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Ubermitteit vom Bundesministerium fiir Wirtschaft am 23. Januar 1995 gemiil § 2 des Gesetzes
iiber die Zusammenarbeit von Bund und Landern in Angelegenheiten der Europdischen Union
(BGBI. 11993 S. 313 ff.).

Die Vorlage ist von der Kommission der Europmschen Gemeinschaften am 19. Dezember 1994
dem Herrn Prasidenten des Rates der Europiischen Union {ibermittelt worden.

Der Wirtschafts- und Sozialausschuf} wird an den Beratungen beteiligt.

Da sich der Vorschlag auf Artlkel 100a EGV stutzt findet das Mitentscheidungsverfahren
Anwendung. Nach den Vorstellungen der Kommission sollte das Européische Parlament seine
Stellungnahme in erster Lesung im Mirz 1995 abgeben, und der Rat sollte seinen gemeinsamen
Standpunkt im Mai 1995 festlegen.

Hinweis: vgl. Drucksache 513/90 = AE-Nr. 901787
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. ‘BEGRUNDUNG
1, HINTERGRUND

Die in der Richtlinie 88/77/EWG festgelegten Grenzwerte fiir die Emission gasformiger
Schadstoffe von mit Dieseimoloren angetriebenen Nutzfahrzeugen wurden durch die Richtlinie
S1/542/EWG in zwei 1992/93 bzw. 1995/96 einzufithrenden Stufen herabgesetzt. Diese werden
im allgemeinen als "EURO-1"- und "EURO-2"-Normen bezeichnet. Fur die Stufe 1992/93 ist
in der Richtlinie eine Ausnahmeregelung fiir die Partikelemissionen aus kieinen Dieselmotoren
(< 85 kW) vorgesehen, wobei der Grenzwert von 0,36 g/kWh jeweils mit einem Faktor 1,7
multipliziert wird und somit fiir diese Fahrzeugklasse weniger streng ist.

In Artikel 5 Absatz 2 der Richtlinie 91/542 wird die Kommission verpflichtet, dem Rat vor
Ende 1993 einen Bericht iber den Entwicklungsstand auf folgenden Gebicten vorzulegen:

~ Verfugbarkeit von Techniken zur Einschrinkung lgftverﬁnreinigender Emissionen aus
Dieselmotoren, insbesondere Motoren mit nicht mehr als 85 kW,

- eine rieue statistische Methode zur Uberwachung der Ubercinstimmung der Produktion.

Dieser Artikel sieht ferner vor, daB die Kommission dem Rat gegebenenfalls einen Vorschiag
zur Heraufsetzung des fur die zweite Stufe ("EURQO 2") vorgesehenen Grenzwertes fur
Partikelemisstonen vorschldgt. Dadurch sollte der Tatsache Rechnung getragen werden, daB die
"EURQ-2"-Norm ein sehr ehrgeiziges Ziel war, das im Lichte der technologischen
Entwicklungen zu tberprifen ist. Der Rat hat sich verpflichtet, auf der Grundiage dieses
Vorschlags vor Ende September 1994 einen Beschlul} zu fassen,

2. ENT SE DE Y

Die Kommission hat die in ihrer "Gruppe Krafifahrzeugemissionen" (MVEG) vertretenen
Sachverstandigen der Mitgliedstaaten, der Industrie und der Verbraucher- und
Umweltorganisationen zu den beiden Fragen gehort. Im Anschiuf an diese Konsultationen ist
die Kominission zu den folgenden Schiufifolgerungen gel angt:

2.1

‘21,1 Anwendung auf kleine Dieselmotoren

Kleine Dieselmotoren haben eine geringere Masse und ein kleineres Volumen als
herkdmmiiche Hochleistungsmotoren mit gleichwertiger Leistung Sic haben in kleinen
Lastkraftwagen oder Lieferwagen, die zum unteren Bereich dieser Fahrzeugklasse
gehoren, eine breite Anwendung gefunden. Ihe Getriebe ist naufig von dem der
Personenkraftwagen abgeleitet oder jedenfalls aufgrund des niedrigen maximalen
Drehmoments des Motors ein einfaches (hochstens funf Gange) und leichtes Getriebe.
Es gibt diese Fahrzeuge normalerweise im Bereich zwischen etwa 3,5 bis zu 6-75t
Gesamtmasse.
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Der Betrieb dieser Fahrzeuge hat im Vergleich zu herkommlichen Lastkraftwagen sehr
groBe Vorteile, insbesondere auf kurzen Strecken und im Stadtverkehr. Das hat
folgende Griinde:

- die Fahrzeuge haben ein relativ niedriges Leergewicht, was einen sparsamen
Kraftstoffverbrauch (und geringe Emissionen) ermoglicht;

- das Fahrzeug ist kiein;
- aufgrund der niedrigen Bodenhﬁhe 148t es sich leicht be- und entladen;

- die Fahrzeugkosten halten sich in Grenzen, da viele mechanische
Fahrzeugbauteile wie der Motor und das Getriebe von PKWs abgeleitet sind, was
Kosteneinsparungen durch GroBserienfertigung ermoglicht.

155l rkmale kleiner Dieselmotoren

Die spezifischen Emissionen von Dieselmotoren (ausgedrickt in Masse pro
Energieeinheit, d.h. g/kWh) hangen von der Mo*orgroBe ab. Es hat sich herausgestellt,
daB Motoren mit einem Zylinderinhalt von weniger als 0,7 dm* in dem von dieser
Richtlinie vorgeschriebenen Priifverfahren normalerweise erheblich  hohere
Partikelemissionen aufweisen, als Motoren mit einem hoheren Zylinderinhalt. D:e
Industrie fithrt dafiir eine Reihe von Griinden an:

- Partikelemissionen werden zum Teil durch eine unvollstindige Verbrennung in
bestimmten Teilen des Zylinder-"Totraums” (d.h. zwischen Kolben, erster
Ringdichtung und Biichse) verursacht. Dieser Raum ist bet kieinem
Zylinderinhalt im Verhiltnis groBer,

- eine Reihe kieinerer Motoren gehoren normalerweise zum "Wirbelkammer"-Typ:
dieser Motortyp hat gewdhnlich zwar niedrigere NOx-Emissionen, aber héhere
Partikelemissionen als Motoren mit Direkteinspritzung;

- die Verbrennungsqualitat hingt (bei Motoren mit Direkteinspritzung) von der
Lage des Einspritzventils ab, wihrend bei grofleren Motoren mit vier Ventilen
pro Zylinder die Lage des Einspritzventils zum Brennraum optimiert werden
kann, ist das bei kleinen Motoren mit zwei Ventilen pro Zylinderkopf nicht
moglich;

- die Verbrennungsqualitat (von Motoren mit Direkteinspritzung) hiangt vom
Einspritzdruck ab, Einspritzsysteme fiir groBere Motoren konnen sehr hohe
Einspritzdriicke erreichen, was zur Zeit bei kleinen Motoren nicht méglich ist.

Ferner hat die Industrie an 118 Motoren, die den "EURQO-1"-Normen entsprechen, eine
Untersuchung der Partikelemissionen vorgenommen. Bei 15 "kleinen" Motoren der

* Versuchsreihe lag die Partikelemission bei 045 g/kWh, wahrend sie bei den 99

grofleren Motoren im Durchschnitt bei 0,20 g/kWh lag. Diesc Daten wurden durch die
Typgenehmigungsergebnisse eines Mitgliedstaaten bestatigt.
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tionen zur Einhaltung der "EUROQ-2"-Partikel-Norm im Jahr 1996

Beim derzeitigen Stand der Technik steht fest, dafl der typische kleine Dieselmotor mit
hoher Geschwindigkeit die "EURO-2"-Norm von 0,15 g/kWh im Jahre 1996 nicht
einhalten kann. Anhand der Daten 1af}t sich jedoch ersehen, dafi fir kleine
Dieselmotoren ein Grenzwert von 0,25 g/kWh flir neue Fahrzeugtypen ab dem
1. Oktober 1995 erreichbar ist. Das bedeutet eine Verringerung um etwa 60 % bezogen
auf den derzeitigen Grenzwert ("EURO 1").

Umfangreiche Konstruktionsverdnderungen an diesen Motoren, einschlieBlich der
Entwicklung elektronisch gesteuerter Einspritzsysteme und der Turboaufladung mit
Zwischenkithlung, die sich auf die Emissionsverminderung maBgeblich auswirken,
werden bis 1996 noch nicht beendet sein. Angesuchts dieser Tatsache erscheinen zwei
Optionen moglich; entweder die Norm bleibt wie sie ist, und man akzeptiert die
Konsequenzen oder es wird wihrend einer Ubergangszeit eine Anderung der Norm
ins Auge gefaBt, um der Industrie mehr Zeit fir die erforderlichen zusitzlichen
Investitionen einzuriumen, die fiir die rechtzeitige Einhaltung der Norm von
0,15 g/kWh notwendig sind.

PTI - Di rm bleib nvlr"d‘

Bleibt die Norm fiir Partikel unveriandert, wiren die Hersteller gezwungen, grofere
Motoren des Typs einzubauen, der zur Zeit in mittelschweren Lastkraftwagen
verwendet wird. Das hitte eine Erhohung des Fahrzeuggewichts zur Folge, mit dem
Ergebms daB die Gesamtmenge der NOx-Emissionen, des Kraftstoffverbrauchs fur
eine typische Fahrt (Lieferung von Waren von Tiir zu Tir) und somit der CO,-
Emissionen ebenso ansteigt, selbst wenn die spezifische Leistung der beiden

‘Motortypen gleichwertig ist AuBerdem wiirden die Transportkosten erheblich steigen.

Bei der Festlegung der Norm von 0,15 g/kWh im Jahre 1991 war sich der Rat dariiber
im klaren, dal dies ein sehr ehrgeiziges und schwer einzuhaltendes Ziel ist, da sie im
Vergleich zu dem Niveau der EURO | fiir Motoren mit bis zu 85 kW eine Ver-
ringerung um etwa 75 % bedeutet. Daher wurde in Artikel 5 Absatz 2 der Richtlinie
die Méglichkeit einer Heraufsetzung des Grenzwertes der Partikelemissionen fiir diese
Fahrzeuge vorgesehen.

Die Kommission ist nach wie vor der Meinung, dall die Norm EURO 2 angesichts der
dufBerst schidlichen Auswirkungen der Partikelschadstoffe weiterhin angestrebt werden
muB. Dariiber hinaus ist sie der Ansicht, daB im Zuge der Anwendung der bestehenden
Technologien sowie der Weiterentwicklung von

- elektromsch gesteuerten Einspritzsystemen,
gekiihlten Abgasturboladern und Zw1schenkuhlem
Partikelfiltern und

besseren Kraftstoffzusammensetzungen

1

dieses Ziel eines Tages erreicht werden kann.
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Was die Dieselkraftstoffe angeht, haben inzwischen alie Beteiligten anerkannt, daB
zwischen der Qualitit des Dieselkraftstoffs und der Motorleistung, insbesondere
hinsichtlich der Partikelemissionen ein Zusammenhang besteht. Die Diskussion und
Erarbeitung eines globalen Konzepts tber die Entwicklungsmoglichkeiten fur
Kraftstoffe und Technologien in der EG in bezug auf kiinftige Emissionsnormen und
neue Krafstoffspezifikationen sind eines der Hauptthemen des "Europiischen
Programms iiber Emissionen, Kraftstoffe und Motortechnologie” (EPEFE), das zur Zeit
von der curopiischen Automobil- und Mineralolindustrie in Zusammenarbeit mit der
Kommission durchgefihrt wird.

Was die Zusammensetzung der kinftigen Dieselkraftstoffe betrifft, sind endgiltige
Ergebnisse nicht vor Anfang 1995 zu erwarten, und die Mineraléhindustrie wird
zweifellos eine betrachtliche Anlaufzeit fiir die Anpassung threr europaischen
Raffinerien an die Produktion solcher Krafistoffe beanspruchen. Verbesserter
Dieselkraftstoff kommt daher realistischerweise erst zur Festlegung der Emissions-
normen des Jahres 1999/2000 in Frage.
iti iner , _

Nach der Richtlinie 91/542 wird ein kleiner Dieselmotor als ein Motor mit einer
Leistung von <85 kW definiert, .

Nach Ansicht der Kommission ist diese Definition zu weit gefafit und fithrt dazu, daB
zu viele Fahrzeuge von der Einhaltung der fiir Fahrzeuge mit mehr als 85 kW
geltenden niedrigeren Partikelnormen ausgenommen sind. Sie schlagt daher vor, die
Gruppe von Fahrzeugen, die Gegenstand einer Ausnahmeregelung sind, einzu-
schranken. Das wird dadurch erreicht, dal} als "kleine" Motoren Motoren mit einem
Hubraum pro Zylinder von bis zu 0,7 dm* und einer Nennleistungsdrehzahl
>3.000 min" definiert werden. Dadurch verringert sich die Zahl der unter die
Ausnahmeregelung fallenden Motorfammlien von fiinf auf vier. Die verbleibende
Motorfamilie mit einer Nutzleistung von nicht mehr als 85 kW, jedoch einem
Hubraum von mehr als 0,7 dm3/cyl wird den niedrigeren Emissionsgrenzwert fiir
Partikel (0,15 g/kWh} von 1996/97 einhalten miissen,

Es wird geschiitzt, dafi zirka 7 % der Motoren aller Lastkraftwagen von den niedrigen
Partikelstandards ausgenommen bleiben, die zunichst in der Richtlinie 91/542
vorgesehen waren,

Aus obigen Grunden wird daher vorgeschiagen, die derzeitige Ausnahmeregelung fiir
kleine Dieselmotoren iiber das Jahr 1995 hinaus bis zum 30. September 1999 zu
verlingern. Nach diesem Datum mufl die nichste Stufe der Crenzwerte fur die
Fahrzeuge, dic unter den Geltungsbereich dieser Richtlinie fallen, gemafl Artikel S
Absatz 2 der Richtlinie 91/542 eingehaiten werden. Dicser nichsten Stufe wird
erforderlichenfalls ein uberarbeitetes Prufverfahren zugrunde liegen. Sollte dieses
Verfahren eingefihrt werden, wird die Emissionsnorm fir Partikel fir kleine
Dicselmotoren jedoch unverdandert streng sein.
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In der Zwischenzeit, zwischen dem 1. Oktober 1995 und dem 30. September 1999,
wird der Typgenehmigungs-Grenzwert flir Partikelemissionen aus kleinen Motoren von
dem derzeitigen Hochstwert von 0,61 g/kWh auf 0,25 g/kWh herabgesetzt.

- Was die Definition k_leinel; Motoren fiir die Zwecke dieser Richtlinie betrifft, wird
vorgeschlagen, das derzeitige Kriterium von 85 kW durch die foigenden Kriterien zu
ersetzen; ' -

-~ Hubraum pro Zylinder unter 0,7 dm® und
- Hochstleistungsdrehzahl itber 3.000 min™

Steuerliche Anrei

Zur Forderung der vorzeiti gen Einfuhrung der niedrigeren Partikelgrenzwerte fiir diese
Fahrzeuge wird vorgeschlagen, den Mitgliedstaaten die Gewihrung von steuerlichen
Anreizen entsprechend den in Artikel 3 der Richtlinie 94/1 2/EG iiber PKW-Emissionen
vereinbarten Rahmenbedingungen zu gestatten. -

Die Konsultationen mit technischen Sachverstandigen haben ergeben, daB die
Entwicklung des neuen statistischen Verfahrens fiir die Uberpriffung der
Ubereinstimmung der Produktion von Personenkraftwagen, das vom Rat und vom
Parlament in der Richtlinie 94/12/EG vom 23. Mirz 1994 verabschiedet wurde, mit
einigen Anpassungen fuir Nutzfahrzeuge und deren Motoren angewendet werden kann.
Bei den. vorgeschlagenen Anderungen der Richtlinie werden daher die spezifischen
Bedingungen der Fertigung von Dieselmotoren fiir Nutzfahrzeuge, beispielsweise die
normalerweise niedrigeren Produktionszahlen, berticksichtigt.

Das Verfahren beruht auf modernen Gfundsﬁtzen derl in der Automobilindustrie iiblichen
QualititssicherungsmaBnahmen. Es tritt an die Stelle des bisher in den Emissionsricht-
linien der EG verwendeten Verfahrens, das in den 60er Jahren entwickelt worden war.

Die Neufassung des statistischen Verfahrens zur Uberprifung der Ubereinstimmung der
Produktion: kénnte von der Kommission im Prinzip mit Hilfe der in Artikel 4 der
Richtlinie 88/77/EWG festgelegten Anpassungsverfahren angenommen werden. Um -
jedoch zu vermeiden, daB ein und dieselbe Richtlinie mehrere Verfahren durchlaufen
mulf}, ist es angebracht, diesen Aspekt zusammen mit der Ausnahmeregelung fur
Partikelemissionen von kléinen Dieselmotoren in diesem Vorschlag zu behandeln, der
dem Rat und dem Parlament in aller Form vorgelegt wird.

Im Zusammenhang mit der Richtlinie 70/1 S6/EWG, zuletzt geindert durch die Richtlinie
93/81/EWG, hat die Gemeinschaft die Auffassung vertreten, daB die Verwirklichung des
Binnenmarktes auf dem Gebiet der Kraftfahrzeuge die Einfithrung von Typgenehmi-
gungsverfahren in allen Mitgliedstaaten erfordert, die schrittweise durch ein einziges
Gemeinschaﬂsv?rfahren ersetzt werden sollten, das es den Mitgliedstaaten nicht erlauben
wiirde, von den harmonisierten Bestimmungen abweichende Regeln fiur die
Typgenehmigung und die Zulassung neuer Fahrzeuge anzuwenden. Es liegt in der

- ausschlieBlichen Zustindigkeit der Gemeinschaft, diese Regein mittels einer Richtlinie

an den technologischen Fortschritt anzupassen, gemaf den allgemeinen Vorschriften und
dem Regulierungsansatz, wie sie in der Richtlinie 70/156/EWG festgelegt sind, sowie
gemil den Zusatzmodalititen, die in den Einzelrichtlinien enthalten sind.
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Vorschlag fuir eine

zur Anderung der Richtlinie 88!7'7{EWG zur Anglelchung der Rechtsvorschnften
der Mitgliedstaaten tiber MaBnahmen gegen die Emission gasformiger
Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus Dieselmotoren
zum Antrieb von Fahrzeugen '

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 100 a,

auf Vorschlag der Kommission”,
nach Stellungnahme des Wirtschafis- und Sozialausschusses™,
gemiB dem Verfahren des Artikels 189 b des Vertrages, in Erwigung nachstehender Grinde:

Es miissen MaBnahmen im Rahmen des Binnenmarktes ergriffen werden. Der Binnenmarkt
umfaBt einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von Waren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewahrleistet ist.

Das erste Aktionsprogramm der Europaischen Gemeinschaft fiir den Umweltschutz™, das am
22. November 1973 vom Rat verabschiedet wurde, enthilt bereits die Aufforderung, den
neuesten wissenschaftlichen Fortschritten bei der Bekampfung der Luftverschmutzung durch
Abgase aus Kraftfahrzeugmotoren Rechnung zu tragen und die bereits erlassenen Richtlinien
in diesem Sinne anzupassen. Im fiinften Aktionsprogramm, dessen allgemeine Orientierung vom
Rat mit EntschheBung vom 1. Februar 1993 gebilligt wurde, sind weitere Anstrengungen im
Hinblick auf eine erhebliche Verringerung der derzeitigen Schadstoffemissionsmengen von
Kraftfahrzeugen vorgesehen.

Das Ziel der Verringerung der Schadstoffemissionen von Kraftfahrzeugen sowie die Errichtung
und das Funktionieren des Binnenmarktes fir Fahrzeuge konnen nicht in ausreichendem MaBe
von den einzelnen Mitgliedstaaten erreicht werden, sondern lassen sich wirkungsvoller durch
die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber die Mafnahmen gegen die
Verunreinigung der Luft durch Kraftfahrzeuge erzielen.

Es wird allgemein eingersumt, daB die Verkehrsentwicklung in der Gemeinschaft zu einer
schwerwiegenden Belastung der Umwelt gefuhrt hat. Eine Reihe offizieller Prognosen uber die
Zunahme der Verkehrsdichte wird von den tatsichlich ermittelten Zahlen noch tibertroffen.
Daher mussen fir alle Kraftfahrzeuge strenge Emissionsnormen festgelegt werden.

M ABL Nr. C 56 vom 26.2.1993_S. 34.
@ ABI. Nr. C 201 vom 26. 7.1993, S. 9.
® ABL Nr. C 112 vom 20.12.1973, S. 1.
% ABI. Nr. C 138 vom 17.5.1993, S. 1.
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In der Richtlinie 88/77/EWG™, zuletzt geindert durch die Richtlinie 91/542/EWG®, sind die
Emissionsgrenzwerte fhr Kohlenmonoxid, unverbrannte Kohlenwasserstoffe und Stickoxide aus
Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen auf der Grundlage eines fiir die europiische
Betriebsweise der betreffenden Fahrzeuge reprasentativen Prifverfahrens festgelegt worden. Die
Richtlinie 91/542/EWG sieht zwei Stufen vor, wobel die erste Stufe (1992/93) mit den Daten
des Inkrafttretens der neuen europiischen Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen
zusammenfallt. Die zweite Stufe (1995/96) umfaBt lingerfristige Leitlinien fiir die europdische
Motorindustrie, bei denen auf der Grundlage der zu erwartenden noch in Entwicklung
befindlichen technischen Moglichkeiten Grenzwerte festgelegt werden, der Industrie jedoch eme
* Ubergangszeit fiir die Vervollkommnung dieser Technologien gewahrt wird.

In Artikel 5 Absatz 2 der Richtlinie 91/542/EWG wird die Kommission aufgefordert, dem Rat
vor Ende 1993 einen Fortschrittsbericht iiber die Verfiigbarkeit von Techniken zur
Einschrankung lufiverunreinigender Emissionen aus Dieselmotoren, insbesondere Motoren mit
weniger als 85 kW, vorzulegen. Femer sollte dieser Bericht auch statistische Verfahren zur
Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion fiir diese Fahrzeuge enthalten. Die
Kommission wurde aufgefordert, auf der Grundla5e dieses Berichts dem Rat gegebenenfalls
einen Vorschiag zur Heraufsetzung der Grenzwerte fiir Partikelemissionen unterbreiten.

Sachvers{andigenkonsultationen haben ergeben, daB die Einfiihrung neuer Verfahren zur
Uberpriifung der Uberemstlmmung, der Produktlon moghch 1st.

Dagegen kann der in der Richtlinie 91/542/EWG fur die Stufe 2 festgelegte sehr ehrgemge
Grenzwert fiir Partikelemissionen mit der derzeit verfigbaren Technologie von den meisten
kleinen Dieselmotoren mit weniger als 85 kW bis 1995 nicht eingehalten werden. Dennoch
kénnen die Partikelemissionen ab Oktober 1995 fiir diese Fahrzeuge erheblich herabgesetzt
werden. Der fur kleine Dieselmotoren mit einem Hubraum pro Zylinder von weniger als
0,7 dm’ und einer Hochstleistungsdrehzahl von {ber 3.000 min” den in der Richtlinie
91/542/EWG festgelegte Grenzwert fiir Partikelemissionen sollte erst ab 1999 eingefiihrt
werden, Diese zusitzliche Frist wird es der Industrie erméglichen, die notwendigen
Veriinderungen vorzunehmen, um den auf einen spiteren Zeitpunkt verschobenen Grenzwert
einhalten zu konnen, '

Im Hinblick auf eine vorzeitige Einfuhrung der niedrigeren Partikelemissionsnormen fiir
Dieselmotoren von weniger als 85 kW sollte es den Mitgliedstaaten gestattet werden, die
Einfithrung von Fahrzeugen, die die auf Gemeinschaftsebene erlassenen Vorschriften einhalten,
durch steuerliche Anreize zu fordem. Diese steuerlichen Anreize miissen den Bestimmungen
des Vertrags entsprechen und bestimmte Voraussetzungen erfiillen, um Verzerrungen auf dem
Binnenmarkt zu vermeiden. Das Recht der Mitgliedstaaten, Emissionen von Schadstoffen und
anderen Stoffen in die Berechnungsgrundlage fur Kraftfahrzeugsteuern einzubeziehen, wird
durch dlese Richtlinie nicht beriihrt.

Die in dieser Richtlinie vorgeschriebene vorherige Unterrichtung gilt unbeschadet der
Notifizierungsverpflichtungen gemiB anderer Bestimmungen des Gemeinschafisrechts,
insbesondere des Artikels 93 Absatz 3 des Vertrags -

®  ABIL. Nr. L 36 vom 9.2.1988, S. 33.
»  ABIL Nr. L 295 vom 25.10.1991, S. I.°



HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 1

Anhang 1 der Richtlinie 88/77/EWG wird entsprechend dem Anhang dieser Richtlinie gesdndert.
| Artikel 2

Unbeschadet der Vorschrifien von Artikel 3 der Richtlinie 88/77/EWG diirfen die
Mitgliedstaaten beziglich der Partikelemissionen kleiner Dieselmotoren zum Antrieb von
Fahrzeugen gemif3 der Definitionen im Anhang zu dieser Richtlinie Vorschriften fiir steuerliche
Anreize erlassen. Diese Anreize massen den Bestimmungen des Vertrages entsprechen und
nachstehende Bedingungen erfiillen:

- sie milssen fiir alle neuen zum Antrieb von Fahrzeugen bestimmten Motoren gelten, die
in einem Mitgliedstaat auf’ den Markt gebracht werden und die vorzeitig den Grenzwert
von 0,15 g/kWh erfiillen;,

- sie ettden mit erkung vom 30. September 2000, dem Zeitpunkt der verbmdhchen
" Anwendung der im Anhang dieser Richtlinie fur diese Motoren festgelegten
Partikelgrenzwerte;

- sie missen fiir die einzel‘nen Motortypen unter den tatsichlichen Mehrkosten der zum
Zweck der Einhaltung der festgelegten Werte eingefithrten technischen Losungen
einschliefitich der Kosten fir ihren Einbau in das Fahrzeug liegen.

Die Kommission ist so rechtzemg iber Vorhaben zu untemchten die auf die Emfuhrung oder
die Anderung steuerlicher Anreize im Sinne von Absatz 1 abzielen, daB sie dazu Stellung
nehmen kann,

Artikel 3

1. Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um
dieser Richtlinie vor dem 1. Oktober 1995 nachzukommen. Sie setzen die Kommission
unverziiglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Unterabsatz 1 erlassen, nehmen sie in
den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme. '

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter dieser Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.
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Artikel 4

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Gemeinschaften in Kraft.

 Artikel 5

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europiischen Parlaments | Im Namen des Rates
Der Prisident , Der Prisident
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ANHANG

in der Fagsung der Richtlinie 91/542/EWG }

ANHANG 1

1)

2)

3

8.1

8.1.1

8.1.1.1

8 1.1.1.1

Nummer 6.2.1 : Der Wert "0,15" in der letzten Zeile der Tabelle (B(1.10.1995), letzte
Spalte (Partikelmasse (PT)g/kWh) wird mit folgender FuBnote (**) versehen:

"(**): bis zum 30. September 1999 betragt der fiir Partikelemissionen von Motoren
mit e¢inem Hubraum pro Zylinder von weniger als 0,7 dm’ und einer
Hochstleistungsdrehzahl von iber 3.000 min™ geltende Wert 0.25 g/kWh."

Nummer 83.1.1. : Der Wert "0,15" in der letzten Zeile der Tabelle (B(1.10.]1995),
letzte Spalte (Partikelmasse (PT)g/kWh), wird mit folgender FuBnote (**) versehen;

"(**): bis zum 30. September 2000 betrigt der fiir Partikelemissionen von Motoren
mit einem Hubraum pro Zylinder von weniger als 0,7 dm® und einer
Hochstleistungsdrehzahl von uber 3.000 min™ geltende Wert 0,25 g/kWh."

Der Abschnitt 8 erhalt folgenden Wortlaut:

UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

MaBnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung der Produktion milssen
grundsétzlich gemal Artikel 10 der Richtlinie 70/156/EWG getroffen werden. Die
Ubereinstimmung der Produktion wird anhand der Daten uberpriift, die in dem

Typgenehmigungsbogen in Anhang VIII dieser Richtlinie aufgefithrt sind.

Ist die Behorde mit dem Puifverfahren des Herstellers nicht einverstanden, so gelten
die Nummern 2.4.2 und 2.4.3 in Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG.

Sind  Schadstoffmessungen an einem  Motortyp durchzufithren, dessen

- Typgenehmigung eine oder mehrere Erweiterungen erfahren hat, so werden die

Priifungen an dem (den) Motor(en) durchgefithrt, der (die) in den
Beschreibungsunterlagen der betreffenden Erweiterung beschrieben ist (sind).

Ubereinstimmung des Motors bei der Schafstoffemissionspriifung

Der Hersteller darf an Fahrzeugen, die von der Behorde ausgewihlt wurden, keine
Anderungen vornehmen.

Drei Motoren werden als Stichproben aus der Serie entnommen und gem4f Nr. 6.2
der Prufung unterzogen. Die Grenzwerte sind unter 6.2.1 dieses Anhangs aufgefiihnt.
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8.1.1.1.2 Ist die Behorde mit der vom Iersteller angegebenen Standardabweichung der
Produktion gemdB Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG fiir Kraftfahrzeuge und
Kraftfahrzeuganhinger, geindert durch die Richtlinie 92/53/EWG, einverstanden, so
werden die Priifungen entsprechend der Anlage 1 dieses Anhangs durchgefijhrt.

Ist die Behorde mit der vom Hersteller angegebenen Standardabweichung der
Produktion gemaf Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG fiir Kraftfahrzeuge und
Kraftfahrzeuganhinger, geandert durch die Richtlinie 92/S3/EWG, nicht
einversianden, so werden die Priifungen entsprechend der Anlage 2 dieses Anhangs
durchgefiihrt.

" Auf Anirag des Herstellers kénnen die Prisfungen entsprechend der Anlage | dieses
Anhangs durchgefihit werden.

8.1.1.1.3 Die Serienproduktion gilt auf der Grundlage einer Stichprobenpriifung der Motoren
als vorschriftsmafig bzw. nicht vorschriftsmaBig, wenn nach den Prifkriterien der
entsprechenden Anlage eine positive Entscheidung fiir alle Schadstoffe bzw. eine
negative Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff gefillt wurde.

Wurde etne positive Entscheidung in bezug _alif einen Schadstoff getroffen, so wird
diese nicht durch zusitzliche Priifungen beeinfluBt, die zu einer Entscheidung in
bezug auf die Obrigen Schadstoffe fiihren.

Wird keine positive Entscheidung in bez'ﬁg auf samtlich_e' Schadstoffe und keine
negative Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff erreicht, so ist die Prifung an
einem anderen Motor durchzufithren (siche Abbildung 1/7).

Der Hersteller kann die Priifung jederzeit unterbrechen, wenn keine Entscheidung
erzielt wurde: in diesem Fall wird eine negative Entscheidung in das Protokoll
aufgeriommen,
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g1.12 Die Pritfungen werden an neu gefertigten Motoren durchgefiihrt.

8.1.1.2.1 Auf Antrag des Herstellers konnen die Prifungen jedoch an Motoren
durchgefiihrt werden, die wahrend hdchstens 100 Stunden eingefahren wurden.

In diesem Fall wird das Einfahrverfahren vom Hersteller durchgefithrt. Er darf
jedoch an diesen Motoren keine Verdinderungen vornehmen.

8§.1.1.2.2 Beantragt ‘der Hersteller ein Einfahrverfahren: x Stunden, wobei x <
' 100 Stunden, so kann dieses wie folgt durchgefiihrt wreden:

* alle Motoren werden gepriift,

oder * der erste Motor wird gepriift,

wobei ein Evolutionskoeffizient wie folgt bestimmt wird:

. die Schadstoffemissionen werden am ersten gepriiften
Motor bei Null und bei "x" Stunden gemessen,

. der Evolutionskoeffizient der Emissionen zwischen Null

und "x" Stunden wird fir jeden Schadstoff wie folgt
berechnet:

n.n
I

Emissionen null Stunden
Er kann kleiner als | sein.

. Die folgenden Priiffmotoren werden nicht eingefahren;
auf ihre "Emissionswerte bei null Stunden" wird jedoch
der Evolutionskoeffizient angewendet.

In diesem Fall werden folgende Werte zugrundegelegt:

- die Werte bei "x" Stunden fiir den ersten Motor,

- die Werte bei null Stunden, multipliziert mit dem
Evolutionskoeffizienten, fiir die folgenden Motoren.

81.123 Bei all diesen Priifungen ist handelsublicher Kraftstoff zuldssig. Auf Antrag des
‘ Herstellers konnen jedoch die im Anhang IV beschriebenen Bezugskraftstoffe
verwendet werden.
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ANLAGE 1

Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung der
Produktion bei der Pritffung der Schadstoffemissionen tiberpriift wird, wenn die
Standardabweichung von der Produktion des Herstellers zufriedenstellend ausfallt.

Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenverfzhren ist so
angelegt, dal} die Wahrscheinlichkeit, dall ein zu 30 % fehlerhafies Los eine Priifung
besteht, 0,90 betrigt (Herstellerrisiko = 10 %). Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit,
daB ein zu 65 % fehlerhaftes Los zugelassen wird, bei 0,1 (Verbraucherrisiko = 10 %).

Fiir alle in Anhang I Nr. 6.2.1 aufgefiihrten Schadstoffe gilt folgendes Verfahren (siehe
Abbildung I/7).

= der natlirfiche Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes,
X; = der natéirliche Logarithmus der Messung am i. Fahrzeug der Stichprobe,

5 = die geschitzte Standard-Abweichung von der Produktion (nach
Zugrundelegung des natlirlichen Logarithmus der Messungen),

n = die StichprobengrdBe.

[

Der statistische Wert der Stichprobe ist zu emmitteln, indem die Summe der
Standardabweichungen vom Grenzwert nach folgender Forme! bereichnet wird:

1 "
- L—y.
; 2(L-x)
- Liegt der statistische Priifwert {iber dem der Stichprobengréfie entsprechenden

Wert fiir eine positive Entscheidung (siche Tabelle 1/1/5), so erhilt der
Schadstoff eine positive Entscheidung.
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Liegt der statistische Pritfwert unter dem der StichprobengroBe entsprechenden
Wert fiir cine negative Entscheidung (siehe Tabelle 1/1/5), so erhilt der
Schadstoff cine negative Entscheidung.

Andernfalls wird ein weiterer Motor gemih Anhang [ Nummer 8.1.1.1 gepriift
und das Verfahren wird auf die um eine Einheit erweiterte Stichprobe

angewendet.

_ Grenzwert Grenzwert
: - fiir positive fiir negative
o e ‘E‘l‘ltﬁtl:'ﬁeiduug Entscheidung
3 2634 -2207
4 2.693 - 2.137
5 2.763 - 2.068
6 2.833 - 1.998
7 2.902 -1.928
8 29712 - 1..859
9 3.041 - 1.789
10 3.1t - 1.720
11 3.180 - 1.650
12 0.834 0.834
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ANLAGE 2

Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung der
Produktion bei der Priffung vom Typ | iberpriift wird, wenn der Hersteller einen
unzureichenden oder keinen Nachweis der Standard-Abweichung tiefert.

Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenverfahren ist so
angelegt, dall die Wahrscheinlichkeit, daB ein zu 30 % fehierhaftes Los eine Priifung
besteht, 0,9 betriigt (Herstellerrisiko = 10 %). Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit, daB
ein zu 65 % fehlerhaftes Los zugelassen wird, bei 0,1 (Verbraucherrisiko = 10 %).

Die Messungen der in Anhang 1 Nummer 6.2,1 aufgefiihrten Schadstoffe gelten als
logarithmisch normal verteilt und sollten zunichst unter Zugrundelegung  ihrer
natitrlichen Logarithmen transformiert werden; myg sei die minimale und m die maximale
StichprobengréBe (mg =3 und m = 32); n sei die Stichprobengrsfe.

Wenn der natlirliche Logarithmus der Messungen an der Serie xq, xp, .. » Xj und L der
natlirliche Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes ist, dann ist zu deﬁmeren

Tabelle 1.2.5 enthilt die Grenzwerte fir eine positive {Ap) und negative (Bp)
Entscheidung bei der jeweiligen StichprobengréBe. Der statistische Priifwert ist der
Quotient von dp/Vy, anhand dessen die positive oder negative Entscheidung iiber die
Serie nach folgender Regel getroffen wird:
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Wennmgp<n<m:

- positive Entscheidung, wenn d,/Vy < Ap. '

- negative Entscheidung, wenn d’nNn >Bp.

i
i

.- cine weitere Messung durchfithren, wenn Ay < dp/Vy < By

6.  Anmerkungen

. Die folgenden rekursiven Formeln dienen zur Berechnung der aufeinanderfolgenden

statstischen Priifwerte:
- Y= 'l
dn=(1—"'-)dn—l+—dn
n n

- 2

—-d
v2—(1——1-) 2 +(n o)
n n) n-1 n—1
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TABELLE 1.2.5
Minimale StichprobengréBe =3
- Grenzwert positive Grenzwert negative
Stichprobengrélie Entscheidung An Entscheidung Bn

n

3 -0.69148 6.09356

"4 ) -0.65832 3.42688

5 -0.6308 232183
6 -0.60608 1.72892
7 -0.58291 1.36012
8 -0.56069 1.10798
9 -0.53906 0.924
10 -0.5178 0.78328
11 -0.49679 0.67175
12 _ -0.47592 0.58086
13 -0.45512 0.50515
14 -0.43435 0.44093
15 -0.41354 0.38563
16 -0.39268 0.33743
17 037172 0.29495
18 -0.35065 0.25717
19 _ -0.332944 0.22331
20 -0.30807 0.19273
21 -0.28652 0.16496
22 , -0.26476 0.13959
23 -0.24279 0.1163
24 -0.22057 (.09483
25 -0.1981 (0.07496
26 -0.17536 0.05649
27 ' -0.15232 0.03528
28 -0.12897 0.02318
29 -0.10529 (.00809
30 -0.08126 -0.00609
31 -0.05687 -0.01946
32 -0.03208 -0.03208
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ANLAGE?3

1. Nachstehend ist das Verfahren besé:hriében, nach dem auf Antrag des Herstellers dig
Ubereinstimmung der Produktion filr die Schadstoffemissionspriifung fiberpriift wird.

L3

2. Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenverfahren ist so
angelegt, daBl die Wahrscheinlichkeit, daB ein zu 30 % fehlerhaftes Los eine Priifung
besteht, 0,90 betrigt (Herstellerrisiko = 10 %). Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit,
daB ein zu 65 % fehlerhaftes Los zugelassen wird, bei 0,1 (Verbraucherrisiko = 10 %).

3. Fiir alle in Anhang I Nr. 6.2.1 aufgefiihrten Schadstoffe gilt folgendes Verfahren (siehe
Abbildung 1/7). ' '

L = der Grenzwert fiir den Schadstoff,
x; - =der Messwert fiir den i. Motor der der Stichprobe,
n = die StichprobengréBe.

4. Der statistische Priifwert der Stichprobe ist zu ermitteln, indem die Summe der nicht
vorschriftsmidBigen Motoren ermittelt wird, d.h.: x; > L. ‘

5. * Liegt der statistische Prifwert unter dem der Stichprobengrifie entsprechenden
Wert fir cine positive Entscheidung (siche Tabelle 1/3/5), so erhidlt der
Schadstoff eine positive Entscheidung. ' '

* Liegt der statistische Priifwert Giber dem der Stichprobengrofie entsprechenden
Wert fiir eine negative Entscheidung (siche Tabelle 1/3/5), so erhdlt der
Schadﬁoff eine negative Entscheidung. '

* Andernfalls wird ein weiterer Motor gemaB Anhang I Nummer 8.1.1.1 gepriift
und das Verfahren wird auf die um eine Einheit erweiterte Stichprobe
angewendet. :

Die Grenzwerte ﬁir‘positive und ﬁegative Entscheidungen der Tabelle 1/3/5 werden
anhand der Internationalen Norm 1SO 8422:1991 berechnet.
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TABELLE 1/3/3
Kumulierte Apzahl T Grenzwert fir ' Grenzwert fir
der gepriiften positive negative
Motoren Entscheidung Entscheidung
3 - 3
4 0 4
5 0 4
6 1 5
7 1 5
8 2 6
9 2 6
10 3 7
11 3 7
12 4 8
13 4 8
14 5 9
15 5 9
16 6 10
17 6 10
18 7 I
19 8 9
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BeschluB

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinie 88/77/EWG zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Gber MaBnahmen gegen die
Emission gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus
Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen

KOM(94) 559 endg.; Ratsdok. 4008/95

Der Bundesrat hat in seiner 682. Sitzung am 31. Mirz 1995 gemi §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, der vorgeschlagenen Verlingerung
der Ausnahmeregelung fiir kleine Dieselmotoren nicht zuzustimmen und sich
fiir eine Streichung der Absitze 1 und 2 im Anhang I des Richtlinienvorschlags
einzusetzen. ' '

Mit der Streichung wiirde sichergestellt, da3 der nach Richtlinie 91/542/EWG
bestehende Partikelgrenzwert von 0,15 g/kWh ab 1. Oktober 1995 weiterhin
bestehen bleibt.

Der vorgesehenen Erhéhung des Partikelgrenzwertes auf 0,25 g/kWh fiir
"leichte Dieselmotoren” kann aufgrund des kanzerogenen Potentials der
Partikelemission auch bei einer Befristung nicht zugestimmt werden. Dies
insbesondere in Anbetracht der Tatsache, da} es sich bei den von der beab-
sichtigten Ausnahmeregelung betroffenen Kraftfahrzeugen um Fahrzeuge
zwischen 3,5t und 7,49 t handelt, die in erheblichem Umfang als Lieferfahr-
zeuge in innerstidtischen Bereichen eingesetzt werden.

Die Forderung nach einer Minderung der Immissionsbelastung, insbesondere
wegen des kanzerogenen Potentials der Partikelemission, war in den zuriick-
liegenden Jahren wiederholt Gegenstand von Bundesratsbeschliissen.

Die Zustimmung zur Ausnahmeregelung wiirde die erbrachten Vorleistungen in
nicht verantwortbarer Weise entwerten.

Aus der Tatsache, daB es durchaus Motoren der hier diskutierten Klasse gibt,
die den Grenzwert von 0,15 g/kWh einhalten, kann geschlossen werden, daf} die -

;
Vertrieb: Bundesanzeiyer Verlagsgesellschaft mbH, Postlach 1320, 53003 Bonn
Telefon: 0228/3820840, Telofax: 02283820844

|IS5N 0720-2846 .
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Einhaltung dieses Grenzwerts bei konsequenter Weiterentwicklung der Motoren
allgemein mdglich wire.

Im Hinblick auf einen wirksamen vorbeugenden Immissions- und Gesund-
heitsschutz ist damit auch eine befristete Erhéhung des Partikelgrenzwertes
nicht zu vertreten. Auch in Hinsicht auf § 40 Abs. 2 BImSchG, in dessen
Zusammenhang DieselruBemissionen handlungsrelevant sein kénnen, ist die
durch die EURO-2 Norm vorgesehene Verbesserung der Emissionen diesel-
betriebener Fahrzeuge bedeutungsvoll, Das hier in Betracht kommende Markt-
segment umfaBt ca. 7 bis 10 % der Lkw auf dem deutschen Markt und ist damit
als erheblich einzustufen.

2. Die Bundesregierung wird aufgefordert, auf Emissionsminderungen ent-
sprechend dem Stand der Technik hinzuwirken. Dazu sind umgehende Ver-
handlungen auf EU-Ebene erforderlich mit dem Ziel, wirksame steuerliche
Anreize auf nationaler Ebene zu erméglichen, damit alle technischen Moglich-
keiten, wie insbesondere der Einbau von Partikelfiltern, genutzt werden, um die
Schadstoffemissionen auch unterhalb des Grenzwertes der EURO 2-Norm zu
minimieren.



