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Obermittelt vom Bundesminister ffir Wirtschaft gemif
Artikel 2 des Gesetzes vom 19. Dezember 1986 zur Ein-
heitlichen Europdischen Akte vom 28. Februar 1986.

Die Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der
Kommission der Europischen Gemeinschaften vom 5. Febru-
ar 1988 dem Herrn Pridsidenten des Rates der Europdischen
Gemeinschaften {ibermittelt worden.

Das Europidische Parlament und der Wirtschafts- und
SozialausschuB werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt die Festlegung eines gemeinsamen
Standpunktes des Rates vor Ende Oktober 1988 an.
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ERLAUTERUNGEN

Einleitung

per Rat “"Umwelt" hat sich in den SchluBfolgerungen seiner Luxemburger Tagung
vom 27. Juni 1985 darauf geeinigt, dafi als MaRBnahmen gegen die Luftverun-
reinigung durch Kraftfahrzeuge 1987 die endglGltigen europ8ischen Normen flr
Kraftfahrzeuge mit Motoren, deren Hubraum weniger als 1,4 Liter betrigt, fest-
gelegt werden, damit die vorldufige Norm von &5 Gramm Kohlenmonoxid, 15 Gramm
kombinierte Kohlenwasserstoff (HC)- und Stickstoff (NOx)-Emissionen und

& Gramm Stickoxidemissionen (NOX) je Prifversuch bis spitestens 1992-1993
ersetzt ist.

Mit der sogenannten ''Luxemburger Vereinbarung” wurden aligemein die Grund-
prinzipien der kidnftigen Emissionsanforderungen der Europ3ischen Gemeinschaft
festgelegt, die "nach Kraftfahrzeugklasse verabschiedet werden sollten,

damit die Auswirkungen auf die europdische Umwelt die gleichen sind wie die

durch die amerikanischen Normen unter Berficksichtiguny der verschiedenen Einsatz—
muster je Klasse bewirkten”. Ferner solLten“die europ3ischen Normen soweit

wie m8glich zu vertretbaren Kosten und mit Hilfe unterschiedlicher technischer
Mittel entwickelt werden".

Abschitzung der verfiigbaren Techniken

pie zur Abfassung eines Vorschlags gem88 den obengenannten Ratsvereinbarungen
fihrenden Arbeiten wurden in enger Verbindung mit den Sachverst8ndigen der
einschligigen nationalen Verwaltungen und den in der erfahrenen Arbeitsgruppe
der Kommission "Emissionen von Kraftfahrzeugen” (MVEG) vertretenen Berufs-—,
Verbraucher- und Umweltorganisationen durchgeflhrt. Flir die betreffenden
Kraftfahrzeugkiassen flhrte diese Arbeit zur Bestimmung dreier Gruppen
grundsitzlich verschiedner Technologien, nach denen die strafferen Emissions-
anforderungen erfliilt und die mit Emissionsreduzierungen, steigenden Ver—
braucherpreisen und Auswirkungen auf den Kraftstoffverbrauch in Verbindung
gebracht werden k8nnen.
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Die Verbesserung konventioneller Motoren, einschiieflich verbesserter
Gemischbildungs- und Ziindsysteme, Sekund8rlufteinblasung

("pulse air'") und/oder Abgasrilickfihrung (EGR) oder Motorenkonzepte, bei denen
magere Kraftstoff{Luftgemisché (Magergemischmotoren) mit

herk8mmlichen Vergasern verwendet werden.

perartige Verbesserungen k8nnen sich in einer Senkung der Schadstoffemissionen
um 20 X des 35 X gegenfiber den Fahrzeugen, die den gegenwdrtigen europlischen
Anforderungen entsprechen (Richtlinie 83/351/EW6 und ECE-Regelung 15.04) (1D
entsprechen, auswirken. Gleicherweise dirfte die Ariwendung dieser Techniken
vermutlich zu einem Anstieg der Verbraucherpreise (Listenpreise) um etwa 2 %

urid des Kraftstoffverbrauchs um 1 % bis 3,5 % flhren.

Die Anwendung der beschriebenen Techniken kann, insbesondere wenn sie auf
eine verstirkte Schadstoffreduktion zugeschnitten sind, allerdings

beim Fahrverhalten (beispielsweise beim Kaltstart) und dann,

wenn dieselben Ergebnisse bei Prifgeschwindigkeiten erzielt werden sollen,
die Gber denen liegen, die in derzeit geltenden europ8ischen Prifverfahren
gefordert werden, zu Problemen fithren.

Katalysatortechniken, die keine Eingriffe im Bereich der Vergagser— und der
2tindsysteme erfordern ("open Loop-Dreiwegkatalysatoren') oder Magergemisch-

motoren mit einfachen Gemischibildungssystemen (beispielsweise Vergaser

oder Zentraleinspritzanlagen} und Oxidationskatalysatoren.

Ein Hersteller (Opel) hat kdrzlich eine nicht auf Katalysatoren fuliende
L8sung vorgestellt, der ein kompliziertes,elektronisch gesteuertes
Ger.iscibilaungs- und  Zlndsystem ("dreidimensionales Motormanagement')
rzusammen mit einer Abgasrlckflhrung ("EGR') zugrunde Lliegt eine L3sung,

die dieser Technologiereihe hinzugerechnet werden kann.

Derartige 1echniken dirften sich wahrscheinlich in einer Verringerung der
Abgasemissionen der Kraftfahrzeuge um S50% bis 60 %, in einem Anstieg der

Verbraucherpreise um4Zbis 5 ¥ und in einer Schwankung des Kraftstoffverbrauchs

von - 3 % {Magergemischkonzepte) bis + 2 % auswirken.

(1) Wirtschaftskommission flr Europa der UNO.
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bie Anwendung dieser Techniken diirfte nicht zu Problemen im Zusammenhang
mit dem Fahrverhalten oder der ErfllLlung der Anforderungen bei h3heren
Prifgeschwindigkeiten fGhren.

Fortgeschrittene Katalysatortechniken unter Verwendung von Lambdage-
steuerten Dreiwegkatalysatoren, die eine vollelektronische Motorsteuerung
erfordern (die zur Einhaltung der gegenwdrtigen (1983) US-Emissions-
bestimmungen erforderliche Technologie) oder fortgeschrittene Magerge-
mischkonzepte mit vollelektronischer Motorsteuerung und Oxidationskata-

lysatoren.

Der Einsatz solcher Techniken wird sich in einer Verringerung der Schad-
stoffemissionen um 65% bis 75 X, in einer Steigung der Verbraucherpreise
um13% bis 15 X und in einer Schwankung des Kraftstoffverbrauchs von

- 7 X (Magergemischkonzepte) bis + 3 X auswirken.

Die sogenannte "US-Technologie" hat fhre Zuverl8ssigkeit bei den’gehobenen
Fahrzeugklassen bereits unter Beweis gestellt und dirfte bei kleinerem Fahr—
zeugklassen kaum zu Problemen im Fahrverhalten und in der Erreichung der
gewlnschten Verringerung der Schadstoffemissionen be{ h8heren Geschwindig-
keiten fGhren. Die genannte Magergemischtechnologie befindet sich jedoch
noch 1n einem frlhen von Hersteller zu Hersteller unterschiedlichen Entwick-
lungsstadium, so daBl ihre Leistung unter Massenfertigungsbedingungen noch

demonstriert werden mufi.

Einsch3tzung der Auswirkungen auf die Umwelt

Ein SchlUssetelement der Luxemburger Vereinbarung ist die Gleichwertigkeit

der Umweltauswirkungen der kGnftigen Eurcp3ischen Normen mit denen der gegen-
widrtigen US-Normen unter Berlicksichtigung der éuroplischen Verhiltnisse.

In der Praxis wird dieser Gleichwertigkeitsgrundsatz in der Regel so ausge-
Llegt, dafl das Gesamtvolumen der Stickoxide (seinerzeit als der die Umwelt

am stdrksten belastende Schadstoff angesehen), das von einem in der Gemein-
schaft unter Einhaltung der Europ¥ischen Normen betriebenen Fahrzeugpari
freigesetzt wird, sich von dem Schadstoffvolumen, das von einem amerikanischen
Fahrzeugpark , der unter Einhaltung der US-Normen von 1983 betrieben

wird, nicht wesentlich Unterscheidet.

Das Konzept der Gleichwertigkeit erfordert eine grindliche snalyse des

europdischen Wagenparks und der typischen Art und Weise, wie die Wager der tetreffen-
aen Fahrzeugklassen g.fahren werden.
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Bei den Fahrzeugen der Klasse unter 1,4 L wird anhand der verflgbaren
statistischen Daten davon ausgegangen, daB zum Zeftpunkt der E1nf0hrung

der neuen Europ8ischen Normen, d.h. Anfang der Neunziger Jahre, 60 X des auf
ctwe 100 Millicnen Stuckgeuchatzten mit Benzinmotoren susgeriisteten Wegenparks
der Gemeinscnatt in dlese Klasse fH1lt. Was den Durchschnitt

der von dem Wagenpark der Klasse unter 1,4 L j&hrlich gefahrenen Kilo-
meter anlangt, so ist dieser mfit 10.200 km erheblich geringer als dér

£3r die Wagen atler Klassen geltende Durchschnitt, was einen Antell von

nur 53 % an der gesamten durchfahreneé Strecke des EG-Wagenparks aus-

macht. huﬁerdem ist diese Hagehklasse im innerstidtischen Verkehr
gberdurchschnittlich stark vertreten, wihrend ihr Anteil an der Gesamt-
summe der auf den EG-Autobahnen, wo die NOx-Emissionen bekanntlicherweise

besonders hoch sind, durchfahrenen km nur 36 X betrigt.

Bei BerOcksichtigug dieser Daten Ober die verkehrsstruktee und die
spezifischen NOx-Emissfonen, die sich aus den verschiedenen Fahrumstinden
ergeben, L3Rt sich nachweisen, dall 45 % der j3hrlichen NOx-Emissionen

des gesamten EG-Wagenparks, die sich auf 3,17 Mio Tonnen belaufen, auf
diese Klasse der kleineren Wagen zurfickzufGhren sind. Mit der burch-
fGhrung der Luxemburger Vereinbarung wirde eine errechnete Verringerung
dieser Jahresemissionsmenge um 47 X, dzh. auf 1,67 Mio Tonnen erreicht.
Gem3n den flr die einzelngn Wagenklassen festgelegten Grenzwerten

wlirde der Anteil der wageh unter 1,4 L dann auf etwa 60 % steigen (bel
den f0r die Letztgenannte geltenden Werte der ersten Stufe).

Informationen aus der Amerikanischen UmweltschutzbehSrde EPA zufolge

wirde der Teil des US-Wagenparks, der die Normen von 1983 voll erffllt,
j&hrlich rund 1,53 Mio Tonnen NOx freisetzen. Somit kann nicht davon
ausgegangen werden, daB die derzeitigen Luxemburger Normen die beabsichtigte
Gleichwertigkeit mit den US-Normen herbeifGhren k8nnen. Um dies zu

errefichen mGBte der Anteil der Emissionen aus den klLeinen Wagen an den
j&hrlichen Gesamtemissionen des EG- wagenparks auf thren jetzigen Anteil

an der gesamten j&hrlich duréhfahrensn Strecke des EG-Wagenparks, d.h, auf
ungefdhr 50 %, ausgerichtet werden. Dies wirde eine Verringerung ihrer
Emissionen um rund 54 % gégenﬂber der derzeitigen Situation erforder—
Lich machen. Die gesahten jShrlichen Emissionen des EG-Wagenparks wirden

dann auf 1,33 Mio Tonnen sinken, was erheblich unter dem Schitzwert fQr

die USA Liegt und was somit den mit pieselmotoren ausgerdsteten Kraftfahrzeugen,
die in dieser Einschitzung noch nicht berldcksichtigt wurden, eine zu- ;

sltzliche Marge zinr8umt.
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4. Die vorgeschlagenen "Europdischen Normen'

Ausgehend von dem oben ats logische Grundlage entwickelten Konzept fir die
kinftigen europdischen Normen fir Wagen unter 1,4 L wird vorgeschlagen, die
vorgeschriebenen Grenzwerte fQr ihre H{~ und NOx-Emissicnen um 58 ¥ und fir

die CO-Emissionen um 48 X zu senken,

Die entsprechenden Grenzwerte sind:

Kohlenmonoxid Gesamtmenge von Xohlen-
wasserstoffen und Stick-
oxiden

Betriebserlaubnis 30 g/Pridfversuch 8 g/Prlifversuch
Obereinstimmung der
Produktion 35 " " 0" "

Die Amnahme dieser Werte wiirde bedeuten, dass fiir den

weitaus grissten Teil der europiischen Autemobilproduktion, d.h.

fdr 90 X%, ab Anfang der 90er Jahre einheitliche Emissionsnormen gelten. Dies
wirde es der Industrie gestatten, die technischen L8sungen, die sie zur Zeit
flr die Mittelklassewagen entwickelt, nimlLich die in 2.2 beschriebenen kosten-
wirksamen Techniken, nach denen sich sowohl die Emissionswerte senken als

auch nur geringflgige oder sogar positive Wirkungen auf den Kraftstoffver—
brauch erzielen Lassen, auf die Klasse der Kleinwagen zu Gbertragen. Die auf
diese Techniken zurdckzuflhrenden Verbraucherpreissteigerungen von L% bis 5%
flgen sich in das ERGA-Konzept gleicher Grenzkosten flir verbesserte Emissions-—
merkmale bei sdmtlichen Kraftfahrzeugkiassen ein.

Demnach entspricht der vorliegende Vorschlag dem Wunsch des Rates der Umwelt-
minister, die europdischen Normen zu vertretbaren Kosten und im Wege verschie-
dener technischer L8sungen zu entwickeln.
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Per Vorschlag, auf einen separaten NOx-Grenzwert zu verzichten, ist eine
Vorbedingung fiir die frefe Wahi der Techniken und sogleich eine Notwendig~
keit, wenn die vorgeschlagenen Normen auch bei Diesetmotoren eingehalten

Werden sollen.

Ferner gestattet es dieser Vorschlag ~ was ebenfalls im Sinne des Konzepts
des Rates der Umweltminister liegt - der Industrie, weiterhin die bestehenden
Motorenbestandteile zu verwenden, und fUhrt nicht dazu, dafl die Technologie
vBliig umgestellt wird, daB mit anderen Worten von Vergasermotoren auf aus-
schlieBlich Einspritzsysteme Obergegangen wird.

Was die Daten fir die Einflhrung antangt, so wird vorgeschlagen, die in der
Luxemburger Vereinbarung festgelegten Daten beizubehalten, ndmlich:

1.10.1992 fdr neue Kraftfahrzeugtypen,
1.10.1993 fOr alle neuen Kraftfahrzeuge.

Damit wOrde die Industrie eine Anlaufzeit von vier bis fdnf Jahren erhalten,
was sich nach den Erfahrungen mit den vorangegangenen fristen der Abgasricht~
linien der Gemeinschaft in der Regei als notwendig erwiesen hat, damit eine
sachgem33 Produktplanung erfolgen kann. Die vorliufigen Normen der Luxembur-
ger Vereinbarung fdr diese Fahrzeugkliasse wiirden demnach noch zwei Jahre lang
gOltig bleiben, womit die Industrie die Mindestfrist erhielte, die Fahrzeuge,
die sie an diese uprmen.anggpaﬂt ha.t_f zu produzfcren und abzusetzen,

bie Karmonisierung der Emissinsnormen fdr Klein- und Mittelklassewagen soll
eine Grundlage darstellen, auf der weitere Schritte fOr diese Fahrzeugklassen

in koordinierter Weise geplant werden kdnnen.

5. Uater Be;ﬁCKSi;htigung der in Abs. 3 dargelegten Sachverhalte zielt
dieser Vorschleg auf die GewShrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus

eb und steht daher im Einklang mit Artikel 1004, 3 EWG.

6. Im Zusammenhang mit diesem Vorschlag bedarf es xeiner Sonderbestimmungen

nach Artikel BC EWG.
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Vorschlag flr eine

RICHTLINIE DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten (ber MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft

durch Abgase von ¥Xraftfahrzeugmotoren mit Fremdzindung

(Europl3ische Emissionsnorm fir Kraftfahrzeuge unter 1,4 L

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -~

gestilitzt auf den Vertrag zur Grdndung der Europ¥ischen Wirtschaftsgemeinschaft,
insbesondere auf Artikel 100,

auf Vorschlag der Kommission (1),

Zu Zusemmenarbeit mit dem Europdischen Parlaments (2),

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses (3},
in Erwigung nachstehender Grinde:

Es missen MaBnahmen zur schrittweisen Verwirklichung des Binnenmarktes bis

31. Dezember 1992 ergriffen werden; der Binnenmarkt soll ein Gebjet ohne Grenzen
umfassen, auf dem der freie Glter—, Personen, Dienstleistungs— und Kapitalver-
kehr gewdhrleistet ist.

Das erste, am 22. November 1973 vom Rat gebilligte, Aktionsprogramm der Euro-
pdischen Gemeinschaften auf dem Gebiet des Umweltschutzes forderte, daB die
jdngsten wissenschaftlichen Fortschritte in der Bekdmpfung der durch Abgase

aus Kraftfahrzeugen verursachten Verunreinigung der Luft berlcksichtigt und

die frilher verabschiedeten Richtlinien entsprechend gefindert werden. Das dritte
Aktionsprogramm sieht zusftzliche Bemlihungen vor, um das derzeitige Volumen aus

Krattfahrzeugen freigesetzter Schadstoffe erheblich zu senken. X

X Sollte vor Verabschiedung dieser Richtlinie die Entschlieflung Ober das Vierte
Aktionsprogramm auf dem Gebiet des Umweltschutzes gefafit werden, wird darauf
in geeigneter Weise Bezug genommen.



In der Richtlinie 70/220/EWG (1) sind die Grenzwerte far Kohlenmonoxid und un-
verbrannte Kohlenwasserstoffemissionen aus solchen Motoren festgelegt. Diese
Grenzwerte wurden zum ersten Mal durch die Richtlinie 74/290/EWG (2) herabge-
setzt und in Obereinstimmung mit der RichtLinie 77/102/EWG {3) durch Grenzwerte
fir die zuldssigen Stickoxidemissionen erginzt. Die Grenzwerte flr diese drei
Schadstoffe wurden nacheinander durch die Richtlinien 78/665/EWG (4), B3/351/EWG
(5) und 8./.../EWG (&) herabgesetzt.

In der Richtlinie 8./.../EWG sind far Kraftfahrzeuge mit einem Motorhubraum von
weniger als 1,4 | Obergangsgrenzwerte festgelegt, die die derzeitigen techni-
schen und wirtschaftlichen Gegebenheiten der europdischen Hersteller in diesem
Marktbereich widerspiegeln: in dieser Richtlinie ist ferner bestimmt, daf im
Jahre 1987 die europ&ischen Normen festzulegen sind, die spldtestens 1992/93

zur Anwendung gelangen sollen.

Die von der Kommission (ber dieses Thema durchgefihrten Arbeiten haben gezeigt,
daB der Europ¥ischen Gemeinschaft Technologien zur Verflgung stehen oder hier
weiterentwickelt werden, die eine weitere Senkung der betreffenden Grenzuwerte

gestatten.

Die Grenzwerte dieser Richtlinie k&nnen von der Industrie mit einem vertretbaren
Kostenaufwand und unter Anwendung unterschiedlicher technischer Mittel erreicht
werden; sie gestatten es auch, letztlich die in Verbindung mit Grenzwerten

fiir die Fahrzeugklassen Uber 1,% 1 eine Wirkung auf die Umwelt

zy erzielen, die der Wirkung gleichwertig ist, die mit den in den Vereinigten
Staaten von Amerika geltenden Emissionsnormen erreicht wird. Alle diese Grenz-
werte beruhen auf dem derzeit geltenden und in der Richtlinie 70/220/ewWG festge~
legten Prdfverfahren und missen Oberarbeitet werden, wenn dieses Verfahren
durch eine Prifung erginzt wird, bei der die Fahrbedingungen, die in nicht be-

bauten Gebieten herrschen, als Masstab dienen.

(1) ABL. Nr. L 76 vom 6.4.1970, S. 1.
(2> ABL. Nr. L 159 vom 15.6.1974, S. 61.
(3) ABL. Nr. L 32 vom 3.2.1977, S. 32.
(4) ABL. Nr. L 223 vom 14.8.1978, 5. 48.
(5) ABL. Nr. L 197 vom 20.7.1983, 5. 1.
(5) ABL. Nr. L
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HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 17

pie Richtlinie 70/220/EMG, zuiétzt geldndert durch die Richtlinie ../.../EWG
wird wie folgt gelndert:

ANHANG 1 Die letzte Zeile der Tabelle Nr. 5.2.1.1.4 erhl8lt folgende Fassung:
"€ 1,400 30 8 -

ANHANG I Die letzte Zeile der Tabelle Nr. 7.1.1.1 erhdit folgende Fassung:
"¢ ¢ 1,400 36 10 -,

Artikel 2

Ab 1. April 198. dlirfen die Mitgliedstaaten aus Griinden der Luftverunreinigung

durch Abgase von Motoren mit einem Hubraum von weniger als 1.400 cm3

-~ die Gewdhrung der EWG-~Betriebserlaubnis, die Ausstelliung des Dokuments nach
Artikel 1D Absatz 1 letzte Einrlickung der Richtlinie des Rates 70/1S6/EWG (1)
oder die Gew3hrung der Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung flr einen
Kraftfahrzeugtyp verweigern,

« die Inbetriebnahme von Kraftfahrzeugen untersagen,

wenn die Schadstoffemissionen dieser Kraftfahrzeugtypen oder derartiger
Fahrzeuge den Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt gedndert durch

diese Richtlinie, nicht geniigen.

Ab 1. Oktober 1992 dirfen die Mitgliedstaaten bei mit Motoren von weniger als
1.400 crn3 Hubraum ausgerlsteten Kraftfahrzeugen
- das in Artikel 10 Absatz 1 letzte Einrflickung der Richtlinie 70/156/EWG fidr

einen Kraftfahrzeugtyp geltende DokUment nicht mehr ausstellen,

- die fir einen Kraftfahrzeugtyp geltende Betriebseriaubnis mit nationaier

Geltung zurlickweisen,

(1) Zuletzt geSndert durch die Richtlinie 87/358/EWG, ABL. Nr. L 192 vom
11.7.1987, 5. 51.
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wenn die Schadstoffemissionen dieses Kraftfahrzeugtyps den Vorschriften
der Anhinge der Richtlonie 70/220/EWG, zuletzt gedndert durch diese

Richtlinie, nicht gendgen,

Ab 1. Oktober 1993 dirfen die Mitgliedstaaten bei Kraftfahrzeugen, die mit
Motoren von weniger als 1.400 cm3 Hubraum ausgerlstet sind, die Inbetrieb-
nahme untersagen, wenn diese Fahrzeuge Schadstoffemissionen aufweisen, die
den Vorschriften der Anh3nge zur Richtlinie 7/220/EWG, zuletzt geindert

durch diese Richtiinie, nicht genligen.

" Artikel 3

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts— und Verwaltungs—
vorschriften, um dieser Richtlinie bis sp3testens 1. April 198. nachzukommen,
und setzen die Kommission hierven unverziiglich in Kenntnis.

Artikel &

piese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet,
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BeschluB3

des Bundesrates

Zum

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der
Richtlinie 70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten iber Maflnahmen gegen die Verunreinigung

der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren (Kraftfahr-

zeuge unter 1.400 cm?)

KOM(87) 706 endg.; Ratsdok. 4637/88

Der Bundesrat hat in seiner 588. Sitzung am 29. April 1988
zu der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat begriift die Intention des Richtlinien-
vorschlags der EG-Kommission. Er hdlt jedoch die vorgesehene
Absenkung der Grenzwerte noch nicht fiir ausreichend . Er
verweist insofern auf seinen BeschluR vom 27. November 1987
- BR-Drucksache 328/87 {BeschluB) - und erinnert an das in
der EG erzielte Einvernehmen, dall die europdischen Normen
die gleiche Entlastung der europ#ischen Umwelt bewirken
sollen, wie sie mit den US-Normen erreicht werden wilrde.
Dieser Grundsatzbeschlufl gilt auch flir die Kraftfahrzeuge
der Hubraumklasse unter 1,4 1.

Alleinvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
1SSN 0720-2946



Nach den verfilgharen statistischen Daten werden zum Zeit-
punkt der Einfiihrung dieser neuen Norm Anfang der 90er Jahre
etwa 60 Prozent des gesamten europidischen Wagenparks mit
Benzinmotoren auf Fahrzeuge der Hubraumklasse unter 1,4 1
entfallen. An den Gesamtfahrleistungen sind diese Fahrzeuge
mit etwa 53 Prozent beteiligt. Damit ist die Fahrzeugklasse
unter 1,4 1 flir einen groBen Teil der Emissionen des
Kraftfahrzeugverkehrs und vor allem auch flir einen grofien
Teil der sehr hohen Stickoxidbelastung der Innenstidte

verantwortlich., Diese Emissionen miissen deshalb vorrangig

herabgesetzt werden.

Nach Auffassung des Bundesrates entsprechen die im Richt-
linienvorschlag enthaltenen Grenzwerte dieser Notwendigkeit
nicht, zumal sie erst ab 01.10.1992/93 in Kraft treten
sollen und Prognosen eine weitere Zunahme des Verkehrs
erwarten lassen. Die vorgeschlagenen Grenzwerte kénnen im
allgemeinen allein mit motorischen MaBnahmen erfiillt werden.
Damit werden die bereits bestehenden bzw. sich noch im
Entwicklungsstadium befindenden technischen M&glichkeiten,
die einen besseren Umweltschutz garantieren, nicht genligend

berlicksichtigt.

Die Bundesregierung wird gebeten, sich bei den weiteren
Beratungen f{iber die Richtlinie dafiir einzusetzen, daf durch
die Grenzwertfestlegung eine groftmdgliche Emissionsminde-
rung sichergestellt wird, wie sie dem Stand der Technik ent-
sprechend durch fortgeschrittene Katalysatorsysteme erreicht

werden kann.



Drucksache 90/88 (Beschlufl)

Der Bundesrat hilt jedoch die Einfithrungstermine unter den
gegebenen Umstd#nden fir verspidtet. Aufgrund der vorliegenden
Erfahrungen f{iber die Abgasminderungstechniken und auch im
Hinblick darauf, dafl bereits jetzt zahlreiche Fahrzeuge
unter 1,4 1 Hubraum den geforderten EG-Normen und einige
sogar den strengen US-Normen entsprechen, bittet der
Bundesrat die Bundesregierung auf klirzere Einflihrungstermine
hinzuwirken:

1. Oktober 1990 fiir neue Kraftfahrzeugtypen,
1. Oktober 1991 fir alle neuen Kraftfahrzeuge.

In diesem Zusammenhang weist der Bundesrat auf die Bedeutung
des Testzyklus hin. Der derzeitige ECE-Fahrzyklus umfafit
lediglich den Geschwindigkeitsbereich von 0 - 50 km/h und
beriicksichtigt damit in keiner Weise das Verhalten auf der
freien Strecke.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, auf eine beschleu-
nigte Fortentwicklung des Fahrzyklus zu dridngen und dabei
einen realistischen Geschwindigkeitsbereich so in den Zyklus
einzubeziehen, daRl das tatsichliche Fahrverhalten und damit
die Schadstoffemissionen realistisch dargestellt werden.



