei ersatzteilorientierten
und materialorientieren Betrieben dhnlich.

2.1.9.4 Kosten und Erl6ése des Szenarios ,,Ersatzteilgewinnung”

Die Systemkosten liegen im Vergleich der Szenarien insgesamt um 20 % hoher als im
Basisszenario, die Abschreibungen um 14 % und die Kosten fiir Versicherungen um 10 % hoher.

Die Steuern liegen beim 29-fachen des Basisszenarios. Die sonstigen Kosten liegen um 8 %
hoher, darin enthalten sind Werbungskosten von 1,20 €/AFZ.

Auf der Grundlage der Erhebungen der RETEK AG im Jahr 2020 und unter Berticksichtigung der
RETEK Erhebung aus 2014 sowie nach Priifung der ADEME -Studie aus 2015 werden fiir die
Einkdufe von AFZ im Szenario ,Ersatzteilentnahme” 80 €/AFZ angesetzt.!> Es werden 200 kg
Ersatzteile pro AFZ ausgebaut, mit denen 500 €/AFZ erlost werden.

15 Wie in Abschnitt 2.1.4.6 beschrieben gibt es Einzelfille, in denen auch deutlich hohere Preise fiir den Ankauf von AFZ gezahlt
werden.
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Fiir die Logistik entstehen im Vergleich zum Basisszenario keine zusatzlichen Kosten (mdgliche
Versandkosten fiir Ersatzteile werden durch den*die Kaufer*in getragen).

Die Behandlungszeiten fiir die Ersatzteilentnahme in diesem Szenario liegen um 112 Minuten
pro AFZ hoher als die Zeit im Basisszenario (entsprechend 65 % bezogen auf die
Gesamtbehandlungszeit pro AFZ). Bei der Betrachtung der Zeiten ist zu beachten, dass im
Basisszenario entsprechend den Anforderungen der AltfahrzeugV der Aufwand fiir die
Behandlung von StoRdidmpfern (Olentnahme) und Reifen (Reifendemontage) héher ist als im
Ersatzteilszenario.

Die Behandlungskosten liegen um 61 % hoher als im Basisszenario, die Erldse bei 275 %. Dies
schlief3t den Ankauf von Altfahrzeugen fiir 80 €/AFZ ein.

Tabelle 43 und Abbildung 27 zeigen im Uberblick die in diesem Szenario positiven
Betriebsergebnisse.

Tabelle 43: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,,Ersatzteilentnahme”

Position €/AFZ Vergleich zum
Basisszenario
System -11 120 %
Abschreibung, Zinsen -56 117 %
Leasing -2
Versicherungen -8 110 %
Steuern -66 2900 %
Sonstige -30 107 %
Behandlung -261 161 %
Logistik -1 88 %
Material-/Teileerlse 656 275 %
Summe 222 -1122 %
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Abbildung 27: Kosten und Erldse im Szenario , Ersatzteilentnahme”

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Szenario "Ersatzteilentnahme”

-80 - Ankauf AFZ
-58 q Investitionen und Abschreibbungen
74 i Versicherungen, Steuem
-11 0 Systemkosten*1
-20 q Tatigkeiten - Annahme und Vorbersitung*2
-54 ‘ Tatigkeiten - Entnahme Wertkomponenten*3
-49 i Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4
= -6 | Tétigkeiten - Transporte/ interne Logistik*S
:‘E -123 Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*6
g o Tatigkeiten - Metalldernontage™6
-16 q Verwaltungstitigkeiten*7
-21 # Sonstige Behandlungskosten*8
— 167 Erldse Mindestdemontage*9
i (s Erlose Metalle
— 500 Ersatzteilerdse
_ 53 Erlose Restkarosse
—— 222 SUMME
-200 -100 0 100 200 300 400 500 600
Euro
) Kosten Erlgse >

M Kosten/ Erlés

1 Quelle: RETEK [ Okopel
** systemkosten: Pflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungzanlage,

Funktions- und Dichtheitsprifungen

** Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organizations- und Ristzeit, Oifilterdemontage
*! Batterie ausbauen, Rider demontieren, Riderlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Flissigkeitzentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellfliche, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Keine erweiterte Metalldemontage

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

*' Bleibatterig, Olfilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator

2.1.10 Szenario ,,Metalldemontage und Ersatzteilgewinnung”

Das Szenario ,Metalldemontage und Ersatzteilgewinnung“ enthalt die Module
»,Mindestdemontage“, ,Metalldemontage” und , Ersatzteilgewinnung” (siehe Kapitel 2.1.3) und
fasst damit die Situation der Szenarien aus Kapitel 2.1.5, 2.1.6 und 2.1.9 zusammen.

Tabelle 44 zeigt die im Vergleich zum Szenario ,Ersatzteilgewinnung” nochmals verbesserten
Betriebsergebnisse.
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Tabelle 44: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,,Metalldemontage und Ersatzteilgewinnung”

Position €/AFZ | Vergleich zum Basisszenario

System -11 124 %
Abschreibung, -58 120 %
Zinsen

Leasing -2

Versicherungen -8 110 %
Steuern -74 3233 %
Sonstige -30 108 %
Behandlung -283 175 %
Logistik -1 88 %
Material- 714 299 %
/Teileerlose

Summe 248 -1.256 %
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Abbildung 28: Kosten und Erlose im Szenario ,Metalldemontage und Ersatzteilgewinnung”

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Srenario "Metalldemontage und Ersatrteilgewinnung”

-&0 Ankauf AFZ
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-54 ﬁ Tatigkeiten - Entnahme Wertkomponenten*3
i Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4

6 1 Tatigkeiten - Transporte/ inteme Logistik*S

Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*6

Position
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L

Tatigkeiten - Metaldemontage*6
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43 Erlose Restkarosse
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. Quelle: RETEE [ Okapol
*! Systemkosten: Fflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitsprufungen

* Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Ristzeit, Offilterdemontage
* Batterie susbauen, REder demontieren, RSderlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Fliissigkeitsentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellfliche, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Erweiterte Ersatzteil- und Metalldemontage

*' Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

* Bleibatterig, Olfilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator

2.1.11 Szenario Elektrofahrzeug

Das Szenario ,Elektrofahrzeuge” enthilt die Module ,Mindestdemontage” und
»Elektrofahrzeuge” (siehe Kapitel 2.1.3). Unterschiede der Kosten und Erlose im Vergleich zum
Basisszenario werden zusammenfassend dargestellt. Das Szenario geht davon aus, dass alle
behandelten AFZ Elektrofahrzeuge sind.

In diesem Szenario wird ein Sperrlager (Quarantanelager) und Sicherheitscontainer fiir stark
beschadigte Akkus (Brandgefahr durch Selbstentziindung) in AFZ bertcksichtigt
(Investitionskosten 12.000 €, Abschreibungszeitraum 5 Jahre). Es wird geschatzt, dass auf 200
intakte AFZ ein AFZ mit stark beschadigtem Akku entfallt. Die notwendige Sonderlagerflache fiir
ein Elektrofahrzeug mit stark beschidigter Traktionsbatterie betrigt 187,5 m?, bei mehreren
Fahrzeugen kann sich die Fliche wegen unterschiedlicher Abstandsregelungen zwischen
defekten AFZ und zu anderen Einrichtungen je AFZ reduzieren.
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Voraussetzung fiir die Behandlung von E-Autos ist die Fachkunde der Mitarbeiter*innen (HV-
Schein/ Qualifizierung/ Befahigung). Hierfiir werden 600 € Lehrgangsgebiihr plus 5 Tage
Lohnfortzahlung fiir eine*n gewerbliche*n Mitarbeiter*in sowie Kost und Logis (5 d*15 €/d)
beriicksichtigt (3.163 €, Umlage auf 10 Jahre) entsprechend 0,63 €/AFZ in diesem Szenario.

Insgesamt liegen die Systemkosten um 30 % hoher als im Basisszenario.

Durch den erhéhten Behandlungsaufwand im Vergleich zum Basisszenario (+ 51 %, siehe
Tabelle 45) werden 1,5 zusatzliche gewerbliche Mitarbeiter*innen benétigt. Die Abschreibungen
liegen insgesamt um 20 % hoher, die Versicherungskosten um 11 %, die sonstigen Kosten um

2 %. Bei Letzterem sind auch HV-geeignetes Werkzeug und personliche Schutzausriistung (PSA)
bertcksichtigt (0,88 €/AFZ)1s.

Tabelle 45: Spezifische Behandlungszeiten des Szenarios ,,E-Auto” im Vergleich zum Basisszenario

Behandlungsschritt Behandlungszeit Zum Vergleich: Unterschied
in min Behandlungszeit
im Basisszenario

Einstufung des HV-Fahrzeugs & Akkus 5 0 +5
HV-Akku ausbauen und nochmals priifen 90 0 +90
Olfilterentnahme 0 2 -2
Entnahme Getriebedl (reduzierte Zeit im Vergleich 10 18 -8

zum Verbrenner)

Entnahme Kihlerflissigkeit (reduziert, da parallel zur 5 6 -1
Entnahme des Akkus)

Entnahme Kraftstoffe 0 6 -6
Katalysator: Entnahme und Erlés bei Abgabe an 0 8 -8
Verwerter

Summe +70

Quelle: Werte basieren auf praktischen Erfahrungen der RETEK AG

Da in diesem Szenario keine Gewinne erlést werden, liegen die Steuern bei 15 % der Steuern im
Basisszenario.

Die Gewichte der Traktionsbatterien von E-Autos zeigen eine grofde Spannbreite auf. So wiegt
die Batterie des VW ID3 Pure 310 kg, des VW ID3 Pro 385 kg, des VW ID3 Pro S 514 kg; des Tesla
Model S 549 kg und des Audi E-Tron ca. 700 kg. Davon ausgehend, dass zukiinftig wie bei den
Verbrennern auch bei den E-Autos kleinere Modelle in die Demontage gelangen, werden in
diesem Szenario 450 kg als Durchschnittswert angenommen.

Das Gewicht des Altfahrzeugs liegt im Szenario ,Elektrofahrzeug” um 300 kg hoher als im
Basisszenario (hohes Batteriegewicht, leichterer Antriebsstrang). Die Olmenge liegt mit 5 kg bei
50 % des Basisszenarios, 0,4 kg des Olfilters und 6 kg des Katalysators entfallen bei den
demontierten Massen, 15 kg bei der Entfrachtung durch fehlenden Kraftstoff. Die Restkarosse ist
daher in diesem Szenario trotz des hoheren AFZ-Gewichtes im Eingang um 12 % leichter als im
Basisszenario (924 kg).

16 Hierfiir werden in diesem Szenario 1.750 € veranschlagt, die als geringwertige Giiter innerhalb eines Jahres abgeschrieben
werden.
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Die Kosten fiir den Transport von Traktionsbatterien der E-Autos konnen aktuell nicht
abgeschatzt werden, gleiches gilt fiir die Entsorgungskosten?!’. Die sonstigen Logistikkosten sind
aufgrund der geringeren Fliissigkeitsmengen minimal geringer (3 %), als im Basisszenario.

Die geringeren Materialerlose in diesem Szenario (52 % des Basisszenarios) resultieren vor
allem aus den fehlenden Erlosen aus dem Katalysator.

Der Uberblick iiber Kosten und Erlése im Szenario ,E-Auto” in Tabelle 46 zeigt die um den
Faktor 10 schlechteren Betriebsergebnisse. Die Verluste wiirden sich weiter vergréfiern, wenn
fiir den Demontagebetrieb Kosten fiir Transport und Entsorgung der Traktionsbatterien anfallen
wirden.

Tabelle 46: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,Elektrofahrzeug”

Position €/AFZ | Vergleich zum Basisszenario
System -11 130 %
Abschreibung, -58 122 %
Zinsen

Leasing -2

Versicherungen -8 111 %
Steuern -2

Sonstige -29 105 %
Behandlung -239 148 %
Logistik -1 97 %
Material- 117 49 %
/Teileerldse

Summe -234 1183 %

17 Das Gesetz liber das Inverkehrbringen, die Riicknahme und die umweltvertréagliche Entsorgung von Batterien und Akkumulatoren
(Batteriegesetz - BattG) sieht fiir die Riicknahme von Industriebatterien vor, dass die Hersteller eine Riicknahme anbieten miissen.
Ob diese in der Praxis kostenlos sein wird, ist aktuell nicht abschitzbar.
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Abbildung 29: Kosten und Erlose im Szenario ,Elektrofahrzeug”

Kosten- und Erléseerzielung entlang einzelner Positionen

Szenario "Elektrofahrzeug”

o ‘ Ankauf AFZ
-58 - Investitionen und Abschrelbungen
B * Versicherungen, Steuem
11 # Systemkosten*1
-43 i Tatigkeiten - Annahme und Varbereitung*2
-148 # Tatigkeiten - Emtnahme Werntkomponenten*3
-52 H Tatigkeiten - Schadstoffentrachtung*4
e -G i Tatigkeiten - Transporte/ intermne Logistik*s
:‘E i Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme*6
'E ] Tatigkeiten - Metaldemontage*6
l16 q Verwaltungstatigkeiten*7
12 # Sonstige Behandlungskosten*8
- 29 Erldse Mindestdemontage™*9
a Erlgse Matallz*g
o Ersatzteilerd dse*6
— RE Erldse Restkarosse
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; Quelle: RETEE [ Okopol
*! Systemkosten: Fflichtmitgliedschaften, Pflichten zum Betrieb einer Altfahrzeug- und Abfallbehandlungsanlage,

Funktions- und Dichtheitsprufungen

** Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Ristzeit, Olfilterdemontage
* Batterie ausbauen, Rider demontieren, R3derlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

** Flissigkeitsentnahme

** Transport zur Restkarossen-Abstellflache, Verladen zum Schredder, sonstige Logistik

** Keine erweiterte Erzatzteilentnahme

*! Statistik etc., externes Rechnungswesen, Werbungskosten

** Entsorgung, Betriebsmittel, Reinigung usw.

*' Bleibatterie, Oifilter, Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator

2.1.11.1 Sensitivitatsbetrachtung

In den ersten Jahren, wenn noch nicht viele Elektrofahrzeuge in die anerkannte
Altfahrzeugdemontage gelangen, liegen die spezifischen Kosten pro Elektroaltfahrzeug sehr
hoch, da z. B. Mitarbeiter*innen geschult, Investitionen getatigt und Werkzeuge vorgehalten
werden miissen. Auch in dieser Betrachtung konnen aktuell keine zukiinftigen Kosten fiir
Transport und Entsorgung der Traktionsbatterien beriicksichtigt werden.
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Abbildung 30: Entwicklung ausgewahlter Kosten- und Erlésblécke fiir die Entsorgung von
Elektrofahrzeugen bei steigendem Durchsatz
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2.1.12 Szenario ,,Gasfahrzeug”

Das Szenario ,Gasfahrzeuge” enthalt die Module ,Mindestdemontage“ und ,Gasfahrzeuge* (siehe
Kapitel 2.1.3). Unterschiede der Kosten und Erlése im Vergleich zum Basisszenario werden in
Kapitel 2.1.13 zusammenfassend dargestellt. Das Szenario geht davon aus, dass alle behandelten
AFZ gasbetriebene Fahrzeuge sind.

Voraussetzung fiir die Behandlung von gasbetriebenen Autos ist die Fachkunde der
Mitarbeiter*innen. Hierfiir werden 650 € Lehrgangsgebiihr plus 6 Stunden Lohnfortzahlung fiir
ein*en gewerbliche*n Mitarbeiter*in beriicksichtigt (1.046 €, Umlage auf 10 Jahre; 0,21 €/AFZ).
Vor allem dadurch sind die Systemkosten um 10 % hoher als im Basisszenario.

Flir die Behandlung wird eine Anlage zur Riickgewinnung bzw. zum Abfackeln des Gases mit
Investitionskosten von 5.500 € berticksichtigt (Abschreibung iiber 8 Jahre). Die
Abschreibungskosten sind dadurch und durch den erhéhten Platzbedarf in der Halle um 5 %
hoher als im Basisszenario.

Die Tabelle 47 zeigt Unterschiede in den Bearbeitungsschritten zum Basisszenario auf. Die
Behandlungszeit liegt um 25 % hoher als im Basisszenario.
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Tabelle 47: Spezifische Behandlungsschritte fiir das Szenario ,,Gasfahrzeug”

Behandlungsschritt Behandlungszeit in min
Einstufung des Gasfahrzeugs (Gasart, Beschadigungen, usw.) 5 (sonst 0)
Gastank entnehmen und direkt entleeren (abfackeln oder Riickgewinnung) 30
Entnahme des Kraftstoffs 5 (sonst 6)

Durch die zusatzliche Behandlungszeit entsteht der Bedarf fiir 0,5 Mitarbeiter*innen.Die Kosten
fiir Versicherungen sind um 6 % hoher, die sonstigen Kosten um 1 %. Die Steuern entsprechen
denen im Basisszenario. Die Behandlungskosten sind vor allem durch die Entnahme des
Gastanks und die Einstufung des Altfahrzeugs um 23 % hoher, wahrend die Erlose in der
gleichen Grofdenordnung (+1 %) liegen, wie im Basisszenario.

Tabelle 48 zeigt die Ergebnisse im Uberblick. Insgesamt liegen die Kosten um den Faktor 3

hoher als im Basisszenario.

Tabelle 48: Uberblick iiber Unterschiede in der Kosten-/Erldssituation zwischen dem Basisszenario
und dem Szenario ,,Gasfahrzeug”

Position €/AFZ Vergleich zum Basisszenario

System -10 110%
Abschreibung, Zinsen -51 106 %
Leasing -2

Versicherungen -8 106 %
Steuern -2

Sonstige -28 101 %
Behandlung -199 123 %
Logistik -1 97 %
Material-/Teileerldse 240 101 %
Summe -60 304 %

2.1.13 Zusammenfassung

Die Ubersicht der Kosten und Erlése der Szenarien in Tabelle 49 und Abbildung 31 zeigt, dass
bei einem Durchsatz von 500 AFZ/a nur in den Szenarien mit Ersatzteilgewinnung ein positives
Betriebsergebnis erreicht wird.
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Tabelle 49: Uberblick der Kosten und Erlése der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position Basis Metall Kunst- Glas ET Met.- E-Auto | Gas-
stoff Betrieb | Demo auto
+ET
Betrieb
System -9 -9 -10 -11 -11 -11 -11 -10
Abschreibung, -48 -50 -52 -56 -56 -58 -58 -51
Zinsen
Leasing -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2
Versicherungen -7 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8
Steuern -2 -2 -2 -2 -66 -74 -2 -2
Sonstige -28 -28 -28 -29 -30 -30 -29 -28
Behandlung -162 -184 -219 -262 -261 -283 -239 -199
Logistik -1 -1 -11 -3 -1 -1 -1 -1
Material-/ 239 272 239 234 656 714 117 240
Teileerlose
Summe -20 -11 -93 -138 222 248 -234 -60

Abbildung 31: Kosten und Erlése in verschiedenen Szenarien

Kosten und Erl8se in verschiedenen Szenarien

Pro Altfahrzeug

800
N
'8
< 600
¥,
& 400
% HE Gesamt
w
200 - Material-/
Ersatzteilerlse
0 B Systemkosten
<
*3 -200 - Abschreibungen,
§ Zinsen, Sonstiges
-400 B Steuern
-600 Behandlung, Logistik
-800

e
| Basis [l kunststoff il Glas | m Ersatateil.

Szenarien

Source: Calculations by Okopoland RETEK

Die Entsorgung von E-Autos wird 6konomisch vor allem durch die Behandlungskosten
bestimmt - durch das Fehlen der Erlése aus dem Katalysator, die durch die zusatzliche
Fortbildung erhohten Systemkosten sowie erhéhten Abschreibungen.
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Das Szenario ,Gasfahrzeuge” zeigt hohere Kosten bei den Behandlungszeiten (vor allem durch
den Ausbau des Gastanks) und bei den Systemkosten durch die Notwendigkeit zusatzlicher
Fortbildung.

In allen Szenarien zeigen die Logistikkosten den kleinsten Anteil an den Gesamtkosten je Modul.
Dies ist vor allem dadurch begriindet, dass die massenrelevantesten Teile der Fahrzeuge frei
Station abgeholt werden.

Die Tabellen in Anhang A.1 zeigen in der Zusammenschau die Kosten und Erlése der Szenarien
in €/AFZ auf (AFZ-Durchsatz: 500 AFZ/a).

Tabelle 50 zeigt charakteristische Elemente verschiedener Szenarien im Uberblick.

Tabelle 50: Charakteristische Elemente verschiedener Szenarien im Uberblick

Szenario Mittlere Separiertes Material Materialerlose (-)
Bearbeitungszeit und -kosten (+)
pro AFZ
Demontage von Kunststoffen 52 Min. 16 kg Kunststoff +2.56 €/AFZ
(StoRstange vorne, StoRstange (- 16 kg Restkarosse) - 1.76 €/AFZ
hinten und Radhausverkleidungen)
Demontage von Glas 91 Min. 38 kg Glas -0.38 €/AFZ
(worst case: Verbundsicherheitsglas (-38 kg Restkarosse) -4.18 €/AFZ
auch in Seitenscheiben)
Ersatzteile 112 Min. 200 kg Ersatzteile, + 500 €/AFZ
+ Metalle (Motor, Anlasser etc.) 15 Min. 240 kg Metall + 84 €/AFZ
(-440 kg Restkarosse) - 58 €/AFZ
Electrisches Auto 95 Min. HV Batterie; 0 €/AFZ
(- ausgelassene Schritte des - 25 Min. Kein Katalysator, etc. - 146 €/AFZ
Basisszenarios)

2.1.14 Durchsatzvariationen

Flir verschiedene jahrliche AFZ-Durchsitze wurden auf der Grundlage der Berechnungen fiir
den Referenzbetrieb (siehe Kapitel 2.1.4) Kosten und Erlése bestimmt, die in Tabelle 51 und
Abbildung 33 dargestellt sind.

Entsprechend den Ergebnissen der Umfrage der RETEK AG (siehe Abbildung 32) beriicksichtigt
die Berechnung der Durchsatzvariationen der Szenarien (siehe Kapitel 2.1.13), dass die Effizienz
der Arbeit bei erhohtem Fahrzeugdurchsatz steigt (+0,005 % /AFZ).
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Abbildung 32: Jahrlich pro Mitarbeiter*in behandelte AFZ gegeniiber Gesamtzahl jahrlich

behandelter AFZ

Vergleich von AFZ Durchsatz und AFZ pro Mitarbeiter
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Quelle: Erhebung durch RETEK, 2020

Tabelle 51: Saldo aus Kosten bzw. Erlose nach Szenarien und AFZ-Durchsatz in €/AFZ (Bei negativen
Werten libersteigen die Kosten die Erlose)

Szenario

Basis

Metall

Kunststoff

Glas

ET

Met.-Demo + ET

E-Auto

Gasauto

200 AFZ/a
-30
-22
-113
-156
212
237

-249

400 AFZ/a
-23
-15
-98
-144
219
245

-239

1000 AFZ/a
-10
0
-76
-121
235
262

-219

120

1400 AFZ/a

-11

-116
238
267

-216

2000 AFZ/a

-3

-61
-102
249
278

-203

3000 AFZ/a

252
283

-201
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Anmerkung: Die leichte Verschlechterung der Ergebnisse bei einem Durchsatz von 3000 AFZ/a ergibt sich aus fir diesen
Fahrzeugdurchsatz notwendige zusatzliche Investitionen, die erst ab noch hoherem Durchsatz wieder zu einen positiverem
Ergebnis fiihren.

Abbildung 33: Saldo aus Kosten bzw. Erlése nach Szenarien und AFZ-Durchsatz in €/AFZ
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Quelle: RETEK & Okopol

Die teilweise stufenhafte Entwicklung der 6konomischen Situation ist durch die Anzahl der
Gerate (z. B. Trockenlegungstechnik, Hebebiihnen) und bei kleinen Betrieben auch durch die Art
der Genehmigung bedingt (fiir kleinere Betriebe mit einem Durchsatz bis zu 5 AFZ pro Woche
wurde eine Genehmigung nach Baurecht beriicksichtigt, fiir grofiere Betriebe nach BImSchG).
Weiterhin wurde Personal in den Berechnungen in Spriingen von 0,5 Stellen pro Person
beriicksichtigt.

Im Basisszenario wird in keiner der betrachteten Durchsatzvariationen ein positives
Betriebsergebnis erreicht, wahrend dies im Szenario ,Metalldemontage“ ab einem Durchsatz
von 1.000 AFZ/a der Fall ist.

Schon bei geringen Durchsatzen von 200 AFZ/a ergeben sich im Szenario , Ersatzteilgewinnung“
sowie im Szenario ,Metalldemontage + Ersatzteilgewinnung"“ positive Betriebsergebnisse.
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2.2 Schredderanlagen

2.2.1 Vorgehen

Zur Ermittlung der Kosten- und Erldssituation bei Schredderanlagen wurden am Beispiel der
Situation bei TSR alle relevanten Prozessschritte von der Annahme bis hin zur Entsorgung und
Verwertung der einzelnen Materialien, also inklusive Post-Schredder-Behandlung betrachtet.
Anteilig in dieser Betrachtung enthalten sind ebenfalls Kosten fiir Energie, Personal,
Zertifizierung und Auditierung, Kosten fiir Versicherungen sowie jegliche Kosten fiir
Dokumentationen.

Als wesentliche Datengrundlage zu den Mengenstromen dient ein Schredderversuch aus dem
Jahr 2016, dargestellt in Sander et al. (2020). Die aus der Studie entnommenen Inhalte,
hinsichtlich der Material-Outputstrome, werden durch aktuelle erginzt, respektive ersetzt oder
korrigiert. Eine Primarerhebung fand an den vier Schredderstandorten der TSR Recycling GmbH
& Co. KG statt.

Der Prozess ist in allgemeine Kosten, Wareneingang, Befundung, Schredder und
Schredderleichtfraktion und Schredderschwerfraktion differenziert.

Die allgemeinen Kosten setzen sich aus generellen Kosten fiir die Auditierung und Zertifizierung
des gesamten Standortes, sowie der Anlagen und den zu meldenden Quotenermittlungen
zusammen. Weiterhin inbegriffen sind Kosten fiir Versicherungen (u. a. Betriebshaftpflicht,
Brandschutz- oder Umweltschadensversicherung) und sonstige anteilige Kosten, wie zum
Beispiel fiir Uberwachung der Entsorgungsanlagen.

Beim Block Wareneingang oder der Annahme werden die Einzelprozesse wie Verwiegung,
Messung von Radioaktivitdt und auch Dokumentation in Betracht gezogen. Der grofite
Kostenpunkt ist der Aufkauf der Restkarossen. Die durchschnittlichen Kosten pro Restkarosse
wurden auf Basis der Durchschnittsgewichte der angesprochenen Schredderkampagne (Sander
et al.,, 2020) und der Durchschnittspreise im Zeitraum von Januar bis September 2020 in Hoéhe
von knapp 110 €/t ermittelt. Anzumerken ist, dass der Preis fiir die Restkarossen durch
verschiedene Faktoren beeinflusst wird, wie zum Beispiel regionale Preisunterschiede,
Beschaffenheit der Restkarossen und auch die unterschiedlichen Transportkosten.

Der folgende Prozessschritt ist die Befundung. Hierbei werden die allgemeinen Kosten fiir die
Bewertung und auch die Einlagerung der Materialien betrachtet. Dabei geht es auch um
grundsatzliche Kostenpunkte, wie zum Beispiel Personal und auch wiederum Dokumentationen.

Die Kosten und Erlose des Schredderprozesses sind in allgemeine Verarbeitung (beispielsweise
fiir Personal, Energie und Abschreibungen), Erlése fiir Metalle sowie Kosten fiir die Entsorgung
von Riickstinden aufgeteilt.

Die Post-Schredder-Behandlung beinhaltet die Verarbeitung von Schredderleicht- und
Schredderschwerfraktion. Durch integrierte Anlagenbestandteile, unter anderem hinsichtlich
Abluftreinigung und Abwasserbehandlung, konnen keine differenzierten Aussagen zu
Einzelkosten der SLF getdtigt werden; die Kosten der Verarbeitung der SLF sind in den sonstigen
Verarbeitungskosten fiir den Schredder enthalten.

Hierbei werden die Kosten fiir beispielsweise Entsorgung und Verwertung von
niedrigkalorischen und hochkalorischen Restfraktionen gegeniiber den Erldsen fiir Metalle
(Nicht-Eisen und Eisen) betrachtet.
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Die Ermittlung der allgemeinen Kosten sowie der Kosten fiir die Prozessschritte erfolgte auf
Basis der Gesamtkosten (Euro/Jahr) geteilt durch den Durchsatz (Tonnen pro Jahr) und wurde
dann auf das Gewicht der Restkarosse normiert.

Die geografisch gute Verteilung der beriicksichtigten Anlagen ist ein sehr wesentlicher Faktor
fiir die Reprasentativitit der Daten. Die Erlose einer Schredderanlage bestimmen sich durch die
Preise fiir Stahlschrott und die wichtigsten NE-Metalle, hier insbesondere Cu und Al. Alle
genannten Fraktionen orientieren sich an Weltmarktpreisen, d. h. sie sind (Transportkosten
einmal aufden vorgelassen) fiir alle Anlagen gleich.

Kostenseitig wurden zum einen die iiblichen Betriebskosten sowie Abschreibungen
beriicksichtigt. Diese sind stark von der Anlagengrofie abhingig. Da der Projektpartner TSR aber
liber Anlagen in fast allen Leistungsklassen verfiigt, konnte eine gute Bandbreite bertcksichtigt
werden.

Die Entsorgungskosten der Restfraktionen als zweiter wesentlicher Kostenfaktor unterliegen
zwar gewissen regionalen Schwankungen. Sie divergieren jedoch nicht im grof3en Maf3e, da
ansonsten innerdeutsche Transporte in grofderem Umfang passieren wiirden, wenn sich eine
Region deutlich davon absetzen wiirde.

Wesentliche Unterschiede bestehen dagegen beim 3. Kostenblock, den Einkaufskosten fiir
Karossen. Hier liegen die Preise in grenznahen Gebieten meist deutlich héher, da Restkarossen
als griin gelisteter Abfall einfach exportiert werden kénnen und die Konkurrenz im Ausland
vielfach deutlich glinstigere Entsorgungswege nutzen kann. Eine geografisch gute Verteilung der
beriicksichtigten Anlagen nivelliert diesen Effekt.

2.2.2 Kosten- und Erldssituation von Schredderanlagen

In Tabelle 52 wird die Kosten- und Erldssituation bei vier Schredderanlagen von TSR fiir das
Jahr 2020 dargestellt. Fiir die jeweiligen Kosten- und Erlésarten wurde hierzu der Durchschnitt
aller Anlagen ermittelt. Hierbei werden die Gesamtkosten und -erlose der aufgefiihrten
Kostenarten ermittelt und auf eine Tonne Materialdurchsatz anteilig errechnet. Dieser Wert
wird multipliziert mit dem Einzelgewicht pro Restkarosse.

Tabelle 52: Kosten- und Erlosraster von Schredderanlagen

Kostenart Kosten- /Erléspunkte Menge Erlése / Erlése /
kg/Restkarosse | Kosten €/t Kosten
€/Restkarosse
Allgemeine Aufgaben Auditierung/Zertifizierung -0,02 €
Quotenermittlung 0,00 €
Versicherungen -0,09 €
Sonstiges -0,02 €
Wareneingang Verwiegung / Dokumentation -0,09 €
/ Radioaktivitdtsmessung
Einkaufskosten Karossen 927 -109,12 € -101,15 €
Befundung Befundung -0,11 €
Einlagerung -1,46 €
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Kostenart

Schredder und

Schredderleichtfraktion

Schredderschwerfraktion

Bilanz

Kosten- /Erlospunkte

Verarbeitung
Erlos Sorte 4
Erl6s Cu-Fe-Anker

Kosten Entsorgung
Filterstaub /
Nasswascherriickstande

Erlos Metalle
Verwertung Mineralik

Verwertung Hochkalorik

Weitergehende Verarbeitung
Metalle
Verwertung Kunststoffe

Verwertung Mineralik

Quelle: Erhebung durch TSR in vier Schredderstandorten

Menge
kg/Restkarosse

646

61

112

50

37

Erlose /
Kosten €/t

222,23 €
893,53 €

-220,00 €

429,33 €
-106,21 €

-176,59 €

1.138,45 €
-180,00 €

-95,05 €

Erlése /
Kosten
€/Restkarosse

-36,67 €
143,47 €
3,04 €

-0,02 €

0,64 €
-6,50 €

-19,76 €

-7,72 €
57,17 €
-6,62 €
-0,90 €

23,18 €

Das Eingangsgewicht der Restkarossen in dieser Kosten- und Erl6smodellierung fiir den
Schredder entspricht dem Restkarossengewicht im Basisszenario fiir die Modellierung bei den
Demontagebetrieben (siehe Kapitel 2.1.5). Bei abweichenden Gewichten der Restkarossen, wie
dies z. B. in den Szenarien Metall- und Ersatzteildemontage der Fall ist (siehe Kapitel 2.1.6 und
2.1.9 oder im Extremszenario in Kapitel 2.1.10) kdnnen ca. 10 % der dargestellten Kosten im
Schredderprozess als Fixkosten angesehen werden, die unabhangig vom Gewicht der
Restkarosse sind (Kosten Auditierung / Zertifizierung, Quotenermittlungen, Versicherungen,
sonstige Kosten, Verwiegung, Dokumentation, Radioaktivititsmessung, Befundung,

Einlagerung).
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Abbildung 34: Gesamtkosten und -Erlsraster von Schredderanlagen pro Kostenart
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Quelle: Erhebung durch TSR in vier Schredderstandorten

2.3 Kosten-/Erlosentwicklung, Marktpreisschwankungen

In diesem Arbeitsschritt erfolgt aufbauend auf den Erkenntnissen der vorherigen
Arbeitsschritte, in denen die Kosten- und Erléssituation der anerkannten Demontage sowie von
Schredderbetrieben untersucht wurde, eine perspektivische Betrachtung fiir mogliche Kosten-
und Erlosentwicklungen. Als Zeithorizont wird hier ein Zeithorizont von 10 Jahren (2030
ausgehend von 2020) als sinnvoll erachtet.

Mogliche Griinde fiir zukiinftige Anderungen der Kosten- und Erléssituation, die hierbei
insbesondere betrachtet werden, sind:

» Mogliche Anderungen der Materialzusammensetzung durch den (vermehrten) Einsatz neuer
bzw. alternativer Materialien (bspw. mehr Kunststoffe und Leichtmetalle, weniger Fe-
Metalle, andere Kaltemittel) und Steigerung des Ausstattungsgrades (Zunahme AdBlue,
mehr Elektronikkomponenten); in diesem Zusammenhang auch die Mdglichkeit der
absoluten und anteiligen Zunahme alternativer Antriebsarten, welche in Anderungen von
Materialzusammensetzung und Demontageaufwand resultieren kénnen.

» Mogliche Preisschwankungen auf Rohstoffmarkten.
» Weiterentwicklung der Ersatzteilmarkte.

Fiir alle Ansatzpunkte wird auf die im Projektteam vorhandene Expertise und die bestehenden
Akteurskontakte zuriickgegriffen. Aufbauend auf den bereits vorhandenen ersten Erfahrungen
bspw. in der Behandlung von Altfahrzeugen mit alternativen Antriebsarten sowie von
Fahrzeugen mit einem héheren Anteil von bspw. faserverstarkten Kunststoffen werden im
Rahmen einer projektinternen Expert*innendiskussion mogliche Konsequenzen fiir die
zukiinftige Kosten- und Erldssituation diskutiert und ausgearbeitet. Dieses , expertengestiitzte
Vorgehen wird gezielt um Erkenntnisse aus anderen Projekten bzw. Studien sowie
Auswertungen der Erlossituation in der Vergangenheit erganzt.

«
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Alle diese Betrachtungen moglicher zukiinftiger Entwicklungen sind vor dem Hintergrund zu
sehen, dass es einen allgemeinen Trend zu ,mehr Circular Economy*, also zur
Weiterentwicklung des Wirtschaftens in Richtung einer Kreislaufwirtschaft gibt. So fordert der
EU-Aktionsplan fiir die Kreislaufwirtschaft ,eine starker kreislauforientierte Wirtschaft, bei der
es darum geht, den Wert von Produkten, Stoffen und Ressourcen so lange wie moglich zu
erhalten und moglichst wenig Abfall zu erzeugen®. Der Sachverstandigenrat der
Bundesregierung fiir Umweltfragen (SRU) sieht hier noch erheblichen
Weiterentwicklungsbedarf in Deutschland (SRU 2020). Explizit genannt werden Mafinahmen
zur Schadstoffausschleusung und zum hochwertigen Metallrecycling. Auf mégliche Instrumente,
die hierzu beitragen, kann zwar im Rahmen dieses Gutachtens nicht im Einzelnen eingegangen
werden, die grundsatzliche Entwicklung sollte jedoch beachtet werden.

2.3.1 Anderung von Materialzusammensetzung und Fahrzeugausstattung

Fiir die Abschitzung der moglichen Anderungen der Materialzusammensetzung wird unter
Beriicksichtigung der Erkenntnisse zu bestehenden Trends, welche aus den Erhebungen zur
Kosten- und Erléssituation der anerkannten Demontage vorliegen, zunachst anhand von Daten
der Deutschen Automobiltreuhand (DAT 2014, 2015, 2016, 2018) der Ausstattungsgrad der
Fahrzeuge in Bezug auf ausgewéihlte Komponenten sowie auf Grundlage von KBA Daten (KBA
2020e, 2019a) die Entwicklung des Anteils verschiedener Fahrzeugklassen betrachtet. Daran
anschliefdend wird zum einen auf die ,Studie zur Verwertung von Altfahrzeugen“ von Faulstich
und Kienzler (2018), in der die (erwartete) durchschnittliche Materialzusammensetzung von
Altfahrzeugen in den Jahren 2000 und 2030 untersucht wurde (vgl. Abbildung 37), die FOREL!8-
Studie auf Basis von Leichtbaustrukturen (Gude et al. 2015) sowie eine schwedische Studie von
Emilsson et al. (2019) zuriickgegriffen. Dort vorliegende Erkenntnisse zur Anderung der
Materialzusammensetzung werden zusammengetragen und im Anschluss in Bezug auf hieraus
potenziell resultierende Einfliisse auf die Kosten- und Erldssituation hin gepriift.

In den Betrachtungen zur Kosten- und Erléssituation der anerkannten Demontage (siehe
Abschnitt 2.1.4) wurden bereits verschiedene Trends festgestellt:

» Wandel bei verwendeten Kaltemitteln: Hier findet ein Wandel von Kaltemitteln mit langer
atmospharischer Lebensdauer und hohem Treibhauspotenzial (R134a) zu brennbaren
Kaltemitteln mit kurzer Lebensdauer und niedrigerem Treibhauspotenzial (im Wesentlichen
zu R1234yf) statt. Wie in Abschnitt 4.4.2 beschrieben, werden Klimaanlagen in
Altfahrzeugen ab dem Zeitfenster 2029 bis 2034 vorrangig R1234yf enthalten. Es ist zu
erwarten, dass der Anteil der Altfahrzeuge mit Klimaanlagen von 75 % auf mindestens 92 %
ansteigt. Anhand der Ausstattungsrate neuer Pkw (Tabelle 76) kann dieser Anteil bis auf
99 % steigen. Im Schnitt steigen hierdurch die Demontagekosten pro AFZ um 1,54 %
(Berechnung auf Basis von Abschnitt 2.1). Durch die grofiere Vielfalt bei den Kaltemitteln
konnen sich zusatzliche Investitionskosten ergeben, welche in Riicksprache mit
Praktiker*innen auf 0,5 bis 1 Euro pro AFZ geschatzt werden.

» ,Ad Blue“: Diese Harnstofflosung wird in Dieselfahrzeugen zunehmend zur Reduzierung der
Stickoxidemissionen verwendet, um die steigenden Anforderungen an die
Abgasemissionsminderung einhalten zu konnen. Bislang kommt Ad Blue nur bei einem
geringen Anteil der Altfahrzeuge vor. Hier ist von einem steigenden Anteil auszugehen.
Ausgehend von den Zulassungszahlen von Dieselfahrzeugen (vgl. Abbildung 38) wird der
Anteil von Altfahrzeugen mit Ad Blue auf rund 25 % in 2030 geschatzt. Die Entnahme von
AdBlue bedeutet einen zusatzlichen Arbeitsaufwand der sich in Kosten von rund 2,30 € pro

18 Forschungs- und Demonstrationszentrum fiir ressourceneffiziente Leichtbaustrukturen der Elektromobilitat

126



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

AFZ bedeuten kann (vgl. Abschnitt 2.1.4.1). Geht man von einem Anteil von 25 % von
Altfahrzeugen mit AdBlue aus, ergeben sich durchschnittliche Mehrkosten von rund 0,58 €
pro AFZ. Die bisherige Praxis zeigt, dass Ad Blue haufig betriebsintern wieder eingesetzt
werden kann. Zusatzliche Entsorgungskosten ergeben sich entsprechend kaum.

» Zunahme von Fahrzeugelektronik und steigende Verbreitung von Bordnetz-Batterien.
Hierauf wird im folgenden Unterabschnitt ndher eingegangen.

Anderung Ausstattungsgrad / Zunahme Fahrzeugelektronik

Insbesondere die Zunahme der Fahrzeugelektronik lasst sich anhand von DAT Daten zum
Verbreitungsgrad ausgewahlter Ausstattungskomponenten der Neuwagen in Deutschland
belegen (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 35: Verbreitungsgrad ausgewdhlter Ausstattungskomponenten der Neuwagen in
Deutschland

Verbreitungsgrad ausgewahlter Ausstattungskomponenten der Neuwagen in Deutschland seit
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Quelle: Okopol auf Basis von Kohlmeyer et al. (2015), aktualisiert auf Basis von DAT (2014, 2016, 2018, 2020)

Es zeigt sich zum einen, dass bestimmte Komponenten seit mindestens zehn Jahren als
»Standard“ angesehen werden konnen. Hierunter fallen Antiblockiersystem, Radio,
Servolenkung, Seitenairbags, Klimaanlage und elektrische Fensterheber, die jeweils bereits 2011
in liber 80 % der Fahrzeuge verbaut wurden. Daneben finden sich Komponenten, die in den
vergangenen zehn Jahren ein deutliches Wachstum in ihrer Verbreitung in Neuwagen aufweisen.
Hier sind Bordcomputer, Einparkhilfen, Regensensoren, Navigationssysteme und Lichtsensoren
zu nennen. Insbesondere liber die letzten vier bis fiinf Jahre ist ein deutliches Wachstum der
Verbreitung von Abstandsregeltempomaten, Verkehrszeichenbeobachtern und
Spurwechselassistenten festzustellen, die jeweils von unter 10 % Verbreitungsgrad in 2015 auf
30-40 % Verbreitungsgrad in 2019 angestiegen sind.

In Bezug auf die zur Verwertung anfallenden Altfahrzeuge bedeutet dies, dass eine weitere
Zunahme des Anteils der Fahrzeugelektronik zu erwarten ist. Hierbei ist jedoch von einem
Filtereffekt auszugehen: Neue Fahrzeugelektronikkomponenten (wie bspw.
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Verkehrszeichenbeobachter und Spurwechselassistenten) werden zunéchst in hochpreisigen
Fahrzeugen eingesetzt, die aufgrund langerer Nutzung und héheren Exporten relativ betrachtet
seltener zur Verwertung anfallen. Hinsichtlich dieses ,Filtereffekts“ auf den zur Verwertung
anfallenden Altfahrzeugmix durch den Gebrauchtwagenexport zeigen Untersuchungen im
Zusammenhang mit einem Altfahrzeug-Monoschredderversuch (Sander et al. 2020), ,dass
insbesondere Altfahrzeuge der Marken Audi, BMW und Mercedes im Verhaltnis zu den
Zulassungszahlen 15 Jahre zuvor selten zur Verwertung anfallen (...). Das liegt wahrscheinlich
daran, dass ein Grofdteil der hochwertigen Fahrzeuge als Gebrauchtwagen exportiert wird und
nicht in Deutschland zur Verwertung anfallt.” (UBA 2020a). Diese Erkenntnis konnte durch die
durchgefiihrten Akteursinterviews mit Vertreter*innen von Zoll, Wasserschutzpolizei, Behorden
und Logistikunternehmen bestétigt werden (vgl. Ausfiihrungen in Abschnitt 3.4).

In Bezug auf die in zehn Jahren in zur Demontage anfallenden Altfahrzeugen vorhandene
Fahrzeugelektronik bedeutet dies, dass eine etwas geringere Zunahme zu erwarten ist, als die
reine Betrachtung der Entwicklung des Verbreitungsgrades es suggeriert. Dennoch ist ein
steigender Anteil von Fahrzeugelektronik in Altfahrzeugen zur Verwertung festzustellen.
Steigende Mengen von Technologie- und Edelmetallen konnen hieraus folgen. Wenngleich
Technologie- und Edelmetalle insgesamt einen geringen Mengenanteil am Gesamtfahrzeug
haben (vgl. Abbildung 37), ist hier im Betrachtungszeitraum dennoch eine Verdopplung des
Anteils festzustellen, was zumindest zum Teil mit der zuvor beschriebenen zunehmenden
Verbreitung verschiedener Fahrzeugelektronikkomponenten zusammenhangt.

Auswirkung auf Kosten- und Erléssituation: Eine zunehmende Verbreitung von
Bordnetzbatterien bedeutet Mehraufwand in der Zerlegung. Wie in Abschnitt 2.1.4 beschrieben,
schwankt der zeitliche Aufwand fiir die Batterieentnahme teilweise erheblich zwischen
verschiedenen Fahrzeug- und Batteriearten. Ein zusétzlicher Zeitaufwand von 15 Minuten
bedeutet bspw. Mehrkosten in Héhe von rund 17 € pro Altfahrzeug. Ein Mehraufwand von

60 Minuten, der heute bereits bei bestimmten Fahrzeugen wie VW Touareg oder Audi Q7
auftritt, bedeutet zusatzliche Kosten in Hohe von 68 Euro pro Altfahrzeug. Dem stehen keine
zusatzlichen Erlose gegeniiber.

Fiir zusatzliche kleinteilige Elektronikkomponenten (Abstandsregeltempomat,
Verkehrszeichenbeobachter, usw.) ist eher davon auszugehen, dass iiblicherweise keine
O6konomischen Treiber deren Demontage bewirken. Hier entstehenden dann keine zusatzlichen
Demontagekosten. Gleichzeitig sind bei diesen Elektronikkomponenten abnehmende
Edelmetallgehalte zu beobachten. Durch die zunehmende Gesamtzahl der entsprechenden
verbauten Komponenten ist dennoch eine leichte zunahme von Technologie- und Edelmetallen
im Schredderoutput zu erwarten.

Flir grofiere leitplattenhaltige Steuergerate mogen im Einzelfall die Kosten einer gezielten
Demontage bei einer stofflichen Verwertung durch die erzielbaren Erlose gegenfinanziert
werden.

Fahrzeugsegmente

Parallel zur Entwicklung der Ausstattung der Fahrzeuge lasst sich auch eine Entwicklung bei den
Fahrzeugsegmenten beobachten. So zeigt sich ein deutlich steigender Anteil von SUVs und
Geldandewagen an den Neuzulassungen. Wahrend deren Anteil in 2008 noch bei rund 8 % lag,
hat sich der Anteil von SUVs und Gelandewagen bei den Neuzulassungen auf rund 29 % in 2018
erhoht (KBA 2020e).

Weitgehend konstante Anteile weisen Minis und Kleinwagen (25 % in 2008 gegeniiber 23 % in
2018) auf; ein geringer Riickgang zeigt sich fiir die Kompaktklasse (28 % in 2008 gegeniiber
23 % in 2018). Ruicklaufig ist der Anteil von Fahrzeugen der (oberen) Mittelklasse (23 % in 2008
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gegeniiber 16 % in 2018) sowie von (Mini/Grofdraum) Vans (12 % in 2008 gegeniiber 6 % in
2018) (KBA 2020e). Diesen Entwicklungen entsprechend ist - unter Berticksichtigung eines
eventuellen Filtereffektes — auch eine Anderung des Fahrzeugmixes fiir die Demontage zu
erwarten.

Abbildung 36: Entwicklung des Anteils verschiedener Fahrzeugsegmente

Entwicklung des Anteils verschiedener Fahrzeugsegmente
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Quelle: KBA

Auswirkung auf Kosten- und Erléssituation: Der wachsende Anteil von SUVs und
Gelandewagen wird sich perspektivisch auch - wenngleich ggf. in geringerem Umfang - bei den
zur Demontage anfallenden Fahrzeugen bemerkbar machen. Hieraus resultiert ggf. eine
Verbesserung der Erldssituation durch hohere Materialmengen (Restkarossen, ggf. demontierte
Metalle).

Materialzusammensetzung

Faulstich und Kienzler (2018) haben die erwartete Anderung im Materialmix von auRer Betrieb
gesetzten Fahrzeugen untersucht (siehe Abbildung 37). Hierbei ist jedoch in Bezug auf die
Zusammensetzung von Altfahrzeugen, die in Demontagebetriebe gelangen, wiederum der zuvor
beschriebene mogliche Filtereffekt zu berticksichtigen.
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Abbildung 37: Durchschnittliche Material-Zusammensetzung von auRer Betrieb gesetzten
Fahrzeugen 2000/2030

AuBer Betrieb gesetzte Fahrzeuge - Material-Zusammensetzung
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Quelle: Faulstich und Kienzler (2018)

Abbildung erstellt durch Okopol auf Basis von Daten von Faulstich und Kienzler (2018)

Die Kreisdiagramme (Abbildung 37) zeigen die Verdanderung der Materialzusammensetzung von
Fahrzeugen, die im Jahr 2000 aufder Betrieb gesetzt wurden, zu Fahrzeugen, die im Jahr 2030
voraussichtlich aufler Betrieb gesetzt werden. Fiir diese Vorausschau auf das Jahr 2030 werden
aktuelle Fahrzeuge aus dem Studienjahr als Grundlage herangezogen. Der Haupttreiber fiir die
dargestellte Anderung der Materialzusammensetzung ist insbesondere der Trend zum
Leichtbau. Hieraus ergibt sich ein Riickgang bei Fe-Metalle von mehr als 70 % auf rund 55 %
Anteil am Gesamtfahrzeug. Im Gegenzug werden vermehrt Verbiinde und Kunststoffe eingesetzt,
was hier nahezu zu einer Verdoppelung des Anteils von rund 16 % auf 28 % fiihrt (Faulstich und
Kienzler 2018).

Griinde fiir die steigende Verwendung von Kunststoffen sind insbesondere (Emilsson et al.
2019):

» Die gegeniiber FE-Metallen wegfallende Anfalligkeit fiir Rost,

» eine potenziell hherwertige Fahrzeugwahrnehmung durch Kund*innen,
» reduzierte Materialkosten im Vergleich zu Metallen,
>

und den bereits erwdhnten Trend hin zu leichteren Fahrzeugen mit reduziertem
Kraftstoffverbrauch.

In einer von FOREL initiierten Studie (Gude et al. 2015) und der darauf aufbauenden Studie von
Lieberwirth und Krampitz (2015) wird der Trend zu mehr Leichtbau ndher beleuchtet. Es wurde
festgestellt, dass dieser Trend die Einbeziehung einer Vielzahl von neuartigen Werkstoffen
sowie komplexen Materialzusammensetzungen (Multi-Material-Bauweise) (z. B.: Stahl mit
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Leichtmetall oder Metall mit Faserkunststoffverbund) zur Erzeugung der gewiinschten
Materialeigenschaften beinhaltet. Auch kommen alternative vergiitete Stahlsorten und hoch-
und hochstfeste Stahle zum Einsatz. Diese Stahlsorten ermdglichen eine hohe Qualitét bei
geringerem Materialeinsatz. Teilweise erfolgt eine Hybridbauweise bei der eine Versteifung von
Vergilitungsstahl mit faserverstiarktem thermoplastischen-Kunststoff erfolgt.

In Bezug auf die Verwertung erwarten diese Studien, dass Sortierprozesse komplexer werden
und zusatzliche Sortierschritte notwendig sind (Gude et al. 2015). Auch sei zu erwarten, dass
neue Wertstoffverbunde zu komplex seien, um in konventionellen Verkleinerungsanlagen
behandelt zu werden und die Behandlung energieintensiver werde. Demnach sei ein schnellerer
Verschleifd der Anlagen denkbar bzw. eine Inkompatibilitit einiger Materialien mit den aktuell
vorhandenen Anlagen.

Auswirkung auf Kosten- und Erléssituation: Wie beschrieben ladsst sich eine relevante
Zunahme des Kunststoffanteils und des Anteils von Leichtmetallen sowie eine Abnahme des
Anteils von Fe-Metallen erwarten. Uber 10 Jahre betrigt die Zunahme der Kunststoffmenge nach
Faulstich und Kienzler (2018) rund 25 % (entsprechend einer Zunahme des Anteils am
Fahrzeug um 4 Prozentpunkte); Die Fe-Menge geht um rund 8 % zuriick, die Menge der
Leichtmetalle im Fahrzeug steigt um rund 16 %. Insbesondere durch die Zunahme des Anteils
der Leichtmetalle konnen hieraus unterm Strich zusatzliche Erlose resultieren. Der Trend zum
Leichtbau fiihrt zu einer Diversifizierung der Materialtypen sowie zur Einfithrung neuer Typen
(z. B. faserverstarkte Kunststoffe). Weiterhin nehmen die Verwendung hochfester Stahle und die
Mischbauweise verschiedener Verbundwerkstoffe (z. B.: Stahl mit Leichtmetall oder Metall mit
Faserkunststoffverbund) zu. Langfristig lassen sich hieraus resultierend héhere Kosten fiir die
Verwertung erwarten, wobei bei einer entsprechenden Anpassung der Verwertungspraxis auch
eine Erlossteigerung denkbar sei. Mittelfristig sind hierfiir teilweise neue Behandlungstechniken
zu entwickeln und grofdtechnisch durch Investitionen umzusetzen. Mit Berticksichtigung
durchgefiihrter Gesprache mit Praktiker*innen der Verwertung gehen wir nicht davon aus, dass
bis 2030 hier nennenswerte Veranderungen fiir die Verwertung resultieren.

Ein moglicher weiterer Effekt auf die Kosten- und Erldssituation wird sich in Folge der
zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrzeugen ergeben. Diesbeziiglich ist jedoch
anzumerken, dass der Anteil von Elektrofahrzeugen - wenngleich deren Absatzzahlen aktuell
sehr stark wachsen - bislang weiterhin relativ gering ist (siehe Abbildung 38). Fiir die nachsten
zehn Jahre zumindest sind entsprechend wenige Elektrofahrzeuge, die als Altfahrzeuge zur
Demontage anfallen, zu erwarten. Gerade bei geringen Durchsétzen von Elektrofahrzeugen ist
die Behandlung des einzelnen Fahrzeugs relativ teuer, wahrend sich dies bei steigenden
Durchsédtzen dandern wird.

Die Unterschiede in der Demontage von Elektrofahrzeugen ergeben sich vor allem aus dem
Aufwand fiir die Demontage des (Lithiumionen)-Akkus. Bislang ist auch die Verwertung der
Akkus - im Gegensatz zu Bleiakkus/Starterbatterien — mit zusatzlichen Kosten fiir die
Demontagebetriebe verbunden, siehe 2.1.11. Zudem fallen lukrative Erlospositionen wie
Katalysatoren und bestimmte Ersatzteile weg.

Hinzu kommen weitere Behandlungsschritte u. a. aus einem weiter verstarkten Einsatz von
Kunststoffen und Elektronik (z. B. Batterie; Leiterplatten, Verkabelung, Leistungselektronik).
Perspektivisch konnte auch (aufgrund einer weiter wachsenden Kritikalitat)die Notwendigkeit
an der Riickgewinnung kritischer Rohstoffe (und entsprechend einer Separation und
Verwertung der enthaltenen seltenerdhaltigen Magnete) aus Elektrofahrzeugen steigen .

Zudem kdmen andere Kunststofftypen zum Einsatz. Wahrend bei Verbrennern Polypropylen
(PP) der vorherrschende Kunststofftyp sei, wiirden in Elektrofahrzeugen auch héhere Anteile
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von Polyamid (PA), Polyphthalamid (PPA) und Polybutylenterephthalat (PBT) eingesetzt. Damit
verbunden sei auch die verstarkte Verwendung von Additiven, insbesondere von
Flammschutzmitteln, um geforderte Materialeigenschaften zu erzielen (Emilsson et al. 2019).

Abbildung 38: Neuzulassung von PKW nach Kraftstoffarten

Neuzulassungen von Personenkraftwagen nach ausgewahlten Kraftstoffarten

in den Jahren 2010 bis 2019
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Quelle: KBA (2020)
Die Zahlen am oberen Ende der Sdulen geben die Anzahl der pro Jahr in Verkehr gebrachten Elektrofahrzeuge an.

Auswirkung auf Kosten- und Erléssituation: Die grundsatzlichen Unterschiede der Kosten-
und Erldssituation in der Behandlung von Elektrofahrzeugen gegeniiber konventionellen
Altfahrzeugen sind ausfiihrlich in Abschnitt 2.1.11 beschrieben. Es ist davon auszugehen, dass
Elektrofahrzeuge zunichst eher in Demontagebetrieben mit hohem Fahrzeugdurchsatz (>1.000)
behandelt werden. Der Effekt einer Quersubventionierung (Erlése aus Behandlung
konventioneller Altfahrzeuge zur Kostendeckung der Behandlung von Elektrofahrzeugen) fallt
in diesem Fall gering aus. Geht man von steigenden Anteilen von Elektrofahrzeugen bei sonst
unverdanderten Rahmenbedingungen aus, kann ein Anteil von Elektrofahrzeugen in der
Altfahrzeugverwertung von 10 % bzw. 20 % die Erlose der Betriebe um 10 % bzw. 20 %
reduzieren (Abschitzung anhand einer Modellrechnung fiir einen Betrieb mit 2000 AFZ/a und
ersatzteil- und materialorientiert).

Zusammenfassung und Bewertung der Einfliisse auf die Kosten- und Erldssituation

Zusammenfassend konnen also verschiedene Entwicklungen festgestellt werden, die sich zum
Teil auf die Kosten- und Erldssituation der Demontage auswirken. Diese Entwicklungen sind in

132



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

folgender Tabelle zusammengefasst und ihr jeweiliger potenzieller Einfluss auf die Kosten- und
Erldssituation wird beschrieben.

Tabelle 53: Zusammenfassung und Bewertung der Einfliisse von Anderungen der

Materialzusammensetzung auf die Kosten- und Erl6ssituation

Schlagwort

Klimaanlage

Kaltemittel

Ad-Blue

Fahrzeugelektronik

Bordnetzbatterien

Fahrzeugsegmente

Materialzusammensetzung

Entwicklung

Mehr Klimaanlagen

Eine Fortsetzung des Trends
bei Kaltemitteln in
Altfahrzeugen — Umstieg
von R134a auf R1234yf; ggf.
auch CO2

Zunahme von Altfahrzeugen
zur Demontage mit Ad Blue

Anstieg der
durchschnittlichen Menge
von Fahrzeugelektronik pro
Altfahrzeug.

Ggf. ibergeordnet
verstarkte Anstrengungen
zur Rickgewinnung von
Edel- und Sondermetallen
im Zuge Transformation zur
Circular-Economy

Steigende Verbreitung von
Bordnetzbatterien

Ein etwas hoherer Anteil
von SUVs und
Geldndewagen zur
Demontage

Zunahme des
Kunststoffanteils pro
Fahrzeug, Abnahme des
Anteils von Fe-Metallen,
Zunahme des Anteils von
Leichtmetallen, Verbunde
und Hochfeststahle.
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Auswirkung auf Kosten- und Erl6ssituation

Dies bedeutet einen zusatzlichen
Arbeitsaufwand, der Mehrkosten in H6he von
1,54 € pro AFZ entspricht.

Ggf. zusatzliche Investitionskosten durch
grolere Vielfalt bei Kaltemitteln in AFZ; pro
AFZ aber eher gering (~0,5-1 Euro/AFZ).

Wahrend bislang relativ wenig Altfahrzeuge
mit AdBlue anfallen, ist zukinftig ein hoherer
Anteil von AFZ mit AdBlue zu erwarten. Bei
einem Anteil von 25 % von Altfahrzeugen mit
AdBlue aus, ergeben sich durchschnittliche
Mehrkosten von rund 0,58 € pro AFZ.

Eher geringe Auswirkungen auf Kosten- und
Erlssituation.

Mehraufwand in der Zerlegung:

Ein zusatzlicher Zeitaufwand von 15 Minuten
bedeutet hier Mehrkosten in Hohe von rund
17 € pro Altfahrzeug. Ein Mehraufwand von
60 Minuten (bspw. VW Touareg oder Audi Q7)
bedeutet zusatzliche Kosten in Héhe von 68 €
pro Altfahrzeug. Dem stehen keine
zusatzlichen Erlése gegenliber.

Hieraus resultiert ggf. eine Verbesserung der
Erldssituation durch héhere Materialmengen.

Tendenziell eher Verschlechterung der
Kosten- und Erl@ssituation.
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Schlagwort Entwicklung

Steigender Entwicklungs-
und Investitionsbedarf in
neue
Behandlungstechniken.

Elektrofahrzeuge Ein Wachstum der zur
Demontage anfallenden
Elektrofahrzeuge, allerdings
auf weiterhin relativ
geringem Niveau

Auswirkung auf Kosten- und Erl6ssituation

Zumindest solange Elektrofahrzeuge in der
Demontage eher Ausnahmen darstellen,
werden diese — vgl. Ausfiihrungen in
Abschnitt 2.1.11 — mit zusatzlichen Kosten fiir
die Demontagebetriebe verbunden sein.

2.3.2 Preisschwankungen und resultierende Anderungen der Erldssituation

Flir die retrospektive Betrachtung der Erlosentwicklung werden entsprechende Auswertungen
fiir verschiedene ,Erlospositionen” der Demontage vom Projektpartner RETEK und TSR

vorgenommen. Konkret betrachtet werden:
Felgen (Stahl)
Karossenschrott
Kupfer

|

>

>

» Katalysatoren
» Motoren

>

Shredder Leicht-Fraktionen (SLF)

Auf Basis der relativen retrospektiven Schwankungen wird eine Abschatzung zu den
Auswirkungen moglicher zukiinftiger Preisschwankungen auf die Erléssituation vorgenommen.
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Felgen (Stahl)

Abbildung 39 zeigt die Erlésentwicklung fiir Felgen aus Stahl relativ zum Erlds in 2010. Hier
lassen sich Schwankungen um -40 % und +20 % beobachten.

Abbildung 39: Retrospektive Betrachtung der Erlése der Demontage - hier: Felgen

Erlosentwicklung: Felgen
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Ein Riickgang der fiir Stahlfelgen erzielbaren Erlose um 40 % wiirde die Erlose pro AFZ um
3,30 € reduzieren. Ein Anstieg der Preise um 20 % wiirde zusatzliche Erlése von 1,60 €/AFZ
bedeuten.

Karossenschrott

Die Restkarossen stellen fiir die Demontagebetriebe neben den Ersatzteilen und Katalysatoren
die Haupteinnahmequelle dar. Abbildung 40 zeigt die Erlosentwicklung fiir Karossenschrott
relativ zum Erlés in 2010. Hier zeigt sich nach einem Anstieg in 2011 ein deutlicher Riickgang
der Preise. Im April 2020 betrugen die fiir Restkarossen erzielbaren Preise nur rund 15 % des
Niveaus von 2010. Solche Preisschwankungen gehen mit nennenswerten Auswirkungen auf die
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Erldssituation einher. Ein Riickgang der Preise von Januar 2021 um 50 % wiirde die Erlose der
Demontagebetriebe pro AFZ um rund 80 € vermindern.

Abbildung 40: Retrospektive Betrachtung der Erlése der Demontage - hier: Karossenschrott

Erlosentwicklung: Karossenschrott
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Kupfer

Abbildung 41 zeigt die Erlésentwicklung fiir Kupfer relativ zum Erlés in 2010. Hier zeigen sich
vergleichsweise geringe Schwankungen der Erlése von rund plus 10 % und minus 25 %. Der
Effekt pro AFZ bewegt sich im Bereich 3-4 €/AFZ.

Abbildung 41: Retrospektive Betrachtung der Erlse der Demontage - hier: Kupfer

Erlosentwicklung: Kupfer
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Katalysatoren

Abbildung 42 zeigt die Erlosentwicklung fiir Katalysatoren relativ zum Erlos in 2010. Hier zeigt
sich ein deutliches Wachstum der Erlése. Uber den dargestellten Zeitraum haben sich die Preise
rund verdreifacht. Fiir die Betrachtung der Entwicklung der Kosten- und Erlése ist vor diesem
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Hintergrund insbesondere die Frage relevant, was bei einem Fallen der Preise fiir Auswirkungen
auftreten.

Ein Riickgang der Katalysatorpreise um 50 % wiirde einen Riickgang der Erlose um rund 70 €
bedeuten; ein Riickgang von 33 % (entsprechend einem Riickgang vom Niveau in September
2020 auf das Niveau August 2010) wiirde die Erlose um rund 46 € reduzieren.

Abbildung 42: Retrospektive Betrachtung der Erlse der Demontage - hier: Katalysatoren

Erlosentwicklung: Katalysator
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Motoren

Abbildung 43 zeigt die Erlosentwicklung fiir Motoren relativ zum Erlos in 2010. Hier zeigen sich
Schwankungen gegeniiber dem Preisniveau von 2010 von +25 % bis -40 %.; dies entspricht
Erl6sschwankungen von -13,40 € bis plus 8 €.
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Abbildung 43: Retrospektive Betrachtung der Erlése der Demontage - hier: Motoren

Erlosentwicklung: Motor
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Zusammenfassung

Am Beispiel von Stahlfelgen, Karossenschrott, Kupfer, Katalysatoren und Motoren wurden
anhand einer Betrachtung von Preisschwankungen der vergangenen 12 Jahre mogliche Einfliisse
auf die Erldssituation betrachtet. Insbesondere bei Katalysatoren und Restkarossen sind
erhebliche Schwankungen zu beobachten. Unter Beriicksichtigung der Erkenntnisse aus
Abschnitt 2.1 zeigt sich, dass durch Marktpreisschwankungen die Aktivitaten von anerkannten
Demontagebetrieben unter Umstdnden nicht mehr kostendeckend durchgefiihrt werden
konnen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die Preisschwankungen nicht direkt zu
tatsachlichen Riickgangen der Erlose in gleichem Maf3e fiihren miissen. Komponenten wie
Katalysatoren konnen gelagert werden, um Niedrigpreis-Zeiten zu liberbriicken.

Grundsatzlich ist es jedoch so, dass Marktpreisschwankungen potenzielle Erlose aus
Demontagetatigkeit nennenswert reduzieren konnen bzw. im Extremfall dazu fithren konnen,
dass Demontagetatigkeiten nicht mehr kostendeckend durchgefiihrt werden kénnen.

Tabelle 54: Zusammenfassung der aus Marktpreisschwankungen resultierenden
Erlosschwankungen pro Altfahrzeug

Komponente / Teil potenzieller maximaler Erlosriickgang

Stahlfelgen -3,30 €
Karossenschrott -80 €
Kupfer -4 €
Katalysatoren -70 €
Motoren -13 €

2.3.3 Weiterentwicklung der Ersatzteilmarkte

Mit zunehmender Elektromobilitit fallen Fahrzeugkomponenten weg, die bisher fiir relevante
Ersatzteileinnahmen gesorgt haben, z.B. Verbrennungsmotor und Getriebe. In den niachsten 15
jahren wird dieser Effekt jedoch noch zu vernachlassigen sein. Bei konventionellen Verbrennern
werden in den kommenden 10 Jahren Veranderungen auf den Ersatzteilmarkten durch die
Verringerung der Anzahl der ,Autobastler”, die langere Lebensdauer von Autoteilen sowie die
zunehmende Digitalisierung von Fahrzeugen erwartet. Auch relevant ist die zukiinftig grofiere
Anzahl von Herstellern und Modellvariationen, wodurch die Ersatzteilsituation komplexer wird
und die Erlose potenziell geringer. Weiterhin wird sich der Ersatzteilmarkt entsprechend dem
Trend zu alternativen Antrieben und Fahrzeugzusammensetzung anpassen. Mit dem
zunehmenden Anteil der Fahrzeugelektronik (vgl. Abbildung 35) steigt auch die Menge an
wertvollen Ersatzteilen. Einschrankungen in Bezug auf die Niitzlichkeit solcher Teile bestehen
jedoch darin, dass Teile nur fiir die Verwendung in einem Modell codiert sind, oder dass zum
Zeitpunkt der Demontage es kein Markt mehr fiir die Teile gibt (vgl. UBA 2015).

Auch wenn es sich dabei (zumindest fiir die Fahrzeuge, die in anerkannten Demontagebetrieben
den grofdten Anteil haben) um langsame Entwicklungen handelt, muss beachtet werden, dass die
Ersatzteilerlose sehr wesentlich zum wirtschaftlichen Erfolg von Demontagebetrieben
beitragen.
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2.3.4 Zusammenfassende Bewertung moglicher Kosten- und Erlésentwicklungen

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die kiinftigen Entwicklungen bei der
Zusammensetzung von Altfahrzeugen - Anderungen von Materialzusammensetzung und
Fahrzeugausstattung (Abschnitt 2.3) - in Verbindung mit der verstarkten Forderung nach
SchliefRung von Materialkreisldufen neue technische Entwicklungen und verstarkte
Anstrengungen bei der Behandlung und Verwertung von Altfahrzeugen erfordern, wahrend
Marktpreisschwankungen die potenziellen Einnahmen aus der Demontagetatigkeit erheblich
verringern konnen oder es im Extremfall moglich erscheint, dass die Demontagetatigkeit (selbst
mit Ersatzteilgewinnung) nicht kostendeckend durchgefiihrt werden kann.
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3 Beschreibung gangiger Typen und Geschaftsmodelle der
nicht anerkannten Demontage / des illegalen Exports von
Altfahrzeugen

Dieses Arbeitspaket zielt darauf ab, die bestehenden Geschaftsmodelle der nicht anerkannten
Demontage bzw. des nicht rechtskonformen Exports von Altfahrzeugen darzustellen und eine
Einschatzung der Mengenrelevanz der jeweiligen Modelle vorzunehmen.

Hierzu erfolgt im ersten Schritt eine Literaturauswertung (Abschnitt 3.1), bei der
Literaturquellen (bzw. Studien) in Bezug auf Erkenntnisse zu Organisationsformen der nicht
anerkannten Demontage sowie zu illegalen Exporten ausgewertet werden.

Neben der Literatur werden einschligige Gerichtsurteile ausgewertet (Abschnitt 3.2). In
Entscheidungen von Verwaltungsgerichten wurde oftmals die Rechtméafiigkeit von
Ordnungsverfiigungen auf Grundlage der AltfahrzeugV behandelt. In diesem Arbeitsschritt wird
Uiberpriift, ob aus den Urteilen Erkenntnisse iiber die Praktiken der nicht anerkannten
Demontage gezogen werden kénnen.

Weiterhin erfolgt eine praktische Erhebung zu nicht anerkannten Demontagen anhand der
folgenden methodischen Schritte (Abschnitt 3.3):

» Identifikation von Verdachtsfillen tiber Kenntnisse von Marktteilnehmenden und
verwaltende Behorde, Satellitenbildauswertung, Vor-Ort-Kenntnisse,

» Abgleich der Informationen mit Informationen zur Lage von anerkannten
Demontagebetrieben sowie der GESA-Liste (www.altfahrzeugstelle.de) und

internetbasierten Informationen wie z. B. individuelle Webseiten und Ebay,

» Vor-Ort-Inaugenscheinnahme, ggf. Gesprache mit Platzbetreiber*innen falls moglich.

Diese Schritte der praktischen Erhebung werden ergdanzt durch Akteursgesprache
(Vollzugsbehorden, Polizei/Zoll, Demontagebetriebe, Logistikunternehmen; Abschnitt 3.4),
bevor die Erkenntnisse aus den verschiedenen methodischen Zugangen zusammengefiihrt und
vier Modelltypen der nicht anerkannten Demontage und Export gebildet werden (Abschnitt 3.5).
Schliefdlich wird fiir die vier gebildeten Modelltypen deren Mengenrelevanz in Bezug auf die
Gesamtzahl der illegal demontierten und exportierten Altfahrzeuge abgeschatzt (Abschnitt 3.6).

3.1 Literaturauswertung

Bei der Literaturauswertung werden folgende Studien in Bezug auf Erkenntnisse zu
Organisationsformen der nicht anerkannten Altfahrzeugdemontage ausgewertet:

» UNEP (2020): Used Vehicles and the Environment. A Global Overview of Used Light Duty
Vehicles: Flow, Scale and Regulation. Nairobi, Kenya.

» ILT (2020): Used vehicles exported to Africa. A study on the quality of used export vehicles.
Hg. v. Human Environment and Transport Inspectorate - Ministry of Infrastructure and
Water Management, Netherland Ministry of Infrastructure and Water. Den Haag.

» Sander etal. (2017): Sander, K.; Wagner, L.; Sanden, J.; Wilts, H. (2017): Entwicklung von
Losungsvorschldgen, einschliefilich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung der
Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen. Hg. v. Umweltbundesamt. Dessau-Rof3lau.
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» Mehlhart, Georg; Kosinska Izabela; Baron, Yifaat; Herrmann, Andreas (2017): Assessment of
the implementation of Directive 2000/53/EU on end-of-life vehicles (the ELV Directive) with
emphasis on the end of life vehicles of unknown whereabouts. Hg. v. European Commission.
Okoinstitut. Briissel, Darmstadt.

» Sander etal. (2016): Sander, Knut; Wagner, Lukas; Wilts, Henning; Steger, Soren (2016):
Verwertung von Altfahrzeugen in Rheinland-Pfalz. Hg. v. Landesamt fiir Umwelt Rheinland-
Pfalz. Okopol Institut fiir Okologie und Politik.

3.1.1 UNEP (2020)

In dieser von UNEP (2020) durchgefiihrten Studie werden die weltweiten Exportwege von
Gebrauchtfahrzeugen und das regulatorische Umfeld hierzu untersucht. Es liefert Kontext fiir
jene Altfahrzeuge, die als Gebrauchtfahrzeuge exportiert werden. Die Studie geht auch auf die,
von den Importlandern, ergriffenen regulativen Mafinahmen ein, die darauf abzielen, den Import
zu regulieren.

In Hinblick auf die EU verbleiben die exportierten Gebrauchtfahrzeuge zum grofdten Teil
innerhalb der EU (60 %), der Rest (40 %) wird in Nicht-EU-Lander, vorwiegend Lander des
Globalen Siidens, transportiert. Die Studie unterstreicht die fithrende Rolle Deutschlands bei der
Ausfuhr von Gebrauchtfahrzeugen in Nicht-EU-Lander. Der Anteil belauft sich hier auf mehr als
die Halfte der Gesamtexporte (53 %) (im Jahr 2016). Das Vereinigte Konigreich liegt mit 13 % an
zweiter Stelle.

Die tiblichen Zielorte von Gebrauchtfahrzeugen, die aus der EU exportiert werden, sind
Westafrika (insb.: Benin, Nigeria, Kamerun, Togo und Céte d'Ivoire) und Siidost- und Osteuropa
(insb.: Serbien, Bosnien und Herzegowina und Ukraine). Einige Lander des Globalen Siidens
haben den Import von Gebrauchtfahrzeugen eingeschrankt. Von den 146 Landern, die in der
Studie untersucht wurden, haben 18 ein vollstiandiges Verbot erlassen, 66 das Alter der
importierten Fahrzeuge begrenzt und 28 Emissionsstandards eingefiihrt (wihrend bei rund 100
Landern keinerlei Emissionsstandards bestehen). Weitere erwdhnte Instrumente sind
fiskalische Instrumente (z. B. Zulassungszolle auf der Grundlage des Fahrzeugzustands),
Kommunikationsinstrumente (oft in Form von Kennzeichnungen), die Regelung spezifischer
Elemente wie Technologiestandards (z. B. Dieselverbot) oder Sicherheitsstandards (z. B.
Verkehrssicherheit). Fast allen einbezogenen Landern in Afrika wird ein sehr schwaches bis
schwaches regulatorisches Umfeld im Hinblick auf die Einfuhr von Gebrauchtfahrzeugen
zugesprochen.

3.1.2 ILT (2020)

In dieser Studie von ILT (2020) werden niederlandische Gebrauchtfahrzeuge, die fiir den Export
in afrikanische Lander bestimmt sind, verglichen mit Fahrzeugen, die innerhalb der Niederlande
zur Demontage abgemeldet wurden. Es wird der Schluss gezogen, dass sich diese Fahrzeugtypen
sehr dhnlich sind. Die Frage, was ein Altfahrzeug klassifiziert, unterscheidet sich jedoch stark
zwischen den Niederlanden und den Ziellindern in Afrika. Fahrzeuge, die in afrikanische Lander
exportiert werden sollen, zeichnen sich durch folgende Merkmale aus: Sie unterliegen keiner
regelméaRigen technischen Uberwachung, sind in der Regel alt (sehr unterschiedlich je nach
Land), haben eine Laufleistung von iiber 200.000 Kilometern und einen niedrigen
Emissionsstandard, der den Normen Euro 1, 2 oder 3 entspricht.

Dartiber hinaus wird geschétzt, dass nur jedes dritte in den Niederlanden zur Demontage
abgemeldete Altfahrzeug tatsachlich auch in den Niederlanden demontiert wird. Was diese
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,vermeintliche“ Demontage anbelangt, so wurden 63 der 9.800 untersuchten exportierten
Fahrzeuge in den Niederlanden zur Demontage abgemeldet, aber in eines der 12 afrikanischen
Top-Lander exportiert (im Jahr 2017/2018). Es wird jedoch erwartet, dass die tatsdchliche Zahl
hoher sein wird, da in der Studie ausschliefdlich die Zolldatenbank mit dem Abmelderegister
abgeglichen wurde.

3.1.3 Sander et al. (2017)

Sander et al. (2017) beschreiben verschiedene mogliche Szenarien zum Verbleib von
Altfahrzeugen.

Konkret relevant in Bezug auf die nicht anerkannte Demontage sind die Szenarien 4 (,,Verbleib
eines Altfahrzeugs in Deutschland in nicht anerkannter Demontage“) und 5 (,Nicht anerkannte
Demontage eines Fahrzeugs in Deutschland und Ausfuhr aus der EU“). Daneben beschreiben
Sander et al. (2017) eine Reihe von Szenarien fiir den Export von Altfahrzeugen.

Szenario 4 bezieht sich auf den Fall, dass das Altfahrzeug ohne Verwertungsnachweis aufier
Betrieb gesetzt und durch andere als nach AltfahrzeugV anerkannte Demontagebetriebe in
Deutschland zur Ersatzteilgewinnung zerlegt wird (vgl. Abbildung 44). Die Restkarosse wird
ohne Verwertungsnachweis an einen Schredder (Variante a in Abbildung 44) oder an eine*n
Schrotthiandler*in gegeben, die*der die Restkarosse zerkleinert und dem Mischschrott
beigemischt an einen Schredder liefert (Variante b in Abbildung 44).

Abbildung 44: Szenario ,Nicht anerkannte Demontage in Deutschland”
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Quelle: nach (Sander et al. 2017)

Szenario 5 unterscheidet sich von Szenario 4 insofern, als dass das Altfahrzeug zwar ebenfalls in
einem nicht anerkannten Demontagebetrieb zerlegt wird, im Folgenden aber in einen Nicht-EU-
Staat ausgefiihrt wird.

Die identifizierten méglichen Akquisitionspfade der nicht anerkannten Demontagebetriebe
decken sich weitgehend mit den in Sander et al. (2016) beschriebenen. Benannt werden hier:

» Zeitungsanzeigen,
» Ebay,
» Restwertborsen sowie

» Ankaufe von Privatpersonen liber den Fahrzeughandel oder iiber die Anwerbung per
Kartchen an der Windschutzscheibe von im 6ffentlichen Raum geparkten Fahrzeugen.

In Bezug auf den Export von Fahrzeugen beschreiben Sander et al. (2017) - aufgrund des
anderen Untersuchungsrahmens der Studie - diverse Szenarien des Exports mit
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Wiederanmeldung bzw. weiterer Nutzung der Fahrzeuge (siehe Abbildung 45). Hier konkret
relevant sind Falle, in denen Altfahrzeuge zur Demontage und weiteren Verwertung in andere
Lander exportiert werden.

Dies sind zum einen die Szenarien 8 und 9 von Sander et al. (2017) (,Verbringung des Fahrzeugs
in einen anderen EU-Mitgliedstaat ohne Wiederanmeldung), die sich auf Exporte in andere EU-
Staaten beziehen. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass die Menge der illegal demontierten
Altfahrzeuge innerhalb Deutschlands gleich grof3 ist wie die Menge der deutschen Altfahrzeuge,
die im EU-Ausland illegal demontiert werden. Demnach lag die Zahl bei jeweils rund 130.000
Fahrzeugen im Jahr 2013.

Als Gebrauchtfahrzeuge ausgefiihrte Fahrzeuge, die fiir Zielorte aufRerhalb der EU bestimmt sind
und dem Zweck haben, nicht wiederangemeldet, illegal demontiert oder entsorgt zu werden,
werden abgedeckt von den Szenarien: 11 und 12 (,Ausfuhr des Fahrzeugs in einen Nicht-EU-
Staat“), 13 und 14 (,Ausfuhr des Fahrzeugs in einen Nicht-EU-Staat, mit Durchfuhr durch einen
anderen EU-Mitgliedstaat“) und 15 (,Verbringung des Altfahrzeugs in einen Nicht-EU-Staat zur
Entsorgung/Verwertung").

Fahrzeuge, die von Deutschland aufierhalb der EU exportiert wurden (registriert im
Fahrzeugregister 385.708 und zuziiglich Zuschiatzung 590.000, im Jahr 2013), wurden als
Gebrauchtfahrzeuge exportiert??. Die offiziellen Abfallexportstatistiken weisen seit Jahren
keinen Fall von exportierten Altfahrzeugen aus. Der eigentliche Verwendungszweck im Zielland
ist jedoch in fast allen Fallen nicht bekannt. Eine Schatzung von Fahrzeugen mit dem
eigentlichen Zweck der Demontage wird in der Studie nicht vorgenommen.

Abbildung 45: Szenarien fiir den Fahrzeugexport aus Deutschland
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Quelle: nach (Sander et al. 2017); die Szenariennummerierung ist aus der Studie von Sander et al. entnommen.

In Bezug auf die Motivation zu entsprechenden Exporten heif3t es, dass aufgrund ékonomischer
Uberlegungen die Annahme nahe liege, dass vor allem solche Fahrzeuge mit dem Zweck der
nicht anerkannten Demontage aufderhalb von anerkannten Demontagebetrieben und zur

19 Seit dieser Studie mit Bezugsjahr 2013 sind die Zahlen deutlich gesunken.
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Gewinnung von Ersatzteilen verbracht werden, die als Gebrauchtfahrzeuge keinen hoheren
Gewinn mehr versprachen.

Ziel fiir die Ausfuhr von Altfahrzeugen aus Deutschland und Europa sei insbesondere der Balkan,
hier im speziellen Serbien, Montenegro und Albanien. Fiir Serbien schitze die dort tatige Scholz-
Gruppe, dass zehnmal mehr nicht anerkannte als anerkannte Akteure in der Demontage von
Fahrzeugen aktiv seien. Insgesamt gabe es ca. 3.000 kleine Schrotthalden, auf denen u. a.
Altfahrzeuge zerlegt wiirden. Hinzu kdmen ca. 2.000 wilde und illegale Deponien, in denen nicht
verdaufderbare Restfraktionen entsorgt wiirden (Sander et al. 2017).

3.1.4 Mehlhart et al. (2017)

Mehlhart et al. (2017) haben im Auftrag der EU Kommission eine Studie zur Bewertung der
Umsetzung der Altfahrzeug-Richtlinie mit Schwerpunkt auf Altfahrzeuge mit unbekanntem
Verbleib durchgefiihrt, um Ursachen fiir den ,unbekannten Verbleib“ zu ermitteln, um Optionen
zur Uberwindung der unvollstindigen Umsetzung der Altfahrzeug-Richtlinie aufzuzeigen und
um zu beurteilen, ob die Mafdnahmen der Mitgliedstaaten ausreichen, um die Altfahrzeug-
Richtlinie vollstandig umzusetzen und ihre Ziele zu erreichen.

In der Studie konstatieren Mehlhart et al. (2017) die 6kologische Relevanz der illegalen
Demontage in der EU durch beispielsweise den Eintrag von gefahrlichen Fliissigkeiten oder
anderen gefahrlichen Stoffe in die Umwelt sowie durch die nicht sachgeméafie Behandlung bei
einem illegalen Export von Altfahrzeugen in nicht-OECD Lander.

Eine Betrachtung konkreter Typen und Geschaftsmodelle der nicht anerkannten Demontage ist
hierbei nicht erfolgt. Es werden jedoch wiederholt zwei Aspekte als typisch fiir die nicht
anerkannte Demontage genannt, und zwar die nicht erfolgende Schadstoffentfrachtung sowie
die unsachgemafie oder unterbleibende Entnahme von Betriebsfliissigkeiten und Kaltemittel.

Zudem wird auf erfolgte nationale Inspektionen in Frankreich und dem Vereinigten Kénigreich
hingewiesen. In Frankreich wurden bei einer landesweiten Inspektion in 2015 500 illegal tatige
Verwerter identifiziert. Im Vereinigten Konigreich wurden - ebenfalls in 2015 - 1.000 illegal
tatige Akteure festgestellt (Mehlhart et al. 2017).

3.1.5 Sander et al. (2016)

Sander et al. (2016) haben im Auftrag des Rheinland-Pfalzischen Landesamtes fiir Umwelt die
Verwertungswege von Altfahrzeugen in Rheinland-Pfalz untersucht. Hierbei wurden auch die
Aktivitaten der nicht anerkannten Demontage vertiefend betrachtet. Dies ist schwerpunktmaflig
durch Vor-Ort-Inaugenscheinnahmen von Betrieben sowie durch Interviews erfolgt.

Als grundsatzliche Typen der nicht anerkannten Demontage wurden hier identifiziert:
» die Zerlegung durch Privatpersonen (Variante a in Abbildung 46),

» die Zerlegung durch kleinste gewerbliche Einheiten, bei denen die Zerlegung
Hauptbeschaftigung ist (Variante b in Abbildung 46),

» Betriebe mit anderen Tatigkeitsschwerpunkten, die keine anerkannten Demontagebetriebe
sind z. B. Kfz-Werkstatten, Reifenhandel, Autohduser, Schrotthdndler (Variante c in
Abbildung 46).
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Abbildung 46: Typen der nicht anerkannten Demontage nach Sander et al. (2016)

Quelle: nach (Sander et al. 2016)
a) — Zerlegung durch Privatpersonen; b) Zerlegung durch kleinste gewerbliche Einheiten; c) Betriebe mit anderem
Tatigkeitsschwerpunkt

Deutliche Unterschiede wurden in den Akquisitionspfaden der Fahrzeuge, den
Fahrzeugdurchsitzen und hinsichtlich der Dauerhaftigkeit der Tatigkeiten festgestellt.

Die Akquisition von Altfahrzeugen durch nicht anerkannte Betriebe erfolgt demnach iiber
Autohindler, Internetportale, Restwertborsen, Ebay-Kleinanzeigen, Werkstatten und Werbung
von sogenannten ,Kartchen-Steckern” an Windschutzscheiben. Auch die direkte Ansprache von
Letztbesitzerinnen und -besitzern vor den Kfz-Zulassungsstellen und Werkstatten sei ein Weg,
tiber den nicht anerkannte Betriebe Altfahrzeuge akquirierten (Sander et al. 2016).

Die Angaben zum anhand von Interviews ermittelten Marktanteil (Verwertung von
Altfahrzeugen in nicht anerkannten Betrieben) belaufen sich auf 30 % bis 90 % der in
Rheinland-Pfalz insgesamt zu Demontage angefallenen Altfahrzeuge.

Primar wiirden die Ersatzteile aus der Zerlegung von Altfahrzeugen in nicht anerkannten
Betrieben tliber das Internet verkauft. Hinzu komme der Export von Ersatzteilen nach Osteuropa
und Russland. Die Restkarossen wiirden an Schrotthandler, Schredderbetriebe und anerkannte
Demontagebetriebe gehen (Sander et al. 2016).

3.1.6 Zusammenfassung der Erkenntnisse der Literaturauswertung

Bezliglich der relevanten Akquisitionspfade von Fahrzeugen, die in nicht anerkannten Betrieben
demontiert und/oder illegal exportiert werden, hat die Auswertung der drei Studien (Sander et
al. 2016; Sander et al. 2017; Mehlhart et al. 2017) Zeitungsanzeigen, Ebay (und andere
Internetportale), Restwertbdrsen sowie Ankadufe von Privatpersonen iiber den Fahrzeughandel
oder iiber die Anwerbung per Kartchen an der Windschutzscheibe von im 6ffentlichen Raum
geparkten Fahrzeugen ergeben. Die hieran anschliefienden Demontagetypen unterschieden sich
deutlich. Konkret benannt werden die Zerlegung durch Privatpersonen, die Zerlegung durch
kleinste gewerbliche Einheiten, bei denen die Zerlegung Hauptbeschaftigung ist sowie die
Zerlegung durch Betriebe mit anderen Tatigkeitsschwerpunkten, die keine anerkannten
Demontagebetriebe sind z. B. Kfz-Werkstatten, Reifenhandel, Autohauser, Schrotthandler*innen.

Das wesentlichste Ziel der nicht anerkannten Demontageaktivitidten sei in den meisten Fillen
die Erzielung von Ersatzteilerldsen. Diese wiirde primar iiber das Internet verkauft. Auch Export
von Ersatzteilen (insb. nach Russland und Osteuropa) sei zu beobachten. In Bezug auf die
technische Ausstattung und Demontagepraxis sei in vielen Féllen ein Unterschied zwischen
illegalen Demontageaktivititen und anerkannten Betrieben festzustellen. Insbesondere die nicht
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erfolgende Schadstoffentfrachtung sowie die unsachgemafie oder unterbleibende Entnahme von
Betriebsfliissigkeiten und Kaltemittel fiihrten hier zu Umweltwirkungen, welche bei der
Demontage in anerkannten Betrieben nicht auftraten.

Eine ndhere Betrachtung des illegalen Exports von Altfahrzeugen erfolgt in der Studie von
Sander et al. (2017). Grundsatzlich kann dieser Export sowohl in EU-Staaten als auch in
Nicht-EU-Staaten erfolgen, wobei aus Deutschland exportierte Altfahrzeuge im speziellen
Serbien, Montenegro und Albanien als Zielldander haben. Hier gebe es ca. 3.000 kleine
Schrotthalden, auf denen u. a. Altfahrzeuge zerlegt wiirden sowie ca. 2.000 wilde und illegale
Deponien, in denen nicht veraufderbare Restfraktionen entsorgt wiirden.

Der Export von Gebrauchtfahrzeugen, welcher nicht im Fokus dieser Studie steht, wird in den
Studien von UNEP (2020) und ILT (2020) ndher betrachtet. Auch wenn diese Studien
Gebrauchtfahrzeuge im Fokus haben, lassen sich dennoch einige Erkenntnisse mit Relevanz fiir
einen eventuellen Export von Altfahrzeugen benennen: Dies ist zum einen die hohe Relevanz
Deutschlands an der Fahrzeugexporten aus der EU mit den Ziellandern in Westafrika (insb.:
Benin, Nigeria, Kamerun, Togo und Cote d'Ivore) und Stidost- und Osteuropa (insb.: Serbien,
Bosnien und Herzegowina und Ukraine). Gerade Letzteres deckt sich mit den von Sander et al.
(2017) benannten Zielldndern fiir den Export von Altfahrzeugen. Zum anderen wird die
Schwierigkeit der Abgrenzung von Gebraucht- und Altfahrzeug hervorgehoben. So gibt es Fille,
in denen in der EU (hier: in den Niederlanden) eine Einstufung als Altfahrzeug aufgrund des
Zustands des Fahrzeugs erfolgen wiirde, dieses aber als Gebrauchtfahrzeug nach Westafrika
exportiert werden soll und hier auch tatsachlich eine weitere Nutzung als Gebrauchtfahrzeug
vorgesehen ist.

3.2 Rechtliche Situation, Auswertung von Gerichtsurteilen

In diesem Arbeitsschritt erfolgen eine Auswertung und Aufbereitung von einschlagiger
Literatur, aber auch von Gerichtsurteilen. In Entscheidungen von Verwaltungsgerichten wurde
oftmals die Rechtmafligkeit von Ordnungsverfiigungen auf Grundlage der AltfahrzeugV
behandelt. Eine tlibliche Konstellation ist die Lagerung von Kraftfahrzeugen auf einem
Grundstiick. Die Gerichte setzen sich hier regelméafdig damit auseinander, ob die
Voraussetzungen der Rechtsgrundlage des § 62 KrWG gegeben sind. Die Verfahren geben
gleichzeitig teilweise einen Einblick in die Gegebenheiten der illegalen Altfahrzeugentsorgung.

Die Auswertung soll insbesondere bzgl. zweier Aspekte Erkenntnisse liefern:

» zur Abgrenzung Altfahrzeug/Gebrauchtwagen

» zuden (nicht anerkannten/illegalen) Betrieben und ihren Tatigkeiten sowie zu legalen -
illegalen Exporten

e Wo zieht die Rechtsprechung Grenzen zwischen legaler und nicht legaler Aktivitit, z. B.
Kfz-Betrieb, der aus Altfahrzeugen Ersatzteile fiir die Reparatur ausbaut -> illegale
Demontage oder nicht?

e Welche Aktivitidten werden als legal, welche als nicht legal eingestuft?

Der Arbeitsschritt soll somit die Identifizierung ,Modelltypischer Geschaftsmodelle”
unterstiitzen, indem aus der Betrachtung der Gerichtsurteile Riickschliisse auf die
Geschaftsmodelle gezogen werden.
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3.2.1 Zur Abgrenzung Altfahrzeug-Gebrauchtwagen

Vor allem die AltfahrzeugV20 setzt die europaische Altfahrzeug-Richtlinie?! in deutsches Recht
um und regelt die Riicknahme, Uberlassung und Entsorgung von Altfahrzeugen, d. h.
Fahrzeugen, die unter die Abfalleigenschaft nach § 3 Abs. 1 KrWG22 fallen (s. § 2 Abs. 2
AltfahrzeugV). Fiir deren Anwendung kommt es daher darauf an, ob ein Fahrzeug unter die
Abfalldefinition féllt. Davon hangt dann auch ab, ob die Ermachtigungsgrundlage fiir
Anordnungen im Einzelfall nach § 62 KrWG einschlagig ist. Abfélle sind nach § 3 Abs. 1 KrWG

»alle Stoffe oder Gegenstdnde, derer sich ihr Besitzer entledigt, entledigen will oder
entledigen muss. Abfdlle zur Verwertung sind Abfdlle, die verwertet werden; Abfille, die
nicht verwertet werden, sind Abfille zur Beseitigung.”

Fiir die Frage der Abfalleigenschaft von Fahrzeugen kommt es wesentlich auf den subjektiven
Abfallbegriff an. Nach § 3 Abs. 2 KrWG ist

»eine Entledigung im Sinne des Absatzes 1 (...) anzunehmen, wenn der Besitzer Stoffe oder
Gegenstdnde einer Verwertung im Sinne der Anlage 2 oder einer Beseitigung im Sinne der
Anlage 1 zufiihrt oder die tatsdchliche Sachherrschaft iiber sie unter Wegfall jeder weiteren
Zweckbestimmung aufgibt.”

Ob ein Entledigungswille der Letztbesitzerin oder des Letztbesitzers vorliegt, richtet sich nach §
3 Abs. 3 KrWG vor allem nach der Verkehrsanschauung:

»(3) Der Wille zur Entledigung im Sinne des Absatzes 1 ist hinsichtlich solcher Stoffe oder
Gegenstdnde anzunehmen,

1. die bei der Energieumwandlung, Herstellung, Behandlung oder Nutzung von Stoffen oder
Erzeugnissen oder bei Dienstleistungen anfallen, ohne dass der Zweck der jeweiligen
Handlung hierauf gerichtet ist, oder

2. deren urspriingliche Zweckbestimmung entfillt oder aufgegeben wird, ohne dass ein
neuer Verwendungszweck unmittelbar an deren Stelle tritt.

Fiir die Beurteilung der Zweckbestimmung ist die Auffassung des Erzeugers oder Besitzers
unter Beriicksichtigung der Verkehrsanschauung zugrunde zu legen.”

Hierdurch erhilt der subjektive Abfallbegriff eine objektive Komponente. Der Wille zur
Entledigung muss insoweit kein ,wirklicher Wille“ sein, sondern wird entsprechend der
Ausfithrungen in den in § 3 Abs. 3 Nrn. 1 und 2 KrWG vermutet bzw. fingiert. Die tatsdchliche
Sachherrschaft des*der Besitzer*in bleibt durchgangig erhalten, so dass der Entledigungswille
gewissermafien ,oktroyiert” wird.23

Eindeutig ist z. B. Abfall gegeben, wenn der*die Besitzer*in eines Kfz sich dessen unter Aufgabe
jeder Zweckbestimmung durch Abgabe an eine Altautoannahme- oder Verwertungsstelle
entledigt, denn dann ist der urspriingliche Nutzungszweck entfallen.24

20 Altfahrzeug-Verordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 21. Juni 2002 (BGBI. I S. 2214), die zuletzt durch Artikel 1 der
Verordnung vom 18. November 2020 (BGBL. 1 S. 2451) geandert worden ist.

21 Richtlinie 2000/53/EG vom 18. September 2000 iiber Altfahrzeuge, ABl. EG L 269/34 vom 21.10.2000.

22 Kreislaufwirtschaftsgesetz vom 24. Februar 2012 (BGBI. I S. 212), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23. Oktober 2020
(BGBL. IS. 2232) gedandert worden ist.

23 BeckOK UmweltR/Wolf, 57. Ed. 1.4.2019, KrWG § 3 Rn. 16.
24 OVG Berlin-Brandenburg, Urteil vom 05. Februar 2009 - OVG 11 B 19.08 -, juris, Leitsatz 2.
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Nicht fiir Altfahrzeuge, sondern fiir Elektro- und Elektronikgerate hat der EuGH ausgefiihrt, dass
die Art und Weise wie ein*e Besitzer*in) mit einer mangelhaften oder defekten Sache umgeht
»ein Anhaltspunkt dafiir sein [kann], dass er sich des betreffenden Gegenstands entledigt,
entledigen will oder entledigen muss. Wenn er den Gegenstand an einen Dritten verkauft oder
verdufSert, ohne zuvor seine Funktionsfihigkeit festgestellt zu haben, ist somit davon auszugehen,
dass er fiir den Besitzer eine Last darstellt, deren er sich entledigt, so dass der Gegenstand als
JAbfall’ im Sinne der Richtlinie 2008/98 einzustufen ist. Fiir den Nachweis, dass nicht
funktionsfdhige Gerdite keine Abfille sind, hat der Besitzer der in Rede stehenden Waren deshalb zu
belegen, dass ihre Wiederverwendung nicht nur méglich, sondern gewiss ist, und sich zu
vergewissern, dass die hierfiir erforderlichen vorherigen Kontrollen und Reparaturen durchgefiihrt
wurden.“?5 Diese Gedanken lassen sich insoweit auf Altfahrzeuge iibertragen, als auch dort
haufig der Einlassung der Besitzer*innen begegnet wird, das Fahrzeug solle noch repariert
werden. Die Gerichte fordern regelmafdig konkrete Nachweise fiir derartige Behauptungen. Wie
im Falle der Besitzer*innen von Elektro- und Elektronikgeraten gilt auch fiir Besitzer*innen von
Fahrzeugen, dass das Fehlen eines solchen Nachweises zur Abfalleigenschaft fiihrt.

Weiterhin werden fiir den Fall der Verbringung in den (unverbindlichen) Anlaufstellen-
Leitlinien Nr. 9 iiber die Verbringung von Altfahrzeugen unter der EG-
Abfallverbringungsverordnung 1013/2006 Kriterien fiir die Unterscheidung zwischen Alt- und
Gebrauchtfahrzeugen genannt.26

Uber das Abfallrecht hinaus spielt die Frage der Abfalleigenschaft auch fiir das Strafrecht im
Hinblick auf den unerlaubten Umgang mit Abfallen nach § 326 StGB eine Rolle.

Ob ein Fahrzeug als Abfall einzustufen ist oder nicht, ist Gegenstand mehrerer Entscheidungen
der Verwaltungsgerichte und ordentlichen Gerichte, auch wenn diese im Verhaltnis zu den
praktischen Fillen insgesamt nur die Spitze des Eisbergs bilden diirften. Auch in der
rechtswissenschaftlichen Literatur wurde diese Frage haufiger aufgegriffen. Hochstrichterliche
Rechtsprechung des BVerwG, des BGH oder des BVerfG zur Frage der Abfalleigenschaft von
Fahrzeugen ist jedoch nicht vorhanden. Hieraus ergibt sich ein gewisses Problem bei der
Ermittlung der nach der Rechtsprechung entscheidenden Kriterien fiir den Beginn der
Abfalleigenschaft, denn es fehlt ein iibergreifendes Grundsatzurteil.

3.2.1.1 Ausziige aus Gerichtsentscheidungen

Die Gerichtsentscheidungen werden jeweils in umgekehrter chronologischer Reihenfolge
dargestellt.

3.2.1.1.1 Abfallrechtlicher Abfallbegriff

VG Cottbus, 07.07.2020

In der abfallrechtlichen Rechtsprechung hat sich zuletzt das VG Cottbus mit dieser Frage
befasst.2’

Ausgangssituation:

Zugrunde lag eine Fallgestaltung, nach der die zustdndige Behdrde vom Eigentiimer eines
Grundstiicks verlangte, vier auf seinem Grundstiick stehende gebrauchte Fahrzeuge einem

25 EuGH, Urteil vom 04.07.2019, C-624/17, Celex-Nr. 62017CJ0624, Rn. 36 ff.

26 S, https://www.bmuv.de/themen /wasser-ressourcen-abfall /kreislaufwirtschaft/internationales/abfallverbringung-in-
deutschland-und-europa/anlaufstellen-leitlinien/, hier unter Nr. 9 zur Verbringung von Altfahrzeugen; dazu unten unter 3.2.2.2.
27 VG Cottbus, Beschluss vom 07. Juli 2020 - 3 L. 140/20 -, juris.

150


https://www.bmuv.de/themen/wasser-ressourcen-abfall/kreislaufwirtschaft/internationales/abfallverbringung-in-deutschland-und-europa/anlaufstellen-leitlinien/
https://www.bmuv.de/themen/wasser-ressourcen-abfall/kreislaufwirtschaft/internationales/abfallverbringung-in-deutschland-und-europa/anlaufstellen-leitlinien/

Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

zugelassenen Demontagebetrieb zu libergeben. Die Behorde fiihrte u. a. eine Gefdhrdung des
Bodens und des Grundwassers an.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Die hier zur Annahme der Abfalleigenschaft fiihrenden Aspekte lassen sich wie folgt auflisten:

» Die urspriingliche Zweckbestimmung wurde aufgegeben und es ist kein neuer
Verwendungszweck an die Stelle des alten Nutzungszwecks getreten. Ein entsprechender
Nachweis konnte vom Besitzer nicht erbracht werden.

» Die Fahrzeuge lagerten schon iiber fiinf Jahre auf dem Grundstiick.

» Die Lagerung erfolgte ungeschiitzt im Freien, die gebrauchten Fahrzeuge waren bereits im
Boden eingesunken und mit Kleinteilen gefllt.

» Teilweise waren die Fahrzeuge sichtbar beschadigt.

Der Grundstiickseigentiimer wurde hier als Abfallbesitzer nach § 3 Abs. 3 KrWG in Anspruch
genommen, da er die tatsdchliche Sachherrschaft nach § 3 Abs. 9 KrWG an allen Gegenstanden
hat, die sich auf seinem Grundstiick befinden. Dies gilt auch dann, wenn sie dort von Dritten als
wilder Miill abgelagert wurden.28

Die Quintessenz dieser Entscheidung wurde von Miiggenborg in folgendem Orientierungssatz
zusammengefasst:

,Das Abstellen und Sammeln von Schrottautos im Freien verstéfst regelmdflig gegen die
Vorschriften des KriWG und kann von der Behérde unterbunden werden. Nur der
Altfahrzeugbesitzer, der konkret darlegen kann, was mit den Fahrzeugen in naher Zukunft
geschieht, kann dieser Bewertung entgehen.“??

Aus der Entscheidung:

Das VG hat sich intensiv mit den Voraussetzungen der Abfalleigenschaft und dem Abfallbegriff
auseinandergesetzt:

,Bei den auf dem oben genannten Grundstiick lagernden Fahrzeugen handelt es sich um
Abfall im Sinne von § 3 Abs. 1 Satz 1 KrWG. Nach dieser Vorschrift sind Abfille alle Stoffe
oder Gegenstdnde, derer sich ihr Besitzer entledigt hat oder entledigen will. Nach § 3 Abs. 3
Satz 1 Nr. 2 KrWG ist der Wille zur Entledigung im Sinne des Abs. 1 hinsichtlich solcher
beweglicher Sachen anzunehmen, deren urspriingliche Zweckbestimmung entfdllt oder
aufgegeben wird, ohne dass ein neuer Verwendungszweck unmittelbar an deren Stelle tritt.
Fiir die Beurteilung der Zweckbestimmung ist nach § 3 Abs. 3 Satz 2 KrWG die Auffassung
des Erzeugers oder Besitzers unter Berticksichtigung der Verkehrsanschauung zugrunde zu
legen. In dieser Fiktion des Entledigungswillens liegt sowohl eine Erweiterung als auch
zugleich eine Verobjektivierung des subjektiven Abfallbegriffs (Beschliisse der Kammer vom
22. Januar 2019 - 3 L 698/18 -, und vom 11. Juli 2016 - 3 L 1/16 -; vgl. auch OVG Berlin-
Brandenburg, Beschluss vom 4. Juni 2014 - OVG 11 N 3.11 - und Urteil vom 5. Februar 2009
- 0VG 11 B 19.08 -). Die Verkehrsanschauung stellt damit ein Korrektiv gegentiber den
Angaben des Abfallbesitzers dar, um dessen missbrduchliche Berufung auf angebliche

28 Vgl. BVerwG, Urteil vom 19.01.1989 - 7 C 82/87 - NJW 1989, 1295 ff.
29 Miiggenborg, jurisPR-UmwR 9/2020 Anm. 2.
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Zwecksetzungen zu begrenzen. Somit ist es die Sache des Erzeugers oder Besitzers, den
Nachweis zu fiihren, sein Verhalten unterfalle nicht den Voraussetzungen des § 3 Abs. 3
KrWG, er habe also keinen Willen zu einer Entledigung im Sinne von § 3 Abs. 1 KrWG.
Augert er sich entsprechend, deutet sein Verhalten aber auf einen Entledigungswillen hin,
so kann ihm der objektive Befund der Verkehrsanschauung entgegengehalten werden
(Beschluss der Kammer vom 2. April 2020 - 3 L 559/19 - juris Rn. 22 m.w.N.)."30

Der Sachverhalt wird dann unter Wiirdigung der vorgetragenen Argumente unter die
beschriebenen Rechtsnormen subsumiert:

»Der Antragsteller trdgt ausdriicklich vor, die Fahrzeuge seien keine ,,Altautos” und stiinden
nicht zum Zweck der Entsorgung auf seinem Grundstiick (Schreiben vom 14. September
2015; Schreiben vom 6. Januar 2020). Unter Auswertung der in den Verwaltungsvorgdngen
vorhandenen ausfiihrlichen Fotodokumentation drdngt sich indes der Schluss auf, dass die
urspriingliche Zweckbestimmung der vier Fahrzeuge als Fortbewegungsmittel entfallen ist,
zundchst weil sie abgemeldet sind und damit nicht mehr am Verkehr teilnehmen kénnen
(vgl. OVG Rheinland-Pfalz, Beschluss vom 24. August 2009 - 8 A 10623/09 - juris Rn. 6).
Dies rdumt der Antragsteller selbst ein. Insoweit trug der Antragsteller bereits im Jahr 2015
vor, die Fahrzeuge wiirden, zu einer Zeit, die [er] bestimme, wieder fiir den Strafsenverkehr
zugelassen oder verkauft oder anderes’ (Schreiben vom 14. September 2015). Eine
Zufiihrung der Fahrzeuge zu ihrem friiheren Zweck ist bis heute und damit auch nach
Ablauf'von fast fiinf Jahren nicht ersichtlich. Ein neuer Verwendungszweck tritt nicht
,2unmittelbar an die Stelle des alten Verwendungszweckes, wenn abgemeldete Fahrzeuge
gelagert werden, ohne dass eine Wiederverwendung ernsthaft beabsichtigt ist und
entsprechende Schritte unternommen werden (vgl. Bayerischer VGH, Beschluss vom 8.
Dezember 2014 - 22 CE 14.2388 - juris Rn. 25). Ein — wie hier - erkldrter Wille,
abgemeldete und nicht mehr fahrbereite Fahrzeuge so aufzubereiten, dass sie erneut
zugelassen werden und am Verkehr teilnehmen kénnen, schliefst deren Abfalleigenschaft
nicht aus. Die ungeschiitzte Lagerung der streitgegenstdndlichen Fahrzeuge iiber einen
Idngeren Zeitraum im Freien, wo sie den Witterungseinfliissen ausgesetzt und bereits in den
Boden eingesunken sind (hier: alle vier Fahrzeuge), und die Befiillung des Fahrzeuginneren
mit diversen Kleinteilen und sonstigem Unrat (hier: VW Polo) sprechen dagegen, dass eine
Wiederzulassung dieser Fahrzeuge ernsthaft ins Auge gefasst wird (vgl. OVG Rheinland-
Pfalz, Beschluss vom 24. August 2009 - 8 A 10623/09 - juris Rn. 6 f.). Insoweit hdlt sich der
Antragsteller selbst ,anderes’ offen, ohne dies ndher zu konkretisieren (vgl. Schreiben vom
14. September 2015). Der Antragsteller Idsst sich zur ,Art und Zeitpunkt der Nutzung’ der
Fahrzeuge nicht ein (vgl. das Schreiben vom 6. Januar 2020). Fiir die Abfalleigenschaft
spricht ferner auch, dass neben den witterungsbedingt eingetretenen Substanzschdden
zumindest zwei der Fahrzeuge (VW Polo, Renault Clio) sichtbar beschddigt sind, indem eine
Fensterscheibe, ein Tiirgriff und ein Riickspiegel fehlen, die Karosserie beschddigt oder der
Auspuff korrodiert ist (vgl. zu alledem OVG Berlin-Brandenburg, Urteil vom 05. Februar
2009 - OVG 11 B 19.08 - juris Rn. 37)."31

30 VG Cottbus, Beschluss vom 07. Juli 2020 - 3 L. 140/20 -, juris, Rn. 14.
31 VG Cottbus, Beschluss vom 07. Juli 2020 - 3 L. 140/20 -, juris, Rn. 15.
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VG Aachen, 05.09.2019
Ausgangssituation:

Es geht um die Rechtmafigkeit einer Ordnungsverfiigung bei Verstofd gegen eine
abfallrechtliche Verpflichtung. Ein Lkw der Marke Mercedes sowie einer der Marke MAN
(Pferdetransporter) befanden sich auf einem Grundstiick und wurden in eine Werkstatt
verbracht, um die fiir eine Veraufierung erforderlichen Reparaturen vorzunehmen. Der Lkw
Marke Mercedes wurde nicht ordnungsgemaf einer anerkannten Annahmestelle, einer
anerkannten Riicknahmestelle oder einem anerkannten Demontagebetrieb iiberlassen. Es sei
davon auszugehen, dass der Lkw nach Abschluss der Reparaturarbeiten oder auch ohne
umfassende Reparatur (da nicht nachvollziehbar sei, woher der Besitzer angesichts seiner
finanziellen Situation das Geld hierfiir nehmen solle) zunachst zuriick auf das Grundstiick
verbracht wiirde.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

»1. Gegen die abfallrechtliche Verpflichtung, nach der Abfdlle zum Zweck der Beseitigung
nur in den dafiir zugelassenen Anlagen oder Einrichtungen behandelt, gelagert oder
abgelagert werden diirfen, wird verstofsen, wenn Abfille auf einem Grundstiick gelagert
werden, das keine zugelassene Abfallbeseitigungsanlage im Sinne des § 28 KrWG ist.

3. Die erhebliche Reparaturbediirftigkeit eines Lkws und die Notwendigkeit einer
umfassenden Instandsetzung begriinden nur dann keine Abfalleigenschaft, wenn ein
einheitlicher, nie unterbrochener Wille des Besitzers vorliegt, wie mit der Sache verfahren
werden soll.

4. Ein ununterbrochener Wille ist nicht erkennbar, wenn ein Fahrzeug tiber einen langen
Zeitraum nicht zum StrafSenverkehr zugelassen war, nicht mehr bewegt wurde, es somit die
urspriingliche Zweckbestimmung verloren hat und ein etwaiger erneuter
Verwendungszweck nicht unmittelbar an Stelle des alten getreten ist, sondern allenfalls
erst nach erheblichem Zeitablauf.“32

Zu diesem Beschluss ist anzumerken, dass ein Altfahrzeugdemontagebetrieb regelméafiig keine
Abfallbeseitigungsanlage im Sinne des § 28 Abs. 1 KrWG ist, sondern eine
Abfallentsorgungsanlage, in der Altfahrzeuge verwertet werden. Die Regelung in § 28 Abs. 1
KrWG zu Abfallbeseitigungsanlagen gilt nur filir Abfille zur Beseitigung, nicht fiir solche zur
Verwertung.33

VG Neustadt/WeinstraRe, 04.04.2019
Ausgangssituation:

Auf dem Anwesen des Kldgers befand sich ein am 19. November 1992 erstmals zugelassenes
Kraftfahrzeug der Marke Mazda 323 mit entstempelten Kennzeichen. Der PKW stand auf einer
mit Waschbetonplatten befestigten Flache und mit seinem hinteren Teil unter dem Vordach
einer Garage. Das Fahrzeug konnte wegen eines Getriebeschadens nicht mehr genutzt werden,
aber eine Reparatur und Weiterverwendung sei vorgesehen. Das Fahrzeug verlor offensichtlich
Fliissigkeit. Der Klager wurde dariiber informiert und zur zeitnahen Reparatur oder Verwertung

32VG Aachen, Beschluss vom 05. September 2019 - 6 L. 713/19 -, juris, Orientierungssatz.
33 BeckOK UmweltR/Kropp, 56. Ed. 1.7.2020, KrWG § 28 Rn. 4.
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aufgefordert. Bei einer Uberpriifung vor Ort konnte jedoch kein Verlust von Betriebsstoffen am
Fahrzeug des Klagers festgestellt werden.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Nach dem VG Neustadt/WeinstrafRe war ein Fahrzeug im guten Zustand kein Altfahrzeug.

,KFZ, deren urspriinglicher Verwendungszweck durch Stilllegung entfallen ist, kénnen den
objektiven Abfallbegriff des § 3 Abs. 4 KrWG erfiillen, wenn sie aufgrund ihres konkreten
Zustandes geeignet sind, gegenwdrtig oder zukiinftig das Wohl der Allgemeinheit,
insbesondere die Umwelt zu gefdhrden. Erforderlich, aber auch ausreichend ist insoweit
eine abstrakte Gefdhrdungslage aufgrund des Sachzustandes sowie typischer Auslésungs-
und Wirkungsketten (vgl. OVG Rheinland-Pfalz, Beschluss vom 24. August 2009, 8 A
10623/09.0VG, juris).

Hier verneint fiir ein auf einer gepflasterten Fldche abgestelltes Fahrzeug, das sich
dufSerlich in einem fiir sein Alter guten Zustand befindet und das durch Einbau eines
Austauschgetriebes wieder fahrbereit gemacht werden soll.“34

AG Pirna, 26.06.2017
Ausgangssituation:

Dem AG Pirna lag ein atypischer Sachverhalt zugrunde. Eine Kfz-Versicherung hatte einen
Unfallwagen (Totalschaden) liber eine Restwertborse versteigert und darauf den
Schadensersatz fiir den Versicherungsnehmer gekiirzt. Auf die hiergegen gerichtete Klage
erkannte das beklagte Versicherungsunternehmen den Anspruch wegen des sich abzeichnenden
Erfolgs der Klage an. Darauf erging ein (nicht ver6ffentlichtes) Anerkenntnisurteil.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Die Kenntnis von dieser Entscheidung beruht auf einer Mitteilung der FAR Fachgruppe
Autoriickmontage in der BDSV Bundesvereinigung Deutscher Stahlrecycling- und
Entsorgungsunternehmen e. V. Hiernach hat das Gericht angenommen, dass bei einem
Totalschaden die Abfalleigenschaft eines Kfz nicht bezweifelt werden konne. Dies fiihre
automatisch zu Uberlassungspflichten, denn nur noch anerkannte Demontagebetriebe (ggfs.
vorgeschaltet sog. anerkannte Annahmestellen) seien zur Entgegennahme der Altfahrzeuge
berechtigt. Der Letzthalter habe sie diesen Betrieben zu {iberlassen. Die haufig anzutreffende
Versicherungspraxis, Totalschdden (und sonstige Altfahrzeuge) in allgemeinen Internetborsen
zu versteigern, sei daher nicht zulassig. 35

VG Miinchen, 30.08.2016
Ausgangssituation:

Der Klager wendet sich gegen die Verpflichtung, zwei Kraftfahrzeuge zu entsorgen. Auf dem
Parkplatz des Klagers waren abgelagerte Fahrzeugwracks festgestellt und die Zufiihrung zu
einer ordnungsgemaéfien Entsorgung angeordnet worden. Nach Auffassung des Kldgers handele

34 VG Neustadt (Weinstrafie), Urteil vom 04. April 2019 - 4 K 1224 /18.NW -, juris.

35 Altfahrzeug-Verwertung: Totalschaden, Rechtswidrige Versicherungspraxis - FAR unterstiitzt Rechtsstreit, Newsletter vom
21.07.2017.
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es sich bei den Fahrzeugen nicht um Autowracks, sondern um Gebrauchsgegenstiande, die sehr
wohl zur Zeit sinnvoll genutzt wiirden.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das VG Miinchen stellt auf die Absichten des Besitzers ab, konnte aber hier keine Anzeichen fir
eine erneute Verwendung der Kfz erkennen.

,Der Kldger als Abfallerzeuger bzw. -besitzer ist zwar der Auffassung, die urspriingliche
Zweckbestimmung der beiden streitgegenstindlichen Fahrzeuge sei noch nicht entfallen
oder aufgegeben worden. Eine Auswertung der Fotos in der Behdrdenakte unter
Zugrundelegung der Verkehrsauffassung Idsst das Gericht aber zu dem Schluss kommen,
dass die Zweckbestimmung der beiden Fahrzeuge, als Fortbewegungsmittel zu dienen,
entfallen ist. Ob und ggf. wann sie wiederhergestellt werden kann, ist nicht absehbar. Eine
alsbaldige Zufiihrung der Fahrzeuge zu ihrem friiheren Zweck ist nicht ersichtlich. Ist eine
Sache fiir ihren angestammten Zweck aktuell nicht mehr verwendungsfdhig, bleibt ihre
urspriingliche Zweckbestimmung nur dann erhalten, wenn etwa eine Reparatur konkret ins
Auge gefasst und in absehbarer Zeit realisiert wird.

Nach den kidgerischen Angaben sei zwar beabsichtigt, die Fahrzeuge wieder in Stand zu
setzen und wiederzuverwenden, sobald der Kldger eine neue Arbeit aufgenommen habe
und seine Fahrzeuge fiir die tdgliche Zuriicklegung des Arbeitsweges benétigen sollte.
Allerdings erscheint eine Wiederverwendung des Kldgers nicht anhand objektiver
Umstdnde in absehbarer Zeit wahrscheinlich. Eine erneute Verwendung der reparierten
Fahrzeuge ist nicht zu erwarten (vgl. BayVGH, B.v. 13.03.2013 - 20 ZB 13.8 - juris). Der
Kldger mag hier zwar eine Reparatur vorhaben. Allerdings ist eine Umsetzung des
Reparaturvorhabens nicht zu erkennen. Von einer unmittelbaren Zufiihrung zum
urspriinglichen Verwendungszweck kann bei dem Zustand der Fahrzeuge nach jedenfalls
seit iiber acht Jahren (...) bzw. zwei Jahren (...) unverdnderter Umstdnde, in der die
Fahrzeuge nicht bewegt wurden, keine Rede sein. Zudem hat der Kldger mit der
Realisierung der Instandsetzung nicht einmal begonnen, sondern vielmehr die Batterie aus
einem Fahrzeug ausgebaut. Da sich der Kldger bisher aufgrund der eingeschrdnkten
Parkméglichkeiten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu seiner Arbeitsstelle begeben
und sich auch zuletzt in der miindlichen Verhandlung darauf berufen hat, aus
Umweltschutzgriinden bislang auf die Benutzung seines Fahrzeuges zu verzichten, ist nicht
absehbar von einer erneuten Verwendung auszugehen. “36

BayVGH, 08.12.2014
Ausgangssituation:

Dem Fall lag ein dhnlicher Sachverhalt wie im Beschluss des VG Cottbus zugrunde. Das
Landratsamt ordnete hier die Stilllegung der vom Antragsteller — nach Auffassung des
Antragsgegners auf diesem Grundstiick faktisch betriebenen - Anlage zur Lagerung von
Altfahrzeugen und Schrottteilen an und verbot das weitere Verbringen, Lagern und Behandeln
von Abfallen. Der Antragsteller lagerte auf dem Grundstiick einschlief3lich der Hallen Fahrzeuge
und Fahrzeugteile in groferer Zahl und Menge, Personenkraftwagen teilweise in drei Ebenen
libereinander gestapelt, dazwischen auch Holzteile, Paletten, Container, Fasser, Autositze,
Ersatzteile, Rohre, Federbeine, Achsenteile und Rader sowie Fahrrader.

36 VG Miinchen, Urteil vom 30. August 2016 - M 17 K 15.3371 -, juris, Rn. 29 f.
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Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Der BayVGH kommt zu dhnlichen Ergebnissen wie das vorgenannte Urteil des VG Miinchen.

Danach

~widerspricht [es] der Verkehrsauffassung, ein Fahrzeug, das einer konkreten Verwendung
als Ersatzteilspender oder gar als Sammlerobjekt zugefiihrt werden soll, tiber viele Jahre
ungeschiitzt unter freiem Himmel abzustellen. Eine solche Lagerung fiihrt regelmdfSig zu
Substanzschdden, die bei erneuter Inbetriebnahme des Fahrzeugs oder seiner Teile — sofern
sie liberhaupt noch méglich ist - erhebliche und unwirtschaftliche
Reparaturaufwendungen erfordern, so dass eine neue Verwendung gerade nicht
unmittelbar an die Stelle des aufgegebenen alten Verwendungszwecks tritt.“37

Die Abfalleigenschaft der Fahrzeuge ergab sich auch hier aus den Umstinden des Falls:

»Der Einwand des Antragstellers, seine teils in Hallen oder teils im Freien gestapelten oder
durch andere Gegenstdnde zugestellten Fahrzeuge seien kein Abfall im Rechtssinne, greift
nicht durch. Erstens steht fiir die schon damals vorhandenen und als Schrottfahrzeuge
eingestuften Fahrzeuge - nicht nur fiir die drei hier beispielhaft genannten - die
Beseitigungspflicht durch die Bestandskraft des sie erfassenden Bescheids fest. Zweitens hat
der Antragsteller auch nicht nachgewiesen, dass sich an ihrer Abfalleigenschaft, z.B. durch
eine grundlegende fachgerechte Restaurierung oder eine Wiederzulassung fiir den
Strafsenverkehr nach technischer Abnahme, nachtrdglich etwas gedndert hdtte. Drittens
spricht auch sachlich der MafSstab der Verkehrsauffassung fiir die - nach wie vor
vorhandene - Abfalleigenschaft:

Abfiille sind Stoffe und Gegenstdnde, derer sich ihr Besitzer entledigt, entledigen will oder
entledigen muss, wobei der Wille zur Entledigung angenommen wird, deren urspriingliche
Zweckbestimmung entfallen ist oder aufgegeben wird, ohne dass ein neuer
Verwendungszweck unmittelbar an ihre Stelle tritt. Fiir die Beurteilung der
Zweckbestimmung ist die Auffassung des Erzeugers oder Besitzers unter Beriicksichtigung
der Verkehrsanschauung zu Grunde zu legen (zum Zeitpunkt des Bescheidserlasses: § 3 Abs.
1 Satz 1, Abs. 3 Satz 1 Nr. 2, Satz 2 KrW/AbfG i.d.F. vom 15.7.2006; heute: § 3 Abs. 1 Satz 1,
Abs. 3 Satz 1 Nr. 2, Satz 2 KrWG i.d.F. vom 24.2.2012).

Die im Freien abgestellten oder gestapelten Fahrzeuge sind der Art und der — auch durch
die Fotos dokumentierten - Dauer ihrer Lagerung nach schon lange nicht mehr mit
(eigener Motorkraft) bewegt und als Fortbewegungsmittel verwendet worden. Ihre
urspriingliche Zweckbestimmung ist damit entfallen. Aber auch eine neue, der
Verkehrsauffassung entsprechende Zweckbestimmung ist nicht an deren Stelle getreten
und auch nicht vom Antragsteller geltend gemacht worden. Sie sind nicht gegen
Witterungseinfliisse und damit vor Substanz- und Wertverfall geschiitzt. Es widerspricht
aber der Verkehrsauffassung, ein Fahrzeug, das einer konkreten Verwendung als
Ersatzteilspender oder gar als Sammlerobjekt zugefiihrt werden soll, tiber viele Jahre
ungeschiitzt unter freiem Himmel abzustellen. Eine solche Lagerung fiihrt regelmdfSig zu
Substanzschdden, die bei erneuter Inbetriebnahme des Fahrzeugs oder seiner Teile — sofern
sie tiberhaupt noch méglich ist - erhebliche und unwirtschaftliche
Reparaturaufwendungen erfordern (vgl. OVG Rh-Pf, B.v. 24.8.2009 - 8 A 10623/09 - NVwZ

37 BayVGH, Beschluss vom 08. Dezember 2014 - 22 CE 14.2388 -, juris, Orientierungssatz.
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2009, 1508/1509), so dass eine neue Verwendung gerade nicht unmittelbar an die Stelle
des aufgegebenen alten Verwendungszwecks tritt.

Von einer ordnungsgemdfSen ,Ersatzteilaufbewahrung’, wie der Antragsteller meint, kann
hier ebenso wenig die Rede sein. Die Anforderungen an ein ,Ersatzteillager” erfiillt die
Lagerung durch den Antragsteller nicht: So zeigen die Fotos mit Blickrichtung in die Hallen
hinein ungeordnete Ansammlungen ausgebauter Autositze, Metallteile, Klappboxen, Bretter
und Latten sowie zwischen den Fahrzeugen Rdder und Gitter, die offensichtlich nicht zu
diesen Fahrzeugen gehéren, sowie nach S. 4 und 5 der Fotodokumentation im Freien
durcheinander abgestellte Fahrzeug- und Fahrradwracks, dazwischen Bretter, Kisten,
Eisentrdger, Folien und Rdder. Diese Lagerung ist vielmehr ein deutliches Indiz dafiir, dass
der Antragsteller mit den Gegenstdnden derzeit nichts anzufangen weifs; ein sich
unmittelbar anschliefSender Verwendungszweck ist bei dieser ,Aufbewahrung’ohne jegliche
Sortierung der Gegenstdnde nach Art, Gréfe und Verwendbarkeit ausgeschlossen. Dass die
Teile abstrakt irgendwann und fiir irgendwen noch verwendbar wdren, beinhaltet keinen
konkreten Verwendungszweck, zumal die Teile fiir eine weitere Verwendung erst
wiederaufbereitet und z. B. entrostet werden miissten. “38

VG Arnsberg, 29.09.2014
Ausgangssituation:

Der Klager als im Grundbuch eingetragener Eigentiimer lagerte auf seinem Grundstiick
Altfahrzeuge, Fahrrdder, Elektro- und Eisenschrott, Sperrmiill, Altreifen, sowie einen
Kunststoffoltank. Die Mengen hatten im Laufe der Zeit zugenommen. Die Art der Lagerung war
ungeordnet, namlich quer libereinander und miteinander vermischt, ungeschiitzt gegen die
Witterung. Nach Auffassung des Kladgers stinden die Sachen in seinem Eigentum und von ihnen
gehe keine Gefahr aus. Er wolle sie verwerten und nicht veraufdern. Er benotige die
Baumaterialien, um das aus dem Jahre 1934 stammende Haus zu renovieren.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das VG Arnsberg nennt Kriterien fiir die Abfalleigenschaft und die Rechtmafligkeit einer
Anordnung nach § 62 KrWaG.

»,16 Die auf dem Grundstiick des Kldgers lagernden Dinge sind Abfdlle, die nicht verwertet
werden. Verwertung im Sinne des Abfallrechts ist jedes Verfahren, als dessen Hauptergebnis
die Abfille innerhalb der Anlage oder der weiteren Wirtschaft einem sinnvollen Zweck
zugefiihrt werden, indem sie entweder andere Materialien ersetzen, die sonst zur Erfiillung
einer bestimmten Funktion verwendet worden wdren, oder indem die Abfille so vorbereitet
werden, dass sie diese Funktion erfiillen (§ 3 Abs. 23 KrWG). Fiir die Beurteilung der
Zweckbestimmung ist nach § 3 Abs. 3 Satz 2 KrWG die Auffassung des Besitzers unter
Berticksichtigung der Verkehrsanschauung zugrunde zu legen. Zum Zeitpunkt des Erlasses
der Ordnungsverfiigung konnte der Beklagte die Auffassung des Kldgers zur kiinftigen
Verwendung des auf dem Grundstiick lagernden Materials nicht erkennen, nachdem der
Kldger sich im Rahmen des Anhérungsverfahrens nicht entsprechend gedufSert hatte. Die
im Rahmen der Klagebegriindung dargestellten Nutzungsabsichten sind schon deshalb
unbeachtlich, weil es fiir die Beurteilung der RechtmdfSigkeit einer Ordnungsverfiigung im
Rahmen eines Anfechtungsprozesses auf die Sach- und Rechtslage zum Zeitpunkt der

38 BayVGH, Beschluss vom 08. Dezember 2014 - 22 CE 14.2388 -, juris, Rn. 23 ff.
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Behérdenentscheidung ankommt. Die in der miindlichen Verhandlung gegebene
Darstellung, er - der Kldger - fiihre Sanierungsarbeiten an seinem Gebdude aus, ist in
diesem Zusammenhang nicht relevant. Denn nahezu alle Gegenstdinde, die von dem
Beklagten zu Recht als Abfall eingestuft wurden, haben keinerlei Bezug zu etwaigen
BaumafSnahmen. Anhand der von dem Beklagten gefertigten Lichtbilder und nach dem
Eindruck, den der Berichterstatter am 3. April 2014 gewonnen hat, findet eine geordnete
und sachgerechte Lagerung auf dem Grundstiick des Kldgers nicht statt. Speziell die
Lagerung im Freien, die zum Zeitpunkt des Erlasses der Ordnungsverfiigung stattfand,
mindert aufgrund von Einfliissen durch Wind und Wetter die Qualitdt der meisten dort
gelagerten Dinge. Unter Berticksichtigung der allgemeinen Verkehrsanschauung konnte
und kann auch heute kein Interesse des Kldgers an einer ordnungsgemdfSen Verwendung
angenommen werden.

17 Der Beklagte hat das ihm durch § 62 KrWG eingerdumte Ermessen fehlerfrei ausgelibt.
Die gewdhlte MafsSnahme, dem Kldger die Entsorgung des Abfalls aufzugeben, ist geeignet,
die durch die illegale Abfalllagerung verursachte Stérung der éffentlichen Sicherheit zu
beseitigen. Die Mafsnahme ist auch erforderlich, weil kein milderes Mittel in Betracht
kommt, um den Anforderungen des Kreislaufwirtschaftsgesetzes gerecht zu werden. Damit
erweist sich die von dem Beklagten getroffene MafSnahme auch als angemessen. Das
Interesse der Allgemeinheit tiberwiegt das Individualinteresse des Kldgers, das im
Wesentlichen darin besteht, keine Aufwendungen fiir die Beseitigung der Abfille téitigen zu
mlissen. Dem steht ein beachtliches dffentliches Interesse gegentiber, die Abfille
umweltgerecht und ordnungsgemdf zu entsorgen.“3?

VG Berlin, 03.04.2014
Ausgangssituation:

Der Antragsteller ist Mieter eines Geldandes, das von einer sog. Schraubergemeinschaft als
gemeinschaftlich betriebene Bastlerwerkstatt genutzt wird. lhm wurde aufgegeben, bereits auf
dem Geldnde befindliche Altfahrzeuge, insbesondere einen Pkw Porsche (weif) und einen Pkw
Golf Variant (rot) durch einen nach § 4 Abs. 2 der Altfahrzeugverordnung zertifizierten
Demontagebetrieb entsorgen zu lassen. Nach Angaben des Antragstellers handele es sich bei
dem weifden Porsche nicht um Abfall, es handele sich um ein Liebhaberfahrzeug und er
beabsichtige einen Frontumbau an diesem Fahrzeug vorzunehmen und nach Abschluss der
Umbauarbeiten das Fahrzeug selbst zu fahren. Eine Gefahr fiir das Grundwasser bestehe nicht.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

In diesem Fall einer sog. Schraubergemeinschaft, d. h. einer gemeinschaftlich betriebenen
Bastlerwerkstatt, bei der ,jeder an eigenen Autos oder im Zusammenwirken mit anderen Personen
jeweils an einem Fahrzeug bastelt“,*° hat das VG Berlin keine Abfalleigenschaft fiir ein Fahrzeug
angenommen:

»Eine verpflichtende Begriindung der Abfalleigenschaft ist demnach nur dann gegeben,
wenn die vom Gegenstand ausgehende Belastung keine andere Mdglichkeit als eine
Verwertung oder Beseitigung zuldsst. Nur in diesen Fdllen kann der entgegenstehende
Besitzerwille durchbrochen werden. Auf den Wert des Gegenstandes kommt es nicht an.

39 VG Arnsberg, Urteil vom 29. September 2014 - 8 K 1863/13 -, juris, Rn. 16 f.
40 VG Berlin, Beschluss vom 03. April 2014 - 10 L 49.14 -, juris, Rn. 18.
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Durch eine solche dem Wortlaut nach gebotene Auslegung reduziert sich die praktische
Bedeutung dieser Entledigungsvariante auf Stoffe oder Gegenstdnde, bei denen die Gefahr
nicht durch eine anderweitige vom Besitzer beabsichtigte zuldssige Nutzung beseitigt
werden kann, wie bei bestimmten Giftstoffen, deren Beseitigung gesetzlich vorgesehen ist, z.
B. PCB/PCT (vgl. Jahn/Deifuf3-Kruse/Brandt (Hrsg.), Kreislaufwirtschaftsgesetz,
Kommentar, 1. Auflage, 2014, Brandt, zu § 3 Rn. 31). Gehen von den Stoffen oder
Gegenstidnden Gefahren aus, ist diesen vorrangig durch Anwendung des Ordnungsrechts,
insbesondere des librigen Umweltrechts zu begegnen. Das Kreislaufwirtschaftsgesetz ist
insoweit subsididr (vgl. Schmehl, Gemeinschaftskommentar zu Kreislaufwirtschaftsgesetz,
2013, Delfs, zu § 3 Rn. 58)."1

Diese Entscheidung wurde von Sander et al. (2017) kritisiert:

,Wie im ersten Satz der dargestellten Begriindung nur dann die Abfalleigenschaft
anzunehmen, wenn keine Handlungsalternative besteht, erscheint zu eng. Diese Sichtweise
verkennt ndmlich die Funktion des objektiven Abfallbegriffs des § 3 Abs. 4 KrWG. Dieser
kann neben dem subjektiven Abfallbegriff seinerseits die Abfalleigenschaft begriinden. Wie
oben in Kapitel 4.2.1 unter Hinweis auf § 3 Abs. 1 Satz 1 KrWG (,oder’) ausgefiihrt, stehen
der subjektive und der objektive Abfallbegriff zueinander in einem
Alternativitdtsverhdltnis. Nach § 3 Abs. 4 KrWG ist der Besitzer zur Entledigung von Stoffen
oder Gegenstdnden im Sinne des Abs. 1 dann verpflichtet, wenn diese nicht mehr
entsprechend ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung verwendet werden, aufgrund ihres
konkreten Zustandes geeignet sind, gegenwdrtig oder kiinftig das Wohl der Allgemeinheit,
insbesondere die Umwelt, zu gefdhrden und deren Gefdhrdungspotenzial nur durch eine
ordnungsgemdfSe und schadlose Verwertung oder gemeinwohlvertrdgliche Beseitigung
nach den Vorschriften dieses Gesetzes und der aufgrund dieses Gesetzes erlassenen
Rechtsverordnungen ausgeschlossen werden kann. Wie das VG Neustadt beschrieben hat,
liegt ,Zwangsabfall [...] daher nur dann vor, wenn dessen Entsorgung (siehe § 3 Abs. 22
KrWG) die ultima ratio’ (Hdberle 2016, § 3 KrWG Rdnr. 30) darstellt.“#

OVG Schleswig-Holstein 29.01.2013
Ausgangssituation:

Dem Klager wurde die Entfernung und ordnungsgemafe Entsorgung der auf seinem Grundstiick
abgestellten drei Mazda RX7 und seines Wohnwagens zuziiglich der Vorlage entsprechender
Entsorgungsnachweise aufgegeben. Der Klager habe insbesondere nicht tiberzeugend dargelegt,
dass er die drei Fahrzeuge alsbald einer neuen Verwendung zufiithren werde.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das OVG Schleswig-Holstein stellte auf die Aufgabe des urspriinglichen Verwendungszwecks ab:

»Eine bewegliche Sache unterfillt dem Abfallbegriff des § 3 KrW-/AbfG, wenn die Aufgabe
der urspriinglichen Zweckbestimmung nicht unmittelbar mit der Bestimmung eines neuen
Verwendungszwecks einhergeht."3

41 VG Berlin, Beschluss vom 03. April 2014 - 10 L 49.14 -, juris, Rn. 17.

42 Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Losungsvorschlagen, einschliefilich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung
der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017,S. 133 f.

43 OVG fiir das Land Schleswig-Holstein, Beschluss vom 29. Januar 2013 - 4 LA 56/12 -, juris, Leitsatz.
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Verschiedene Indizien legten nahe, dass kein neuer Verwendungszweck an die Stelle des alten
getreten war:

»Dies Vorbringen vermag keine Zweifel an der Richtigkeit des Urteils zu begrtinden. Zwar
mag grundsdtzlich ein Markt fiir die streitgegenstdndlichen Kfz existieren, jedoch macht
dies die Auferung des Klégers, gerade er wolle genau die in Streit befindlichen Fahrzeuge
dergestalt nutzen, nicht glaubhaft. Insbesondere bestehen keine Zweifel des Senats an der
Beurteilung der diesbeziiglich fehlenden Unmittelbarkeit nach § 3 Abs. 3 Nr. 2 KrW-/AbfG.
Der Kldger lagert die streitgegenstdndlichen Fahrzeuge seit vier Jahren auf seinem
Grundstiick bzw. eines der Kfz zundchst auf dem Grundstiick und seit kurzem in einer
angemieteten Halle. Er hat laut Sitzungsprotokoll der ersten Instanz selbst angegeben, dass
er die Instandsetzung der Kfz als Langzeitprojekt ansehe, welches unterste Prioritdt auf der
Liste seiner Projekte besitze. Auch das diesbeziigliche Vorbringen des Kldgers im
Zulassungsantrag, er habe eine Halle angemietet, um dort an den Fahrzeugen zu arbeiten,
vermag keine Zweifel am Fehlen eines Unmittelbarkeitszusammenhangs zu begriinden. Der
Kldger gibt hier selbst an, dass er diese Halle nun schon seit 1 ¥ Jahren in
gebrauchsbereiten Zustand angemietet habe. Dennoch Idsst auch sein Vorbringen in der
Zulassungsantragsbegriindung bisher nicht die geringste Handlung seinerseits in Richtung
der Instandsetzung der Fahrzeuge erkennen. Zwei der drei Fahrzeuge wurden nicht einmal
in die Halle verbracht. Dartiber hinaus stellt er dar, dass sich ein GrofSteil des fiir die
Instandsetzung erforderlichen Materials auf andere Ortlichkeiten verteilt befindet bzw.
dass die Hilfsmittel fiir die Instandsetzung selbst noch zundichst repariert werden miissen.
Selbst bei einer Verbringung der Kfz in die angemietete Halle kann daher nicht von einer
zeitnahen Restaurierung und somit einer neuen Zwecksetzung hinsichtlich der Fahrzeuge
ausgegangen werden. “4

OVG Liineburg, 03.06.2010
Ausgangssituation:

Es handelte sich um Fahrzeuge, die aufgrund der langen Standzeit zum grof3en Teil
eingewachsen waren. Ihr Standplatz seit Jahren unverdndert geblieben. Ein Ford Sierra 2.0 Ghia
war bereits im August 2007 teildemontiert worden. Nach den Feststellungen des Gerichts
konnte sich das Umweltrisiko des Auslaufens von Olen und anderen Betriebsfliissigkeiten
infolge von Beschadigungen oder altersbedingter Korrosion nach den gegebenen Umstinden
jederzeit realisieren.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das OVG Liineburg sah sowohl den objektiven als auch den subjektiven Abfallbegriff als
einschlagig an.

Bei den in der Beseitigungsverfiigung des Beklagten genannten Fahrzeugen sind erkennbar
die Voraussetzungen des sog. objektiven Abfallbegriffs nach § 3 Abs. 4 KrW-/AbfG gegeben.
Danach besteht eine Pflicht des Besitzers einer beweglichen Sache im Sinne des Absatzes 1
der Vorschrift, sich dieser zu entledigen, wenn die Sache entsprechend ihrer urspriinglichen
Zweckbestimmung nicht mehr verwendet wird, sie aufgrund ihres konkreten Zustandes
geeignet ist, gegenwdrtig oder kiinftig das Wohl der Allgemeinheit, insbesondere die
Umwelt, zu gefihrden und ihr Gefdhrdungspotential nur durch eine ordnungsgemdfSe und

4+ OVG fiir das Land Schleswig-Holstein, Beschluss vom 29. Januar 2013 - 4 LA 56/12 -, juris, Rn. 6.
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schadlose Verwertung oder gemeinwohlvertrdgliche Beseitigung ausgeschlossen werden
kann. Der urspriingliche Verwendungszweck der Fahrzeuge als Fortbewegungsmittel ist
hier erkennbar entfallen, auch wenn der Kldger beteuert, dass sie "... grofstenteils
fahrbereit (seien)". Nach den Feststellungen des Beklagten sind die Fahrzeuge aufgrund der
langen Standzeit zum grofSen Teil eingewachsen und ihr Standplatz seit Jahren
unverdndert. Der Ford Sierra 2.0 Ghia war bereits im August 2007 teildemontiert, ein
Zustand, an dem sich seitdem nichts gecdindert hat. Die Fahrzeuge sind aufgrund ihres
konkreten Zustandes auch geeignet, das Wohl der Allgemeinheit, insbesondere die Umwelt
zu gefihrden. Erforderlich, aber ausreichend ist insoweit eine Gefdhrdungslage aufgrund
des Zustandes der Sache sowie typischer Auslosungs- und Wirkungsketten, die das Risiko
des Auslaufens umweltgefihrdender Fliissigkeiten nicht nur als eine theoretische,
fernliegende Méglichkeit erscheinen ldsst .... Diese Gefahr ist insbesondere fiir Autowracks
typisch, die unter freiem Himmel ungeschiitzt den Witterungseinfliissen ausgesetzt und auf
unbefestigtem Untergrund abgestellt sind .... Hier kann sich das Umweltrisiko des
Auslaufens von Olen und anderen Betriebsfliissigkeiten infolge von Beschidigungen oder
altersbedingter Korrosion nach den gegebenen Umstdnden jederzeit realisieren. Dass sich
die Gefidhrdung - wie der Kldger geltend macht - gegenwdrtig noch nicht verwirklicht
haben mag, steht dem Erlass einer abfallrechtlichen Ordnungsverfiigung nicht entgegen.
Das Ordnungsrecht dient der Prdvention von Gefahren fiir die éffentliche Sicherheit und
Ordnung, seine Anwendung soll den Eintritt von Schéden - vorbeugend- verhliten. Eine
abfallrechtliche Verfiigung kann daher bereits dann ergehen, wenn - wie hier - begriindeter
Anlass zur Besorgnis fiir 6ffentlich-rechtlich geschiitzte Rechtsgiiter besteht. 5

Dass ein Fahrzeug als Oldtimer erhalten werden solle, wurde als blofe, nicht weiter
konkretisierte Schutzbehauptung eingestuft. Die Einstufung als Abfall nach dem subjektiven
Abfallbegriff wurde wie folgt begriindet:

»Dartiber hinaus sieht der Senat auch den subjektiven Abfallbegriff nach § 3 Abs. 3 Satz 1
Nr. 2 KrW-/AbfG als erfiillt an. Die Behauptungen des Kldgers, "... die Fahrzeuge (sollten)
restauriert und verkauft werden" und bei "... Oldtimern (miisse) das Verhalten des Besitzers
nicht erkennen lassen, dass die Fahrzeuge mit einem verniinftigen wirtschaftlichen
Aufwand restauriert und verdufSert werden (konnten)”, vermégen nicht zu tiberzeugen. Als
Oldtimer werden tiblicherweise Fahrzeuge ab einem Alter von 20, 25 oder 30 Jahren
bezeichnet. Fiir keines der einzelnen Fahrzeuge, das in der Beseitigungsverfiigung des
Beklagten genannt ist, hat der Kldger diese Voraussetzung dargelegt. Es widerspricht auch
offensichtlich der mafSgeblichen "Verkehrsauffassung” iSv § 3 Abs. 3 Satz 2 Krw-/AbfG, ein
Fahrzeug, das als Oldtimer erhalten werden soll, bis zum Ablauf der mafsgeblichen, je nach
Fahrzeugalter méglicherweise viele Jahre dauernden Frist unter freiem Himmel
abzustellen, weil eine solche Lagerung regelmdfSig zu Substanzschdden (u.a. durch
Korrosion) fiihrt, die bei spdterer erneuter Inbetriebnahme des Fahrzeugs im
StrafSenverkehr erhebliche Reparaturaufwendungen bis zur vollstdndigen Restaurierung
erfordern.

Den Vortrag, die Fahrzeuge sollten "... fiir Filmaufnahmen zur Verfiigung gestellt werden",
hdlt der Senat mit Riicksicht darauf, dass seit dem Erlass der Verfiigung vom 2. Oktober
2007 mehr als zweieinhalb Jahre vergangen sind, ohne dass der Kldger seitdem oder auch

45 OVG Liineburg, Beschluss vom 03. Juni 2010 - 7 LA 36/09 -, juris, Rn. 4.
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fiir den Zeitraum davor eine tatsdchlich erfolgte Vermietung hdtte belegen kdnnen, fiir eine
Schutzbehauptung. Sein Vorbringen, er habe "... in der Vergangenheit (bereits) Fahrzeuge
fiir Filmaufnahmen vermietet”, hat der Kldger im Zulassungsverfahren in keiner Weise
konkretisiert.#6

OVG Rheinland-Pfalz 24.08.2009
Ausgangssituation:

Dem Klager wurde die ordnungsgemafde und schadlose Verwertung oder
gemeinwohlvertréigliche Beseitigung (richtiger wohl: Entsorgung) der auf seinem
Wochenendhausgrundstiick abgestellten drei Fahrzeuge vom Typ Audi sowie die Vorlage
entsprechender Entsorgungsnachweise aufgegeben. Er habe insbesondere nicht iiberzeugend
dargelegt, dass er die drei Fahrzeuge alsbald einer neuen Verwendung zufithren werde.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das OVG Rheinland-Pfalz stellte auf die Verkehrsauffassung ab:

»Es widerspricht offensichtlich der Verkehrsauffassung, ein Fahrzeug, das als Oldtimer
erhalten werden soll, bis zum Ablauf der dafiir maf3geblichen Frist unter freiem Himmel
abzustellen, mit der regelmdfligen Folge erheblicher Substanzschdden”.47

Die Gesamtumstdnde unter Beriicksichtigung der Verkehrsauffassung sprachen hier fiir eine
Abfalleigenschaft:

»Dies gilt zundchst fiir den PKW Audi 80 (beige, ca. Baujahr 1982), wobei das
Verwaltungsgericht unter Bezugnahme auf die entsprechenden Ausfiihrungen im
Widerspruchsbescheid zu Recht bereits das Vorliegen der Voraussetzungen des
Abfallbegriffs nach § 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 KrW-/AbfG angenommen hat. Danach ist der
Wille des Abfallbesitzers zur Entledigung hinsichtlich solcher beweglicher Sachen
anzunehmen, deren urspriingliche Zweckbestimmung entfillt oder aufgegeben wird, ohne
dass ein neuer Verwendungszweck unmittelbar an deren Stelle tritt. Entgegen der Ansicht
des Kldgers ist hier nach den Gesamtumstdnden unter Berticksichtigung der
Verkehrsauffassung (§ 3 Abs. 2 Satz 2 KrW-/AbfG) eindeutig, dass die urspriingliche
Zweckbestimmung des Audi 80 - seine Benutzung als Fortbewegungsmittel im 6ffentlichen
Strafsenverkehr - dadurch entfallen ist bzw. aufgegeben wurde, dass das Fahrzeug
abgemeldet und mindestens seit Sommer 2001 im Freien auf dem kldgerischen Grundstiick
abgestellt wurde, wo es weitgehend ungeschiitzt den Einfliissen der Witterung ausgesetzt
und bereits bis zu den Felgen im Waldboden eingesunken ist. Der Kldger hat - wie das
Verwaltungsgericht weiter zutreffend entschieden hat - auch in keiner Weise glaubhaft
darzulegen vermocht, dass ein neuer Verwendungszweck unmittelbar an die Stelle des
urspriinglichen getreten ist. Soweit der Kldger als neuen Verwendungszweck fiir den Audi
80 angedeutet hat, er wolle dieses Fahrzeug auf dem Grundstiick lagern, bis es die
Oldtimereigenschaft besitzt (nach § 2 Nr. 22 der Fahrzeugzulassungsverordnung friihestens
im Jahre 2012), um es dann steuerbegiinstigt mit sogenanntem H-Kennzeichnen wieder
zuzulassen und zu fahren, hat das Verwaltungsgericht dies zu Recht als véllig unglaubhaft
gewertet. Wie das Verwaltungsgericht iiberzeugend dargelegt hat, wird die Absicht, den

46 OVG Liineburg, Beschluss vom 03. Juni 2010 - 7 LA 36/09 -, juris, Rn. 5 f.
47 OVG Rheinland-Pfalz, Beschluss vom 24. August 2009 - 8 A 10623/09 -, juris, Leitsatz 2.
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PKW nach Erlangung der Oldtimereigenschaft zu steuerbegiinstigten Konditionen wieder
in Betrieb zu nehmen, hier durch die tatsdchliche Art der Lagerung und den dadurch
bewirkten desolaten Zustand des Fahrzeugs widerlegt. Denn es widerspricht offensichtlich
der Verkehrsauffassung, ein Fahrzeug, das als Oldtimer erhalten werden soll, bis zum
Ablauf der mafSgeblichen, je nach Fahrzeugalter méglicherweise viele Jahre dauernden
Frist unter freiem Himmel abzustellen, weil eine solche Lagerung regelmdfsig zu
Substanzschdden (u.a. durch Korrosion) fiihrt, die bei spdterer erneuter Inbetriebnahme
des Fahrzeugs im StrafSenverkehr erhebliche Reparaturaufwendungen bis zur
vollstindigen Restaurierung erfordern (vgl. den bereits vom Verwaltungsgericht zitierten
Beschluss des Senats vom 24. September 2002 -8 A 11272/02.0VG -).“48

VG Augsburg, 18.04.2008
Ausgangssituation:

Bereits 1999 war im Rahmen einer Ordnungswidrigkeitenanzeige festgestellt worden, dass auf
dem Grundstiick des Klagers zwei abgemeldete Kraftfahrzeuge der Marke Mercedes-Benz sowie
Fahrzeugteile vorhanden waren. Ein Buf3geldbescheid war aufgrund der Einlassung des Klagers
nicht erteilt worden. 2006 monierte die Stadt, dass die Autowracks immer noch im Garten des
Klagers vorhanden seien, und 2007 wurde der Klager aufgefordert, diese vom Grundstiick zu
entfernen und einer anerkannten Annahmestelle zur Verwertung zu iiberlassen. Nach
Einlassung des Klagers handle es sich bei seinen Kfz-Gegenstdnden nicht um Abfall, auch wenn
sie dreieinhalb Jahrzehnte alt seien, denn trotz niedrigem Zeitwert titen sie denselben Dienst, er
habe inzwischen viele Male von ihnen Gebrauch gemacht.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Nach dem Urteil des VG Augsburg handelt es sich bei den Kfz-Gegenstidnden um Abfall:

Entgegen der Auffassung des Kldgers handelt es sich bei den ... genannten Altfahrzeugen
bzw. Altfahrzeugteilen um Abfall. Nach § 3 Abs. 1 Satz 1 des Gesetzes zur Férderung der
Kreislaufwirtschaft und Sicherung der umweltvertrdglichen Beseitigung von Abfillen
(Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz - KrW-/AbfG) sind Abflle alle beweglichen Sachen,
die unter die in Anhang I aufgefiihrten Gruppen fallen (hier Q14: Produkte, die vom Besitzer
nicht oder nicht mehr verwendet werden) und deren sich der Besitzer entledigt, entledigen
will oder entledigen muss.

Nach § 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 KrW-/AbfG ist der Wille zur Entledigung hinsichtlich solcher
beweglichen Sachen anzunehmen, deren urspriingliche Zweckbestimmung entfdllt oder
aufgegeben wird, ohne dass ein neuer Verwendungszweck unmittelbar an deren Stelle tritt.
Fiir die Beurteilung der Zweckbestimmung ist nach § 3 Abs. 3 Satz 2 KrW-/AbfG die
Auffassung des Besitzers unter Berticksichtigung der Verkehrsanschauung zugrunde zu
legen. Die fiir die Beurteilung der Zweckbestimmung im Sinne des subjektiven Abfallbegriffs
mafsgebliche Auffassung des Besitzers ist danach erforderlichenfalls nach Mafsgabe der
Verkehrsanschauung zu korrigieren.

Beziiglich der ... genannten Teile sowie des vorderen abgetrennten Teiles eines Pkw
Mercedes-Benz (Ziffer 1. d) des Bescheids) ist die urspriingliche Zweckbestimmung als

48 OVG Rheinland-Pfalz, Beschluss vom 24. August 2009 - 8 A 10623/09 -, juris, Rn. 6.
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Fortbewegungsmittel objektiv entfallen. Beziiglich der Altfahrzeuge ... ist die urspriingliche
Zweckbestimmung jedenfalls aufgegeben, da nach den eigenen Angaben des Kldgers diese
nicht mehr als Fortbewegungsmittel, sondern ebenfalls als Ersatzteillager fiir seinen bis
November 2006 jedenfalls noch genutzten Mercedes dienen sollen.

Hinsichtlich der ausgebauten Kupplung und des Auspuffs beim ausgebauten Motor unter ...
fehlt es bereits an der Unmittelbarkeit eines neuen Verwendungszwecks. Sofern eine Sache
zur neuen Zweckverwendung einer Behandlung unterzogen werden muss, dazu gehort
auch die Reinigung einer durch Verschmutzung fiir den urspriinglichen Zweck
verwendungsunfdihig gewordenen Sache, steht dies der Unmittelbarkeit entgegen, sofern
diese Behandlung nicht sogleich eingeleitet wird...In ihrem verrosteten Zustand kénnen
weder Kupplung noch Auspuff ohne Weiteres unmittelbar wiederverwendet werden.
Hinsichtlich des Teilaltfahrzeuges bzw. der zwei anderen Altfahrzeuge fehlt es ebenfalls an
einem unmittelbaren neuen Verwendungszweck. Zum Zeitpunkt des Bescheidserlasses war
das Fahrzeug des Kldgers, fiir welches er die Ersatzteile benétigt, nicht angemeldet.
Maf3geblicher Zeitpunkt fiir die Beurteilung der Rechtslage ist aber bei der vorliegenden
Anfechtungsklage derjenige des Bescheidserlasses. Der Kldger hat dariiber hinaus ...
dargelegt, dass der Wagen, fiir den er die Ersatzteile benétigt, auch weiterhin abgemeldet
bleiben wird, da er Arbeiten im Freien im Winter nicht durchfiihren kénne. Auch miisse er
erst versuchen, den hydraulischen Wagenheber, den er fiir die Reparaturen bendétige,
wieder funktionsfihig zu machen. In der miindlichen Verhandlung hat der Kldger bestiitigt,
dass das Fahrzeug nach wie vor nicht angemeldet ist, da es ohne gerichtete Bremsen nicht
"durch den TUV komme".

Dies macht deutlich, dass es - jedenfalls spdtestens seit Abmeldung des bis November 2006
genutzten Fahrzeugs Mercedes 280 SE - an der erforderlichen Unmittelbarkeit eines neuen
Verwendungszwecks der streitgegenstdindlichen Altfahrzeuge bzw. des Altfahrzeugsteils
fehlt."

VG Stade, 03.03.2005
Ausgangssituation:

Auf dem Grundstiick des Klagers lagerten zwei alte, abgemeldete und fahruntiichtige VW Kifer,
aufierdem Reste eines Miststreuers und eines Wohnanhingers, grofde Mengen Holz und
Eisenreste, landwirtschaftliche Folien und eine Vielzahl leerer Gebinde und Kanister. Die auf
dem gesamten Grundstiick verstreuten Gegenstdnde waren teilweise bereits iiberwachsen.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Nach dem VG Stade sind Fahrzeuge, die in ihrem Zustand nicht mehr im Sinne ihrer
urspriinglichen Zweckbestimmung verwendbar sind und auch nicht unmittelbar einem neuen
Verwendungszweck zugefiihrt werden, Abfall. Ein Autowrack stellt wegen moglicherweise
auslaufender Betriebsfliissigkeiten eine Gefahr fiir die Umwelt dar:

»Der urspriingliche Zweck der VW-Kdfer als Fortbewegungsmittel und des Wohnanhdngers
als zeitweilige Unterkunftsméglichkeit ist seit langem entfallen. Die Fahrzeuge sind in
ihrem Zustand nicht mehr im Sinne ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung verwendbar.

49 VG Augsburg, Urteil vom 18. April 2008 - Au 4 K 07.906 -, juris, Rn. 36 ff.
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Auch der Miststreuer ist ausweislich der Fotos nicht mehr funktionstiichtig. Okonomisch
betrachtet kénnen diese Gegenstinde nicht wieder ihrem urspriinglichem
Verwendungszweck zugefiihrt werden.

Die gesamten Materialien sind offenbar seit Iingerer Zeit den Einfliissen der Witterung
ausgesetzt. Zahlreiche andere in der Verfiigung aufgefiihrte Gegenstdnde sind defekt bzw.
befinden sich in unterschiedlichen Zustdnden des Zerfalls. Ein neuer Verwendungszweck der
Materialien ist nicht unmittelbar an die Stelle der urspriinglichen Zweckbestimmung
getreten. Der Einwand des Kldgers, die VIW-Kdfer seien Oldtimer, reicht dafiir nicht aus.
Zwar mdgen insbesondere VW Kdfer nach ihrer Restaurierung einen Sammlerwert als
,Oldtimer” besitzen. Dies dndert aber nichts daran, dass es sich bis dahin um Autowracks
handelt .... An der Unmittelbarkeit eines neuen Verwendungszwecks fehlt es zumindest
dann, wenn zur neuen Zweckverwendung eine Behandlung der Sache notwendig ist, die
nicht alsbald oder wenigstens in einem tiberschaubaren Zeitraum eingeleitet wird ... Das
gleiche gilt fiir den vom Kldger als Sammlerstiick bezeichneten alten Wohnanhdnger.

Auf Grund ihres konkreten Zustandes sind die Wracks entgegen der Ansicht des Kldgers
geeignet, die Umwelt zu gefihrden. Von Letzterem ist ndmlich regelmdfSig zumindest dann
auszugehen, wenn abgestellte Altfahrzeuge noch die iiblichen Betriebsfliissigkeiten
(Motorél einschliefllich Olfilter, Bremsfliissigkeit, Frostschutzmittel etc.) enthalten und bei
ihnen typischerweise die Gefahr des Auslaufens und damit einer méglichen Verunreinigung
des Bodens oder des Grundwassers besteht..."?

OVG Liineburg, 09.09.2002
Ausgangssituation:

Auf dem Grundstiick des Kldgers waren in einer Halle 5 Traktoren abgestellt, die mit Blischen
und Gestriipp zugewachsen und nicht fahrbereit waren. Dem Kliager wurde aufgegeben, die
Traktoren einer zugelassenen Autowrackverwertungsanlage zuzufiithren. Nach Auffassung des
Klagers handelte es sich um ,historisches Kulturgut®.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das OVG Liineburg vertrat eine weite Auslegung des Abfallbegriffs:

»Der urspriingliche Zweck der Traktoren als landwirtschaftliche Fahrzeuge ist seit langem
entfallen. Anldsslich der Ersatzvornahme am 28. 11. 1997, bei der auf dem Grundstiick des
Kl abgelagerte Abfille zwangsweise entfernt wurden, stellte der Bekl. fest, dass dort auch
noch die mit Biischen und Gestriipp zugewachsenen und zuvor nicht entdeckten 5 nicht
fahrbereiten Traktoren abgestellt waren. Ein neuer Verwendungszweck ist nicht
unmittelbar an die Stelle der urspriinglichen Zweckbestimmung getreten. Die blofe
Erkldrung der Traktoren zu ,historischem Kulturgut’, die zudem in keinem engen zeitlichen
Zusammenhang mit der Aufgabe der urspriinglichen Zweckbestimmung steht, reicht dafiir
nicht aus. Zwar mégen Traktoren dlteren Typs nach ihrer Restaurierung einen Liebhaber-
oder Sammlerwert als ,Oldtimer’ besitzen. Dies dndert aber nichts daran, dass es sich bis
dahin um Autowracks handelt. An der Unmittelbarkeit eines neuen Verwendungszwecks
fehlt es zumindest dann, wenn zur neuen Zweckverwendung eine Behandlung der Sache
notwendig ist, die nicht alsbald oder wenigstens in einem tiberschaubaren Zeitraum

50 VG Stade, Urteil vom 03. Méarz 2005 - 6 A 955/04 -, juris, Rn. 24 ff.
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eingeleitet wird (vgl. Fluck, Kreislaufwirtschafts-, Abfall- und Bodenschutzrecht, Bd. I, § 3
KrW-/AbfG, Rn. 181 f.; Kunig/Paetow/Versteyl, KrW-/AbfG, § 3 Rn. 43; Beckmann/Kersting,
in: Landmann/Rohmer Umweltrecht, Bd. 111, § 3 KrW-/AbfG Rn. 55 f.). So liegt es hier. Wenn
der KI. mit dem Zulassungsantrag erneut vortragen ldsst, er wolle die Traktoren
restaurieren, sobald es ihm seine Zeit erlaube, so stellt dies - wie schon das
Verwaltungsgericht zutreffend gewlirdigt hat - eine reine auf die Zukunft gerichtete
Behauptung ohne realen zeitlichen Bezug dar. Da somit die Voraussetzungen des § 3 111
Satz 1 Nr. 2 KrW-/AbfG gegeben sind, kommt es auf die weitere Feststellung des
Verwaltungsgerichts, dass die Traktoren auch Abfall i.S. des objektiven Abfallbegriffs (§ 3 1
und 4 KrW-/AbfG) seien, nicht an."1

VG Osnabriick, 11.07.2002
Ausgangssituation:

Bedienstete eines Polizeikommissariats stellten fest, dass auf einem o6ffentlichen Parkplatz zwei
verschlossene, erheblich beschadigte bzw. teilweise ausgeschlachtete und zuletzt auf den
Antragsteller zugelassene, allerdings bereits seit April 1998 bzw. November 1999 stillgelegte
Altfahrzeuge abgestellt waren. Nach den polizeilichen Feststellungen waren in beiden
Fahrzeugen die Batterie und die notwendigen Betriebsfliissigkeiten (Motordél, Brems- und
Kiihlerfliissigkeit, Frostschutzmittel fiir die Scheibenwaschanlage) noch vorhanden. Die
Scheiben auf der Fahrerseite waren bei beiden Fahrzeugen eingeschlagen und mit Folie
abgedeckt; bei dem einen Fahrzeug fehlten die vorderen Scheinwerfer, bei dem anderen der
linke Auf3enspiegel. Dariiber hinaus war im Innenraum beider Fahrzeuge Unrat und Miill
gelagert. Der Antragsteller erklarte, dass er bereits seit einiger Zeit beabsichtige, sie zu
reparieren und wieder zum Strafdenverkehr zuzulassen.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Fiir das VG Osnabriick kommt es auf den duf3erlichen Eindruck des Fahrzeugs an.

»1. Erheblich beschddigte, zum Teil ausgeschlachtete und nicht mehr fahrbereite
Fahrzeuge, die schon mehr als 2 bzw. 2 1/2 Jahre stillgelegt waren und auf einem
6ffentlichen Parkplatz unbewacht abgestellt worden sind, sind als Abfall anzusehen. Auf die
gegenteilige Bekundigung des Eigentiimers, das Fahrzeug instandsetzen zu wollen, kommt
es dabei nicht an.

2. Fahrzeuge, die erheblich beschddigt, teilweise ausgeschlachtet und nicht mehr fahrbereit
sind, und die damit ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung nicht mehr dienen, unterfallen
dem objektiven Abfallbegriff und sind grundsdtzlich zu verwerten, wenn die iiblichen
Betriebsmittel noch im Fahrzeug vorhanden sind. "2

,Dariiber hinaus ist die dem Antragsteller aufgegebene Verwertung der Fahrzeuge auch
deshalb nicht zu beanstanden, weil diese (auch) dem objektiven Abfallbegriff unterfallen.
Nach § 3 Abs. 4 KrW-/AbfG muss sich der Besitzer beweglicher Sachen im Sinne des Abs. 1
der Vorschrift entledigen, wenn diese nicht mehr ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung
entsprechend verwendet werden, aufgrund ihres konkreten Zustandes geeignet sind,
gegenwdirtig oder kiinftig das Wohl der Allgemeinheit, insbesondere die Umwelt zu

51 OVG Liineburg, Entscheidung vom 09.09.2002 - 7 LA 36/02, BeckRS 2005, 22249.
52 VG Osnabriick, Beschluss vom 11. Juli 2002 - 2 B 32/02 -, juris, Orientierungssatz.
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gefihrden und deren Gefdhrdungspotenzial nur durch eine ordnungsgemdfSe und schadlose
Verwertung oder gemeinwohlvertrdgliche Beseitigung nach den Vorschriften des Gesetzes
und der aufgrund dieses Gesetzes erlassenen Rechtsverordnungen ausgeschlossen werden
kann. Dies trifft auf die hier in Rede stehenden Altfahrzeuge zu, weil sie - wie oben im
Einzelnen dargelegt - nicht mehr ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung entsprechend,
ndmlich als "fahrbereite” Fortbewegungsmittel, verwendet werden und aufgrund ihres
konkreten Zustandes auch geeignet sind, die Umwelt zu gefdhrden. Von Letzterem ist
ndmlich regelmdfSig zumindest dann auszugehen, wenn derartige "unkontrolliert" in der
Landschaft abgestellte Altfahrzeuge - wie hier - noch die iiblichen Betriebsfliissigkeiten
(Motorél einschlieflich Olfilter, Bremsfliissigkeit, Frostschutzmittel etc.) enthalten, die
ihrerseits nach Ziff. 160107, 160113 und 160114 der Anlage zu § 2 Abs. 1 der
Abfallverzeichnis-Verordnung vom 10.12.2001 als besonders liberwachungsbediirftige
Abfille einzustufen sind und bei denen typischerweise die Gefahr des Auslaufens und damit
einer moglichen Verunreinigung des Bodens oder des Grundwassers besteht (vgl. Hisel /von
Lersner/Wendenburg, aa0, Rn. 36 m.w.N. a.d. Rechtspr.). Das insoweit bestehende
Gefihrdungspotenzial kann nur durch eine ordnungsgemdfSe und schadlose Verwertung
oder eine gemeinwohlvertrdgliche Beseitigung im Sinne des § 3 Abs. 4 KrW-/AbfG
ausgeschlossen werden.“53

Zum Vergleich: Oster. VGH vom 25.07.2013
Ausgangssituation:

,Die Beschwerdefiihrerin betreibt eine Anlage zur Ubernahme, Aufbereitung und
Verwertung von Metallabfillen und - produktionsrtickstdnden sowie von Alt- und
Gebrauchtfahrzeugen. Nach ihren Angaben wiirden sowohl alte, schadhafte, havarierte als
auch gebrauchte, aufer Betrieb genommene, aber weiterhin betriebs- oder funktionsfdhige
Fahrzeuge und Fahrzeugteile iibernommen. Da sie neben ihrer abfallwirtschaftsrechtlichen
Tdtigkeit auch zur Austibung des Handelsgewerbes berechtigt sei, beabsichtige sie,
hinkiinftig Fahrzeuge und Fahrzeugteile - soweit rechtlich zuldssig - unter Anwendung der
gewerberechtlichen Normen fiir die Handelstdtigkeit zu tibernehmen.“5#

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Als relevantes Kriterium wurde hier angesehen, ob die Reparaturkosten (im Inland) den
Zeitwert liberschreiten wiirden:

»~Nach der Judikatur des Verwaltungsgerichtshofes trifft es zwar zu, dass die
Abfalleigenschaft eines Pkw, selbst wenn dieser Betriebsmittel verlieren sollte, dann zu
verneinen ist, wenn er noch in Gebrauch steht, wobei allerdings nicht jede beliebige
Gebrauchsform die Abfalleigenschaft ausschliefsSen kann, sondern nur ein
bestimmungsgemdfSer Gebrauch im Sinne des § 2 Abs. 3 Z 2 AWG 2002. So wurde etwa der
Gebrauch eines Lkw "zum Ausschlachten”, also der Ausbau von Bestandteilen zur
Verwendung als gebrauchte Ersatzteile, nach allgemeiner Verkehrsauffassung nicht als
"bestimmungsgemdfSe Verwendung" im Sinne der genannten Bestimmung beurteilt ...
Nichts anderes gilt im vorliegenden Fall der geplanten Verwendung der Karosserien der

53 VG Osnabriick, Beschluss vom 11. Juli 2002 - 2 B 32/02 -, juris, Rn. 14.

54 Oster. VGH, Entscheidung vom 25.07.2013, Geschaftszahl 2013/07/0032, abrufbar unter
www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Vwgh/J[WT 2013070032 20130725X00/JWT 2013070032 20130725X00.pdf.
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beiden Altfahrzeuge als Ersatzteile. Ein nach allgemeiner Verkehrsauffassung
bestimmungsgemdfSer Gebrauch der Fahrzeuge im Sinne des § 2 Abs. 3 Z 2 AWG 2002 wird
damit nicht aufgezeigt.

Soweit die Beschwerde ferner - jedoch erneut im Hinblick auf bei den Fahrzeugen
vorhandene "Ersatzteile” - auf die gesetzlichen Begriffsdefinitionen der
"Wiederverwendung", "Verwertung" bzw. "Recycling” Bezug nimmt, ist nicht ersichtlich,
weshalb aus diesem nicht weiter konkretisierten Vorbringen abzuleiten sein sollte, dass die
gegenstindlichen Fahrzeuge der Marken Audi 80 und Peugeot xRd 306 nicht als

gefdhrliche Abfille zu qualifizieren wdren.

Sollte mit diesem Vorbringen auf die "Altstoffe” regelnden gesetzlichen Bestimmungen
abgestellt werden, so hat dem bereits die belangte Behérde zutreffend entgegnet, dass ein
Abfallende gemdf3 § 5 Abs. 1 AWG 2002 erst durch eine zuldssige Verwendung der Bauteile
eintreten kénnte. Dartiber hinaus ist erneut auf den bereits dargelegten
Verfahrensgegenstand zu verweisen.“s5

3.2.1.1.2 Strafrechtlicher Abfallbegriff

Uber das Abfallrecht hinaus spielt die Frage der Abfalleigenschaft auch fiir das Strafrecht eine
Rolle. Unter den Voraussetzungen des § 326 StGB ist der unerlaubte Umgang mit Abfallen
strafbar. Dies kann etwa der Fall sein, wenn durch das Altfahrzeug nachhaltig ein Gewasser, die
Luft oder der Boden verunreinigt oder sonst nachteilig verdndert oder ein Bestand von Tieren
oder Pflanzen gefahrdet werden kann (§ 326 Abs. 1 Nr. 4 StGB).5¢ Auch wenn insoweit keine
Verwaltungsakzessorietat, d. h. eine Abhangigkeit der Erfiillung eines Straftatbestandes von den
verwaltungsrechtlichen Regelungen, gegeben ist und der strafrechtliche Abfallbegriff in sich
selbststandig ist, ist der Abfallbegriff des KrWG auch hier von erheblicher Bedeutung. Allerdings
kénnen auch Gegenstinde, die nach § 2 Abs. 2 KrWG vom Abfallbegriff ausgenommen sind,
strafrechtlich als Abfille gelten (wie z. B. nicht in Behéltern gefasste gasformige Stoffe oder
Bdden in situ).5” Fahrzeuge sind jedoch insoweit nicht ausgenommen.

OLG Sachsen-Anhalt 07.06.2016
Ausgangssituation:

Der Angeklagte hatte 2011 einen Saab 9000 CS 2.0 zum Kaufpreis von 223,22 € und im
Spatsommer 2013 einen Saab 9000 CS 2.3 gekauft und beide Fahrzeuge durch einen Kfz-Meister
zu dessen Lagerplatz in O. transportieren lassen. Er beabsichtigte, die Fahrzeuge zu
restaurieren. In dem von ihm von B. angemieteten Garagenkomplex hatte er Materialien fiir den
Einbau in die Fahrzeuge gelagert. Der Saab 9000 CS 2.0 war 1993 erstmals zugelassen worden.
Seit 2011 war das Fahrzeug aufier Betrieb gesetzt. Der Angeklagte hatte es 2014 auf der
asphaltierten Einfahrt unmittelbar zu einer angrenzenden Rasenflache abgestellt. Der Wagen
hatte Motorol und Bremsfliissigkeit in maximaler Befiillung. Er war mit Moos und Schimmel
befallen und zeigte Durchrostungserscheinungen. Der 1993 erstmals zugelassene Saab 9000 CS
2.3 war seit dem Jahr 2011 aufier Betrieb. Diesen stellte der Angeklagte bis 2014 auf einem 2,50
m breiten ehemaligen Gleisbett mit einer Schottertiefe von 60 cm ab. Im Motor waren noch 41
Motordl, 2,11 Getriebed], 0,2 1 Bremsfliissigkeit und 8 I Kiihlerfliissigkeit vorhanden. Die

55 Oster. VGH, Entscheidung vom 25.07.2013, Geschéftszahl 2013/07/0032, abrufbar unter
www.ris.bka.gv.at/Dokumente /Vwgh/JWT_2013070032_20130725X00/JWT_2013070032_20130725X00.pdf.

56 Vgl. OLG Celle, Urteil vom 15. Oktober 2009 - 32 Ss 113/09 -, Rn. 13, juris.
57 BeckOK StGB/Witteck, 47. Ed. 1.8.2020, StGB § 326 Rn. 6.
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Riickleuchte rechts war innen gebrochen, die Frontscheibe verkratzt, der Innenraum
verschimmelt und feucht. Das Dach, die Motorhaube, die Heckklappe und die Tiir hinten links
wiesen Kratzer auf, der Scheinwerfer rechts war feucht, die Blinkleuchte links gebrochen. Die
Bremse war festgerostet, die Seitenwand rechts ebenfalls im unteren Bereich angerostet und die
Reifen des Fahrzeuges waren pords. Das Landgericht hatte als Vorinstanz festgestellt, dass von
dem Saab CS 2.3 keine direkte Gefahr fiir die Umwelt ausging.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

In diesem Fall von zur Restaurierung vorgesehenen Fahrzeugen lehnte das OLG Sachsen-Anhalt
die Abfalleigenschaft nach § 326 StGB ab und sprach den Angeklagten frei:

,Alte Fahrzeuge, die nach den Vorstellungen des Eigentiimers restauriert werden sollen,
stellen nur dann objektiven Abfall dar, wenn sie ohne Gebrauchswert sind und der Umgang
mit ihnen umweltgefihrdend ist.“8

Dies wurde an folgenden Indizien festgemacht:

LInwieweit Autowracks dem Begriff des Abfalls i.S.d. § 326 Abs. 1 Nr. 4 a StGB unterfallen,
ist in der obergerichtlichen Rechtsprechung umstritten (vgl. einerseits OLG Karlsruhe,
Beschluss vom 03. November 1989, Az.: 2 Ss 61/89; OLG Braunschweig, Urteil vom 06.
Dezember 1993, Az.: Ss 71/93; OLG Celle, Beschluss vom 24. Januar 1997, Az.: 3 S5 8/97, -
juris; andererseits BayObLG, Beschluss vom 09. Mdrz 1995, Az.: 3 ObOwi 19/95, - juris; OLG
Celle, Beschluss vom 02. November 1995, Az.: 3 Ss 144/95, - juris). Vorauszusetzen ist
jedenfalls wie bei jeder Form von Zwangsabfall, dass die Fahrzeuge ohne Gebrauchswert
sind und der Umgang mit ihnen umweltgefdhrdend ist.

Gemessen an diesen Anforderungen stellen die Saab - Fahrzeuge keinen Abfall dar. Beide
waren noch als Ganzes erhalten und sollten repariert werden. Damit ist ihr urspriinglicher
Verwendungszweck subjektiv nicht entfallen. Er ist aber auch nicht objektiv dadurch
entfallen, dass die Fahrzeuge in ihrem Zustand zum Feststellungszeitpunkt nicht fahrbereit
waren und nicht alsbald mit wirtschaftlich verniinftigem Aufwand wieder ihrem
urspriinglichen Verwendungszweck zugefiihrt werden konnten (so BayObLG, Beschluss vom
09. Mdrz 1995, Az.: 3 0bOwi 19/95, - juris). Denn allein aus dem Umstand, dass der
wirtschaftliche Aufwand zur vollstdndigen Wiederherstellung des Saab 9000 CS 2.3 dessen
Wiederbeschaffungswert tiberschreitet, kann bei sogenannten Oldtimerfahrzeugen ein
fehlender Gebrauchswert entgegen der vom Landgericht vertretenen Auffassung nicht
gefolgert werden. Bei solchen Fahrzeugen muss der Gedanke der Wirtschaftlichkeit der
Wiederherstellung prinzipiell in den Hintergrund treten, weil deren Wirtschaftswert
unabhdngig vom tatsdchlichen Gebrauchswert ist und in der Regel ein Vielfaches des
Nutzwertes des Fahrzeugs ausmacht (OLG Celle, Beschluss vom 24. Januar 1997, aa0). Die
Einstufung als Oldtimer hingt auch nicht davon ab, ob die Restaurierung des Fahrzeugs
kurzfristig méglich bzw. beabsichtigt ist oder nicht (OLG Celle, Beschluss vom 24. Januar
1997, aa0).

Dartiber hinaus stellten beide Fahrzeuge - entsprechend der dogmatischen Einordnung des

§ 326 StGB als abstraktes Gefdhrdungsdelikt (vgl. BGH, Urteil vom 02. Mdirz 1994, Az.: 2 StR
604/93, - juris) -, nach den Feststellungen des Landgerichts keine real bestehende, nicht nur
theoretische Gefahr fiir die Umwelt in dem Sinne dar, dass das unkontrollierte Austreten

58 Oberlandesgericht des Landes Sachsen-Anhalt, Beschluss vom 07. Juni 2016 - 2 Rv 45/16 -, juris, Leitsatz.
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der darin enthaltenen Betriebsfliissigkeiten und deren Eignung, nachhaltig ein Gewdsser
oder den Boden zu verunreinigen oder sonst nachhaltig zu verdndern zu befiirchten war.

Hinsichtlich des konkreten Zustandes der Fliissigkeitsbehdltnisse und -leitungen beider
Fahrzeuge hat das Landgericht keine Feststellungen getroffen, allerdings festgestellt, dass
der Saab 9000 CS auf einer asphaltierten Einfahrt abgestellt war, so dass, wenn
Betriebsfliissigkeiten ausgetreten wdren, damit keine unmittelbare Gefahr fiir das Erdreich
oder das Grundwasser bestand. Hinsichtlich des Saab 9000 CS 2.3. hat das Landgericht
sogar ausdriicklich festgestellt, dass von ihm keine direkte Umweltgefdhrdung ausging. Fiir
beide Fahrzeuge erscheint damit die Gefahr einer Umweltgefihrdung durch Auslaufen der
Betriebsfliissigkeiten als rein theoretische Mdéglichkeit. (...)

Die festgestellten kleineren Bruch- und Kratzschdden, Dellen im Blech oder der feuchte
Innenraum sind ebenso wie ,Durchrostungserscheinungen” einer Reparatur zugdnglich.
Dagegen sind die Sammelleidenschaft des Angeklagten fiir Pkws des Typs Saab 9000, der
eigens erfolgte Ankauf der Fahrzeuge und fachgerechte Transport zum Lagerplatz sowie
das Vorhalten von Ersatzteilen fiir die Fahrzeuge in eigens vom Angeklagten angemieteten
Garagen so starke Indizien dafiir, dass er die Fahrzeuge als Oldtimer restaurieren wollte,
dass diese auch durch etwaige weitere Feststellungen zum dufSeren Zustand der Fahrzeuge
nicht zu der Schlussfolgerung fiihren konnen, die Fahrzeuge hdtten keinen Gebrauchswert
mehr.“s?

OLG Celle, 15.10.2009
Ausgangssituation:

Der Angeklagten wurde als Halterin eines Pkw Audi 80 vorgeworfen, nicht hinreichend
griindlich die Person gepriift zu haben, an die sie dieses nicht mehr fahrbereite Fahrzeug 2006
verschenkte, wobei diese Person das Fahrzeug dann abstellte, obwohl sich darin noch
umweltgefidhrdende Stoffe befanden. Das Fahrzeug wurde bei einer Laufleistung von 226.045
km mit einem Restwert von 20 € bewertet und als Wrack eingeordnet. In erster Instanz wurde
sie vom AG Hannover freigesprochen.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:
Nach dem OLG Celle kann allerdings auch das Verschenken eines Altfahrzeugs strafbar sein.

,Das Verschenken eines nicht mehr fahrbereiten Altfahrzeugs an eine Privatperson zum
Zweck des Ausschlachtens erfiillt den objektiven Tatbestand des § 326 Abs. 1 Nr. 4 lit. a
StGB“.60

»Es kann aber dahinstehen, ob eine weitere Aufkldrung in einer erneuten
Hauptverhandlung méglich ist. Denn das Fahrzeug war nach den Feststellungen des
angefochtenen Urteils zur Zeit der Ubergabe zumindest gewillkiirter Abfall, dessen sich die
Angeklagte méglichst kostengiinstig entledigen wollte. Bei dem Pkw Audi 80 handelte es
sich um einen fast 22 Jahre alten Wagen, den die Angeklagte am 12.09.2005, also etwa fiinf
Monate vor der Ubergabe an den Abnehmer, fiir nur 200 € erworben hatte. Nachdem das
Fahrzeug am 20.02.2006 aufgrund eines Kupplungsschadens nicht mehr fahrtiichtig war,

59 Oberlandesgericht des Landes Sachsen-Anhalt, Beschluss vom 07. Juni 2016 - 2 Rv 45/16 -, juris, Rn. 11 ff.
60 OLG Celle, Urteil vom 15. Oktober 2009 - 32 Ss 113/09 -, juris, Leitsatz.
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trat eine weitere Wertminderung ein. Weil es nicht mehr fahrtiichtig war, hatte die
Angeklagte es vorldufig stilllegen lassen und zum Ausschlachten im ,Heifsen Draht”
angeboten. Demnach ging sie nicht von der Wiederherstellung der Fahrtiichtigkeit aus.
Nach ihrer Einschdtzung hatte das Fahrzeug keinen Gebrauchswert mehr. Damit war das
Fahrzeug Abfall im Sinne des subjektiven Abfallbegriffs.

12 Dieser Einordnung steht nicht entgegen, dass Bestandteile des Fahrzeugs gegebenenfalls
noch wiederverwendet oder weiterverwertet werden konnten. Denn das Ausschlachten
stellt keinen Gebrauch eines Fahrzeugs zu seinem urspriinglichen Verwendungszweck dar
(vgl. hierzu MiiKo-Alt, StGB, Rn. 19 und 59 f. zu § 326 StGB; BayObLG, VRS 89 (1995), 238
ff-)- Zudem hat die Angeklagte dem Abnehmer das Fahrzeug unentgeltlich mitgegeben, und
damit deutlich gemacht, dass das Fahrzeug fiir sie keinen relevanten Gebrauchswert mehr
hatte. Die Tatsache, dass sie nicht nur den Fahrzeugschliissel, sondern auch die
Fahrzeugpapiere iibergab, steht dieser Bewertung bereits deshalb nicht entgegen, weil die
Ubergabe der Papiere allein schon zum Eigentumstibergang erforderlich war.“s!

LG Stuttgart 05.04.2005
Ausgangssituation:

Der Angeklagte hatte 2004 aus dem auf einer Strafée abgestellten, unfallbeschadigten und
schrottreifen Fahrzeug Peugeot 306 XR die vier Tiiren ausgebaut und sich anschlief3end nicht
mehr um das Fahrzeug gekiimmert, in welchem sich noch Motor6l und Bremsfliissigkeit
befanden. Das genannte Fahrzeug verblieb in diesem Zustand bis zu seiner von dritter Seite
veranlassten Entsorgung an seinem Abstellort.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das LG Stuttgart nahm in diesem strafrechtlichen Fall eine weite Auslegung des Abfallbegriffs
nach § 326 StGB vor:

»1. Die Einstufung eines Fahrzeugs als (Zwangs-)Abfall setzt voraus, dass es nicht mehr
entsprechend seiner urspriinglichen Zweckbestimmung verwendet wird und dass die
gegenwidrtige Aufbewahrung bzw. seine Verwendung oder Verwertung typischerweise zu
einer Gemeinwohlgefihrdung, insbesondere zu einer Umweltgefdhrdung fiihrt. Eine
Gemeinwohlgefihrdung scheidet jedoch aus, wenn das Fahrzeug noch einen nennenswerten
Gebrauchswert hat. Bei einem schrottreifen Autowrack ist dies regelmdfSig nicht der Fall.

2. Das Ausschlachten eines Fahrzeugs stellt eine ,Behandlung‘i.S.v. § 326 [ StGB dar.

3. Mit dem Abstellen eines unfallgeschddigten, schrottreifen Autowracks auf 6ffentlicher
StrafSe sind die Voraussetzungen von § 326 I Nr. 4a StGB regelmdfSig erfiillt. Darauf, das
Fliissigkeitsbehdltnisse und -leitungen hinreichend dicht sind, kommt es nicht an.“62

OLG Braunschweig, 10.05.2000
Ausgangssituation:

Der Angeklagte betrieb seit 1981 ohne behordliche Genehmigung einen Schrotthandel auf einem
ehemaligen Gewerbegrundstiick, welches der Grundstiickseigentiimer ihm unentgeltlich

61 Ebenda, Rn. 11 f.
62 LG Stuttgart, Beschlufs vom 5. 4. 2005 - 18 Qs 24/05, NStZ 2006,291 (Leitsétze der Schriftleitung).
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liberlassen hatte. Spater hatte er seinen Schrotthandel verlegt. Auch nach diesem Zeitpunkt
hatte er den Besitz des vorherigen Grundstiickes nicht aufgegeben, sondern das Grundstiick
noch regelmaflig aufgesucht und dort auch auf Dauer eine ihm gehorende alte Raupe abgestellt.
Mitte 1998 verkaufte er einen Opel Kadett und vermittelte dariiber hinaus den Verkauf eines
Magirus Deutz Lkw. Beide Fahrzeuge waren an vielen Stellen beschidigt und wiesen jeweils
rundum starke Durchrostungen auf. Beide Fahrzeuge enthielten noch Betriebsfliissigkeiten, wie
Motordl und Bremsfliissigkeit. Sie waren wirtschaftlich wertlos.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

Das OLG Braunschweig vertritt hier ebenfalls ein weiteres Verstdandnis des Abfallbegriffs:

»1. Auch ein Autowrack, bei dem sich ein ,Ausschlachten‘noch lohnt, kann ,Abfall’ sein
(Aufgabe OLG Braunschweig, 2. Februar 1998, Ss 97/97, NStZ-RR 1998, 175). Nach KrW-
/ADfG § 3, auf welchen auch der in StGB § 326 normierte Abfallbegriff abhebt, sind all
diejenigen beweglichen Sachen als Abfille einzustufen, derer sich ihr Besitzer ,(...)
entledigen muf3’.

2. Bei Fahrzeugwracks kann eine konkrete Gefahr fiir die Umwelt generell schon dann
angenommen werden, wenn diese zum Zwecke des Ausschlachtens oder im bereits teilweise
ausgeschlachteten Zustand gelagert werden. Wegen des mit dem Ausschlachten notwendig
verbundenen Lésens von Verbindungen und Verschliissen, sowie wegen des unsorgfiltigen
Ablegens von Aggregaten wdhrend des Ausbaus anderer Teile, mufs immer mit dem
Auslaufen von Betriebsfliissigkeiten gerechnet werden. Eine reale und gegenwdrtige Gefahr
fiir die Umwelt kann so auch ohne Feststellungen hinsichtlich des konkreten Zustandes der
Fliissigkeitsbehdltnisse und -leitungen angenommen werden. “63

Die folgenden Urteile stammen aus der Zeit vor dem Inkrafttreten der Altautoverordnung vom 4.
Juli 1997, die am 1. April 1998 in Kraft trat,¢4 und teilweise aus der Zeit vor dem Inkrafttreten
des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes vom 17. September 1994, das im September 1996
in Kraft tratés und durch das die Formulierung des Abfallbegriffs gedndert wurde.

OLG Braunschweig, 02.02.1998
Ausgangssituation:

Der Angeklagte war als Inhaber eines Umzugs- und Transportbetriebes Eigentiimer eines
Grundstiicks, welches nach dem Brand einer Lagerhalle im Jahre 1991 nicht mehr als
Betriebsgeldnde, sondern nur noch als Abstellflache genutzt wurde. Auf dem Grundstiick
wurden zahlreiche Gegenstdnde gelagert, wie z. B. ein weifdes Wohnmobil der Marke General
Motors, ein blaues Ford-Cabriolet, ein rotlackierter Mercedes-Benz Moébelwagen, ein schwarz-
und rotlackierter Mercedes-Benz Mobelwagen, ein rot-schwarzer containerartiger sog.
»~Wechselkoffer” (ein alter griiner Anhdnger-Bauwagen, ein weifser Anhanger-Kiihlkoffer, eine
schwarz-rote Kofferwechselpritsche, etc.). In den Altfahrzeugen befanden sich noch die
Betriebsfliissigkeiten.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

63 OLG Braunschweig, Beschluss vom 10. Mai 2000 - 1 Ss 7/00 -, juris, Orientierungssatz.
64 Artikel 5 der Verordnung: iiber die Entsorgung von Altautos (BGBIL. 1 1997, Nr. 46, S. 1666).
65 Gesetz zur Vermeidung, Verwertung und Beseitigung von Abfillen vom 27.09.1994, BGBI. 1 1994, Nr. 66, S. 2705.
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1998 vertrat das OLG Braunschweig noch einen eher engen strafrechtlichen Abfallbegriff:

»1. Ein auf einer privaten ,Miillkippe’ gelagertes Autowrack, bei dem sich das
JAusschlachtennoch lohnt, weil es noch funktionsfdhige Aggregate von nicht
unerheblichem Wert beinhaltet, die noch fiir andere Gebrauchtfahrzeuge benutzt werden
kénnen, ist noch ein Wirtschaftsgut und kein ,Zwangsabfall'. Von daher erfiillt die Lagerung
solcher Autowracks noch nicht den Tatbestand der umweltgefdhrdenden Abfallbeseitigung.

2. Dies gilt auch im Hinblick auf in Autowracks verbliebene, potentiell umweltgefihrdende
Fliissigkeiten wie zB [sic] Motor-, Getriebe- und Hydraulikole, Bremsfliissigkeiten usw.
Solche Fliissigkeiten sind nur dann im Sinne des StGB § 326 Abs 1 Nr. 4 Buchst a geeignet,
den Boden nachhaltig zu verunreinigen, wenn die entsprechenden Fliissigkeitsbehdlter
nicht mehr ausreichend dicht sind. Ansonsten fehlt es an einer Eignung der Altfahrzeuge,
die Umwelt zu verschmutzen, weil die Gefahr des unkontrollierten Austretens der
Fliissigkeiten dann nur theoretisch, nicht aber real und gegenwdrtig ist.

3. Dem Besitzer eines ehemaligen Betriebsgrundstiicks, das sich zur ,wilden Miillkippe*
entwickelt hat, kann ein strafrechtlich relevantes Unterlassen nur bei Annahme einer
Garantenstellung vorgeworfen werden, denn eine allgemeine Pflicht, fremden Abfall
einzusammeln, besteht nicht. Eine Garantenstellung des Besitzers eines von Dritten
unberechtigt als Miillkippe mifsbrauchten Grundstiicks kann sich daraus ergeben, dafs der
Besitzer in zurechenbarer Weise zu der ,wilden Miillablagerung’ beigetragen hat. Das kann
zB [sic] dadurch geschehen sein, daf3 der Besitzer selbst in anreizend wirkender Weise
nutzlose Dinge, fiir AufSenstehende sichtbar, auf dem Grundstiick lagert und daf$ er die
Einfriedung desselben unterlassen hat.

4. Ist dem Tidter nicht bekannt, dafs eine solche private ,Miillkippe' eine Anlage im Sinne des
StGB § 327 Abs 2 Nr. 1 sein kann, deren Betrieb eine behdrdliche Genehmigung erfordert,
befindet er sich nicht in einem Verbotsirrtum, sondern in einem vorsatzausschliefSenden
Tatbestandsirrtum. s

OLG Koblenz, 15.09.1995
Ausgangssituation:

Auf dem Grundstiick des Angeklagten befand sich ein Autowrack, wobei nicht festgestellt
werden konnte, dass die darin befindlichen Betriebsfliissigkeiten nachhaltig ein Gewasser, die
Luft oder den Boden zu verunreinigen oder sonst nachteilig zu verdndern vermochten.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:
Das OLG Koblenz vertritt eine enge Auffassung vom strafrechtlichen Abfallbegriff.

»1. Die Einlassung eines wegen umweltgefihrdender Abfallbeseitigung Angeklagten, das
auf seinem Grundstiick befindliche Autowrack habe noch einen Gebrauchswert gehabt und
unterfalle daher nicht dem - objektiven - Abfallbegriff, kann nur aufgrund einer
Gesamtwiirdigung der jeweiligen Umstdinde des Einzelfalles als widerlegt angesehen
werden, wobei auch nicht auszuschliefSen ist, daf3 sich der Tatrichter hierfiir
sachverstdndiger Hilfe bedienen mufs.

66 OLG Braunschweig, Urteil vom 02. Februar 1998 - Ss 97/97 -, juris, Orientierungssatz.
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2. Jedenfalls ist nicht festgestellt, dafs in dem Fahrzeug verbliebenes Getriebe- und
Hydraulikél geeignet war, im Sinne des StGB § 326 Abs 1 Nr. 4 Buchst a nachhaltig ein
Gewdsser, die Luft oder den Boden zu verunreinigen oder sonst nachteilig zu verdndern,
wenn die Behdltnisse und Leitungen fiir diese Fliissigkeiten im Fahrzeug hinreichend dicht
waren und auch nicht festgestellt ist, ob sich unter dem Fahrzeug Erde befand oder ob es
auf einem Beton- oder Asphaltboden derart abgestellt war, dafs ein Eindringen der
Fliissigkeiten in das Erdreich fernliegend erschien. "7

KG Berlin, 02.12.1992

Ausgangssituation:

Kein Sachverhalt angegeben.

Wesentliche Aussagen der Entscheidung:

In diesem frithen Urteil von 1992 nahm das KG Berlin zum strafrechtlichen Abfallbegriff Stellung
und verwies insoweit auf den abfallrechtlichen Begrift:

,Ftir den Abfallbegriffin StGB § 326 Abs 1 ist die Legaldefinition des AbfG § 1 Abs 1
majfsgebend. 68

Fiir noch verwendbare Einzelteile wurde dagegen die Abfalleigenschaft abgelehnt:

»Einzelne, weiterhin verwendbare Teile eines Kraftfahrzeuges, die noch wirtschaftlich
bedeutenden Wert haben, sind kein Abfall.“6?

Weiter wurde auf die Abgrenzung zwischen Abfall und Wirtschaftsgut abgestellt:

LAls Abfall sind Sachen anzusehen, bei denen eine Gesamtabwdgung ergibt, dafs sie objektiv
ohne Gebrauchswert sind und in ihrem Zustand ohne Entsorgung die Umwelt gefdhrden
(vergleiche BGH, 1990-04-26, 4 StR 24/90, BGHSt 37, 21). Dabei kann es fiir den
Gebrauchswert nicht allein darauf ankommen, ob die Sache noch fiir ihren urspriinglichen
Verwendungszweck brauchbar ist (vergleiche BGH, 1986-09-29, 4 StR 148/86, BGHSt 34,
171). Entscheidend ist, ob die Sache noch zu irgendeinem verniinftigen Zweck verwendet
oder verwertbar und damit noch als Wirtschaftsgut anzusehen ist.“7

3.2.1.2 Auswertung der Literatur

Die Abgrenzung zwischen Gebraucht- und Altfahrzeugen wurde insbesondere von Sander et al.
(2017) behandelt.”t Hier wurden folgende typische Fallkonstellationen gebildet:72

» Abstellen von Fahrzeugen ohne giiltige amtliche Kennzeichen auf 6ffentlichen Flachen oder
aufderhalb geschlossener Ortsteile:
Fahrzeug ist Altfahrzeug, 6ffentlich-rechtliche Entsorgungstrager sind nach § 20 Abs. 4
KrWG zur Verwertung oder Beseitigung verpflichtet.

67 OLG Koblenz, Beschluss vom 15. September 1995 - 1 Ss 146/95 -, juris, Orientierungssatz.
68 KG Berlin, Beschluss vom 02. Dezember 1992 - (5) 1 Ss 31/92 (13/92) -, juris, Leitsatz 1.
69 Ebenda, Leitsatz 2.

70 Ebenda, Orientierungssatz 1.

71 Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Losungsvorschldgen, einschliellich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung
der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017.

72 Ebenda, S. 129 ff.
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,4) Die Pflichten nach Absatz 1 gelten auch fiir Kraftfahrzeuge oder Anhdinger ohne
gtiltige amtliche Kennzeichen, wenn diese

1. auf éffentlichen Fldchen oder aufSerhalb im Zusammenhang bebauter Ortsteile
abgestellt sind,

2. keine Anhaltspunkte fiir deren Entwendung oder bestimmungsgemdfSe Nutzung
bestehen sowie

3. nicht innerhalb eines Monats nach einer am Fahrzeug angebrachten, deutlich
sichtbaren Aufforderung entfernt worden sind.”

» Fahrzeugbesitzerinnen und -besitzer haben auf privatem Geldnde und im Zusammenhang
bebauter Ortsteile stehende Fahrzeug nicht zur Verwertung tiberlassen:
Diese Fille waren haufig Gegenstand der Rechtsprechung, s. dazu oben.
Spezielle Konstellationen:

e Wiederaufbau von Oldtimern: Erwagungsgrund 10 der Altfahrzeug-RL definiert diese als
Jhistorische Fahrzeuge, Fahrzeuge mit Sammlerwert oder Fahrzeuge, die fiir Museen
bestimmt sind, die in verniinftiger und umweltvertraglicher Weise fahrbereit oder in
Teile zerlegt aufbewahrt werden”. Sie ,fallen nicht unter die Definition von Abfall im Sinne
der Richtlinie 75/442/EWG und nicht in den Geltungsbereich der vorliegenden Richtlinie.“73
Die deutsche Definition des Oldtimerbegriffs findet sich in § 2 Nr. 22 FZV: , Fahrzeuge, die
vor mindestens 30 Jahren erstmals in Verkehr gekommen sind, weitestgehend dem
Originalzustand entsprechen, in einem guten Erhaltungszustand sind und zur Pflege des
kraftfahrzeugtechnischen Kulturgutes dienen”.

» von Letztbesitzerinnen und -besitzern an einen anerkannten Demontagebetrieb
(Abfallentsorger) abgegebene Fahrzeuge: Wird ein Verwertungsnachweis nach § 4 Abs. 2
AltfahrzeugV ausgestellt, handelt es sich in jedem Fall um Abfall.

> Restwertborsen, d. h. Internetplattformen, auf denen von Kfz-Sachverstandigen in
Kooperation mit Kaskoversicherern Unfallfahrzeuge spezialisierten Handlern zur Ermittlung
des Restwertes angeboten werden: Ob ein Totalschaden vorliegt (dann in aller Regel
Altfahrzeug) oder eine Reparatur méglich und wirtschaftlich sinnvoll ist (dann kein
Altfahrzeug), richtet sich nach den jeweiligen Gutachten. Rechtsprechung hierzu ist nur in
dem Fall des Anerkenntnisurteils des AG Pirna bekannt.”+

» Sog. Schraubergemeinschaften: Hier kommt es darauf an, ob der objektive Abfallbegriff, dem
eine eigenstidndige Funktion zukommt, erfiillt ist. Soll das Fahrzeug repariert werden und
stellt es ein Gefahrenpotenzial dar, dem nur durch eine ordnungsgemafie Entsorgung zu
begegnen ist, ist ein Altfahrzeug anzunehmen. Dann wiirde eine nicht genehmigte
Abfallbehandlung vorliegen.

3.2.1.3 Schlussfolgerungen

Zum Abfallbegriff: Die aufgezeigten Gerichtsentscheidungen sowie die Literatur zur Abgrenzung
zwischen Altfahrzeugen und Gebrauchtfahrzeugen nach § 3 Abs. 1 - 3 KrWG lassen eine relativ
klare Linie erkennen, wobei Unterschiede in der Bewertung der Abfalleigenschaft zwischen den
Verwaltungs- und den Strafgerichten kaum auszumachen sind. Das zeitlich aktuellste Urteil des
VG Cottbus von 2020 ist flr diese klare Linie kennzeichnend. Regelméafiig gehen die Gerichte

73 Entspricht der jetzigen Richtlinie 2008/98/EG (Abfallrahmenrichtlinie).
74#S. oben unter 3.2.1.1.1.
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genau auf die Umstinde des Einzelfalls ein. Dabei werden im Sinne des subjektiven
Abfallbegriffs nach § 3 Abs. 3 KrWG die Einlassungen der Fahrzeugbesitzerinnen und -besitzer
eingehend gewlirdigt. Ausschlaggebend fiir die Bewertung ist dann aber regelmafdig die
Verkehrsanschauung im Sinne des § 3 Abs. 3 Satz 2 KrWG. Die Gerichte stellen haufig auf ein
Auseinanderklaffen der subjektiven Einlassungen der Fahrzeugbesitzerinnen und -besitzer mit
objektiv zu bildenden Kriterien fiir die Verkehrsanschauung ab. Es ist Sache der Besitzerinnen
und Besitzer, den sich aus der Verkehrsanschauung ergebenden Eindruck, dass ein Fahrzeug
nicht mehr der urspriinglichen Zweckbestimmung dient und damit zu einem Altfahrzeug, d. h. zu
Abfall geworden ist, zu widerlegen. Deutlich erkennbar in den Entscheidungen ist die Tendenz
der Gerichte, hier strenge Maf3stibe anzulegen. Dies fiihrt dazu, dass in den allermeisten Fallen
die Abfalleigenschaft der Fahrzeuge angenommen wird.”>

Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass hier nur die Falle betrachtet werden konnten, die
zur Entscheidung an die Gerichte gelangt sind. Eine flichendeckende, die Verwaltungspraxis in
ihrer Gesamtheit beriicksichtigende Einschiatzung lasst sich anhand der Analyse der
Gerichtsentscheidungen nicht vornehmen. Dennoch lasst sich auf Basis der betrachteten
Gerichtsurteile begriindet vermuten, dass die zustdndigen Behorden ebenfalls eher restriktiv
vorgehen. Dazu beitragen mag auch, dass die Abfalleigenschaft im Sinne des § 326 StGB von den
Gerichten auch weit ausgelegt wird. Wiirden die zustdndigen Behdrden weniger restriktiv
vorgehen, kdnnten die jeweiligen Mitarbeiter*innen in die Gefahr geraten, sich einer
Strafvereitelung schuldig zu machen. Dies diirfte den Druck auf die Behorden erhéhen, die ihnen
zur Kenntnis gebrachten Falle zu verfolgen und entsprechende Anordnungen nach § 62 KrWG zu
erlassen.

Es fallt auf, dass die meisten von den Gerichten entschiedenen Falle nur , kleinere”
Sachverhalte betrafen. Regelmafdig handelte es sich um Betroffene, die wenige Altfahrzeuge auf
ihren Grundstiicken abgestellt hatten. Zu einem geringeren Teil ging es um Schrottplatze o. 4.,
auf denen eine nach den Entscheidungen nur schwer quantifizierbare Anzahl an Altfahrzeugen
gelagert war. Nach den von den Gerichten umschriebenen Sachverhalten handelte es sich
regelmafdig um ungeordnete, z. T. chaotisch anmutende Ansammlungen von Altfahrzeugen und
weiteren Abféllen wie Schrott, gebrauchten Fahrriadern etc. In keinem der behandelten Falle
ging es um ,regulare”, zugelassene Abfallentsorgungsanlagen.

Zur Aktivitat: Der Durchsatz war daher in der Regel sehr niedrig. Bewertet wurde weit
tiberwiegend der Zustand bzw. Status der Fahrzeuge und ihre Lagerung, wahrend die haufig von
den Besitzerinnen und Besitzern angesprochene Reparaturabsicht weitgehend als unglaubhafte
Schutzbehauptung gewertet wurde. In keinem Fall ging es in den Gerichtsentscheidungen um
die Frage von (illegalen) Exporten.

Zur Ausstattung: Die Lagerungsflache fiir die Fahrzeuge war soweit erkennbar in den
allermeisten Fallen unversiegelt. Gleiches gilt bzgl. der Lagerungsflache fiir Teile. Auch die
Arbeitsflache war offenbar meist unversiegelt, wenn auch die aus den Entscheidungen
erkennbaren Sachverhalte nicht immer ganz eindeutig waren. Einrichtungen zur Entnahme
umweltgefahrlicher Substanzen waren offenbar regelmafiig nicht vorhanden, zumindest
entsprachen sie nicht den Vorgaben der AltautoV (1998-2002) bzw. AltfahrzeugV (seit 2002).

75 S. auch unten Tabelle 33.
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Zur Anzahl der Akteure lassen sich anhand der Gerichtsentscheidungen praktisch keine
Aussagen treffen, denn diese stellen nur die Spitze eines Eisbergs dar - die grof3e Vielzahl an
Fallen, die nicht vor den Gerichten landen, sei es, weil es zu keinen verwaltungsgerichtlichen
Klagen kommt, sei es weil Strafverfahren eingestellt werden, lasst sich hierdurch nicht ermitteln.

Im Hinblick auf die zeitliche Verteilung der Gerichtsentscheidungen lassen sich ebenfalls kaum
verifizierbare Aussagen treffen. Die Durchsicht wurde anhand von juris vorgenommen, einem

juristischen Informationsprogramm, das die von den Gerichten gemeldeten Entscheidungen
aufnimmt. Insoweit kann es sein, dass ein Uberhang jiingerer Entscheidungen festzustellen ist,
allein deshalb, weil es in letzter Zeit iiblicher ist, Entscheidungen zu verdffentlichen. Dies sind
allerdings nur Mutmaf3ungen.

3.2.2 Zu den Grenzen zwischen nicht anerkannten/illegalen Betrieben und ihren
Tatigkeiten und legalen geschéftlichen Aktivitdten sowie zwischen legalen und
illegalen Exporten

Die genannten Fragen wurden zum grofden Teil bereits durch das Gutachten von Sander et al.
(2017) bearbeitet. Daher wird weitgehend hierauf Bezug genommen.

3.2.2.1 Grenzen zwischen nicht anerkannten/illegalen Betrieben und ihren Tétigkeiten und
legalen geschiftlichen Aktivitaten

Entscheidend fiir die Schnittstelle zwischen rechtmafiigen und rechtswidrigen Tatigkeiten rund
um die Arbeit an Fahrzeugen ist die Abfalleigenschaft. Solange ein Fahrzeug nicht als Abfall und
damit als Altfahrzeug im Sinne des § 2 Abs. 1 Nr. 2 AltfahrzeugV gilt, richten sich die Pflichten
nach allgemeinen Regeln. Verstofden Betriebe z. B. gegen umweltrechtliche Vorschriften wie der
AltolV,7¢ ist ihr Handeln insoweit rechtswidrig. Diese allgemeinen, fiir saimtliche Reparatur- und
anderen Tatigkeiten geltenden Vorschriften sind nicht Gegenstand dieser Betrachtung.

Hier geht es vielmehr um die besonderen abfallrechtlichen Regelungen fiir Fahrzeuge. Sobald
die Abfalleigenschaft gegeben ist, gelten die besonderen Regeln des Kreislaufwirtschaftsrechts,
insbesondere der AltfahrzeugV und des KrWG. Die AltfahrzeugV stellt eine Auspragung des
Prinzips der Hersteller- oder Produktverantwortung dar. Nach § 3 Abs. 1 Satz 1 AltfahrzeugV
sind ,Hersteller von Fahrzeugen (...) verpflichtet, alle Altfahrzeuge ihrer Marke vom Letzthalter
zurtickzunehmen®. Zugleich enthélt die Verordnung nach § 4 Abs. 1 Uberlassungspflichten fiir die
Letztbesitzerinnen und -besitzer, die sich eines Fahrzeugs entledigen, entledigen wollen oder
entledigen miissen. § 4 AltfahrzeugV enthalt dariiber hinaus Pflichten der Betreiber von
Demontagebetrieben, die Verwertungsnachweise ausstellen miissen, und ,mit Ausstellung oder
Aushdndigung des Verwertungsnachweises diirfen Altfahrzeuge nur einer ordnungsgemdjfSen
Verwertung nach den Vorschriften dieser Verordnung zugefiihrt werden“. Nach § 4 Abs. 2
AltfahrzeugV dirfen ,mit Ausstellung oder Aushdndigung des Verwertungsnachweises {(...)
Altfahrzeuge nur einer ordnungsgemdfsen Verwertung nach den Vorschriften dieser Verordnung
zugefiihrt werden“. Nach § 5 Abs. 2 diirfen nur Betreiber von Demontagebetrieben Altfahrzeuge
behandeln, die eine Anerkennung im Sinne von § 2 Abs. 2 AltfahrzeugV vorweisen koénnen und
die zahlreichen (organisatorischen, technischen und weiteren) Anforderungen des Anhangs der

76 Alt6lverordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 16. April 2002 (BGBI. I S. 1368), die zuletzt durch Artikel 5 Absatz 14
des Gesetzes vom 24. Februar 2012 (BGBI. I S. 212) gedndert worden ist.
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AltfahrzeugsV einhalten. Die Einhaltung der Anforderungen fiir die ordnungsgemafie
Behandlung ist durch einen Sachverstandigen nach § 6 AltfahrzeugV zu bescheinigen.

Betroffen sind folgende Arten von Funktionen (§ 2 Abs. 1 Nr. 14 - 16 AltfahrzeugV):

»14. ,Annahmestelle’ Betriebe oder Betriebsteile, die Altfahrzeuge zur Bereitstellung und
Weiterleitung an Demontagebetriebe annehmen, ohne selbst Demontagebetrieb zu sein;

15. ,Riicknahmestelle’ Annahmestellen, bei denen Altfahrzeuge durch den Hersteller oder
durch ihn beauftragte Dritte zuriickgenommen werden, ohne dass dort die Altfahrzeuge
behandelt werden;

16.,Demontagebetrieb’ Betriebe oder Betriebsteile, in denen Altfahrzeuge zum Zweck der
nachfolgenden Verwertung behandelt werden; dies kann auch die Riicknahme
einschliefSen;.“77

Im Einzelnen ergeben sich die ,Anforderungen an die Annahme und Riicknahme von
Altfahrzeugen, an die ordnungsgemdfle und schadlose Verwertung von Altfahrzeugen und
Restkarossen sowie an die ordnungsgemdfse und schadlose Entsorgung der dabei anfallenden
Abfille” aus dem Anhang zur AltfahrzeugV.

Sander et al. (2017) haben verschiedene Tatigkeiten beschrieben und rechtlich eingeordnet:

JFraglich ist, was passiert, wenn anerkannte Demontagebetriebe vordemontierte
Fahrzeuge zu Ende demontieren oder nur das ,ausgeschlachtete’ Altfahrzeug erhalten. Hier
wird wegen des Verweises auf die Formulierung in § 3 Absatz 4 AltfahrzeugV von
,ausgeschlachtetem’ Altfahrzeug statt von ,Restkarosse’ (im rechtlichen Sinne vgl. § 2 Abs. 1
Nr. 17 AltfahrzeugV) gesprochen. Nach dem Wortlaut des § 4 Abs. 2 Satz 1 AltfahrzeugV
miissen anerkannte Demontagebetriebe den Verwertungsnachweis unverziiglich nach
Uberlassung eines Fahrzeugs ausstellen (,die Uberlassung nach Absatz 1 unverziiglich
durch einen Verwertungsnachweis zu bescheinigen’). Nach § 3 Abs. 4 Nr. 3 AltfahrzeugV
gilt die unentgeltliche Riicknahmepflicht der Hersteller (und Importeure) nach § 3 Abs. 1
Satz 2 AltfahrzeugV nicht, wenn ,das Altfahrzeug wesentliche Bauteile oder Komponenten,
insbesondere Antrieb, Karosserie, Fahrwerk, Katalysator oder elektronische Steuergerdite
fiir Fahrzeugfunktionen, nicht mehr enthdlt.”

»Die Riicknahmepflichten beziehen sich ausschliefdlich auf die Hersteller (und Importeure).
Diese bedienen sich dabei anerkannter Riicknahmestellen oder von einem Hersteller zur
Riicknahme bestimmter anerkannter Demontagebetriebe. Daher sind viele anerkannte
Demontagebetriebe [namlich diejenigen ohne einen Vertrag mit einem Hersteller] nicht
verpflichtet, Altfahrzeuge zuriickzunehmen.”

,Wenn aber anerkannte Demontagebetriebe Altfahrzeuge faktisch annehmen (auch ohne
hierzu verpflichtet zu sein), dann miissen sie auch entsprechende Verwertungsnachweise
ausstellen - und zwar unabhdngig davon, ob die Altfahrzeuge ihre wesentlichen Bauteile
enthalten oder nicht (d. h. ,ausgeschlachtet' wurden). Allerdings diirfen Schredderanlagen
(nach Nr. 4.1.1 Satz 3 des Anhangs zur AltfahrzeugV) Restkarossen nur annehmen, wenn

77 Vgl. auch Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Losungsvorschlagen, einschlief3lich rechtlicher Instrumente, zur
Verbesserung der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017, S. 138.
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die Altfahrzeuge in anerkannten Demontagebetrieben behandelt worden sind (damit wird
die Definition von ,Restkarosse‘in § 2 Abs. 1 Nr. 17 AltfahrzeugV aufgenommen). 78

Betriebe, die sich nicht an diese Grenzen halten, kénnen liber § 62 KrWG mit
verwaltungsbehordlichen Anordnungen und/oder tiber § 11 i. V. m. § 69 Abs. 1 KrWG mit
Bufdgeldern belegt werden. Beides steht im Ermessen der zustdndigen Behorden. Sind die
Verstofe allerdings so schwerwiegend, dass etwa der Straftatbestand des § 326 StGB erfiillt ist,
gilt nach dem Legalitatsprinzip eine grundsatzliche Pflicht zur Strafverfolgung.

Die Grenzen zwischen legalen und nicht legalen Aktivititen sind demnach wie folgt zu ziehen:

» Wird das Fahrzeug nicht zu einem Altfahrzeug, richten sich die Grenzen legaler Tatigkeit
nach allgemeinen, grundsatzlich fiir alle Reparaturbetriebe geltenden Regeln des
Umweltrechts und sonstiger 6ffentlich-rechtlicher und strafrechtlicher Bestimmungen.

» Handelt es sich dagegen um Altfahrzeuge, gelten die besonderen Regeln der AltfahrzeugV
und des KrWG wie oben beschrieben. Die hierdurch gezogenen Grenzen sind wesentlich
enger als bei nicht als Abfall zu klassifizierenden Fahrzeugen.

Zu der eigentlichen Kernfrage, wann genau es sich um ein Altfahrzeug handelt und wann nicht,
wenn an einem Fahrzeug herumgeschraubt wird und etwas demontiert wird, dufdern sich
Sander et al. (2017) wie folgt7*:

»Das einzige legale Szenario ist, dass eine Kfz-Werkstatt, die kein anerkannter
Demontagebetrieb ist, ein Gebrauchtfahrzeug zur Reparatur annimmt und ggf. innerhalb
der Werkstatt der Ubergang zum Altfahrzeug erfolgt. Dies kann z. B. erfolgen, indem der
Fahrzeugeigentiimer (ggf- nach Beratung durch die Werkstatt iiber die Reparaturkosten)
aus wirtschaftlichen Griinden keine Reparatur mehr beabsichtigt und kein Verkauf als
Gebrauchtfahrzeug in Frage kommt.

Fdllt in einer Werkstatt z. B. entsprechend dem o. g. Szenario ein Altfahrzeug an, so muss es
nach § 4 AltfahrzeugV einem anerkannten Demontagebetrieb (oder einer Annahme- oder
Riicknahmestelle) iibergeben werden. Wird durch die Kfz-Werkstatt, die kein anerkannter
Demontagebetrieb ist, in dem o. g. Szenario bei dem Altfahrzeug eine Trockenlegung und
Schadstoffentfrachtung vorgenommen, so ist dies als Behandlung zu sehen, die
entsprechend den Ausfiihrungen oben in solchen Kfz-Werkstdtten nach geltender
Rechtslage nicht vorgenommen werden darf.

Wie oben ausgefiihrt ... ist nach hiesiger Auffassung im Falle der dauerhaften Entnahme
von Teilen in einer Kfz-Werkstatt mit dem VG Miinchen... funktional danach zu
differenzieren, ob die Verkehrstiichtigkeit aufgehoben wird. Ist das der Fall, entsteht
sodann aus dem Gebrauchtfahrzeug nach dem Abfallbegriff ein Altfahrzeug (Ubergang von
einem Gebrauchtfahrzeug zu einem Altfahrzeug), das nicht mehr repariert oder als Kfz
verkauft werden soll/kann (vgl. § 3 KriWG).”

78 Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Losungsvorschldgen, einschlieRlich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung
der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017,S. 138 f.

79 Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Losungsvorschligen, einschlieRlich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung
der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017, Kap. 4.6.2.2, S. 163.
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3.2.2.2 Rechtliche Grundlagen des Exports von Altfahrzeugen

Exporte von (Alt-)Fahrzeugen richten sich nach dem Abfallverbringungsrecht.8 Fiir gebrauchte
Fahrzeuge, die keine Altfahrzeuge sind, gelten insoweit keine von anderen Waren abweichenden
Bestimmungen. Der Export von Altfahrzeugen dagegen darf nur nach dem in der
Abfallverbringungsverordnung (AVV)8! und im Abfallverbringungsgesetz (AbfVerbrG)s2
vorgesehenen Verfahren genehmigt werden, wenn es sich um gefahrliche Abfélle handelt.
Sander et al. (2017) differenzieren wie folgt:

» ,Zur Beseitigung bestimmte Abfille unterliegen immer dem Verfahren zur vorherigen
schriftlichen Notifizierung und Zustimmung sowie auch einem Verbot der Ausfuhr in Nicht-
EU-Staaten (mit Ausnahme von Ausfuhren in EFTA-Staaten).

» In Anhang 1V der VVA (Gelbe Liste) aufgefiihrte Abfille (gefdhrliche Verwertungsabfille)
diirfen innerhalb der OECD und der EU verbracht werden (jedoch Zustimmungspflicht). In
Anhang V der VVA aufgefiihrte gefihrliche Abfille (darunter fallen auch Altfahrzeuge
(Eintrag 16 01 04* in Anhang V Teil 2), mit Ausnahme von Altfahrzeugen, die weder
Fliissigkeiten noch andere gefdhrliche Bestandteile enthalten (Eintrag 16 01 06), diirfen
jedoch aus der EU nicht in Drittstaaten aufSerhalb der OECD exportiert werden.

» Ungefihrliche Verwertungsabfille nach den Anhdngen III (Griine Liste), IlIA und I1IB der
VVA, unter die z. B. ,Altkraftfahrzeuge, die weder Fliissigkeiten noch andere gefihrliche
Komponenten enthalten’ (Eintrag B1250), fallen, diirfen innerhalb der OECD und der EU
notifizierungsfrei verbracht werden. Nach der Verordnung (EG) Nr. 1418/2007 kann
jedoch ggf. eine Zustimmung erforderlich sein oder es kann ein Exportverbot bestehen. Die
in diesem Projekt betrachteten Fahrzeuge sind — wenn sie Abfall sind - gefiihrliche Abflle.
Daher hat dieser Bereich nur geringe Relevanz fiir das Projektthema. 63

Generell fallen damit Exporte von Altfahrzeugen unter die Exporte gefahrlicher Abfille. Sie sind
immer dann illegal, wenn sie sich nicht innerhalb der durch die VVA und das AbfallVerbrG
gezogenen Grenzen halten. Handelt es sich nicht um Altfahrzeuge, gelten allgemeine Regeln fiir
den Export, insbesondere zoll- und steuerrechtlicher Art. Zu beachten sind auch die
Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 iber die Verbringung von Altfahrzeugen, die unter der EG-
Abfallverbringungsverordnung erstellt wurden.8* Diese Anlaufstellen-Leitlinien enthalten
Informationen fir

e ,die Abgrenzung zwischen Abfall und Nicht-Abfall einschliefSlich der Frage, wen die
Beweislast bei der Kldrung dieser Abgrenzung trifft (Abfallbesitzer oder Behérde),

e die Abgrenzung zwischen gefdhrlichen und ungefdhrlichen Altfahrzeugen®8s

80 Ausfiihrlich dazu Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Lésungsvorschligen, einschliefllich rechtlicher Instrumente,
zur Verbesserung der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017, S. 141 ff.

81 Verordnung (EG) Nr. 1013/2006 vom (14. Juni 2006) {iber die Verbringung von Abfillen, ABL. EU L 190 vom 12.07.2006, S. 1.

82 Abfallverbringungsgesetz vom 19. Juli 2007 (BGBL I S. 1462), das zuletzt durch Artikel 360 Absatz 1 der Verordnung vom 19. Juni
2020 (BGBI.1S.1328) gedndert worden ist.

83 Sander/Wagner/Sanden/Wilts, Entwicklung von Lésungsvorschldgen, einschliefdlich rechtlicher Instrumente, zur Verbesserung
der Datenlage beim Verbleib von Altfahrzeugen, UBA Texte 50/2017, S. 144.

84S, https: //www.bmuv.de/themen/wasser-ressourcen-abfall /kreislaufwirtschaft/internationales/abfallverbringung-in-
deutschland-und-europa/anlaufstellen-leitlinien/, hier unter Nr. 9 zur Verbringungen von Altfahrzeugen.

85 S, auch oben unter 4.2.1.
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Fiir den Fall der Verbringung werden in den (unverbindlichen) Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9
tiber die Verbringung von Altfahrzeugen unter der EG-Abfallverbringungsverordnung
1013/2006 Kriterien fir die Unterscheidung zwischen Alt- und Gebrauchtfahrzeugen genannt.8é
Die Anlaufstellen-Leitlinien werden von den Gerichten soweit ersichtlich nicht fiir die
Abgrenzung Abfall/Nicht-Abfall herangezogen. Sie lassen sich auf nicht exportbezogene
Sachverhalte ohnehin nicht unmittelbar anwenden. Dennoch finden sich hier
Abgrenzungsmerkmale wieder, die ebenso fiir reine Inlandsfalle von Bedeutung sind. Dies gilt
namentlich fir die Kriterien der Bestimmung zur Demontage und Wiederverwendung von
Ersatzteilen oder zum Schreddern/zur Verschrottung sowie des Totalschadens. Dagegen lassen
sich Kriterien wie des Exportverbots fiir bestimmte Teile oder das Fehlen von Belegen fiir den
Export nicht auf Inlandssachverhalte {ibertragen.

Zusatzliche potenziell relevante Indikatoren fiir die Einstufung eines Gebrauchtfahrzeugs als
Abfall werden genannt und kdnnen ebenfalls auf eine Abfalleigenschaft bei Inlandssachverhalten
hinweisen:

weny

(b) das Fahrzeug hat keine Identifizierungsnummer und der Besitzer des Fahrzeugs ist
nicht bekannt,...

weny

(d) die Reparaturkosten iibersteigen den gegenwdrtigen Wert des Fahrzeugs (Ausnahme:
Oldtimer) und die Mdéglichkeit einer Reparatur kann nicht vorausgesetzt werden (als Basis
fiir die Beurteilung dienen Reparaturkosten in den EU-Mitgliedstaaten5),

(e),...

(g) das Fahrzeug stellt ein Sicherheitsrisiko oder eine Gefahr fiir die Umwelt dar, z. B. weil
i) am Fahrzeug Tiiren fehlen,

ii) Treibstoff oder Treibstoffddmpfe freigesetzt werden (Feuer- und Explosionsgefahr),

iii) das Fliissiggassystem ein Leck hat (Feuer- und Explosionsgefahr),

iv) Betriebsfliissigkeiten freigesetzt werden (Gefahr der Wasserverschmutzung durch
Kraftstoff, Bremsfliissigkeit, Frostschutzmittel, Batteriesdure, Kiihlfltissigkeit),

v) Brems- und Lenkungsteile iibermdfSig abgenutzt sind.”

Regelmaflig ist danach ein Gebrauchtfahrzeug nicht als Abfall anzusehen, wenn es sich um
betriebsbereite oder reparierbare Gebrauchtfahrzeuge oder auch um Oldtimer handelt.

Die Leitlinien gehen auch auf haufig anzutreffende Einlassungen der Fahrzeugbesitzerinnen und
-besitzer ein. Z. B. wird im Sinne einer Beweislastumkehr gefordert, dass im Falle eines
betriebsbereiten Gebrauchtfahrzeugs fiir die Feststellung der vollen Betriebsbereitschaft und
Verkehrssicherheit des Fahrzeugs entsprechende Belege und Erkldrungen erbracht werden.

Die Leitlinien sind insgesamt zu einem grofden Teil mit Erkenntnissen aus der Rechtsprechung
vergleichbar.

In keinem Fall der ausgewerteten Gerichtsentscheidungen zu (Alt)Fahrzeugen ging es um die
Frage von (illegalen) Exporten.

86 S. https://www.bmuv.de/themen/wasser-ressourcen-abfall /kreislaufwirtschaft/internationales/abfallverbringung-in-
deutschland-und-europa/anlaufstellen-leitlinien/, hier unter Nr. 9 zur Verbringung von Altfahrzeugen.
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3.2.3 Zusammenfassung der Erkenntnisse der Auswertungen zur rechtlichen Situation

Bei den identifizierten gerichtlich entschiedenen Fallen zu Altfahrzeugen handelt es sich fast
ausschliefdlich um ,kleinere” Sachverhalte, in denen Betroffene eine geringe Anzahl von
Fahrzeugen auf ihren Grundstiicken abgestellt haben (d. h. geringer Fahrzeugdurchsatz). Es
handelt sich hierbei tiberwiegend um Privatpersonen. Der beurteilte Sachverhalt bestand weit
tiberwiegend aus der Lagerung der Fahrzeuge und in deutlich geringerem Umfang aus
tatsachlichen Demontageaktivitaten. Die Lagerungsflache fiir die Autos war soweit erkennbar in
den allermeisten Fallen unversiegelt. Gleiches gilt bzgl. der Lagerungsflache fiir Teile. Auch die
Arbeitsflache war offenbar meist unversiegelt, wenn auch die aus den Entscheidungen
erkennbaren Sachverhalte nicht immer ganz eindeutig waren. Einrichtungen zur Entnahme
umweltgefahrlicher Substanzen waren offenbar regelmafiig nicht vorhanden, zumindest
entsprachen sie nicht den Vorgaben der AltfahrzeugV.

In Bezug auf die Abfalleigenschaft von Fahrzeugen, also in Bezug auf die Frage, ob es sich um
Altfahrzeuge handelt, kommt es zwar stets auf die Umstande des Einzelfalls an und die
Einlassungen der Fahrzeugbesitzerinnen und -besitzer werden eingehend gewiirdigt.
Ausschlaggebend ist jedoch regelméfiig die Verkehrsanschauung, wobei von den Gerichten
strenge Maf3stdbe angelegt werden, so dass in den meisten ausfindig gemachten Fallen eine
Abfalleigenschaft der Fahrzeuge festgestellt wurde.

Auf Grundlage der Auswertungen der Gerichtsurteile ldsst sich vermuten, dass es durchaus eine
hohe Anzahl entsprechender Fille gibt und die Gerichtsentscheidungen nur ,die Spitze des
Eisbergs“ darstellen.

Tabelle 55 gibt die in den Gerichtsurteilen als Argumentation verwendeten Kriterien fiir die
Abfalleigenschaft der betroffenen Fahrzeuge wieder. Dabei kdnnen jedoch nicht alle Details der
jeweiligen Sachverhalte und Gerichtsentscheidungen abgebildet werden; jedoch zeichnen sich
einige grobe Linien ab.

Tabelle 55: Ubersicht iiber die wichtigsten Kriterien fiir die Bestimmung der Abfalleigenschaft von
Fahrzeugen aus den ausgewerteten Urteilen (Kapitel 3.2.1.1)

Kriterien fiir die Einzelfragen Sachverhaltsaspekt Erlduterung Abfall
Bestimmung der (Altfahrzeug) -
Abfalleigenschaft Tendenz
Entledigungswille Verkehrsanscha | Oldtimer Regelfall, Einhaltung nein
(subjektiver uung (Korrektiv der nationalen
Abfallbegriff) - § 3 | unglaubhafter Vorschriften
Abs. 3 KrWG Einlassungen
des Sonderfall wie ja
Besitzers/der Uberlange Lagerung
Besitzerin) unter freiem Himmel
mit Korrosionsschaden
Totalschaden, nicht - ja
reparabel
Lagerung lber lange - ja
Zeit (z. B. Uber 4-5
Jahre)
Kfz Gber langen Kein ja
Zeitraum nicht zum ununterbrochener
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Kriterien fur die
Bestimmung der
Abfalleigenschaft

Einzelfragen

Sachverhaltsaspekt

StralRenverkehr
zugelassen

Einlassung des
Besitzers/der
Besitzerin, reparieren
zu wollen

Auf gepflasterter
Flache abgestelltes Kfz
soll durch konkrete
Reparatur wie Einbau
eines Getriebes
fahrbereit gemacht
werden

Kfz teilweise
ausgeschlachtet und
beschadigt

Nur kleinere Bruch-
und Kratzschaden,
Dellen im Blech

Glaubhaftmachung
einer konkreten
Verwendung als
Ersatzteilspender oder
als Sammlerobjekt

Nur abstrakte
Verwendbarkeit
angegeben

Gegen Witterung
ungeschiitzte, z. B.
eingesunkene
Lagerung

Beflllung des Kfz mit
Unrat, Kleinteilen etc.

Witterungsbedingte
Substanzschaden

Schrauber-
gemeinschaft
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Erlauterung

Wille des Besitzers/der
Besitzerin

Glaubhaft, weil
Reparaturin
absehbarer Zeit
moglich

Nicht glaubhaft, weil
Reparatur unmoglich
oder zu aufwendig

Keine Gefahren fur die
Umwelt

Gefahren fir die
Umwelt

Abfall
(Altfahrzeug) -
Tendenz

nein

nein

nein
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Kriterien fiir die Einzelfragen Sachverhaltsaspekt Erlduterung Abfall
Bestimmung der (Altfahrzeug) -
Abfalleigenschaft Tendenz
Entfallen der Abgabe an eine - ja
Zweckbestimm | Altautoannahme- oder
ung Verwertungsstelle
Nicht mehr als - ja
Fortbewegungsmittel
geeignet
Ausschlachten ist ja
keine

Zweckbestimmung

Objektiver Gefdahrdung des | Freisetzen von - ja
Abfallbegriff Allgemeinwohls | Betriebsfliissigkeiten
(Muss-Abfall) - § 3
Abs. 4 K'WG Gefahrliche
Abfille - § 3
Abs. 5 KrWG
Faktische - - - ja
Entledigung - § 3
Abs. 2 KrWG

3.3 Praktische Erhebung

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist die stichprobenartige Erhebung der existierenden Praktiken der
nicht anerkannten Demontage als Grundlage fiir die Identifikation von modelltypischen
Geschiftsmodellen und als Input fiir die Quantifizierung bzw. Bewertung der Mengenrelevanz in
Bezug auf die Gesamtzahl der illegal demontierten Altfahrzeuge und der Abschitzung der
okologischen Auswirkungen.

3.3.1 Methodisches Vorgehen

Startpunkt der praktischen Erhebung ist die Identifizierung von mindestens 50 Verdachtsfillen
und darauf aufbauend deren ndhere Betrachtung in Bezug auf Art der Tatigkeit, Grof3e/ Umfang,
technische Ausstattung usw. mit folgenden Elementen:

» Identifizierung verdachtiger sichtbarer Aktivitit anhand von Satellitenbildauswertung sowie
Online-Prasenz durch eine Webstudie (internetbasierte Informationen),

» Validierung der gewonnenen Informationen durch Abgleich mit vorhandenen Informationen
liber anerkannte Demontage (liberwiegend Gemeinsame Stelle Altfahrzeuge (GESA)-Liste)
oder weiteren internetbasierten Informationen wie z. B. individuelle Webseiten und Online-
Marktplatze,

» Vor-Ort-Inaugenscheinnahme von Verdachtsfallen und ggf. Gesprache mit Platzbetreibern,
und Kontaktaufnahme per E-Mail mit einer Informationsanfrage.

Die beschriebene Vorgehensweise wird systematisch fiir jeden identifizierten Verdachtsfall mit
den im Folgenden beschriebenen sieben Schritten durchgefiihrt.
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3.3.1.1 Schritt 1: Identifikation von potenziellen nicht anerkannten Demontagebetrieben

Es wurden zwei Ansatze zur Identifizierung von Verdachtsfallen verfolgt:
» Identifikation anhand von Satellitenbildern (siehe 3.3.2.1 Beispielfall 1),

» Identifikation anhand von Ebay Kleinanzeigen und dhnlichen Portalen (siehe 3.3.2.2
Beispielfall 2).

Neben diesen beiden Ansatzen wurden einige Falle auf der Grundlage von Verweisen
identifiziert, die von anderen vor Ort besuchten Verdachtsfallen erhalten wurden (siehe 3.3.2.3
Beispielfall 3).

3.3.1.1.1 Identifikation anhand von Satellitenbildern

Fiir die Identifizierung von (potenziellen) nicht anerkannten Demontagebetrieben anhand von
Satellitenbildern wurde auf online verfiighare Karten bzw. Bilder folgender Anbieter
zurlickgegriffen, die jeweils kombiniert angewendet und ausgewertet wurden:

e Bing Maps,

e ArcGis (ESRI) Web Map,
e Google Maps,

e Google Earth.

Wahrend (Sander et al. 2016) festgestellt haben, dass fiir die Untersuchung in Rheinland-Pfalz
Satellitenbilder von Bing Maps (bing.com) sich in den meisten Fallen am geeignetsten darstellen,
zeigt die bisherige Erhebung in dieser Studie, dass eine Kombination von Google Maps und
Google Earth haufig die beste Nahbereichsqualitdt (hdufig hochste Auflosung der Aufnahmen;
Aufnahmen am besten geeignet, um Details zu erkennen) bietet.

Google Earth bietet eine 3D-Ansicht von Gebauden und Objekten, was die Identifizierung von
Aktivitaten und nahere Betrachtung von Objekten unterstiitzt (z. B. Autoteile, beschadigte Autos,
Gebaudeseiten). Zusatzlich verfiigt Google Maps tliber die eingebaute Streetview-Option. Anders
als Google Maps und Google Earth basiert Streetview nicht auf Satellitendaten, sondern auf
durch speziell ausgeriistete Autos erstellte Fotoaufnahmen. Fiir viele Falle sind 360°-Ansichten
des untersuchten Gelandes von angrenzenden Strafden verfiigbar. Dariiber hinaus wurde Google
Maps fiir die Messung von Flache (z. B. Lagerhallen und Geldande) und Identifizierung von
Koordinaten verwendet.

Die kombinierte Verwendung von Google Maps, Google Earth, Streetview und Bing tragt auch
der Tatsache Rechnung, dass die jeweils zugrunde liegenden Aufnahmen zu verschiedenen
Zeitpunkten erstellt wurden. In manchen Fallen ergeben sich hieraus Hinweise fiir einen
erhohten Verdacht in Bezug auf illegale Demontageaktivitaten.

Die angewandten Indikatoren fiir die Identifizierung potenzieller illegaler Demontageaktivitaten
sind:

» Platze mit hoher Fahrzeugdichte (Fahrzeuge stehen sehr dicht aneinander, in mehreren
Reihen, ungeordnet, so dass ein Parkplatz unwahrscheinlich erscheint),
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» Vorhandensein einer Lagerhalle oder eines dhnlichen Gebadudes auf dem Geldnde (welches
als Werkstatt bzw. fiir die Zerlegung dienen kann). In diesem Zusammenhang wird ebenfalls
das Vorhandensein eines Rolltors gepriift,

» Nicht sachgerecht gelagerte Fahrzeuge (z. B. gestapelte Fahrzeuge, Fahrzeuge auf Containern
oder Dachern),

» Vorhandensein von Ersatzteilen oder (teil-)demontierten/ beschddigten Fahrzeugen (z. B.
Reifen, Stofdstangen, Fahrzeugtiiren, gebrochene Windschutzscheiben, entfernte oder offene
Motorhauben),

» Geschiitzter Teil des Gelandes (bspw. von Containern, Zaunen, Mauern) oft im hinteren Teil,
mit mehreren unstrukturiert gelagerten/ geparkten Fahrzeugen oder einem einzelnen
geparkten Fahrzeug,

» Aufier Autos, das Vorhandensein ,typischer” (fiir Demontageaktivititen) Materialien,
Schrotthaufen oder Ausstattung (z. B.: Gabelstapler oder Containern),

» Bodenbeschaffenheit (z. B. verschiedene feste und unbefestigte Boden).

3.3.1.1.2 Identifikation anhand von Ebay Kleinanzeigen und dhnlichen Portalen

Unter Nutzung von Portalen wie Ebay Kleinanzeigen lassen sich Teile- und
(Alt-)Fahrzeughéandler identifizieren. Hierdurch kénnen sich Hinweise auf illegal tatige Akteure
ergeben. Fiir das Arbeitspaket wurden folgende Portale auf ihre Eignung untersucht, die iiber
eine grofe aktive Nutzerbasis verfiigen:

» markt.de,

> autoteile-markt.de,

» Ebay-Kleinanzeigen.de,
» Ebay.de.

Ebay.de und vor allem Ebay-Kleinanzeigen.de erwiesen sich aufgrund ihrer allgemeinen
Bekanntheit und weit verbreiteten Nutzung in ganz Deutschland als am besten geeignet.
Dartber hinaus lieferte Ebay Kleinanzeigen Suchergebnisse sowohl fiir private als auch fiir
gewerbliche Nutzerinnen und Nutzer. Uber die Suchkategorie ,Auto, Rad, Boot“ mit der
Unterkategorie ,Autoteile und Reifen konnte eine spezielle Filterung von Suchergebnissen
erfolgen. Nach ersten Suchvorgingen und unter Riicksprache mit Akteuren der anerkannten
Demontage wurden folgende besonders haufig von Verkduferinnen und Verkédufern genutzte
Stichworter identifiziert:

» ,Schlachtfest”,

» ,Restkarosse“,
» ,Teilespender”,

» ,Autoteile”.

Indikatoren fiir einen Verdacht der illegalen Demontage von Altfahrzeugen waren:
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» Anzahl derzeitiger Anzeigen online, sowie die Gesamtzahl der Anzeigen der Nutzerin oder
des Nutzers,

» Artund Zustand der angebotenen Produkte (z. B. gebraucht oder neu),
» Anbieten mehrerer Autoteile desselben Fahrzeugtyps,
» Private oder gewerbliche Nutzerinnen und Nutzer,

» Die Darstellungsweise (z. B. noch im Auto befestigt, Werkstatt im Hintergrund, andere
Autoteile zu sehen).

3.3.1.2 Schritt 2: Identifizierung/ Priifung an der Adresse angegebener/ gemeldeter Betriebe

Nach der Aufdeckung eines verdachtigen Ortes oder eines verdachtigen Akteurs wurde eine
Web-Recherche zur Identifizierung aller fiir die Adresse angegebenen Unternehmen,
insbesondere derjenigen, die mit Autos beschaftigt sind, durchgefiihrt. Bei diesem Verfahren
wurden alle verfiigbaren Informationen zum verdachtigen Standort verwendet, um die
verantwortliche Einheit oder Person zu identifizieren (z. B.: Firmennamen, Firmenwebseiten,
Gelbe Seite).

3.3.1.3 Schritt 3: Abgleich der Adresse/ Lokalitdt mit der GESA-Liste

Die Adresse des verdachtigen Geldndes wurde mit der GESA-Liste (Fachbetrieberegister.zks-
abfall.de), in der alle aktuell anerkannten Betriebe gemaf3 der Altfahrzeug-Verordnung
eingetragen sind, abgeglichen. Hierbei wurde gepriift, ob die identifizierten Verdachtsfalle in der
GESA-Liste aufgefiihrt, also anerkannte Demontagebetriebe sind.

Fiir diese Prifung wurden zunéchst die Adressen der Verdachtsfille eingegeben. Fiir alle
Eintrage in der GESA-Liste mit einer Entfernung von weniger als einem Kilometer wurde weiter
recherchiert, um zu bestatigen, dass es sich um einen separaten Akteur handelt.

Der zentrale Indikator in diesem Arbeitsschritt ist also:

» Keine Informationsiibereinstimmung (z. B.: Adresse, Name Hauptsitz / Standort) zwischen
der GESA-Liste und den gefundenen Informationen an der Adresse.

3.3.1.4 Schritt 4: Weitergehende Internetrecherche zu Art des Geschifts (Autohandler,
Werkstatt, Exporteur, Teilehdndler, ...) oder Art der Aktivitat

Im Rahmen einer weiterfiihrenden Internetrecherche wurden die Art des Betriebs und der
ausgeiibten Tatigkeiten der eingetragenen Unternehmen bzw. Akteure an der untersuchten
Adresse festgestellt.

Die angegebenen Geschiftsarten und Tatigkeiten wurden herangezogen, um die Satellitenbilder
weitergehend zu bewerten, indem die Art des Betriebs (entsprechend Internetrecherche) mit
den Ergebnissen der Auswertung der Satellitenbilder (Ausstattung, Vorhandensein von
Fahrzeugen oder Autoteilen) verglichen werden.

Indikatoren fiir das Erheben des Verdachts auf illegale Demontage von Altfahrzeugen sind
hierbei:

» Keine (mit Autos befassten) Firmen oder Privathdndler an der Adresse zu finden bzw.
mehrere (mit Autos befasste) Anbieter oder Firmen an der Adresse zu finden,
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» Grad der Ubereinstimmung zwischen Satellitenbildern und dem Typ und den Aktivititen des
Unternehmens (z. B. Reifenhandler, der beschadigte Fahrzeuge oder Autoteile auf seinem
Geldnde lagert).

3.3.1.5 Schritt 5: Priifung einschlagiger Portale

Fiir die anhand der Satellitenbilder identifizierten Verdachtsfille wurde gezielt nach Online-
Aktivitaten (z. B. Profile auf Portalen, Online-Angebot und Werbung und Verkauf von
Ersatzteilen) gesucht. Anhand der gefundenen Details (z. B. Name, Firmenname, Adresse) kann
nach entsprechenden Konten auf Online-Marktplatzen/Portalen gesucht werden. Dies erwies
sich als effektiv, um nach Ubereinstimmungen in Anzeige-Bildhintergrund und Satellitenbildern
zu suchen.

Fiir die anhand von Ebay Kleinanzeigen und dhnlichen Portalen identifizierten Verdachtsfille
wurde nach Prasenz auf weiteren Portalen gesucht.

Indikatoren fiir das Erheben des Verdachts auf illegale Demontage von Altfahrzeugen sind
hierbei:

» die Verwendung von unterschiedlichen Namen auf Portalen im Vergleich zum Firmennamen,

» ein passendes privates Nutzerkonto, das Autoteile anbietet.

3.3.1.6  Schritt 6: Vor-Ort-Inaugenscheinnahme der identifizierten Betriebe und/oder
Kontaktaufnahme

Zur Ergdnzung der aus der vorangegangenen webbasierten Untersuchung erhaltenen
Informationen beinhaltet dieser Arbeitsschritt zwei Ansitze zur Anndherung an die
identifizierten Verdachtsfalle, namlich mittels:

» Vor-Ort-Inaugenscheinnahme und
» Kontaktaufnahme mit den Verdachtsfallen.

3.3.1.6.1 Vor-Ort-Inaugenscheinnahme

Fiir ausgewahlte Verdachtsfille erfolgt eine personliche Vor-Ort-lnaugenscheinnahme. Die
Informationen der Webrecherche werden hierdurch durch vor Ort gesammelte Erkenntnisse
erganzt und vervollstandigt.

Die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme liefert hierbei insbesondere folgenden zusatzlichen Nutzen:

» Erstens liefert die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme einen vertiefenden und vollstandigeren
Einblick in das Grundstiick bzw. Gelande. Sie ermoglicht die Identifizierung auch kleinerer
Objekte und wirkt dem Problem der teilweise schlechten Qualitdt von Satellitenbildern
entgegen.

> Zweitens ermoglichte die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme in vielen Fallen eine Innenansicht
(von Werkstatten und Lagerhdusern), wodurch eine grundsatzliche Einschrankung von
Satellitenbildern adressiert wird (soweit ein Betreten der Rdumlichkeiten mdéglich ist/war).
Durch die Moglichkeit, die Situation in Innenrdumen zu betrachten, kénnen Aussagen liber
das Vorhandensein bestimmter Ausstattungen (Olabscheider etc.) getroffen werden.

» Drittens lieferte die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme zusatzliche Hinweise flir die
Interpretation der Betriebsgrofie und den Maf3stab, in dem die potenziell illegale Demontage
durchgefiihrt wird. Indikatoren hierbei sind die Anzahl der anwesenden Personen bzw.
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Mitarbeiter*innen sowie die Anzahl von beispielsweise Hebebiihnen oder sonstigen
Fahrzeugdemontagestellen.

Neben diesen Aspekten liefert die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme zudem einen deutlich
aktuelleren Blick auf die Verdachtsfille als die Betrachtung anhand von Satellitenbildern. Die
Erkenntnisse aus der Auswertung der Satellitenbilder kénnen so in Bezug auf ihre Kontinuitat
erganzend bewertet werden.

Wo die Situation vor Ort es erlaubte, wurden Gesprache mit den Betreibern gefiihrt und Fragen
gestellt, um weitere Informationen und Bestitigung iiber die Aktivititen und die dabei
verwendete Ausstattung zu sammeln.

In Bezug auf die Inaugenscheinnahme erwies es sich als zielfithrend, mit den
Betreibern/Akteuren vor Ort ins Gesprach zu gehen, um Zugang zum Geldnde zu erlangen. Die
Ansatze, die sich hier als am besten geeignet erwiesen haben, waren das Auftreten als
interessierter Kunde oder als Studierender mit Interesse am Betrieb.

» Als interessierter Kunde wurde unter anderem nach bestimmten (Ersatz-)Teilen gefragt, um
den Verkauf von Ersatzteilen als geschaftliche Aktivitat zu belegen. Der in diesem Rahmen
erlangte Zugang zum Geldnde erlaubt zudem eine ndhere Betrachtung und Identifizierung
relevanter Aspekte (wie vorhandene Ausriistung, Personal usw.). Dieser Ansatz erwies sich
aufgrund eines gemeinsamen Interesses mit dem Betreiber als wirksam und gewahrte oft
Zugang zum Grundstiick.

» Der zweite Ansatz beruht darauf, mit Hinweis auf ein ,studentisches Projekt“ Interesse an
der Geschaftstatigkeit zu bekunden und gezielt Fragen zu den ausgefiihrten Aktivititen und
der vorhandenen Ausstattung zu stellen. Neben der Beantwortung der Fragen ermdéglicht
der Zugang zum Geldnde auch hier eine vertiefende Betrachtung. Wegen der teilweise
mangelnden Bereitschaft zur ,Unterstiitzung” durch die Akteure erwies sich dieser Ansatz
nur eingeschrankt als zielfithrend.

In jedem Fall war es bei der Vor-Ort-Inaugenscheinnahme zielfithrend, die Akteure vor Ort ,in
ein Gesprach zu verwickeln“ und interessiert Fragen zu stellen sowie sich Aussagen iiber auf
dem Geldnde Gesehenes bestatigen zu lassen (,,Das hier ist aber ein Unfallfahrzeug, oder?”,
»+Werden hier die Betriebsfliissigkeiten aus Altfahrzeugen entnommen?“, ,Wird dieses Fahrzeug
jetzt Stiick fiir Stiick verkauft?“, ...). In einigen Fallen konnten so direkte Antworten auf die Frage
erhalten werden, ob es sich bei den Fahrzeugen um Gebrauchtwagen oder tatsachlich um
Altfahrzeuge handelt und in anderen Fallen half es zu beweisen, ob Autoteile als Ersatzteile
verkauft werden. Manchmal zeigte sich beispielsweise eine Bereitschaft zum Verkauf von Teilen,
die noch in (Alt-)Fahrzeugen eingebaut waren.

3.3.1.6.2 Kontaktaufnahme

Diverse Verdachtsfille wurden anhand von E-Mails auf zwei Wegen kontaktiert. Zum einen mit
einem Fragebogen zu Informationen liber Art des Unternehmens, die Geschaftsaktivitaten, die
Grofde des Betriebes und die Ausstattung, zum anderen mit Interesse an einem konkreten
Online-Angebot oder bestimmten Ersatzteilen.

Diese Methode erwies sich als teilweise wirksam. Bei Interesse an einem Online-Angebot
wurden meistens Antworten erhalten. Die Kontaktaufnahme mit Fragebogen blieb jedoch
erfolglos, da +/- 70 E-Mails (und einmalige Erinnerung) mit entsprechendem kurzen
Fragebogen an sowohl anerkannte als auch nicht anerkannte Betriebe (auf der Grundlage der
GESA-Liste) gesandt wurden und keine Antwort erhalten wurde.
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Indikatoren fiir das Erheben des Verdachts aufillegale Demontage von Altfahrzeugen waren:

>

| 2

personlicher Eindruck eines Verdachts und Vergleich im Hinblick auf die vorherige
Identifizierung (reduzierter, bestatigter oder erhéhter Grad des Verdachts),

Zustand der Fahrzeuge oder die Sichtung von (teil-)zerlegten/beschadigten Altfahrzeugen,

Sichtung von Ersatzteilen oder das Angebot zum Verkauf (z. B. Reifen, Stof3stangen,
Scheinwerfer),

Vorhandensein/Nichtvorhandensein einer Ausstattung (z. B.: Bodenversieglung,
Olabscheider/Gerite zur Trockenlegung, Kiltemittelabsaugung, Gerite zur Entfrachtung),

Art des Lagerns von Fahrzeugen (z. B. Fahrzeuge auf nicht befestigtem Boden, gestapelt,
Dichte und Struktur),

Ubereinstimmung Geschaftsart mit identifizierten Aktivitaten (Autohindler, Werkstatt,
Exporteur, Teilehadndler, ...),

Bereitschaft und Mitarbeit von Betreibern.

3.3.1.7 Schritt 7: Auswertung von Verdachtsmomenten

Bisherige Untersuchungsschritte werden fiir die einzelnen Verdachtsfille ausgewertet. Die
Interpretation der Indikatoren erfolgt anhand der Beschreibung des wahrgenommenen
Verdachts und entsprechende Fragen beziiglich der illegalen Demontage.

Grundsatze zur Beurteilung des Verdachts waren:

>

erlebte Verdachtsmomente wahrend der verschiedenen Phasen der Untersuchung,
besonders wichtig ist hier die Veranderung des Verdachtsniveaus,

verbleibende unbeantwortete Fragen oder Fragen, die sich wiahrend der Interpretation
ergeben haben,

Grad der Kohirenz und Uberpriifung der erhaltenen Informationen wihrend der
Untersuchungsphasen.

3.3.1.8 Auswertung der Ergebnisse

Nach einer fallbezogenen Analyse wurden die allgemeinen Forschungsergebnisse auf
Gemeinsamkeiten und sich wiederholende Aspekte hin ausgewertet. Es sollten Erkenntnisse
dariiber gewonnen werden, welche Arten von Unternehmen illegal Demontagen durchfithren
und wie sie vorgehen. Schwerpunktelemente waren:

|

| 2

Erkenntnisse tiber Geschaftsmodelle,

Erkenntnisse iiber Mengenrelevanz in Bezug auf die Gesamtzahl der illegal demontierten
Altfahrzeuge,

Erkenntnisse iiber 6kologische und 6konomische Situation anhand von Ausstattung und
Praxis entsprechend der Systematisierung.

3.3.2 Nahere Darstellung von drei Fillen zur lllustration des Vorgehens

Im Folgenden wird das Vorgehen der praktischen Erhebung anhand von drei Beispielfillen
illustriert.
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3.3.2.1 Beispielfall 1

Wie wurde der Verdachtsfall identifiziert?

Dieser Fall wurde anhand der Priifung von Satellitenbildern identifiziert (vgl. Darstellung des
methodischen Vorgehens in Abschnitt 3.3.1). Das Grundstiick wurde wihrend der Priifung eines
einschlagig bekannten, siidostlich an die Hamburger Innenstadt angrenzenden Industriegebietes
in Hamburg-Mitte identifiziert. Das Gebiet weist eine hohe Konzentration von Auto- und
Ersatzteilehdndlern auf. Das konkrete identifizierte Gelande fiel aufgrund eines Bereichs
zwischen den Gebauden auf, der mit dicht und unstrukturiert geparkten Fahrzeugen gefiillt war.

Im Rahmen der Internetrecherche wurde ein Gebrauchtwagenhandel als an der Adresse
ansdssig identifiziert. Ein entsprechend in der GESA-Liste eingetragener Demontagebetrieb
konnte bei der Priifung nicht festgestellt werden.

Zudem lieferte die Auswertung von Satelliten- und Streetview-Bildern aus verschiedenen
Quellen Hinweise auf anhaltende Aktivitat. Die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme bestéatigte, dass die
Einschatzung anhand der Webrecherche auch der aktuellen Situation vor Ort entspricht.

Was wurde beobachtet?

Ein Schild am dufderen Zaun, auf dem ein Firmenname sowie die ausgeiibten Tatigkeiten
(Gebrauchtwagenhéndler, Teileverkauf und Export) angegeben waren, passte zu dem im
Internet identifizierten Unternehmen. Dieser dufdere Zaun wurde von innen abgedeckt, so dass
das Gelande von aufden nicht einsehbar war.

Der Zutritt zum Grundstiick fiir eine ndhere Untersuchung wurde dadurch erreicht, dass mit der
ersten (von drei) angetroffenen Personen ein Gesprach begonnen wurde, in dem nach einer
vorderen Stof3stange sowie Scheinwerfern (fiir einen VW Polo, Typ 3, Baujahr 2006) gefragt
wurde. Die angetroffene Person gestattete auf dieser Basis den Zugang zum Geldnde (,,Schauen
Sie sich einfach um und lassen Sie mich wissen, wenn Sie etwas brauchen®). Konkrete
Beobachtungen auf dem Grundstiick waren:

» Klare Zweiteilung des Gelandes durch einen hohen Zaun, der den vorderen Teil mit
anscheinenden Gebrauchtwagen oder leicht beschddigten Fahrzeugen von einem hinteren
Teil mit sichtbaren stark beschidigten Fahrzeugen bzw. teilweise demontierten und
augenscheinlich nicht fahrtiichtigen Fahrzeugen trennte.

» Im vorderen Teil des Grundstiicks konnte keine ordnungsgemafie Ausstattung festgestellt
werden (z. B. keine Bodenversieglung, Hebebiihne, Gerate zur Trockenlegung oder weitere
Ausstattung). Ein Gabelstapler ersetzte anscheinend eine Hebebiihne, indem er ein Auto in
der Luft hielt.

» Die Fahrzeuge wurden im hinteren Teil iibereinander gestapelt (bis zu drei Fahrzeuge
libereinander) und auch in der hintersten Fahrzeugreihe des vorderen Teils wurden
Fahrzeuge gestapelt.

Ergianzend zu den gemachten Beobachtungen wurden dem Betreiber des Grundstiicks Fragen
gestellt:

» Aufdie Frage, ob der hintere Teil zugédnglich sei, antwortete der Betreiber: ,Der Teil da
hinten ist fiir Fahrzeuge, die geschlachtet werden sollen®,

» Aufdie Frage nach Stofdstange und Frontscheinwerfer wurde geantwortet: ,,Kein Problem,
schrauben wir an Ort und Stelle vom Fahrzeug ab, dauert 10 Minuten".
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Zusammenfassung der Beobachtungen und Verdachtsmomente

Wahrend die Satellitenbilder und die Web-Recherche bereits einen ersten Verdacht auf
Aktivitaten der nicht anerkannten Demontage lieferten und sich in der GESA-Liste kein
entsprechender Eintrag fand, konnte dieser Eindruck bei der Vor-Ort-Inaugenscheinnahme
bestatigt werden. Zentrale Beobachtungen hier waren:

» Beieinem grofien Teil der Fahrzeuge auf dem Geldnde handelt es sich augenscheinlich um
nicht fahrtiichtige, nicht zur Reparatur vorgesehene Fahrzeuge; fiir einen Teil der Fahrzeuge
(die Fahrzeuge auf dem hinteren Teil des Geldndes) wurde dies vom Betreiber bestatigt. Der
Altfahrzeuganteil an den insgesamt rund 70 identifizierten Fahrzeugen wird auf etwa 50-

60 % geschatzt.

» Das Gespriach mit dem Betreiber bestatigte indirekt die Ausfithrung von
Demontageaktivitaten.

» Eine Bodenversiegelung war nicht vorhanden. Ebenso konnte keine Ausstattung zur
Entnahme von Fliissigkeiten und Kéltemittelabsaugung festgestellt werden.

Tabelle 56: Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 1

Aspekt Ergebnis
Tatigkeitsschwerpunkt des Gebrauchtwagen An-/ Verkauf, Teileverkauf, Export,
Betriebs Reparatur

Anzahl Beschaftigte (soweit 3 Personen
erkennbar bzw. Schatzung)

GroRe des Betriebs (Fliche + | Flache: 65 m x 65 m (4225 m?)

Halle) Lagerhaus: 21 m x 25 m (525 m?)
Anzahl Fahrzeuge +/- 70 Fahrzeugen

Davon Altfahrzeuge 50 % - 60 %

(geschatzt)

Bodenversiegelung Nicht vorhanden
Kaltemittelabsaugung Nicht erkennbar

Entnahme von Nicht erkennbar

Betriebsfliissigkeiten

3.3.2.2 Beispielfall 2

Wie wurde der Verdachtsfall identifiziert?

Dieser Fall wurde anhand des Portals Ebay Kleinanzeigen identifiziert. Es wurde hierzu eine
hamburgweite Suche durchgefiihrt mit dem Ziel, Nutzer zu lokalisieren, die gezielt Teile von
Altfahrzeugen als Ersatzteile anbieten. Zur Eingrenzung der Suche wurden Suchbegriffe und
Filter verwendet. Der Begriff ,Schlachtfest” fiihrte zu einer entsprechenden Anzeige, in der
verschiedenste Teile eines Fahrzeugs angeboten wurden; die Anzeige geh6rte zu einem privaten
Nutzerkonto mit Adressangabe.

Die Priifung der GESA-Liste ergab keinen in Frage kommenden anerkannten Betrieb.

Ankniipfend an die Identifizierung anhand von Ebay-Kleinanzeigen wurde eine Web-Recherche
einschliefdlich einer Auswertung von Satellitenbildern durchgefiihrt. Die Web-Recherche lieferte
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hierbei nur begrenzte Zusatzinformationen und anhand der Satellitenbilder ergaben sich keine
erganzenden Hinweise auf Demontageaktivititen. Erst bei der Untersuchung vor Ort konnten
entsprechende Aktivitdten bestatigt werden.

Was wurde beobachtet?

Das Ebay-Konto zeigte (zum Untersuchungszeitpunkt) 20 aktive Anzeigen, alle im
Zusammenhang mit dem Verkauf von (dlteren gebrauchten und zumindest teilweise
offensichtlich nicht mehr fahrtiichtigen) Fahrzeugen oder Ersatzteilen. Unter den Anzeigen wird
ein Fahrzeug angeboten mit dem Titel ,Schlachtfest”, von dem verschiedene Einzelteile (mit
Ausnahme von Motor und Getriebe) angeboten wurden.

Auflerdem vermitteln die Anzeigebilder einen Eindruck vom Geldnde und der verfiigbaren
Ausstattung.

Die Untersuchung vor Ort ergab, dass nur ein kleiner Teil des Gebaudes einer Werkstatt
gewidmet war, in der ein Fahrzeug in einer Hebebiihne positioniert war. Ein Auspuff und
moglicherweise Katalysator sowie ein Motor auf einem Pumpwagen standen auf3erhalb der
Werkstatt. Es ist zu sehen, dass die Bodenversieglung innerhalb der Werkstatt nach aufien
weiterfiihrt, dann aber in eine andere Betonsorte iibergeht. Was die Trockenlegung betrifft, so
konnten die orange, hell- und dunkelblau gefarbten Fasser moglicherweise dazu dienen,
Fliissigkeiten zu lagern. Gerate zur fachgerechten Entnahme konnten jedoch nicht identifiziert
werden, ebenso wenig wie eine Ausstattung zur Entnahme des Kaltemittels aus der Klimaanlage.

Zum Zeitpunkt der Untersuchung vor Ort war kein*e Betreiber*in oder Angestellte*r anwesend,
so dass keine erganzende Befragung moglich war.

Zusammenfassung der Beobachtungen und Verdachtsmomente

Die Angebote bei Ebay deuteten bereits deutlich auf Demontageaktivitaten hin, wahrend kein
entsprechender Eintrag in der GESA-Liste festgestellt werden konnte. Die Demontageaktivitaten
konnten durch die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme bestéitigt werden. Wesentliche Beobachtungen
waren:

» Ein privates Ebay Nutzer-Konto, iiber das eine Auswahl von Autoteilen und komplette
Altfahrzeuge angeboten werden. Vor-Ort-Untersuchungen identifizierten eine relativ kleine
gut ausgestattete Werkstatt.

» Die angebotenen Teile sind dabei zumindest teilweise noch in den Fahrzeugen verbaut.

Tabelle 57: Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 2

Aspekt Ergebnis

Tatigkeitsschwerpunkt des Vor-Ort: Werkstatt
Betriebs E-Bay: Teileverkauf
Soweit erkennbar kein angemeldetes Gewerbe.

Anzahl Beschiftigte Wurde niemand gesehen; Einschatzung: 1 bis max. 3 tatige
Personen.

GroRe des Betriebs (Fliche + | Flache: 45 m x 20 m (900 m?)

Halle) Werkstatt: 5m x 5 m (25 m?)
Anzahl Fahrzeuge +/- 5 Fahrzeuge

Davon Altfahrzeuge Mind. 50 %

(geschatzt)
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Aspekt Ergebnis

Bodenversiegelung In Werkstatt ja, und teilweise drauRen vor der Werkstatt
Kaltemittelabsaugung Nicht feststellbar

Entnahme von Nicht klar feststellbar; moéglich, aber nicht fachmannisch
Betriebsfliissigkeiten

3.3.2.3 Beispielfall 3

Wie wurde der Verdachtsfall identifiziert?

Dieser Fall wurde bei einer Vor-Ort-Inaugenscheinnahme durch Hinweise von anderen
besuchten Betrieben identifiziert. Fiir diesen Fall wurde zunéchst eine Vor-Ort-
Inaugenscheinnahme durchgefiihrt und erst anschliefRend eine Web-Recherche. Die Web-
Recherche fiihrte zu einem Ebay-Kleinanzeigen-Konto, auf dem eine grofie Anzahl von
Autoteilen angeboten wird.

Was wurde beobachtet?

Der Standort befindet sich im hinteren Teil eines groferen Gelandes, das von der Strafde aus
nicht leicht zu erkennen ist. Der Standort erstreckt sich iiber ein relativ kleines Geldnde und hat
einen Aufdenbereich sowie eine Halle. Es wurden etwa zehn Fahrzeuge gesehen, von denen die
meisten augenscheinlich teilweise demontiert waren. Verschiedene demontierte Autoteile
waren auf dem gesamten Geldnde vorhanden. Insgesamt machten Grundstiick und Halle einen
eher unordentlichen und ,chaotischen” Eindruck.

Es konnte festgestellt werden, dass die am Standort ausgeiibte Haupttatigkeit die Demontage
von Fahrzeugen betraf. Im Auféenbereich war keine Bodenversiegelung vorhanden, auch
wurden keine Gerate zur Trockenlegung oder Hebebiihne identifiziert. Zusatzlich wurde vor
dem Lagereingang eine Wasserpfiitze mit Olschlieren festgestellt.

Bei der Inaugenscheinnahme vor Ort waren drei Mitarbeiter anwesend, von denen einer mit den
Fragen zu bestimmten gesuchten Ersatzteilen angesprochen wurde. Dieser Mitarbeiter war zu
diesem Zeitpunkt damit beschiftigt, Fotos von einer Stofdstange zu machen (die spater auf dem
Ebay-Profil zum Verkauf gesehen wurde). Die Frage nach den gesuchten Ersatzteilen wurde mit
,200 Euro insgesamt” beantwortet. Auf die Anschlussfrage, ob sie die Teile auch einbauen
konnten, wurde geantwortet, dass sie keine Reparaturtatigkeiten durchfiihren.

Zusammenfassung der Beobachtungen und Verdachtsmomente

Die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme zeigte eindeutig die illegale Demontage als wesentliche
Aktivitdt dieses Betriebs. Die gemachten Beobachtungen sind in folgender Tabelle
zusammengefasst.

Tabelle 58: Zusammenfassung der Beobachtungen Beispiel 3

Aspekt Ergebnis
Tatigkeitsschwerpunkt des Betriebs | Verkauf von Ersatzteilen
Anzahl Beschaftigte 3 Personen

GroRe des Betriebs (Fliche + Halle) | Fldche: 35 m x 30 m (1050 m?)
Werkstatt: 35 m x 15 m (525 m?)

Anzahl Fahrzeuge < 10 Fahrzeuge
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Aspekt Ergebnis
Davon Altfahrzeuge (geschatzt) 100 %
Bodenversiegelung Befestigter, aber nicht versiegelter Boden (Teil des

Geldndes war nicht zuganglich)
Kaltemittelabsaugung Nicht feststellbar

Entnahme von Betriebsfliissigkeiten | Nicht feststellbar

3.3.3 Ergebnisse der praktischen Erhebung

Insgesamt wurden deutschlandweit 65 Verdachtsfille identifiziert. Der Grofsteil der
Verdachtsfille befindet sich in den Aufdenbezirken von Grofdstadten (+/-60 %), ein weiterer Teil
in der Umgebung von mittleren und kleinen Stadten (+/-25 %) als auch in landlicheren
Regionen (+/- 15 %).

Abbildung 47: Ubersicht der identifizierten Verdachtsfille auf der Karte von Deutschland
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Quelle: Screenshot von Copernicus Open Access Hub — Datum des Zugriffs: 02.12.2020

Eine Auswertung anhand von Satellitendaten und Webrecherche wurde fiir alle 65
Verdachtsfille durchgefiihrt, ergdnzend wurden 33 Falle vor Ort fiir eine eingehendere
Untersuchung personliche in Augenschein genommen.
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3.3.3.1 Betriebsart und Ausstattung

Die Betriebsarten der identifizierten Unternehmen konnten anhand der auf Basis von Desk-
Recherchen gewonnenen Informationen und der von den Unternehmen selbst genannten
Tatigkeiten zugeordnet werden. Diese umfassen die folgenden Tatigkeitsfelder bzw.
Gewerbearten:

Gebrauchtwagenhandler und -Exporteure
Kfz-Werkstatten

Teilehandler

AFZ-Verwertung?’

Privat

vV vV v v v v

Sonstige

Die Zuordnung ist unter Beriicksichtigung der Geschéaftsaktivititen, wie sie von den
Unternehmen selbst angegeben wurden, sowie von Angaben im Internet und Erkenntnissen aus
den Vor-Ort-Inaugenscheinnahmen erfolgt. Zwischen dem Schwerpunkt der Geschaftsaktivitat
und dem jeweils vorliegenden Ausstattungsgrad besteht dabei in vielen Fillen ein
Zusammenhang.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Haufigkeit der verschiedenen Betriebsarten unter allen
identifizierten Verdachtsfillen. Die Anzahl der selbst erwdhnten Aktivitaten (88) variiert pro
Unternehmen und tibersteigt die Anzahl der Standorte (65). Die Verteilung der am haufigsten
angetroffenen Aktivititen an den besuchten Orten stimmt mit der Verteilung aller Falle {iberein.
Die Vor-Ort-Stichprobe entspricht damit der Grundgesamtheit der Félle. Die Haufigkeit der
angetroffenen Aktivitaten zeigt, dass die angetroffenen Akteure iiberwiegend
Gebrauchtwagenhdndler & Export, Kfz-Werkstatt und Teilehdndler waren.

87 Hierunter fallen Akteure, die AFZ-Verwertung selbst als Tatigkeitsschwerpunkt angeben, obwohl sie kein anerkannter
Demontagebetrieb sind.
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Abbildung 48: Auswertung in Bezug auf selbstdeklarierte Geschaftsaktivititen — Alle Verdachtsfille

Geschaftsaktivitaten aller Verdachtsfille {n=88)

Ergebnisse der praktischen Erhebung
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Gebrauchtwagenhandler & Exporteure

Gebrauchtwagenhdndler und Exporteure - hierunter auch gefasst sind Betriebsarten wie ,Kfz-
Einzelhandel” und , Fahrzeug An- und Verkauf” - verfiigen meist liber grofiere Geldnde mit einer
hoheren Anzahl vorhandener Fahrzeuge. Im Vergleich zu den Grundstiicksgréfsen sind oft nur
wenige Gebdude und begrenzte Ausriistung vorhanden. Falls eine Werkstatt vorhanden ist, ist
sie meist von kleiner Grofde z. B. mit Platz fiir maximal ein Fahrzeug. Zweck dieser Werkstatt ist
die Reparatur von eigenen Fahrzeugen, die als Gebrauchtwagen verkauft werden sollen, und die
Gewinnung von Ersatzteilen. Oft wurden beschadigte Fahrzeuge und augenscheinliche
Altfahrzeuge gesehen, von denen unklar war, welchem Zweck diese dienten: Verkauf, Export
oder Zerlegung am Ort.

Demontageaktivititen: Wenn eine Demontage vorgenommen wird, dann geschieht dies soweit
erkennbar in diesen kleinen Werkstatten oder im Freien mit unvollstandiger Ausstattung. In
Bezug auf die Bodenversiegelung wurde in den meisten Fallen flir Fahrzeugabstellplatze keine
oder keine vollstindige Versiegelung der Oberflache beobachtet. Andere Bereiche, z. B. neben
den Biuros oder dem Eingang, waren meist versiegelt. Ebenso versiegelt waren - wenn
vorhanden - Arbeitsstellen unter freiem Himmel oder Werkstitten. In den wenigen Féllen, wo
eine Hebebiihne identifiziert wurde, waren sie immer in diesen tiberdachten Werkstatten
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positioniert. Wenn nicht vorhanden, wurden gelegentlich Gabelstapler beobachtet, die
vermutlich Hebebtiihnenfunktionen ersetzten, um Fahrzeuge anzuheben.

Gerate zur Absaugung von Betriebsfliissigkeiten wurden im Allgemeinen nicht beobachtet. Die
Entnahme und Lagerung erfolgten erwartungsgemaf} eher improvisiert nur durch das Ablassen
und Abfangen der Flissigkeiten. Fasser und Kanister dienen oft der Lagerung fiir die
entnommenen Betriebsfliissigkeiten. Bei den zu zerlegenden Fahrzeugen handelte es sich
vermutlich vorwiegend um Fahrzeuge, die sich als nicht verkauflich erwiesen haben. In den
meisten Féllen scheinen Demontagetitigkeiten nicht zum Kerngeschéaft zu gehdren, sondern
werden sporadisch durchgefiihrt.

Dartiber hinaus konnte man vor Ort nicht feststellen, ob und welche Fahrzeuge fiir den Export
bestimmt waren. Gesprache mit den Betreiber*innen ergaben haufig, dass sowohl beschadigte
als auch tadellose Fahrzeuge fiir den Export bestimmt waren. Die Betriebsinhaber*innen
dufierten, dass diese Fahrzeuge aufgrund ihrer ungilinstigen (oft umweltrelevanten)
Eigenschaften (z. B. Diesel oder niedrige EURO-Label), nicht fiir den deutschen Markt geeignet
sind.

(Kfz-)Werkstatt

Bei der Betriebsart Werkstatt handelt es sich meist um kleinere weitgehend bebaute Geldnde.
Verwandte, dieser Betriebsart ebenfalls zugeordnete Aktivitdten sind: Reparatur, Kfz-
Aufbereitung, Kfz-Meisterbetrieb und Karosseriereparaturen. Im Vergleich zu den
Gebrauchtwagenhdndlern waren weniger Fahrzeuge zu beobachten, aber die Fahrzeuge waren
sichtbar starker beschadigt und die Quote von Fahrzeugen, die nach Augenschein als Altfahrzeug
einzustufen sind, hoher.

Demontageaktivititen: Demontageaktivitidten in Kfz-Werkstatten finden iberwiegend auf
einem vergleichbaren technischen Stand wie in anerkannten Demontagebetrieben statt.
Bodenversieglung und Hebebiihne sowie Ausstattung zur ordentlichen Entnahme von
Betriebsfliissigkeiten sind regelméfiig vorhanden. Findet in Werkstdtten eine Demontage statt,
handelt es sich vermutlich um Fahrzeuge, die sich als nicht reparierbar erwiesen haben bzw.
deren Reparatur zu teuer ist. Das Ziel der Demontage in diesen Fillen kann die Vermarktung
sowie die eigene Verwendung von Ersatzteilen sein. Fahrzeuge werden hier nur gelegentlich
demontiert - neben dem eigentlichen Tatigkeitsschwerpunkt der Kfz-Reparatur.

Teilehandler

Die Teilehdndler bzw. Ersatzteilhdndler, die in der praktischen Erhebung aufgefallen sind,
hatten nie einen Fokus auf Ersatzteilhandel allein, sondern iibten stets auch andere Kfz-
bezogene Tatigkeiten wie Reparatur oder Gebrauchtwagenhandel aus. Gelandegrofde und Anzahl
der Fahrzeuge variierten bei den identifizierten Teilehdndlern. Eine Reihe von gewerblichen
Teilehdndlern bietet ihre Teile online an. Dies geschieht auf zwei Arten, d. h. durch das Anbieten
von einzelnen Artikeln (nach der Demontage) und durch das Anbieten von noch im Fahrzeug
befestigten Teilen (vor der Demontage).

Demontageaktivititen: Bei dieser Geschaftsart ist der Verkauf von Ersatzteilen eine
Kernaktivitdt und die Demontage wird auf kontinuierlicher Basis durchgefiihrt. Die Ausstattung
dieser Unternehmen unterschied sich von Fall zu Fall, je nachdem, ob es sich um eine Werkstatt
oder Gebrauchtwagenhandler als zugehorige Aktivitat handelte. Entsprechend unterliegt die
Ausstattung bei Kfz-Werkstatten einer Bandbreite von guter bis zu einer eher mangelhaften
Ausstattung. Wobei bei mangelhafter Ausstattung keine geeignete Ausriistung zur Entnahme
von Kaltemitteln, von Betriebsmitteln und unversiegelte Arbeitsflachen vorhanden sind.
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Verwertung

Betriebe, die dieser Geschaftsgruppe zugeordnet sind, gaben selbst an, in der Verwertung von
Altfahrzeugen titig zu sein, bspw. Schrottplitze mit Altfahrzeugverwertung als Teil des
angegebenen Tatigkeitsspektrums fallen hierunter. Die selbst erwdhnte(n) Tatigkeit(en)
ist/sind unabhangig davon unter welcher Tatigkeit sie registriert sind und kénnen abweichen.
Diese Betriebsart befindet sich typischerweise auf groféen Geldnden. Bei vielen erschien das
Gelande jedoch nicht typisch fiir Verwertungsaktivititen, da keiner der nicht in der GESA-Liste
enthaltenen identifizierten Falle, ausschliefilich diese Tatigkeit ausfiihrte. Die
Verwertungsaktivitit war immer mit anderen Geschéaftsarten kombiniert (hauptsachlich mit
Gebrauchtwagenhéndler oder Werkstatt).

Demontageaktivititen: Fiir die nicht anerkannten Demontagebetriebe dieser Kategorie gilt wie
fiir Teilehandler, dass die Demontagepraxis je nach verbundenen Geschaftstatigkeiten variiert.
In den Féllen, in denen der An- und Verkauf von Autos die Aktivitdt dominierte, war eine
geringere Ausstattungsqualitdt im Vergleich zu einer Werkstatt vorhanden.

Privat

Identifizierte Privatpersonen bieten ihre Autoteile anhand von Online-Plattformen an. Solche
Verdachtsfille wurden meist anhand von Methode zwei (Online-Plattformen) identifiziert. Viele
Online-Privatkonten geben keine vollstandige Adresse an; wird diese jedoch angegeben, fithrt
dies oft zu Privathdusern. Bei der von Privatpersonen durchgefiihrten Demontage handelt es
sich typischerweise um ein Geldnde von kleinerem Umfang und die Zerlegung von einem oder
wenigen Fahrzeugen. Zweck der Demontage ist die Ausiibung eines Hobbys oder ein
zusatzliches Einkommen.

Demontageaktivitit: Privatpersonen fithren die Demontage auf privatem Geldnde mit einer
minimalen Ausstattung weitgehend ohne Hebebiihne und Kaltemittelabsaugung durch. Die
Trockenlegung erfolgt vermutlich auf improvisierte Weise. Im Vergleich zu den anderen
Geschéftsarten ist die Demontage von geringem Umfang.

Sonstige

Akteure, die der Gruppe ,Sonstige” zugeteilt sind, umfassen primar nicht-automobilbezogene
Geschaftsaktivitaten. Erstens konnte es der Fall sein, dass illegale nicht angemeldete Aktivitaten
beobachtet werden (z. B. von einer Privatperson), wahrend ein nicht verwandtes Gewerbe fiir
dieselbe Adresse angemeldet ist. In diesem Fall ware die ,Sonstige“ Geschaftsart nicht im
Zusammenhang mit der Demontage und soll als die oben beschriebene Privatperson klassifiziert
werden.

Zweitens konnte es sein, dass Unternehmen betrachtet werden, die mit den beobachteten
Demontageaktivitidten nichts zu tun haben. Und zwar werden Unternehmen, die auf demselben
Grundstiick registriert oder ansassig sind, einbezogen. Durch veraltete Geschaftsregistrierungen
auf Immobilien, kdnnen fehlerhafte Zurechnungen von nicht verwandten Unternehmen
entstehen.

Demontageaktivititen: Im Falle einer nicht anerkannten Demontage, die durch eine
Privatperson durchgefiihrt wird, soll die entsprechende oben beschriebene Situation zur
Privatperson gelten. Im Falle von veralteter oder Einschliefdung sonstiger Geschiftstypen fiihrt
dies zu einer Einbeziehung von nicht verwandten Unternehmen.
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3.3.3.2 BetriebsgroBle

Im folgenden erfolgt eine Auswertung der identifizierten Verdachtsfille in Bezug auf die
Betriebsgrofie und die Geschaftsaktivitaten. Da eine personliche Beurteilung fiir die Ermittlung
dieser Indikatoren entscheidend war, umfasst diese Auswertung nur die 33 Fille, die vor Ort
besucht wurden. Die Betriebsgrofde wird anhand von drei Indikatoren ermittelt:

» Anzahl der zum Zeitpunkt des Vor-Ort-Besuchs anwesenden Mitarbeiter*innen,
» Grofde des Grundstiicks, und
» Anzahl der anwesenden Fahrzeuge.

Jeder der Indikatoren wurde in drei Groféenklassen unterteilt.

Tabelle 59: Gruppierung der Verdachtsfille nach Betriebsgrofle

Indikator Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
Mitarbeiter*in/Personen 1 bis 2 3 bis 5 Mehr als 5
anwesend

Geldnde-/ Weniger als 2000 m? 2000 m? bis 5000 m? | Mehr als 5000 m?
GrundstiickgroRRe

Fahrzeuge/Altfahrzeuge Weniger als 25 25 bis 50 Mehr als 50
anwesend

Wenn Personen auf dem Grundstiick anwesend waren, war in der Gruppe, 1 bis 2“ in den
meisten Fallen nur eine Person anwesend. Diese Person schien meist die*der
Geschéftseigentiimer*in oder -verantwortliche zu sein. Insgesamt kam es am haufigsten vor,
dass ,3 bis 5 Personen anwesend waren. Oft konnte fiir diese Gruppe eine deutliche Trennung
zwischen Biiro- und Werkstatttitigkeiten erkannt werden. Zur Gruppe ,mehr als 5“ Personen ist
anzumerken, dass bei einigen Standorten deutlich mehr Personen (bis zu 25 Personen)
anzutreffen waren.
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Abbildung 49: Auswertung in Bezug auf Personen/Mitarbeitende, die wihrend der Vor-Ort-
Besuche anwesend waren - Anzahl pro Betrieb

Personen/Mitarbeiter-Anzahl anwesend (n = 33)

Ergebnisse der praktischen Erhebung

mehr als 5

48%

Quelle: eigene Erhebung Okopol

Eine Einschrankung bei der genauen Identifizierung der Anzahl der am Standort anwesenden
Personen bestand darin, dass oft aus unterschiedlichen Griinden (z. B. aufgrund von
Sperrgebieten) nicht das gesamte Geldnde identifiziert bzw. eingesehen werden konnte, was die
Maéglichkeit weiterer nicht identifizierter Personen nicht ausschlieft.

Die Unterteilung der Personenzahl scheint mit der Gelandegrof3e libereinzustimmen. Der
Grofteil der besuchten Verdachtsfalle fallt in die mittlere Kategorie mit einer Gelandegrofie
zwischen 2000 m2 bis 5000 m2. Der Bebauungsanteil des Geldndes ist fiir Werkstatten hoch und
fiir Gebrauchtwagenhandler niedrig. In mehreren Fallen hatten Gelande eines
Gebrauchtwagenhdindlers liberhaupt keine Gebdude. Insgesamt fallen die
Gebrauchtwagenhdndler tiberwiegend in die mittlere bis grofde Kategorie, wahrend Werkstatten
und Teilehdndler in die mittlere und kleine Kategorie fallen. Private Akteure, deren Adressen
identifiziert werden konnten, fielen in den kleinen Bereich. Fiir diejenigen privaten Akteure, bei
denen die Adresse nicht ermittelt werden konnte, ist zu erwarten, dass sie ebenfalls in den
kleinen Bereich fallen, da es sich um Privatkonten auf Ebay Kleinanzeigen handelt.
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Abbildung 50: Auswertung der vor-Ort aufgesuchten Pladtze in Bezug auf GroBe des Gelandes pro
Betrieb

GeldndegréBe in m?* (n=33)

Ergebnisse der praktischen Erhebung

mehr als 5000 m?2 weniger als 2000 m?

2000 bis 5000 m?

45%

Quelle: eigene Erhebung Okopol

Es ist zu beachten, dass die Geldndegrofde durch die Haufigkeit von Gebrauchtwagen-
handlerfillen etwas hin zu grofden Grundstiicksgrofien verzerrt sein konnte im Vergleich dazu,
wenn die Haufigkeit aller Unternehmenstypen gleich ware. Eine weitere zu berticksichtigende
Limitierung fiir diesen Indikator ist die Betrachtung des Gesamtgelandes der identifizierten
Adressen. Dies kénnte zu einer Uberschitzung der Geldndegrofe fiir Fille, in denen mehrere
Betriebe auf dem gleichen Grundstiick identifiziert wurden und von denen vor Ort nicht
bestitigt werden konnte, welcher Teil sowie welcher Anteil der Fahrzeuge zu welchem Betrieb
gehort, fiihren. In diesem Fall wurde ein Worst-Case Ansatz genommen und das gesamte
Geldnde wurde betrachtet.

Zwischen der Anzahl der Beschéftigten oder der Grundstiicksgrofde und der Anzahl der
vorhandenen Fahrzeuge scheint keine Korrelation zu existieren, weil sie stark variieren. Je nach
geschiftlich ausgetibten Aktivitdten besteht hier jedoch eine Korrelation mit der Anzahl der
Fahrzeuge. Es zeigt sich, dass eine hohere Fahrzeug-Anzahl in den meisten Fallen mit der
Geschéftstatigkeit des Gebrauchtwagenhandlers/-Exports zusammenhangt.

202



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildung 51: Auswertung der vor Ort aufgesuchten Gelande in Bezug auf an diesem Tag
vorgefundene Fahrzeuge - Anzahl pro Betrieb

Fahrzeuganzahl anwesend (n=33)

Ergebnisse der praktischen Erhebung

weniger als 25

mehr als 50

52%

25 bis 50

Quelle: eigene Erhebung Okopol

Der grofiere Anteil der Verdachtsfille hatte eine identifizierbare Anzahl von Fahrzeugen, die
grofier als 50 waren. Nur ein kleiner Anteil wies weniger als 25 Fahrzeuge auf dem Geldnde auf.
Dies konnte (teilweise) darauf zuriickzufiihren sein, dass die meisten vor Ort besuchten Betriebe
anhand von Fahrzeugdichte und iiber Satellitenbilder identifiziert wurden, was dazu fiihren
konnte, dass kleinere Betriebe bzw. Akteure vermehrt unberiicksichtigt blieben. Die Anzahl der
anwesenden Fahrzeuge vor Ort wurde als Indikator fiir die Zuordnung des Durchsatzes von
Altfahrzeugen pro nicht-anerkanntem Betrieb verwendet (siehe Abschnitt 4.2).

3.3.4 Zusammenfassende Auswertung der Ergebnisse der praktischen Erhebung

Die Identifizierung von Verdachtsfillen, die anhand der beiden Methoden Satellitenbilder und
Webportale durchgefiihrt wurde, ergab 65 Verdachtsfille, von denen 33 vor Ort besucht
wurden. Hier besteht eine Verteilung auf Grof3stadte (+/-60 %), mittlere und kleine Stadte (+/-
25 %) sowie auch landlichere Regionen (+/- 15 %). Die Vor-Ort-Inaugenscheinnahme lieferte
einen Einblick in die Geschaftsaktivitaten, Betriebsgrofie, vorhandene Ausstattung sowie einen
fallspezifischen Grad des Verdachts. Die Betriebsgrofie wurde anhand von drei Indikatoren
gemessen: Personen anwesend, Gelindegrofie und Fahrzeug-Anzahl. Wahrend eine Korrelation
zwischen den anwesenden Personen und der Geldndegrofie festgestellt wurde, schien keine
Korrelation zwischen der Fahrzeuganzahl und den beiden anderen Indikatoren zu bestehen. Es
wurden jedoch einige Korrelationen zwischen den Indikatoren und den fiinf
Geschéftsaktivitaten (siehe Abbildung 48) festgestellt.
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» Gebrauchtwagenhandler war der Geschéaftstyp, der am meisten beobachtet wurde. Solche
Unternehmen haben durchschnittlich ein grofieres Geldande, eine grofdere Anzahl von
Fahrzeugen und eine allgemein mangelhafte Ausstattung fiir eine konforme Demontage. Dies
fithrt zu improvisierten Demontageaktivitdten (wie z. B. bei der Entnahme von
Betriebsfliissigkeiten). Bei den zu zerlegenden Fahrzeugen handelt es sich wahrscheinlich
um unverkaufliche Autos, was darauf hindeutet, dass es sich um eine Nebentdtigkeit handelt,
die sporadisch durchgefiihrt wird.

» Werkstatten, bei denen Demontageaktivitaten festgestellt wurden, haben durchschnittlich
eine kleinere Grundstiicksgrofie, weniger Fahrzeuge, jedoch mit héherer Altfahrzeugquote.
Die Ausstattung ist generell gut und weitgehend vergleichbar mit der anerkannten
Demontage. Bei den zu zerlegenden Fahrzeugen handelt es sich vermutlich iberwiegend um
Fahrzeuge, die nicht reparierbar oder deren Reparatur zu teuer ware. Demontage wird
gelegentlich neben den Hauptreparaturtatigkeiten durchgefiihrt und dient haufig der
Ersatzteilgewinnung fiir die eigenen Reparaturaktivitéten.

» Teilehandel ist hdufig eine Nebentatigkeit von Kfz-Werkstiatten und Verwertern und ist in
geringerem Maf3e auch bei Gebrauchtwagenhandlern als zusatzliche Téatigkeit zu
beobachten. Das Ausstattungsniveau von Teilehdndlern hangt von den zuséatzlichen
Tatigkeiten ab und ist von Fall zu Fall sehr unterschiedlich (mangelhaft bis gut). Teile
werden haufig online und mittels zweier Methoden angeboten: Zum einen als bereits
demontierte Einzelteile und zum anderen als noch im Fahrzeug angebrachte Teile, die nach
Bestellung gezielt demontiert werden. Der Verkauf von Ersatzteilen ist eine Kernaktivitat
und die Demontage wird kontinuierlich durchgefiihrt.

» Verwertung wird gelegentlich von nicht als Demontagebetrieb anerkannten Betrieben als
Geschiftsart angegeben. Haufig ist diese Art der Tatigkeit mit anderen Geschaftstatigkeiten
wie Gebrauchtwagen- oder Teilehandel kombiniert. Genau wie bei Teilehdndlern hangen der
Ausstattungsgrad und der Altfahrzeugdurchsatz teilweise von den zusatzlichen Tatigkeiten
ab.

» Privatpersonen fiihren Demontage auf kleinen privaten Geldnden durch. Demontage
geschieht als Folge von Hobbys oder zur Erzielung eines Zusatzeinkommens und ist deshalb
von kleinem Umfang. Auch Falle der langen bzw. dauerhaften Lagerung von (Alt-)
Fahrzeugen fallen hierunter. Die Ausstattung fliir Demontageaktivitadten ist aus finanziellen
und rdumlichen Griinden teilweise mangelhaft vorhanden und improvisiert. Demontierte
Teile werden fast ausschliefilich tiber Online-Plattformen verkauft.

Eine Zusammenfassung liber die Arten der identifizierten Verdachtsfille, deren Haufigkeit, eine
Einschatzung zum Altfahrzeugdurchsatz sowie zur Ausstattung, findet sich in Tabelle 60.

Tabelle 60: Zusammenfassende Darstellung zu den Ergebnissen der praktischen Erhebung, n = 88

Betriebsart Haufigkeit Altfahrzeugdurchsatz Ausstattung

Gebrauchtwagenhandler & 34 | Gering bis mittel Eher mangelhaft

Export

Werkstatten 22 | Eher gering Gut

Teilehdndler 14 | Mittel bis hoch Eher mangelhaft,
teilweise auch besser
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Betriebsart Haufigkeit Altfahrzeugdurchsatz Ausstattung

Verwerter 8 | Hoch Teilweise eher
mangelhaft, teilweise
mangelhaft

Privatpersonen 6 | Gering Teilweise mangelhaft

Aufgrund von Mehrfachzuordnungen zu den Betriebsarten ist die Gesamtanzahl héher als die der insgesamt betrachteten
Akteure.

3.4 Akteursbefragung

Als weiterer methodischer Zugang wurde eine Akteursbefragung bzgl. Typen und Praktiken der
nicht anerkannten Demontage (3.4.1) sowie zu Exportaktivititen (3.4.2) durchgefiihrt.

Hierzu wurden behordliche Akteure (bspw. Abfall- und Umweltdmter sowie Zoll und
Wasserschutzpolizei), Akteure der Logistikbranche (Logistikdienstleister) und anerkannte
Demontagebetriebe befragt. Fiir die vollstindige Liste der Interviewpartner*innen siehe Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. und Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden. im Anhang A.3).

3.4.1 Zu Typen und Praktiken der nicht anerkannten Demontage

Aus der Akteursbefragung gewonnene Erkenntnisse bzgl. Typen und Praktiken der nicht
anerkannten Demontage beziehen sich auf

die Akteursarten der nicht anerkannten Demontage,
deren Mengenrelevanz in Bezug auf die Gesamtzahl der illegal demontierten Altfahrzeuge,

>

>

» die Akquisewege der Altfahrzeuge,
» den Verbleib der Restkarossen,

>

den Vollzug bzw. hier bestehende Schwierigkeiten und Hindernisse.

Akteursarten der nicht anerkannten Demontage

Die Vielfalt der Falle und Akteure nicht anerkannter Demontage ist entsprechend der Aussagen
aller Befragten sehr grofR. Dabei lassen sich fiir einzelne Regionen bestimmte Praktiken
feststellen, die dort haufiger auftreten. Uber alle Interviews hinweg wurde folgende Gliederung
der verschiedenen Akteure als grundsatzlich zutreffend und geeignet angesehen:

» Private Akteure
» Gewerbliche Akteure

e Mit guter Ausstattung (weitgehend mit der Ausstattung anerkannter Betriebe
vergleichbar)

e Mit teilweise mangelhafter Ausstattung (die praktische Tatigkeit bzw. die Ausstattung ist
mindestens teilweise mangelhaft)

e Mit mangelhafter Ausstattung (die Ausstattung und die Art der Ausfiihrung der
Demontagetitigkeiten sind weitgehend mangelhaft).
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Diese grundsatzliche Trennung zwischen privaten und gewerblichen Akteuren wurde von allen
befragten Akteuren als sinnvoll erachtet. Unter die privaten Akteure fallen dabei insbesondere

» Akteure, die 1-5 Fahrzeuge iiber einen langen Zeitraum (deutlich iiber ein Jahr, haufig
mehrere Jahre) unter meist mangelhaften Bedingungen lagern (regelmafiig unter freiem
Himmel, nicht oder unzureichend versiegelter Boden) und Demontagetatigkeiten, wenn
tiberhaupt nur in geringem Umfang und dann unter schlechtem Standard austiben,

» Akteure, die eine geringe Anzahl von Fahrzeugen (<1 Fahrzeug im Monat) demontieren, in
der Regel mit dem Ziel der Ersatzteilgewinnung zur Vermarktung (insbesondere iiber
Onlineportale) oder eigenen Nutzung (Einbau in andere Fahrzeuge).

Neben den privaten Akteuren stehen die gewerblichen Akteure, die Fahrzeuge illegal
demontieren; entweder als Tatigkeitsschwerpunkt oder als eine Aktivitit innerhalb eines
breiteren Tatigkeitsfeldes. Als Art des Gewerbes, welches entsprechende Akteure angemeldet
haben, wurden genannt:

» Werkstatten,

» Gebrauchtwagenhéandler,
Teilehandler,
Abschleppdienste,

Schrottplatze und -hédndler, und

vV v v Vv

Import-Export / Verschiffungsagenturen.

Von einem befragten Akteur wurde die Beobachtung geschildert, dass ,nicht registrierte
Unternehmen” von Relevanz seien und in der entsprechenden Region rund die Halfte der
Betriebe, die Altfahrzeuge illegal demontierten, nicht gewerblich angemeldet sei. In den anderen
Interviews wurde aber liberwiegend davon gesprochen, dass in der Regel auch bei Akteuren, die
Fahrzeuge illegal demontierten, irgendeine Art der Gewerbeanmeldung gegeben sei.

In einzelnen Interviews wurde auf fehlende Baugenehmigungen hingewiesen. Dies wurde
haufiger auch bei Akteuren mit angemeldetem Gewerbe festgestellt.

In einzelnen Fallen wurde auch geschildert, dass illegale Demontagebetriebe als Untermieter
von anerkannten Demontagebetrieben auftriaten und es zu einer gemeinsamen Nutzung
vorhandener Ausstattung kdme.

Der Umfang der Tatigkeiten kann sehr unterschiedlich ausfallen. Dieser kann von wenigen
anwesenden (<5) Altfahrzeugen, die bei Begehungen festgestellt wurden, bis zu 350
Altfahrzeugen reichen.

Mengenrelevanz

Eine Abschatzung zur grundsatzlichen Mengenrelevanz der nicht anerkannten Demontage
gegeniiber der anerkannten Demontage erschien allen Befragten kaum machbar. In einigen
Interviews wurde eine tendenzielle Zunahme illegaler Aktivitiaten geschildert. Eine konkrete
Quantifizierung des Verhéltnisses von anerkannter zur nicht anerkannten Demontage war den
Befragten jedoch iiberwiegend nicht méglich. Die meisten dieser Befragten erachteten jedoch
das vorgeschlagene Verhaltnis von nicht anerkannter zur anerkannten Demontage von 3:5 als
plausibel. Etwa ein Viertel der Befragten schilderten jedoch abweichende Beobachtungen,
wonach mehr illegale als anerkannte Akteure tétig seien. Ein Befragter gab bspw. konkret ein
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5:3 Verhaltnis als eher zutreffend an, ein anderer schitzte es auf 7:3. In einer weiteren Region
wurde von den Befragten ein Verhdltnis von eher 10:3 angegeben.

Einhellig wird die absolute Anzahl privater Akteure als hoch erachtet, wenngleich ihre relative
Bedeutung in Bezug auf die insgesamt illegal demontierten Fahrzeuge wiederum als eher gering
eingeschatzt wird. In einem Interview wurde ein Mengenverhaltnis von privaten zu
gewerblichen Akteuren von 1:3 geschatzt; in Bezug auf die Zahl der demontierten Fahrzeuge
entsprache ein solches Akteursverhaltnis aber eher einem Verhéltnis von 1:10 bis 1:50 aufgrund
der deutlich geringeren Fahrzeugdurchsatze und langen Fahrzeugverweildauern bei den
privaten Akteuren.

Bezliglich der gewerblichen Akteure wurde von den meisten Befragten die Mehrheit bei den
Akteuren mit mangelhafter Ausstattung gesehen. Ein befragter Akteur gab konkret ein
Verhaltnis von guter zu teilweise mangelhafter zu mangelhafter Ausstattung von 3:2:5 an, eine
weitere Befragte erwdhnte, dass eine Aufteilung von 2:2:4 in etwa der Situation in der
betroffenen Region entsprechen wiirde. Nur ein Akteur hat eine nur geringe Relevanz der
gewerblichen Akteure mit mangelhafter Ausstattung berichtet und konkret ein Verhaltnis von
privaten zu gewerblichen Akteuren mit guter Ausstattung zu gewerblichen Akteuren mit
teilweise mangelhafter Ausstattung zu gewerblichen Akteuren mit mangelhafter Ausstattung
von 2:45:43:10 angegeben.

Zur Ausstattung von Akteuren der nicht anerkannten Demontage

Fiir private Akteure wurde iiberwiegend die Beobachtung geschildert, dass hier meist eine eher
mangelhafte Ausstattung vorliege. Insbesondere betréfe dies das Fehlen von Vorrichtungen zur
Entnahme von Kéltemitteln, regelmafdig aber auch eine mangelhafte Praxis im Umgang mit
Betriebsfliissigkeiten, sodass hier Eintrage in Boden und Gewésser die Folge sein konnen.
Lagerflachen seien regelmafdig unzureichend versiegelt und nicht tiberdacht. Auf Arbeitsflachen
trafe dies zumindest teilweise zu.

Die Bandbreite des technischen Stands und der vorhandenen Ausstattung bei den gewerblichen
Akteuren ist grof3. In vielen Fillen haben grofiere Betriebe eine bessere Ausstattung, zumindest
dann, wenn auch der Fahrzeugdurchsatz grofier ist. Dabei wiirden Akteure, deren Ausstattung
und Praxis weitgehend denen von anerkannten Demontagebetrieben entsprachen - hierunter
fallen insbesondere Kfz-Werkstatten - eher in geringerem Umfang gelegentlich Altfahrzeuge
demontieren. Verbreiteter seien die Akteure mit (teilweise) mangelhafter Ausstattung. Haufige
Beobachtungen bei solchen Betrieben seien:

» das Abstellen/ Lagern von (teilweise teilzerlegten und/oder beschidigten) Altfahrzeugen
auf nicht oder unzureichend befestigtem/ versiegeltem Boden,

» ungeordnetes, ,chaotisches“ Lagern von Reifen und Ersatzteilen,
» Lagern von Fahrzeugbatterien ohne geeignete Behilter,

» unzureichende, ,improvisierte” Vorrichtungen zur Entnahme von Betriebsfliissigkeiten wie
bspw. kleinere Kunststoffeimer oder Wannen,

» unzureichende, ,improvisierte” Einrichtungen zur Aufbewahrung von Betriebsfliissigkeiten
wie offene Eimer oder Fasser und

> teilweise fehlende Vorrichtungen zur Entnahme von Kaltemitteln.
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Zur Art der Demontagetitigkeit

Die Breite der konkret durchgefiihrten Demontageaktivitdten ist hoch. Diese reicht von der
gezielten Demontage besonders werthaltiger Teile (Batterien, Katalysatoren, bestimmte
Ersatzteile) bis zu einer weitgehenden Zerlegung der Altfahrzeuge mit dem Ziel einer
Gewinnung vieler Ersatzteile. Letzteres ist insbesondere fiir bestimmte hochwertige bzw.
langlebige Modelle sowie fiir ,Sammler“-Stiicke zu beobachten.

Insbesondere bei grofleren Akteuren (>5 Fahrzeuge in der Woche) wiirden die Akteure
tiberwiegen, die nicht primar auf die besonders hochpreisigen Teile allein fokussierten, sondern
dariiber hinausgehende Demontageaktivitiaten vornidhmen. Gerade bei (grundstiicks- bzw.
flaichenmaflig) grofderen Akteuren umfassten die Tatigkeiten haufig auch die Sammlung und ggf.
Zerlegung und Verschiffung oder Vermarktung von Elektroaltgeraten und weiteren Abfall- bzw.
Schrottarten.

Vermarktet wiirden die Ersatzteile sowohl in Deutschland als auch in anderen Landern. Die
Vermarktung in Deutschland erfolge direkt im Betrieb, iiber Onlineportale oder tiber
Kooperationspartner wie Werkstatten. Beim Export liberwdgen die Exporte in Lander, in die
auch altere Gebrauchtwagen exportiert wiirden, speziell westafrikanische Lander aber auch
nach Osteuropa und in den Balkan. Hier seien auch nach Ziellindern und den jeweiligen
Anforderungen spezialisierte Akteure zu beobachten, die entweder selbst verschiffen oder
hierzu mit Verschiffungsagenturen zusammenarbeiteten.

Zur Beschiftigungsstruktur (insbesondere Schwarzarbeit)

Die Vermutung, dass Schwarzarbeit bei Akteuren der illegalen Demontage stattfinde, wurde von
der Mehrheit der Befragten gedufiert. Es wurde festgestellt, dass je ,illegaler” das Geschaft
(insbesondere bezogen auf potenzielle Umweltwirkungen durch mangelhafte Ausstattung),
desto mehr Schwarzarbeit. Insbesondere bei Betrieben mit mangelhafter Ausstattung wiirde
Schwarzarbeit eher vermutet. Gleichzeitig liegen nur in wenigen Fallen konkrete Erkenntnisse
zur Mitarbeiterstruktur vor. Beobachtungen, die haufiger geschildert wurden, umfassen:

» Eine vermutete Mischung von regular Beschaftigten und (vermutlich) nicht im Rahmen eines
Beschéftigungsverhaltnisses dort titigen Personen. Bei Begehungen wiirde in solchen Fallen
regelmaflig auf Verwandtschaftsverhaltnisse verwiesen (Cousin, Onkel, ...).

» Betriebe, in denen an Wochenenden (und teilweise in den Abend- oder Nachstunden)
Demontagetatigkeiten durch andere - in der Vermutung schwarz titige - Personen als
wahrend der Woche (tagsiiber) durchgefiihrt wiirden.

In verschiedenen Gesprachen wurde von grofd angelegten Kontrollen durch die Umwelt-/
Abfallbehorden in Zusammenarbeit mit Zoll und ggf. weiteren Behorden berichtet, in deren
Rahmen auch Schwarzarbeit festgestellt worden sei (bspw. im Betrieb Tatige nur mit
Touristenvisa; mit unklarem Beschéaftigungsverhaltnis sowie vermeintliche Verwandte ohne
Beschiftigungsverhaltnis).

Zur Akquise der Altfahrzeuge durch Akteure der nicht anerkannten Demontage

Neben ,Kirtchensteckern“ und ,Onlineportalen” wurden bei den besonders relevanten
Akquisewegen ,personliche Bekanntschaften“ oder ,Mund-zu-Mund Kommunikation“
(insbesondere im landlicheren Raum), die ,Umwidmung” von Gebrauchtfahrzeugen in
Altfahrzeugen (bei Gebrauchtwagenhindlern und Werkstétten) sowie die Zusammenarbeit mit
Abschleppdiensten genannt.
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Zum Verbleib der Altfahrzeuge/ Restkarossen

Zum Verbleib der teilzerlegten Fahrzeuge wurden insbesondere folgende Wege benannt:

» Das Abstellen der teilzerlegten Fahrzeuge - meist ohne Nummernschilder - im 6ffentlichen
Raum. Dies wird insbesondere in manchen Stadten als haufiger Weg genannt, wihrend in
anderen Regionen dieses Phanomen nur eine geringe Bedeutung aufzuweisen scheint. Die so
abgestellten Fahrzeuge werden schliefdlich im Auftrag der jeweiligen Behorden abgeschleppt
und anerkannten Demontagebetrieben iibergeben.

» Die Weitergabe an anerkannte Demontagebetriebe. Dieser Weg scheint insbesondere fiir
wenig vorzerlegte Fahrzeuge regelmafiig praktiziert zu werden; also beispielsweise fiir
Fahrzeuge, denen nur der Katalysator und einzelne hochwertige Ersatzteile entnommen
wurden.

» Die Abgabe an Schredderbetriebe als Mischschrott, teilweise mit vorherigem Umweg tiber
Schrottplatze. Dieser Weg sei insbesondere fiir tiefergehend vorzerlegte Fahrzeuge von
Relevanz.

» Der Export teilzerlegter Altfahrzeuge in Containern, gemeinsam mit Ersatzteilen und
Elektro(-alt)-geraten. Dieser Weg erscheint insgesamt eher riicklaufig, wobei er in manchen
Regionen noch regelmafiig zu finden sei.

3.4.2 Zu Altfahrzeugexporten

Die in der Akteursbefragung bzgl. Exporten gewonnenen Ergebnisse beziehen sich auf:

» Die grundsétzliche Relevanz des illegalen Exports von Altfahrzeugen und bestehende
Trends,

» relevante Ziellander,

» fiir Altfahrzeugexporte relevante Transportarten.

Grundsatzliche Relevanz des illegalen Exports von Altfahrzeugen und Ziellinder

Der Export von Altfahrzeugen zur Verwertung in andere Lander weise insgesamt nur eine
geringe Relevanz auf. Diese Einschdtzung wurde von allen hierzu befragten Akteuren bestétigt.

Exporte von Altfahrzeugen zur Verwertung in Nicht-EU Staaten auf dem Seeweg spielen laut
Aussage von Logistikunternehmen sowie Wasserschutzpolizei und Zoll kaum eine Rolle. Seit der
verscharften Einschrankung der Praxis der Befiillung von Fahrzeugen, die ins Ausland verschifft
werden sollen, sei es 6konomisch kaum mehr sinnvoll, Fahrzeuge, die nicht mehr nutzbar bzw.
nicht reparaturfahig seien, zu exportieren. Ein Interviewpartner verwies daraufhin, dass
beispielsweise sowohl der Hafen von Antwerpen als auch der Hamburger Hafen in den letzten
Jahren ihre Beschrankungen verscharft haben8s. Ab dem 1. Januar 2021 verbietet der Hafen von
Antwerpen das Befiillen von Gebrauchtfahrzeugen (Pkw und Kleintransportern) komplett (Port
of Antwerp 2020). So wurde von den befragten Akteuren tibereinstimmend berichtet, dass die
Kosten fiir (das Aufkaufen und) den Transport von Altfahrzeugen (zur Demontage bzw.
Zerlegung ohne Reparaturaussicht) in der Regel nicht durch die im Zielland erzielbaren
Ersatzteilerlose ausgeglichen werden. Die tiberwiegende Mehrheit (>95 %) der via Schiff

88 Erweiterte Listen mit verbotenen Giitern (z. B: FCKW-haltige Produkte, IMDG-Waren, Elektroschrott), Ladeanforderungen (z. B.
erforderliche Packliste, Beladungsanforderungen) und Griinden fiir die Ablehnung eines Fahrzeugs (z. B.: fehlende Packliste,
Leckagen oder Beschadigungen, verbotene Zusatzladung oder nicht zugingliche Ladung) (Port of Antwerp 2019, 2018, 2017; UBA
2013); Freie und Hansestadt Hamburg 2012; HPA 2020.
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exportierten Nicht-Neufahrzeuge wiirde als rollendes Fahrzeug (Roll-on Roll-off ,Ro-Ro“)
transportiert. Die Verschiffung in Containern sei teurer, wenn die Container nicht zusatzlich mit
anderen Waren gefiillt seien. Dies kime sowohl bei hochpreisigen Fahrzeugen (Schutz) sowie
bei Fahrzeugen, die in Hifen ohne Ro-Ro-Ausstattung verschifft werden, vor.

Die befragten Behdrden teilten jedoch mit, dass, wenn Altfahrzeuge in Nicht-EU-Staaten
exportiert wiirden, dies am ehestens mittels Container geschehe. Noch vereinzelt finde ein
Export teilzerlegter Fahrzeuge in Containern gemeinsam mit Ersatzteilen, Elektro(-alt)-geraten
und/oder anderen Waren statt. Parallel und vielleicht sogar kausal zum Riickgang des Exports
von zur Demontage bestimmten Altfahrzeugen auf3erhalb der EU ist der zunehmende Export
von Fahrzeugteilen. Die Demontage dieser Teile geschehe vor dem Export und innerhalb
Deutschlands.

In geringem Umfang fande noch ein Export von Altfahrzeugen zur Verwertung nach Osteuropa
und teilweise in den Balkan statt. Insbesondere die Befragten aus Brandenburg und Sachsen
schilderten entsprechende Beobachtungen. Genauere Einschdtzungen zur Relevanz seien jedoch
nur schwer vorzunehmen, da hier kaum zwischen dem Export von Gebrauchtfahrzeugen und
Altfahrzeugen zu unterscheiden sei.

Fiir Exporte in osteuropdische Lander bzw. in den Balkan werden die Fahrzeuge auf
Autotransporter verladen und liber die Strafde ins Ausland transportiert. Diese LKWs wiirden
iiberwiegend von Import-Export-Unternehmen betrieben und seien insbesondere bei
Transporten in andere EU-Staaten kaum nachvollziehbar.

Waéhrend der Export von Altfahrzeugen zur Verwertung demnach also nur eine geringere
Relevanz aufweise, kime dem Export von gebrauchten Fahrzeugen, die zur weiteren Nutzung im
Zielland (ggf. nach erfolgter Reparatur) vorgesehen sind, eine hohere Relevanz zu. Diese seien
entsprechend auch als Gebrauchtfahrzeuge deklariert. Hierunter seien jedoch regelmafiig
Fahrzeuge, die bei Verbleib in Deutschland ggf. nach gangiger Auslegung in Deutschland als
Altfahrzeug eingestuft wiirden, da aufgrund von Alter und Zustand der Fahrzeuge eine
Reparatur und ein Wiederherstellen der Straflentauglichkeit hierzulande 6konomisch nicht
machbar ist. Im Zielland stellt sich die Situation jedoch anders dar und (ggf. nach erfolgter
Reparatur) wiirden die Fahrzeuge dort weiter genutzt.

Der Fahrzeugzustand der exportierten (Gebraucht-)Fahrzeuge habe sich in den letzten 5 Jahren
verbessert. Es wiirden zunehmend hochwertigere bzw. langlebigere Fahrzeuge (insb. Toyota,
aber auch Mercedes, VW) exportiert. Es sei jedoch zu berticksichtigen, dass diese
Qualitatssteigerung (teilweise) mit der kontinuierlichen Qualititssteigerung von Neufahrzeugen
einherginge.

Die Economic Community of West African States (ECOWAS) ist dabei, Importbeschrankungen
fiir Gebrauchtfahrzeuge auf Basis von Fahrzeugalter*in und Zustand einzufiihren. Die bereits
bestehenden Regelungen von dieser Art zeigten eine fortlaufende Verschiebung zu
hoherwertigen Fahrzeugen. Zum Beispiel fiihrten Altersbeschrankungen in Marokko (nicht alter
als 5 Jahre) und Ghana (nicht alter als 10 Jahre) zum Import von jiingeren Fahrzeugen mit
saubereren Motoren (Marokko: EURO-5 oder EURO-6 und Ghana: hauptsachlich EURO-3 oder
EURO-4).

Die vorstehenden Feststellungen fiithren zu der Schlussfolgerung, dass in Bezug auf die Ausfuhr
von Altfahrzeugen, die zur Demontage im Ausland bestimmt sind:

» kaum Altfahrzeugexporte auf dem Seeweg vorkommen (aber eben als Gebrauchtfahrzeuge
deklarierte Fahrzeuge, die bei Verbleib in Deutschland nach dt. Recht ggf. Altfahrzeug waren,
aber im Zielland weiter genutzt werden sollen),
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» in geringem Umfang Altfahrzeuge nach Osteuropa exportiert werden,

» Kkein grundsatzlicher Trend beziiglich des Exports von Fahrzeugen zu erkennen ist.
Erwahnenswerte Entwicklungen sind jedoch der deutliche Riickgang des Exports von
befiillten Fahrzeugen.

» Bestimmte Fahrzeugarten vermehrt (als Gebrauchtfahrzeuge) exportiert werden:
e Hochwertige Fahrzeuge und speziell hochwertige Unfallfahrzeuge.

e Gebrauchtfahrzeuge, (zwischen 6-12 Jahre alt) die nicht mehr den hiesigen umwelt- oder
technischen Normen (bzw. den Anforderungen an die Strafdenzulassung) entsprechen
bzw. nur mit erhohtem Reparaturaufwand in einen entsprechenden Zustand versetzt
werden konnten.

Je nach Kraftstoffart liefden sich dabei grob die Zielregionen unterscheiden. So gingen
Dieselfahrzeuge insbesondere Richtung Osteuropa und Balkan und Benzinfahrzeuge in
den Libanon. (Und in einem spdteren Lebensabschnitt weiter in das osteuropédische und
afrikanische Hinterland).

e Noch altere Fahrzeuge (>10 Jahre) mit begrenztem Restwert, die bei Verbleib in
Deutschland als Altfahrzeug eingestuft wiirden, aber als Gebrauchtfahrzeug exportiert
werden (hauptsachlich in westafrikanische Lander). Es handelt sich tiberwiegend um
Benzin-Fahrzeuge der besonders beliebten Marken: ,Toyota’, ,Mercedes‘ und
,Volkswagen‘. Insbesondere die Typen Volkswagen ,Golf 3 und ,Toyota Hilux‘ scheinen
beliebt zu sein.

Ziellander hierbei seien

m Nordafrikanische Linder und Naher Osten,

m  Westafrikanische Lander (ECOWAS - Economic Community of West African States)

3.5 Konsolidierung der Erkenntnisse: Gangige Typen der nicht anerkannten
Demontage und des Exports und Ableitung von Modelltypen

Auf Grundlage der verschiedenen methodischen Zugange - Literaturauswertung, Auswertung
von Gerichtsentscheidungen, praktischer Erhebung und Akteursbefragung - konnte ein
umfassendes Bild zu den verschiedenen gangigen Typen und Geschaftsmodellen der nicht
anerkannten Demontage und des Exports von Altfahrzeugen gewonnen werden.

Akquise der Altfahrzeuge und Verbleib der teilzerlegten Fahrzeuge bzw. Restkarossen

Uber alle Akteurstypen hinweg kann die Akquise der Fahrzeuge auf verschiedene Art und Weise
erfolgen, Uiber Zeitungsanzeigen, Internetportale, Restwertborsen, Ankaufe von Privatpersonen,
personliche Bekanntschaften oder Empfehlungen, iiber den (Gebraucht-)Fahrzeughandel, iiber
Abschleppdienste, iiber die ,Umwidmung” von Gebrauchtfahrzeugen in Altfahrzeuge bei
Werkstatten oder Gebrauchtwagenhiandlern oder tiber sogenannte Kartchenstecker (Stecken
von ,Werbe"“-Kartchen an die Windschutzscheibe zwecks Fahrzeugankauf). Restwertboérsen
wurden nur sehr vereinzelt als relevanter Akquiseweg benannt.

Dem Akquiseschritt schlief3t sich dann die nicht anerkannte Demontage (oder Export) an. Die
Restkarosse wird schlieflich typischerweise in einer anerkannten Schredderanlage verwertet.
Hierzu kann ein Umweg liber Schrottplatze erfolgen oder die teilzerlegten Altfahrzeuge gelangen
in anerkannte Demontagebetriebe (vgl. Abbildung 52). Gerade der Weg iiber anerkannte
Demontagebetriebe, die dann eine weitere Schadstoffentfrachtung und Demontage des
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Altfahrzeugs vornehmen, wurde in der Akteursbefragung als ein neben der direkten oder
indirekten (iiber Schrottplatze) Weitergabe an Schredderanlagen relevanter Weg benannt. Auch
beim Abstellen im 6ffentlichen Raum, was zumindest in einigen Regionen ein iibliches Vorgehen
von Akteuren nicht anerkannter Demontage darstellt, gehen diese Fahrzeuge iiber anerkannte
Demontagebetriebe schliefRlich zu Schredderanlagen.

Abbildung 52: Vereinfachte Darstellung des grundsatzlichen Ablaufs der nicht anerkannten

Demontage
) =
oo m .. ..
Akquise des Altfahrzeugs Nicht anerkannte Demontage Verbleib Restk
Uber *  Private Akteure erbleib Restkarosse
. Izetltungtsanztellgen * Gewerbliche Akteure: *  Typischerweise Verwertung in anerkannten
nternetportale 0 Werkstatten Schredderanlagen; ggf. Umweg iiber Schrottplatze oder
Persénliche o Gebrauchtwagenhéndler anerkannte Demontagebetriebe.
Bekanntschaften/ o Teilehandler
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Quelle: Okopol, Eigene Darstellung

Fiir den Fall, dass teilzerlegte AFZ bzw. Restkarossen weiter an anerkannte Demontagebetriebe
abgegeben werden, ist naheliegend anzunehmend, dass es hier zu betriebswirtschaftlichen
Nachteilen bei den anerkannten Betrieben kommt, da entsprechenden Fahrzeugen in der Regel
Katalysatoren und andere hochpreisige Komponenten fehlen diirften und eine vollumfangliche
Kompensation liber reduzierte Ankaufspreise bzw. kostenlose Annahme nicht in jedem Fall
maoglich sein wird. In der von RETEK durchgefiihrten Befragung unter Demontagebetrieben hat
sich jedoch kein klarer Zusammenhang zwischen dem Anteil angenommener AFZ ohne
Katalysator und den erzielbaren durchschnittlichen Ersatzteilerlosen gezeigt (vgl. Abbildung
53).

212



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Abbildung 53: Zusammenhang zwischen Anteil AFZ ohne Katalysator und erzielbare Ersatzteilerlése
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Fiir den Verbleib der Restkarossen in anerkannten Schredderanlagen ohne den ,Umweg
Schrottplatz/ Mischschrott” finden sich auch in der Abfallstatistik Hinweise. Betrachtet man den
Output von anerkannten Demontagebetrieben und den Input von Restkarossen in
Schredderanlagen findet sich dort eine Differenz (siehe Abbildung 54). Es lasst sich feststellen,
dass diese Differenz nicht den Import bzw. Export zugeordnet werden kann, da diese in etwa die
gleiche Grofdenordnung haben (siehe Abbildung 61). Das heif3t, der Input der Schredderanlagen
libersteigt den Output der Demontagebetriebe. So war beispielsweise in 2017 der Input von
Restkarossen in Schredderanlagen rund 50.000 t (bzw. rund 60.000 Fahrzeuge) hoher als der
Output von Demontagebetrieben.
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Abbildung 54: Input und Output von anerkannten Demontagebetrieben und Schreddern 2013-2018

Input und Output von anerkannten Demontagebetrieben und Schreddern

Zeitraum 2013 bis 2018
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*1inkl. 22 580Fahrzeuge ausdem Ausland;

#2 inkl. 166.670Restkarossen ausdem Ausland;
*3inkl. 23.000Tonnen ausdem Ausland;
*4inkl. 133.700Tennen ausdem Ausland.

Exporte von Altfahrzeugen

Quelle: Destatis Abfallstatistiku Fachserie 19, div.Jahre: Jahresberichte zur Altfahrzeugverwertung

Der Export von Altfahrzeugen zur Verwertung in andere Lander hat eine eher untergeordnete
Rolle verglichen mit der illegalen Demontage in Deutschland. Exporte von Altfahrzeugen zur
Verwertung in Nicht-EU Staaten auf dem Seeweg spielen kaum eine Rolle; relevanter ist eher der
Export von Altfahrzeugen zur Verwertung nach Osteuropa und teilweise in den Balkan. Fiir
Exporte in osteuropdische Lander bzw. in den Balkan werden die Fahrzeuge auf Autotransporter
verladen und tliber die Strafde ins Ausland transportiert. Im Zielland findet dann - nach
Einschatzung der befragten Akteure - eine Demontage insbesondere mit dem Ziel der
Ersatzteilgewinnung statt.

Akteure der nicht anerkannten Demontage

Bei den Akteuren der nicht anerkannten Demontage lasst sich grundsatzlich zwischen rein
privaten Akteuren und solchen mit angemeldetem Gewerbe unterscheiden.

Unter den privaten Akteuren finden sich Einzelpersonen (Hobby-Bastler/Schrauber, Sammler,
Personen mit Zugriff auf grofde Flachen, auf denen Fahrzeuge dauerhaft gelagert werden
kénnen) sowie Zusammenschliisse mehrerer Personen (Schraubergemeinschaften und dhnliche
Gruppen/Interessensgemeinschaften). Sowohl fiir die Einzelpersonen als auch fiir die
Zusammenschliisse von Personen umfassen die beobachteten Aktivititen zum einen das reine
Lagern von Fahrzeugen und das Basteln in geringem Umfang (insbesondere liber die
Auswertung der Gerichtsentscheidungen identifizierte Falle, 3.2.1.1) sowie auch die Demontage
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von Fahrzeugen mit dem Ziel der Ersatzteilgewinnung mit anschlief;endem Verkauf (meist iiber
Internetportale).

In Bezug auf die Ausstattung lasst sich — wie der Auswertung der Gerichtsurteile zu entnehmen
ist - feststellen, dass in den meisten Fallen die Lagerungsflache sowie die Arbeitsflache
unversiegelt sind. Einrichtungen zur Entnahme umweltgefahrlicher Substanzen sind dabei in
den meisten Fallen nicht vorhanden, zumindest nicht entsprechend der Vorgaben der
AltfahrzeugV.

Abbildung 55: Strukturierung der Akteure nicht anerkannter Demontage - hier: Private Akteure

Altfahrzeuge in nicht-
anerkanntem Verbleib

|
' .

Akteure nicht-anerkannter Altfahrzeug-Export
Demontage

| |
Private Akteure Akteure mit
angemeldetem Gewerbe

Schraubergemeinschaft und
| ahnliche Zusammenschliisse

Einzelpersonen Zusammenschlisse

mehrerer Personen

Nur ,Basteln” und Auch Uber eBay, ahnliche Portale, etc.
Lagern Ersatzteilverkauf

Quelle: Okopol,- Eigene Darstellung

Bei den Akteuren mit angemeldetem Gewerbe gibt es eine grofse Bandbreite bezliglich deren
geschaftlicher Aktivititen. Die ,offiziellen“ (entweder im Sinne eines angemeldeten Gewerbes
oder entsprechend der Selbstbeschreibung bzw. des Firmennamens) Tatigkeiten von Betrieben,
die (auch) nicht anerkannte Demontageaktivitidten ausiiben, umfassen Gebrauchtwagenhandel
und -export, Kfz-Werkstatten, Teilehandel und Fahrzeugverwertung. Innerhalb dieser
Tatigkeitsschwerpunkte erfolgt — in variierendem Umfang - die Demontage von Altfahrzeugen.
Dies kann von vereinzelten Demontageaktivititen, die sich aus Gelegenheiten heraus ergeben
(bspw. bei Werkstatten, wenn ein Fahrzeug sich als nicht mehr wirtschaftlich reparabel
herausstellt oder bei Gebrauchtwagenhdndlern, wenn ein Fahrzeug sich iiber ldngere Zeit als
unverkauflich erweist), bis zu systematischer Demontageaktivitit in gréfderem Umfang reichen.

Ahnlich variabel stellt sich die Betriebsgrofe dar. Die praktische Erhebung hat hier gezeigt, dass
sich rund die Halfte der identifizierten Betriebe in einer GrofRenordnung von 3 bis 5
Mitarbeiter*innen und einer Betriebsflache von 2.000 bis 5.000 Quadratmeter bewegen. Bei der
Anzahl der festgestellten Fahrzeuge (Altfahrzeuge und Nicht-Altfahrzeuge) bewegt sich rund die
Halfte der Betriebe bei mehr als 50 auf dem Geldnde abgestellten Fahrzeugen. Zwischen
Betriebsgrofde und technischer Ausstattung hat die praktische Erhebung jedoch keinen klaren
Zusammenhang gezeigt.

Stattdessen lassen sich innerhalb der Gesamtheit der Akteure der illegalen
Demontageaktivitidten solche mit guter Ausstattung (hier insbesondere Kfz-Werkstatten und
teilweise Betriebe mit einem starken Fokus auf regelméafiige und kontinuierliche
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Demontageaktivititen) und solche mit mangelhafter Ausstattung (d. h. Betriebe weitgehend
ohne geeignete Ausstattung zur Fahrzeugdemontage) unterscheiden. Von diesen beiden Typen
sind noch Akteure mit teilweise mangelhafter Ausstattung zu unterscheiden (vgl. Abbildung
56). Eine Beschreibung dieser unterschiedenen Ausstattungstypen findet sich in Tabelle 61.

Abbildung 56: Strukturierung der Akteure nicht anerkannter Demontage - hier: Akteure mit

angemeldetem Gewerbe

Altfahrzeuge in nicht-
anerkanntem Verbleib
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Weitere
Unterscheidungsmerkmale
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Fahrzeuge)

Rolle innerhalb der Gesamtaktivitat (Von Hauptbetatigungsfeld
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Ersatzteilgeschéft ja/nein (findet eine Vermarktung von
Ersatzteilen statt?)

Tiefe/Breite der Ersatzvermarktung (werden vereinzelt gezielt
Ersatzteile vermarktet (Rosinenpicker) bis sehr weitgehender
Verkauf méglichst vieler Fahrzeugteile (,Schlachtfest)

demontiert”)

Quelle: Okopol,- Eigene Darstellung

Tabelle 61: Unterscheidung von Ausstattungstypen bei Akteuren der nicht anerkannten

Demontage

Ausstattungstyp

Gute Ausstattung

Teilweise mangelhafte Ausstattung

Mangelhafte Ausstattung

Beschreibung

Ausstattung mindestens weitgehend den Anforderungen
der AltfahrzeugV entsprechend.

Keine Vorrichtungen zur Entnahme von Kaltemitteln.
Vorrichtungen zur Entnahme von Betriebsfliissigkeiten sind
vorhanden, auch wenn nicht (in vollem Umfang) den
Anforderungen der AltfahrzeugV entsprechend.

Eine systematische Schadstoffentfrachtung findet nicht
statt.

Arbeitsflachen sind in der Regel versiegelt; teilweise aber
unter freiem Himmel.

Lagerung der Fahrzeuge erfolgt teilweise auf
unversiegeltem Boden.

Keine Vorrichtungen zur Entnahme von Kaltemitteln.
Vorrichtungen zur Entnahme von Betriebsfllssigkeiten sind
teilweise vorhanden, entsprechen dabei meist nicht den
Anforderungen der AltfahrzeugV.

Eine Schadstoffentfrachtung findet nicht statt.
Arbeitsflachen sind mindestens teilweise nicht oder
unzureichend versiegelt; teilweise unter freiem Himmel.
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Ausstattungstyp Beschreibung

Die Lagerung der Fahrzeuge erfolgt Gberwiegend auf
unversiegeltem Boden und regelmaRig unter freiem
Himmel.

Ableitung von Modelltypen

Innerhalb der so unterschiedenen Arten von Akteuren der nicht anerkannten Demontage mit
angemeldetem Gewerbe kann weiter differenziert werden bzgl. Aspekten wie Tiefe der
Ersatzteilentnahme oder Zielregion der Ersatzteilvermarktung (Inland, Ausland EU, Nicht-EU-
Ausland). Fiir die Ableitung von Modelltypen erscheint jedoch eine Fokussierung auf die
Ausstattung zielfiihrend, da diese in Bezug auf die 6kologische Bewertung der Typen (4.4)
ausschlaggebend ist. Die weiteren Unterscheidungsmerkmale innerhalb der Typen werden -
soweit relevant - bei der 6konomischen Bewertung (4.2) in Form von Spannbreiten abgebildet.

Von diesen 3 Typen, welche sich auf Akteure mit angemeldetem Gewerbe beziehen, sind
wiederum - als weiterer Modelltyp - die privaten Akteure zu unterscheiden. Diese haben zu
einem grofden Teil eine mangelhafte Ausstattung, wobei es hier durchaus auch Fille gibt, die -
mit Blick auf die bei den gewerblichen Akteuren vorgenommene Unterscheidung - der teilweise
mangelhaften oder guten Ausstattung zuzuordnen waren. Hier jedoch erscheint es zweckmafig,
die vorkommenden Unterschiede bei den 6kologischen Aspekten in der weiteren Betrachtung
durch Spannbreiten abzudecken und diese aufgrund der relevanten 6konomischen Unterschiede
klar von den gewerblichen Akteuren getrennt zu betrachten.

Vor diesem Hintergrund werden folgende Modelltypen fiir Akteure der nicht anerkannten
Demontage formuliert:

Abbildung 57: Modelltypen der nicht anerkannten Demontage

Altfahrzeuge in nicht-
anerkanntem Verbleib

I

! !
Akteure nicht-anerkannter Altfahrzeug-Export
Demontage
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l Werkstatten;
- Gebrauchtwagenhandel;
Akteure mit Reifenhandel;
angemeldetem Gewerbe ,selbst ernannte Verwerter*;
I Teilehandel;
[ [ |
! ! J
Private Akteure Akteure mit Akteure mit teilweise Akteure mit
guter mangelhafter mangelhafter
Ausstattung Ausstattung Ausstattung

Privatperson, ,Hobbybastler,

,Sammler‘ sowie
Schraubergemeinschaft und
ahnliche Zusammenschlisse
Tatigkeiten umfassen sowohl
langeres Lagern als auch

KfZ-Werkstatten;
Betriebe, mit Verwertung
als ausgepragter
Tatigkeitsschwerpunkt und
entsprechender

KfZ-Werkstatten mit
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Teilehandler, ,Verwerter*
mit teilweise mangelhafter
Ausstattung

Betriebe weitgehend ohne
geeignete Ausstattung und
Demontagepraxis

Bspw. Gebrauchtwagen-

Zerlegung/ Ersatzteilgewinnung. || Ausstattung. :Si; E::ﬁe;:?:g:r, die
Typ | Typ Il Typ Il Typ IV

Quelle: Okopol,- Eigene Darstellung

Fiir die vier Typen sind in folgender Abbildung die Schritte der Akquise, Lagerung, Demontage,
Ersatzteilvermarktung bis zum Verbleib der Altfahrzeuge illustriert.
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Abbildung 58: Illustration der Verbleibswege bei den vier Modelltypen der nicht anerkannten
Demontage
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Modelltypen beziiglich ihrer Mengenrelevanz - bezogen auf den Anteil der insgesamt von nicht

anerkannten Akteuren demontierten Altfahrzeuge - einzuordnen. Dies erfolgt unter
Beriicksichtigung insbesondere der Erkenntnisse der praktischen Erhebung (3.3), der
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Auswertung der Gerichtsurteile (3.2) sowie ergdnzenden Akteursinterviews (3.4). Eine
Abschatzung der Mengenrelevanz des Exports erfolgt in Abschnitt 4.1.2.

Die Auswertung der Gerichtsurteile hat auf eine hohe Anzahl privater Akteure hingewiesen,
auch die Akteursinterviews haben teilweise entsprechende Beobachtungen aufgezeigt.
Gleichzeitig handelt es sich hierbei um Akteure mit deutlich tiberdurchschnittlich langer
Verweildauer (hdufig mehrere Jahre) einer relativ geringen Anzahl von Altfahrzeugen (<5,
haufig <3). Entsprechend ergibt sich in Bezug auf die Gesamtzahl der Altfahrzeuge, die in die
illegale Demontage geht, ein geringer Anteil bei den privaten Akteuren. Dieser wird aufgrund
der durchgefiihrten Betrachtungen auf 5 % geschatzt.

Entsprechend wird der Anteil von Altfahrzeugen, die bei gewerblichen Akteuren illegal
demontiert werden, mit 95 % angenommen. Hier haben sowohl die durchgefiihrte praktische
Erhebung als auch die Akteursinterviews ergeben, dass die Mehrzahl bei Akteuren mit
mangelhafter Ausstattung demontiert wird. Zwar wurde in den Akteursgesprachen auch auf eine
relevante Anzahl von Akteuren mit guter Ausstattung hingewiesen; hierbei handelt es sich aber
regelmafdig um Akteure, die nur in geringem Mafdstab Altfahrzeuge demontiert. Der Anteil der
Akteure mit guter Ausstattung wird daher in Bezug auf die Gesamtzahl der illegal demontierten
Fahrzeuge mit 20 % eingeschatzt.

Flir die Mengenanteile der Modelltypen wird eine Verteilung von Typ I : Typ Il : Typ lIl : Typ IV
von 5:20:25:50 geschatzt, siehe Abbildung 59. Ergdnzend sind die Abschiatzungen zur Relevanz
des Exports aus Abschnitt 4.1.2 in Abbildung 60 mit aufgenommen.
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Abbildung 59: Mengenrelevanz der Modelltypen

Verbleib von Altfahrzeugen in der nicht anerkannten Demontage

Anteile bezogen auf die Gesamtmenge von Altfahrzeugen, die von nicht anerkannten Akteuren demontiert werden

5%

50%

H Typ I: Private Akteure

H Typ II: Gewerbl. Akteure mit guter Ausstattung

B Typ ll1: Gewerbl. Akteure mit teilweise mangelhafter Ausstattung
H Typ IV: Gewerbl. Akteure mit mangelhafter Ausstattung

Quelle: Abschitzung der Autoren auf Basis praktischer Erhebung, Auswertungen von Gerichtsurteilen und
durchgefiihrten Akteursinterviews
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Abbildung 60: Mengenrelevanz der Modelltypen und des Exports

Verbleib von Altfahrzeugen in der nicht anerkannten Demontage und Export

Anteile bezogen auf die Gesamtmenge von Altfahrzeugen, die von nicht anerkannten Akteuren demontiert werden

4%

W Typ |: Private Akteure

= Typ ll: Gewerbl. Akteure mit guter Ausstattung

W Typ Ill: Gewerbl. Akteure mit teilweise mangelhafter Ausstattung
M Typ IV: Gewerbl. Akteure mit mangelhafter Ausstattung

W Export

Quelle: Abschitzung der Autoren auf Basis praktischer Erhebung, Auswertungen von Gerichtsurteilen und
durchgefiihrten Akteursinterviews
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4 Ermittlung der 6kologischen und 6konomischen
Auswirkungen der nicht anerkannten
Altfahrzeugverwertung

In diesem Kapitel werden die 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen der nicht
anerkannten Altfahrzeugverwertung abgeschatzt und ins Verhaltnis zur anerkannten
Demontage gesetzt.

Das Vorgehen gliedert sich hierbei in folgende Arbeitsschritte:

» Abschitzung der Mengenrelevanz der Anzahl der Altfahrzeuge, die in die nicht anerkannte
Demontage gelangen, und solcher, die nicht rechtskonform exportiert werden,

» Vergleich der Kosten- und Erlosstruktur der anerkannten und nicht anerkannten
Altfahrzeugverwertung

» Betrachtung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen
» Betrachtung der 6kologischen Auswirkungen
» Betrachtung von Umweltkosten

Die Arbeiten bauen eng auf den Erkenntnissen von Abschnitt 2 und 3 auf.

4.1 Abschatzung der Mengenrelevanz

Ziel dieses Arbeitsschritts ist die begriindete Abschiatzung der Anzahl der Altfahrzeuge, die in die
nicht anerkannte Demontage gelangen, und solcher, die nicht rechtskonform exportiert werden.

Hierzu erfolgt eine Auswertung und kritische Analyse des Jahresberichts fiir 2018 {iber die
Altfahrzeug-Verwertungsquoten in Deutschland®?. Weiterhin wird die Anzahl der nicht
anerkannten Demontageakteure sowie die Gesamtzahl der dort behandelten Fahrzeuge in die in
AP 2 modellierten Modelltypischen Geschiftsmodelle heruntergebrochen.

4.1.1 Jahresbericht

Im folgenden Kapitel werden die Daten des Jahresberichtes 2018 (BMU und UBA 2020)
evaluiert. Es erfolgt eine Einstufung der Daten bzw. der Datenquellen in ein dreistufiges
Ampelsystem (siehe Tabelle 62).

Weiterhin wird fiir die Einschatzung der Auswirkung der Datenqualitit auf den
Untersuchungsgegenstand die Mengenrelevanz in einer dreistufigen Skala aufgezeigt. Der
Bezugspunkt fiir die Relevanz kann sinnvollerweise bei den Auf3erbetriebsetzungen gesetzt
werden, da es sich bei diesen Daten um den , Drehpunkt” zwischen Abfluss aus dem Bestand und
Verteilung der abgemeldeten KFZ auf die Verbleibswege und es sich zudem um Priméardaten
handelt, die als vollstandig und zuverlassig eingeschatzt werden.

89 BMU; UBA (2020): Jahresbericht tiber die Altfahrzeug-Verwertungsquoten in Deutschland im Jahr 2018. nach Art. 7 Abs. 2 der
Altfahrzeug-Richtlinie 2000/53/EG. Hg. v. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) und
Umweltbundesamt (UBA).
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Tabelle 62: Kriterien und Gruppierungen des Ampelsystems

Kriterium

Vollstandigkeit

Zuverlassigkeit

Mengenrelevanz

Gruppierung 1

Gut:

Die Daten umfassen alle
Daten entsprechend den
Anforderungen der
relevanten
Rechtsdokumente® bzw.,
die fur eine Bilanzierung
des Fahrzeugverbleibs
erforderlich sind.

Gut:
Primarerhebung fir das
Untersuchungsjahr.

Gering:
0-50.000 KFz

4.1.1.1 Neuregistrierungen

Gruppierung 2

Mittel:

Die Daten umfassen
weitgehend alle Daten
entsprechend den
Anforderungen fir die
Berichterstattung bzw.,
die fiir eine
Bilanzierung des
Fahrzeugverbleibs
erforderlich sind;

die Datengruppierung
entspricht weitgehend
denen, die fiir die
Berichterstattung
notwendig sind.

Mittel:
Primarerhebung fir ein
anderes als das
Untersuchungsjahr

Mittel:
50.001 bis 200.000 KFZ

Gruppierung 3

Gering:

Die Daten umfassen
nur zu einem geringen
Teil die Daten, die fur
die Berichterstattung
bzw. fir eine
Bilanzierung des
Fahrzeugverbleibs
erforderlich sind (z. B.
aufgrund von
Meldeschwellen);

die Daten werden von
Expert*innwnen als
eingeschrankt
zuverldssig eingeschatzt
(z. B. durch das KBA)

Gering:
Ableitungen und
Schatzungen aus
anderen
Datenstammen

Hoch:
>200.000 KFZ

Die im Jahresbericht angegebenen Neuregistrierungen betrugen 3.714.064 im Jahr 2018 (KBA
2019a). Die Bestimmung der Anzahl der Neuregistrierungen der Fahrzeuggruppen M1 und N1
erfolgt durch direktes Auslesen der Daten aus dem ZFZR des KBA, das gemaf rechtlichem

Auftrag alle Neuregistrierungen erfasst.

Vollstandigkeit und Zuverlassigkeit werden als sehr gut eingestuft. Die Mengenrelevanz wird als

hoch eingestuft.

4.1.1.2 Zulassung gebrauchter Importfahrzeuge

Eine Ausweisung der importierten Gebrauchtfahrzeuge, die in Deutschland registriert werden,
erfolgt durch das KBA nicht. Nach Angaben des KBA liegen solche Daten zumindest fiir den
Bereich der Importe aus den EU-Staaten im Rahmen des Datenaustausches im Rahmen der
Richtlinie 1999/37/EG zwar ,grundsatzlich vor” (KBA pers. com. E-Mails vom 14.01.2021 und
15.01.2021). Eine ,,aussagekraftige Statistik“ konne jedoch ,aufgrund der zu erwartenden

Komplexitat der Arbeitsgidnge und Meldungen“ nicht erteilt werden (ebd.).

Der Jahresbericht des UBA nutzt daher die Zahlen der Aufdenhandelsstatistik zum Import von
Gebrauchtfahrzeugen als einzig verfiigbare statistische Quelle.

90 Entscheidung der Kommission vom 1. April 2005 zur Festlegung der Einzelheiten fiir die Kontrolle der Einhaltung der
Zielvorgaben fiir Wiederverwendung/Verwertung und Wiederverwendung/Recycling gemaf3 der Richtlinie 2000/53/EG des
Européischen Parlaments und des Rates tiber Altfahrzeuge https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32005D0293&from=DE; Kommissionsleitfaden ,How to report on end-of-life vehicles according
to Commission Decision 2005/293/EC* https://ec.europa.eu/eurostat/documents/342366/0/ELV+Guidance-2019
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Vollstandigkeit der Importzahlen

Die Analysen zu den Exporten von Gebrauchtfahrzeugen (siehe BMU und UBA 2020, S. 32f)
haben gezeigt, dass relevante Datenunsicherheiten unter anderem aufgrund einer
Meldeschwelle bestehen, die fiir Exporte in EU-Staaten bei einem Wert von 500.000 €
(Exportvolumen im Vorjahr) liegt. Fiir Importe aus EU-Staaten liegt die Meldeschwelle bei
800.000 € (Destatis 2021, Kapitel 1.3.2.). Fiir Exporte und Importe aus nicht EU-Staaten ist die
Meldeschwelle erheblich niedriger.

Flir Exporte gebrauchter KFZ aus Deutschland wurden Korrekturfaktoren bestimmt (BMU und
UBA 2020), die fiir Exporte in andere EU-Staaten bei dem 6-fachen der gemeldeten Werte lagen
und bei Nicht-EU-Exporten bei einer Zuschatzungsquote von 54,4 %.

Ein Korrekturfaktor fiir den Import von Gebrauchtfahrzeugen nach Deutschland bzw.
Datengrundlagen zur Bestimmung dieses Faktors liegen nicht vor.

Datengruppierung der AuBBenhandelsstatistik

Die Klassifizierung der Warennummern der Kombinierten Nomenklatur des Gemeinsamen
Zolltarifs (KN) stimmt nicht genau mit der Abgrenzung M1 und N1 iiberein: Wahrend N1-
Fahrzeuge bis 3,5 t zuldssige Gesamtmasse aufweisen, macht die KN die erste Abstufung bei
Kraftfahrzeugen fiir den Transport von Waren bei 5 t.

Der Vergleich der Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einer zuldssigen Gesamtmasse bis
3,5 tund von Lastkraftwagen mit einer zulassigen Gesamtmasse von 3,51 t bis 7,5 t (eine
Abstufung bis 5 t ist nicht verfiigbar) bzw. des Bestandes in Deutschland zeigen, dass die
Grofdenklasse bis 3,5 t deutlich dominiert (96 % bzw. 90 % im Jahr 2018, siehe Tabelle 63 und
Tabelle 64). Daher wird die Datenunsicherheit durch die andere Klassifizierungsgrenze der KN
als gering eingestuft.

Tabelle 63: Neuzulassungen von Lastkraftwagen in den Jahren 2010 bis 2019 nach zulassiger
Gesamtmasse in Stiick

Jahr Bis3,5t 3,501 bis 7,5t Anteil >3,5t
2010 192.402 16.814 9%
2011 228.985 18.776 8%
2012 214.845 16.838 8%
2013 208.132 16.347 8%
2014 223.537 13.382 6 %
2015 232.768 13.769 6 %
2016 251.904 13.693 5%
2017 264.059 12.238 5%
2018 278.286 12.339 4%
2019 297.128 14.007 5%

Quelle: (KBA 2020c) - letzter Zugriff: 27.12.2020
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Tabelle 64: Bestand an Lastkraftwagen in den Jahren 2010 bis 2019 nach zuldssiger Gesamtmasse

in Stiick
Jahr Bis3,5t 3,501 bis 7,5 t Anteil >3,5t
2010 1.849.098 276.952 15%
2011 1.909.209 271.403 14 %
2012 1.989.198 269.840 14%
2013 2.045.436 262.390 13 %
2014 2.099.835 255.954 12 %
2015 2.176.613 249.381 11%
2016 2.275.762 245.608 11%
2017 2.383.394 242.920 10%
2018 2.500.520 239.258 10%
2019 2.616.118 236.023 9%

Quelle: (KBA 2020a) - letzter Zugriff: 27.12.2020

Vollstiandigkeit der betrachteten Warennummern

Fiir die Bestimmung der Importzahlen im Jahresbericht 2018 wurden die im Jahresbericht 2014
aufgelisteten Warennummern der KN ausgewertet. Die Liste enthalt nicht die Warennummern

» WA87038090 PKW mit Elektromotor, gebraucht St,
» WA87036090 PKW, Otto- u. Elektromotor, zum Laden, gebraucht St,
> WA87034090 PKW, Otto-u. Elektromotor, nicht Laden, gebraucht St.

Da es sich dabei um sehr geringe Stiickzahlen handelt (2018: 2.790 KFZ, (Destatis 2020a)) ist
dies fiir das Untersuchungsjahr nicht mengenrelevant, sollte jedoch zukiinftig beriicksichtigt
werden, da von einer zunehmenden Mengenrelevanz auszugehen ist.

Fazit

Vollstandigkeit und Zuverlassigkeit werden als gut eingeschatzt. Die Mengenrelevanz wird als
hoch eingestuft. Eine Betrachtung der Einzelwerte, die fiir die weiteren Berechnungen in diesem
Gutachten relevant sind, erfolgt im Fazit-Kapitel 4.1.1.11.

4.1.1.3 Bestand

Der Kraftfahrzeugbestand betraf 48.975.114 M1- und N1 Kraftfahrzeuge (davon 2.500.520 N1)
am 1.1.2018. Diese stieg im Laufe des Jahres bis zum 01.01.2019 auf 49.711.902 (davon
2.616.188 N1) an (KBA 2020b, 2020d). Der Bestand resultiert aus direkten Erhebungen.
Vollstandigkeit und Zuverlassigkeit werden als sehr gut eingestuft. Die Mengenrelevanz wird als
hoch eingestuft.

225



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

4.1.1.4 AuBerbetriebsetzung

Die Gesamtzahl der auf3er Betrieb gesetzten Fahrzeuge betrug 9.057.003 im Jahr 2018 (KBA
2020a, 2021). Die Aufderbetriebsetzungen werden direkt erhoben. Vollstandigkeit und
Zuverlassigkeit werden als sehr gut eingestuft. Die Mengenrelevanz ist hoch.

4.1.1.5 Mehrfach-AuBBerbetriebsetzung

Die Anzahl der mehrfach aufier Betrieb gesetzten Fahrzeuge betrug 360.190 im Jahr 2018. Der
Anteil der MehrfachAuBS wurde anhand von Primiardaten fiir die Jahre 2013 und 2017 erhoben.
Die Vollstandigkeit wird als sehr gut und die Zuverlassigkeit der Analyse als sehr gut eingestuft.
Die Mengenrelevanz wird als gering eingestuft.

4.1.1.6 Voriibergehende Aulerbetriebsetzung

Die voriibergehend aufder Betrieb gesetzte Menge wurde auf 5.457.813 berechnet im Jahr 2018.
Das KBA erhob anhand von Primardaten die Stilllegungsquoten (endgiiltige AuBS) fiir die Jahre
2013 und 2017. Hierdurch (in Kombination mit der Mehrfach-AuBS) ist der Anteil der
voriibergehenden Stilllegungen bestimmbar.

Auch hier werden Vollstiandigkeit und Zuverlassigkeit als sehr gut eingestuft. Zur Frage der
Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Jahre als 2013 und 2017 siehe Folgekapitel. Die
Mengenrelevanz ist hoch.

4.1.1.7 Sondereffekte bei der AuBerbetriebsetzung

Der Jahresbericht fiir 2018 benennt das verstiarkte Ausscheiden von Dieselfahrzeugen aufgrund
der Dieselumstiegspramie als Sondereffekt, der einen erhéhten Anteil an endgtiltigen
Auflerbetriebsetzungen zur Folge hat. Fiir 2018 lag die Bestandsdnderung von Diesel-Pkw (Euro
1 bis 5) bei -972.355, das waren -248.867 Fahrzeugen mehr als in 2016 (KBA 2019b).

Dass ein solcher Sondereffekt resultierte, erscheint unmittelbar plausibel. Die Hohe dieses
Effektes ist jedoch schwierig zu bestimmen, da keine ldngeren Zeitreihen betrachtet werden
konnen. Die Analyse des VDIK (2020) betrachtet die Veranderung im Jahr 2016 und
schlussfolgert fiir die Jahre 2017 und 2018).

Weitere belastbare Datengrundlagen, die Sondereffekte der Dieselumstiegspramie bzw. den
Diskussionen rund um den Dieselskandal belegen, sind nicht bekannt. Ggf. ist es sinnvoll,
Sonderauswertungen durch das KBA durchfiihren zu lassen.

4.1.1.8 Export

Die statistisch erfassten Exporte fiir das Jahr 2018 mit Bestimmungsort ,nicht-EU“ beliefen sich
auf 170.000, wahrend die fiir ,EU-Staaten” bestimmten Exporte 1.950.000 betrugen (Destatis
2019). Fiir die Bestimmung der Exporte von Gebrauchtfahrzeugen werden im Jahresbericht fiir
2018 (BMU und UBA, 2020) Aufdenhandelsstatistik und Daten aus dem internationalen
Nachrichtenaustausch iiber die erneute Zulassung von exportierten und importierten
Fahrzeugen (Registration and Information Agreement REGINA) herangezogen und die jeweils
hoheren Werte genutzt. Zudem erfolgen Zuschatzungen fiir 7 EU-Staaten, die einen Umfang von
150.000 Fahrzeugen ausmachen und fiir Nicht-EU-Staaten von 90.000 Fahrzeugen.

Osterreich

In einer aktuellen Recherche erhielten die Gutachter die Auskunft von Statistik Austria (pers.
com. E-Mail vom 19.01.2021), dass im Jahr 2018 folgende gebrauchte KFZ mit Deutschland als
,Staat der letzten Zulassung" in Osterreich zugelassen wurden:
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» Linderkiirzel D: 93.891 Pkw und 4.088 Lkw KI. N1
» Lianderkiirzel DE: 160 Pkw, kein Lkw KI. N1
» Linderkiirzel DEU: 579 Pkw und 17 Lkw KI1. N1

Der Jahresbericht 2018 nennt eine Anzahl von 36.999 gebrauchten PKW und N1-LKW, die nach
Osterreich exportiert wurden. Die Differenz von 61.736 KFZ muss bei der Verbleibsbetrachtung
berticksichtigt werden.

Nicht-EU-Staaten

Gebrauchtfahrzeugausfuhren aus Deutschland in Nicht-EU-Staaten, die an einer auslandischen
Zollausgangsstelle im einstufigen Verfahren zur Ausfuhr angemeldet werden, werden nicht in
der deutschen Aufdenhandelsstatistik erfasstol.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des EU-Meldesystems ist eine Verdnderung in der Form
geplant, dass der EU-Mitgliedstaat der auslandischen Ausgangszollstelle automatisch an
Deutschland zuriickmeldet, was exportiert wurde. Auf der Grundlage von Artikel 6 Absatz 1,
Artikel 16, 179 und 263 bis 276 der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 zielt das Projekt 10 ,EU-ZK:
Automatisiertes Ausfuhrsystem (AES)“ auf die Umsetzung der Anforderungen des Zollkodex der
Europaischen Union (UZK) bei Warenausfuhr und Warenausgang ab. Dementsprechend liegt der
Beginn des Zeitfensters fiir die Inbetriebnahme des elektronischen Zolldaten-
Ubermittlungssystems am 1.3.2021 (Komponente 1 und 292) und das Ende des Zeitfensters fiir
die Inbetriebnahme des elektronischen Systems (= Ende der Ubergangsfrist) am 1.12.2023
(Komponente 1 und 2) (EU-Kommission).

Der Arbeitsbericht des Jahres 2019 beschreibt dementsprechend fiir relevante EU-Lander einen
Status quo mit Arbeitsschritten vor der konkreten Implementierung (Belgien analysierte in
2019 die nationalen Spezifikationen, Informationen zu den Niederlanden sind fiir das Jahr 2019
nicht verfiigbar) (EU-Kommission 2020).

Schlussfolgernd kann die Vollstdndigkeit der Daten fiir den Export in andere EU-Staaten in der
angewendeten Kombination aus Aufdenhandelsstatistik und REGINA-Daten und Zuschatzungen
als mittel (fehlende Daten bei beiden Erhebungswegen) angesehen werden.

Flir die Nicht-EU-Exporte wird die Vollstindigkeit der Primardaten als gering eingestuft. Mit den
im Jahresbericht angewandten qualifizierten Zuschitzungen wird die Vollstindigkeit als gut
eingeschatzt. Die Zuverlassigkeit wird fiir EU-Exporte als gut (Statistikdaten aus
Primarerhebungen) und fiir Nicht-EU-Exporte als noch gut bis gering (Statistikdaten aus

91 Im einstufigen Verfahren konnen Fahrzeuge angemeldet werden, deren Warenwert 3.000 Euro nicht iiberschreitet und die keinen
sonstigen Verboten oder Beschrankungen unterliegen (vgl. Art. 794 Abs. 1 ZK-DVO). Es diirfen auch mehrere Fahrzeuge gleichzeitig
angemeldet werden, solange sie den Wert von 3.000 Euro nicht iiberschreiten (z. B. sechs Fahrzeuge a 500 Euro). Um den
Ausfuhrprozess zu erleichtern, konnen in Deutschland auch Gebrauchtfahrzeuge, die selbstfahrend angeliefert werden, im
einstufigen Verfahren angemeldet werden, unabhéngig vom Wert des Fahrzeugs. In Ubereinstimmung mit Artikel 794 Absatz 1 Satz
2 ZK-DVO koénnen Mitgliedstaaten vorsehen, dass diese Bestimmung des vereinfachten Verfahrens nicht auf Personen angewandt
wird, die als gewerbliche Zollagenten fiir fremde Rechnung handeln.

92 Komponente 1 ,Transeuropdisches AES“: Ziel des Projekts ist die Weiterentwicklung des bestehenden transeuropdischen
Ausfuhrkontrollsystems zur Umsetzung eines vollstindigen AES, das die Betriebsanforderungen fiir sich aus dem UZK ergebende
Ablaufe und Daten abdeckt, u. a. die Erfassung vereinfachter Verfahren und die zentrale Zollabwicklung fiir die Ausfuhr. Ferner
sollen harmonisierte Schnittstellen mit dem System zur Kontrolle der Beférderung verbrauchsteuerpflichtiger Waren (EMCS) und
dem NCTS entwickelt werden. Das AES wird die vollstindige Automatisierung von Ausfuhrverfahren und Ausgangsférmlichkeiten
ermoglichen. Das AES umfasst auf zentraler und auf nationaler Ebene zu entwickelnde Komponenten, u. a. die nationalen
Komponenten, in denen die Ausfuhranmeldungen abgegeben und verarbeitet werden und die den anschlief3enden
Informationsaustausch mit der Ausgangszollstelle liber die gemeinsame Komponente des AES erméglichen. Komponente 2 ,,Upgrade
nationaler Ausfuhrsysteme“: In einem Prozess aufierhalb des Anwendungsbereichs des AES, aber eng damit zusammenhéngend,
sollen separate nationale Systeme fiir spezifische nationale Elemente im Zusammenhang mit den Férmlichkeiten bei der Ausfuhr
und/oder dem Ausgang von Waren verbessert werden. Sofern sich diese Elemente nicht auf die gemeinsame AES-Doméne
auswirken, kdnnen sie im Rahmen dieser Komponente behandelt werden.
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Primadrerhebungen plus qualifizierte Zuschatzungen auf der Grundlage von Daten mit einem
Alter von 5 Jahren) eingeschatzt. Die Mengenrelevanz ist in beiden Fallen hoch.

4.1.1.9 Anzahl von Altfahrzeugen in anerkannten Demontagebetrieben

Die Anzahl der Altfahrzeuge, die in anerkannten Demontagebetrieben behandelt werden,
basieren im Altfahrzeugjahresbericht auf den Primardaten von Destatis (Direkterhebung bei den
anerkannten Demontagebetrieben). In der Untersuchung Sander et al. (2017) wurde die
Situation bei den anerkannten Demontagebetrieben evaluiert (siehe unter anderem Kapitel 5.3.3
des genannten Gutachtens). Dabei wurde auch festgestellt, dass keine starken Treiber bzw.
sonstige Anhaltspunkte identifiziert werden konnten, die auf eine hohe Mengenrelevanz dieses
Verbleibspfades schliefden lief3en. Es wurde eine grobe Zuschitzung von 20.000 AFZ, die
behandelt werden aber nicht in die Statistik eingehen, als plausibel aber mit sehr hohen
Datenunsicherheiten angesehen.

Weitere Untersuchungen aufder den vorliegenden im Abschnitt 3.1, die diesen Bereich betreffen,
sind nicht bekannt.

Die Datenvollstandigkeit und Zuverlassigkeit wird als sehr gut eingeschatzt, die Mengenrelevanz
ist hoch.

4.1.1.10 Methodenanalyse

Fiir die Bestimmung der endgultig aufder Betrieb gesetzten Fahrzeuge (als Schnittstelle zur
Differenzierung des weiteren Verbleibs) werden im Jahresbericht Faktoren fiir die
MehrfachAuBS und der Anteil der endgiiltigen Aufierbetriebsetzungen an allen
Auflerbetriebsetzungen genutzt. Der Berechnungsweg ist grundsatzlich in sich schliissig und
valide. Zusatzliche Daten, um Datenunsicherheiten durch Sondereffekte zu minimieren sind
nicht bekannt. Ggf. konnen zukiinftig Sonderauswertungen durch das KBA erfolgen.

4.1.1.11 Fazit

Im Folgenden erfolgt eine zusammenfassende Bewertung der vorstehenden Betrachtungen.
Danach werden Schlussfolgerungen fiir die weiteren Berechnungen in dieser Untersuchung
gezogen.

4.1.1.11.1 Bewertung

Insgesamt werden die Daten des Jahresberichtes 2018 als vollstdndig und zuverlassig eingestuft
und die angewandte Methodik als valide und schliissig. In- und Exporte weisen die gréfdten
Datenschwichen auf. Tabelle 65 stellt die Ergebnisse der Bewertungen im Uberblick als
Ampelsystem dar.
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Tabelle 65: Ubersicht zur Bewertung der Datengrundlage

Vollsténdigkeit Zuverldssigkeit Mengenrelevanz
Neuregistrierungen Grin Grin Rot
Zulassung gebrauchter Gelb Gelb Rot
Importfahrzeuge
Bestand Grin Grin Rot
AuBS Grin Grin Rot
Mehrfach-AuBS Grin Gelb Grin
Voriibergehende AuBS Grin Grin Rot
EU-Exporte Gelb Gelb Rot
Nicht-EU-Exporte Gelb Rot Rot
AFZ in anerkannten Grin Grin Rot
Demontagebetrieben

Bis die entsprechenden Datenroutinen implementiert und die benétigten Daten aus den Quellen
verfiigbar sind (im Falle des Nicht-EU-Exports z. B. ab 2023) erscheint eine Aktualisierung der
Datengrundlagen von Zuschatzungen sinnvoll, z. B. durch

» Sonderauswertungen zu REGINA-Daten beim KBA zu Importen,
» die direkte Abfrage bei Statistik-Austria und

» Sonderauswertungen bei relevanten Zollausgangsstellen (Niederlande, Belgien) bei
Exporten liber Transitlander.

4.1.1.11.2  Schlussfolgerungen fiir die weiteren Berechnungen in dieser Untersuchung
» Die Zahlen des nachgewiesenen Exports miissen um 0,06 Mio. Fahrzeuge erhéht werden.

» Die Zahlen fiir die importierten Gebrauchtfahrzeuge miissten mit Zuschatzungen korrigiert
werden, fiir die jedoch keine valide Datengrundlage bekannt ist. Daher kann als Grundlage
der Bestimmung der Anzahl der endgiiltig aufier Betrieb gesetzten Fahrzeuge nicht die
Methode der Bestandsanalyse genutzt werden, sondern nur die Erhebung des KBA zu
mehrfachen und voriibergehenden AuBS genutzt werden (siehe oben Kapitel 4.1.1.5 und
4.1.1.6). Die zusatzliche Berticksichtigung der 2.800 importierten Gebraucht-E-Fahrzeuge ist
in der Betrachtung nicht mengenrelevant.

4.1.2 Fahrzeuge in nicht anerkannten Demontagen und Altfahrzeugexporte

Die Bestimmung der endgliltig auf3er Betrieb gesetzten Fahrzeuge iiber die vom KBA
bestimmten Faktoren zur mehrfachen und zur voriibergehenden Aufierbetriebsetzung ist fir
zwei Jahre (2013 und 2017 fiir Mehrfach-AuBS) bzw. ein Jahr (2013 fiir voriibergehende AuBS)
bestimmt worden. Jahresspezifische Effekte, wie z. B. die Folgen des Dieselskandals bzw. der
Umtauschpramie, wie sie im Jahresbericht Altfahrzeuge beschrieben werden, sind iiber diese
Faktoren nicht abbildbar.

Dies gilt auch fiir die Schwankungen anderer relevanter Gréfien, die den Umfang der
,statistischen Liicke” der Fahrzeuge mit unbekanntem Verbleib beeinflussen, wie z. B. die Anzahl
der Importe von Gebrauchtfahrzeugen oder Schwankungen bei Neuzulassungen und
Auflerbetriebsetzungen.
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Hinsichtlich der Datenunsicherheit bei der Anzahl der importierten Gebrauchtfahrzeuge (siehe
Kapitel 4.1.1.2) ist plausibel, dass eine Zuschatzung sinnvoll ist?3. Eine Zuschatzung um den
Faktor 6, wie bei den EU-Exporten erscheint jedoch nicht plausibel, vielmehr geht die folgende
Abschatzung vorsichtig von einer Unterschiatzung der Gebrauchtwagenimporte von 50 % aus
(entsprechend 115.000 Fahrzeuge fiir das Jahr 2018). Gleichzeitig miissen im Vergleich zu den
Berechnungen des Jahresberichtes Altfahrzeuge fiir das Jahr 2018 die zusatzlichen Exporte von
Fahrzeugen nach Osterreich beriicksichtigt werden (siehe Kapitel 4.1.1.8 entsprechend 62.000
Fahrzeuge fiir das Jahr 2018). Als statistische Liicke ergibt sich somit die Anzahl von 363.000
Fahrzeugen9.

Die durchgefiihrten Akteursinterviews haben ergeben, dass Exporten von Altfahrzeugen nur
eine untergeordnete Rolle zukommt. Auf dem Seeweg seien diese kaum zu beobachten, ein
Export per LKW Richtung Osteuropa und Balkan hingegen finde in geringem Maf3stab statt. Der
Anteil exportierter Altfahrzeuge an der statistischen Liicke wird auf 20 % geschatzt (72.600).

Bei der Bestimmung der Anzahl von Altfahrzeugen, die wahrscheinlich in die nicht-anerkannte
Demontage gelangen, ist zu berticksichtigen, dass ein Teil der Altfahrzeuge zunachst von illegal
agierenden Akteuren (teil-) demontiert werden, bevor sie in anerkannten Demontagebetrieben
weiter behandelt werden. Dies kann durch Abgabe der Altfahrzeuge durch die illegal agierenden
Akteure bei den anerkannten Demontagebetrieben oder nach behérdlichen Eingriffen (bei im
offentlichen Raum abgestellten teildemontierten Fahrzeugen und Stilllegungen illegaler
Betriebe) erfolgen. Diese Altfahrzeuge werden entsprechend statistisch registriert und sind
nicht Teil der statistischen Liicke, obwohl sie illegal (teil-)demontiert wurden.

Somit kann davon ausgegangen werden, dass die Gesamtzahl der Altfahrzeuge, die illegal
demontiert oder exportiert werden, wahrscheinlich héher als 363.000 ist. Unter
Beriicksichtigung der durchgefiihrten Betrachtungen wird geschatzt, dass 20 % der illegal
(teil-)demontierten Altfahrzeuge schliefdlich in anerkannten Demontagebetrieben behandelt
werden?s.

Entsprechend ist der wahrscheinliche Input in die illegale Demontage und Verbringung um etwa
72.600 auf etwa 435.600 zu korrigieren.

Nach der illegalen Demontage wird der grofdte Anteil {iblicherweise in Schredderanlagen
behandelt, wahrend ein kleinerer Anteil ins Ausland exportiert wird.

93 In Bezug auf die Exporte wurde die Datenunsicherheit bei den Exporten nachgewiesen (siehe auch BMU und UBA 2020).
Gleichzeitig ist die Meldeschwelle bei den Importen noch hoher als bei den Exporten.

94 Statistische Liicke im Altfahrzeug Jahresbericht von 310.000 Fz. + 115.000 Fz. zusatzliche Gebrauchtfahrzeugimporte - 62.000
zusitzliche Exporte nach Osterreich

95 Zwar ist davon auszugehen, dass der Wert vordemontierter Fahrzeuge geringer ist als kompletter Fahrzeuge, die bei den
anerkannten Demontagebetrieben angenommen werden. Inwiefern sich dies auf der Kostenbilanz der anerkannten
Demontagebetriebe (siehe Kapitel 2.1.4) auswirkt, kann aber auf der Grundlage der vorliegenden Daten nicht bestimmt werden.
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Abbildung 61: Wahrscheinlicher Verbleib der in Deutschland endgiiltig auBer Betrieb gesetzten
Fahrzeuge 2018, in Stiick, gemaR den Rechercheergebnissen und Berechnungen
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4.2 Vergleich der Kosten- und Erlosstruktur der anerkannten und nicht
anerkannten Altfahrzeugverwertung

In diesem Arbeitsschritt erfolgt ein Vergleich der Kosten- und Erlosstruktur der anerkannten
und der nicht anerkannten Altfahrzeugverwertung.

Dies geschieht aufbauend auf den Ergebnissen der Untersuchung der Erlos- und Kostenstruktur
der anerkannten Altfahrzeugdemontage (Abschnitt 2.1) sowie den Untersuchungen zu den
Typen und Geschéaftsmodellen der nicht anerkannten Demontage (Abschnitt 3). Als Grundlage
fiir die im Folgenden beschriebenen Arbeitsschritte dient das Szenario ,Metalldemontage und
Ersatzteilvermarktung” aus der Betrachtung der Kosten- und Erldsstruktur der anerkannten
Demontage (Abschnitt 2.1.10 bzw. 2.1.13). Dieses Szenario zielt auf eine Erldsmaximierung aus
den Demontageaktivitiaten ab, welche auch bei den Akteuren der nicht-anerkannten Demontage
in den meisten Féllen als Ziel anzunehmen ist. Ausgehend von der Kosten- und Erléssituation in
diesem Szenario werden fiir die vier Modelltypen der illegalen Demontage die Kosten- und
Erlospositionen gepriift und angepasst. Zudem wird der Fahrzeugdurchsatz pro Betrieb fiir die
vier Modelltypen variiert.

Unter Einbeziehung der Erkenntnisse aus der praktischen Erhebung zu den Akteuren der
illegalen Demontage sowie den durchgefiihrten Akteursinterviews erfolgt fiir jede
Kostenposition des Ausgangsszenarios ,Metalldemontage und Ersatzteilvermarktung* jeweils
eine Anpassung flir die vier Typen der illegalen Demontage. Die Ergebnisse sind im Einzelnen in
Anhang A.4 aufgefiihrt.

Folgende Grundannahmen wurden fiir die Betrachtungen getroffen:

» Die Behandlungszeiten wurden fiir die meisten Tatigkeiten unverdndert libernommen. Es
wurde beriicksichtigt, dass nicht alle Tatigkeiten in jedem Fall ausgeiibt werden. Variiert
wurden Personalkosten und der Anteil der produktiven Arbeitszeit.
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» Material- und Ersatzteilerlése wurde unverandert iibernommen. Zwar lasst sich
argumentieren, dass einzelne nicht anerkannte Demontagebetriebe eher auf Fahrzeuge
fokussieren, die hohere Ersatzteilerlose ermoglichen, zum einen gilt dies aber auch fiir
einzelne anerkannte Betriebe. Nach Auskunft verschiedener Akteure sind die Erlose pro
(vergleichbarem) Ersatzteil bei illegalen Akteuren niedriger als bei anerkannten Akteuren.
Dies entspricht auch der Einschitzung des ADAC zu Ersatzteilpreisen. Demgegeniiber steht
aber wiederum die Tatsache, dass einige illegale Akteure mehr Ersatzteile ausbauen, als dies
bei anerkannten Betrieben der Fall ist (,,Schlachtfest”). Vor diesem Hintergrund wird zur
Sicherstellung einer Vergleichbarkeit der Betrachtungen von anerkannter und nicht
anerkannter Demontage von gleichen Ersatzteilerlosen ausgegangen.

Im Folgenden sind die wesentlichen Aspekte bzgl. der Anpassung von Typ 1 bis 4 beschrieben.
Die Ubersicht iiber die Annahmen zu den einzelnen Kostenpositionen findet sich im Anhang.

Typ 1: Private Akteure der nicht anerkannten Demontage

Fiir Typ 1 (private Akteure) wird ein Fahrzeugdurchsatz von 2 Fahrzeugen pro Jahr
angenommen.

Systemkosten (Pflichtmitgliedschaften in Handelskammer, Anerkennung nach AltfahrzeugV,
Lehrgidnge und Fachkunde, Begehungen usw.) fallen bei Typ 1/ privaten Akteuren nicht an. Das
gleiche gilt fiir Versicherungskosten, Steuern - mit Ausnahme der Grundsteuer.

Investitionskosten fiir Grundstiick und Raumlichkeiten (Grundstiick, Halle, Aufienanlagen)
werden hier nicht angesetzt. Investitionen in Ausstattung sind im Vergleich zur anerkannten
Demontage deutlich reduziert. Umschlagbagger, Gabelstapler, Kiltemittelabsauggerat und
sonstige Trockenlegungstechnik werden hier nicht angesetzt. Es wird von einem Motorkran,
einem Kompressor und einer Hebebiihne ausgegangen.

Personalkosten fallen bei Typ 1/ privaten Akteuren nicht an, auch wenn von vergleichbaren
Behandlungszeiten ausgegangen wird. Zu Vergleichszwecken kénnen hier dennoch
kalkulatorische Kosten analog der anerkannten Demontage angesetzt werden. Beide
Ergebnisvarianten (mit und ohne Berticksichtigung von Personalkosten) werden ausgewiesen.

Typ 2: Gewerbliche Akteure mit guter Ausstattung

Typ 2 Akteure sind beispielsweise Werkstatten, die gelegentlich Altfahrzeuge (bspw. nicht mehr
reparaturfihige Fahrzeuge) demontieren. Es wird hier fiir die Betrachtung der Kosten- und
Erléssituation von einem Fahrzeugdurchsatz von 50 AFZ/a ausgegangen. Die
Altfahrzeugdemontage stellt hier nicht die priméare gewerbliche Tatigkeit dar. Entsprechend
werden Systemkosten, Verwaltungskosten (inkl. Externes Rechnungswesen), Investitionen,
Grundstiicksaufwendungen und Versicherungen nicht der Demontageaktivitat zugeordnet.
Energie- und Wasserkosten werden aufgrund von Synergieeffekten in halber Hohe
berticksichtigt. Ohnehin vorhandene Ausstattung wird ebenfalls nicht der Demontagetatigkeit
zugerechnet.

Es werden die gleichen Lohnkosten (AG-Brutto) wie bei der anerkannten Demontage angesetzt,
wobei bestimmte Tatigkeiten wegfallen. Dies gilt fiir administrative Tatigkeiten im
Zusammenhang mit der Altfahrzeugdemontage wie Erstellung von Verwertungsnachweisen,
Quotenermittlung usw. Auferdem wird von geringeren unproduktiven Zeiten (Pausen,
Leerlaufzeiten)% ausgegangen, was den Stundensatz reduziert. Alle Tatigkeiten, die mit der
Ersatzteilgewinnung in Zusammenhang stehen, finden hingegen statt.

9 Dem liegt die Annahme zu Grunde, dass sich durch die Zerlegung von Fahrzeugen in Ergidnzung zum Kerngeschift die
unproduktiven Zeiten reduzieren.
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Typ 3 und Typ 4: Gewerbliche Akteure, (teilweise) mangelhafte Ausstattung

Fiir Typ 3 Akteure wird ein Fahrzeugdurchsatz von 200 AFZ/a angenommen, fiir Typ 4 Akteure
von 300 AFZ/a.

Systemkosten (Pflichtmitgliedschaften in Handelskammer, Anerkennung nach AltfahrzeugV,
Lehrginge und Fachkunde, Begehungen usw.) fallen bei Typ 3 und 4 Akteuren nicht bzw. in - im
Vergleich zur anerkannten Demontage - deutlich reduziertem Umfang an. Ebenso sind die
Investitionskosten im Vergleich zur anerkannten Demontage deutlich reduziert. Bei den
Behandlungskosten wird von reduzierten Kosten gegeniiber der anerkannten Demontage
ausgegangen.

Ergebnisse des Vergleichs der Kosten- und Erl6sstruktur

Uber alle unterschiedenen Kostenkategorien bestehen bei den vier Typen der nicht-anerkannten
Demontage geringere Kosten gegeniiber der Demontage in einem anerkannten
Demontagebetrieb. Auch die Behandlungskosten (Personalaufwand) pro Altfahrzeug fallen
deutlich geringer aus. Im Ergebnis fillt das positive Ergebnis pro AFZ in der nicht anerkannten
Demontage mit 250 bis 300 Euro moéglichen Mehrerldsen deutlich héher aus als in der
anerkannten Demontage (vgl. Abbildung 62).

Abbildung 62: Kosten und Erlose der nicht anerkannten Demontage im Vergleich mit der
anerkannten Demontage (l)
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In Tabelle 66Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. sind ergianzend die
Kosten fiir einzelne Positionen fiir die Typen 1-4 sowie Basisszenario und Szenario
sErsatzteilentnahme und Metalldemontage” der anerkannten Demontage aufgefiihrt. Hier ist
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erkennbar, dass liber die meisten Kostenpositionen hinweg, Vorteile (im Sinne reduzierter
Kosten) bei der nicht anerkannten Demontage bestehen. So fallen Kosten aus Investitionen und
Abschreibungen, Versicherungen und Steuern, Systemkosten, Verwaltungstatigkeiten nicht oder
in verringertem Umfang an. Auch die Behandlungskosten sind deutlich reduziert, so dass sich -
wie zuvor beschrieben - ein deutlich positiveres Ergebnis pro AFZ ergibt.

Tabelle 66: Kosten und Erlose der nicht anerkannten Demontage im Vergleich mit der anerkannten

Demontage

Schritt / Position Basis | Met.-Demo + | Typ Typ Typ Typ
ET Betrieb 1 2 3 4

Ankauf AFZ -30 -80 -80 -80 -80 -80
Investitionen und Abschreibungen -50 -60 -24 -6 -5 -5
Versicherungen, Steuern -10 -82 -2 -5 -6 -5
Systemkosten -9 -11 0 0 -6 -4
Tatigkeiten - Annahme und Vorbereitung*?! -20 -20 -8 -8 -10 -9
Tatigkeiten - Mindestdemontage mit -65 -54 -29 -29 -39 -39
Erldserzielung*?
Tatigkeiten - Mindestdemontage ohne -62 -49 -24 -24 -22 -10
Erldserzielung*3
Tatigkeiten - Transporte/ interne Logistik** -7 -6 -3 -3 -4 -4
Tatigkeiten - Erweiterte Ersatzteilentnahme 0 -123 -66 -66 -89 -89
Tatigkeiten - Metalldemontage 0 -22 -12 -12 -16 -16
Verwaltungstatigkeiten (Statistik und co.), -16 -16 0 0 -2 -2
externes Rechnungswesen, Werbungskosten
Sonstige Behandlungskosten (Entsorgung, -21 -22 -8 -8 -14 -14
Betriebsmittel, Reinigung usw)
Erlése Mindestdemontage (Bleibatterie, Olfilter, 167 167 167 167 167 167
Reifen, Stahl-Felgen, Alu-Felgen, Katalysator)
Erlose Metalle 0 84 84 84 84 84
Ersatzteilerlose 0 500 500 500 500 500
Erl6se Restkarosse 101 43 43 43 43 43
Summe -20 248 538 554 501 518

*1Fahrzeugannahme, Einstufung, Bewertung und Beschriftung, Organisations- und Riistzeit, Olfilterdemontage
*2 Batterie ausbauen, Rader demontieren, Raderlogistik, Kat demontieren, Kraftstoffentnahme

*3 Flussigkeiten entnehmen

*4 Transport zur Restkarossen-Abstellflache, Verladen zum Schredder, Logistik

4.3 Volkswirtschaftliche Auswirkungen

Auf Basis der Erkenntnisse zur Kosten- und Erlésstruktur der nicht anerkannten Demontage im
Vergleich zur anerkannten Demontage (Abschnitt 4.2) und der Erkenntnisse zum Mengengeriist
(Abschnitt 4.1) kann die direkte Wirkung auf die Wertschdpfung in Deutschland abgeschatzt
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werden. Jedes Altfahrzeug, das exportiert wird (und damit nicht in Deutschland entsorgt wird)
oder nicht ordnungsgemaf entsorgt wird, hat einen Verlust von Wertschépfung in Deutschland
zur Folge, der bei den anerkannten Demontagebetrieben entstehen wiirde. Dariiber hinaus wird
eine qualitativ hochwertigere Demontage und Entsorgung eine grofiere Wirkung auf
Zulieferbetriebe haben, da mehr Vorleistungen, wie Spezialwerkzeug oder
Spezialdienstleistungen eingekauft werden miissen.

4.3.1 Verwendetes Werkzeug

Flir die Durchfithrung dieser Bewertung hat das UBA das Werkzeug zur Schatzung der Nutzen
von Umweltpolitik, Stand 2015 zur Verfiigung gestellt.

Das Tool wurde urspriinglich entwickelt im Projekt , Leitfaden zur Nutzen-Kosten-Abschatzung
umweltrelevanter Effekte in der Gesetzesfolgenabschatzung” (Porsch et al. 2015). Das Werkzeug
benutzt die Werte der UBA Methodenkonvention zur Monetarisierung von Umwelteffekten von
politischen Mafnahmen und ein Input-Output Modell zur Abschiatzung von
gesamtwirtschaftlichen Wirkungen, die sich aus umweltpolitischen Mafdnahmen ergeben. Das
Werkzeug berechnet dabei auf der Basis der Input-Output Tabellen von DESTATIS wie sich
Anderungen der Konsumstruktur oder der Produktionsstruktur je nach Sektor iiber die
Zulieferer auf die Gesamtwirtschaft auswirken.

Das Werkzeug errechnet die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen in den folgenden Schritten:

» Fiir jede direkt betroffene Branche werden die zusatzlichen (oder verminderten Umsatze)
oder erhohte oder verminderte Produktionskosten eingegeben mit denen gerechnet werden
muss.

» Mit Hilfe von Input-Output Tabellen wird in der Folge errechnet, welche andere Branchen
von diesen zusatzlichen Umsatzen profitieren wiirden.

» In der Folge wird noch errechnet inwieweit die erhohten (niedrigeren) Ausgaben in den
betroffenen Branchen zu niedrigeren (héheren) Ausgaben in anderen Branchen fiihren
werden (Budgetbeschrankung).

» Auf Basis der hoheren und niedrigeren Wertschdpfungen in den einzelnen Branchen wird
dann eine Wirkung auf Arbeitnehmerentgelte, Arbeitsplatze, Sozialversicherungseinnahmen
und Produktsteuern geschatzt.

Eine detaillierte Beschreibung des Werkzeugs ist in der oben genannten Publikation (Porsch et
al. 2015) zu finden.

4.3.2 Aktualisierung des Werkzeugs

Das Werkzeug wurde mit den aktuellsten verfiigbaren Daten aus dem Jahr 2017 (Destatis
2021b) erweitert. Neuere Datensitze fiir 2018 werden nach Auskunft des Statistischen
Bundesamts erst im Laufe des Jahres 2021 vervollstandigt. Die Neueinschatzung der
Umweltkostensatze beruht auf der Methodenkonvention 3.1 zur Ermittlung von Umweltkosten
des Umweltbundesamtes (Matthey und Biinger 2019, 2020) aus dem Jahr 2020. Dariiber hinaus
wurden die Werte zum Kraftstoffverbrauch (BMVI 2020), der privaten Sparquote (Destatis
2021c), sowie den Arbeitnehmerentgelten (Statistikportal 2021) und
Sozialversicherungszahlungen (Destatis 2021a) auf die fiir 2017 korrespondierenden Werte
aktualisiert.
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4.3.3 Die verwendeten Annahmen

Mit Hilfe des aktualisierten Tools kénnen die volkswirtschaftlichen Auswirkungen
unterschiedlicher Verwertungsszenarien fiir Altfahrzeuge abgeschatzt werden. Dafiir wurde
geschatzt, in welchen Branchen in zwei Szenarien zusatzliche oder verminderte Umséatze
verursacht wiirden und welche gesamtwirtschaftlichen Folgen aus diesen Anderungen
entstehen. Die Szenarien unterscheiden sich in Bezug auf die Art der Verwertung der
Altfahrzeuge.

» Das Szenario ,Ist-Zustand“ entspricht dabei der derzeitigen Situation. Wie in Kapitel 4.1.2
erldutert, wird davon ausgegangen, dass sich im Jahr 2018 der Verbleib der 928.000
Altfahrzeuge wahrscheinlich in folgender Weise aufteilt:

e 492.400 Altfahrzeuge werden in der anerkannten Demontage verwertet.

e Eswird angenommen, siehe Abbildung 61, dass weitere 72.600 in der nicht anerkannten
Demontage von gut zu verkaufenden Teilen befreit und dann weiter in der anerkannten
Demontage verwertet werden. Beziiglich der Demontage in nicht anerkannten Betrieben
wird weiterhin abgeschatzt,

m  Dass 18.150 von privaten Akteuren des Typs 1 verwertet werden. Davon werden
3.630 nach Entnahme der werthaltigen Teile an die anerkannte Demontage
weitergereicht.

m  Dass 72.600 Altfahrzeuge von Typ 2 Akteuren demontiert werden. Davon werden
14.520 nach Entnahme der werthaltigen Teile an die anerkannte Demontage
weitergereicht.

m  Dass 90.750 Altfahrzeuge von Typ 3 Akteuren demontiert werden. Davon werden
18.150 nach Entnahme der werthaltigen Teile an die anerkannte Demontage
weitergereicht.

m  Dass 181.500 Altfahrzeuge von Typ 4 Akteuren demontiert werden. Davon werden
36.300 nach Entnahme der werthaltigen Teile an die anerkannte Demontage weiter
gereicht.

e 72.600 Altfahrzeuge werden gemafs den Recherchen illegal ins Ausland exportiert.

» In Szenario “Soll-Zustand“ werden alle 928.000 Altfahrzeuge in der anerkannten Demontage
verwertet. Dies ist das Politikszenario.

Auf Basis der Vorarbeiten kann auch abgeschitzt werden, welcher Umsatz bei den
verschiedenen Arten der Entsorgung erzeugt wird. Dabei unterscheiden sich die Umséatze pro
Altfahrzeug abhingig von der Betriebsform und der Verwertungsart (ob Wertteile bereits
entnommen wurden oder nicht). Die Ergebnisse konnen wie folgt zusammengefasst werden. Die
spezifischen Annahmen fiir den geschatzten Umsatz pro Auto sind in den Fufdnoten festgehalten.
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Tabelle 67: Umsatze pro Altfahrzeug und Anzahl der Altfahrzeuge

Kennzahl/ GroRBe
Anzahl AFZ (1)
Davon: (2)

Vollverwertung

Nur werthaltige
Teile

Werthaltige Teile
entnommen

Umsatz
Vollverwertung

(3)

Umsatz nur
werthaltige Teile

(4)

Umsatz werthaltige
Teile bereits
enthommen (4)

Umsatz Export

Anzahl
Altfahrzeuge

565,000

492,400

72,600

€713.92

€375.45

FuRnoten, Schatzungen und Quellen:

1) AFZ in anerkannten Demontagebetrieben im Jahr 2018 (aus dem Inland und aus dem Ausland angenommen) (BMU/UBA

lllegale
Demontage -
Typ 1 - private
Akteure
(Vollverwertung)

5%
18,150

14,520

3,630

€713.92-80
=€633.92

€338.47-80
=€258.47

2020), Schatzung zur illegalen Behandlung und Ausfuhr
2) Schatzung: Bei der illegalen Demontage werden aus ca. 20 % der Altfahrzeuge nur wertvolle Teile entfernt, die

anschlieBend an anerkannte Demontagebetriebe weitergeleitet werden (insgesamt 72.600 von 363.000 AFZ). Die restlichen

lllegale
Demontage

- Typ 2-
Werkstatten

20 %
72,600

58,080

14,520

€713.92

€338.47

80 % werden von den illegalen Marktteilnehmern vollstandig demontiert.
3) a) Anerkannte Demontagebetriebe: Gesamteinnahmen pro Altfahrzeug je nach Referenz-Betrieb.

lllegale
Demontage -

Typ 3 -
Werkstatten
mit teilweise
mangelhafter
Ausstattung.

25%
90,750

72,600

18,150

€713.92

€338.47

b) lllegale Demontagetypen Il, Il und IV: Einnahmen wie bei anerkannten Demontagebetrieben.

c) Typ I: Da es sich um private Akteure und nicht um gewerbliche Eigentiimer handelt, wird nicht der Umsatz, sondern nur
der Gewinn bericksichtigt. Da die Altfahrzeuge schatzungsweise flr durchschnittlich 80 Euro erworben wurden, verbleiben

633 Euro.

lllegale
Demontage -

Typ 4 -
Werkstatten

mit sehr
mangelhafter
Ausstattung

50 %
181,500

145,200

36,300

€713.92

€338.47

4) Fur 20 % der Altfahrzeuge in der illegalen Demontage werden die Gesamteinnahmen von 713,92 € aufgeteilt: Die
Werkstatt oder der illegale Demontagebetrieb baut wertvolle Ersatzteile im Wert von 338,47 € aus und gibt das Fahrzeug
dann an enen anerkannten Demontagebetrieb weiter, welcher die restlichen Einnahmen in Héhe von 375,45 € realisieren

kann. Bei Typ | (privater Akteur) werden 80 € fiir den Kauf des Altfahrzeugs abgezogen.

Quelle: Berechnungen und Schitzungen von Okopol und RETEK
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4.3.4 Schwarzarbeit in den vier Typen der illegalen Demontage

Fiir die Bewertung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen ist es von Relevanz, wie grof3 der
Anteil der Arbeiten, die ,schwarz“ durchgefiihrt werden, sind.

Die Abschatzung der Anteile erfolgt auf Basis der Erkenntnisse der Auswertungen zu den Typen
der nicht anerkannten Demontage (Abschnitt 3.6) sowie unter Einbeziehung von Erkenntnissen
aus der Literatur.

Die durchgefiihrten Akteursgesprache haben ergeben, dass bei den Akteuren der illegalen
Demontage regelmaf3ig Schwarzarbeit im Rahmen von Kontrollen festgestellt wird. Gleichzeitig
wurde die Vermutung gedufiert, dass Schwarzarbeit hier grundsatzlich verbreitet sei. Es sind
hierbei jedoch Unterschiede zwischen den verschiedenen definierten Typen der nicht
anerkannten Demontage zu beachten:

» Typ 1 (private Akteure): Bei privaten Akteuren werden die Arbeiten von Privatpersonen in
deren Freizeit, d. h. entsprechend komplett ohne Beschaftigungsverhaltnis durchgefiihrt.

» Typ 2 (gewerbliche Akteure, gute Ausstattung): Unter Typ 2 fallen Akteure wie Werkstitten,
die gelegentlich Altfahrzeuge demontierten. Hier werden diese Tatigkeiten in der Regel
durch sozialversicherungspflichtig Beschaftigte durchgefiihrt.

» Typ 3 und 4 (gewerbliche Akteure, teilweise mangelhafte und mangelhafte Ausstattung):
Insbesondere bei Typ 3 und 4 Akteuren wurde in den Akteursgesprachen das Vorkommen
von Schwarzarbeit bestatigt. Bei Kontrollen, die gemeinsam mit Zoll und/oder LKA
durchgefiihrt worden seien, von denen in den Gesprachen berichtet wurde, wiirden
regelmaflig Personen ohne Beschaftigungsverhéltnis und teilweise ohne Arbeitserlaubnis
festgestellt. Auf dieser Basis wird der Anteil der Schwarzarbeit fiir Typ 3 auf 10 %, fiir Typ 4
auf 20 % geschatzt. Diese Abschatzungen wurden mit Angaben aus Studien zur
Schwarzarbeit in Deutschland abgeglichen (Schneider und Boockmann 2020; Feld und
Larsen 2012). Zwar wird in diesen Studien nicht speziell auf den Sektor der
Altfahrzeugdemontage eingegangen, fiir das Handwerk werden aber Angaben von rund
10 % gemacht. In einzelnen Bereichen (Bausektor) und insbesondere bei kleineren Akteuren
seien auch grofiere Anteile von Schwarzarbeit festzustellen.

Die Wirkung dieser angenommenen Schwarzarbeitsquoten ist, dass die Einnahmen von Typ 1
der illegalen Demontage insgesamt nicht auf regularem Weg in die Volkswirtschaft eingehen,
wahrend fiir Typ 3 und Typ 4 nur 90 % bzw. 70 % der Einnahmen wieder in die Volkswirtschaft
eingebracht werden.

4.3.5 Ergebnisse

Auf Basis der Erkenntnisse zur Kosten- und Erlésstruktur der nicht anerkannten Demontage im
Vergleich zu anerkannten Demontage und der Erkenntnisse zum Mengengertiist kann die direkte
Wirkung auf die Wertschdpfung in Deutschland gut abgeschétzt werden. Jedes Altfahrzeug, das
exportiert wird (und damit nicht in Deutschland entsorgt wird) oder nicht ordnungsgemaf3
entsorgt wird, hat einen Verlust von Wertschopfung in Deutschland zur Folge, der bei den
anerkannten Demontagebetrieben entstehen wiirde. Zusatzlich spielt auch die Art der
Entsorgung eine Rolle. Eine qualitativ hochwertigere Entsorgung wird auch eine grofiere
Wirkung auf Zulieferbetriebe haben, da mehr Spezialwerkzeug oder Spezialdienstleistungen
eingekauft werden miissen.

Fiir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen wurden zwei Szenarien verglichen:
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» Das Ist-Szenario ist dabei die derzeitige Situation entsprechend der Mengenstrome wie sie in
Abschnitt 4.1 dargestellt sind und entsprechend der Mengenverteilung aus Abbildung 59.

» In Szenario ,Soll-Zustand“ werden alle 928.000 Altfahrzeuge in der anerkannten Demontage
verwertet. Dies ist das Politikszenario.

Ergebnisse

Das fiir die Betrachtung verwendete Werkzeug wurde konzipiert, um die Wirkung von
Politikmafinahmen abzuschatzen. Um das Werkzeug in diesem Fall zur Anwendung zu bringen,
betrachten wir hier die gesamtwirtschaftlichen Folgen, wenn es geldnge, dass alle Altfahrzeuge
in der anerkannten Demontage vorschriftsmafiig entsorgt wiirden. Das ware der Unterschied
zwischen Szenario ,Ist-Zustand“ und Szenario ,Soll-Zustand*“.

Im ersten Schritt werden dazu aus den oben liegenden Zahlen die Umsatze in den einzelnen
Branchen errechnet.

» Dabei werden alle Umsatze in der anerkannten Demontage der Branche -
Abwasserentsorgungsdienstleistungen; Dienstleistungen der Sammlung, Behandlung
und Beseitigung von Abfillen sowie zur Riickgewinnung von Wertstoffen;
Dienstleistungen der Beseitigung von Umweltverschmutzungen und sonstigen
Entsorgung- zugeordnet.

» Alle Umsétze die dagegen im gewerblichen Teil der nicht anerkannten Demontage anfallen
(Typ 2, 3 und 4) werden dagegen der Branche -Handelsleistungen mit Kfz,
Instandhaltung und Reparatur an Kfz- zugeordnet.

Dies fiihrt zur folgenden Umsatzverteilung in den Branchen zwischen den beiden Szenarien.

Tabelle 68: Umsétze in den verschiedenen Branchen

Demontagetyp Umsatz Ist-Szenario Umsatzgewinn/-verlust in
Szenario ,,Soll-Zustand“
(A zu Ist-Zustand)

Behandlung und Beseitigung von Abfallen
sowie zur Riickgewinnung von Wertstoffen
(anerkannte Demontage) 379 Millionen Euro + 284 Millionen Euro

Reparatur und Handelsleistungen Kfz
(illegale Demontage 2, 3 und 4) 180 Millionen Euro - 180 Millionen Euro

Ausgaben fiir Leistungen in Schwarzarbeit
(Kein Sektor —illegale Demontage (Typ 1,
10 % von Typ 2 und 30 % von Typ 3) 51 Millionen Euro - 51 Millionen Euro

Einnahmen (negative Ausgaben) fur
exportierte Altautos (Kein Sektor) -6 Millionen Euro + 6 Millionen Euro

Summe: zusatzlich zu finanzierende
Ausgaben + 59 Millionen Euro

Quelle: Berechnungen durch VVA

Eine sehr wichtige Annahme fiir die Schatzung der gesamtwirtschaftlichen Folgen ist die Frage,
woher zuséatzliche Mittel kommen, die in einer Branche ausgegeben werden.
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» Inunserem Fall steigt der Umsatz in der Branche der anerkannten Demontage im Szenario B

um 284 Millionen Euro.

» Aufder anderen Seite steht diesen zusatzlichen Umsatzen, reduzierte Umsatze in der
illegalen Demontage gegentiber (180 Millionen Euro).

» Zusatzlich sinken auch die Ausgaben fiir Schwartzarbeit (51 Millionen Euro)

» Schlief3lich muss jedoch beachtet werden, dass im Exportfall zusatzliche Einnahmen von fast
6 Millionen Euro entstehen, die im Szenario B wegfallen.

Insgesamt miissen daher zusétzliche Ausgaben von 59 Millionen Euro finanziert werden.
Wie und von wem dieses Geld bereitgestellt wird, ist dabei entscheidend fiir die
gesamtwirtschaftliche Wirkung. Drei relevante Moglichkeiten wurden modelliert:

» Wenn die Konsument*innen diese zusitzliche Summe komplett finanzieren miissen,
werden sie ihre restlichen Ausgaben reduzieren, was wiederum zu Umsatzverlusten in
vielen Branchen fiihrt. Die Annahme ware hier, dass die Autobesitzer*innen fiir die
Fahrzeuge, bei denen keine ausreichenden Ersatzteilerlose erwartet werden kdnnen, die

Entsorger entschadigen.

» Geht man jedoch alternativ davon aus, dass der Staat das Geld mittels einer Férderung zur
Verfiigung stellt (und seine Ausgaben nicht anderweitig reduziert), dann wiirde es nicht zu
so einer Konsumverschiebung kommen und die gesamtwirtschaftlichen Folgen waren
deutlich positiver. Dies wiirde selbstverstiandlich bedeuten, dass zumindest kurzfristig mehr
Kredite dafiir aufgenommen werden miissten.

» Im letzten Modell wiirden die KFZ-Hersteller die Kosten dieser 59 Millionen Euro tragen,
was zu einer Steigerung der Produktionskosten in diesem Sektor fiihren wiirde. Dies ware
analog zu neuen Regelungen der abfallwirtschaftlichen Produktverantwortung. In der Praxis
wiirde es bedeuten, dass die Hersteller fiir die Altfahrzeuge, bei denen kein ausreichender
Ersatzteilerlds zu erwarten sind, einen entsprechenden Betrag an die Demontagebetriebe
leisten. Bei jahrlich etwa 3 Millionen Kfz-Neuzulassungen, wiirde sich dies auf zusatzliche
Kosten von rund 20 Euro pro Neufahrzeug belaufen.

Auf Basis der Umsatzdifferenzen werden die folgenden Werte fiir die gesamtwirtschaftlichen

Folgen errechnet:

Tabelle 69: Gesamtwirtschaftliche Folgen einer vollstidndigen Verlagerung der bisher illegal
demontierten oder exportierten Altfahrzeuge in die anerkannte Demontage
(unterschiedliche Finanzierungsmodelle)

Indikator

Zusatzliche Wertschépfung in
der deutschen Volkswirtschaft

Zusatzliche
Arbeitnehmerentgelte

Differenz zu

Vergleichsszenario

(Ist-Zustand) in

Euro (Konsumenten

tragen die

Extraausgaben)

37 Millionen EUR

19 Millionen EUR
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Differenz zu
Vergleichsszenario
(Ist-Zustand) in
Euro (Staat tragt
die Extraausgaben)

85 Millionen EUR

46 Millionen EUR

Differenz zu
Vergleichsszenario
(Ist-Zustand) in
Euro (KF2-
Hersteller tragen
die Extraausgaben -
EPR)

28 Millionen EUR

15 Millionen EUR
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Indikator

Zusatzliche SV-pflichtige
Beschéftigung (FZA)

Zusatzliche
Sozialversicherungseinnahmen

Zusitzliche Produktsteuern®”

Zusatzliche

Differenz zu
Vergleichsszenario
(Ist-Zustand) in
Euro (Konsumenten
tragen die
Extraausgaben)

500

6 Millionen EUR

0,9 Millionen EUR

2-3 Millionen EUR

Differenz zu
Vergleichsszenario
(Ist-Zustand) in
Euro (Staat tragt
die Extraausgaben)

1.200

14 Millionen EUR

1,4 Millionen EUR

5-8 Millionen EUR

Differenz zu
Vergleichsszenario
(Ist-Zustand) in
Euro (KFz-
Hersteller tragen
die Extraausgaben -
EPR)

300

4 Millionen EUR

0,7 Millionen EUR

1,5-2,5 Millionen

Einkommenssteuern®® EUR

Die Ergebnisse zeigen sehr deutlich, wie zentral die Annahme zur Finanzierung der zusatzlichen
Ausgaben ist. In den Varianten einer Finanzierung durch die Konsument*innen oder die KFZ-
Hersteller sind die Wertschopfungsgewinne relativ klein, wahrend in der Variante einer
staatlichen Férderung deutlich hohere Wertschopfungsgewinne zu erwarten sind.

Die Ergebnisse sind aus der Struktur der wirtschaftlichen Effekte gut zu erklaren:

» Die beiden betrachteten Branchen (Werkstitten auf der einen Seite und Entsorgung auf der
anderen Seite) haben eine sehr dhnliche Inputstruktur, was dazu fiihrt, dass die
Verschiebung von Umsatz nur eine relativ geringe Wirkung hat.

» Die Unterschiede sind daher von den etwa 59 Millionen Euro Umsatz getrieben, die
zusatzlich aufgebracht werden miissen.

» Geht man davon aus, dass diese zusatzlichen Ausgaben von anderen Konsumbereichen oder
von der KFZ Branche aufgebracht werden miissen, dann bleibt nur ein relativ kleiner
Wertschopfungsgewinn, der vor allem auf die Legalisierung der Schwarzarbeit
zuriickzufiihren ist.

» Die Finanzierung durch die KFZ-Hersteller flihrt (knapp) zu den geringsten
Wertschopfungsgewinnen. Dies liegt an der hohen inldndischen Verflechtung der Hersteller,
die zu Umsatzeinbufden bei vielen Branchen fiihrt.

Die anderen wirtschaftlichen Kenngréf3en hdangen von den Schatzungen der Wertschopfung,
aber es sind auch andere Faktoren relevant:

» Arbeitnehmerentgelte und Arbeitsplatze: Die zusatzliche Wertschopfung fiihrt auch zu
zusatzlichen Arbeitnehmerentgelten und Arbeitsplatzen in Relation zur Wertschopfung.

97 Die Produktsteuern errechnen sich ebenfalls aus der Input-Outputrechnung. Dabei handelt es sich um Umsatzsteuern oder
spezifische Produktsteuern (z. B. Zigaretten). Davon abgezogen werden branchenspezifische Subventionen. Der Betrag ist kleiner als
bei den gingigen Umsatzsteuersdtzen zu erwarten, da hier nur die Umsatzsteuer auf die Wertschopfung eingerechnet wird, da alle
Umsatzsteuern von Vorleistungen ja von der Steuerlast der Branche abgezogen werden.

98 Das Werkzeug errechnet keine Einkommenssteuerwirkung, da die Relation von Einkommensteuer zu Umsatz in den einzelnen
Branchen sehr unterschiedlich ist. Als kleine Anndherung wurde jedoch eine Relationsrechnung durchgefiihrt. Fiir das Jahr 2017 war
das Aufkommen der Einkommenssteuer 7,82% des Bruttoinlandproduktes. Aus dem Grund haben wir 6-9 % als ungefahres Intervall
verwendet.
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» Sozialverssicherungszahlungen: Da die Einzahlungen in die Sozialversicherungskassen
direkt von den Arbeitnehmerentgelten abhangen, gilt hier auch die gleiche Relation.

» Steuern: Auch bei den zu erwartenden Einkommenssteuern und Produktsteuern gilt eine
ahnliche Relation. Das heift, die zu erwartenden Gewinne sind ein kleiner Teil der
zusatzlichen Wertschopfung.

Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen einer umweltgerechten und gesetzkonformen
Entsorgung der Altfahrzeuge sind demnach sehr stark davon abhéngig, wie diese finanziert wird.
Dies ist ein interessantes Ergebnis, das auch sehr gut mit der einzelwirtschaftlichen Betrachtung
korreliert. Wie oben gezeigt, ist die Demontage und Verwertung nicht fiir alle Arten von
Altfahrzeugen wirtschaftlich tragfahig und die Diskussion wie diese Entsorgung finanziert
werden sollte, ist daher sehr zentral fiir die wirtschaftlichen Folgen der Politik.

4.4 Okologische Wirkungen und Umweltkosten

In diesem Arbeitsschritt werden fiir die definierten modelltypischen Geschaftsmodelle die
wahrscheinlichen Umweltgefahrdungen herausgearbeitet und durch geeignete Abschiatzungen
quantifiziert.

Als (direkte) Umweltbelastungen der nicht anerkannten Demontage sind insbesondere Boden-
und Gewasserverunreinigungen durch Altolfreisetzung zu erwarten bzw. zu beobachten. Dies
kann aus der Praxis der Lagerung der Altfahrzeuge (unversiegelte bzw. nicht ausreichend
versiegelte Boden), aus den Demontagetitigkeiten (mangelhafte Praxis, unzureichend
versiegelte Arbeitsflichen) und der Lagerung der entnommenen Altole (ungeeignete
Behiltnisse, offene Behaltnisse) resultieren. Daneben kann die Freisetzung bzw. das Entweichen
von Kaltemitteln eine Umweltbelastung aus der nicht anerkannten Altfahrzeugdemontage
darstellen.

Auf Basis der ermittelten Umweltwirkungen werden dann die resultierenden Umweltkosten
abgeschatzt. Fiir die Abschatzung der Umweltkosten wird ebenfalls auf das Werkzeug des UBA
zuriickgegriffen (vgl. Abschnitt 4.2).

4.4.1 Altolfreisetzung

Die Anforderungen der AltfahrzeugV beinhalten die Trockenlegung des Altfahrzeugs. Dies
beinhaltet die Entnahme der verschiedenen Betriebsfliissigkeiten: restliche Kraftstoffe, Motoradl,
Getriebedl, weitere Ole (bspw. Servolenkungsol), Kiltemittel, Bremsfliissigkeit und
Scheibenwaschfliissigkeit. Zur Entnahme dieser Betriebsfliissigkeiten sind genaue Reinigungs-
und Trockenlegungsverfahren durchzufiihren und das Verschiitten oder Verbrennen von Olen
und Freisetzen von Kaltemitteln und negative Auswirkungen auf die Umwelt zu vermeiden.

44.1.1 Folgen von Oleintrigen

Aus Eintragen von Altélen in Boden und Gewdsser konnen relevante Umweltwirkungen
resultieren. Altole enthalten giftige Kohlenwasserstoffe und organische Verbindungen, die sich
leicht verteilen und absorbieren lassen von Béden, Gewdssern sowie Organismen. Zudem
enthalten sie giftige Additive, die der Funktionalisierung der Ole dienen (Nixon und Saphores
2007). Altél ist im Vergleich zu neuen Olen schidlicher. Das liegt daran, dass sich im Laufe der
Zeit im Betrieb des Fahrzeugs chemische Verbindungen ansammeln. Relevante in Altélen
enthaltene Schadstoffe sind unter anderem (Cvengros et al. 2017; Wang et al. 2000):
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» Schwermetalle (Pb, Zn, Cu, Cr, Ni, Cd?9)
» PCBsund PM100
» Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK)

Insbesondere die enthaltenen PAKs werden in Bezug auf die Folgen potenzieller Umwelteintrage
als besonders relevant erachtet (Cvengros et al. 2017; Wang et al. 2000). Langere Exposition und
hohe Konzentrationen kénnen beim Menschen Leber- oder Nierenerkrankungen,
Knochenmarkschaden, Krebs oder sogar Entwicklungsstérungen und Fortpflanzungsprobleme
verursachen (Nixon und Saphores 2007). Wenn Alt6l in die Umwelt eingetragen wird, besteht
ein grofdes Risiko, dass giftige Elemente in die Nahrungskette gelangen oder Trinkwasser
verunreinigt (Nixon und Saphores 2007).

Der Grad der Verschmutzung durch Altéle und PAK hangt von den 6kologischen und
geografischen Bedingungen sowie den Eigenschaften des Ols selbst ab (Delin und Herkelrath
2012).

Fiir die Abschéatzung der resultierenden Umweltkosten wurden verschiedene Datenquellen
gepriift:

» Umweltokonomischen Gesamtrechnungen wie zum Beispiel vom Statistischen Bundesamt
(Destatis 2020c) oder dem Europdischen Rechnungshof (2019) gehen spezifisch auf
Bodenverschmutzungen nicht ein.

» Eine weitere mdogliche Datenquelle wére die Verwendung vorhandener Berechnungen zu
den externen Kosten des Verkehrs. In diesem Bereich gibt es zum einen Ubersichtsliteratur
fiir einen generellen Vergleich zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln (Bieler und
Sutter 2019) und zum anderen Vergleiche fiir Fahrzeuge in unterschiedlichen europaischen
Landern (Becker et al. 2012). Auch die Europaische Kommission behandelt die externen
Kosten des Verkehrs in einem Handbuch ausfiihrlich (Essen v. H. et al. 2019). Es gibt
auflerdem Vergleiche zwischen weniger und mehr verschmutzenden Fahrzeugen (Held und
Haubach 2015). Diese Arbeiten berlicksichtigen jedoch nur Betriebsfliissigkeiten an sich,
jedoch nicht Bodenverunreinigungen, die hier von Interesse sind.

» Zusatzlich gibt es noch Literatur, die sich mit Bodenverschmutzung grundsatzlich
auseinandersetzt wie zum Beispiel der JRC Technical Report der Europdischen Kommission
(Perez und Eugenio 2018). Dort wird Bodenverschmutzung durch Fahrzeuge und auch
durch Betriebsfliissigkeit festgestellt, aber ohne diese zu quantifizieren oder zu
monetarisieren.

» Als weiterer Ansatz wurden wissenschaftliche Arbeiten zu 6konomischen Aspekten der
Altfahrzeugverwertung/,end of life vehicle’s management” betrachtet. Diese Art von
Arbeiten setzen sich mit der Verbesserung von Verwertungsmechanismen fiir Altfahrzeuge
auseinander, aber auch hier fehlt eine Quantifizierung des eingesparten
Verschmutzungspotenzials der ordnungsgemafien Altfahrzeugentsorgung (Rosa und Terzi
2018).

99 (Pb) Blei; (Zn) Zink; (Cu) Kupfer; (Cr) Chrom; (Ni) Nickel; (Cd) Cadium
100 (PCB) polychlorierte Biphenyle, (PM) Feinstaub
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Kostensdtze auf Basis von Sanierungskosten

Da andere Methoden zur Schatzung eines Kostensatzes nicht iiber die erforderliche
Datengrundlage verfiigen, ziehen wir die durchschnittlichen Sanierungskosten von Boden als
Hilfswert zur Abschatzung der Umweltkosten heran, wie auch in der ,Methodenkonvention 3.1
zur Ermittlung von Umweltkosten” des Umweltbundesamtes (UBA 2020c/ oder: Matthey und
Biinger 2020). Hier werden fiir die Berechnung von Umweltkosten durch Verseuchung des
Bodens die Kostenséatze des Bundesamtes fiir Raumentwicklung aus der Schweiz verwendet.

Der errechnete Wert basiert auf durchschnittlichen Sanierungskosten des kontaminierten
Bodens. Die Sanierungskosten setzen sich zusammen aus den Kosten fiir die Entsorgung
(Deponierung) von verschmutztem Bodenmaterial, den Ersatz durch unbelastetes Material
sowie den Kosten fiir den Aushub sowie den Transport. Urspriinglich stammt diese Berechnung
aus dem Jahr 2000, wurde aber seitdem kontinuierlich aktualisiert, zuletzt im Jahr 2015. Der
dort genutzte aktualisierte und iiber alle Deponietypen gewichtete Kostensatz liegt bei 129,30
CHF (119,6 EUR) pro m? verseuchten Boden (Bieler et al. 2018).

Um die Sanierungskosten (als Indikator fiir die Umweltkosten) zu berechnen, muss die
verschmutzte Bodenflache oder das Bodenvolumen mit diesem Kostensatz multipliziert werden.

Entsprechend werden im Folgenden neben der Bestimmung der Menge an Alto], die in die
Umwelt gelangt, auch Abschatzungen zur kontominierten Flache vorgenommen.

44.1.2 Praxis der Entnahme von Altdlen

Motor- und Getriebedle machen den mengenmafig relevantesten Anteil an den
Betriebsfliissigkeiten aus. Die Erhebung in Abschnitt 2.1 hat eine durchschnittliche
Gesamtolmenge von 9,7 Litern pro Altfahrzeug ergeben.

Die Praxis der Olentnahme in der anerkannten Demontage beinhaltet
» das Ablassen aus der Ablass6ffnung und optional
» das Nachsaugen iiber die Ablassoffnung.

Die entsprechend fiir die ordnungsgemaéfie Entnahme notwendige Ausriistung beinhaltet:
Auffangschale, Altolabsauggerit, Anbohreinheit mit integrierter Absaugung und Olwanne.

Mogliche Umwelteintrage kénnen sich ergeben aus

» Verlusten in der Fahrzeuglagerung vor der Behandlung,

» Verlusten in der Fahrzeuglagerung nach der Behandlung (durch Restmengen),

» Verschiittungen wihrend oder nach dem Absaug- bzw. Entnahmevorgang und

» Verluste in der Lagerung/ Aufbewahrung und dem Handling von entnommenen Olen.

Fiir die anerkannte Altfahrzeugverwertung werden die entstehenden Verluste (hier als nicht
getrennte erfasste Menge Altole verstanden) fiir Motordle auf 0,7 % bis 0,9 % der im Altfahrzeug
enthaltenen Motor6élmenge geschitzt (Zimmermann und Jepsen 2018). Dieser Faktor beinhaltet
Restanhaftungen in Gebinden und Geraten, Anhaftungen an Betriebsmitteln usw. und ist nicht
mit Eintragen in die Umwelt gleichzusetzen. Fiir Getriebedle werden mit 1,5 % bis 2,4 % etwas
hohere Verluste abgeschitzt, wovon ca. 0,4 % auf das Zuriickbleiben in Containern entfallen
konnen (Zimmermann und Jepsen 2017). Von Eintragen in die Umwelt ist bei Behandlung in
anerkannten Demontagebetrieben entsprechend der Vorgaben der AltfahrzeugV nicht
auszugehen.
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Bei nicht anerkannten Akteuren hingegen sind demgegeniiber hohere Verluste bei der
Entnahme und entsprechend resultierende Eintrage in die Umwelt méglich bzw. teilweise auch
im Rahmen der praktischen Erhebung beobachtet bzw. in den Akteursinterviews geschildert
worden. Oleintrige in die Umwelt kénnen bei den Schritten der Lagerung der Altfahrzeuge (vor
und nach der Altdlentnahme), der Entnahme selbst und der Lagerung/ Aufbewahrung der Altole
auftreten. Die moglichen Eintragsmechanismen sind in der folgenden Abbildung illustriert.

Abbildung 63: Mogliche Eintragsmechanismen fiir Altéle in die Umwelt in der nicht anerkannten
Demontage
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Die Menge der in einem Altfahrzeug vorhandenen Altéle kann je nach Fahrzeugtyp und Zustand
variieren. Entsprechend der Erhebungen aus Abschnitt 2.1 wird im Schnitt von einer Menge von
9,7 Liter ausgegangen. Eine Aufschliisselung dieser Menge ist in Tabelle 70 aufgefiihrt. Die
beriicksichtigten Werte, sind (wenn nicht anders angegeben) Mittelwerte iiber verschiedene

Fahrzeugtypen101,

Tabelle 70: Altol- und Fliissigkeitsmengen pro AFZ

Fliissigkeit

Motorol
Getriebedl
StoBdampferol
Differential Ol

Servolenkungsole

Quelle: RETEK

Menge (in Litern)

Ca. 45|
Ca. 31l
Ca.0,51
Ca.11l

Ca. 0,71

101 Dje Motoren reichen von 3 Zylinder bis 12 Zylinder und beeinflussen weitgehend die Zusammensetzung des Getriebes. Auch
Differenzial- und Verteilergetriebe sind nicht in jedem Fahrzeug verbaut.
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4414 Altélverschmutzung durch nicht-anerkannte Demontage

Oleintrige in die Umwelt in Folge von Verschiittungen kénnen in verschiedenen Schritten des
Demontageprozesses auftreten. Die betroffene (unzureichend versiegelte) Oberflache ist bei den
vier Typen von unterschiedlicher Grofde. Die Ermittlung des Ausmafies der Verschmutzung
(verschmutzte Flache bzw. Boden) bei illegalen Demontagetéatigkeiten erfolgt in mehreren
Schritten:

» Ermittlung des jahrlichen Gesamtoleintrags (Basisjahr: 2018),
» Ermittlung der verschmutzten Flache durch:
e Berechnung der durch die Olmenge theoretisch maximal verunreinigten Fliche,

e Abschitzung der verschmutzten Flache auf Basis von Erkenntnissen aus der praktischen
Erhebung und

e Verschmutzung im Laufe der Zeit.

Gesamtoéleintrag

Vor der Olentnahme und bei der ersten Einlagerung auf dem Demontagegrundstiick ist, wie in
Tabelle 70 angegeben, eine durchschnittliche Menge von 9,7 1 Altdl pro AFZ enthalten. In einem
zweiten Prozessschritt wird ein grof3er Teil hiervon - ca. +/- 9 1 Altol - aus dem Fahrzeug
abgelassen und das entnommene Altol gelagert. Eine Restmenge von ca. +/- 700 ml verbleibt im
AFZ. Nach der Olentnahme wird das AFZ wieder auf dem Grundstiick gelagert, bevor es weiter
demontiert bzw. an Schredderanlagen, Schrottplatze o. 4. abgegeben wird. Basierend auf dem
Ausstattungsgrad und der Praxis der Demontageprozesse ist von unterschiedlichen
Prozessverluste (Verschiittungsmengen) und resultierenden Oleintrigen fiir die verschiedenen
Akteurstypen auszugehen. Auf Basis der Erkenntnisse der Erhebungen zur nicht anerkannten
Demontage werden fiir die vier Typen Oleintrige entlang der Prozessschritte in folgender Hohe
abgeschatzt. Die Einschdtzungen wurden in Gesprachen mit Praktiker*innen validiert.

Tabelle 71: Altéleintrage bezogen auf die AFZ-Demontageschritte pro AFZ und insgesamt

Lagerung AFZ Entnahme/ Lagerung AFZ DE

vor Olablassen Lagerung Ol | nach Gesamt pro | Jahressumme
Typ Olentnahme [L] | [L] [L] Olentnahme [L] | AFZ [L] [2018] [L]
1 0,045 0,005 0,002 0,09 0,142 2.577
2 0,003 0,0025 0,0004 0,0005 0,0064 465
3 0,015 0,01 0,002 0,025 0,052 4.719
4 0,045 0,015 0,006 0,09 0,156 28.314

Quelle: eigene Erhebung, Okopol

Unter Berticksichtigung der Mengenaufteilung auf die vier Typen der nicht anerkannten
Demontage wie in Abschnitt 3.6 dargestellt, ergibt sich eine jahrlich verschiittete Altélmenge
von 36.075 Litern, die deutschlandweit pro Jahr (bzw. in 2018) in die Umwelt gelangt. Diese
Menge entspricht 1,025 % der gesamten von nicht anerkannten Akteuren zerlegten AFZ
enthaltenen Altdlmenge.
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Ermittlung der verschmutzten Flache

Im Rahmen der praktischen Erhebung (Abschnitt 3.3) wurden die Geldnde von potenziell
illegalen Akteuren vermessen und ausgewertet. Die Satellitenmessungen von
Grundstiicksgréfien und Vor-Ort-Inaugenscheinnahme werden daher als Input verwendet, um
einen Hinweis auf darstellbare Grundstiicksgrofien aus den unterschiedlichen nicht-
anerkannten Akteurstypen zu liefern. Bei der Auswertung wurden die Gesamtflache, die bebaute
Flache und die Grundstiicksabschnitte, die Demontageaktivititen oder der Lagerung von AFZ
gewidmet sind, beriicksichtigt.

Die folgenden durchschnittlichen Flachengréfien wurden auf dieser Basis fiir die vier
Akteurstypen ermittelt. Sie geben die potenziell von Olaustritt betroffenen Flichen in
Quadratmetern an.

Tabelle 72: Olverschmutzungsgefihrdete Fliche nach Akteurstypen in m?

Flache Typ | Typ Il Typ 1l Typ IV

Gesamtflache des Grundstiicks: 2.000 3.000 3.500 6.500

Davon (unzureichend) versiegelte Boden 100 300 1.050 4.550
- Davon Demontageflache (Ol Ablassen & Ol Lagerung) 150 315 455
- Davon AFZ-Lagerungsflache 150 735 3.185
- Davon Demontage + AFZ-Lagerungsflache 100 910

Quelle: eigene Erhebung, Okopol

AusschlieRlich die Oberfliche mit (unzureichend) versiegelten Béden wird fiir Oleintrige in die
Umwelt in Betracht gezogen (ausgeschlossen sind: Gebdaude und bodenversiegelte Flachen). Was
die Demontageaktivitdten betrifft, werden bei Typ [ und Typ IV die Demontage und das
Abstellen des AFZ (teilweise) auf derselben Flache - sogar an der gleichen Stelle - durchgefiihrt.
Bei Typ Il und Typ IlI erfolgt dies separat auf dafiir vorgesehenen Stellen.

Tabelle 73: Berechnung der gesamten Olverschmutzungsgefihrdete Fliche fiir Deutschland in m?

Gesamt-
Angenommener Gesamtflache: | fliche:
AFZ AFZ Durchsatz Gesamtflache Lagerung Demontage
Durchsatz pro Akteur pro Anzahl Altfahrzeug Altfahrzeugen | und Ol
Typ pro Jahr Jahr Betriebe | relevant [m?] [m?] Lagerung [m?]
Typ | 18.150 2 9.075 907.500 907.500 907.500
Typ Il 72.600 50 1.452 435.600 217.800 217.800
Typ Il 90.750 200 454 476.438 333.506 142.931
Typ IV 181.500 300 605 2.752.750 2.477.475 825.825
Summe 363.000 - 11.586 4.572.288 3.936.281 2.094.056

*Die Summe der ‘Gesamtflache Altfahrzeug relevant’ ist nicht gleich an der Summe von ‘Gesamtflache Lagerung

Altfahrzeugen’ und ‘Gesamtfliche Demontage und Ol Lagerung’. Dies ist auf die teilweise Ausfiihrung beider Tatigkeiten auf
derselben Flache zuriickzufiihren, siehe Tabelle 67.
Quelle: eigene Auswertung, Okopol
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Die auf dieser Basis ermittelte Gesamtfliche, die durch illegale Demontage durch Oleintrige
belastet werden kann, belduft sich auf ca. 4,5 kmz2. Uber 85 % dieser Fliche konnen dem
Abstellen von AFZ vor- und nach der Olentnahme zugeordnet werden. Demontagespezifischen
Aktivitaten werden auf etwas mehr als 45 % der Flache durchgefiihrt. Etwas mehr als 30 % der
Gesamtflache unterliegt sowohl den AFZ-Lagerungs- als auch Demontageaktivititen.

Theoretische Berechnung des maximal verschmutzten Bodens!®

Die Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung (BBodSchV)103 bewertet schadliche
Bodenveranderung durch Schadstoffgehalte mittels schadstoffspezifischer Vorsorgewerte04.
Flir eine Bewertung von Bodenverunreinigungen durch Altole sind insbesondere Belastungen
durch PAK relevant. Fiir die Gruppe der PAK(16)-Schadstoffe wird Benzo(a)pyren (BaP) als
Leitparameter herangezogen. Fiir diesen Schadstoff gibt die BBodSchV einen Vorsorgewert von
0,3 mg/kg Trockenmasse/Feinboden an!95. Die im Ol enthaltene Menge an BaP schwankt stark
in Abhadngigkeit von der Anzahl der gefahrenen Kilometer und dem verwendeten Kraftstoff.
Wihrend neues Ol einen BaP Gehalt von ca. 0,266 mg/kg!06 hat; kann Altél bis zu 216 mg/kg BaP
enthalten (Cvengros et al. 2017). Wang et al. (2000) maf3en den BaP-Gehalt!97 von Pkw-
Schmierélen eines Fahrzeugs bei unterschiedlichen Distanzen zuriickgelegt nach Olwechsel. Sie
fanden einen schnellen Anstieg des BaP-Gehalts auf den ersten 470 km von 0 auf 37,3 mg/kg
und einen Wert von 70 mg/kg nach 3.635 km. Als durchschnittlicher BaP-Gehalt ergab die
Studie einen Wert von 78,3 mg/kg Altol. Dieser Wert wird in der weiteren Bewertung
hinsichtlich des Verschmutzungspotenzials herangezogen.

Auf Basis dieses Wertes ergibt sich pro kg Altol ein Verschmutzungspotenzial von 261 kg Boden.
Fiir die abgeschatzte Gesamtmenge Altdl von 36.075 Litern, welche in die Umwelt gelangt, ergibt
sich eine verunreinigte Bodenmenge von 9,4 Mio. kg oder 7.953 m3.

Bei dieser Abschatzung wurde auf die Verschmutzung von Boden fokussiert. Eine
Verschmutzung von (Grund-)Wasser ist ebenso denkbar; eine Abschitzung des
verschmutzungsgefahrdeten Grundwassers18 ist jedoch, aufgrund unbekannter Oberflachen-
und Sicker-/Grundwassereigenschaften fiir die deutschlandweit verschmutzungsgefihrdete
Flache nicht erfolgt. Es ist zu beachten, dass sich - durch eine Verschmutzung des Grundwassers
- die auf Basis der Abschatzung der 6kologischen Wirkung vorgenommene Bezifferung der
Umweltkosten ggf. weiter erhohen wiirde.

Verschmutzung im Laufe der Zeit und pro Anzahl der demontierten AFZ

Bei den nicht anerkannten Demontageaktivititen handelt es sich grofitenteils um Aktivitéten,
die iiber einen langeren Zeitraum (mehrere Jahre) auf dergleichen Flache stattfinden.
Entsprechend ist die Betrachtung der Altolfreisetzung unter Beriicksichtigung des potenziellen

102 Verschmutzte Fliche” entspricht der Uberschreitung des Vorsorgewertes fiir Benzo(a)pyren gemaf BBodSchV
103 BBodSchV, vom12.07.1999 (BGBI. I S. 1554), zuletzt durch Artikel 126 V. v. 19.06.2020 (BGBI. I S. 1328) gedndert.

104 Bodenwerte, bei deren Uberschreiten unter Beriicksichtigung von geogenen oder grofflachig siedlungsbedingten
Schadstoffgehalten in der Regel davon auszugehen ist, dafd die Besorgnis einer schadlichen Bodenverdanderung besteht

105 Boden mit < 8% Humusgehalt
106 Kilogramm pro Liter Alt6]l wird mit einem Faktor von 0,87 kg/l umgerechnet
107 Mittels der GC-MS (gas chromatography mass spectrometry) Methode mit DMSO

108 Gemafd BBodSchV (Anhang 1 Nr. 3.3) ist fiir (altlast-)verdachtige Flachen eine Sickerwasserprognose zur Abschitzung der
(derzeitige und zukiinftige) Schadstoffeintrage - iiber Sickerwasser - ins Grundwasser durchzufiihren. Dies kann anhand von
ortlichen Untersuchungen(Bodenuntersuchungen, Sickerwasserbeprobung, in Situ-Untersuchungen oder
Grundwasseruntersuchungen) oder historischen/vorliegende Kenntnisse erfolgen (LABO 2003). Der PAK gesamt-Priifwert fiir eine
solche Beurteilung liegt bei 0.20 myg/l (Anhang 2 des BBodSchV). Die Uberschreitung dieses Wertes wird als einer Gefahr fiir das
Grundwasser nach wasserrechtlichen Vorschriften bewertet.
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Eintrags in einem Jahr nur begrenzt aussagekraftig. Dies adressierend erfolgt nun eine
Einbeziehung des Faktors Zeit in die Betrachtung.

Flir jeden Akteurstyp werden die relevanten Flachen und der AFZ-Durchsatz herangezogen und
dem Vorsorgewert gegeniibergestellt. Auf dieser Basis wird ermittelt, nach welcher Anzahl
demontierter AFZ und nach welcher Zeitdauer der Vorsorgegrenzwert im Boden erreicht wird.

Tabelle 74: lllegale Demontage zum Erreichen des Vorsorgewertes in Anzahl der AFZ und Jahre

Akteurstyp Indikator Demontage (61 AFZ-Lagerung Demontage und
ablassen & Ol AFZ-Lagerung
Lagerung)
Typ | Anzahl AFZ 319
Jahre 160
Typ Il Anzahl AFZ 23.462 19.440
Jahre 469 389
Typ Il Anzahl AFZ 11.907 8.335
Jahre 60 42
Typ IV Anzahl AFZ 9.828 10.702 2.646
Jahre 33 36 9

Quelle: eigene Auswertung, Okopol

Hierbei ist zu beachten, dass diese Betrachtung eine starke Vereinfachung darstellt, zum einen
wird davon ausgegangen, dass der Oleintrag nur die obersten 10 cm des Bodens betrifft. Zum
anderen wird davon ausgegangen, dass der Oleintrag gleichverteilt iiber die
verschmutzungsgefihrdete Flache erfolgt. In der Praxis ist eher davon auszugehen, dass
Verschmutzungen punktuell erfolgen und entsprechend an diesen Stellen deutlich schneller
hohere Schadstoffkonzentrationen im Boden erreicht werden.

Hierzu erfolgen zwei erganzende Betrachtungen, die dies veranschaulichen:

» Wenn angenommen wird, dass der Oleintrag sich auf 10 % der zuvor betrachteten Fliche
konzentriert, reduzieren sich die Anzahl der AFZ und die Jahre bis zum Vorsorgewert
ebenfalls um den Faktor 10. Dies wiirde bedeuten, dass Typ | den Vorsorgewert erst in
mehrere Jahrzehnte erreichen wird. Typ Il ist unwahrscheinlich, es zu erreichen. Fiir Typ III
und Typ IV wiirden im ungiinstigsten Fall nur noch zwischen 3 und 6 Jahre benoétigt, um
diese reduzierte Flachengrofde iiber den Vorsorgewert hinaus zu kontaminieren.

» Wenn angenommen wird, dass der Oleintrag sich auf 1 % der zuvor betrachteten Fliche
konzentriert, reduzieren sich die Anzahl der AFZ und die Jahre bis zum Vorsorgewert
ebenfalls um den Faktor 100. Dies wiirde bedeuten, dass alle Akteurstypen den
Vorsorgewert fiir diesen Flachenabschnitt iiberschreiten werden. Wo Typ I und II 1,5 bis zu
5 Jahre benotigen wiirden, erreichen ihn Typ III und IV in weniger als 0,5 Jahr.

Fazit

Jedes zu demontieren AFZ enthilt eine Durchschnittsmenge von 9,7 Litern Altol. Trockenlegung-
und Lagerungsaktivitaten sind anfallig fiir geringfiigige Alt6l-Verschiittungen. Unter
Beriicksichtigung der Olmengen in den verschiedenen AFZ-Behandlungsphasen (AFZ vor
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Olentnahme, Entnahme/Olablassen, Lagerung, AFZ nach Olentnahme), sowie der
durchschnittliche Eintrag in dem Boden pro Typ, wird abgeschatzt, dass die Gesamtmenge des
durch nicht anerkannte Demontage verschiitteten Ols rund 36.000 Liter im Jahr betrigt. Der Typ
11 ist mit einem Anteil von etwas mehr als 1 % weniger relevant. Die meisten Oleintrige treten
bei Typ IV auf, der etwa 80 % ausmacht. Die Gesamtfliche, liber die Ol in die Umwelt gelangen
konnte, betragt 4,5 km2. Die Bodenmenge, die das eingetragene Alt6] maximal - im Sinne einer
Erreichung der Vorsorgegrenzwerte der BBodSchV - verschmutzen kann, betragt jahrlich rund
8.000 m>.

4.4.1.5 Umweltkosten

Wie beschrieben kénnen jahrlich etwa 8.000m?® Boden durch die illegale Demontage bis zum
Erreichen des Vorsorgegrenzwertes verunreinigt werden. Angenommen eine Sanierung jedes
dieser m’kostet 119,60 EUR (vgl. 4.4.1.1) addiert sich der jahrliche Schaden zu insgesamt
rund 1 Million EUR.

Wiirde man die gesamte 6lverschmutzungsgefihrdete Fliche von 4,5 km? heranziehen (die
jedoch wie beschrieben nicht bis zum Vorsorgegrenzwerte verunreinigt ware) und
vereinfachend von einer Verschmutzungstiefe von einem Meter ausgehen, ergibe sich ein
Bodenvolumen zur Sanierung von 4.500.000 m>. Eine entsprechende Sanierung wire mit Kosten
in Hohe von 538,2 Mio. € verbunden.

4.4.2 Kaltemittel

Aus Fahrzeugen mit Klimaanlagen miissen die Kaltemittel riickgewonnen werden. Fiir eine
ordnungsgemafie Entnahme ist entsprechend der Vorgaben der AltfahrzeugV eine geeignete
Absaugeinrichtung erforderlich, denn Kéltemittel sind Gase, die beim unkontrollierten Offnen
der Klimaanlage entweichen wiirden. Unterschiedliche Kaltemittel diirfen bei der Entnahme
nicht vermischt werden. Der Vorrang der Getrenntsammlung ist in § 9 des
Kreislaufwirtschaftsgesetzes und in §9a Vermischungsverbot festgelegt. Auch aus
Arbeitsschutzgriinden ist die Getrenntsammlung nétig, da Absauggerate fiir R134a i.d.R. nicht
explosionsgeschiitzt ausgefiihrt sind und die Absaugung eines brennbaren Kéltemittels wie
R1234yf zu Explosionen, Verpuffungen oder Branden fiihren kann. Zudem kénnen vermischte
Kaltemittel nicht oder nur sehr aufwendig aufgearbeitet werden.

Die Verordnung (EU) Nr. 517/2014 tber fluorierte Treibhausgase soll zur Verringerung der
Treibhausgasemissionen beitragen. Sie regelt eine schrittweise Beschrankung (Phase down) der
am Markt verfiigbaren Mengen an teilfluorierten Kohlenwasserstoffen (HFKW) bis zum Jahr
2030. Trotz der aufgrund des Phase down erwarteten Verknappung beim Kaltemittel R134a
sind noch keine Anzeichen [bei den Demontagetypen I, (II), I1], IV] erkennbar, dass Kaltemittel in
der nicht anerkannten Demontage von Altfahrzeugen ordnungsgemaf entnommen wiirden.

4.4.2.1 Pkw-Kiltemittel und Umweltauswirkungen
Einen Uberblick iiber die typischen Pkw Kiltemittel gibt Tabelle 75.

Ozonschichtschadigende Kaltemittel (FCKW)

Ozonschichtschiadigende Kaltemittel waren bis 1990 die Standardkaltemittel in fast allen
Bereichen. Fiir Pkw wurde das Kaltemittel R12, ein Fluorchlorkohlenwasserstoff (FCKW),
verwendet, das ab dem Jahr 1992 wegen seines hohen ozonschichtschdadigenden Potenzials fiir
neue Pkw in Deutschland verboten. R12 diirfte seit dem Jahr 1995 auch in der EG nicht mehr in
den Verkehr gebracht werden. Seit Oktober 2000 ist das Nachfiillen von FCKW fiir
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Bestandsfahrzeuge in der EG ebenfalls verboten, daher diirfte R12 heute nur noch in sehr alten
Pkw und in sehr kleinen Mengen vorhanden sein.

Kaltemittel mit hohem Treibhauspotenzial (R134a)

Das Kéaltemittel R134a (ein Fluorkohlenwasserstoff) ersetzte seit 1991 nach und nach das FCKW
R12. R134a hat kein ozonschichtschadigendes Potenzial, aber wie die FCKW ein hohes
Treibhauspotenzial (GWP). Im Jahr 2006 erlief die EU die sog. MAC Richtlinie (Richtlinie
2006/40/EG), die Kaltemittel fiir Klimaanlagen in Pkw und kleinen Nutzfahrzeugen mit einem
GWP iiber 150 fiir neue Autotypen ab 2011 und ab 2017 fiir alle Neufahrzeuge dieser Klassen
verbot. Bei Altfahrzeugen ist R134a derzeit das typische Kaltemittel (HELLA 2019, UBA 2020b).

Kaltemittel mit geringem Treibhauspotenzial (R1234yf und CO,)

Die Umstellung auf das Kaltemittel R1234yf (ungesattigter Fluorkohlenwasserstoff) begann in
Europa ab 2011. Aufgrund der MAC-Richtlinie sind ab dem Jahr 2017 fast alle Neufahrzeuge mit
diesem Kaltemittel befiillt Tabelle 76, Ausnahmen sind wenige Fahrzeuge aus auslaufenden
Serien und schwerere Pkw-ahnliche Nutzfahrzeuge. Aufgrund der Fahrzeuglebensdauern (15
Jahre) ist anzunehmen, dass bislang auf3er Unfallfahrzeugen keine Fahrzeuge mit R1234yf zur
Demontage gelangten (UBA 2020b).

R1234yf hat keine ozonschichtschiddigende Wirkung (siehe Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden.) und nur ein kleines Treibhauspotenzial. R1234yf ist jedoch im
Gegensatz zu R12 und R134a brennbar. Beim Brand und an heifen Oberflachen bildet sich
giftiger Fluorwasserstoff bzw. Fluorwasserstoffsaure. Der Arbeitsplatzgrenzwert von R1234yf
(2,2,2,3 Tetrafluorpropen) betragt 950 mg/m? (200 ppm).

Seit dem Jahr 2016 wurden einzelne Pkw-Modelle mit Klimaanlagen mit dem Kaltemittel CO-
(Kohlendioxid) ausgeriistet. CO; ist unbrennbar und hat ein kleines Treibhauspotenzial von 1.

Eine weitere Umweltwirkung der Kaltemittel R134a und R1234yf ist, dass sie bei Freisetzung in
die Atmosphare fluorierte Abbauprodukte bilden. Neben Fluorideintragen aus Fluorwasserstoff
wird R134a zu 7-20 % zu Trifluoressigsdure (TFA) abgebaut (Wallington et al 1996) und
R1234yf zu fast 100 % zu TFA (Hurley et al. 2008). TFA ist sehr persistent und sehr mobil und
findet sich im Grund- und Trinkwasser wieder; von dort kann der Stoff mit den iiblichen
Trinkwasseraufbereitungsverfahren nicht entfernt werden.

Tabelle 75: Kdltemittel in Pkw und kleinen Nutzfahrzeugen

Kilte- Name, Treib- Ozonschicht- | Pkw- Vorkommen in Altfahrzeugen

mittel- Stoffgruppe, haus- schadigendes | Baujahr

bezeich- Brennbarkeit potenzial | Potenzial

nung (GWP)® | (ODP)*°

R12 Dichlordifluor- 10.890 1,0 | <1995, sehr selten, ggf. noch
methan, deutsche | Restbestdnde in alten
Fluorchlor- Fahrzeu- Fahrzeugen mit Baujahr (BJ)
kohlenwasser- ge seit vor 1995 mit Klimaanlage
stoff (FCKW), 1992
nicht brennbar

109 Global Warming Potential (Treibhauspotenzial) (100 Jahre), Werte aus dem 4. Assessment Report des IPCC (2007)

110 Ozone Depleting Potential (ozonschichtschadigendes Potenzial)
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Kalte-
mittel-
bezeich-
nung

Name,
Stoffgruppe,
Brennbarkeit

R134a 1,1,1,2 Tetra-
fluorethan,
teilfluorierter
Kohlenwasser-
stoff (HFKW),

nicht brennbar

R1234yf 2,3,3,3 Tetra-
fluorpropen,
ungesattigter
teilfluorierter
Kohlenwasser-
stoff (u-HFKW),

brennbar

R744
(CO2)

Kohlendioxid,
nicht brennbar

Treib-
haus-
potenzial
(Gwp)0°

1.430

Ozonschicht-
schadigendes

Potenzial
(oDP)%0
0
0
0

Pkw-
Baujahr

Ende
1990 bis
2017

beginnen
dab
2011, seit
2017 in
allen
neuen
Pkw und
kleinen
Nutzfahrz
eugen

Ab 2016
in
einzelnen
Modellen

Vorkommen in Altfahrzeugen

Derzeit fast ausschlieRlich,
Anteil mittelfristig
abnehmend,

ggf. Uber 2017 hinaus in
etwas schwereren
Nutzfahrzeugen verwendet,
fiir die die MAC-Richtlinie
(2006/40/EG) nicht gilt

In Fahrzeugen ab BJ 2011 -
2016 moglich (meist
Importfahrzeuge), deutsche
Hersteller i.d.R. ab BJ 2017, in
fast allen Neufahrzeugen ab
2017, Anteil an der
Gesamtflotte mittelfristig
zunehmend

einzelne Modelle:

Daimler BJ 2016- 2020; Audi
BJ 2017- 2019; VW
Elektrofahrzeuge seit BJ 2020,
Audi ab 2021

1 Global Warming Potential (Treibhauspotenzial) (100 Jahre), Werte aus dem 4. Assessment Report des IPCC (2007)

1 0zone Depleting Potential (ozonschichtschiadigendes Potenzial)

44.2.2

Kaltemittel Menge pro AFZ

Kaltemittel kann naturgeméf$ nur aus Fahrzeugen riickgewonnen werden, die iiber eine
Klimaanlage verfiigen. Die ersten Pkw-Klimaanlagen wurden in Deutschland 1957 auf den Markt
gebracht (Hoffmann 2016). Im Jahr 1997 hatte erst etwa die Halfte der neu zugelassenen Pkw
eine Klimaanlage. Im Jahr 2019 belief sich der Anteil der Fahrzeuge mit Klimaanlage an allen
Neuzulassungen auf 99 % (vgl. Tabelle 76).

Tabelle 76: Ausstattungsgrad neu zugelassene Fahrzeuge (Pkw) mit R134a oder R1234yf-

Klimaanlagen

Jahr 2004 2006

Anteil (%) 92,6 % 95,7 %

Anteil mit
R134a
(%)

92,6 % 95,7 %

Anteil mit - -
R1234yf
(%)

Quelle: (UBA 2020b)

2008

95,9 %

95,9 %

2010 2012 2014 2016 2018 2019
96,1 % 97,7 % 97,2 % 98,4 % 98,3 % 99,2 %
96,1 % 97,0 % 90,4 % 42,1 % 3,6 % 23%

- 0,7 % 6,8 % 56,4 % 94,7 % 96,9 %
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Im Rahmen der Betrachtung der Kosten- und Erldssituation anerkannter Demontagebetriebe
wurde fiir zur Demontage in Deutschland anfallende AFZ ein Anteil von Fahrzeugen mit
Klimaanlage von 75 % ermittelt. Bei Betrachtung der Zeitreihe der Neuzulassungen (Tabelle 76)
und Annahme einer Fahrzeuglebensdauer von 15 Jahren wiirde sich ein hoherer Anteil von AFZ
mit Klimaanlagen ergeben. Unterschiede zwischen den Erhebungen in der Praxis (Betrachtung
anerkannter Demontagebetriebe, Referenzszenario RETEK) konnen hierbei aus dem Export von
Gebrauchtfahrzeugen resultieren (hoherwertige Fahrzeuge, d.h. insbesondere Fahrzeuge mit
Klimaanlage, werden zu einem héheren Anteil exportiert). Um diesem Unterschied bei der
Okologischen Bewertung Rechnung zu tragen, werden im Folgenden zwei Szenarien betrachtet:

» Szenario A: Entspricht der Ausstattungsquote der AFZ mit Klimaanlagen der Referenzfirma
RETEK. Die Ausstattungsquote von Szenario A betrdgt 75 %. Dies deckt sich mit Angaben aus
anderen Quellen (Boes et al. 2002; Kowalla 2008; HELLA 2019).

» Szenario B: Entspricht der Ausstattungsquote der Pkw-Neuzulassungen mit Klimaanlagen
basierend auf der ZSE Datenbank des UBA. Durch die Beriicksichtigung der
durchschnittlichen Fahrzeuglebensdauer von 15 Jahren wird die Ausstattungsquote fiir das
Jahr 2004 beibehalten. Die Ausstattungsquote von Szenario B betragt 92,6 % (UBA 2020b).

Fiir die Fiillmenge wird fiir Szenarien A und B die durchschnittliche Kaltemittelmenge des
Referenzbetriebs angenommen. Wie in Kapitel 2.1 angegeben, betrdgt die durchschnittliche
Menge an Kaltemitteln pro Altfahrzeug 600 Gramm.

4.4.2.3 Kaltemittelverlust durch nicht anerkannte-Demontage

Die Verfiigbarkeit von Kaltemittelabsauggeraten variiert bei den vier Akteurstypen. Die
Kaltemittelfiillmenge der Klimaanlage wird entweder abgesaugt oder gelangt, bei
Nichtvorhandensein eines Absauggerates in die Umwelt (Atmosphare).

Die Ermittlung der Umweltauswirkungen in Folge der unsachgemaf3en Freisetzung von
Kaltemittel in die Umwelt bei illegalen Demontagetatigkeiten erfolgt anhand folgender Schritte:

» Ermittlung der jahrlichen Menge an Kaltemittel, die unsachgemaf3 in die Umwelt emittiert
wird (Basisjahr: 2018),

» Berechnung der Hohe der CO;-dquivalenten Emissionen und
» Entwurf eines Zukunftsszenarios zum erwarteten Emissionstrend.

Kaltemittelaustritt

Die jahrliche Menge der emittierten Kaltemittel ergibt sich aus der Multiplikation der Anzahl der
demontierten Fahrzeuge mit dem Anteil der emittierten Kaltemittel pro Akteurstyp. Dieser
Anteil wird fiir die Akteurstypen I, [II und IV aufgrund der nicht vorhandenen Ausstattung als
hoch eingeschétzt. Fiir den Typ Il wird erwartet, dass ein Kéltemittelabsauggerat vorhanden ist,
da der Austausch von Kaltemittel zum Kerngeschift gehort.

Bei einer durchschnittlichen Kaltemittel-Fiillmenge von 600 Gramm pro AFZ und einem Anteil
von 75 % in Szenario A und 92,6 % in Szenario B der demontierten AFZ, die mit Klimaanlage
ausgestattet sind, werden etwa 119.000 kg Kaltemittel im Szenario A und 147.000 kg im
Szenario B jahrlich emittiert (Basisjahr 2018). Das heif3t, bei nicht-anerkannter Demontage wird
etwa 73 % des Kaltemittels unsachgemafd entnommen. Die Parameter fiir Szenario A wurden
von RETEK abgeleitet und verifiziert.
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Tabelle 77: Nicht riickgewonnenes Kiltemittel in kg pro Jahr (2018)

Typ Szenario B — Kéltemittel- | Szenario A- | Szenario B —
Szenario A - AFZ-Anzahl mit Verlust Kaltemittel- | Kaltemittel-
AFZ-Anzahl mit Klimaanlage!*? anteilig Verlust Verlust
Klimaanlage!* (in kg) (in kg)

Typ | 13.613 16.807 70 % 5.717 7.059

Typ Il 54.450 67.228 10 % 3.267 4.034

Typ I 68.063 84.035 70 % 28.586 35.294

Typ IV 136.125 168.069 100 % 81.675 100.841

Summe 272.250 336.138 119.246 147.228

Quelle: RETEK und eigene Auswertung Okopol

Emissionen als Folge von Kaltemittelfreisetzung

Es wird davon ausgegangen, dass die Anteile der sachkonformen bzw. nicht-sachkonformen
Entnahme bei den Kaltemitteln R134a und R1234yf gleich sind. Auf Basis von ZSE Daten (UBA
2020b) wird abgeschatzt, dass sich der Anteil von R134a auf 98 % beléduft und der Anteil von
R1234yf 2 % betragt. Unter diesen 2 % R1234yf sind neuere Fahrzeugtypen, die frithzeitig in die
Demontage gelangen (wie z. B. Unfallfahrzeuge).

Tabelle 78: Nicht riickgewonnenes Kaltemittel aus Altfahrzeugen (R134a und R1234yf in kg) fur das

Jahr 2018
Kaltemittel Szenario A — Verluste in kg Szenario B — Verluste in kg
R134a 116.861 144.284
R1234yf 2.385 2.945
Summe 119.246 147.228

Quelle: Auswertung auf Basis von RETEK-Daten und (UBA 2020b)

Unter Beriicksichtigung des jeweiligen GWP ergeben sich Gesamtemissionen in Héhe von
167 Mio. kg CO2eq im Szenario A bis zu 206 Mio. kg COZ2eq im Szenario B (im Basisjahr 2018).

Tabelle 79: Kaltemittelemissionen in kg CO,eq (2018)

Kaltemittel Szenario A —in kg CO2eq | Szenario B —in kg COzeq

R134a 167.110.644 206.325.941
R1234yf 5.962 7.361
Summe 167.116.606 206.333.303

Quelle: Auswertung auf Basis von RETEK-Daten und (UBA 2020b)

111 Mengenanteil * 0,75
112 Mengenanteil * 0,926
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Kaltemittelzukunftszenario

Infolge der Beschrankungen der MAC-Richtlinie diirfen fiir neue Pkw nur noch Kéltemittel mit
kleinem GWP < 150 verwendet werden, was sich auf die Kaltemittelarten bei der Entsorgung
zeitversetzt auswirken wird. Aufgrund des starken Absinkens des GWP von 1430 auf 4 durch die
Umstellung des Kaltemittels R134a auf R1234yf wird auch die Treibhauswirkung abnehmen.
Zudem sinken die Fiillmengen bei Pkw mit dem Kaltemittel R1234yf gegeniiber R134a etwas.
Dem Trend steht ein noch leicht steigender Anteil von Fahrzeugen entgegen, die mit einer
Klimaanlage ausgestattet sind (siehe Tabelle 76, Tabelle 80.

Basierend auf den Pkw-Neuzulassungen und dem Kaltemittelausstattungsgrad wird eine
Zukunftsbetrachtung der Kaltemittel-Emissionen bei der Altfahrzeugdemontage fiir das Jahr
2034 vorgenommen. Dabei wird angenommen, dass die Fahrzeuglebensdauer von 15 Jahren
und die Kaltemittelfiillmenge der Erstfiillung iiber die Jahre bei 0,6 kg konstant bleiben.

Tabelle 80: Zukunftsszenario 2034 - Rahmendaten

Zukunftzenario 2034

Bezugsjahr 2019
Ausstattungsgrad mit Klimaanlage 99 %
Anteil mit R134a 2,3%
Anteil mit R1234yf 97 %

Quelle: (UBA 2020b)

Tabelle 81: Zukunftsszenario 2034 — Kaltemittelverluste

Kaltemittelverlust pro Typ In kg

Typ | -R134a 174
Typ | — R1234yf 7.313
Typ Il —R134a 99
Typ Il — R1234yf 4.179
Typ Il —R134a 868
Typ IIl — R1234yf 36.564
Typ IV —-R134a 2.480
Typ IV — R1234yf 104.469
Summe (in kg) 156.145
Emissionen (in CO2eq) 5.558.331

Quelle: Auswertung auf Basis von (UBA 2020b)

Durch die illegale Demontage wird die Menge der Emissionen von Kaltemittel in den
kommenden Jahren voraussichtlich weiter steigen. Dies ist insbesondere Folge des steigenden
Anteils von AFZ, die mit Klimaanlagen ausgeriistet sind. Die Umstellung vom Kaltemittel R134a
auf R1234yf an sich fiihrt zu keiner Reduktion der Menge der freigesetzten Kaltemittel, aber
aufgrund des geringeren GWPs von R1234yf sinkt die Treibhauswirksamkeit dieser Emissionen
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(in CO2-Aquivalent) bis zum Jahr 2034 stark (wobei die Aufwendungen der Vorkette
(Kaltemittelherstellung) nicht einbezogen wurden).

Das Zukunftsszenario zeigt, dass die CO,-dquivalenten, d.h. treibhausrelevanten Emissionen
durch die Freisetzung von Kaltemitteln bei der Altautodemontage durch den Kaltemittelumstieg
von R134a auf R1234yf langfristig sinken werden. Dies wird jedoch erst um das Jahr 2032 der
Fall sein. Bis dahin wird R134a das dominierende Kaltemittel in der AFZ-Demontage bleiben.

Der Eintrag der persistenten (extrem langlebigen) Trifluoressigsaure (TFA) durch den
atmosphérischen Abbau der Kéltemittel R134a und R1234yf wird sich jedoch erh6hen, da aus
derselben Menge R1234yf die 5- bis 13-fache Menge an TFA entsteht, aufgrund der héheren
TFA-Bildungsrate von R1234yf (Deutscher Bundestag 2013). Die Erhohung der
Umweltbelastung durch TFA durch kurzlebige Kéltemittel wie R1234yf wird ausfiihrlicher im
Bericht (Behringer et al. 2021) beschrieben.

Die Verbesserung der Riickgewinnung der Kaltemittel aus AFZ-Klimaanlagen ist daher aus
Umweltschutzgriinden auch weiterhin notwendig.

4.4.2.4 Umweltkosten

Wie beschrieben, werden durch die vier Typen der illegalen Demontage in Szenario A insgesamt
167.116.606 kg CO, Aquivalente freigesetzt. In Szenario B betrigt die freigesetzte Menge
206.333.303 kg CO, Aquivalente.

Die Methodenkonvention 3.1 zur Ermittlung von Umweltkosten des Umweltbundesamts
[Bilinger, Matthey 2020] rechnet fiir die Emission einer Tonne CO; mit Umweltkosten von 195 €.
Im Ergebnis betriagt der monetarisierte Wert der Umweltwirkungen der Kaltemittelfreisetzung
pro Jahr daher 32,6 Millionen € in Szenario A. Dieser Betrag belduft sich in Szenario B auf
40,2 Millionen €.

4.4.3 Fazit

Aus der unkontrollierten Freisetzung von Kaltemitteln und dem Eintrag von Altdlen in Béden
ergeben sich Umweltkosten von rund 40 Millionen Euro. Mit Blick auf die volkswirtschaftlichen
Effekte zeigt sich, dass die Mehraufwendungen der Volkswirtschaft fiir die Verschiebung der
Altfahrzeuge in die anerkannte Demontage in der Hohe in etwa den eingesparten Umweltkosten
entsprechen.
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5 Bewertung der Auswirkungen und
MafRnahmenempfehlungen

Die Betrachtung der Kosten- und Erldsstruktur der anerkannten Demontagebetriebe und der
durchgefiihrte Vergleich mit Akteuren der illegalen Demontage hat gezeigt, dass die Tatigkeiten
und Kostenpositionen, welche aus der Erfiillung der Verpflichtungen nach AltfahrzeugV
resultieren, einen relevanten Anteil der Kosten ausmachen. Bei der Demontage durch nicht-
anerkannte Akteure kommt es zu nennenswerten Kostenvorteilen, da eine Anzahl an
Kostenpositionen nicht oder in geringerem Umfang anfallen, siehe Abschnitt 4.2. Fiir die vier auf
Basis der durchgefiihrten Untersuchungen definierten Modelltypen der nicht anerkannten
Demontage bestehen iiber alle unterschiedenen Kostenkategorien geringere Kosten gegeniiber
der Demontage in einem anerkannten Demontagebetrieb. Auch die Behandlungskosten
(Personalaufwand) pro Altfahrzeug fallen deutlich geringer aus. Im Ergebnis fallt das positive
Ergebnis pro Altfahrzeug in der nicht anerkannten Demontage deutlich héher aus, als in der
anerkannten Demontage, und zwar um bis zu 250 bis 300 Euro pro Altfahrzeug, verglichen mit
einem Demontagebetrieb mit Ersatzteilvermarktung (vgl. Abbildung 64).

Abbildung 64: Kosten und Erlése der nicht anerkannten Demontage im Vergleich mit der
anerkannten Demontage

Kosten- und ErlGssituation der nicht anerkannten Demontage

Bezogen auf ein Altfahrzeug

800

600

400

200

2200 .

-400

Kosten-/Erlése [€]
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Szenario ET+Met- Typl Typ 2 Typ 3 Typ 4
Demontage* Typen
W System W Abschreibung, Zinsen, Versicherungen & Sonstige
Steuern M Behandlung
M Logistik W Material-/Teileerlose
@ Summe

*Fur die Typen |- IV wird ein Delta (A) gegeniber dem Vergleichsszenario angegeben Quelle: Berechnungen durch Okopol

Wahrend die nicht anerkannten Demontagebetriebe durch ihre Tatigkeiten also hohere Erlose
als in der anerkannten Demontage erzielen, ergeben sich negative Umweltwirkungen durch das
Nicht-Einhalten der Vorgaben der AltfahrzeugV. Als besonders relevant wurden
Kaltemittelemissionen und Oleintrige in die Umwelt identifiziert. Beide zusammen resultieren
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in Umweltkosten in Deutschland in H6he von rund 34 bis rund 41 Millionen Euro p.a. (Basisjahr:
2018), siehe 4.4.3.

Neben den negativen Umweltauswirkungen durch die nicht anerkannte Demontage entgehen
den anerkannten Betrieben Umsatze durch die Demontage durch nicht anerkannte Akteure.
Dieser entgangene Umsatz ldsst sich auf rund 284 Millionen Euro p.a. abschitzen, siehe Tabelle
68. Weiterhin sind entgangene Steuereinnahmen (in Hohe von 2,2 bis 9,4 Millionen Euro) und
fehlende Sozialabgaben (in H6he von 4 bis 14 Millionen Euro) festzustellen.

Uber den entgangenen Umsatz hinaus reduziert sich durch die Konkurrenzsituation zwischen
anerkannten und nicht anerkannten Akteuren der Altfahrzeug-Demontage und der hiermit
fortdauernden Unsicherheit bzgl. der Marktsituation bei den anerkannten Akteuren auch der
Spielraum fiir zusatzliche - 6kologisch vorteilhafte - Tatigkeiten bei den anerkannten Akteuren.
Durch beispielsweise die Glas- und Kunststoffdemontage (siehe Tabelle 49, Abschnitt 2.1.13)
oder auch eine tiefergehende Separation von elektronischen Bauteilen wiirden zusatzliche
Kosten verursacht, denen keine entsprechenden Erlose gegeniiberstehen.

Eine Verschiebung der gesamten Altfahrzeuge mit nicht anerkanntem Verbleib - fiir die dann die
zusatzlichen mit Kosten verbundenen Bearbeitungsschritte entsprechend AltfahrzeugV
durchgefiihrt wiirden - in die anerkannte Demontage, wiirde zur Reduktion negativer
Umweltauswirkungen beitragen und dabei auch in einen positiven volkswirtschaftlichen Effekt
resultieren (zusatzliche Wertschopfung in der deutschen Volkswirtschaft 28 bis 85 Mio. Euro,
300 bis 1.200 zusatzliche SV-pflichtige Beschaftigte, 4 bis 14 Mio zusatzliche Sozial-
versicherungseinnahmen, zusatzliche Steuereinnahmen in Héhe von 2 bis 9 Mio. Euro).

Zur Vermeidung illegaler Altfahrzeug-Demontage und Starkung der anerkannten Verwertung
kénnen verschiedene Mafnahmen beitragen.

Die im Folgenden in den Abschnitten 5.1 bis 5.3 vorgestellten Mafdnahmenvorschlage
konzentrieren sich auf diejenigen, die direkte Ankniipfungspunkte zu den Recherchen und
Ergebnissen innerhalb dieses Projekts haben.

5.1 Vermeidung illegaler Demontage durch Verbesserungen im Vollzug

Zentraler Ansatzpunkt fiir die Vermeidung illegaler Demontageaktivititen kann ein verbesserter
Vollzug durch die zustindigen Behorden sein. In den durchgefiihrten Akteursgesprachen wurde
der Vollzug gegentiber Verdachtsfallen illegaler Demontageaktivitaten als aufwandiger und
zeitintensiver Prozess beschrieben. Zentrale Herausforderungen, die hierbei bestiinden, seien
u.a.:

» Die Akteurskonstellation bei den Akteuren der nicht-anerkannten Demontage sei haufig
unklar (z. B. Privatpersonen auf gewerblichem oder nichtgewerblichem Gelande,
untervermietete Geldndeteile, Werkstatten mit ihren sehr unterschiedlichen Auspragungen,
Handler, Exporteure, Schrottplatze).

» Probleme beim Zutritt zum Geldnde und Identifizierung von Verantwortlichen: Regelmafiig
komme es vor, dass Geldnde nicht zuganglich (Zaun, verschlossene Tore, Wachhunde) seien
sowie dass unklar bleibe, wer Eigentlimer der auf dem Geldnde befindlichen Fahrzeuge ist.
In letzterem Fall kdme es z.B. vor, dass auf Verwandte verwiesen wiirde, die die Fahrzeuge
»nur abgestellt” hatten.

» Die Feststellung, ob illegale Aktivitaten vorliegen: Hier stehen sich regelméafdig Angaben des
Akteurs und Beobachtungen der Vollzugsbehérden bzw. Anzeigen gegeniiber. Zentrale
Herausforderung hierbei ist insbesondere, die Feststellung der Abfalleigenschaft (vgl. hierzu
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auch Abschnitt 5.1.4). Hier wird z.B. hdufig angegeben, dass die Fahrzeuge zur Reparatur
vorgesehen seien oder es sich um Oldtimer handele.

» Hoher personeller Aufwand des Vollzugs; neben der Durchfiihrung von Begehungen/
Kontrollen seien auch deren Vor- und Nachbereitung sowie die teilweise notwendige
Koordinierung mit anderen Ressorts mit hohem Zeitaufwand verbunden. Grundsatzlich gelte
»je mehr kontrolliert wird, desto mehr wird auch festgestellt”. Die identifizierten Falle seien
nur ,die Spitze des Eisbergs“. Demgegeniiber stiinden knappe Personalressourcen. Dies
entspricht den Erkenntnisse aus fritheren Studien (vgl. Sander et al. 2017; Sander et al.
2016).

Vor dem Hintergrund dieser Herausforderungen, werden im Folgenden Empfehlungen
dargelegt, die auf eine Vermeidung illegaler Demontage abzielen.

5.1.1 (M1) Vereinfachte Meldemaoglichkeiten fiir Verdachtsfille illegaler Demontage

In den Akteursgesprachen und dem Abschlussworkshop zum Vorhaben wurde wiederholt der
mogliche Nutzen einer vereinfachten Mdoglichkeit zur Meldung von Verdachtsfillen illegaler
Demontage angeregt. Es wurde insbesondere der Wunsch nach einer zentralen Stelle fiir
entsprechende Meldungen ausgesprochen. Als Vorteile wurde hier eine mégliche Vereinfachung
und Einheitlichkeit der Meldung von Verdachtsfillen sowie eine erhohte Bekanntheit einer
solchen zentralen Meldestelle genannt. Es wurde davon ausgegangen, dass eine solche
vereinfachte Meldemoglichkeit zu mehr entsprechenden Meldungen fiihren wiirde.

Eine Meldung liber das Umweltbundesamt - wie sie im Abschlussworkshop zum Vorhaben
angeregt wurde - erscheint jedoch aufgrund der Landerzustdndigkeit fiir den Vollzug der
AltfahrzeugV nicht umsetzbar. Denkbar hingegen ware eine Kooperation der Lander, in deren
Zuge eine gemeinsame Meldestelle umgesetzt wiirde. Beispiele fiir solche Kooperationen waren
die Gemeinsame Stelle Altfahrzeuge (GESA) oder die Servicestelle Stoffliche Marktiiberwachung.

Im Vereinigten Konigreich bspw. gibt es bereits die Moglichkeit, Verdachtsfille anonym online
zu melden; sowohl iiber das Umweltamt (Environment Agency)!13 als auch iiber den ,Verband
der Altfahrzeugrecycler” (Vehicle Recyclers Association)14.

Es ist festzuhalten, dass eine potenzielle Zunahme der Meldung von Verdachtsfallen jedoch nur
dann einen positiven Effekt aufweist, wenn auch die personellen Kapazitaten vorhanden sind,
diesen entsprechend nachzugehen. Auf die personelle Starkung des Vollzugs wird im nichsten
Abschnitt eingegangen.

5.1.2 (M2) Personell gestarkter Vollzug im Inland

Die Nachverfolgung von Verdachtsfallen illegaler Demontage ist mit erheblichem Aufwand
verbunden und unterscheidet sich von Fall zu Fall teilweise erheblich. Hiaufig kann sich der pro
Fall notwendige Arbeitseinsatz iiber Wochen strecken und die Einbindung von verschiedenen
Behorden (neben den Umwelt-/Abfallimtern auch Baubehérden, Gewerbeaufsichtsdamter, Zoll,
Polizei/LKA, Staatsanwaltschaft) erforderlich machen.

Fiir eine stabile Handlungsbasis bei den anerkannten Akteuren und eine Umsetzung der
geltenden rechtlichen Vorgaben braucht es jedoch einen effektiveren Vollzug. Wie Eingangs in
Abschnitt 5.1 beschrieben, ist es die vorherrschende Einschitzung der Akteure im Vollzug, dass

113 https://environmentagency.blog.gov.uk/2015/08/06 /action-against-illegal-scrap-metal-criminals/

114 https: //www.vrauk.org/illegaloperators.aspx
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durch einen personell besser aufgestellten Vollzug, illegale Aktivititen identifiziert und
unterbunden werden kénnten (,,je mehr kontrolliert wird, desto mehr wird auch festgestellt”).

Eine solche Verringerung des Umfangs der Behandlung von Altfahrzeugen in nicht-anerkannten
Demontagebetrieben durch einen verbesserten (effizienteren, umfangreicheren) Vollzug, wiirde
zu einer Verlagerung der Demontageaktivitdten in legale, dokumentierte Verbleibswege mit
entsprechenden positiven 6kologischen und 6konomischen Effekten fiihren.

Konkret wurde Bedarf einer personellen Starkung auf Seiten der fiir die Kontrolle von
Verdachtsfillen zustdndige Behorden (Abfallamter, Umweltamter), teilweise aber auch bei
Baudmtern und Gewerbeaufsichtsdmtern gesehen. Von einigen Akteuren wurde auch eine
personelle Starkung von Strafverfolgungsbehdrden (Polizei, Staatsanwaltschaft) als notwendig
erachtet.

5.1.3 (M3) Verbesserte Kooperation im Vollzug

Neben der personellen Starkung des Vollzugs haben die Akteursgesprache auch klar gezeigt,
dass eine funktionierende Zusammenarbeit der verschiedenen Behorden innerhalb einer Region
(Zusammenarbeit von Umwelt-/Abfallbehorden, Gewerbeaufsicht, Baubehorden,
LKA/Polizei/Zoll/Staatsanwaltschaft) sowie die liberregionale Zusammenarbeit (bspw.
tiberregionale Zusammenarbeit von Abfall-/ Umweltbeh6rden) einen wesentlichen Beitrag zu
einem effizienten und effektiven Vollzug leisten konnen.

Die gestarkte Zusammenarbeit der Akteure innerhalb einer Region kann bspw. die Schlief3ung/
Beendigung illegaler Aktivitaten beschleunigen, da haufig nicht nur abfallrechtliche, sondern
auch baurechtliche oder arbeitsrechtliche Mangel bestehen, die fiir ein behérdliches
Einschreiten herangezogen werden konnen. Teilweise ldsst sich tiber baurechtliche oder
arbeitsrechtliche Mangel eine Schliefdung schneller erreichen als durch teilweise langwierige
Verfahren bzgl. des Nachweises des Abfallstatus der betroffenen Fahrzeuge.

Eine liberregionale Zusammenarbeit kann dazu beitragen, akteursspezifisches Wissen
weiterzugeben. So wurde beispielsweise regional das Phanomen geschildert, dass Akteure der
illegalen Demontage nach Eingreifen durch die Vollzugsbehorden ihre Tatigkeit in umliegende
Regionen verlagern. Durch einen iiberregionalen Austausch kann einer solchen Entwicklung
schneller - und kosteneffizienter - begegnet werden.

5.1.4 (M4) Abgrenzung Altfahrzeug/ Gebrauchtfahrzeug im Inland

Bereits vergangene Gutachten (Sander et al. 2017; Sander et al. 2016) haben die Abgrenzung
zwischen Alt- und Gebrauchtfahrzeug als Problem beschrieben. Dass diese Schwierigkeit
weiterhin besteht und in der Praxis ein Problem darstellt, hat sich in den durchgefiihrten
Akteursgesprachen deutlich gezeigt.

Die Auswertung der Gerichtsentscheidungen in Abschnitt 3.2 hat eine Reihe von Kriterien
ergeben, die regelméafiig zur Bewertung der Abfalleigenschaft herangezogen werden. Auch in
den Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 iiber die Verbringung von Altfahrzeugen unter der
europaischen Abfallverbringungsverordnung werden Kriterien fiir die Unterscheidung zwischen
Alt- und Gebrauchtfahrzeug genannt, siehe Abschnitt 3.2.1.

Die Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 spiegeln zu einem grof3en Teil die Erkenntnisse aus der
Rechtsprechung wieder.

Eindeutig — und mit wenig Aufwand feststellbar - ist die Abfalleigenschaft von Fahrzeugen,
wenn ,die urspriingliche Zweckbestimmung entfallt oder aufgegeben wird, ohne dass ein neuer
Verwendungszweck unmittelbar an deren Stelle tritt“ (§ 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 KrWG), indem
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» das Fahrzeug einer Annahmestelle, Riicknahmestelle oder einem Demontagebetrieb als
Altfahrzeug tiberlassen wird bzw. wenn das Fahrzeug aus einem Abfallsammel- oder
Abfallbehandlungssystem stammt,

» ein Verwertungsnachweis vorhanden ist oder

» das Fahrzeug fiir die Demontage oder zum Schreddern/zur Verschrottung bestimmt ist.

In der konkreten (Vollzugs-) Praxis spielen diese Félle jedoch nur eine untergeordnete Rolle. Der
typische Fall, der in der Vollzugspraxis zu finden ist, ist der, dass bei Fahrzeugen - auf dem
Gelande mutmaflicher Akteure der illegalen Demontage - der Verdacht besteht, dass diese fiir
die (illegale) Demontage oder zum Schreddern/zur Verschrottung bestimmt sind, wihrend
abweichende Aussagen des Fahrzeugbesitzers der Feststellung entgegenstehen.

Sowohl die iiberwiegende Mehrzahl der ausgewerteten Gerichtsurteile als auch die
Anlaufstellen-Leitlinie sehen eine Nutzung eines Fahrzeuges als Ersatzteilspender nicht als
Verwendungszweck sondern als Indikator fiir die Abfalleigenschaft an (,,Ausschlachten ist keine
Zweckbestimmung*“ bzw. "Ein Gebrauchtfahrzeug soll im Regelfall als Abfall eingestuft werden |[...]
wenn mindestens eines der folgenden Kriterien zutrifft [...]: das Fahrzeug ist fiir die Demontage und
Wiederverwendung von Ersatzteilen oder zum Schreddern/zur Verschrottung bestimmt"), obgleich
es einzelne Gerichtsentscheidungen gibt, die hier abweichend urteilen (vgl. Abschnitt 3.2).
Grundsatzlich sollten aus Sicht der Gutachter, Fahrzeuge, die nicht zur weiteren Verwendung
sondern nur noch als Ersatzteilspender vorgesehen sind, als Abfall eingestuft werden.

Erheblich fiir die Einstufung ist weiterhin der Zustand des Fahrzeugs. Um ein Gebrauchtfahrzeug
und nicht um ein Altfahrzeug handelt es sich demnach, wenn das Fahrzeug betriebsbereit und
strafdentauglich ist.

Relativ eindeutig - zumindest stimmen hier Rechtsprechung und Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9
weitgehend liberein - ldsst sich die Abfalleigenschaft auch feststellen, wenn das Fahrzeug ein
Sicherheitsrisiko bzw. eine Gefahr fiir die Umwelt darstellt. Indikatoren hierfiir sind

» Freisetzen von Treibstoff oder Treibstoffdampfen,
» Leckage im Fliissiggassystem oder das

» Freisetzen von Betriebsfliissigkeiten.

Die dariiber hinausgehende Feststellung der Abfalleigenschaft stellt sich etwas komplexer dar.
Zwar stimmen Rechtsprechung und Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 dahingehend iiberein, dass
eine fehlende Wirtschaftlichkeit oder technische Machbarkeit einer Reparatur ein klares Indiz
fiir die Abfalleigenschaft sind; diese festzustellen ist jedoch in vielen Fallen in der Praxis nicht
ohne weiteres moglich.

Zur Feststellung der (fehlenden) technischen Machbarkeit wird in aller Regel die Bewertung
eines Sachverstandigen benoétigt. Zur Verbesserung der Situation schlagen Sander et al. (2017)
vor, die technischen Kriterien der Anlaufstellen-Leitlinien Nr. 9 an den Sicherheitskriterien der
Richtlinie 2014/45/EU iiber die regelmiRige technische Uberwachung von Kfzzu orientieren.
Hier werden Mindestanforderungen an die technische Uberwachung von Kfz in den
Mitgliedstaaten definiert und Mangel in drei Kategorien eingeteilt:

» geringe Mangel ohne bedeutende Auswirkung auf die Fahrzeugsicherheit oder auf die
Umwelt sowie andere geringfiigige Unregelmafdigkeiten;
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» erhebliche Mangel, die die Fahrzeugsicherheit oder die Umwelt beeintrachtigen oder andere
Verkehrsteilnehmer gefahrden kénnen, oder andere bedeutendere Unregelmafigkeiten;

» gefahrliche Mangel, die eine direkte und unmittelbare Gefahr fiir die Verkehrssicherheit
darstellen oder die Umwelt beeintrachtigen und es rechtfertigen, dass ein Mitgliedstaat oder
seine zustdndige Behorde die Nutzung des Fahrzeugs auf 6ffentlichen Strafien untersagt.

Auch die Art der Lagerung kann als Indikator herangezogen werden. Relativ klare Indikatoren,
die sich aus der Rechtsprechung ergeben sind:

» gegen Witterung ungeschiitzte Lagerung; bspw. im Boden eingesunkene Lagerung unter
freiem Himmel,

» witterungsbedingte Substanzschaden,

» Dauer der Lagerung (seit der letzten vorgeschriebenen nationalen technischen
Uberwachung des Fahrzeugs sind mehr als zwei Jahre vergangen bzw. vier Jahre Lagerung
entsprechend Auswertung der Gerichtsentscheidungen).

Einen Sonderfall stellen Oldtimer dar. Nur wenn diese bspw. iberlang unter freiem Himmel
gelagert wurden und bspw. Korrosionsschidden aufweisen, sind sie als Altfahrzeug
einzustufen??s,

Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine allgemeingiiltige Entwicklung von ,einfachen” -
also bei Begehungen ohne weiteres uneingeschrankt anwendbaren - Kriterien aufgrund der
Komplexitat des Produktes ,Kraftfahrzeug“ schwierig ist (siehe hierzu auch Tabelle 55, in
Abschnitt 3.2.3). In Bezug auf die Verbesserung des Vollzugs - im Sinne einer Vereinfachung der
Feststellung des Abfallstatus — wird aber insbesondere der Aspekt der ,Ersatzteilentnahme®,
welcher regelméaflig zentraler Bestandteil der illegalen Demontageaktivitdten ist, als zentrales
Kriterium angesehen. Die einzelnen Gerichtsurteile, welche die Ersatzteilentnahme als neuen
Verwendungszweck ansehen, sind aus Sicht der Gutachter nicht nachvollziehbar. Die Entnahme
von Ersatzteilen ist integraler Bestandteil der Aktivitaten der anerkannten Demontage.
Entsprechend der geltenden Rechtsgrundlagen sind hierbei die verschiedenen Verpflichtungen
zur Vermeidung negativer Auswirkungen auf die Umwelt einzuhalten. Eine Entnahme von
Ersatzteilen aus Fahrzeugen, die nicht mehr zur Nutzung vorgesehen sind, auf3erhalb des
Abfallregimes und ohne Einhalten der Vorgaben der AltfahrzeugV erscheint vor diesem
Hintergrund eben nicht nachvollziehbar. Hier wird empfohlen, die Ersatzteilentnahme als
rechtlich eindeutigen Indikator fiir die Abfalleigenschaft iiber eine entsprechende
Konkretisierung der Definition von ,Altfahrzeug” in der AltfahrzeugV festzulegen. Ob bei
konkreten Verdachtsfillen fiir die anerkannte Demontage eine Ersatzteilentnahme aus
Fahrzeugen vorgenommen wird, lasst sich haufig vergleichsweise einfach feststellen; entweder
dadurch, dass sich entsprechende Aktivititen beobachten lassen oder dadurch, dass
entnommene gebrauchte Ersatzteile zum Verkauf angeboten werden.

115 Hierbei handelt es sich entsprechend § 2 Nr. 22 FZV: 22 per Definition nicht um Oldtimer: ,Fahrzeuge, die vor mindestens 30
Jahren erstmals in Verkehr gekommen sind, weitestgehend dem Originalzustand entsprechen, in einem guten Erhaltungszustand
sind und zur Pflege des kraftfahrzeugtechnischen Kulturgutes dienen”.
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5.2 (M5) Ubertragung des Modells der Priifpflichten fiir Betreiber
elektronischer Marktplatze nach dem ElektroG, VerpackG und BattG

Elektronische Marktplatze stellen einen zentralen Vermarktungsweg fiir Ersatzteile dar, die
durch illegale Demontageaktivititen gewonnen werden. Eine Priifpflicht fiir die Betreiber von
elektronischen Marktplatze dahingehend, ob es sich bei den angebotenen Gebrauchtfahrzeugen
bzw. Fahrzeugteilen um Abfall handelt, kann dazu beitragen, illegale Aktivitaten zu beschranken.

5.2.1 Das Modell der Priifpflichten

Uber elektronische Marktplitze und sog. Restwertbérsen fiir Gebrauchtfahrzeuge werden hiufig
Gebrauchtfahrzeuge angeboten. Dabei kann es sich auch um Altfahrzeuge im Sinne des § 3 Abs. 1
Nr. 2 AltfahrzeugV handeln, d.h. solche, die Abfall nach § 3 Abs. 1 KrWG sind. Handelt es sich um
Abfall, unterliegen die Altfahrzeuge den Vorgaben der AltfahrzeugV, insbesondere der
Uberlassungspflicht nach § 4 Abs. 1 Altfahrzeug. Danach muss, wer sich eines Fahrzeugs
entledigt, entledigen will oder entledigen muss, dieses nur einer anerkannten Annahmestelle,
einer anerkannten Riicknahmestelle oder einem anerkannten Demontagebetrieb iiberlassen. Ein
Angebot von Altfahrzeugen iiber elektronische Marktplatze steht im Widerspruch zu diesen
Pflichten, wenn - was regelmaf3ig der Fall sein diirfte — der Abnehmer keine anerkannte
Annahmestelle, anerkannte Riicknahmestelle oder anerkannter Demontagebetrieb ist.

Diesem rechtswidrigen Verhalten konnte begegnet werden, wenn iiber elektronische
Marktplatze und ggf. auch Restwertborsen nur solche Gebrauchtfahrzeuge angeboten werden
diirften, die nicht unter die Abfalldefinition fallen und damit Altfahrzeuge im Sinne der
AltfahrzeugV sind. Dies konnte erreicht werden, wenn die Betreiber der Marktplatze verpflichtet
wirden zu priifen, ob das jeweils angebotene Fahrzeug Abfall ist oder nicht.

Eine solche Priifpflicht fiir Betreiber elektronischer Marktpldtze und Fulfilment Dienstleister in
Bezug auf Elektro- und Elektronikgerate, Verpackungen und Batterien war in einem Gutachten
fiir das Umweltbundesamt zur Produktverantwortung von Drittlandherstellern im Onlinehandel
wurde die Einfiihrung von Priifpflichten vorgeschlagen worden (Hermann et al. 2020).

Hintergrund war die Erfahrung, dass viele Hersteller aus Drittldndern (also von aufderhalb der
EU) ihre Produkte tliber die elektronischen Marktplédtze in Deutschland und anderen EU-
Mitgliedstaaten anbieten, dabei aber ihre aus der abfallrechtlichen erweiterten
Herstellerverantwortung resultierenden Pflichten, insbesondere zur Registrierung nach dem
ElektroG, VerpackG und BattG nicht erfiillen. Sie nehmen dann auch nicht die weiteren Pflichten
aus der Produktverantwortung wahr, z. B. zur Riicknahme von Elektro- und Elektronikgeraten
nach dem ElektroG. Als sog. Drittland-Trittbrettfahrer verschaffen sie sich durch dieses
rechtswidrige Verhalten einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber seriésen Anbietern.

Da es sehr schwierig bis unmaoglich ist, die Erfiillung dieser Pflichten in den Drittlindern wie z. B.
der VR China durchzusetzen oder Verstofie dort zu sanktionieren, wurden verschiedene Modelle
entwickelt, um diesem Problem zu begegnen. Hierzu gehort etwa das franzosische Modell einer
Herstellerfiktion fiir Betreiber elektronischer Marktplatze, die damit grundsatzlich sdmtliche
Herstellerpflichten treffen. Von einem grofden Betreiber eines elektronischen Marktplatzes
wurde ein sog. vereinfachtes Modell der Herstellerverantwortung vorgeschlagen, nach dem die
Marktplatzbetreiber den Herstellern anbieten, gegen einen Pauschalpreis (flat fee) von sich aus
die Erfiillung der Pflichten aus der erweiterten Herstellerverantwortung zu gewéhrleisten und
damit die Hersteller praktisch hiervon freizustellen.

Das in dem Gutachten verfolgte Modell einer Priifpflicht nimmt die Betreiber elektronischer
Marktplatze und Fulfilment-Dienstleister fiir die Erfiillung der Registrierungspflichten durch die
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Hersteller in die Verantwortung. Die Markplatzbetreiber haben dafiir zu sorgen, dass nur solche
Hersteller auf ihren Plattformen anbieten, die die aus den genannten Gesetzen resultierenden
Anzeigepflichten erfiillt haben. Die Betreiber erhalten damit, ohne selbst als Hersteller zu gelten,
eine aktive Rolle bei der Gewahrleistung der Pflichterfiillung aus der abfallrechtlichen
Herstellerverantwortung. Die Umsetzung der Priifpflicht ist vollumfanglich in digitaler Form per
IT-Schnittstelle bei der stiftung ear betreffend das ElektroG und BattG moglich.!16 Verstofde
gegen diese Priifpflicht werden sanktioniert, indem die zustidndigen Behorden gegeniiber den
Marktplatzbetreibern Bufdgeldbescheide nach dem Ordnungswidrigkeitenrecht erlassen
konnen. Da die Betreiber elektronischer Marktplatze und erst recht die Fulfilment-Dienstleister
fiir die Behorden wesentlich besser greifbar sind als Hersteller in Drittlandern, wird die
Rechtsdurchsetzung verbessert.

Mittlerweile sind diese Vorschlage vom Gesetzgeber aufgegriffen worden.!1? In den
Registrierungsvorschriften nach § 6 ElektroG ist Absatz 2 Satz 2 neu gefasst worden:

sVertreiber diirfen Elektro- oder Elektronikgerate nicht zum Verkauf anbieten, wenn die
Hersteller dieser Gerate oder im Fall der Bevollmachtigung nach § 8 deren
Bevollmachtigte entgegen Absatz 1 Satz 1 nicht oder nicht ordnungsgemaf3 registriert
sind.”

In der Begriindung des Gesetzentwurfs wird unter ausdriicklicher Berufung auf die Erkenntnisse
aus dem o.a. Gutachten angegeben:

»,Um sicherzustellen, dass dennoch nur solche Hersteller Elektro- und Elektronikgerdte in
Verkehr bringen, die sich auch an die nationalen Vorgaben des ElektroG halten, sind bereits
heute schon Vertreiber verpflichtet, nur solche Elektro- und Elektronikgerdte anzubieten,
bei denen der Hersteller ordnungsgemdfs registriert wird. Nunmehr sollen auch
elektronische Marktpldtze und Fulfilment-Dienstleister entsprechend in die Pflicht
genommen werden. [...] Der elektronische Marktplatz darf danach das Anbieten von
Elektro- und Elektronikgerdten durch Hersteller und Vertreiber nicht erméglichen und
Fulfilment-Dienstleister entsprechende Elektro- und Elektronikgerdte nicht lagern,
verpacken, adressieren oder versenden, wenn der Hersteller oder Bevollmdchtigte nicht
registriert ist. Hierdurch wird sichergestellt, dass auch elektronische Marktpldtze und
Fulfilment-Dienstleister wie auch schon die Vertreiber einen Beitrag dazu leisten, dass nur
solche Elektro- und Elektronikgerdte in Verkehr gebracht werden, deren Hersteller oder
Bevollmdichtigte sich an die nationalen Registrierungsvorgaben halten. Ein Abgleich der
von den Herstellern an den elektronischen Marktplatz oder den Fulfilment-Dienstleister
libermittelten Daten mit dem Register der stiftung elektro-altgerdite register ist dabei
zuklinftig tiber eine elektronische Schnittstelle ohne grofden Aufwand mdéglich. Ein Verstofs
gegen das Verbot des Ermédglichens oder des Erbringens der genannten Tdtigkeiten ist nach
§ 45 Absatz 1 Nummer 4 ElektroG (vgl. Nummer 33 Buchstabe b) bufsgeldbewehrt und
kann mit einer GeldbufSe bis zu 100.000 Euro geahndet werden. Durch die Aufnahme der
weiteren Akteure sorgt der neue § 6 Absatz 2 - als Marktverhaltensregelung im Sinne des §
3a Unlauterer Wettbewerb-Gesetz - noch zielgerichteter dafiir, dass die ordnungsgemdfs
registrierten Hersteller vor zusdtzlichen Belastungen geschiitzt werden, indem diese
kiinftig nicht mehr auch die Elektro-Altgerdte kostenpflichtig (mit)entsorgen miissen,

116 Vgl.: https://www.stiftung-ear.de/de/startseite /sammlung-news-startseite /verzeichnisse-abruf-via-elektronischer-
datenschnittstelle?highlight=schnittstelle.
117 Elektro- und Elektronikgerategesetz vom 20. Oktober 2015 (BGBI. I S. 1739), das zuletzt durch Artikel 23 des Gesetzes vom 10.
August 2021 (BGBL I S. 3436) gedandert worden ist
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welche von nicht ordnungsgemdfs registrierten Herstellern (auch aus Drittldndern)
stammen. [...]“

5.2.2 Ubertragbarkeit auf das Anbieten von Altfahrzeugen liber Online-Marktplitze

Erfahrungsgemafd werden iiber Online-Marktplatze wie ebay etc. auch Altfahrzeuge angeboten
ohne dass sichergestellt ist, dass dieses Altfahrzeug ausschliefdlich durch anerkannte
Annahmestellen, Riicknahmestellen oder Demontagebetriebe erworben werden kann. Sehr
verbreitet ist auch das Anbieten von Autoteilen wie Reifen, Motorteilen etc.

Es ist jedoch nicht zulassig, sich eines Altfahrzeugs dadurch zu entledigen, dass dieses liber
einen elektronischen Marktplatz angeboten wird, ohne dass sichergestellt ist, dass dieses
Altfahrzeug ausschliefdlich durch anerkannte Annahmestellen, Riicknahmestellen oder
Demontagebetriebe erworben werden kann. Wie an anderer Stelle dargestellt, gelten nach der
AltfahrzeugV detaillierte Vorschriften iiber die Riicknahme, Uberlassung und Entsorgung von
Altfahrzeugen. Dies ist nicht nur abfallrechtlich, sondern ggf. auch strafrechtlich relevant.
Handelt es sich daher um ein Altfahrzeug, ist die Abfalleigenschaft gegeben, mit den
beschriebenen Konsequenzen. Werden diese Abfille tiber elektronische Marktplatze angeboten,
fiihrt dies, wenn der Kaufer kein Annahme-Berechtigter nach der AltfahrzeugV ist, zu einer
Verletzung der Uberlassungspflichten aus § 4 AltfahrzeugV. Besitzer diirfen Altfahrzeuge nur
einer anerkannten Annahmestelle, einer anerkannten Riicknahmestelle oder einem anerkannten
Demontagebetrieb tiberlassen.

Allerdings gibt es bislang keinen geeigneten Durchsetzungsmechanismus, nach dem
sichergestellt werden kann, dass keine Altfahrzeuge bzw. Teile aus einer nicht
ordnungsgemafien Behandlung angeboten werden. Insbesondere ldsst sich der Handel mit
Altfahrzeugen bzw. deren Teilen tliber elektronische Marktplatze nur schwer liberwachen.

Diese Problemlage dhnelt der oben geschilderten Problematik der sog. Drittland-
Trittbrettfahrer. Zwar diirfte es sich bei den Anbietern von Altfahrzeugen und Teilen davon auf
elektronischen Marktpldtzen regelmafdig um Personen aus EU-Mitgliedstaaten handeln. Die Lage
ist aber insoweit vergleichbar, als auch hier dhnliche Akteure wie im Fall der Elektro- und
Elektronikgerate, Batterien und Verpackungen agieren:

> Es gibt einen Anbieter, der sich den abfallrechtlichen Vorgaben (hier: Uberlassungspflicht
nach § 4 AltfahrzeugV) auf dem Weg iiber einen elektronischen Marktplatz entzieht.
Regelmafiig zahlen die Anbieter fiir die Bereitstellung des Marktplatzes ein Entgelt an den
Betreiber. Auch wenn kein Entgelt gezahlt wird, wie dies z.B. bei ebay-Kleinanzeigen der Fall
sein kann, dndert dies nichts an dem Angebot iiber einen elektronischen Marktplatz. Dies ist
zumindest teilweise mit einem Hersteller aus einem Drittland vergleichbar. Bei den
Restwertborsen lassen die Versicherungen oder Gutachter den Restwert ermitteln, wahrend
das Fahrzeug noch dem Eigentlimer gehort. Auch hier geht es letztlich darum, dass der
Letztbesitzer sich des Fahrzeugs entledigen will, dieses daher unter die Abfalleigenschaft
fallt und zum Altfahrzeug wird.

» Es gibt einen elektronischen Marktplatz, der nicht in die Pflichten aus der abfallrechtlichen
Produktverantwortung eingebunden ist. Dies ist mit den oben genannten elektronischen
Marktplatzen vergleichbar.

» Es gibt Kdufer, die die iiber die elektronischen Marktpldtze angebotenen Produkte von dem
Anbieter erwerben. Bei den Restwertborsen kommt es nicht unmittelbar zu einem Verkauf,
sondern der potentielle Kdufer macht ein Angebot. Nur wenn der Fahrzeugeigentiimer
zustimmt, kommt es zu einem Verkauf. Bei einem Verkauf treten die neuen Besitzer der
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Altfahrzeuge in die abfallrechtlichen Pflichten etwa nach § 4 AltfahrzeugV ein und sind bei
entsprechendem Verhalten ggf. auch strafrechtlich verantwortlich. Hier besteht allerdings
ein Unterschied zur Priifpflicht nach dem ElektrogG, die in erster Linie darauf abzielt,
Drittland-Trittbrettfahrer zu verhindern. Dabei geht es in aller Regel um neue Elektrogerate,
nicht um den Handel mit Elektro-Altgerdten. Problematisch ist insoweit auch, dass der
Betreiber des Marktplatzes regelmaf3ig keine Kenntnis davon haben diirfte, ob es sich bei
dem angebotenen Fahrzeug um ein Altfahrzeug handelt. Anders ware dies zu beurteilen,
wenn es objektive Kriterien gabe, an denen die Eigenschaft als Altfahrzeug festgemacht
werden konnte, wie z.B. ein bestimmter hoher Kilometerstand, ein wirtschaftlicher
Totalschaden 0.4. Anders als nach dem ElektroG kann hier nicht auf den Zeitpunkt des
Inverkehrbringens als Ansatzpunkt fiir die Pflichten abgestellt werden.

» Vergleichbar trifft Besitzer von Altgerdten nach § 10 Abs. 1 ElektroG die Pflicht, diese einer
vom unsortierten Siedlungsabfall getrennten Erfassung zuzufiihren und Altbatterien und
Altakkumulatoren, die nicht vom Altgerat umschlossen sind, vor der Abgabe an einer
Erfassungsstelle von diesem zu trennen.

Eine Priifpflicht der Betreiber elektronischer Marktplatze konnte fiir den Fall der Altfahrzeuge
bzw. deren Teile als eine eigenstiandige, nicht an den Besitz ankniipfende Verpflichtung
ausgestaltet werden. Die Betreiber miissten danach priifen, ob die auf ihren Marktplatzen
anbietenden Besitzer von Fahrzeugen tatsachlich Altfahrzeuge anbieten. Die
Marktplatzbetreiber miissten den Adressatenkreis entsprechender Angebote auf ihren
Webseiten dann von vornherein bzw. nachtréglich beschranken. Sie wiirden nicht als Besitzer
eingestuft werden (vergleichbar den Herstellern im Falle der Elektro- und Elektronikgerate), sie
wiirden aber in die abfallrechtlichen Pflichten eingebunden.

Fiir die Umsetzung einer solchen Priifpflicht der Betreiber elektronischer Marktplatze kdnnte
die bestehende AltfahrzeugV als Regelungsmaterie genutzt werden. Die hierzu erforderlichen
Schritte wéren:

» Begriffsbestimmungen der elektronischen Marktplitze und der Betreiber elektronischer
Marktplatze in § 2 AltfahrzeugV (in Anlehnung an § 3 Nr. 11 a und b ElektroG 2022):

e ,elektronischer Marktplatz: eine Website oder jedes andere Instrument, mit dessen Hilfe
Informationen iiber das Internet zur Verfiigung gestellt werden, die es Besitzern von
Fahrzeugen, die nicht Betreiber des elektronischen Marktplatzes sind, erméglicht,
Fahrzeuge im Geltungsbereich dieses Gesetzes anzubieten oder bereitzustellen;

e Betreiber eines elektronischen Marktplatzes: jede natiirliche oder juristische Person oder
Personengesellschaft, die einen elektronischen Marktplatz unterhdlt und es Dritten
ermdglicht, auf diesem Marktplatz Fahrzeuge im Geltungsbereich dieses Gesetzes
anzubieten oder bereitzustellen”.

» Eine Verbotsnorm, z. B. in Erganzung von § 4 AltfahrzeugV (in Anlehnung an § 6 Abs. 2 Satz 2
ElektroG 2022):

e ,Handelt es sich um ein Altfahrzeug im Sinne von § 2 Abs. 1 Nr. 1 und 2, diirfen Betreiber
von elektronischen Marktpldtzen das Anbieten oder Bereitstellen von diesen Produkten nur
fiir Annahmestellen, Riicknahmestellen oder Demontagebetrieben im Sinne von § 2 Abs. 1
Nummern. 14 - 16 der Altfahrzeugverordnung erméglichen.”
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» Eine Bufdgeldvorschrift als Sanktionsmoglichkeit im Falle von Verstéfien durch den
Betreiber eines elektronischen Marktplatzes in Erganzung von § 11 AltfahrzeugV (in
Anlehnung an § 45 Abs. 1 Nr. 4a ElektroG 2022):

e ,Ordnungswidrig im Sinne des § 69 Absatz 1 Nummer 8 des Kreislaufwirtschaftsgesetzes
handelt, wer vorsdtzlich oder fahrldssig ... entgegen § 4 Absatz ... das Anbieten oder
Bereitstellen eines Altfahrzeugs ermdglicht”.

Fiir die Frage der Vereinbarkeit eines solchen Priifpflichtmodells mit internationalem Recht,
insbesondere Welthandelsrecht, Unionsrecht und nationalem Verfassungsrecht, kann zum Teil
auf das o.a. Rechtsgutachten zum Onlinehandel verwiesen werden. Allerdings ist die Sach- und
Rechtslage durchaus unterschiedlich. Sachlich handelt es sich um einen viel kleineren,
vorwiegend nationalen Markt mit nationalen Akteuren, wobei aber auch grenziiberschreitende
Bezlige moglich sind. Rechtlich diirften daher Fragen des Welthandelsrechts kaum eine Rolle
spielen, wihrend das Binnenmarktrecht durchaus relevant werden kann. Die rechtliche Frage,
ob eine solche Priifpflicht eingeflihrt werden sollte, beurteilt sich wesentlich aus einer Priifung
des Verhaltnismafiigkeitsgrundsatzes. Die Priifpflicht stellt einen Eingriff in Grundrechte der
Betreiber elektronischer Marktplatze dar, der im Einzelnen auf seine Geeignetheit,
Erforderlichkeit und Angemessenheit zu untersuchen ware.

» Eine solche Priifpflicht wiirde einem legitimen Zweck dienen, namlich der Verhinderung
einer illegalen Entsorgung von Altfahrzeugen. Angesichts von hier relevanten ca. 300.000
Altfahrzeugen jahrlich, die nicht entsprechend den Vorgaben der AltfahrzeugV behandelt
werden, werden den vorgesehenen Entsorgungswegen ca. 284 Mio Euro vorenthalten. Es ist
davon auszugehen, dass ein nicht unerheblicher Anteil dieser Altfahrzeuge bzw. deren Teile
liber das Internet gehandelt werden.

» Fiir die Geeignetheit einer Prifpflicht kommt es vor allem darauf an, ob die
Plattformbetreiber bewerten konnen, ob es sich bei einem auf ihrer Webseite angebotenen
Fahrzeug um ein Altfahrzeug und damit Abfall handelt. Die Fahrzeuge miissen schnell
anhand einfacher gut nachvollziehbarer Kriterien bewertet werden kénnen. Bei einer Zahl
von iiber Internetportale angebotenen Kraftfahrzeugen, die in die Millionen gehen kann,
ware ein Priifverfahren geboten, das eine relativ einfache Einschatzung des Abfallstatus, d.h.
eine Abgrenzbarkeit von Abfall/Nichtabfall ermdéglicht. Hierfiir waren moéglichst einfach
anzuwendende Kriterien zu entwickeln. Ist dies nicht moglich, steht die Geeignetheit in
Frage. Auf die Schwierigkeit der Einstufung Abfall/Nichtabfall wurde in Abschnitt 5.1.4
eingegangen. Entsprechend der dortigen Ausfithrungen bzgl. der Ersatzteilentnahme wére
ein denkbares Kriterium, dass fiir Ersatzteile nachgewiesen werden muss, dass das Fahrzeug
zur weiteren Nutzung vorgesehen ist (d.h. kein Altfahrzeug ist) oder die Entnahme der
Ersatzteile durch anerkannten Demontagebetrieben erfolgt ist.

» Die Geeignetheit hingt weiter davon ab, ob es technisch moglich ist, die Betreiber
elektronischer Marktplatze in die Pflicht zu nehmen. Ggf. wire an einen Abgleich mit der
Gemeinsamen Stelle Altfahrzeuge der 16 Bundeslander (GESA) denkbar. Die GESA hat nach
§7 Abs. 2a AltfahrzeugV die Aufgabe ,Daten zu anerkannten Demontagebetrieben,
Schredderanlagen und sonstigen Anlagen zur weiteren Behandlung von Altfahrzeugen zentral
fiir die gesamte Bundesrepublik zu sammeln und sowohl der Offentlichkeit als auch den
Vollzugsbehdrden zur Verfiigung zu stellen. Alle Sachverstdindigen sind verpflichtet, der
Gemeinsamen Stelle Altfahrzeuge die von ihnen anerkannten Demontagebetriebe,
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Schredderanlagen und sonstigen Anlagen zur weiteren Behandlung von Altfahrzeugen zu
melden.“118

» Fiir die Erforderlichkeit kommt es darauf an, ob es zur Zielerreichung, d.h. zur Verhinderung
rechtswidriger Behandlungen von Altfahrzeugen bzw. von Teilen davon, ein milderes Mittel
gabe.

5.3 Weitere MalBnahmen gegen illegale Altfahrzeugverwertung

Die oben dargestellten Mafnahmen wurden direkt aus den im Rahmen dieser Studie
durchgefiihrten Recherchen iiber die illegale Altfahrzeugverwertung und aus den Ergebnissen
der vorigen Kapitel abgeleitet.

Dartiber hinaus gibt es weitere Ansatze gegen die illegale Altfahrzeugverwertung, die hier kurz
genannt, aber nicht ausgefiihrt werden sollen:

> (M6) ,Stirkung des Verwertungsnachweises”: Dieser Wunsch, der von diversen Akteuren
seit Jahren gedufiert, lasst sich im Sinne eines zusatzlichen Umweltnutzens bzw.
Lenkungseffekts in die ordnungsgemafi arbeitende Verwertungsinfrastruktur durch
singuldre Mafdnahmen, die einzig auf das Instrument des Verwertungsnachweises abzielen,
nicht umsetzen. Der Verwertungsnachweis als lenkendes Instrument kann nur im
Zusammenspiel mit dem Kfz-Zulassungs- bzw. Abmeldesystem wirksam werden, siehe auch
Kitazume et al. (2020) und Kohlmeyer et al. (2017).

> (M7) Starkung der Produktverantwortung als Ansatz zur langfristigen Tragfahigkeit:
Die Betrachtung der Kosten- und Erldssituation der anerkannten Demontage hat gezeigt,
dass eine Gewinnerzielung in der Altfahrzeugdemontage moglich ist, hierfiir jedoch eine
Reihe von Bedingungen erfiillt sein miissen (bspw. Hohe erzielbarer Erlose aus
Ersatzteilentnahme und Materialdemontage). Preisschwankungen kénnen zu relevanten
Anderungen der Erlossituation beitragen. Aktivititen wie Glasdemontage und die
Demontage grofder Kunststoffteile konnen hingegen relevante zusitzliche Kosten
verursachen. Dartiber hinaus wird die Altfahrzeugbehandlung (inklusive Bedarf an
Schulungen und speziellen Werkzeugen und Ausriistung) perspektivisch aufwandiger, z.B.
durch zwei unterschiedliche Kaltemittel, durch die Zunahme der Elektromobilitét,
Verbundwerkstoffe u.a.
Eine Starkung der abfallwirtschaftlichen Produktverantwortung kann ein Ansatz sein, zur
Finanzierungssicherheit von Demontageaktivitdten - insbesondere von 6kologisch
vorteilhaften zusatzlichen Demontageschritten wie der Glas- und Kunststoffdemontage-
beizutragen. Hiermit wiirde die finanzielle Verantwortung fiir die Demontage den
Herstellern tibertragen werden. Bislang treffen die Hersteller im Wesentlichen die
Riicknahmepflichten nach § 4 AltfahrzeugV119, verbunden mit anschlieféenden weiteren
Pflichten wie die Uberlassungspflicht nach § 4 Abs. 3 AltfahrzeugV. Hiernach sind Betreiber
von Annahmestellen und Riicknahmestellen verpflichtet, Altfahrzeuge nur einem
anerkannten Demontagebetrieb zu iiberlassen. Eine Ubertragung der finanziellen
Verantwortung fiir die Demontage auf die Hersteller wiirde iiber diese Pflichten
hinausgehen.

» Mehlhartetal. (2017) empfehlen neben Mafinahmen zur Verbesserung des behordlichen
Vollzugs Mafdnahmen

118 https:/ /hilfe.gadsys.de/fbrwiki/gesa-info.
119 Kostenlose Riicknahme und flichendeckendes Netz von Annahme-/ Riicknahmestellen.
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- zur Verbesserung der Fahrzeugzulassungssysteme,

- 6konomische Anreize bzw. Strafen zur Nutzung des Verwertungsnachweises sowie

- eine Verbesserung der Verbleibstransparenz durch verbesserte Statistiken zu Fahrzeugim-
und -exporten. Eine detailliertere Darstellung dieser Mafinahmempfehlungen findet sich in
der Studie (Mehlhart et al. 2017).

5.4 Zusammenfassende Darstellung der MaRnahmen

Die beschriebenen Mafdnahmen zur Verringerung der nicht anerkannten Demontage und ihrer
negativen 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen sind in Tabelle 82 zusammenfassend
dargestellt. Die Mafdnahmen werden hierbei kurz beziiglich folgender Aspekte beschrieben:

vV vV v vV v Vv Vv

Ziel und Adressat der Umsetzung

Der Aufwand und Kosten zur Umsetzung der Mafdnahme (rechtlich, administrativ)
Der Umsetzungshorizont (kurz-, langfristig)

Die Ebene der rechtlichen Umsetzung (national / EU-Ebene).

Die praktische Umsetzbarkeit

Die Akzeptanz bei den Hauptakteuren

Die Effektivitiat im Sinne der Wirkung beziiglich einer Verringerung der nicht anerkannten
Demontage und/oder ihrer negativen 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen

In Bezug auf eine Reduzierung illegaler Demontageaktivititen werden die Konkretisierung des
Altfahrzeugbegriffs in der AltfahrzeugV hinsichtlich der Ersatzteilentnahme sowie ,,Ubertragung
des Modells der Priifpflichten” fiir Onlinemarktplatze als prioritar eingeschatzt.
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Tabelle 82: Bewertung der MaBnahmen

MaRnahme

(M1) Schaffung von
vereinfachten

Meldemaoglichkeite
n fir Verdachtsfille
illegaler Demontage

(M2) Personell
gestarkter Vollzug

(M3) Verbesserte
Kooperation im
Vollzug

Ziel

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Adressat

Bund/Ldn
der oder

Wirtschaf
tsakteure

Behordlic
he
Akteure
auf
regionaler
/
kommuna
ler Ebene

Behordlic
he
Akteure
auf
regionaler
/
kommuna
ler Ebene

Aufwand und
Kosten

Fir Schaffung
einer
Meldemoglichkei
t (ohne

Folgetatigkeiten):

gering

Hoch

Gering-Mittel

Umsetzungs
horizont

Kurz- bis
mittelfristig

Kurz- bis
mittelfristig

Kurz- bis
mittelfristig

270

Ebene der
rechtlichen
Umsetzung

Keine

Keine

keine

Praktische
Umsetzbarkeit

Zustandigkeit zu

klaren sowie ggf.
rechtliche Fragen
(Datenschutz)

Eher fraglich
aufgrund
knapper Mittel
bei kommunalen
Akteuren

Teilweise bereits
praktiziert;
teilweise eher
fraglich aufgrund
knapper Mittel
bei kommunalen
Akteuren

Akzeptanz

Hoch

Behorden:
eingeschrankt
wegen zusatzlichen
Aufwands / Kosten

Behorden:
eingeschrankt
wegen zusatzlichen
Aufwands / Kosten

Effektivitat

Vereinfachte
Meldemoglichkeite
n (Onlineportal)
koénnen die
Identifizierung von
Verdachtsféllen
deutlich
vereinfachen. Ein
Effekt stellt sich
jedoch nur bei
folgendem Vollzug
ein.

Zahl der
,erfolgreich
bearbeiteten Falle”
grob proportional
zum eingesetzten
Personal

Hohes Potenzial zur
Verringerung
illegaler
Demontage.



MaRnahme

(M4)
Konkretisierung des
Altfahrzeugbefriffs
in AltfahrzeugV,
insbesondere bzgl.
Ersatzteilentnahme

(M5) Ubertragung
des Modells der
Prufpflichten auf
Abfalleigenschaft
bei Online-
Marktplatzen fur
Gebrauchtfahrzeug
handel

(me) ,,Starkung des
Verwertungsnach-
weises”

Ziel

Vermeidung
illegaler
Demontage

Vermeidung
illegaler
Demontage

Lenkung in
die
anerkannte
Altfahrzeug-
verwertung

Adressat

Bund

Bund

Bund / EU

Aufwand und
Kosten

Gering

Zusatzlicher
Aufwand fir
Marktplatze
durch neue
Pflichten;
Kontrollaufwand
bei Behorden

Zusatzlicher
Aufwand bei
Anderung des
Kfz-Zulassungs-
systems;
geringerer Auf-
wand fir Vollzug
gegen illegale
Demontage

Umsetzungs
horizont

Mittelfristig

Kurz — bis
mittelfristig

Mittelfristig
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Ebene der
rechtlichen
Umsetzung

AltfahrzeugV

AltfahrzeugV

Fahrzeugzulas-
sungsverordnung
u.a.;
Altfahrzeug-
Richtlinie

Praktische
Umsetzbarkeit

moglich

Schwierig, weil
leicht
vollziehbare
Abgrenzungskrite
rien schwer zu
finden.

Anderung des
Kfz-Zulassungs-
systems auf
deutscher Ebene
nicht leicht, da
neue Routinen
und Nachweise
entwickelt
werden mussen,
auf EU-Ebene
schwierig wegen
tlw. fehlender
EU-Zustandigkeit

Akzeptanz

Anerkannte
Demontagebetrieb
e: hoch

Andere

ersatzteilentnehme

nde Betriebe:
niedrig

Onlinemarktplatze:

gering

Anerkannte
Demontagebetrieb
e: hoch

Anerkannte De-
montagebetriebe
und

Fahrzeughersteller:

hoch.

Effektivitat

Verlagerung der
Ersatzteilentnahme
zu anerkannten
Demontagebetriebe
n; Vereinfachung
des Vollzugs durch
klares Kriterium

Da die Vermarktung
von Ersatzteilen zu
einem groflRen Teil
online erfolgt, wird
hier bei
konsequenter
Umsetzung ein
hohes Potenzial zur
Verringerung
illegaler Demontage
gesehen.

Sehr wirksam, wenn
im Zusammenspiel
mit dem Kfz-
Zulassungs- bzw.
Abmeldesystem.
Dagegen als
singulare
MaRnahme kaum
wirksam.
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(M7) Starkung der
Produktver-
antwortung

Starkung der
finanziellen
Tragfahigkeit
der legalen
Autoverwertu

ng

Bund / EU

Nur Verlagerung
der Kosten; keine
zusatzlichen
Kosten

Eher mittel-
bis
langfristig

272

Altfahrzeug-RL

moglich

Bei Herstellern und
Demontagebetrieb
en fraglich

Finanzierungssicher
heit von
Demontageaktivitat
en wiirde
sichergestellt;
zusatzliche
Okologisch
vorteilhafte
Demontage-
aktivitaten kdnnten
finanziert werden
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A Anhang

A.1 Uberblick Kosten und Erlése der Szenarien

Die folgenden Tabellen zeigen in der Zusammenschau die Kosten und Erlése der, in AP1 ausgearbeiteten Szenarien, in €/AFZ auf (AFZ-Durchsatz:

500 AFZ/a).

Tabelle 83: Vergleich der Systemkosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position

Mitgliedsbeitrag Handwerkskammer oder Industrie- und Handelskammer
Erlangung einer Genehmigung nach BImSchG

Erlangung einer Genehmigung nach Baurecht und WHG

Anerkennung nach AltfahrzeugV

Vorbereitung und Begleitung der Genehmigungen

Lehrgang ,Eigenlberwachung von Leichtfliissigkeitsabscheidern”
Leichtflissigkeitsabscheider Eigenliberwachung

Leichtfliissigkeitsabscheider Uberwachung der Eigeniiberwachung durch
Fremdinstitution

Leichtflissigkeitsabscheider Funktions- & Dichtheitsprifung durch Fachbetrieb
Leichtfliissigkeitsabscheider Probenahme

Fachkunde Pyrotechnik

Basis

-0,10

-0,73

0,00

-1,50

-0,058

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19
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Metall

-0,12

-0,78

0,00

-1,50

-0,062

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

Kunststoff

-0,14

-0,86

0,00

-1,50

-0,068

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

Glas

-0,17

-0,96

0,00

-1,50

-0,076

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

ET

-0,14

-0,95

0,00

-1,50

-0,076

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

Met.-Demo + ET

-0,14

-1,00

0,00

-1,50

-0,080

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

E-Auto

-0,14

-1,00

0,00

-1,50

-0,079

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

Gasauto

-0,12

-0,82

0,00

-1,50

-0,065

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19



Position

Fachkunde R134 / R1234yf

Fachkunde Gasfahrzeuge

Fachkunde Hochvoltbatterien/ Elektrofachkraft

Begehung der Anlage durch das Gewerbeaufsichtsamt (GAA)

Begleitung der regelmaligen Begehungen durch das zustdandige GAA
Erstellung eines Gefahrgutberichts durch externe*n Gefahrgutbeauftragte*n

Arbeitssicherheitsunterweisung der MA's durch eine
Sachverstandigenorganisation

ASA - Sitzungen Arbeitsmedizin/ Arbeitssicherheit durch externe*n
Betriebsmediziner*in

Rauch- und Warmeabzugsanlage (RWA): baurechtliche Priifung und dreijéhrliche
Wiederholungsprifung

Jahrliche RWA Funktionsprifung

Brandmeldeanlage (BMA)

BMA Aufschaltung zur kooperativen Regionalleitstelle

Feuerlscher und Wandhydranten inkl. Neubefillung oder Austausch
Einbruchmeldeanlage (EMA) Funktionsprifung

EMA Aufschaltung zur Notruf- & Serviceleitstelle

Sicherheitsbeleuchtung (SiBe) baurechtliche Prifung

Basis

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,11

-0,44

-0,95

-0,35

-0,20

-0,33

-0,16

-0,18

-0,11

-0,04
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Metall

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,08

-0,40

-0,22

-0,37

-0,18

-0,21

-0,13

-0,04

Kunststoff

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,29

-0,48

-0,26

-0,45

-0,22

-0,25

-0,15

-0,05

Glas

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,21

-0,44

-1,54

-0,57

-0,32

-0,53

-0,26

-0,30

-0,18

-0,06

ET

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,53

-0,57

-0,31

-0,53

-0,26

-0,30

-0,18

-0,06

Met.-Demo + ET

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,66

-0,62

-0,34

-0,58

-0,28

-0,32

-0,20

-0,06

E-Auto

-0,18

0,00

-0,63

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,63

-0,61

-0,33

-0,56

-0,28

-0,31

-0,19

-0,06

Gasauto

-0,18

-0,21

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16

-0,44

-1,17

-0,44

-0,24

-0,41

-0,20

-0,23

-0,14

-0,04



Position Basis | Metall | Kunststoff | Glas ET Met.-Demo + ET | E-Auto | Gasauto
Lageranlage / Lagerbehilter flr Flussigkeitsmedien Dichtheitsprifungen -0,19 -0,19 -0,19 | -0,19 | -0,19 -0,19 -0,19 -0,19
Kompressor Funktions- und Dichtheitsprifung (Druckprifung) -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13
VDE Priifung aller beweglichen elektrischen Gerate -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08
Hebebihnen Prifung -0,12 | -0,12 -0,12 | -0,12 | -0,12 -0,12 -0,12 -0,12
Stapler Funktionsprifung -0,50 -0,50 -0,50 | -0,50 | -0,50 -0,50 -0,50 -0,50
Prifung Mobilumschlagbagger -0,27 -0,27 -0,27 -0,27 -0,27 -0,27 -0,27 -0,27
Prifung Motorkrane -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08
Prifung Leitern -0,05 -0,05 -0,05 -0,05 -0,05 -0,05 -0,05 -0,05
Prifung Tiiren und Tore -0,15 -0,15 -0,15 -0,15 -0,15 -0,15 -0,15 -0,15
Arbeitszeit Vorbereitung und Begleitung Priifungen und Uberwachungen -0,27 -0,27 -0,27 | -0,27 | -0,27 -0,27 -0,27 -0,27
Summe -8,76 | -9,21 -9,82 | -10,62 | -10,52 -10,89 | -11,43 -9,68
Tabelle 84: Vergleich der Abschreibungen der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- E-Auto Gasauto

Demo +

ET
Grundstuck (Kauf) -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5
Halle -9,7 -11,0 -13,1 -15,6 -15,6 -16,9 -16,5 -11,9
Aullenanlagen -2,5 -2,4 -2,4 -2,4 -2,4 -2,4 -2,4 -2,4
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Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Position

Umschlagbagger (gebraucht)
Gabelstapler

Motorkrane

Kompressor inkl. Zubehor
Klimaabsauggerat

Sonstige Trockenlegungstechnik
Gasanlage

Hebebiihne
Werkstatteinrichtung
Bliroeinrichtung

IT

Brandschutzcontainer beschadigte Li-lon
Batterien

Summe

Basis

Metall

Kunststoff

Glas

283

ET

Met.-
Demo +
ET

E-Auto

Gasauto



Tabelle 85: Vergleich der Versicherungskosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position Basis Metall | Kunststoff | Glas ET Met.- | E- Gasauto
Demo | Auto
+ET
Berufsgenossenschaft -1,65 -2,06 -2,47 -2,88 -2,35 -2,35 -2,47 -2,06
Kfz-Haftpflichtversicherung -0,82 -0,82 -0,82 -0,82 -0,82 -0,82 -0,82 -0,82
Betriebshaftpflicht-Versicherung -1,34 -1,34 -1,34 -1,34 -1,34 -1,34 -1,34 -1,34
Industrie-Sach-Versicherung -1,96 -1,96 -1,96 -1,96 -1,96 -1,96 -1,96 -1,96
Feuer- und Betriebsunterbrechungs-Versicherung -0,29 -0,29 -0,29 -0,29 -0,29 -0,29 -0,29 -0,29
Industrie-Straf-Rechtschutz -0,45 -0,45 -0,45 -0,45 -0,45 -0,45 -0,45 -0,45
Organ- oder Manager-Haftpflichtversicherung -0,65 -0,65 -0,65 -0,65 -0,65 -0,65 -0,65 -0,65
Elektronik-Versicherung -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08 -0,08
Gesamt -7,22 -7,63 -8,04 -8,46 -7,92 -7,92 -8,04 -7,63
Tabelle 86: Vergleich der Steuern der Szenarien; Angaben in €/AFZ
Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- E-Auto Gasauto
Demo +
ET

Korperschaftsteuer inklusive Solidaritatszuschlag, 0,00 0,00 0,00 0,00 -34,42 -38,51 0,00 0,00
Einkommenssteuer

Gewerbesteuer 0,00 0,00 0,00 0,00 -29,54 -33,04 0,00 0,00
Grundsteuer -2,18 -2,18 -2,18 -2,18 -2,18 -2,18 -2,18 -2,18
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Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- E-Auto Gasauto
Demo +
ET
Kfz-Steuern -0,11 -0,11 -0,11 -0,11 -0,11 -0,11 -0,11 -0,11
Summe Steuern -2,28 -2,28 -2,28 -2,28 -66,24 -73,83 -2,28 -2,28
Tabelle 87: Vergleich sonstiger Kosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ
Kategorie Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- | E-Auto | Gasauto
Demo
+ET

Reinigung etc. Entsorgung sonst. Abfalle (nicht aus AFZ- -3,99 -3,99 -3,99 -3,99 -3,99 -3,99 -3,99 -3,99
Demontage, aber inkl. Abscheideranlagen)
Reinigungskosten, sonstige Aufraumarbeiten -0,83 -0,83 -0,83 -0,83 -0,83 -0,83 -0,83 -0,83

Verwaltungssachkosten Blirobedarf -0,40 -0,40 -0,40 -0,40 -0,40 -0,40 -0,40 -0,40
Telefon, Internet (ohne Franchisegebiihr) -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25 -1,25
Porto -0,49 -0,49 -0,49 -0,49 -0,49 -0,49 -0,49 -0,49
Nebenkosten des Geldverkehrs -0,16 -0,16 -0,16 -0,16 -0,16 -0,16 -0,16 -0,16

Betriebsmittel Energie-/Wasserkosten (Gas, Strom, Wasser) -6,37 -6,37 -6,37 -6,37 -6,37 -6,37 -6,37 -6,37
Betriebsbedarf -1,01 -1,01 -1,01 -1,01 -1,01 -1,01 -1,01 -1,01
Arbeitskleidung -0,66 -0,66 -0,66 -0,66 -0,66 -0,66 -0,66 -0,66
Reparaturen und Instandhaltungen (durch externe -6,30 -6,30 -6,30 -6,30 -6,30 -6,30 -6,30 -6,30
Fachfirmen)
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Kategorie Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- | E-Auto | Gasauto
Demo
+ET

Werkzeuge und Kleingerate -1,38 -1,57 -1,87 -2,24 -2,23 -2,42 -2,78 -1,70
Externes Rechnungswesen | Externes Rechnungswesen -2,39 -2,39 -2,39 -2,39 -2,39 -2,39 -2,39 -2,39
Werbekosten Werbekosten 0 0 0 0 -1,17 -1,17 0 0

Reisekosten 0 0 0 0 -0,03 -0,03 0 0
Grundsticksaufwendungen | Grundstlicksaufwendungen -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8
Leasing Leasingkosten (Firmenfahrzeuge, Kopiergerate, -1,63 -1,63 -1,63 -1,63 -1,63 -1,63 -1,63 -1,63

Telefonanlage)
Gesamt Gesamt -27,7 -27,8 -28,1 -28,5 -29,7 -29,9 -29,1 -28,0

Tabelle 88: Vergleich der Behandlungszeiten der Szenarien; Angaben in Minuten/AFZ
Position Basis Metall | Kunststof | Glas ET Met.-Demo + E-Auto | Gasaut
f ET o

Fahrzeugannahme 6 6 6 6 6 6 6
Einstufung des Fahrzeugs 0 0 0 0 0 0 5 5
Bewertung und Beschriftung 5 5 5 5 5 5 5 5
Organisations- und Ristzeit, Bereitstellungsplatz, interne Logistik, 5 5 5 5 5 5 5 5
Schiisselverwaltung
Batterie(n) ausbauen 6 6 6 6 6 6 96
Olfilterdemontage 2 2 2 2 2 2 0
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Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Position Basis Metall | Kunststof | Glas ET Met.-Demo + E-Auto | Gasaut
f ET o

Gastank entnehmen und entleeren 0 0 0 0 0 0 0 30
Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im Fahrzeug sprengen 15 15 15 15 15 15 15 15
Vier Rader demontieren und Ersatzrad entnehmen 11 11 11 11 11 11 11 11
Raderlogistik 3 3 3 3 3 3 3 3
Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil dann Weiterdemontage: finf 10 10 10 10 0 0 10 10
Reifen von Felge (ohne Raderpresse)

Katalysator demontieren 8 8 8 8 8 8 0 8
Ole entnehmen 18 18 18 18 18 18 10 18
Entnahme Bremsflussigkeit 9 9 9 9 9 9 9 9
Entnahme Kuhlflissigkeit 6 6 6 6 6 6 5 6
Entnahme Klimamedium (nur Gerat an- und abklemmen) 5 5 5 5 5 5 5 5
Entnahme Scheibenwaschfliissigkeit 3 3 3 3 3 3 3 3
Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil: Entnahme StoRdampferdl 16 16 16 16 4 4 16 16
Entnahme von Kraftstoff 6 6 6 6 6 6 0 5
Transport zur Restkarossen-Abstellflache 3 3 3 3 3 3 3 3
Verladen zum Abtransport 2 2 2 2 2 2 2 2
Demontage Antriebseinheit 0 3 0 0 0 3 0 0
Weiterzerlegung in Achse 0 3 0 0 0 3 0 0
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Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Position

Weiterzerlegung in Motor

Weiterzerlegung in Anlasser

Weiterzerlegung in Getriebe (keine zusatzliche Demontagezeit)
Demontage Lichtmaschine

Demontage von Kupfer

Demontage von Glas

Demontage von Kunststoff

Ersatzteilentnahme

Erstellen der Abrechnung fiir ein Altfahrzeug

Ausstellen eines Verwertungsnachweises

Bearbeitung von Pflichtstatistiken (Destatis)

Erstellung einer Abfallbilanz

Begleitung der regelmalRigen Begehungen durch das zustandige GAA
Berechnung der Verwertungsquoten

Summe Mindestbehandlung + Materialentnahme + ET-Entnahme +
Verwaltung min/AFZ

Basis

0,48
0,24
0,12
0,24

148

288

Metall

0,48
0,24
0,12
0,24

168

Kunststof
f

0,48
0,24
0,12
0,24

200

Glas

0,48
0,24
0,12
0,24

239

ET

0,48
0,24
0,12
0,24

238

Met.-Demo +
ET

0,48
0,24
0,12
0,24

258

E-Auto

0,48
0,24
0,12
0,24

218

Gasaut

0,48
0,24
0,12
0,24

182



Tabelle 89: Vergleich der Behandlungskosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position

Fahrzeugannahme
Einstufung des Fahrzeugs
Bewertung und Beschriftung

Organisations- und Ristzeit, Bereitstellungsplatz, interne Logistik,
Schisselverwaltung

Batterie ausbauen

Olffilterdemontage

Gastank entnehmen und direkt entleeren

Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im Fahrzeug sprengen
Vier Rader demontieren und Ersatzrad entnehmen

Raderlogistik

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil Weiterdemontage: fiinf Reifen von
Felge (ohne Raderpresse)

Katalysator demontieren
Ole entnehmen
Entnahme Bremsflissigkeit

Entnahme Kuhlflissigkeit

Basis

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59
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Metall

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59

Kunststof
f

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59

Glas

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59

ET

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

0,00

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59

Met.-
Demo +
ET

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
0,00
-16,48
-12,09
-3,30

0,00

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59

E-Auto

-6,59
-5,49
-5,49

-5,49

-105,50
0,00
0,00

-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

0,00
-10,99
-9,89

5,49

Gasauto

-6,59
-5,49
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20
-32,97
-16,48
-12,09
-3,30

-10,99

-8,79
-19,78
-9,89

-6,59



Position

Entnahme Klimamedium

Entnahme Scheibenwaschfliissigkeit
Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil: Entnahme StoRdampferdl
Entnahme von Kraftstoff

Transport zur Restkarossen-Abstellflache
Verladen zum Schredder

Trennung Antriebseinheit
Weiterzerlegung in Achse

Motor

Anlasser

Getriebe

Demontage Lichtmaschine

Demontage von Kupfer

Demontage von Glas

Demontage von Kunststoff

Ersatzteile

Erstellen der Abrechnung fir ein Altfahrzeug

Basis

-4,95
-3,30
-17,58
-6,59
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

-3,20
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Metall

-4,95
-3,30
-17,58
-6,59
-3,30
-2,20
-3,30
-3,30
-4,40
-2,20
0,00
-3,30
-5,49
0,00
0,00
0,00

-3,20

Kunststof
f

-4,95
-3,30
-17,58
-6,59
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-57,15
0,00

-3,20

Glas

-4,95
-3,30
-17,58
-6,59
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-100,01
0,00
0,00

-3,20

ET

-4,95
-3,30
-4,40
-6,59
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-123

-3,20

Met.-
Demo +
ET

-4,95
-3,30
-4,40
-6,59
-3,30
-2,20
-3,30
-3,30
-4,40
-2,20
0,00
-3,30
-5,49
0,00
0,00
-123

-3,20

E-Auto

-4,95
-3,30
-17,58
0,00
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

-3,20

Gasauto

-4,95
-3,30
-17,58
-5,49
-3,30
-2,20
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

-3,20



Position Basis Metall Kunststof | Glas ET Met.- E-Auto Gasauto
f Demo +
ET
Ausstellen eines Verwertungsnachweises -5,33 -5,33 -5,33 -5,33 -5,33 -5,33 -5,33 -5,33
Bearbeitung von Pflichtstatistiken (Destatis) -0,51 -0,51 -0,51 -0,51 -0,51 -0,51 -0,51 -0,51
Erstellung einer Abfallbilanz -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26
Begleitung der regelmaligen Begehungen durch das zustandige GAA -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13 -0,13
Berechnung der Verwertungsquoten -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26
Gesamt -161,89 | -183,87 -219,04 | -261,90 | -260,80 | -282,78 | -238,82 | -199,26
Tabelle 90: Vergleich der Massen in den Szenarien; Angaben in kg/AFZ
Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.-Demo | E-Auto Gasauto
+ET

Leergewicht AFZ 1.063 1.063 1.063 1.063 1.063 1.063 1.363 1.063

Ole 10 10 10 10 10 10 5 10
Bremsflussigkeit 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Kiihlerflissigkeit 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
Scheibenwaschflissigkeit 2 2 2 2 2 2 2 2
Kaltemittel 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Kraftstoffe 15 15 15 15 15 15 0 0
Bleibatterie 12 12 12 12 12 12 12 12
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Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Position

E-Auto-Batterie
Olfilter

Reifen
Stahl-Felgen
Alu-Felgen
Katalysator
Achsenschrott
Motorschrott
Anlasser
Lichtmaschine
Getriebeschrott
Kupfer-Kabel
Kunststoff

Glas

Ersatzteile

Restkarosse

Basis

0,35
45
34

10,6

920,4

Metall

0,35
45
34

10,6

60

120

678,4

Kunststoff

0,35
45
34

10,6

904,4

292

Glas

0,35
45
34

10,6

38

882,4

ET

0,35
45
34

10,6

25

200

695,4

Met.-Demo
+ET

0,35
45
34

10,6

60

120

200

478,4

E-Auto

450

45

34

10,6

796,7

Gasauto

0,35
45
34

10,6

935,4



Tabelle 91: Vergleich der Logistikkosten der Szenarien; Angaben in €/AFZ

Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.- E-Auto Gasauto
Demo +
ET
Flussigkeiten -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92 -0,88 -0,88
Mindestdemontage -0,12 -0,12 -0,12 -0,12 0,00 0,00 -0,12 -0,12
Metalldemontage 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Weitere Materialien 0,00 -9,89 -1,87
Ersatzteile 0,00
Summe -1,04 -1,04 -10,93 -2,91 -0,92 -0,92 -0,92 -0,92
Tabelle 92: Vergleich der Materialkosten und -erlése der Szenarien; Angaben in €/AFZ
Kategorie Position Basis Metall Kunststoff | Glas ET Met.-Demo+ ET | E-Auto Gasauto
AFZ Ankauf -30 -40 -30 -30 -80 -80 0 -30
Flssigkeiten Ole 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Bremsflissigkeit 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kihlerflissigkeit 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Scheibenwaschflissigkeit 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kaltemittel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kraftstoffe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Mindestdemontage | Bleibatterie 8,04 8,04 8,04 8,04 8,04 8,04 8,04 8,04
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Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Kategorie

Metalldemontage

Weitere
Materialien

Ersatzteile

Summe

Position

E-Auto Batterie
Olfilter

Reifen
Stahl-Felgen
Alu-Felgen
Katalysator
Achsenschrott
Motorschrott
Anlasser
Lichtmaschine
Getriebeschrott
Kupfer-Kabel (CU)
Kunststoff

Glas

E-Teile

Restkarosse

Basis

0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
101,24

62,58

Metall

0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
13,80
33,60
1,56
2,08
19,00
13,50
0,00
0,00
0,00
61,05

43,05

Kunststoff
0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
2,56
0,00
0,00
99,48

87,64

294

Glas

0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
-0,38
0,00
97,06

102,89

ET

0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
5,75
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
500,00
62,58

655,66

Met.-Demo+ ET
0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
13,80
33,60
1,56
2,08
19,00
13,50
0,00
0,00
500,00
43,05

713,92

E-Auto
0,00
0,00
0,00
8,16
12,72
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
87,64

116,55

Gasauto

0,00
-0,06
0,00
8,16
12,72
138,47
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
102,89

240,22



A.2 Abbildungen zum Abschnitt 3.3 Praktische Erhebung

A.2.1 Abbildungen zum Abschnitt 3.2.2

Nicht Teil der offentlichen Berichtsversion.

A.2.2 Abbildungen zum Abschnitt 3.3.1.1.2

Nicht Teil der offentlichen Berichtsversion.

A.2.3 Abbildungen zum Abschnitt 3.3.3.1

Nicht Teil der offentlichen Berichtsversion.

A.3 Anhang zum Abschnitt 3.4

Nicht Teil der offentlichen Berichtsversion.

A.4 Vergleich der Kosten- und Erlossituation

A.4.1 Systemkosten

Tabelle 93: Vergleich der Systemkosten zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-Szenario) und

nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Kategorie Position Vergleichs- | Typ 1
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

Pflichtmitgliedsch | Mitgliedsbeitrag -0,14 0,00

aft Handwerkskammer oder

Industrie- und
Handelskammer

administrative Erlangung einer -1,00 0,00
Tatigkeiten im Genehmigung nach

Zusammenhang BImSchG

mit der

gesetzlichen
Befahigung zum
Betrieb einer
Altfahrzeug-

Genehmigung nach
Baurecht und WHG

beh | Anerkennung nach -1,50 0,00
ehandlung AltfahrzeugV
Vorbereitung und -0,080 0,00

Begleitung der
Genehmigungen
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Erlangung einer 0,00 0,00

Typ 2

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 3

0,00

0,00

-0,50

0,00

0,00

Typ 4

0,00

0,00

-0,33

0,00

0,00



Kategorie

allgemeine
Pflichttatigkeiten
zum Betreiben
einer Abfall-
behandlungs-
anlage

Position

Lehrgang
,Eigenliberwachung von
LeichtflUssigkeitsabschei
dern”

Leichtflussigkeitsabschei
der Eigeniiberwachung

Leichtflussigkeitsabschei
der Uberwachung der
Eigenliberwachung durch
Fremdinstitution

Leichtflussigkeitsabschei
der Funktions- &
Dichtheitsprifung durch
Fachbetrieb

Leichtfllssigkeitsabschei
der Probenahme

Fachkunde Pyrotechnik

Fachkunde R134 /
R1234yf

Fachkunde Gasfahrzeuge

Fachkunde
Hochvoltbatterien/
Elektrofachkraft

Begehung der Anlage
durch das
Gewerbeaufsichtsamt
(GAA)

Begleitung der
regelmaRigen
Begehungen durch das
zustandige GAA

Erstellung eines
Gefahrgutberichts durch
externe*n Gefahrgutbe-
auftragte*n

Arbeitssicherheits-
unterweisung der MAs
durch eine
Sachverstandigen-
organisation

Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-0,08

-0,06

-0,07

-0,28

-0,16

-0,19

-0,18

0,00

0,00

-0,26

-0,07

-0,30

-0,16
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Typ 1

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 2

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 3

-0,10

-0,20

0,00

-0,93

-0,55

0,00

0,00

0,00

0,00

-0,88

-0,10

0,00

0,00

Typ 4

-0,07

-0,06

0,00

-0,31

-0,18

0,00

0,00

0,00

0,00

-0,58

-0,06

0,00

0,00



Kategorie

regelmaRige
Funktions- und
Dichtheits-
prifungen

Position

ASA - Sitzungen
Arbeitsmedizin/
Arbeitssicherheit durch
externe*n
Betriebsmedizinerin

Rauch- und
Warmeabzugsanlage
(RWA): baurechtliche
Priifung und dreijahrliche
Wiederholungsprifung

Jahrliche RWA
Funktionsprifung

Brandmeldeanlage
(BMA)

BMA Aufschaltung zur
kooperativen
Regionalleitstelle

Feuerldscher und
Wandhydranten inkl.
Neubefiillung oder
Austausch

Einbruchmeldeanlage
(EMA) Funktionsprifung

EMA Aufschaltung zur
Notruf- &
Serviceleitstelle

Sicherheitsbeleuchtung
(SiBe) baurechtliche
Prifung

Lageranlage /
Lagerbehalter fur
FlUssigkeitsmedien
Dichtheitsprifungen

Kompressor Funktions-
und Dichtheitsprifung
(Druckprifung)

VDE Prifung aller
beweglichen elektrischen
Gerate

Hebebiihnen Prifung

Stapler Funktionspriifung

Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-0,44

-1,66

-0,62

-0,34

-0,58

-0,28

-0,32

-0,20

-0,06

-0,19

-0,13

-0,08

-0,12

-0,50
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Typ 1

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 2

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 3

0,00

-1,11

-0,42

-0,23

0,00

-0,94

0,00

0,00

-0,04

-0,24

-0,16

0,00

0,00

0,00

Typ 4

0,00

-0,74

-0,28

-0,15

0,00

-0,63

0,00

0,00

-0,03

-0,16

-0,11

0,00

0,00

0,00



Kategorie Position Vergleichs- | Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)
Prufung -0,27 0,00 0,00 0,00 0,00
Mobilumschlagbagger
Prifung Motorkrane -0,08 0,00 0,00 0,00 0,00
Prifung Leitern -0,05 0,00 0,00 0,00 0,00
Prufung Tiren und Tore -0,15 0,00 0,00 0,00 0,00
Arbeitszeit Vorbereitung | -0,27 0,00 0,00 0,00 0,00
und Begleitung
Prifungen und
Uberwachungen
Summe -10,89 0,00 0,00 -6,38 -3,70

A.4.2 Investitionen

Tabelle 94: Vergleich der Investitionen zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-Szenario) und
nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Position Vergleichsszenario | Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4

anerkannte

Demontage

(ET+MT)
Grundstick (Kauf) -5 -4,5 -4,5 -4,5 -4,5
Halle -16,9 -8,4 -0,3 -0,1 -0,1
AuRenanlagen -2,4 -0,2 -0,3 -0,3 -0,3
Umschlagbagger -8,7 0,0 0,0 0,0 0,0
(gebraucht)
Gabelstapler -4,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Motorkrane -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Kompressor inkl. -0,3 -0,1 0,0 0,0 0,0
Zubehor
Klimaabsauggerat -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Sonstige -1,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Trockenlegungstechnik
Gasanlage -0,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Hebebiihne -0,9 0,0 0,0 0,0 0,0
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Position

Werkstatteinrichtung
Bliroeinrichtung

IT
Brandschutzcontainer

beschadigte Li-lon
Batterien

Summe

A.4.3 Versicherungen

Tabelle 95: Vergleich der Versicherungskosten zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-

Vergleichsszenario | Typ 1
anerkannte

Demontage

(ET+MT)

-1,3 0,0
-1,8 0,0
-4,8 0,0
0,0 0,0
-48 -13,3

Typ 2

0,0
0,0
0,0

0,0

Szenario) und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Typ 3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

Typ 4

Versicherungskategori
e

Pflichtversicherungen
zum Gewerbebetrieb

Pflichtversicherungen
nach § 6 EfbV

freiwillige
Versicherungen zum
Gewerbebetrieb

Versicherungsart

Berufsgenossenschaft
Kfz-Haftpflichtversicherung

Betriebshaftpflicht-
Versicherung

Industrie-Sach-Versicherung

Feuer- und
Betriebsunterbrechungs-
Versicherung (FBU)

Industrie-Straf-Rechtschutz
(personenanzahlabhangig)

Organ- oder Manager-
Haftpflichtversicherung
(Mindestbeitrag)

Elektronik-Versicherung

Gesamt
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Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-2,35
-0,82

-1,34

-1,96

-0,29

-0,45

-0,65

-0,08

-7,92

Typ 1

0,00
0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 2

0,00
0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Typ 3

-2,94
-0,01

-0,01

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

-2,96

Typ 4

-1,96
-0,01

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

-1,96



A.4.4 Steuer

Tabelle 96: Vergleich der Steuer zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-Szenario) und nicht-
anerkannter Demontage (nach Typen)

Art der Steuer

Korperschaftsteuer inklusive
Solidaritatszuschlag, Einkommenssteuer

Gewerbesteuer

Grundsteuer

Kfz-Steuern

Summe Steuern

A.4.5 Sonstige Kosten

Vergleichsszenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-38,51

-33,04
-2,18
-0,11

-73,83

Typ 1

0,00

0,00
-2,18
-0,11

-2,28

Typ 2

-1,30

-1,10
-2,18
-0,11

-4,68

Typ 3

-0,33

-0,28
-2,18
-0,11

-2,88

Typ 4

-0,17

-0,15
-2,18
-0,11

-2,60

Tabelle 97: Vergleich der sonstigen Kosten zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-Szenario)
und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Kostenkategorie

Reinigung etc.

Verwaltungssachk
osten

Betriebsmittel

Kostenposition

Entsorgung sonst.
Abfalle (nicht aus AFz-
Demontage, aber inkl.
Abscheideranlagen)

Reinigungskosten,
sonstige
Aufraumarbeiten

Blirobedarf

Telefon, Internet (ohne
Franchisegebiihr)

Porto

Nebenkosten des
Geldverkehrs

Energie-/Wasserkosten
(Gas, Strom, Wasser)

Betriebsbedarf

Arbeitskleidung

Vergleichs- Typ 1
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-3,99 0
-0,83 0
-0,40 0
-1,25 0
-0,49 0
-0,16 0
-6,37 -4
-1,01 -2
-0,66 0
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Kostenkategorie

Externes
Rechnungs-wesen

Grundsticksaufwe
ndungen

Leasing

Gesamt

Kostenposition

Reparaturen und
Instandhaltungen
(durch externe
Fachfirmen)

Werkzeuge und
Kleingerate

Externes
Rechnungswesen

Werbekosten
Reisekosten

Grundstucksaufwendu
ngen

Leasingkosten
(Firmenfahrzeuge,
Kopiergerate,
Telefonanlage)

Summe

A.4.6 Behandlungskosten

Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-6,30

-2,42

-2,39

-29,9

Typ 1

Typ 2

Typ 3

-16,7

Typ 4

-16,7

Tabelle 98: Vergleich der Behandlungskosten zwischen anerkannter Demontage (ET + MT-Szenario)
und nicht-anerkannter Demontage (nach Typen)

Position

Fahrzeugannahme

Einstufung des Fahrzeugs

Bewertung und Beschriftung

Organisations- und Rustzeit,
Bereitstellungsplatz, interne Logistik,

Schiisselverwaltung

Batterie ausbauen

Olfilterdemontage

Gastank entnehmen und direkt entleeren
(abfackeln oder Rickgewinnung)

Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-6,59
0,00
-5,49

-5,49

-6,59
-2,20

0,00
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Typ 1

-3,56
0,00
0,00

-2,96

-3,56
-1,19

0,00

Typ 2

-3,56
0,00
0,00

-2,96

-3,56
-1,19

0,00

Typ 3

-4,74
0,00
0,00

-3,95

-4,74
-1,58

0,00

Typ 4

-4,74
0,00
0,00

-3,95

-4,74
0,00

0,00



Position

Pyrotechnik ausbauen und sprengen bzw. im
Fahrzeug sprengen

Vier Rader demontieren und Ersatzrad
entnehmen

Raderlogistik

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil
Weiterdemontage: finf Reifen von Felge
(ohne Raderpresse)

Katalysator demontieren

paralleler Prozess: Ole entnehmen (Motor,
Getriebe, Lenkgetriebe, Olffilter, ggf.
Differential, Verteilergetriebe)

Entnahme Bremsfliissigkeit (inkl.
Kupplungsnehmerzylinder)

Entnahme Kahlflussigkeit
Entnahme Klimamedium
Entnahme Scheibenwaschflissigkeit

Option: wenn nicht potenzielles Ersatzteil:
Entnahme StoRdampferol

Entnahme von Kraftstoff
Transport zur Restkarossen-Abstellflache
Verladen zum Schredder
Trennung Antriebseinheit
Weiterzerlegung in Achse
Motor

Anlasser

Getriebe

Demontage Lichtmaschine
Demontage von Kupfer (CU)
Demontage von Glas
Demontage von Kunststoff
Ersatzteile

Erstellen der Abrechnung fiir ein Altfahrzeug
(Rechnung / Gutschrift)

Vergleichs-
szenario
anerkannte
Demontage
(ET+MT)

-16,48

-12,09

-3,30

0,00

-8,79

-19,78

-9,89

-6,59
-4,95
-3,30

-4,40

-6,59
-3,30
-2,20
-3,30
-3,30
-4,40
-2,20
0,00
-3,30
-5,49
0,00
0,00
-123

-3,20

302

Typ 1

-8,89

-6,52

-1,78

0,00

-4,74

-10,67

-5,34

-3,56
-2,67
-1,78

0,00

-3,56
-1,78
-1,19
-1,78
-1,78
-2,37
-1,19
0,00
-1,78
-2,96
0,00
0,00
-66,41

0,00

Typ 2

-8,89

-6,52

-1,78

0,00

-4,74

-10,67

-5,34

-3,56
-2,67
-1,78

0,00

-3,56
-1,78
-1,19
-1,78
-1,78
-2,37
-1,19
0,00
-1,78
-2,96
0,00
0,00
-66,41

0,00

Typ 3

-11,86

-8,70

-2,37

0,00

-6,32

-7,91

-5,53

-3,16
-3,56
-1,58

0,00

-4,74
-2,37
-1,58
-2,37
-2,37
-3,16
-1,58
0,00
-2,37
-3,95
0,00
0,00
-88,54

0,00

Typ 4

-11,86

-8,70

-2,37

0,00

-6,32

-3,56

-1,78

-1,19
0,00
-0,59

-3,16

-4,74
-2,37
-1,58
-2,37
-2,37
-3,16
-1,58
0,00
-2,37
-3,95
0,00
0,00
-88,54

0,00



Texte — Auswirkungen illegaler Altfahrzeugverwertung - Abschlussbericht

Ausstellen eines Verwertungsnachweises

Bearbeitung von Pflichtstatistiken (Destatis)
Erstellung einer Abfallbilanz

Begleitung der regelméaRigen Begehungen
durch das zustdandige GAA

Berechnung der Verwertungsquoten

Gesamt

-5,33
-0,51
-0,26

-0,13

-0,26

-282,78
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0,00
0,00
0,00

0,00

0,00

-142,00

0,00
0,00
0,00

0,00

0,00

-142,00

0,00
0,00
0,00

0,00

0,00

-179,06

0,00
0,00
0,00

-0,38

0,00

-166,40
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