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GemiB Artikel Z-Satz 2 des Gesetzes zu den Vertrdgen vom
26. Mirz 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundes-
kanzleramtes vom 14. November 1984 - 14 - 680 70 - E - Um 70/84 -.

Diese Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der Kom-
mission der Europidischen Gemeinschaften vom 25, Oktober 1984 dem
Herrn Prisidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften
libermittelt worden.

Die Anhdrung des Europdischen Parlaments und des Wirtschafts-
und Sozialausschusses zu der genannten Kommissionsvorlage ist
nicht vorgesehen.

Mit der unmittelbar bevorstehenden BeschluBfassung durch den
Rat ist zu rechnen.



I.
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Zusammenfassung und_SchluBfolggrungen

Die Kommission unterbreitet hiermit einen Vorschlag zur Festlegung von
Abgasgrenzwerten. Es handelt sich dabei nicht um grundlegend neue
Vorschlage, sondern um eine technische Erganzung der am 6. Juni 1984
angekiindigten Vorschlage.

Die Kommission hatte am 6. Juni vorgeschlagen:

— ab 1. Juli 1989 die Verpflichtung einzufuhren, daf gleichzeitig
blejfreies und verbleites Benzin angeboten werden mussen, und parallel
dazu eine erhebliche Verminderung der Schadstoffemissionen von Autos;

— zum 1. Oktober 1995 eine weitere Senkung der Grenzwerte auf eine Stufe
einzufihren, die, angepaft an die Bedingungen in Europa, die Erzielung
von Werten ermoglicht, die den in den Vereinigten Staaten geltenden
Werten entsprechen;

- die Mitgliedstaaten auf Wunsch zu ermachtigen, schon vor den
vorgesehenen Daten den angestrebten Gemeinschaftswert durch geeignete
nicht zwingende MaBnahmen und unter Beachtung der Vorschriften des
Vertrags Geltung zu verschaffen.

Gleichzeitig hat die Kommission angekundigt, daB sie bis Ende September
1964 zusatzliche technische Vorschlage fur die Grenzwerte machen wurde,
um die amerikanischen Normen an die Bedingungen in Europa anzupassen.

Die Kommission legt nunmehr die angekundigten Vorschlage vor. Da die
Anpassung der amerikanischen Normen wegen der Unterschiede zwischen dem
amerikanischen und dem europaischen Testzyklus Schwierigkeiten bereitet,
kann allerdings vorlaufig, um eine schnelle Entscheidung im Rat herbei-
zufiihren, nur eine Marge fur die zulassigen Abgaswerte vorgeschlagen
werden. Die genauen Werte werden spater festgelegt, zusammen mit der
Erneuerung des europaischen Testzyklus, wie in den Vorschlagen vom

6. Juni 1984 vorgesehen. Die Kommission regt an, die Frist fur eine
Ratsentscheidung in dieser Sache erheblich abzukurzen, und zwar vom 31.
Dezember 1966 auf den 31. Dezember 1986.



fine schnnlle Finijung im Ministerrat ist fur die Erhaltung des
Gemeinsamen Marktes auflerst wichtig. Auflerdem wirde eine Einigung uber
die beschlossenen Margen den Mitgliedstaaten, denen daran gelegen ist,
das Vorziehen der gemeinschaftlichen Ziele in einem europaischen

Bezugsrahmen ermoglichen.

Die aunschlieBliche Bezugnahme auf die amerikanischen Normen und
Testverfahren ist im iibrigen wegen der Unvereinbarkeit des
amerikanischen mit dem in der Gemeinschaft geltenden Testzyklus nicht
moglich. Denoch sollte es vermieden werden, dafi die europaische
Zulassung verweigert wird fur Fahrzeuge, die fur die Ubereinstimmung mit
den US—-Neormen {49 Staaten) nachgewiesen igt. Bei der Anpassung der US—
Normen an den erneuerten europaischen Testzyklus werden die
vorgeschlagenen Margcn durch genaue Einzelwerte ersetzt, die sich aus
Versuchsdaten ergeben.

Um zu vermeiden, dafi die Grenzwerte wie in den Vereinigten Staaten
Uberschritten werden, schlagt die Kommission auflerdem eine technische
lperwachung der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge im Hinblick auf die
Einhaltung der Abgaspgrenzwerte vor.



II. Mitteilung
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A.

Der dem Rat am 6. Juni 1964 unterbreitete Yorschlag sieht vor, in die
Gemeinschaftsregelung ab 1.10,1995 Vorschriften aufzunehmen, "die die
Einhaltung von an die europaischen Bedingungen angepalBten Werten
ermoglichen, die dem Niveau der Kraftfahrzeugemissionen in den
Vereinigten Staaten und Japan entsprechen."

Fur die erste Stufe (1889 - 1991) sieht dieser Vorschlag keine Anderung
des Typprufungsverfahrens gemﬁB Richtlinie 70/220 vor, das den

sogenannten "europaischen” Prufzyklus enthalt, wie er 1968 im Rahmen der
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fur Europa festgelegt wurde

(ECE R 15).

Der vorliegende erganzende Vorschlag bezieht sich auf die Grenzwerte fur
1995 und sieht ebenfalls nicht die Ersetzung des europalschen Prufzyklus
durch den amerikanischen oder japanischen Zyklus vor.

Diese Wahl stutzt sich auf mehrere Erwagungen:

a) das Prufverfahren nach der geltenden Gemeinschaftsregelung
{"europaischer Fahrzyklus") gilt als reprasentativer fur die
Verkehrsbedingungen in den eurcpaischen Ballungszentren als das
amerikanische Prufverfahren ("Federal Test Procedure 75");
es muBl jedoch erganzt werden, um den Verkehrsbedingungen auBerhalb
der Ballungszentren Rechnung zu tragen {vgl. 2.6)};

b) eine Anderung der MeBmethoden wirde gleichzeitig Anderungen der von
den einzelstaatlichen Behorden angewendeten Typprufungsverfahren
nach sich ziehen und wirde es unmoglich machen, den weiteren
Fortschritt der Gemeinschaftsregelungen geit ihren Anfangen im Jahre
1970 zu beurteilen;



Der erganzende Vorschlag der Kommission bezuglich der &b 199% vorge—
schriebenen Emissionswerte sieht dsher folgendes vor:

a) Nur die US-Normen {49 Staaten) werden an den europalschen Prufzyklus
angepaBt. Eine entsprechende Anpassung der japanischen Normen ist
aufgrund des Fehlens vergleichbarer Daten nicht moglich. Da die
japanischen Normen bekanntl ich praktisch kaum von den US-Normen
(49 Staaten) abweichen, ergeben sich hieraus fiir den Vorschlag der
Kommission keine grundlegenden Schwierigkeiten.

b) Die technischen Entacheidungen des Rates im Hinblick auf die
anwendung der ab 1995 geltenden Emissionswerte (Artikel 3 Abs., 2 des
Vorschlags zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG, Dok. KOM{B4)226
endg.) sehen schon jetzt eine fperprifung des europaischen Pruf-
verfahrens vor, um in das Prufverfahren Parameter gufzunehmen, die
den Verkehr auferhalb der Ballungszentren berucksichtigen, wobeli die
auf Gemeinschaftsebene festgelegten Regeln zur Messung des Kraft-—
stoffverbrauchs von Kraftfahrzeugen berucksichtigt werden. Mit
dieser Uberprufung soll sichergestellt werden, daB der Prufzyklus
besaer den effektiven Betriebgbedingungen der Fahrzeuge entspricht.

e} In die Gemeinschaftsregelung wird {im Rahmen der in Artikel 3 Abs.2
des Vorschlags =zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG vorgesehenen
Fntscheidung des Rates) eine Dberprifung der Einhaltung der Grenz-
werte wahrend der Lebensdauer der Kraftfahrzeuge aufgenommen.

In der Tat wurde von der EPA (Environment Protection Agency)
festgestellt, dafB zahlreiche der in den USA im Verkehr befindlichen
Fahrzeuge die vorgeschriebenen Grenzwerte uberschreiten, obwohl fur
sie im Augenblick des Inverkehrbringens die Einhaltung der
Emissionsvorschriften bescheinigt wurde, denen zufolge die geltenden
Grenzwerte wahrend der Lebensdauer des Fahrzeugs (nach dem Clean Air
Act 50.000 miles/B0.000 km} nicht {iberschritten werden durfen.

Die drei obengenannten Elemente sind sowohl aus technischen Grunden als
auch im Hinblick auf einen wirksamen Umweltschutz untrennbar miteinander
verbunden. Unter dem technischen Aspekt kann die Festlegung der
frenzwerte nur in Verbindung mit dem prufverfahren erfolgen, das
angewendet wird, um nachzuweisen, daB ein Fahrizeug den Vorschriften
entspricht. Wird das Prufverfahren geandert, 80 missen notwendigerweise
auch die Grenzwerte geandert werden, ohne daB sich jedoch das effektive
Niveau der zulassigen Emissionen wesentlich andert.

Vom Standprnkt eines wirksamen Umweltschutzes aus gesehen ist es wichtig,
nicht nur Grenzwerte festzulegen, die einen wesentlichen Beitrag zu Fort-
schritten im Bereich der Umweltverbesserung darstellen. Es muB dar. ter
hinaus sichergestellt werden, daf diese Werte auch eingehalten werden.
Dies gilt vor allem, wenn Zu diesem Zweck technische Systeme eingesetzt
werden, deren mangelhalties Funkitionieren vom Fuhrer des Fahrzeugs nicht
festgestellt werden kann, weil das Funktionieren des Fahrzeugs als

solches nicht beeintrachtigt wird.
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B.

Die Anpassung der amerikenischen Normen an den europaischen Prufzyklus
muf der Tatsache Rechnung tragen, daB fur die in den Vereinigten Staaten
und in der Gemeinschaft gepruften Fahrzeuge unterschiedliche Bedingungen
gelten.

Die in der emerikanischen Regelung (49 Staaten) vorgesehene
Abnahmepriufung betrifft Fahrzeuge, die 50.000 miles (80,000 km)
zuruckgelegt haben. Dabei sind zwei verschiedene Nachweise moglich:

i) das zur Prufung vorgefilhrte Fahrzeug hat unter den in der Regelung
festgelegten Bedingungen effektiv 50.000 miles zuruckgelegt;

ii) das Fahrzeug wird im Neuzustand vogefuhrt und der Zustand nach
50.000 miles wird auf der Grundlage eines Alterungskoeffizienten
des Katalysatorse berechnet, der fur jeden Schadstoff im Einvere
nehmen zwischen EPA und Hersteller festgelegt wird.

Die europaische Priufung erfolgt an Fahrzeugen, die einer Benutzung von
3.000 km entsprechen. Da das Ziel der Regelung die Einhaltung der US-
Norm (49 Staaten) ist, mussen die nach dem europaischen Prufverfahren an
Fahrzeugen, die im Hinblick auf die Einhaltung dieser Norm ausgelegt
sind, erhaltenen Emissionswerte entsprechend einem Koeffizienten erhsht
werden, der den moglichen Wirkungsgradverlust des Katalysators beruck-
sichtigt.

Da die Kommission keine Versuchsdaten uber die Alterung der gegenwartig
zur Einhaltung der US-Grenzwerte erforderlichen Vorrichtung (Dreiweg-
katalysator) verfigt, hielt sie es fur notwendig, sich auf die
amerikanischen Erfahrungen zu stutzen. Dabei kamen zwel Verfahren in
Betracht:

a) eine Schatzung auf der Grundlage der Alterungskoeffizienten, wie sie
von der EPA und den Automobilherstellern bei der Genehmigung der
Fanrzeuge gemeinsam festpgelegt werden. Diese Daten russen jedoch aus
mehreren Griinden mit Vorsicht verwendet werden:

i} Diese Daten sind sowohl hinsichtlich der erwahnten Fahrzeuge
als auch der Ergebnisse vertraulich. Thre Weitergzbe konnte
der EPA Schwierighteiten bereiten,

ii) Sie wurden willkurlich festgelegt, Es handelt sich rnicht um
Daten, die fur alle zur Typprufung vorgefuhrten Fahrzeuge
gelten, sondern nur flr Fahrzeuge, flr die dieses Verfahren
vom Hersteller als am zweckmassigsten erachtet wurde.



b)

iii) Die Feststellung, daB die in der Regelung vorgeschriebenen
Werte offenbar von den im Verkehr befindlichen Fahrzeugen
nicht vollstandig eingehalten werden, macht ihre Gultigkeit

unsicher.

Die Kommission behalt sich die Moglichkeit vor, diese Daten erfor-
derlichenfalls einer Bewertung zu unterziehen.

eine Schatzung auf der Grundlage der Messungen, die von der EFA an
im Verkehr befindlichen Fahrzeugen durchgefuhrt wurden. Die Dienst-
stellen der Kommission haben daher die EPA gebeten, ihnen ausfuhr-
liche Daten iber die Ergebnisse der letzten Untersuchung zu Uber-
mitteln, die im Rahmen des "Ip--uBe Emission Factor Surveillance-
Progreamm" durchgefuhrt wurden. Die erhaltenen Daten sind in

Tabelle 1, Seite 65, zusammengestellt.
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Tabelle 2 (Seite &) enthalt die Daten, die es ermoglichen, den
Koeffizienten sufgrund der Uberprufung im Verkehr befindlicher Fahrzeuge
festzulegen,

Zunsichst wurden die US-Grenzwerte angegeben. Daneben enthalt die Tabelle
als Grundwerte Werte, die der durchschnittlichen Leistung der Fahrzeuge
der EPA-Stichprobe im Neuzustand entsprechen. Diese Werte, die im EPA-~
Bericht nicht angefuhrt werden, wurden durch Extrapolation der darin
aufgefuhrten Daten ermittelt und sind in Tabelle 1 enthalten. Es wurden
drei Serien von Koeffizienten berechnet:

i) das Verhaltnis zwischen den Werten, die fur Fahrzeuge gemessen
wurden, die zwischen 30.000 und 50.000 miles zurtuckgelegt hatten
(mittlere Strecke rund 40.000 miles) und dem Durchaschnitt der Werte

im Neuzustand,

ii) das Verhaltnis zwischen den Werten fur die gleiche Fahrzeuggruppe
und einer Gruppe von Fahrzeugen, die bis zu B.000 miles zurtickgelegt
hatten (mittlere Strecke 4.368 miles),

iii)das Verhaltnis zwischen den vorgeschriebenen Werten und den Werten
im Neuzustand.

Probleme ergaben sich fur die Berechnung dieses Verhaltnis

bei CO aufgrund der Tatsache, daB die Halfte der getesteten
Fahrzeuge (559 Fahrzeuge) Gegenstand einer Ausnahmegenehmigung
waren, die einen Wert von 7,0 g/miles anstelle von 3,4 g/miles
zulief. Daher wurde davon ausgegangen, daB fur die gesamte
Stichprobe das arithmetische Mittel dieser beiden vorgeschriebenen

Werte (= 5,2 g/mile) gilt.

pDae unter iii) genannte Verhaltnis sollte als Koeffizient fur den
Ubergang zwischen der in Anwendung der Richtlinie 70/220/EWG
durchgefihrten Prufung und dem von der Kommission vorgeschlagenen
Zielwert der Regelung verwendet werden. Dieser Koeffizient ist zwar
hoher als diejenigen, die auf der Grundlage der bei den Abnahmepri-
fungen gewonnenen Daten ermittelt werden (vgl. 4.a). Er iat jedoch ein
ausreichend genauer Indikator fiir die Abweichung zwischen dem
Wirkungsgrad des Neufahrzeugs und den in der Regelung vorgeschriebenen

Werten (50.000 miles).

Dagegen ist der Koeffizient nach i) weniger akzeptabel, vor allem weil
er eine Uberschreitung der vorgeschriebenen Grenzwerte fdg CO0 und HC
beinhaltet. Diese Uberschreitung xonnte auf folgende Umstande zuruck-

zufihren sein:

— die im Rahmen des EPA-Versuchs untersuchten Fahrzeuge sind, auch
wenn sie nicht betrugerisch manipuliert oder mit falschem Kraftstoff
betrieben wurden, nicht notwendigerwelse ordnungsgemafl gewartet
worden;

- die Emissionen der beiden fraglichen Schadstoffe hangen vom Kraft:
stoffverbrauch ab. Dieser ist jedoch in den USA im Durchschnitt hoher

als in Europa.
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Semit uchlagh die Kommission fir die Anpassung der europaischen
Prufwerte an die nach der Us-Regelung (49 Staaten) vorgeschriebene
Fahrstrecke auf der obigen Grundlage folgende Koeffirienten vor:

co: 1,73; HC: 1,64, NOx: 1,67

Die endgiltigen Koeffizienten werden auf der CGrundlage Jder Versuchsdaten
ermittelt, die in der Cemeinschaft im Hinblick auf die Vorbereitung der
rechnischen Entscheidungen zur Anwendung der festgeleghen Werte

(Ariikel 3 Absatz 2 des Richtlinienvorschlags zur Anderung der
Richtlinie 70/220/EWG) gewonnen werden.

Lie Kommission verfiigt nicht uber umfangreiche europaische Versuche mit
Fahrzeugen, die nach den US~Normen ausgerustet sind und auf deren
Grundlage mit Hilfe des ohen genannten Koeffizienten die Grenzwerte
festgelegt werden konnen, die sich aus der Anpas~ung der US-Normen

(4% Staaten} an die europaischen Bedingungen ergeben. Sie stutzt sich
daher auf die im Rahmen von ERGA 1 offiziell zusammengestellten Daten.
Diese sind das Erpebnis von Versuchen, die vom CCMC mit dem européischen
Testzyklus an einer Gruppe von 14 europaischen Testfahrzeugen
verschiedener Medelle durchgefuhrt wurden, die im Hinblick auf die
Finhal tung der amerikanischen Normen (49 Staaten) ausgerustet waren.

Diese europaische Basisdokumentation wird erganzt durch:

-~ Finen von der Firma Volkswagen durchgefuhrten Test an 18 Fahrzeugen
verschiedener neuer Modelle mit dessen Hilfe eine Korrelation zwischen
den Auswirkungen des amerikanischen und europaischen Prufzyklus
hinsichtlich der gemessenen Werte festgestellt werden sollte,

- eine Stichprobe an 9 Fahrzeugen verschiedener Modellej die den
Prufstellen der Bundesrepublik Deutschland zur Typpprufung vorgestellt

wurden.

Fur jede Gruppe von Testfahrzeugen und fur jeden Schadstoff wurde das
arithmetische Mittel (x) der pgemessenen Werte, ihre Standardabweichung
(g} anwie die sich daraus ergebenden Mindest- bzw. Haochstwerte
ermitielt. Zweck dieser statistischen Methode ist es, die Extremwerhe
der Probe anzugleichen, 390 daf die rechnerisch ermittelten Werte naher
heirn Miltelwert liepen. Fur die Fahrzeupgruppe des coMe wurden falgende
Froebnisse erzielt {vgl. Einzelheiten Tahelle 3):

co HC NO
X
Bacimprobe mini 9,7 L, 4% 1,04
M tlelwert 22,7 3,64 2,05
maxi 35,5 3,759 T, 00
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Die Kommission hat sorgfaltig die Moglichkeit gepruft, Werte
vorzuschlagen, die innerhalb der Hochst- bzw. Mindestwerte dieser
Berechnungen die Buchstaben "x'", "y ungd "z" in Artikel 3 Absatz 1
Buchstabe d) des Vorschlapgs zur inderung der Richtlinie 70/220/FWG
ersetzen sollten, Nach ihrer Auffassung ist sie nicht in der Lage, Werte
vorziachlagen, die eine zuverlassige Anpassing der US-Werte {49 Staaten)
an die europaischen Bedingungen darstellen konnen, und zwar aufgrund

- des statistisch nicht reprasentativen Charakters der verfiugharen Daten
Liber Versuche mit Kraftfahrzeugen, die fur die Einhaltung der US-Werte
{49 Staaten) ausgerustet sind;

- desy Fehlens ven Versuchsdaten iiber den Wirkungsgradverlust der Abgas-
reinigunpsanlage an einer reprasentativen ProLle von Fahrzeugen, die
fiir den eurcpaischen Markt bestimmt sind.

Im Hinblick auf eine rasche Verwirklichung der in ihrem Vorschlag wvom
6.Juni 1654 (Dok. KOM(54) 226 endg.) niedergelegten Ziele im
politischen, wirtschaftlichen und rechtlichen Bereich sowie im Bereich
des Umweltschutzes schlagt die Kommission daher vor, die Buchstaben "x",
fy" und "z" in Artikel 3 Absatz 1 des Vorschlags zur inderung der
Richtlinie 70/220/EWG vorlaufig durch Hochat— bzw. Mindestwerte zu

ersetzen.

Trolz ihres vorlaufigen Charakters mull sichergestellt werden, dall diese
Werte

- eine nennenswerte Verringerung der Abgasemissionen mit sich bringen,
wobei die beste der verfugbaren Techniken verwendet wird;

— die Moglichkeit fir die Hersteller offenhalten, in Europa Modelle
genehmjgen zu lassen, die den amerikanischen {49 Staaten} und

japanischen Normen entsprechen;

- die Gewahr bieten, daB bei der Festlegung der endgliltigen Werte das
pleiche Verfahren angewendet wird, und zwar aufgrund einer erweiterten
Basis europaischer Versuchsdaten.



- 13- Drucksache 532 /R4

Dabei muB vermieden werden, daf der vorlaufige Charakter, der sich aus
dem Fehlen einer ausreichend breiten experimentellen Basis der obigen
Berechnungen ergibt, dazu fuhrt, daB die europaische Betriebserlaubnis
flur Fahrzeuge verweigert wird, die nachweislich den amerikanischen

{49 Staaten} bzw. japanischen Normen entsprechen.

Diese Gefahr wird durch die Tatsache bestatigt, daB in den verschiedenen
Proben Fahrzeuge vorhanden sind, die die statistischen Werte der
Berechnungen nach der Basisprobe uberschreiten, Es ist daher
unerlafilich, eine Sicherheitsmarge vorzusehen, obwohl diese aus den
genannten Griunden nur schwerlich mit wissenschaftlicher Prazision
bestimmt werden kann. Da diese Sicherheitsmarge jedoch wahrend der
Ubergangszelt unerlaBlich ist, wurde sie auf 20 % festgesetzt. Dabei
wurde beruck51cht1gt daB die Hersteller sich gewohnlich eine Toleranz
von 30 % einraumen.

Somit werden die folgende Werte vorgeschlagen:

CO: 10/35 HC + NOX: 2,6/8,2 NOx: 1,1/4

Die endgultigen Zahlenwerte werden durch die in Artikel 3 Absatz 2 des
gleichen Vorschlags vorgesehene Entscheidung des Rates festgelegt, deren
Termin wesentlich frither, d.h. auf den 31.12.1986 angesetzt werden mull.

Dieser Terminvorschlag tragt der Tatsache Rechnung, daB die notwendige
Frist fur die vorgesehenen Entscheidungen uber

- die endgultigen Werte,

- die Uberprufung des Prufverfahrens bezuglich der Aufnahme von Para-
metern in das Prufverfahren, den den Verkehrshedingungen auBerhalb
der Ballungszentren Rechnung tragen,

- die Einfuhrung der technischen Uberwachung

sich zusammensetzt aus der Erstellung einer Datenbasis fur Versuchsdaten
auf der Grundlage einer reprasentativen Zahl von effektiven Versuchen
sowie aus Dauer der Diskussionen, die es ermoglichen, hinsichtlich der
aus den Versuchsdaten zu ziehenden SchluBfolgerungen zu einer Einigung
zu gelangen. Fur diesen zweiten Teil der Arbeiten ist ein Zeitraum von
12 Monaten anzusetzen. Fur die Versuche, die teils von der Industrie und
teils von den offentlichen Verwaltungen durchgefuhrt werden, kann ein
relativ kurzer Zeitraum angesetzt werden. Ihre evil. Beschleunigung
hangt von den verfugbaren Finanzmitteln ab.

Die Einhaltung des festgelegten Termins erfordert eine effiziente
Organisation der Vorbereitungsarbeiten nach der ERGA-Methodologie im
Rahmen eines dritten Mandats, das die Kommigsion innerhalb eines Monats
nach der Einigung des Rates uUber die bei der Anderung der Richtlinie
71/220/EWG anzuwendenden Grundsatze ausarbeiten wird.
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g, Die Spezifikation des Bezugskraftstolfes gemﬁB Anhang VI der Richtlinir
7G/020/EWG mull an die giponschalten deoo kunftigen unverblaeiteon Brnsirn
angepalit werden. CFEN izt Jamit beaultragt wordeny einen dieshezig-
liclien Verschlag 2u erstellen. Die Arbeiten dieses Ausschusnaes sind
jedoch nech nicht weit genug fortgeschritten, um der Kommission die
Vorlage eines Vorschlapges zum frsatz des bisherigen Anhanges VI beim Rat
zu gestatten. Ein solcher Vorschlag wird vor Jahresende und auf alle
Falle so rechtzeitig erfolgen, daB der Rat seine Prufung in die
gegenwﬁrtigen Beratungen des Gesamtvorschlags der Kommission einbeziehen
kann.

III. Vorschlag

Mit Bezug auf den Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur inderung der
Richtlinie 70/220/EWG iiber die Angleichung der Rechisvorschriften der
Mitgliedstaaten iber Mafnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch
Abgaie von Kraftfahrzeugen, von der Kommission dem Rat vorgelegt am 6. Juni
1964~ , wird vorgeschlagen,

- den vierten Erwagungsgrund durch den folgenden Text zu erganzen:

t"Die Grenzwerte fiir 1995 sollten nicht auf einem solchen Niveau festgelegt
werden, dafl - . . Fahrzeuge, die zum Zeitpunkt der Festlegung dieses
Niveaus die in den vereinigten Staaten und Japan geltenden Abgasvorschrif-
ten erfiilllen, von der EWG-Betriebserlaubnis ausgeschlossen wurden."

In demselben Erwagungsgrund wird das Datum 1966 durch 1986 ersetzt.

— den Artikel 3 durch den folgenden Text zu ersetzen:

Artikel 3

1. Vom 1. Oktober 1995 an durfen die Mitgliedstaaten aus Grunden, die sich
auf die Verunreinigung der Luft durch Motorabgase oder die anforderungen
des Motors in bezug auf die Kraftstoffe bezliehen,

- weder die EWGmBetriebserlaubnis erteilen noch die in Artikel 10 Abs. 1
letzter Gedankenstrich der Richtlinle 70/156/EWG vorgesehene Beschei-
nigung fur einen Kraftfahrzeugtyp ausstellen,

- die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung fir einen Kraftfahrzeug-
typ verweigern,

— das erstmalige Inverkehrbringen von Fahrzeugen untersagen, gsofern

. die Emission dieses Kraftfahrzeugtyps oder dieser Kraftfahrzeuge die
Grenzwerte uberschreiten, die vom Rat bis spatestens zum 31.
Dezember 1966 gemaR Artikel 100 des Vertrages innerhalb der
folgenden Bereiche festzulegen sind:

Menge an Kohlenmonoxyd: zwischen 10 g/Prﬁfung und 3% g/Prﬁfung
Gesamtmenge an Kohlenwasgerstoffen

und Stockoxiden: zwischen 2,6 g/Prﬁfung und 5,2 g/Prﬁfung
Menge an Stockoxiden: zwischen 1,1 g/Prufung und 4 g/Prufung

1 apl. C 176 vom 6. Juli 1964
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. und die Anforderungen des Motors in bezug auf die Kraftstoffe nicht
den Bestimmungen der Richtlinie 70/22G/EWG in der Fassung der
vorliegenden Richtlinie entsprechen.

2. Spatestens am 31. Dezember 19565 faBt der Rat mit qualifizierter Mehrheit
auf Vorschlag der Kommission die technischen Beschlusse zur Durchfuhrung
der Mafinahmen gemaR Absatz 1 und erlaBt eine neue Richtlinie zur Ein-
fuhrung der technischen Uberwachung der im Verkehr befindlichen
Fahrzeuge, die in den Geltungsbereich der vorliegenden Richtlinie
fallen.

IV. KONSULTIERUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES WIRTSCHAFTS- UND
SOZIALAUSSCHUSSES

Nach Artikel 100, Absatz 2 EWG Vertrag muB die Stellungnahme dieser belden
Organe eingeholt werden.
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BeschiuBB

des Bundesrates

Ergidnzender Vorschlag der Kommission der Europdischen Gemein-
schaftenwgn_dqnng;ﬂbeterigndwdie_Eestlegyng der Grenzwerte flir
Schadstoffemiggio@gnian;Kngtfahr;eugen fiir 1995

KOM(84) 564 endg.; EG~Dok. 10080/84

Der Bundesrat hat in seiner 547. Sitzung am 8. Februar 1985 zn
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in der EG darauf
hinzuwirken, daf die Priifverfahren und Testzyklen so festgelegt
werden, daB die Grenzwerte und Terminvorschlidge entsprechend dem
BeschluR des Bundesrates vom 14.9.1984 eingehalten werden.

Er verweist im {ibrigen auf seine Beratungen zur Einfiithrung
schadstoffarmer Kraftfahrzeuge vom 14.9.1984 und behidlt die
Ablehnung des von der EG-Kommission entworfenen und nun nur
geringfligig verkiirzten Terminschemas -~ vgl. BR-Drucksache 324/84
(BeschluBl) - bei.
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