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Mitteilung der Kommission der Europdischen Gemeinschaften an den Rat und das Euro-
piische Parlament betreffend die kiinftige Strategie zur Bekimpfung der Luftverunreinigung

durch den StraBenverkehr unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des Auto-C")l-ngramms

Vorschla fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die
- von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/ 12/EWG des Rates

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europfischen Parlaments und des Rates iiber MaBnahmen
gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung
der Richtlinien 70/156/EWG und 70/220/EWG des Rates .
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Vettrich: Bundesanzeiger Verdagsgesellschaft mbH, Postfach 1320, 53003 Bonn
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Ubermittelt vom Bundesministerium flir Wirtschaft am 26. September 1996 gemiB § 2 des
Gesetzes iiber die Zusammenarbeit von Bund und Lindern in Angelegenheiten der
Europdischen Union (BGBI. T 1993 S. 313 ff.). '

Die Vorlage ist von der Kommission der Europiischen Gemeinschaften am 29. August 1996
dem Herrn Prisidenten des Rates der Europdischen Union {ibermittelt worden.

Die Vorlage wird voraussichtlich von der Gruppe "Umweltfragen” beraten.

Da sich der Vorschlag auf Artikel 100a EGV stiitzt, findet das Mitentscheidungsverfahren
Anwendung. Nach den Vorstellungen der Kommission sollte das Europiische Parlament
seine Stellungnahme in erster Lesung im Februar 1997 abgeben, und der Rat sollte seinen
gemeinsamen Standpunkt im Juni 1997 festlegen.

Der Wirtschafts- und Sozialausschull wird an den Beratungen beteiligt.

Hinweis: vgl. Drucksache 513/90 = AE-Nr. 901787,
Drucksache 468/91 = AE-Nr. 911989 und
Drucksache 263/92 = AE-Nr. 921126.
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MITTELLUNG DER KOMMISSION
T D A PARLAMENT
betreffend die kiinftige Strategie zur Bekdmpfung der Luftverunreinigung
durch den’ StraBenverkehr unter Beriicksichtigung der Ergebnisse
des Auto-Ol-Programms

I. HINTERGRUND

1. EU-Rechtsvor

In der Richtlinie 70/220/EWG™ wurden zum ersten Mal Emissionsgrenzwerte fiir
Personenkraftwagen festgelegi. Im Laufe der letzten 20 Jahre wurden die
Gemeinschaftsvorschriften in diesem Bereich durch eine Reihe von Anderungen der
Richtlinie 70/220/EWG und die Verabschiedung von Rechtsvorschriften tiber
Emissionsvorschriften fiir leichte Nutzfahrzeuge™ und schwere Nutzfahrzeuge™ verscharft

Abbildung 1 _
Entwicklung der Emissionsvorschriften fiir Personenkraftwagen in
S der Gemeinschaft
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und erweitert. Mit dem Inkrafttreten 1996/1997 der in der Richtlinie 94/12/EG® (der
jlingsten Anderung der Basisrichtlinie von 1970) festgelegten Emissionsvorschriften
werden die Emissionen der reglementierten Schadstoffe von neuen Pkw verglichen zu den
Standards der frithen siebziger Jahre um iber 90 % niedriger sein. Diese Verbesserungen
werden in der Abbildung 1 veranschaulicht.

-

" Riclutinie 70/220/EWG; ABL Nr, L 76 vom 6.4.1970, S. L.
@ Richtlinie 93/59/EWG; ABL Nr. L. 186 vom 28.7.1993, S. 21.

©} Richtlinie 91/542/EWG; ABL Nr. L 295 vom 25.10.1991, S. 1.
9 Richtlinic 94/12/EG; ABL Nr. L 100 vom 19.4.1994, S. 42.
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Die beachtlichen Fortschritte hinsichtlich der Emissionsminderung von
Personenkraftwagen werden jedoch aller Voraussicht nach durch das gestiegene
Verkehrsaufkommen (grofere Anzahl von Fahrzeugen, mehr gefahrene Kilometer)
wettgemacht und es ist fraglich, ob sich die Emissionen insgesamt auf ein Niveau
vermindern lassen, das ein Erreichen der kinftigen Lufiqualititsziele noch erméglicht.

Angesichts der bereits erzielten Verminderungen war fiir weitere Aktionen zur
Verringerung der Fahrzeugemissionen eine Neubewertung des derzeitigen politischen
Konzepts erforderlich, da die durch weitere Verbesserungen der Fahrzeugtechnologie
gebotenen Moglichkeiten fiir zusitzliche Emissionsverminderingen im Vergleich zu
anderen potentiellen Losungen begrenzt und vermutlich sehr kostspielig sind. Die
Kommission hat daher im Oktober 1992 eine Konferenz mit allen relevanten
Interessengruppen einberufen, auf der die Frage der Fahrzeugemissionsstandards fiir das
Jahr 2000 und dariiber I:unaus erdrtert wurde. Das wichtigste Ergebms dieser Konferenz
war die Erkenntnis, daB kiinftige Emissionsstandards auf einem integrierten Konzept
beruhen und auf die Erreichung der Luftqualititsziele ausgerichtet sein sollten. In-diesem
Zusammenhang war eingeriumt worden, daB weitere Mafnahmen nicht zuletzt aufgrund

des erhthten Verkehrsaufkommens (mehr Fahrzeuge und mehr gefahrene Kilometer)
notwendig seien.

Dieses neue Konzept wurde in den dem Rat und dem Parlament 1992 vorgelegten
Legislativvorschldgen der Kommission naher erliautert. Es ist in Artikel 4 der Richtlinie
94/12/EG, die vom Rat und vom Parlament 1994 nach dem Mitentscheidungsverfahren
eriassen wurde, wiedergegeben. Die wichtigsten Elemente des Artikels 4 smd nachstehend
aufgefiihrt:

"Die Kommission legt diesen Vorschidgen [den kiinftigen Vorséh!dgen Sar die ab dem
Jahr 2000 geltenden Emissionsvorschrifien] folgendes Konzept zugrunde:

- Die Mafnahmen sind so zu gestalten, daf ihre Wirkung den Anforderungen der
Gemeinschaft an die Luftqualititskriterien und den damit verbundenen Zielen gerecht
wird;
- jede Mafnahme wird einer Kostemwirksamkeits-Analyse wunterzogen; bei dieser
Analyse ist unter anderem zu beriicksichtigen, welchen Beirag
~ das Verkehrsmanagement, beispielsweise hinsichtlich einer zweckmdfigen
Verteilung der Umweltkosten,

- die Verbesserung der dffentiichenr Nahverkehrsmittel,

- die neuen Antriebstechnologien (zum Beispiel der Elektroantrieb) und

~  die Nuizung alternativer Kraftstoffe (zum Beispiel Biokraftstoffe) zur Verbesserung
der Luftqualitdt leisten konnen;

- die MafBnahmen stehen in einem angemessenen Verhdltnis zu den angestrebten Zielen
uind sind durch diese gerechifertigt.

Die Vorschldge, die sich nach der vorstehend beschriebenen Vorgehensweise richten und
einte  substantielle Verringerung der Schadstoffemissionen der Fahrzeuge nach dieser
Richtlinie herbeifithren sollen, enthalten insbesondere folgende Bestandieile:

1. Weitere Verbesserungen der -Ary’orderungen dieser Richtlinie auf der Grundiage der
Bewertung

- des Potentials der herkommlichen Motor- und Nachverbrennungstechnologie,
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~ mdglicher Verbesserungen des Priifverfahrens, zum Beispiel Kaltstart, Start bei
niedrigen oder winterlichen Temperaturen, Dauerhaltbarkeit (beispielsweise bei
den Konformitdtspritfungen), Verdunstungsemissionen;

- der Mafnahmen im Bereich der Typgenehmigung im Hinblick auf strengere
Vorschrifien fir die Inspektion und Wartung, einschlieflich zum Beispiel On-
board-Diagnosesystemen; ,

- der Moglichkeit, die Ubereinstimmung der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge zu
iberpriifen; :

- der etwaigen Notwendigkeit
i) spezifischer Grenzwerte fiir HC und NOx, zusdtzlich zu einem kumulativen

Grenzwert, und .
ii) von Mapnahmen zur Erfassung von Schadstoffen, fir die es noch keine
Regelungen gibt. :

2. Erganzende technische MafBnahmen im Rahmen von Einzelrichtlinien, einséhlieﬂﬁch
- Verbesserungen der Krafistoffgualitit, soweit sie die Emissionen gefahriicher
Stoffe (insbesondere Benzol) von Krafifahrzeugen betreffen;

- Verscharfung der Anforderungen an Inspektions- und Wartungsprogramme.

Die herabgesetzten Grenzwerte, die Gegenstand der neuen Richtlinie sind, gelten fir
neue Typgenehmigungen erst ab dem 1. Januar 2000, Der Rat emtscheidet iiber die
Bedingungen, nach denen steuerliche Anreize auf der Grundlage dieser Grenzwerte
gewdhrt werden." '

Die Richtlinie 94/12/EG wurde zwar erst 1994 verabschiedet, in ihrem Artikel 4 ist
jedoch der Rahmen abgesteckt, innerhalb dessen die Kommission thre
Vorbereitungsarbeiten fiir die Ausarbeitung der kiinftigen Legislativvorschlage im
Hinblick auf die Verminderung der Emissionen des StraBBenverkehrs durchfiihrt, die ab
dem Jahr 2000 wirksam werden sollen.

2. DAS AUTQ-OL-PROGRAMM

Angesichts der Tatsache, daB die kunftige Gemeinschaftspolitik zur Verminderung der
Fahrzeugemissionen auf einem integrierten und umfassenden Konzept beruhen sollte, bei
dem die Mdglichkeiten Vielzahl verschiedener MaBnahmen beriicksichtigt werden, um
kosteneffiziente Losungen herbeizufiihren, hat die Kommission 1992 die europiische
Mineral6l- und Automobilindustrie aufgefordert, an einem gemeinsamen Pfagramm
mitzuarbeiten, mit dem Ziel, cine solide technische Grundlage zu schaffen, auf der die
Kommission ihre kiinftige Strategie aufbauen konnte: Dieses Programm wurde in der
Folge als Auto-Ol-Programm bezeichnet.

(Eine kurze Zusammenfassung der im Rahmen des Auto-Ol-Programms durchgefithrten
technischen Analyse istim Anhang 1 dieser Mitteilung wiedergegeben. Eine detailliertere
Erliuterung des Programms findet sich in einem konsolidierten technischen Bericht),

Das Auto-Ol-Programm war eine umwilzende Neuerung, bei der sich die Ressourcen und
die Fachkenatnis zweier groBer Industriezweige vereimgt haben, um zusammen mit den
Dienststellen der Kommission die Herausforderung anzunehmen, die darin bestand, eine
verniinftige Grundlage fir kinftige legislative MaBnahmen zu entwickeln. Das Programm
ist damit ein Beispiel fur den Grundsatz der Partnerschaft, der im fiinften
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Umweltaktionsprogramm angesprochen wird. Die Kommission méchte an dieser Stelle
beiden Industriezweigen ihren Dank dafiir aussprechen, daB sie sich dem Ziel der
nachhaltigen Entwicklung in einer so konkreten” Art und Weise verpflichtet haben,
Inshesondere das als European Programme on Engines Fuels and Emissions (EPEFE)
(Europiisches Programm iber Motorkraftstoffe und Emissionen) bezeichnete
umfangreiche Forschungsprogramm hat bisher einmalige Erkenntnisse uber den
Zusammenhang zwischen Krafistoffqualitat/Motortechnologie und Fabrzeugemissionen
geliefert.

Grundprinzip des Auto-Ol-Programms war es, sowoh! die Kosten als auch das
Emissionsminderungspotential einer Reihe unterschiedlicher MaBnahmen abzuschitzen,
die zu einer Reduktion der Fahrzeugemissionen und zur Einhaltung von
Luftqualitatszielen beitragen kénnten. Zu den in die Analyse einbezogenen MaBnahmen
gehoren nicht nur Fortschritte bei der Fahrzeugtechnologie und der Kraftstoffqualitit,
sondern auch die Vorteile von Verbesserungen der regelmiBigen Inspektions- und
Wartungsverfahren sowie der potentielle Beitrag nichttechnischer Mafinahmten wie
StraBenbenutzungsgebithren, die Verbesserung des offentlichen Verkehrs und
Verschrottungsprogramme.  Ziel der Auto-Ol-Analyse war es, kosteneffiziente
MaBnahmenbiindel zu efmitteln, die ausreichen, um die Fahrzeugeémissionen auf ein
Niveau zu senken, das gemeinschafisweit mit der Erreichung strenger
Luftqualitatsstandards vereinbar ist.

Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG legt fest, da3 MaBnahmen zur Reduzierung von
Fahrzeugemissionen getroffen werden sollen, die den Anforderungen der europdischen
Luftqualititsnormen und den damit verbundenen Zielen entsprechen Die bestehende
europiische Gesetzgebung im Bereich der Lufireinhaltung die u.a. die Schadstoffe
Stockstoffdioxid, Schwefeldioxid, Feststoffteilchen, den Bleigehalt und tropospherisches
Ozon umfaft ist in der Uberarbeitung. In Anbetracht der neuesten Informationen dieses
Uberarbeitungsprozesses und der Arbeiten der WHO zur Revidierung ihrer
Luftqualititsrichtlinien haben sich die Kommission und ihre zwei Partner im Auto-0l-
Programm darauf geeinigt, ihrer Arbeit eine Reihe von Luftqualitdtszielen zu Grunde zu
legen: diese Luftqualititsziele und ihre Verwendung im Auto-Ol-Programm sind im
Anhang zu dieser Mitteilung beschrieben und werden ausfiihrlich dargestellt im Bereich
zur Modellierung der Luftqualitit. - '

Die entscheidenden Luftqualititsziele, die dann spiter auch als Grundlage fir die
Zusammenstellung des MaBnahmenpaketes zur Verminderung der Fahrzeugemissionen
benutzt wurden, sind in Tabelle 1 dargestellt.

s
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Tabelle 1
Luftqualititsziele
Schadstoff | Stidtisches | Stidtisches | Stidtisches | Stidtische | Troposph.
: NO, Co Benzol Feststoff- Ozon
teilchen

Luft- 200pg/m?® 10 mg/m? 10pg/m? SOpg/m? 180 pg/m?
qualitats- | max, max. Jahres- gleitender | einstiind.
ziele: stiind- stiind- durch- 24 Std.- 99

licher licher schnitt Wert percentil-

Wert Wert wert

4,
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Der Schwerpunkt des Auto-Ol-Programms lag ausschlieBlich auf der Verminderung der
Emissionen des Straflenverkehrs. Zwar ist der Straflenverkehr bei dem gréfiten Teil der
Luftschadstoffe die wichtigste Emissionsquelle, ein erheblicher Anteil entfilit jedoch auch
auf andere Quellen wie Kraftwerke, Industrie und private Haushalte. Durch die
Umsetzung der aus dem Auto-Ol-Programm hervorgegangenen MafBnahmen wird
sichergestellt, dal3 die Emissionen des StraBenverkehrs auf ein Niveau gesenkt werden,
das mit der Einhaltung strenger Luftqualitdtsstandards vereinbar ist. Zur Erreichung der
Luftqualitatsstandards wird es allerdings notwendig sein, daf3 parallel dazu die Emissionen
aus anderen vom Menschen verursachten Quellen in ebenso signifikanter Weise
vermindert werden. Die Ergebnisse des Auto-Ol-Programms haben vor allem gezeigt, daf3
Verminderungen der vom Menschen verursachten Emissionen sowoh! bei flichtigen
- organischen Stoffen (VOC) als auch bei Stickoxiden (NOx) in der Groflenordnung von
70 % im Vergleich zu den heutigen Mengen erforderlich sein werden, um die
Luftqualitdtsziele fiir tropospérisches Ozon (in niedriger Héhe) zu erreichen.

Die gemeinschaftsweite Einhaltung zufriedenstellender Luftqualititsziele sollte auf einem
integrierten, ausgewogenen und kosteneffizienten Emissionsminderungskonzept beruhen.
Die Luftqualitit in den einzelnen Stidten und Regionen in der Gemeinschaft ist sehr
unterschiedlich, und die kosteneffizienteste Losung in bezug auf die durch den Verkehr
verursachten Emissionen kann nicht einfach auf der Annahme beruhen, daB
gemeinschaftsweite auf die Fahrzeuge und die Kraftstoffe angewandte techmische
MaBnahmen zusammen mit einer besseren Inspektion und Wartung allein ausreichen
werden, die Schadstoffbelastungsprobleme in den am schlimmsten betroffenen Stidten
und Regionen zu losen.

Luftqualitdtsnormen werden in den Rechtsvorschriften der Gemeinschaft festgelegt, und
von den Mitgliedstaaten wird erwartet, dafd sie zumindest die Einhaltung dieser Normen
sicherstellen. Diese grundlegende gesetzliche Verpflichtung de: Mitgliedstaaten ist
letztlich die rechtliche Garantie dafiir, da3 die auf gemeinschaftlicher, einzelstaatlicher
und lokaler Ebene getroffenen EmissionsminderungsmalBinahmen zur Erreichung der
notwendigen Luftqualititsziele fithren werden. '
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Bei dem Auto-Ol-Programm und dem von der  Kommission vorzuschlagenden
MaBnahmenpaket wird davon ausgegangen, dafl technische Mafinahmen, wie
Emissionsvorschriften und Regelungen iiber die Kraftstoffqualitat und bessere Inspektions-
und Wartungssysteme bis zu einem gewissen Grad gemeinschaftsweit angewandt und zu
einer umfassenden und signifikanten Verminderung der Emissionen fithren werden. Diese
gemeinschaftsweiten MaBnahmen kénnen jedoch durch értliche und nationale MaBnahmen
wie Straflenbenutzungsgebihren, Ausdehnung der ¢ffentlichen Verkehrssysteme und
Verschrottungsmafinahmen fir iltere Fahrzeuge erginzt und uaterstittzt werden. Diese
nationalen und lokalen Mafnahmen miiften mindestens in jenen Orten bzw. Regionen
angewandt werden, in denen die gemeinschaftsweiten technischen Mafinahmen allein ohne
solche gezielten Aktionen nicht ausreichen wiirden, um die Erreichung und Einhaltung
der in den Rechtsvorschriften der Gemeinschaft vorgeschriebenen Luftqualititsstandards
sicherzustellen. Dariiber hinaus steht es jenen Mitgliedstaaten und Gebietskorperschaften,
die hohere Luftqualitatsstandards erreichen wollen als die Mindeststandards der
Gemeinschaftsrechtsvorschriften, selbstverstindlich frei, alle einzelstaatlichen und lokalen
MaBnahmen, die sie zur Verminderung der Fahrzeugemissionen fiir geeignet hihen, zu
ergreifen, vorausgesetzt, diese MaBnahmen sind mit dem Vertrag, wie den Bestimmungen
zum freien Warenverkehr, und insbesondere mit den Bestimmungen der Richtlinien, die
dieser Mitteilung beiliegen, vereinbar.

Zwar sollten Entscheidungen iber die geeignete Wahl geographisch begrenzter
MafBnahmen zur Verminderung der Luftverschmutzung auf nationaler, regionaler und
lokaler Ebene im Rahmen der gemeinsamen Verantwortung getroffen werden, der
Gemeinschaft kommt jedoch die Aufgabe der Information, Forderung und Unterstiitzung
zu, um sicherzustellen, daf3 sich die GemeinschafismaBnahmen positiv auswirken. Zu
diesem Zweck hat die Kommission ein Griinbuch tiber den 6ffentlichen Personenverkehr
mit dem Titel "Das Biirgernetz" herausgegeben, das Mittel und Wege aufzeigt, durch die
der offentliche Verkehr attraktiver und benutzerfreundlicher gemacht werden kann. Die
Kommission ist ferner an einer Reihe anderer Initiativen und gemeinsamer Vorhaben
einschlieBlich unter anderem dem Netz autofreier Stadte beteiligt, das inzwischen tber
50 Stadte umfaBt, die Netzwerke, die sich mit Verkehr, Energieeffizienz und Luftqualitit
befassen und an den JOULE-THERMIE Programme teilnehmen (das POLIS Netzwerk
zur Anwendung der Telematik im Verkchrswesen, das EUROCITIES, TELECITIES und
POLIS Netzwerk zum europédischen Digital Stadt Projekt, Stadtnetzwerke in Umwelt-
telematik Projekten und CITELEC).

Die Interdependenz der einzelnen Elemente der Kommissionsstrategie gilt nicht nur fir
die Beziehung zwischen auf Gemeinschafts-/nationaler/regionaler Ebene und auflokaler
Ebene getroffenen MaBnahmen, sondern auch fir die verschiedenen technischen
MaBnahmen.

Die zunehmend strengeren Fahrzeugemissionsstandards gelten zu dem Zeitpunkt, an dem
die Typgenehmigung eines Fahrzeugs erteilt wird und es in der Gemeinschaft in den
Verkehr gebracht wird; dabei mussen die Hersteller sicherstellen, daf3 alle hergestellten
Fahrzeuge dieses Typs diesen Standards entsprechen, und dafB sich die Emissionsleistung
wihrend der Lebensdauer des Fahrzeugs nicht nennenswert verschlechtert. Sobald das
Fahrzeug in Betrieb ist, wird seine Emissionsleistung durch die Kraftstoffqualitat und das
Fahrverhalten des Fahrers beeinflufit. Elektronische Sensoren, die die Fahrzeugemissionen
Uberwachen, werden ferner den Fahrer auf eventuelle Fehler und auf die Notwendigkeit
einer Reparatur aufimerksam machen. SchlieBlich sollen regelmadBige Inspektionen und
Wartungstests zusammen mit Unterwegsiiberprifungen und RiickrufmaBnahmen ebenfalls
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sicherstellen, daB die Fahrzeuge wihrend ihrer ganzen Lebensdauer einen optimalen
Emissionswirkungsgrad behalten.

Bei der Uberwachung der Fahrzeugemissionen ist besonders die Interdependenz aller
Elemente des Systems hervorzuheben: die technischen Bauteile miissen kompatibel und
die Verwaltungsverfahren aufeinander abgestimmt sein und sich gegenseitig unterstiitzen,
die Fahrzeughersteller und die Mineralolgesellschaften miissen ihre Verpflichtungen
einhalten und die einzelnen Fahrzeughalter miissen sich dariiber klar werden, daf} ihnen
bei der Verbesserung der Luftqualitit ebenfalls eine groBe Verantwortung zukommt,

Das Auto-Ol-Programm und die kinftige Strategie der Kommission zur Uberwachung der
Fahrzeugemissionen beruhen auf dem Konzept der gemeinsamen Verantwortung und der
Lastenteilung zwischen der Gemeinschaft, nationalen und lokalen Regierungen, der
Industrie und dem einzelnen Burger. Ein solcher Ansatz steht voltkommen im Einklang
mit dem Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung, nach dem allen Beteiligten beim
Schutz der Umwelt eine Rolle zukommt. =

Das Auto-Ol-Programm liefert die technische Grundlage, auf der die Kommission ihre
Strategie im Hinblick auf die Verminderung der Fahrzeugemissionen aufbauen wird. Bei
der Ausarbeitung ihrer Vorschlige fiir die Rechtsvorschriften, die den Kem dieser
Strategie ausmachen, hat die Kommission iiber die ausschlieBlich technischen Angaben
des Programms hinaus einer Reihe anderer Erwidgungen Rechnung getragen:

Ungewifheit =~

Angesichts der allen wissenschaftlichen Untersuchungen, insbesondere einer so
“komplexen Untersuchung wie dem Auto-Ol-Programm innewohnenden Ungewif3heit,
beruhen die Vorschlige der Kommission auf einem kritischen Ansatz. Das bedeutet, daf3
die Legislativvorschlige so streng sind, daB selbst bei vorsichti gen Annahmen hinsichtlich
der Wirkung der nichttechnischen MaBnahmen mit Sicherheit erwartet werden kann, daf
die erforderlichen Luftqualititsziele gemeinschaftsweit eingehalten werden.

Ein_integriertes Paket , :

Wie bereits in Abschnitt 3 erlautert, stiitzt sich die Strategie der Kommission auf ein
integriertes Konzept, das auf Aktionen auf mehreren Ebenen und der gemeinsamen
Verantwortung aller Beteiligten beruht. Die Legislativvorschliage der Komrmission miissen
daher als ein Paket gesehen werden - alle Teile des MaBnahmenpaketes “miissen
angenommen werden, damit die Strategie wirksam werden kann. Zusitzlich und in
Ubereinstimmung mit den Grundsitzen des Auto-Ol-Programmes missen  die
verschiedenen Elemente gleichzeitig umgesetzt werden, um einen maximalen Effekt zu
erzielen, -

Durchfiihrbarkeit : o . ‘

Bei den Vorschlagen der Kommission wird ferner darauf geachtet, daB die MaBnahmen
innerhalb der festgelegten Fristen auch technologisch durchfithrbar sind. So wird .
beispielsweise im Fall der Emissionsstandards fiir Dieselfahrzeuge von der Annahme
ausgegangen, dall der NOx-Katalysator erst etwa im Jahre 2000 in Serie gefertigt wird.
Dagegen wird in dem Vorschlag der Kommission beriicksichtigt, daB fir die
Weiterentwicklung dieser wichtigen Technologie ein Anreiz geschaffen werden muB
sowie die Verpflichtung, dafl Kraftstoffe mit einer Qualitdt, die die Leistungsfahigkeit

4
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neuer Fahrzeugtechnologien sicherstellt, dann zur Verfligung stehen, wenn Fahrzeuge, die
mit diesen Technologien ausgeriistet sind, auf den Markt kommen.

Die Einheitlichkeit des Binnenmarkts - o

Die sich aus der Schaffung eines Binnenmarkis mit tber 350" Millionen Verbrauchern
ergebenden Vorteile waren fur die Kommission bei der Erarbeitung ihrer
Legislativvorschidge von ausschlaggebender Bedeutung. Die Kommission war bestrebt,
die Notwendigkeit, flexibel genug auf den jeweiligen Luftqualitatszustand in der
Gemeinschaft einzugehen mit dem Bestreben in Einklang zu bringen, die Einheitlichkeit

des Binnenmarkts zu wahren.

1z der Rechtsetzungspolitik _

Auch die Vorgeschichte und die Ausgewogenheit der bestehenden Rechtsvorschriften
wurden in den Vorschlagen der Kommission berlicksichtigt. So hat beispielsweise das
‘Auto-Ol-Programm ergeben, daf} in bezug auf die fur die verschiedenen Fahrzeugklassen
geltenden Emissionsstandards fiir leichte Nutzfahrzeuge strenge Emissionsvorschriften und
fiir Personenkraftwagen nur niedrige bis mafige Grenzwerte angewandt werden sollten.
Angesichts der Tatsache, daf in beiden Fahrzeugklassen hiufig die gleichen Motoren
verwendet werden, wird die Kommission vorschlagen, daf fiir beide vergleichbare und
koordinierte Emissionsgrenzwerte gelten sollen.

Erwartungen der Mitgliedstaaten und des Parlaments , 7
Aufgrund regelmafig stattfindender Sitzungen mit technischen Sachverstindigen sowié
schrifilicher Verlautbarungen ist die Kommission iiber den Standpunkt der Mitgliedstaaten
zu dem Auto-Ol-Programm und den daraus abgeleiteten Legislativvorschlagen
untervichtet. Dartiber hinaus hat sich das Parlament verschiedentlich fir umweltpolitisch
ehrgeizige MaBnahmen zur Verminderung der Emissionen des Straflenverkehrs
ausgesprochen. Die Gesichtspunkte der Mitgliedstaaten und des Parlaments wurden von
der Kommission bei der Ausarbeitung ihrer Legislativvorschlage beriicksichtigt.

6. DAS AUF DEM AUIOfOI.;PRQGRAMM BERUHENDE VORSCHRIFTEN-
‘Zum besseren Verstéindnis der Art und Weise, in der die Vorschldge der Kommission in
den in Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG festgelegten Rahmen einzuordnen sind, folgt
nachstehend eine kurze Beschreibung dieser Vorschldge:

6.1 Fahrzeughezogene Mafinahmen
6.1a - Personenkraftwagen

Die Emissionsvorschriften fiir Personenkraftwagen werden durch einen
Anderungsvorschlag der Richtlinie 70/220/EWG verschirft (dieser Vorschlag liegt dieser
Mitteilung im Anhang bei). Eine Zusammenfassung der neuen Emissionsvorschriften,
die im Jahre 2000 in Kraft treten sollen, sowie die voraussichtliche Verbesserung im
Vergleich zu den derzcitigen Vorschriften (in %) sind in der Tabelle 2 (bezeichnet als
Vorschlag A in der Tabelle). Tabelle 2 zeigt auch die Richtwerte, die die Kommission
fiir das Jahr 2005 vorschlagt (bezeichnet als Vorschlag B in der Tabelle). Diese sehr
strikten Standards werden auch als "Standards der zweiten Stufe" bezeichnet und werden
nach Vorlage eines Vorschlags durch die Kommission vor Ende 1998 Gegenstand der
Uberpriifung und Bestitigung durch den Rat und das Parlament sein. Der Grund fiir die
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Einsetzung einer "Zweiten Stufe" ist im Abschnitt 7 niher erliutert (Tabelle 2 zeigt auch
den Vergleich mit den Normen, wie sie sich fur die LEV und ULEV-Werte in den
Vereinigten Staaten ergeben).

Die Vorschifige der Kommission enthalten ferner Vorschriften, mit denen sichergestellt
werden soll, daB die im Fahrzeug eingebauten Emissionsminderungssysteme wihrend der
ganzen Lebensdauer des Fahrzeugs zuverlissig arbeiten. Insbesondere miissen nunmehr
Personenkraftwagen mit einer Technik ausgeriistet werden, die die Emissionsleistung
uberwacht und dem Fahrer Fehlfunktionen anzeigt: diese Technik wird als On-board-
Diagnosesystem (OBD) bezeichnet. Dariiber hinaus werden mit der Richtlinie iber
Personenkraftwagen auch Bestimmungen fiir die Priifung von in Betrieb befindlichen
Fahrzeugen und eventuelle Riickruf-Aktionen von Fahrzeugmodellen nach deren
Inverkehrbringen eingefithrt. Neben strengeren regelmaBigen technischen Inspektionen
(siche unten) diirften die Bestimmungen iiber OBD und Ruckrufaktionen sicherstellen,
daB sich die Emissicnsleistung wihrend der Lebenszeit des Fahrzeugs nicht signifikant
verschlechtert. : : 5

Zur Verminderung der Mengen flichtiger organischer Stoffe (vor allem Benzindimpfe),
die durch Verdunstung in die Atmosphire entweichen, wird in die Vorschrifien fur die
Typgenehmigung von Personenkraftwagen mit Benzinmotor ein strengeres Priifverfahren
fiir Verdunstungsverluste aufgenommen,

Eines der Ergebnisse der Autodluntersuchung war es, daf} bereits bestehende Mainahmen
zu signifikanten Verminderungen fahrzeugseitiger Emissionen von Kohlenmonoxid (CO)
fuhren werden, so daB die Luftqualititsstandards fiir CO eingehalten werden. Die
Einfithrung eines Kaltstartpriifverfahrens als Teil der Typgenehmigungsvorschriften
wurde daher nicht als notwendig erachtet. Ferner werden, wie in Artikel 4 der Richtlinie
94/12/EG  gefordert, auch getrennte FEmissionsgrenzwerte fiir NOx und

Kohlenwasserstoffe fiir Personenkraftwagenin die Kommissionsvorschlige aufgenommen
(siche Tabelle 2).
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Tabelle 2

Vergleich der Grenzwerte fiir Personenkraftwagen
Grenzwerte
Menge Menge Menge Kombinierte Menge Menge
Kohlenmonoxid Kohlenwasserstoffe Stickoxide Kohlenwasserstoffe Partikel
und Stickoxide
(CO) (HC) NOx) (HC+NOx) (PM)
L, L . L, L+L, L,
(g/km) {g'km) (g/km) (g/kem) (g/km)
Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diese! Diesel
Vorschlag A 2.3 0,64 0,20 - 0,15 0,50 0,56 0,05
(2000)
Vorschlapg B* 1,00 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 3,30 0,025
(2005)
Aktuelle US 2.1 2.1 0.23 0.25 0.25 0.25 - o= 0.05
Standards
C.A.RB. TLEV” 21 2.1 0,08 0.08 0.25 0.25 -
C.ARB LEV™ 21 21 0,05 0.05 Q.12 0,12 -
C.ARB. ULEV™ 17 1.7 0,02 0.02 0,12 0.12 -
* Richtwert

Die Standards des CARB (Californian Air Resources Board) werden in den nfchsten zehn Jahren neben
Kalifornien in einer Reihe anderer US-Staaten schrittweise eingefithet. CARB-Standards sind.

**  Transient Low Emission Vehicle Standard (vorldufiger niedriger Fahrzeugemissionsstandard)
*kk [ ow Emission Vehicle Standard (niedriger Fahrzengemissionsstandard)
*++¥ Jltra Low Emission Vehicle Standard (4nferst niedriger Fahrzeugemissionsstandard)
- Diese Standards beziehen sich auf Emissionen von Non Metane Organic Gases (NMOG)
(organische Nichtmethangase) und nicht auf Kohlenwasserstoffe (ein groBer Teil der HC sind
NMOG) '
- Derinden USA angewandte Fahrzyklus unterscheidet sich von dem der EU, so dab diese nicht
unmittelbar vergleichbar sind.
- Fitr Dieselmotoren sind keinz Standards angegeben, da es bei der Plw-Flotte in den USA
praktisch keine Dieselfahrzeuge gibt.

6.1.b - Leichte Nutzfahrzeuge

Vor Ende 1996 wird die Kommission einen Vorschiag fiir eine weitere Andeang der
Richtlinie 70/220/EWG, und zwar fir leichte Nutzfahrzeuge vorlegen. Di€ neuen
Emissionsvorschriften flir Schadstoffémissionen, die fiir diese Fahrzeugklasse ab dem Jahr
2000 in das Typgenehmigungsverfahren aufgenommen werden sollen, sind aus der
Tabelle 3 ersichtlich. Die genauen Werte dieser Emissionsvorschriften sind noch endgiltig
festzulegen, und  die Werte in der Tabelle 3 werden daher als prozentuale
Verminderungen im Vergleich zu den derzeit geltenden Vorschriften angegeben.

Neben den revidierten Emissionsvorschriften wird der Vorschlag der Kommission fiir eine
Anderung der Richtlinie 70/220/EWG in bezug auf leichte Nutzfahrzeuge auch viele der
zusdtzlichen Vorschriften enthalten, die fiir Personenkraftwagen vorgesehen sind, z.B.
OBD, Riickruf, ein verbessertes Priifverfahren fiir Verdunstungsemissionen flichtiger
Kohlenwasserstoffe und getrennte Emissionsgrenzwerte fiir NOx und Kohlenwasserstoffe.
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Tabelle 3

Yorlidufige Angaben iiber die Emissionsverminderungen von
: leichten Nutzfahrzeugen

Prozentuale Verminderung gegeniiber dem

derzeitigen Standard

CO HC NOx PM
Leichte Nutz- 30 % 40 % 40 % -
fahrzeuge mit
Benzinmotor
Leichte 40 % 65 % 20 % 35 %
Nutzfahrzeuge
mit Dieselmotor

6.1c - Schwere Nutzfahrzeuge

721796

Anfang 1997 wird die Kommission einen Vorschlag zur Anderung der Richtlinie
88/71/EWG betreffend Dieselmotoren, die hauptsdchlich in schweren Nutzfahrzeugen
Vorschlag der Kommission soll
Emissionsgrenzwerte fiir reglementierte Schadstoffe ymfassen (siehe Tabelle 4). Wie bei
den leichten Nutzfahrzeugen sind die genauen Emissionsgrenzwerte noch nicht endgiiltig

verwendet werden,

festgelegt.

vorlegen.

Der

strengere

- Daher handelt es sich bei den Zahlen in der Tabelle 4 um ungefihre prozentuale
Verbesserungen im Vergleich zu den derzeitigen Standards. Neben den verbesserten
Emissionsstandards wird der Vorschlag der Kommission eventuell auch die Einfithrung

eines neuen

Pritfzyklus

2ur

Messung  der

Emissionen

als

Teil

des

Typgenehmigungsverfahrens umfassen (die Auswirkungen des neuen Fahrzyklus werden
auch bei der Festlegung der neuen Emissionsgrenzwerte zu beriicksichtigen sein). Dieser
neue Priifzyklus soll das tatsichliche Fahrmuster dieser Motortypen effizienter
représentieren als das derzeitige Verfahren.

Tabelle 4

Vorlidufige Angaben iiber die Emissionsverminderungen

von schweren Nutzfahrzeugen

Prozentuale Verminderung gegeniiber dem
derzeitigen Standard

..
-,

NOx

PM

Schwere Nutzfahrzeuge
und Busse mit .
Dieselmotor

30 %

.30 %

6.1d - Alternative Antriebsysteme

Zwar war die Kommission in Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG aufgefordert worden, die
Moglichkeiten alternativer Antriebssysteme zu bewerten, diese F rage wurde jedoch nicht
im Rahmen des Auto-Ol-Programms untersucht. Die Kommission ist davon Uberzeugt,
daB solchen Systemen eine bedeutende Rolle im 21. Jahrhundert zukommen wird, dies
besonders in Anbetracht der Tatsache, dafl sich weitere striktere Emissionsnormen
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durchsetzen konnten, wenn der Einflufl von Fahrzeugemissionen auf die menschliche
Gesundheit und auf den Treibhauseffekt besser verstanden wird, und um der .
Herausforderung des intenationalen Wettbewerbs im Hinblick auf saubere
Antriebstechnologien gewachsen zu sein. Daher hat sie die Task Force "Das Auto von
morgen” (siche Abschnitt 8) eingesetst, die die Koordinierung der Forschungsarbeiten
iiber kiinftige Technologien mit dem. besonderen Schwerpunkt weiterentwickelter
Antriebssysteme und einer strengeren, breitgeficherten Einschatzung threr Leistung
vergleichend zu der konventioneller Antriebssyteme tibernehmen soll.

6.2 Verbesserte Kraftstoffqualitit

Das Auto-Ol-Programm hat bestitigt, daB eine verbesserte Kfaftstoffqualitit signifikante
Auswirkungen auf die Schadstoffemissionen von Fahrzeugen haben kann,

Eines der Ergebnisse des Auto-Ol-Programms ist es, daB verbesserte
Kraftstoffqualitatsstandards  Bestandteil eines kosteneffizienten Biindels
gemeinschaftsweiter technischer Mafnahmen sein soliten, die auch zur Einhaltung
strenger Luftqualititsziele beitragen wirden. Gegenwirtig gibt es nur relativ wenige
Gemeinschaftsvorschriften tber die Qualitit von im StraBenverkehr. verwendeten
Kraftstoffen (Blei und Benzol im Benzin (Richtlinie 85/210/EWQG);, Gehalt an
sauerstoffhaltigen Komponenten im Benzin (Richtlinie 85/536/EWG) und
Schwefelmengen in Dieselkrafistoff (Richtlinie 93/12/EWG). Diese Vorschriften sollen
nunmehr durch eine Rethe von Spezifikationen sowohl! fiir Benzin als auch fir
- Dieselkraftstoff ersetzt werden, die in eciner neuen Richtlinie festgelegt sind. Die
Tabellen 5 und 6 zeigen, wie sich der Vorschlag der Kommission fir eine
Rahmenrichtlinie auf die Kraftstoffqualitat auf dem europaischen Markt auswirken wird.

Tabelle 5 . : .
Voraussichtliche durchschnittliche Qualitit im Jahr 2000 von handelsiiblichem
Kraftstoff und Auswirkungen des Vorschlags - Benzin

Parameter Einheit Burchschnittswert Durchschnittswert
im Markt im Markt

) ohne Vorschiag mit Vorschlag
Dampfdruck kPa 68 58
nach Reid
Sommer e
E.100 Vol -% - 53 53
E.150 Vol % 84 84 B
Olefine Vol -% il !
Aromaten . | Vol-% | _40 37
Benzol = | Vol -% 23 1.6
SauerstofT m/m % 0,6 1
Schwefel ~ppm 300 o - 150
Blei . oyl 0,005 0,005
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Tabelle 6
Voraussichtliche durchschnittliche Qualitdt im Jahr 2000 von handelsiiblichem

Kraftstoff

und Auswirkungen des Vorschlags - Diesel
Parameter Einheit Durchschnittswert Durchschnittswert
' im Markt im Markt

ohne Vorschlag mit Vorschag
Cetanzahl - 51 53
Dichte kPa 843 835
Polyaromaten % Vol 9 6
TS5 C 355 350
Schwefel ppm 450 300 .

In Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG wurde besonders auf die Notwendigkeit hingewiesen,
das Problem des Benzolgehalts von Benzin zu behandeln. In ihrem Verschlag fiir eine
Rahmenrichtlinie iiber die Kraftstoffqualitit vertritt die Kommission den Standpunkt, daB
der Hochstgehalt an Benzol von den derzeit nach der Richtlinie 85/210/EWG zuldssigen
5 % auf 2 % herabgesetzt werden solite.

In Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG ist femner vorgesehen, dall die Kommission bei der
Ausarbeitung ihrer kiinftigen Legislativvorschldge die Moglichkeiten alternativer
Kraftstoffe bercksichtigt. Alternative Kraftstoffe wie Druck-Erdgas (CNG) und
Flissiggas (LPG) kommen nach dem Auto-Ol-Programm als mogliche Alternativen zu
Dieselkraftstoff zur Verwendung durch Busse und andere "Fahrzeuge mit bestimmtem
Verwendungszweck " - Miillwagen, Taxis usw. - in Stddten in Frage (siehe nachstehend
unter lokale Mafinahmen). Die von der Kommission vorgeschlagene Rahmenrichtlinie
uber Kraftstoffqualitit umfaBt ferner die Zusage, daB die Moglichkeiten von CNG, LPG,
Biokraftstoffen und anderen alternativen Kraftstoffen weiter untersucht und gegebenenfalls
Anderungen zu der Richtlinie vorgelegt werden.

6.3 Inspektion und Wartung

- Durch regelmafige - jihrliche oder halbjéhrliche - Inspektionen oder Uberpriifungen kann
sichergestellt werden, daB sich die Emissionsleistung eines Fahrzeugs im Lauf&-seines
Lebens nicht erheblich verschlechtert. Im Auto-Ol-Programm sind alle MaBnahmen zur
Verbesserung der Dauerhaltbarkeit von Emissionsminderungssystemen - OBD, Rickruf
(siche Abschnitt 6.1a) und verbesserte Inspektion und Wartung - als duBerst
kosteneffizient fiir die Verminderung von Schadstoffemissionen ausgewiesen. Bei diesen
MaBnahmen wird davon ausgegangen, daf} sie geeignet sind, bei einigen Schadstoffen bis
zu iber einem Drittel zu den Emissionsverminderungszielen beizutragen. Die
Gemeinschaft verfiigt bereits tber grundlegende Anforderungen fiir Inspektion und
Wartung, die in der Richtlinie 92/55/EWG festgelegt sind.

Angesichts der SchluBfolgerungen des Auto-Ol-Programms und der Ergebnisse einer
ausfithrlichen Untersuchung, die 1996 abgeschlossen werden soll, wird die Kommission
im Laufe des Jahres 1997 Vorschlige zur Verscharfung der in der Richtlinie 92/55/EWG
festgelegten Anforderungen vorlegen. Diese Vorschldge, die im Jahir 2000 in Kraft treten
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sollen, werden Verbesserungen beziiglich der Testmethoden, die bei der jahrlichen
technischen Uberpriifung angewandt werden, beinhalten, um diese Tests representativer
im Hinblick auf real bestehende StraBen- und Fahrbedingungen zu gestalten und um
- sicherzustellen, daB GroBverschmutzer in der Fahrzeugflotte (es wird geschatzt, daf} iiber
50 % der Fahrzeugemissionen von 10 % der Flotte erzeugt werden) systematisch zu
identifizieren. Die Kommission wird auch Schritte einleiten, die die Mitgliedstaaten dazu
ermuntern sollen, Inspektionen am StraBenrand vorzunehmen. Dies wird als ein weiterer
Schritt angesehen, die Einhaltung der urspriinglichen Emissionsminderungsleistung eines
‘Fahrzeuges iiber dessen gesamte Benutzungsdauer sicherzustellen. Letztlich - und wie
schon in Abschnitt 3 ertautert - kommt dem/der einzelnen Fahrzeughalter/in eine wichtige
Rolle bei der Verminderung der Fahrzeugemissionen zu. Die Verantwortung, das
Fahrzeug in einem guten Zustand zu halten, stellt eine grundsatzliche Verpflichtung fiir
alle StraBenbenutzer dar.

Zum Zeitpunkt der Verabschiedung der Richtlinie 94/12/EG war eingerdumt worden, daf3
es bei der Vorlage der Vorschldge der Kommission fur Malnahmen zur Anwendung nach
dem Jahr 2000 auch notwendig sein kénnte, Zielwerte vorzuschlagen, die zu einer
weiteren substantiellen Verringerung der Emissionen fihrer (14. Erwdgungsgrund).

Der Kommissionsvorschlag, der sich mit zukiinftigen Emissionsnormen fiic
Personenfahrzeuge befafit, enthilt zwei Grenzwertpakete. Das erste Grenzwertpaket ist
obligatorisch und tritt ab dem Jahre 2000 in Kraft: es ist auf der Grundlage der
Ergebnisse des Auto-Ol-Programmes entstanden. Das zweite Grenzwertpaket ist sehr viel
chrgeiziger in seiner Zielsetzung als das erste. Sein Inkrafitreten is fur das Jahr 2005
vorgesehen. Diese Grenzwerte werden jedoch zum Ende 1998 noch einmal im Hinblick
auf ihre technologische Machbarkeit Giberpriift. Dabei werden Entwicklungen im Bereich
der Luftqualitit und die Verfugbarkeit von verbesserten Kraftstoffen mit beriicksichtigt.
Das zweite Grenzwertpaket (die zweite Stufe) ist ein wichtiger Teil der
Kommissionspolitik bei der Verminderung von Fahrzeugemissionen.

Den Mitgliedstaaten wird gestatter, steuerliche Anreize zu bieten, um die Vermarkiung
von Fahrzeugen, die sowohl die erste als auch die zweite Gruppe von Emissionsstandards
einhalten, zu fordern (nachstehend wird auf steuerliche Anreize naher eingegangen). Das
bedeutet, daB die Hersteller ermutigt werden, weiter in die Entwicklung von
Abgasrelmgungstechnologxen zu investieren. Die zweite Stufe ist daher so gestaltet daf}
sie die friihe Markteinfihrung von saubereren Fahrzeugtechnologien, die ven den
Herstellern entwickelt werden, fordert.

Die Vorteile der zweiten Stufe lassen sich gut am Beispiel von Diesel-Pkw
veranschaulichen. Dieselmotoren stoflen relativ gro3e Mengen von Partikelsubstanzen und
Stickoxiden (NOx) aus.

Derzeit werden beachtliche Mittel in die Entwicklung neuer Technologien investiert
(Partikelfallen und NOx-Katalysatoren) durch die sich die Emissionen dieser Schadstoffe
ohne negative Auswirkungen auf andere Emissionen signifikant vermindemn lassen. Es
wird jedoch generell davon ausgegangen, daf3 diese Technologien erst im Jahre 2000 in
Serie gefertigt werden, und der Vorschlag der Kommission fiir die Emissionsgrenzwerte
fiir Diesel-Pkw fiir das Jahr 2000 spiegelt diese Erwartungen wider. Ohne eine zweite
Stufe hitten die Hersteller keinen Ansporn, die Entwicklung und die Markteinfithrung
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neuer Abgasreinigungstechnologien weiter voranzutreiben. Da es eine zweite Stufe gibt,
haben jene Hersteller, die als erste den "super-sauberen” Diesel-Pkw auf den Markt
bringen, deutliche Marktvorteile.

Die Kommission ist ferner der Ansicht, daf} das Bestchen der zweiten Stufe der Industrie
. ein gewisses Mal3 an Rechtssicherheit fiir die nichsten 10-15 Jahre bietet. Schlieflich
glaubt die Kommission, daB durch die Festlegung anspruchsvoller Standards in der
Gemeinschaft mit einem Markt von 350 Millionen Menschen die Grundlage fiir ein
starkes Exportpotential fiirr Gemeinschaftsprodukte gelegt wird. Die neuen Markte, die
sich in Asien auftun, sowie der traditionelle Exportmarkt von Nordamerika bieten
Absatzmdglichkeiten fur kraftstoffsparende Fahrzeuge mit niedrigen Emissionen. Es liegt
daher im wirtschaftlichen Interesse der Gemeinschaft, auf dem Gebiet der technischen
Entwicklung vorn zu liegen. Die Verbreitung ehrgeiziger Standards, die anspruchsvolle
Technologien erfordern, ist ein effizientes Instrument um sicherzustellen, dafl} die
europdische Industrie auf dem internationalen Markt wettbewerbsfahig bleibt.

In bezug auf die Kraftstoffe sicht die Kommission vor, Uberarbeitete Vorschlige
hinsichtlich der Spezifikationen von Otto- und Dieselkraftstoffen zu unterbreiten. Diese
verbesserten Spezifikationen sollen im Jahr 2005 in Kraft treten, zur selben Zeit wie die
“zweite Stufe" bei den Emissionsgrenzwerten auf die im o. g. Text Bezug genommen wird.

Der Kommissionsvorschlag zieht auch in Betracht, dass Verbesserungen der
Kraftstoffqualitdt einen direkten und signifikanten EinfluB auf die Emissionen von
Feststoffteilchen, fliichtigen Kohlenwasserstoffen und Stickoxiden haben. Alle diese
Schadstoffe tiben direkt oder indirekt durch ihren Beitrag zur Entstehung von Ozon einen
wichtigen EinfluB auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt aus,

Zusitzlich zu dem direkten Nutzen den eine verbesserte Kraftstoffqualitat auf
Fahrzeugemissionen hat, besteht ein kiarer Zusammenhang zwischen der Kraftstoffqualitit
und der Fahrzeugtechnologie. Im Bezug auf die Entwicklung neuer Abgastechnologien
wie den. Entstickungskatalysator gibt es Hinweise, dass Kraftstoffe einer bestimmten
Qualitét, insbesondere Kraftstoffe mit einem geringen Schwefelgehalt, notig sind, um eine
optimale und langlebige Leistungsfahigkeit dieser Technologien zu erzielen.

Dementsprechend sollte der zukinftige Kommissionsvorschlag zur anderung der
Spezifikationen von Otto- und Dieselkraftstoffen einer signifikante Verringerung des
Schwefelgehaltes fiir beide Kraftstoffe beinhalten. Die augenblicklichen Forschungs- und
Entwicklungsergebnisse deuten darauf hin, daf} ein Schwefelgrenzwert im Bererch von
50 ppm fur die optimale Betriebsleitung der neuen Abgastechnologien und zur
Verbesserung der Emissionsleistung der bestehenden F ahrzeugflotte benétigt wird.

Trotz der im vorhergehenden Absatz dargelegten Uberzeugung der Kommission dass eine
Uberarbeitung der Spezifikationen fiir Otto~ und Dieselkrafistoffe notwendig ist, hilt sie
es nach dem heutigen Wissensstand fiir Gbereilt, heute schon die Kraftstoffspezifikationen
fir das Jahr 2005 festzuschreiben. Die Kommission hat daher die Absicht, zum Ende
1998 eine iiberarbeitete Fassung der jetzigen Kraftstoffrichtlinie vorzulegen. Diese wird
u.a. Anderungen der Spezifikationen fiir Otto- und Dieselkraftstoffe wie sie in der jetzigen
Richtlinie festgelegt sind beinhalten und im Jahre 2005 in Kraft treten. Der
Kommissionsvorschiag wird auf einer umfassenden Uberarbeitung und Abschitzung der
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Kosteneffizienz der MaBnahmen beruhen ( siehe weiter unten). Die Festlegung eines ganz
bestimmten Wertes fur die tiberarbeiteten Spezifikationen fiir Otto- und Dieselkrafistoffe
~werden selbstverstandlich von dem Ergebnis dieser Abschitzung abhingen.

In Anbetracht der Méglichkeit, dass Fahrzeuge die mit den neuen Abgastechnologien wie
den Entstickungskatalysator ausgestattet sind entwickelt werden und vor dem Jahre 2005
auf den Markt kommen, hat die Kommission in ihren Vorschlag auch folgende
Verpflichtung aufgenommen. Wenn nétig, wird der fiir Ende 1998 zu unterbreitende
Vorschlag, der Kosteneffizienz und Proportionalitit in vollem MaBe beriicksichtigt,
Bestimmungen enthalten, die sicherstellen, dass zum Zeitpunkt der Markteinfithrung von
Fahrzeugen, die mit den neuen Abgastechnologien ausgestattet sind, Kraftstoffe, die die
Leistungsfahigkeit dieser Technologien gewihrleisten, in ausreichendem MaBe zur
Verfiigung stehen. Bei der Vorbereitung solcher Vorschlige soll die Kommission
Uberlegungen zur Luftqualitat, zur Kosteneffizienz und zur Proportionalitit besonders
berlicksichtigen. Wetterhin wird die Kommission:

1) die neuesten Informationen beziglich des Zusammenwirkens von
Kraftstoffqualitat und die Leistungsfihigkeit neuer Abgastechnologien wie den
Entstickungskatalysator;

i) die Situation bezuglich der Entwicklung und Produktion neuer
Abgastechnologien und die Vorhersage im Hinblick auf die Vermarktung von
Fahrzeugen, die mit diesen Technologien ausgestattet sind;

ifi) die Notwendigkeit, dass die vorgeschlagenen Massnahmen weder die

- Bewegungsfreiheit von Personen und Sachen einschrankt noch den Wettbewerb
unnétig verzerrt;

in Betracht ziehen.
Uberpriifung der erzielten Fortschritte

Die Strategie zur Kontrolle von Fahrzeugemission ist in der vorliegenden Mitteilung
beschrieben und basiert auf der Grundlage des Auto-Ol-Programmes. Die Strategie 1st so
angelegt, dass mit ihren Auswirkungen die Erreichung der Luftqualitits- und anderer
damit zusammenhingender Ziele auf die kostengiinstigste Weise erreicht werden konnen.
Nichtsdestotrotz kann auf einem Gebiet auf dem Wissen sich so rasch weitereniwickelt
die Strategie nicht statisch sein: sie muss vielmehr im Hinlick auf fortschreitendes
Wissens stindig weiterentwickelt werden. Aus diesem Grund hat die Kommission ihre
Absicht angekiindigt, eine umfassende Abschitzung und Uberarbeitung dieser ﬁategie
vorzunehmen wobei folgende Gesichtspunkte in Betracht gezogen werden:

- Enftwicklungen im Bereich der Luftqualitit;

-~ die schadliche Verschmutzung durch Schadstoffe in Europa, die aus Verkehrs- und
anderen Bereichen stammen und den Beitrag bestehender, noch nicht beschlossener
und potentieller zukinftiger Malnahmen zur Minderung aller Einissionen im
Hinblick auf die Verbesserung der Luftqualitat;

- technische Entwicklungen im Bezug auf:
* Fahrzeugtechnologien sowie nener Antriebstechnologien wie z.B. elekirischer
Antrieb, Brennstoffzellen;
* Raffinerietechnologien;
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- das Potential alternativer Kraftstoffe wie Druckerdgas (CNG), Flussiggas (LPG)
Dimethylether (DME) und Biokraftstoffen zur Verminderung wvon .
Fahrzeugemissionen,

- mdgliche Verbesserungen der Testverfahren fiir die Typenzulassung neuer Fahrzeuge
besonders im Hinblick auf ein zusitzliches neues Testverfahren bei niedrigen
Temperaturen;

- das Potential technischer, nicht-technischer und lokaler MaBnahmen zur
Verringerung von Emissionen: in diesem Zusammenhang sollten Verkehrs- und
anderc Mafinahmen wie z.B. Verkehrsmanagement, eine Erweiterung 6ffentlicher
Verkehrsmittel und Verschrottungsprogramme untersucht werden;

- den Beitrag, den ausgesuchte und differenzierte steuerliche MaBnahmen zur
Emissionsminderung leisten konnen ohne negative Beeinflussung des
Binnenmarketes; =

- die Auswirkungen von MaBnahmen aller Art of CO2 Emissionen;

- die Strategien von Drittlandern zur Verbesserung ihrer Luftqualitit und die dort
bestehenden Emissionsgrenzwerte,

- die Sitvation im Hinblick auf die Versorgung mit und Qualitit von Rohdl fiir die
Gemeinschaft;

Auf der Grundlage dieser umfassenden Abschitzung (wie oben beschrieben) legt die
Kommission nicht spéter als 12 Monate nach Annahme der Richtlinie aber in jedem Fail
bis spitestens dem 31. Dezember 1998 folgende Vorschlage vor:

- ein Vorschlag zur weiteren Verscharfung der Emissionsgrenzwerte  fiir
Personenkraftwagen. Dieser Vorschiag soll u.a. festlegen, ob die "zweite Stufe” der
Emissionsgrenzwerte (siche auch oben) die im vorliegenden dnderungsvorschlag zur
Richtlinie 70/220/EWG als Richtwerte festgesetzt sind, als obligatorische Grenzwerte
ab dem Jahre 2005 in Kraft treten solien;

- ein Vorschlag zur Uberarbeitung der Richtlinie beziiglich der Qualitit von Otto- und

" Dieselkraftstoffen. Dieser Vorschalg sollte weitere Verbesserungen der
Spezifikationen fur beide Kraftstofftypen (insbesondere eine erhebliche Verringerung
des Schwefelgehaltes beider Kraftstoffe) beinhalten und ebenfalls am 1. Januar 2005
in Kraft treten,

Auto-O) II Programm

Um die umfassende Abschdizung durchzufithren, die der Kommission als Grundlage fiir
ihre zukiinftigen Vorschlige, die bis spatestens Ende 1998 vorgelegt werden miissen,
dicnen soll, zieht die Kommission die Notwendigkeit in Betracht, auf das Konzept des
Auto-Ol-Programmes aufzubauen, es zu verbessern und zu erweitern.

Auf diesem Hintergrund und mit der Absicht ein Auto-Ol-1I-Programm einzurichten, wird
die Kommission Kontakte mit der Industrie,den Mitgliedstaaten und den Nicht-
Regierungs-Organisationen aufnehmen,
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8. FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG, DAS AUTO VON MORGEN

Nach eingehender Beratung mit verschiendenen Interessengruppen u. a. Vertretern der
Auto- und Olindustdie, ffentlichen Verwaltungen, Verkehrsunternehmen und Firmen hat
die Kommission 1995 eine 'Task Force' zum Thema "Das Auto der Zukunft” ins Leben
gerufen. Das Ziel der 'Task Force' ist es, die ndchste Generation von Straflenfahrzeugen,
und insbesondere Fahrzeuge, die sauber, sicher, energieeffizient und intelligent sind, in
den Blickpunkt von FuE-Aktivititen zu stellen. Diese FuE-Aktivitéten sind auch darauf
ausgerichtet, weitere Einsichten in die Entwicklung von Luftqualitatszielen und der
Verbesserung der Abschitzung von Risiken fir die menschliche Gesundheit und der
Umwelt die von Fahrzeugemissionen ausgehen zu vermitteln. Auf der Grundlage der
Arbeit der 'Task Force' haben die Kommissionsdienststellen einen Aktionsptan fur das
"Auto der Zukunft" entwickelt. '

Die Kommission betrachtet die Arbeit der 'Task Force' und den kiirzlich entwickelten
Aktionsplan als eine Initiative, die das Emissionsminderungspotentidh von
StraBenfahrzeugen an die zweite Stufe der Emissionsminderung (die in der vorliegenden
Emissionsrichtlinie festgelegt wird) heran und noch dariber hinausflinrt und letztendlich
zur Entwicklung von Fahrzeugen fiihrt, die fast keine oder keine Emissionen erzeugen.
Die 'Task Force' wird auf die Ermreichung dieser Ziele durch die Anregung von
FuE-Akfivitaten und durch die Demonstration von erfolgversprechenden sauberen
Antriebstechnologien, die saubere Kraftstoffe brauchen, hinarbeiten. Diese Mafinahmen
werden integrativ verbunden mit Telematiksystemen und neuen Technologien zur
Reduzierung von Fahrzeuggewicht und -zug, Die FuE Aktivititen werden untermauert
durch eine breitgeficherte vergleichende Abschitzung auf der Grundlage einer
Lebenszyklusanalyse, die dazu dienen soll, kosteneffizientere Wege zur Verminderung
von Fahrzeugemissionen und Energieverbrauch aufzuzeigen.

9.1 Fiskalische Instrumente

Alle Steuern beeinflussen das Verhalten, ganz gleich, ob dies beabsichtigt ist oder ob sie
nur ein Mitte! zur Erhohung der Einnahmen sind. So werden Neuwagen beispielsweise
durch eine Verbrauchssteuer teurer, was die Verbraucher veranlaft, weniger oder andere
Pkw zu kaufen oder ihr altes Fahrzeug linger zu behalten, Eine Kraftstoffverbrauchssteuer
wirkt sich auf einen anderen Aspekt des Verkehrs aus. Da dadurch die Kraftstoffkosten
fiir jeden gefahrenen Kilometer steigen, fahren die Leute weniger oder Benutzen
sparsamere Autos.

Dieses Verhaltensmuster kann ausgenutzt werden, um das Besteuerungssystem so zu
konzipieren, daB es zu einer Verminderung der Fahrzeugemissionen fihrt. Bis zu einem
gewissen Grad wenden die Mitgliedstaaten schon jetzt unterschiedliche Steuern und
Gebithren als Mittel zur Verinderung des Verkehrsverhaltens in cine gewiinschte
Richtung an. Beispielsweise soll durch Benzinsteuern der Kraftstoffverbrauch gesenkt
werden. Analog dazu konnen fiskalische Instrumente zur Emissionsverringerung beitragen,
indem das Verkehrsverhalten in eine gewiinschte Richtung gelenkt wird.

Verkehrsbedingte Emissionen werden zuriickgehen, wenn die Leute Autos mit
schadstoffarmer Technologie kaufén, sie ordnungsgemaB warten, alte und verunreinigende
Autos verschrotten, schadstoffirmere Kraftstoffe verwenden, weniger fahren, sich an
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Mitfahrgemeinschaften beteiligen usw. Regelungen in Bezug auf Fahrzeugemissionen und
Kraftstoffverbesserungen, die dazu dienen, die Gesetzgebung der Mitgliedstaaten auf )
einem hohen Umweltschutzniveau zu vereinheitlichen, wirken sich nur auf eine begrenzte
Anzahl von Verhaltensmustern aus. Eine Politik, die sich auf diese technologischen
Aspekte beschrénkt, hat nur geringe Auswirkungen auf das Verhalten und witrde wichtige
Ansatzpunkte, iiber die eine Emissionsminderung erreicht werden konnte, aufler acht
lassen. Diese Verhaltensaspekte konnten dagegen durch wirtschaftliche Instrumente
beeinflut werden, bei denen ein unerwiinschtes Verhalten kostspieliger wird als ein
erwiinschtes Verhalten. Das konnte entweder iber eine hdéhere Besteuerung von
Titigkeiten, die Verunreinigungen verursachen, erreicht werden oder Gber steuerliche
Anreize, d.h. Steuernachlisse fiir Téatigkeiten, die die Emissionen reduzieren.

Das kann tiber verschiedene wirtschaftliche Instrumente geschehen. Beispielsweise kann
die beim Kauf oder bei der Zulassung erhobene Stener so differenziert werden, daB
stdrker verunreinigende Autos hoher besteuert werden als schadstoffirmere. In ahnlicher
Weise konnte die jahrlich erhobene Kraftfahrzeugsteuer ebenfalls anhand der
Emissionsmerkmale differenziert werden. Ein solches Instrument wiirde sich nicht nur auf
Neufahrzeuge auswirken, sondern auch auf bereits in Verkehr befindliche Fahrzeuge, die
an den Verkehrsemissionen einen erheblichen Anteil haben. Eine gestaffelte
Kraftfahrzeugsteuer wire daher eine kosteneffiziente MaBnahme zur Erginzung der
Emissionsvorschriften, da durch sie die Emissionen dieses Teils der Fahrzeugflotte
reduziert werden konnten. Eine Subventionierung der Verschrottung kénnte ebenfalls dazu
beitragen, dafBl alte und stark verunreinigende Fahrzeuge aus dem Verkehr gezogen
werden, .

Die unterschiedliche Besteuerung von verbleitem und unverbleitem Benzin sowie von
Kraftstoffen mit hohem und niedrigem Schwefelanteil in einigen Landern hat gezeigt, wie
witkungsvoll fiskalische Instrumente auf dem Kraftstoffmarkt sein kdnnen. Das
Fahrverhalten 1463t sich durch hohere Gebiihren in Abhangigkeit der gefahrenen Kilometer
beeinflussen, beispielsweiseiiber Strafenbenutzungsgebiihren. Dieverwaltungstechnischen
Voraussetzungen sind fiir die meisten dieser MaBnahmen bereits geschaffen. Um die
gewlnschten Auswirkungen auf das Verhalten zu erzielen, sind lediglich die jeweiligen
Steuersitze zu #ndern, '

Eine Reihe von Initiativen im Bereich der indirekten Steuern, die fiir Umweltaspekte wie
Emissionsmengen relevant sein konnten, sind zur-Zeit in Gange oder fiir die nichste

Zukunft geplant. Diese Initiativen betreffen sowohl Kraftstoffverbrauchssteuern als als
Kraftfahrzeugsteuern.

Auf alle Kraftstoffe werden Verbrauchssteuern erhoben. Einige Mitgliedstaaten haben
nach einem Verfahren, das die Genehmigung der Kommission und aller Mitgliedstaaten
erfordert (Artikel 8 Absatz 4 der Richtlinie 92/81/EWG) innerhalb des
Verbrauchssteuersystems Befreiungen von den iiblichen Vorschriften beantragt, und diese
wurden ihnen auch gewihrt. In einigen Fillen betreffen diese Befreiungen die
Kraftstoffqualitat. So wurden beispielsweise Danemark, Finnland, Griechenland und
Schweden Befreiungen gewahrt, die ihnen gestatten, umweltfreundlichen DieselkraftstofT
niedriger zu besteuern. Finnland darf fiir unverbleites und verbleites Benzin mit neuer
Zusammensetzung niedrigere Verbrauchssteuern erheben. Danemark darf unterschiedliche
Steuersitze anwenden, je nachdem, ob das Benzin an Tankstellen, die mit einer
Risckleitung fur Benzinddmpfe ausgetattet sind oder an anderen Tankstellen gezapft wird.
Eine Reihe von Antrigen anderer Mitgliedstaaten werden zur Zeit bearbeitet.
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Einige der nach Artikel 8 Absatz 4 der Richtlinie 92/81/EWG gewihrten Befreiungen

laufen Ende dieses Jahres aus oder miissen im Laufe des Jahres 1996 tberpriift werden.

Diese Uberpritfung ist notwendig, damit die Kontinuijtat gewidhrleistet ist, und um der sich

standig dndernden Lage gerecht zu werden, da verschiedene Mitgliedstaaten haufig aus

Griinden des Umweltschutzes unterschiedliche Steuersitze einfiihren wollen. Die

. Uberprifung wird somit eine Gelegenheit bieten, kurzfristig diesen Aspekt eingehender
zu untersuchen. o

Mindestsitze der Verbrauchssteuer werden auf Gemeinschaftsebene mit der Auflage
festgelegt, daB sie alle zwei Jahre angesichts des Funktionierens des Binnenmarktes, des
tatsichlichen Wertes der Zollsatze und den sonstigen Aspekten des Vertrags iiberpriift
werden. Die erste Uberpriifung hat zu keinen Anderungsvorschlagen gefithrt, da die
Ergebnisse breit angelegter Konsultationen abgewartet werden, die unter anderem mit
Blick auf die sonstigen Aspekte des Vertrags durchgefithrt werden sollen. Dieser Prozef3
ist nunmehr beinahe abgeschlossen, und die nichste Uberpriffung soll Ende dieses Jahres
stattfinden. ) =

Der Kommissionsvorschlag fiir eine Rahmenrichtlinie fiir Kraftstoffe wird bedeutende
Verbesserungen der durchschnittlichen Kraftstoffqualitat im Markt nach sich ziehen. Es
ist jedoch wahrscheinlich, daB3 einige Mitgliedstaaten, besonders die, die schon in der
Vergangenheit auf steuerliche Mafinahmen zuriickgegriffen haben (siche oben), wiinschen,
den Gebrauch von sauberen Kraftstoffen als Teil ihrer Gesamtstrategie zur Verbesserung
der Luftqualitit zu fordern. Die Kommission geht davon aus, dafl die Richtlinie
92/81/EWG den Rahmen darstellt, innerhalb dessen die Mitgliedstaaten steuerliche
Anreize anwenden konnen.. .

Die Diskussionen um einen Kommissionsvorschlag beziiglich einer Energiesteuer haben
keine Einigung im Rat erbracht.Da keine Einigung erzielt wurde, hat der ECOFIN Rat
vom 11. Mirz 1996 die Kommission aufgefordert, neue Vorschlige fir die Besteuerung
von Energieprodukten vorzulegen. Eine groBe Anzahl von Mitgliedstaaten hat den
Wunsch geduBert, daB diese Vorschlage auf dem bestehenden Steuersystem aufbauen
sollten. Angesichts des eindeutigen Zusammenhangs zwischen der Forderung nach einer
Uberpriifung der Mindestverbrauchssteuersitze und der Absicht, neue Vorschiage fiir die
Besteuerung von Energieerzeugnissen vorzulegen, liegt es nahe, beides zu kombinieren,
und es ist zu erwarten, daB bis Ende 1996 neue Vorschlige vorgelegt werden. Diese
Vorschlige werden sicherlich durch Umweltaspekte entscheidend beeinflufit werden.

Bei der Frage der Besteuerung von Fahrzeugen muf} darauf hingewiesen werden]daf} die
steuerliche Behandlung von Fahrzeugen von einem Mitgliedstaat zum anderen enorme
Unterschiede aufweist, nicht nur was die steuerliche Belastung angeht, sondern auch den
jeweiligen Anteil der verschiedenen erhobenen Steuern.

Auch die Faktoren, die der Besteuerung der Fahrzeuge zugrundegelegt werden, sind in
den einzelnen Mitgliedstaaten sehr_ unterschiedlich, und neben den {blichen
wirtschaftlichen und industriellen Beweggriinden spielen hiufig herkdmmliche, soziale
und kulturelle Aspekte eine Rolle. '

Die Kommission hat vor kurzem eine detaillierte Untersuchung der Fahrzeugbesteuerung
in den Mitgliedstaaten in Angriff genommen. Bei dieser Studie sollen die einzelnen in
den Mitgliedstaaten angewandten Konzepte analysiert werden. Ferner soll die
Fahrzeugbesteuerung vom Standpunkt der Gemeinschaft aus untersucht werden, um
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- herauszufinden, welche GemeinschaftsmaBnahmen im Interesse eines besseren
* Funktionierens des Binnenmarkts und zur Forderung anderer politischer Ziele,
einschlieflich umweltpolitischer Belange, notwendig oder angemessen sind.

9.2 Der Gebrauch von steuerlichen Anreizen im Bezug auf Fahrzeug-
emissionsnormen

In Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG wird im Zusammenhang mit den MaBnahmen, die

- von der Kommission bei der Ausarbeitung kiinftiger Rechtsvorschriften beriicksichtigt
werden sollten, auf steuerliche Anreize nicht speziell Bezug genommen. Artikel 4.2 sagt,
daf3 der Rat iiber die Bedingungen zur Gewiahrung von steuerlichen Anreizen im Hinblick
auf zukiinftige Emissionsgrenzwerte auf der Basis der Vorschlige der Kommission
entscheidet. _ '

Seit der Annahme der Richtlinie 89/548/EWG stellen die Entscheidungen der
Gemetnschaft beziiglich der Umweltaspekte von Fahrzeugemissionen einen Rahmen fiir
die Gewahrung von steuerlichen Anreizen zur Férderung der frithen Anwendung der
neuen Emissionsnormen dar. In diesen Richtlinien ist ein Ausgleich gefunden worden
zwischen einerseits der Notwendigkeit der schnelistmoglichen Einfihrung neuer
Technolgien, und andererseits der Notwendigkeit, eine Zersplitterung des Binnenmarktes
mit diversen Programmen zur steuerlichen Anreizung unterschiedlicher Grenzwerte zu
vermeiden andererseits. Letzteres wiirde zur gleicheeitigen Existenz einer Reihe von
regulatorischen Grenzwerten im Markt fithren.

Das Prinzip dieses Rahmens, wie in Artikel 3 der Richtiinie 94/12/EG niedergelegt, ist
es, steuerliche Anreize nur fiir solche Fahrzeuge zu erlauben, die mit der Richtlinie und
dem Vertrag tibereinstimmen. Die Anreize missen:

- nichtdiskriminierend sein,

- zeitlich begrenzt sein und mit dem Zeitpunkt des Inkrafttretens der Grenzwerte der
Richtlinie auslaufen,

- niedriger in ihrem Wert sein als die zusitzlichen Kosten der technischen
Mafinahmen, die dazu dienen, die Erreichung der neuen Grenzwerte sicherzustellen,
und deren Einbaukosten in das Fahrzeug.

Wihrend der Entwicklung von Vorschlagen in Bezug auf Emissionsnormen=auf der
Grundlage des Auto-Ol Programmes hat die Kommission ihre Absicht kundgetan, einen
flexibleren Ansatz fiir die Anwendung von steuerlichen Anreizen zu untersuchen.
Dementsprechend enthalt der Kommissionsvorschlag zur Anderung der Emissionsnormen
zwei Emissionsgrenzwertpakete (siehe auch Abschnitt 6.1). Mitgliedstaaten werden von
steuerlichen Anreizen Gebrauch machen kénnen, um die Enfithrung von Fahrzeugen zu
fordern, die den beiden Grenzwertpaketen entsprechen. Im Vergleich zur jetzigen
Situation hat der Gebrauch von steuerlichen Anreizen im Rahmen eines 'Zwei-Stufen'
Konzeptes bedeutende Vorteile, da die Grenzwerte der zweiten Stufe ehrgeizig genug
sind, um die steuerlichen Anreize fiir sie zu einer echten F érderung von Neuerungen in
der Fahrzeugtechnologie zu machen,
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Ungeachtet des zweistufigen Ansaizes und der grofleren Freiheit, die bei der Anwendung
steuerlicher Anreize eingeriumt wird, ist es moglich, daf einige Mitgliedstaaten Einwande
gegen den Grundsatz der auf Artikel 100 a beruhenden Gemeinschaftsrechtsvorschriften
erheben, da dadurch ihre Freiheit beziiglich der. Anwendung steuerlicher Anreize
eingeschrinkt wird. Die Kommission glaubt weiter daran, daR der Gemeinschafisrahmen
fur die Anwendung von steuerlichen Anreizen in Bezug auf Emissionen wichtig ist, um
die Einheit des Binnenmarktes zu sichern, die andernfalls durch die steigende Zahl von
steuerlichen Anreizsystemen verschiedener Mitgliedstaaten gefihrdet sein konnte. Obwohl
die Kommisston sich daher auf der einen Seite fiir eine groBere Freibeit im Hinblick auf
die Gemeinschaftspolitik zur Verminderung von Fahrzeugemissionen ausspricht, ist sie
jedoch auf der anderen Seite strikt gegen alle Initiativen, die das Prinzip des einheitlichen
Binnenmarktes und die damit verbundenen Vorteile ernsthaft gefiihrden wiirden.

Das Gesamtpaket gesetzgeberischer Mafnahmen, das im Jahr 2000 in Kraft tritt und im
Abschnitt 6 erldutert ist, wird zu erheblichen Verminderungen der Fahrzeugemissionen fithren,
die tiber die, welche von schon beschlossenen Mafinabmen zu erwarten sind, hinausgehen (siehe
auch Tabelle 7 unten). S



- 23 - - Drucksache 721/96

Tabelle 7 ,
Einfluff von Auto-Ol MaBnahmenpaket auf Emissionen

Schad- Emissionen in 1990 Emissionen in 1995 Emissionen in 2010 Emissionen 2010 mit
stoff Auto-Ol Paket

1000 Prozent | 1000 Prozent | 1000 Prozent | 1000 Prozent-

/Jahr satz t/Jahr satz t/Jahr satz t/Jahr satz

Niveau Niveau Niveau Niveau
1960 1990 1990 1990

NO=x 1936,68 100 1940,58 100 1207,77 62 748,817 38,7
Stade-
verkehr
Fest- 124,663 100 137,029 110 69,383 56 32,324 34
stolfteil
chen
Stadt- .
verkehr
coO 25189.17 100 2022404 | 80 11961.25 47 5980625 | 23,7
Stadt~
verkehr
Benzol 15,91 100 13,88 87 7,78 49 1,0436 254
Stadt-
verkehr
VOC 4105,72 100 3688.83 190 181133 44 996,232 24
insges.
NOx 5864,84 100 5581.33 95 3053,25 52 1984613 | 33, 8
insges.

Obwohl die GemeinschaftsmafBnahmen an einigen Stellen moglicherweise durch gezielte lokale
MaBnahmen (siche auch Abschnitt 3) erginzt werden miissen, ist die Komumission
zuversichtlich, daB3 bis zum Jahr 2010 und unter der Annahme, daf} gleichzeitig Mafinahmen
zur Verminderung der Emissionen von stationdren Quellen getroffen werden, die
Luftqualititsziele, wie sie in Tabelle 1 aufgefiihrt sind, in der ganzen Cemeinschaft eingehalten
werden konnen. Obschon der Nutzen der Mafnahmen im Bezug auf die menschliche
Gesundheit (Sterberate, Krankheitsrate, Lebensqualitit) und auf die Umwelt (Erntecinbuf3en und
Schidigung des Okosystems) nur sehr schwer in Zahlen auszudriicken ist, machen die
vorliegenden Beweise klar, daf} ein betrachtlicher Nutzen erreicht wird.

Zu den betrichtlichen Nutzen durch die Emissionsminderung, die durch die MaBnahmen im
Jahr 2000 erreicht werden, kommt noch der Nutzen, der mit der Einfithrung der zwetten Stufe
der Emissionsnormen fiir Fahrzeuge einhergeht (siehe auch Abschnitt 7).




- 24 -

Die Kosten® der zesvor chliige der Kommission

Kosten fiir die I

' Mafinahmen, die Im ,!ghre 2000 in Kraft treten
Hersteller von Personenkraftwagen (PKW's) . 3094 Million ECU pro Jahr
Hersteller von Lieferwagen _ 373 Million ECU pro Jahr
Hersteller von Lastkraftwagen - 675 Million ECU pro Jahr
Raffinerien _ - 765 Miltion ECU pro Jahr

_ Nationale Regierungen
In Zusammenhang mit verbesserten Inspektions- :
und Wertungssystem 555 Million ECU pro Jahr
' TOTAL 5461 Million ECU pro Jahr.

Maﬁnghmgn, die im Jahr 2005.in Kraft treten "Die zweite Stufe'

Hersteller von PKW's und Lieferwagen 2500 Million ECU per annum
Hersteller von Lastkraftwagen 500 Million ECU per annum
K ir den/die Verbraucher/in
MaBnahmen die im Jahre 2000 in Kraft treten
Kraftstoff :
Zusitzliche Kosten pro Liter/1000 Liter .
 Ottokrafistoff : ~ 0.002 ECU pro Liter : -~ 2 ECU pro 1000 Liter
Diesel : 0.0018 ECU pro Liter : 1.8 ECU pro 1000 Liter
Zusitzliche Kosten fir Benutzer/innen von Fahrzeugen
Ottokraftstoff : 2.3 ECU (Annahme 12,600 km pro Jahr und 8.61 1/100 km)
Diesel : 1.7 ECU (Annahme 12,600 km pro Jahr und 7.61 /100 km)
Zusifzliche Fahrzeugkosten ‘ |
PKW's (Ottokraftstoff) PKW's (Diesel
Klein 200 ECU pro neues Fahrzeug '
Mittel 225 ECU pro neues Fahrzeug Mittel 380 ECU pro neues Fahrzeug
Gross 290 ECU pro neues Fahrzeug Gross 520 ECU pro neues Fahrzeug
Lieferwagen: ~ 145-290 ECU pro neues Fahrzeug

Hersteller von Lastkraftwagen:  530-1620 ECU pro neues Fahrzeug

Hihere Kosten fiir Inspektion und Wartung
7.5 - 10 ECU pro Jahr fiir PKW's

Mafnahmen fiir Fahrzeuge fiir das Jahr 2005 " Die Zweite Stufe"
Zwischen 150 und 200 ECU pro neuem Fahrzeug (Durchschnittswert)

P

“) " Alle Kosten sind ausgedriickt in 1995 ECU
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ANHANG — BERICHT UBER DAS AUTQO-OL-PROGRAMM
1 DAS EUROPAISCHE AUTO-OL-PROGRAMM
1.1 Phase I - Schaffung der Grundlagen

Im Zuge ihrer Bemithungen um die Entwicklung eines umfassenderen Konzepts zur Ver-
minderung des SchadstoffausstoBes im StraBenverkehr beschlof} die Kommission Ende 1992
die Erstellung eines Arbeitsprogramms als solide technische Grundlage ihrer kinftigen
Legislativvorschlége. Entsprechend demim 3. Umweltaktionsprogramm festgelegten Grundsatz
der geteilten Verantwortung ersuchten die fiir Umweltschutz, Industrie und Energie
zustindigen Mitglieder der Kommission den Dachverband der Europdischen Automobilherstel-
ler (ACEA) und die Vereinigung der Europdischen Mineraldlindustrie (EUROPIA), thr um-
fangreiches Know-how und ihren groBen Sachverstand durch ihre Mitarbeit in dieses
Arbeitsprogramm einflieBen zu lassen. Beide Organisationen folgten dieser Aufforderung und
beteiligten sich an Entwurf, Planung und Durchfithrung des spéter so bezeichneten Auto-Ol-
Programms. ' ‘

Der Zweck des Auto-Ol-Programms wurde folgendermalBen definiert:
Beschreibung der objektiv kostengiinstigsten Mafnahmen auf den Gebieten Fahrzeug-
technik, Krafistoffqualitit und Steigerung der Dauerhaltbarkeit sowie der nicht-
technischen Mapnahmen zur Verminderung des Schadstoffausstofes im Strgfenverkehr
auf ein Niveau, das vereinbar ist mit den neuen Lufiqualitdtsinormen, deren In-
kraftsetzung in der Enropdischen Union derzeit vorbereitet wird,

1.2 Arbeitsprogramm
Das Arbeitsprogramm wurde folgendermaBen in jeweils verkniipfte Abschnitte untergliedert:

i)  Luftqualititsprognose fir die Gemeinschaft; sofern die prognostizierte Luftqualitdt
unterhalb akzeptabler Grenzen liegt, Ermittlung angemessener Emissionver-
minderungsziele fiir den Strafienverkehr;

ii) FErhebung bzw. Vergleich von Daten zum Wirkungspotential verschiedener
Mafinahmen auf den Gebieten Fahrzeugtechnik, Kraftstoffqualitat und Steigerung
der Dauerhaltbarkeit sowie erginzender Mafinahmen zur Verringgrung des
SchadstoffausstoBes im StraBenverkehr; ' =

iii) Erhebung bzw. Vergleich von Daten zu den Kosten dieser Mafinahmen;
iv) Ermittlung des kostenrentabelsten Mafinahmenpakets zur Verwirklichung der

in Abschnitt i) ermittelten Emissionsverminderungsziele auf der Grundlage der in
Abschnitt ii) und iii) erhobenen Daten.
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1.3 Organisatorischer Rahmen

Aus Vertretern der Kommission, des ACEA und der EUROPIA wurden eine Proj ektleitungs-
gruppe und mehrere technische Arbeitsgruppen gebildet. Die Projektleitungsgruppe trat
regelmiflig zusammen,; sie war flir inhaltliche und zeitliche Planung und Beaufsichtigung des
Arbeitsprogramms zustindig. Die technischen Arbeitsgruppen wurden fiir die Behandlung zu
vertiefender Fragen eingerichtet.

Auf Ebene dér Kommissionsdienststellen waren verschiedene Generaldirektionen (vorwiegend
die GD II, I, XI und XVII, die von den GD VII und XII unterstiitzt wurden) mit der
Durchftthrung des Auto-Ol-Programms befaBt.

Neben Mitarbeitern der Kommission und der beiden Industrieorganisationen wurden externe
Sachverstindige mit der Durchfithrung bestimmter Projektphasen beaufiragt. Diese befafiten
sich insbesondere mit den Themen Kraftstoffqualitit, Emissionen/Luftqualitit und Kosten-
effizienz. '

b)  Unterrichtung der nicht dir

i.  Europédisches Parlament

1995 fanden mehrere technische Ihformationssitzungen mit Mitgliedern verschiedener
Parlamentsausschiisse statt, um die Abgeordneten und ihre Mitarbeiter iber die Fortschritte
des Auto-Ql-Programms zu unterrichten.

il. Mitgliedstaaten

Anfang 1993 wurde eine Gruppe einzelstaatlicher Sachverstindiger zu "Umweltspezifikationen
fir Kraftstoffe" (environmental fuel specifications expert group, EFEG) eingesetzt, in der die
Entwicklung des Auto-Ol-Programms verfolgt und dessen Ergebnisse regelmaBig diskutiert
werden sollten. Die Kommission ersuchte die Mitgliedstaaten um technische Beratung und
Unterstiitzung in den Bereichen, die fiir sie von besonderem Interesse sind.

Ferner wurde die Arbeitsgruppe Kraftfahrzeugemissionen (Motor Vehicle Emissigns Group,
MVEG) konsultiert, sie informierte itber verschiedene Aspekte der Fahrzeugtethnik und
hoherer Anforderungen an die Dauerhaltbarkeit.

Im Laufe des Jahres 1995 veranstaltete die Kommission vier Sitzungen mit Teilnahme von
EFEG und MVEG, auf denen ausfiihrlich {iber Fortschritte und Ergebnisse des Auto-Ol-
Programms berichtet wurde.

Die Sitzungen von EFEG und MVEG bildeten auflerdem ein Forum fiir verschiedene
Industrien und nichtstaatliche Umweltschutzorganisationen. So wurde auch eine Reihe von

Interessengruppen informiert, die wahrscheinlich von der kiinftigen Rechtsetzung betroffen sein
werden.
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2 MODELLIERUNG DER LUFTQUALITAT
2.1 Einfiihrung

Im Rahmen des Auto-Ol-Programms wurde die Luftverschmutzung durch folgende Schadstoffe
ermittelt:

Kohlenmonoxid (CO) - in Stiddten

Feststoffe (Partikel) - in Stadten

Benzol - in Stidten

Stickstoffdioxid (NO,) - in Stddten

Troposphirisches Ozon (O;) - vorwiegend auf regionaler Ebene.

Eine kurze Beschreibung dieser Schadstoffe, ihrer Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit sowie des Beitrags des Stralienverkehrs zu den Gesamtemissionen firddet sich in
Tafel 1.

2.2 Luftqualitit in Stidten

Hohe Bevoélkerungsdichte, Industriebetrieb und hohes Verkehrsaufkommen fithren in Stadt-
gebieten oftmals zu akuter Luftverschmutzung. Es wurden sieben europiische Stidte — Athen,
Den Haag, Koln, London, Lyon, Madrid und Mailand — ausgewshlt, um das Problem der
~stddtischen Luftverschmutzung eingehend zu untersuchen. Diese Stidte wurden im Hinblick
unter anderem auf ihre Luftqualitit, geographische Lage und die Eigenschaften ihrer
Fahrzeugflotte als reprisentativ erachtet™. Auf der Grundlage von Informationen zum
Schadstoffausstof3 aus verschiedenen Quellen und den Beziehungen zwischen Emissionen und
‘der Luftqualitdt wurde anhand von Computermodellen die Luftqualitidt der sieben Stadte im
Jahr 2010 prognostizient™. Leider war die Qualitit der Daten zu Feststoffteilchen fiir eine
Vorhersage der Luftqualitit der sieben Stidte im Jahr 2010 unzureichend. Aus diesem Grund
wurde die Luftverschmutzung durch Feststoffteilchen gesondert behandelt (s.u., Kapitel 3.3).

)

& Um dic Luftqualititsprognosen auf cine méglichst verlifliche Grundlage zu stellen, forderte dic

Kommission das Modeil FOREMOVTE, das detaillicric Informationen zu den Fahrzeugflotten in allen
Mitgliedstaatenbietet (Falirzeugkategorien, Alter, Kilomelerieistung) und fiir jede Fahrzeugkategorie die
Ermittlung des gesamien und anteilsmiBigen AusstoBes der wichtigsten Schadstoffe ermoglicht, Ferner
erlaubt FOREMOVE Prognosen zur Entwicklung der Fahrzeugflotte jedes Landes in den niichsien 25
Jahren sowie zu den Folgen gegenwirtiger und beschlossener kiinftiger gesetzgeberischer Mafinalunen
auf die Emissionen von Fahrzeugen. ' .

Das Jahr 2010 wurde deshalb als Referenzjahr gewahit, weil das Auto-Of-Progranun zur Ermittlung von
ab dem Jahr 2000 wirksamen MaBnahmen konzipient ist. Die im Jahr 2000 eingefiihrten MaBnalunen,
z.B. Emissionsnormen fiir Neuwagen, wirken sich erst nach und nach mit dem Ersetzen der bestehenden
Fahrzcugfiotic aus. 2010 wird cs méglich sein, ihre Wirkung zu beuncilen.

&3]
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Fir jeden Schadstoff wurden Qualititsnormen definiert, um feststellen zu konnen, ob die
prognostizierte Luftqualitit im Hinblick auf die drei Schadstoffgruppen Kohlenmonoxid,
Benzol und Stickoxide zufriedenstellend ist. Fiir NO, und CO bestehen bereits Qualitits-
normen, die in gemeinschaftlichen Rechtsakten (NO,: Richtlinie 85/23/EWG) oder in
Leitlinien der WHO festgelegt sind. Da jedoch eine Revision der Leitlinien der WHO fiir NG,
und CO bevorstand und erste, Empfehlungen wissenschaftlicher Sachverstindigengruppen fiir
neue Werte bereits vorlagen, wurde beschlossen, zwei Luftqualititsnormen fir das Auto-Ol-
Programm zu verwenden: '
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- eine weniger strenge Norm auf der Grundlage bestehender Luftqualititsnormen,
- eine strengere Norm auf der Grundlage erster Empfehlungen der Expertengruppen, die
derzeit die WHO- Leitlinien iiberarbeiten.

Fiir Benzo! bestehen keine Gemeinschaftsnormen, und die WHO legt fur als krebserregend
geltende Stoffe wie Benzol keine Grenzwerte fest. Angesichts der wissenschaftlich gesicherten
Fakten und der in den Mitgliedstaaten bestehenden empfohlenen Grenzwerte einigten sich die
am Auto-Ol-Programm Beteiligten wie im Fall von CO und NO, auf eine strengere und eine
weniger strenge Norm. Da einige Mitgliedstaaten jedoch fiir die Benzolkonzentranon extrem
niedrige "Zielwerte" anstreben, bestand die Kommission ferner auf Festlegung einer sehr
strengen Norm fiir diesen Schadstoff.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick tiber die Luftqualitdtsnormen im Hinblick auf CQ, NO, und
Benzol. In Tabelle 2 werden die in jeder der sieben Stadte zur Erreichung dieser Vorgaben
notwendigen Emissionsverminderungen zusammengefabt.

2.3 Feststoffteilchen

Wie in Kapitel 2.2 erwihnt, war es nicht méglich, die Luftverschmutzung durch Feststoffteil-
chen in derselben Weise zu ermitteln wie die Verschmutzung durch andere Schadstoffe, da
{iber den Zusammenhang von Emissionen und Luftqualitit keine ausreichenden Informationen
vorliegen und die Luftverschmutzung durch Feststoffteilchen nicht einheitlich und konsequent
gemessen wird. Gegenwirtig werden erste Erkenntnisse gewonnen, die vorlaufige Schlisse auf
die zu erwartenden Folgen der Feststoffieilchenverschmutzung der Atemluft auf die
menschliche Gesundheit, auf provisorische Luﬂquahtatsnormen und erforderliche Emissions-
verringerungen zulassen.

Die Hinweise auf ecine bedeutende Rolle von Feststoffteilchen als Krankheits- und

Todesursache in Westeuropa verdichten sich. Dabei gelten vorwiegend Partikel kleinerer
KomgrotBen als krankheitserregend, diese kleineren Korngréfien werden mit dem Parameter
PM,, gemessen, d.h. die Korngrofle liegt bel maximal 10 um. Im Hinblick auf die Festlegung
einer fir den Schutz der menschlichen Gesundheit ausreichenden Luftqualitatsnorm besteht
noch kein internationaler Konsens. Die vom Vereinigten Kénigreich eingesetzte Experten-
gruppe fur Luﬁquahtatsnormen hat vor kurzem den iber 24 Stunden gemessenen Durch-
schnittswert von 50 pg/m® als Norm empfohlen (Expert Panel on Air Quality Standards:
Particles, DoE 1995). Dieser Wert wird mangels alternativer Normen fur die Zwecke dieses
Berichts tibernommen.

-
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Tabelle 1
Im Luftqualititsmodell verwendete Zielwerte
Schadstoff Norm”
NO, Weniger strenge Norm = 200 pg/m® als 98. Perzentil™ stiindlich

erhobener Werte

Strengere Norm™™™ = 93 pg/m® als 98. Perzentil stiindlich erhobener
Werte

Co Weniger strenge Norm = 10 mg/m® als 98, Perzentil in achtstiindigem
Abstand erhobener Werte

Strengere Nonn ™" = 5 mg/m? als 98. Perzentil in achtstiindigeni
Abstand erhobener Werte

Benzol Weniger strenge Normm = 16 pg/m? als Jahresmittel

Strengere Norm = 10 pg/m?® als Jahresmittel

Schr strenge Norm™ " = 2,5 pg/m® als Jahresmittel

e e

Um Werte aus verschiedenen gemittelten Zeitrdumen, die diesen Normen zugrundelie-
gen, in Bezichung bringen zu kénnen, mulitc eine statistische Analyse der Daten zur
européischen Luftqualitdt vorgenommen werden. Dabei wurde auf dic APIS-Datenbank {Air
Pollution Information Service) und auf weitere Daten aus den Mitglicdstaaten zurickgegnf-
fen, die von der Organisation der Mincraldlgescllschaften fiir Umwelt- und Gesundheiis-
schutz CONCAWE erhoben wurden,

" Das 98. Perzentil ist der Wert, iber dem nur 2% aller im Laufe eines Jahres emmittelten
Mcbwerte liegen. Wird stiindlich eire Messung vorgenommen, 5o werden jihrlich 365 x 24
= 8760 Werte erhoben. Das 98. Perzentil enispricht dem Wert, unter dem 85835 der ermittel-
ten Stundenwerte liegen. Anders ausgedriickt; Das 98. Perzentil ist der Wert, der an 175
Stunden, also insgesamt an 7 Tagen im Jahr tiberschritten werden darf.

98, Perzentil entsprechiend einem Hochstwert von 200 ug/m’ (von Arbeitsgruppen der
WHO empfolilenc neue Norm). Die Relation zwischen Hochstwerten und 98, Perzentilen
wurde anhand von Aufzeichnungen iiber die européische Luftqualitét ermittelt, =

98. Perzentil entsprechend einem Hochstwert von 10 ug/m’ (von Arbeitsgruppen der
WHO empfohlene neue Norm). Die Relation zwischen Hochstwerten und 98, Perzentilen
wurde anhand von Aufzeichnungen {ber die europiische Luftquatitit ermittelt,

-

Einige Mitgliedstaaten betrachien Benzol mit besonderer Besorgnis und haben daher
schr niedrige langfristige Ziclwerte festgelegt. Da es sich bei dicsen Ziclweren um ange-
sticbte Werte handelt. wurde vercinbart, die zum Erreichen cines Wertes von 2.5 ug/mr’
notwendigen Emissionsverringeningen zu ermitteln.

i - . L . e b
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Zuverlissige Messungen von Feststoffteilchenkonzentrationen in der Luft unter Verwendung
des Parameters PM,, sind erst seit kurzer Zeit verfiigbar. Uber das Vereinigte Kénigreich
liegen einige Daten vor, weitere Informationen brachte ein im Rahmen des Forschungs-
programmes der Européischen Gemeinschaft unternommenes groferes Forschungsprojekt. Die
Daten aus dem VK und dem EU-Programm werden in Tabelle 3 dargestellt. Diese Daten
weisen darauf hin, dafi in vielen europaischen Stidten die durchschnittlichen Tageshdchswerte
der PM,,-Konzentrationen zwischen 100 und 150 pg/m® liegen. Das bedeutet, da3 zum
Erreichen der Luftqualitdtsnorm von 50 pg/m?® Verringerungen um 50 bis 65% notwendig sind.
Aus diesen Schitzungen konnen Schliisse auf die voraussichtlich erforderlichen Emissionsver-
minderungen nur mit groBer Vorsicht gezogen werden, da der Beitrag verschiedener Quellen
zur gesamten Feststoffteilchenbelastung noch unklar ist und regional stark variiert. Im Auto-
Ol-Programm wurde jedenfalls die Spanne 50-65% des Niveaus von 1995 als Emissionsver-
ringerungsziel bis 2010 beschlossen®.

2.4 Weitriumige hohe Ozonkonzentrationen in der Troposphiire

Troposphirisches Ozon gilt als Sekundirschadstoff. Das bedeutet, daBl es infolge einer
Reaktion zwischen priméren Schadstoffen (vorwiegend Stickoxide und fliichtige organische
Verbindungen) entsteht. Hohe Temperaturen und Sonneneinstrahlung begiinstigen die
Ozonbildung. Daher spricht man bei hohen Ozonkonzentrationen oftmals von "Sommersmog”.

Troposphérisches Ozon ist ein grenzibergreifendes Problem, da hohe Ozonkonzentrationen
haufig in betrdchtlicher Entfernung (Hunderte von Kilometern) von Ballungsgebieten auftreten,
die als Hauptquelle der Vorlduferschadstoffe NOx und VOC gelten. Um die grenzitber-
greifenden Aspekte der Ozonbildung zu beleuchten, bedienten sich die am Auto-Ol-Programm
beteiligten Partner in grofem Umfang des EMEP-Modells, das zur Unterstiitzung der
verschiedenen im Rahmen des Genfer Ubereinkommens von 1979 iiber die weitrdumige
grenziiberschreitende Luftverschmutzung erstellten Protokolle entwickelt wurde.

Auf der Grundlage von Daten zu Primirschadstoffemissionen, den einzelnen chemischen
Vorgingen bei der Ozonbildung und Faktoren wie Temperatur, Windgeschwindigkeit und
Intensitidt der Sonneneinstrahlung kénnen anhand des EMEP-Modells Ozonkonzentrationen in
ganz Europa vorhergesagt werden. Unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Entwicklungen
bei der Primirschadstoffemission wurden die prognostizierten Luftqualitdtswerte mit den in
der Richtlinie 92/72/EG festgelegten Luftqualititszielen im Hinblick auf troposphirisches Ozon
verglichen (s. Tabelle 4).

In Tabelle 5 sind einige Daten des EMEP-Modells dargestellt, die sich aus der Benicksichti-
gung der zu erwartenden Folgen einer generellen Verringerung der Emissionen aus allen
Quellen ergeben. Die Ergebnisse werden als prozentualer Anteil des EU-Landterritoriums
angegeben, in dem die diversen Luftqualititsziele verwirklicht sind.

) Durch die bereits vereinbarten Mafnahmen werden die Feststoffteilchenemissionen in der EU auf ciwa

die Halfte des Standes von 1995 vemingert. Die zum Erreichen der angestrebtén Verringerung um 50-
65% des Niveaus von 1995 zusitzlich notwendigen Emissionsverminderungen entsprechen daher
ungefihr cinern Drittel der fiir 2010 prognostizierten Emissionen,
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In Tabelle 5 werden die prognostizierten Folgen einer 50-, 60-, 70- und 80-prozentigen
Verringerung der NOx- und VOC-Emissionen aus allen anthropogenen Quellen gegeniiber
1990 dargestellt.

Die besonderen Umstinde der Ozonbildung erfordern eine drastische Senkung der Emissionen
aller Vorldufersubstanzen. aus allen Quellen, bevor die vollstdndige FEinhaltung der
Luftqualitdtsnormen zu erwarten ist. Erst nach einer Senkung der Emissionen von Vorlaufer-
substanzen aus allen Quellen um 80% (gegeniiber 1990) wird die Stundenkonzentration von
Ozon in voraussichtlich tber 90% des EU-Landterritoriums unter 180 pg/m? liegen.

Beim 99. Perzentil fiir die Stundenmittelnorm von 180 pg/m? filhren generelle Emissionsver-
ringerungen der Ozonvorlaufersubstanzen um 60% bzw. 70% zu einer Einhaltung der Norm
in 95 bzw. 99% des EU-Landterritoriums. Fiir das Auto-Ol-Programm wurde das Ziel der
Gesamtverringerung von Ozonvorlduferemissionen bis 2010 mit 70% des Standes von 1990
beziffert®,

Tabelle 4
Vergleichswerte: Modellberechnung reaktionsfreudiger Schadstoffe

Leitlinien Luftqualitatsnorm Schwellenwert
Richtlinie 110 ug/m’ Schwellenwert fiir den Ge-
SUTUEWG 8-stindiges Mittel | sundheitsschutz
Richtlinie 180 pg/m’ Schwellenwert, ab dem die
92/T2EWG I-stundiges Mittel | Bevolkerung behordlich infor-

- _miert/gewarnt werden muf
WHO-Luftquali- 120 pg/m? Schwellenwert fiir den Ge-
titsleitlinien 8-stiindiges Mittel | sundheitsschutz
1995

) Durch die bereits vercinbarten Mafnahmen werden die Ozonvorlduferemissionen in der EU aufl etwa die

Hilfte des Standes von 1990 verringeni. Die zum Erreichen der angestrebten Verringerung um 70% des
Niveaus von 1990 zusitzlich notwendi gen Emissionsverminderungen entspreclien daher ungefahr cinem
y Drittel der fiir 2010 prognostizierten Emissioncn,
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Tabelle §
Einhaltung der Ozon-Luftqualititsnormen in der EU
Prozentualer Anteil des EU-Landtersitoriums {gemessen in
EMEP-Rasterfeldern) in dem die Normen eingehalten werden
einstindiges einstindiges | achtstiindiges | achtstindi-
Mittel Mittel Mittel ges Mittel
100 Perzentil | 99. Perzentil 100. Perzen- 99. Per-
til zentil
Szenario % > 180 % > 180 Y% > 120 % > 120
' pg/m’ pg/m’ pg/m’ ug/m’
Ausgangspunkt 1990 37 73 unbekannt G-
hochgerechneter 53 87 5 19
Ausgangspunkt 2010
Ausgangspunkt 1990
-50% 62 89 8 23
Ausgangspunkt 1990
- 60% 73 95 11 28
Ausgangspunkt 1990
- 70% g1 9% 13 37
Ausgangspunkt 1990
- 80% 92 100 26 46
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Schliisse aus der Auto-Ol-Studie im Hinblick auf die untersuchten Schadstoffe im

einzelnen: o

1) Kohlenmonoxid. Durch bereits beschlossene Mafnahmen (insbesondere breite
Verwendung des Dreiwegekatalysators) werden bis 2005 die CO-Konzentrationen
in allen Stiddten unter den Grenzwerten der strengsten Luftqualititsnormen liegen.
Angesichts dieses Ergebnisses sind Vorschriften zur weiteren Senkung der
Emissionen dieses Gases nicht vordringlich.

2) Benzol. Analog zu CO wird auch die Konzentration von Benzol in der Luft durch
die generelle Verwendung des Dreiwegekatalysators in den nidchsten Jahren
deutlich sinken. Nur fiir den Fall, daf} eine Luftqualitatsnorm von 2,5 ug/m® als
Vergleichsgrundlage verwendet wird, ist die Notwendigkeit weiterer Emissions-
verminderungen in den am stirksten belasteten Stidten absehbar.

3) Stickoxide. Die Ergebnisse der Luftqualititsmodelle zeigen deutich, daB bei
Zugrundelegung der strengeren Luftqualititsnormen fiir Stickoxide bis 2010
weltere Emissionsverminderungen bis zu 50% (je nach Stadt) notwendig sind.

4)  Feststoffteilchen. Um eine angemessene Luftqualitit zu erreichen, sind gegentber
dem heutigen Stand Reduktionen der Feststoffteilchenemissionen des StraBen-
verkehrs in Stadtgebieten zwischen 50 und 65% notwendig.

5) Weitriumige hohe Ozonkonzentrationen. Wichtigste Erkenntnisse:

- Durch bereits beschlossene Mafinahmen werden sich bis 2010 erhebliche
Verbesserungen im Hinblick auf weitriumige hohe Ozonkonzentrationen
einstellen.

- Die Verminderung der Ozonkonzentrationen fiber das durch die beschlossenen
Malnahmen erreichte MalB hinaus erforcert erhebliche Verringerungen der NOx
und VOC-Emissionen, nimlich um 70-80% gegeniiber dem Stand von 1990.

- Weitere Mafinahmen zur Verringerung der Emissionen durch den Verkehr
werden ohne gleichzeitige MalBnahmen zur Beschrinkung insbesondere der
VOC-Emisstonen allenfalls marginaten Erfolg haben.

- Fir die Zwecke des Auto-Ol-Programms wird als Ziel die Verringerung der
NOx- und VOC-Gesamtemissionen in der EU um mindestens 70% gegeniiber
dem Stand von 1990 festgeschrieben,
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3 KOSTEN UND POTENTIELLER NUTZEN VON MASSNAHMEN ZUR VER-
RINGERUNG DER SCHADSTOFFEMISSIONEN VON FAHRZEUGEN

3.1  Das Europiische Programm " Umweltfreundliche Kraftstoffe und Motoren"

Eine der ersten Mafinahmen im Rahmen des Programms bestand in der Priifung aller
verfiigbaren Daten zur Beziehung zwischen Fahrzeugemissionen, Kraftstoffeigenschaften und
Motortechnologie. Dabei wurden auch die Ergebnisse des amerikanischen Auto-Ol-Programms
einbezogen. Die Ergebnisse dieser Priifung wurden 1994 in dem Bericht "Auswirkung von
Kraftstoffeigenschaften und Motortechnologie auf die Emissionen europaischer Fahrzeuge™®
dargestelit.

Bei der Prifung der zu Kraftstoffeigenschaften, Motortechnologie und Abgasemissionen
vorliegenden Daten wurden Liicken im Hinblick auf bestimmte Wechselbeziehungen zwischen
Fahrzeug und Kraftstoff deutlich. Da solche Daten fiir die Durchfiithrung des Auto-Ol-
Programms von grofter Bedeutung sind, unternahmen die europiische Mineralol- und
Fahrzeugindustrie gemeinsam eine breit angelegte Forschungsinitiative zur Erarbeitung der
fehlenden Daten. Dieses Forschungsprogramm wurde als das Europiische Programm zu
Emissionen, Kraftstoffen und Motoren (European Prograntune on Emissions, Fuels and Engine
Technologies — EPEFE) bezeichnet.

Das Programm EPEFE war ein groBer Erfolg. Es brachte wichtige Erkenntnisse tber den
Zusammenhang von Kraftstoffeigenschaften und Emissionen. Dieser Zusammenhang ist
komplex; so wurde beispielsweise festgestellt, daB in einigen Fillen die Anderung bestimmter
Kraftstoffparameter die Emissionen eines Schadstoffes senkt, die eines anderen hingegen
steigert. Solche Einsichten sind von wesentlicher Bedeutung beim Versuch, die dringendsten
Emissionsverminderungen durch die Wahl der Kraftstoffeigenschaften zu bewerkstelligen.

Das Programm EPEFE war eines der ehrgeizigsten Forschungsprojekte seiner Art. Es leistete

einen Beitrag zur Quantifizierung der Bezichungen zwischen den wichtigsten Kraftstoff-
parametern (z.B. Schwefelgehalt, Gehalt an Aromaten und Polyaromaten, Destillationseigen-

schaften von Benzin und Diesel, Cetanzahl, Dichte) und den Schadstoffemissionen. Aus der

Sicht der Partner aus der Industrie stellte das Programm EPEFE eine erhebliche Investition

dar, und es ist unwahrscheinlich, daB solch ein ehrgeiziges Unternehmen ohne die vom Auto-

Ol-Programm ausgehenden Impulse ins Leben gerufen worden ware.

Die Ergebnisse des Programms EPEFE wurden von der Industde veroffentlicht® “Auch die
einzelnen Testergebnisse aus Zehntausenden von Messungen, die im Rahmen von EPEFE
durchgefithrt wurden, sind auf Anfrage erhaltlich.

-

@ Dicser Berieht (Bericht der Untergruppe 1) ist auf Anf rilgc bei der Europiischen Kommission erhaltlich.

European Programumne on Emissions. Fuels, and Engine Technologics, Final Report. ACEA/ EURQPIA.
09,10.1995,
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3.2 Anderung der Kraftstoffeigenschaften - Kosten und potentieller Nutzen

Zusammen mit den bereits verfiigbaren Daten bildete das Programm EPEFE eine solide
Grundlage fiir verlaBliche Schitzungen zu den Auswirkungen, die Anderungen der Krafistoff-
eigenschaften auf die Emissionen von Fahrzeugen haben wiirden. So konnten die am Auto-Ol-
Programm Beteiligten Kraftstoffe in Kenntnis ihrer Auswirkungen auf die Emissionsprofile
verschiedener Fahrzeugklassen entwerfen.

Zur Durchfiihrung einer Kostenanalyse mufiten die Daten zu den Auswirkungen verschiedener
Kraftstoffeigenschaften auf die Motoremissionen (der Nutzen) mit Daten zu den zusitzlichen
Produktionskosten fiir Kraftstoffe nach neuen, umweltorientierten Spezifikationen in Beziehung
gesetzt werden,

Die Kosten, die der Industrie durch Anderungen der Zusammensetzung von in europiischen
Raffinerien erzeugten Otto- und Diesetkraftstoffen entstehen wiirden, wurden auf der
Grundlage von Daten der Industnme und einer Untersuchung unabhingiger, von der
Kommission beauftragter Sachverstdndiger ermittelt.

Eine Aufstellung einiger Daten zum Nutzen (Emissionsverringérungen) und den Kosten
saubererer Otto- und Dieselkraftstoffe enthalten die folgenden Tabellen 6 und 7. Alle
Einzelheiten zu den Kosten und Nutzen neuer Kraftstofformeln finden sich im Sachver-
standigenbericht und im SchluBbericht zum Auto-Ol-Programm.

Tabelle 6
Kosten und Nutzen saubererer Kraftstoffe — Diesel:
Emissionsreduktions-
potential von Fahr- 7.12% 18.62% 17,16%
zeugen mit Dretwe- NOx 11} VOC 1% CO hé
gekatalysator -6,36% 4.31% 3,36%
]
jéhrliche Kosten fir 327 - 1450 Mio. ECU
die Industric™ o
Kosten pro Liter 0,003478 ECU / Liter = 0.010964 ECU / Liter —
Kosten fiir den Krafi- 3,77 ECU jahrlich = 11,89 ECU jahrlich
fahrer™

Mit der negativen Emissionsreduzicrung bei NOx wird ein Enuissionsansticg bereichnet,
den ncue Krafistofformeln (bei Fahrzeugen mit Katalysator) im Vergleich zum Emis-
sionsniveau der gegenwiirtigen Krafltstoffqualitat mit sich bringen wiirden.
Gesamitkosten in Mio. ECU zu Preisen von 1993, abgezinst iiber den Zeitraum 1996 -
2015 zu 7% jalulich.

" Durchschnitdiche Kosten bei einem Krafistoffverbrauch von 8.61 /100 km und einer
jéhrlichen Fahrleistung von 12.000 km.
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Tabelle 7
Kosten und Nutzen saubererer Kraftstoffe —
Diesel in Pkw und leichten Nutzfahrzeugen:
Emissionsreduk-
tionspotential je 1,.8% 34,3% 36,1% Pac- 30%
Fahrzeug , NOx B vVOC 1] CO 1]} tikel ]
0,5% 10,7% 10,6% 0%

h—“—_ﬁﬂ
jdhrliche Kosten 260 - 1742 Mio. ECU

fir die Industrie” o .
Kosten je Liter _| __ 0001761 ECU/ Liter = 001301 ECU /Liter, .

U R A e e R et e X T TN TH B vsemni. -

Kosten fiir den 1,69 ECU jabslich = 12,47 ECU jahrlich
Kraftfahrer™ N

Gesamtkosten in Mio. ECU zu Preisen von 1995, abgezinst iiber den Zeitraum 1996 —
2015 zu 7% jihrlich. '

Durchschnittliche Kosten bei einem Kraftstoffverbrauch von 7,61 /100 km und einer
Jahrlichen Falirleistung von 12.000 km. '

—

3.3  Anderungen der F ahrzeugtechnologie — Kosten und potentieller Nutzen

Europaische Fahrzeughersteller wurden um Schétzungen der zusitzlichen Kosten geheten, die
eine Ausristung ihrer Fahrzeuge mit der zum Erreichen zunehmend strenger Emissionsver-
ringerungsvorgaben notwendigen Technologie verursachen wiirde.

Diese Angaben wurden fiir insgesamt 16 verschiedene Fahrzeugsubkategorien erbeten, z.B.
Fahrzeuge mit Ottomotor — klein, mittel, groB; Hochleistungs-Dieselfahrzeuge — klein,
mittel, gro8 usw. Die von den Fahrzeugherstellern tibermittelten Informationen wurden von
unabhingigen, von der Komimission beauftragen Sachverstindigen ausgewertet und anhand von
Informationen der Zulieferer gepriift. :

Die folgenden Tabellen 8 und 9 enthalten eine Aufstellung einiger Daten zu den er‘r-'-_eichbaren
Emissionsverringerungen und den damit verbundenen Kosten. Alle Einzelheiten zu den Kosten
und Nutzen neuer Fahrzeugtechnologien finden sich im Sachverstandigenbericht und im
SchluBbericht zum Auto-Ol-Programm.

Die in der Analyse verwendeten Werte zum weiteren Emissionsverringerungspotential von
Dieselmotoren stitzen sich auf die Annahme, daf der Stickoxidkatalysator im Jahr 2000 noch
nicht serienreif ist. Das Verringerungspotential der NOx-Emissionen wire bei Verfugbarkeit
und zuverlassiger Funktion dieser Technologie natiirlich weitaus grofler.
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| Tabelle 8
Kosten und Nutzen besserer Fahrzeugtechnologie —
Pkw mit Ottomotor

Emissionsverringerung gegenfiber dem heutigen Stand:

Kosten: zusitzliche Kosten | Anteil am Kauf- | jihrliche
je Fahrzeug preis Kosten fiir
die Industrie
klein 43 = 237 ECU
_ 05-2% 574 = 3262—
grof 72 = 341 ECU :
i—-__—m—_’_'—_—‘——_ el

HC = Kohlenwasserstoffe — zu einem grofen Teil VOC

Tabelle 9
Kosten und Nutzen besserer Fahrzeugtechnologie —-
Pkw mit Dieselmotor

Emissionsverringerung gegeniiber dem heutigen Stand:

Kosten: zusétzliche Kosten Anteil am Kaufpreis | jihrl, Ko-
je Fahrzeug sten . die
Industrie
mittel 203 =367 ECU
345 =605
grob 227 = 402 ECU 0,5-25% Mto, ECU

HC = Kohlenwasserstoffe ~— zu einem groflen Teil VOC
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3.4 Steigerung der Dauerhaltbarkeit von Abgasreinigungssystemen — Kosten und
potentieller Nutzen

Die Leistung eines Fahrzeugs und die Effizienz seines Abgasreinigungssystems sinken im Lauf
der Zeit. Wird der Effizienzriickgang des Abgasreinigungssystems gebremst, so ergibt sich die
Moglichkeit erheblicher Emissionsverminderungen. Dies kann folgendermaBen geschehen:

- strengere und hiufigere Pflichtinspektionen und Werkstattpriifungen;

- Verlingerung der Herstellergarantie auf das Abgasreinigungssystem von 80.000 km auf
160.000 km Laufleistung;

- elektronische Sensoren zur Uberwachung der Funktion des Abgasreinigungssystems
(On-board-Diagnosesysteme);

- Rickrufaktionen zur Nachriistung von Modellen, deren Abgasemissionen ein
akzeptables Mal} iiberschreiten;

- bessere Mechanismen zum Aufspiiren von Fahrzeugen im Verkehr, deren Abgas-
emissionen ein akzeptables Mal3 tiberschreiten.

Im Rahmen des Auto-Ol-Programms wurden Daten zu Kosten und Nutzen verschiedener
MafBnahmen erhoben, mit denen der Effizienzriickgang des Abgasreinigungssystems gebremst
werden kann. '

Die folgende Tabelle enthilt eine Zusammenstellung von Daten zum Nutzen (Emission'sver—
minderungen) und den Kosten einer Steigerung der Lebensdauer von Abgasreinigungs-
systemen.
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Tabelle 10
Kosten und Nutzen
einer Steigerung der Lebensdauer von Abgasreinigungssystemen

Emissionsverringerungspotential:

Gesamt 15,9%
NOx [
0%

Gesamt 30%
VOoC 1l
0%

Partikel 10%
in Stid- 1
ten” 0%

Kosten™": 290 Mio. ECU/ Jahr = 1.112 Mio. ECU / Jahr

Unler der Annahme, daB sich bei Dieselmotoren nur die Feststoffemissionen
verringem. .

Gesamtkosten in Mio. ECU zu Preisen von 1995, abgezinst itber den Zeitrauni —
1996 — 2015 zu 7% jahrlich.

4 ZUSATZLICHE LOKALE MASSNAHMEN TECHNISCHER UND NICHT-
TECHNISCHER ART — Kosten und potentieller Nutzen

Nach Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG soll die Kommission bei der Erarbeitung kinftiger
Vorschlage unter anderem dem Potential nichttechnischer Mafinahmen wie Verkehrssteuerung,
Forderung des offentlichen Verkehrs und Nutzung alternativer Krafistoffe Rechnung tragen.
Nichttechnische MaBnahmen sind darauf ausgerichtet, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
zu adndern. Wie die von der Kommission durchgefihrte Analyse (s.u.) zeigt, sind solche
Verhaltensanderungen besonders dringend notig in Stidten mit schlechter Luftqualitit, wo
strengere Emissionskontrollen, bessere Kraftstoffqualitat und die Steigerung der Dauerhaltbar-
keit von Abgasreinigungssystemen alleine nicht ausreichen, um die Luftqualitatsziele zu
erreichen. Viele dieser zusitzlichen Mafinahmen wiirden natiirlich auf Ebene der Mitgliedstaa-
ten, auf regionaler oder lokaler Ebene von den zustindigen Behérden beschlossen und
ergriffen. Die Kommission wiirdigt die Bedeutung dieser MaBnahmen durch die Forderung von
Forschungs-, Entwickiungs- und Demonstrationsprojekten z.B. im Rahmen der Programme
THERMIE und SAVE II und durch die Forderung des Erfahrungsaustausches zwischen
. europdischen Stidten, um die "beste Praxis" der lokalen Verkehrsplanung (z.B. durch die
Expertengruppe der Kommission "Stadtische Umwelt" und die Kampagne "Zukynfisfihige
Stadte") zu verbreiten. Zuletzt legte die Kommission zwei Grinbiicher tber das Biirgernetz
und die Nutzung vor Preismechanismen im Verkehrssektor vor, um die Diskussion dieser
Fragen auf européischer Ebene anzuregen.

Die genannten Instrumente umfaBten sowohl lokale MaBnahmen (Verkehrsverbote,
Geschwindigkeitsbeschrankungen, Verbilligung der éffentlichen Verkehrsmittel, alternative
Treibstoffe) als "auch wirtschaftliche MaBnahmen nichtfiskalischer Art (Mautgebiihren,
Verschrottungsprimien) und fiskalischer Art (Besteuerung der Krafistoffe, des Erwerbs und
des Besitzes von Kraftfahrzeugen) zur Steverung des Verhaltens der Verkehrstejinehmer. In
die SchiuBanalyse wurden Mautgebiihren, Verkehrsverbote, die Forderung des dffentlichen
Verkehrs, Verschrottungspramien und die Umstellung von Stadtbussen auf alternative
Kraftstoffe (Flissiggas ~— LPG, CNG) einbezogen. Unter Bertiicksichtigung der Erfahrungen
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verschiedener Staaten mit diesen Mafnahmen wurden Daten zu deren Kosten und Nutzen
gesammelt. Mit dem von der Kommission (Generaldirektion II) entwickelten Personen-
verkehrsmodell EUCARS wurden dic Reaktionen auf die verschiedenen MaBnahmen
vorhergesagt™. Neben den Investitions- und Betriebskosten einiger MaBnahmen wurden
nichtmonetire Nachteile fiir die Gesellschaft ("Gemeinwohlkosten"), die dem EU-Biirger aus
den auferlegten Verhaltensinderungen erwachsen (z.B. den Verlust der Moglichkeit, mit dem
Auto ins Stadtzentrum zu fahren), und Anderungen der Steuereinnahmen berucksichtigt. Die
Biirger reagieren unterschiedlich auf die untersuchten nichttechnischen MaBnahmen, z.B.
indem sie die Nutzung des Autos einschrinken, ein Fahrzeug mit geringerem Schadstoffaus-
sto3 kaufen oder vorhandene Fahrzeuge besser warten.

Im Vergleich zur Bewertung technischer Verbesserungen ist die Beurteilung nichttechnischer
MafBnahmen mit einigen Schwierigkeiten behaftet. Die Reaktionen von Verkehrsteilnehmern
werden oftmals von lokalen Faktoren becinfluit und kénnen nicht exakt vorhergesagt werden.
Nichttechnische MaBnahmen sind weniger genau definiert als technische MaBnahmen, weshalb
die Ermittlung des Kosten/Nutzen-Verhiltnisses schwieriger ist. Der Erfolg vieler Mafinahmen
hangt wiederum von anderen Mafinahmen ab, ihre Kosten und ihr Nutzen unterliegen dem
Einfluf} externer Faktoren (z.B. wirtschaftliche Entwicklung). Eine Quantifizierung von Kosten
und Nutzen lokaler MaBnahmen und wirtschaftlicher Instrumente ist daher mit erheblichen
Unsicherheiten behaftet,

Bel der Analyse zeigte sich, daB die Investitions-, Betriebs- und Gemeinwohlkosten nicht-
technischer Mafinahmen stark varieren und daB eine Reform der Kraftfahrzeugsteuer nach
Umweltkriterien einen kosteneffizienten Beitrag zu Verminderung der Luftverschmutzung
durch den Verkehr leisten konnte. Unter bestimmten Bedingungen koénnten Mautgebtihren
durch eine Steigerung der Gesamtverkehrseffizienz neben der Emissionsverringerung sogar
noch weitere Vorteile mit sich bringen. Unter angemessener Berticksichtigung der diesen
Beurteilungen zugrunde liegenden UngewiBheiten ergab die Analyse, daB lokale technische
Mafinahmen (Umstellung von Bussen auf Flissiggas) und nichttechnische MaBnahmen
(Mautgebiihren, Verbilligung 6ffentlicher Verkehrsmittel, Verkehrsverboteund Verschrottungs-
primien — nicht jedoch fiskalische Instrumente) die stidtischen NOx-Emission tiber die durch
Verbesserung der Kraftstoffqualitit, der Fahrzeugtechnologie und der Lebensdauer von
Abgasreinigungssystemen erzielten Verringerungen hinaus um weitere 10 bis 25% senken
konnen. Der potentielle Beitrag lokaler technischer und nichttechnischer MafBnahmen zur
Verminderung des AusstoBes anderer Schadstoffe wurde nicht ebenso detailliert untersucht wie
im Fall der Stickoxide, bewegt sich aber wahrscheinlich in der gleichen GroBenagdnung.

£ s s L M Meeisae e sere i ¢ e pzees st e v

M Europiischer Kommission (Generaldirektion If). "A Welfare Cost Assessmient of Varicus Measures to

Reduce Pollutant Emissions from Passenger Road Vehicles for the Year 2010 {Final Repon,
12,10.1995). 5. auch den Sachverstindigenbericht zur Analysc der Kostencffiziens,
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-5 KOSTENEFFIZIENTE LOSUNGEN ZUM ERREICHEN DER
LUFTQUALITATSZIELE

Im wichtigsten Abschnitt des Auto-Ol-Programms wurden die zu Kosten und Nutzen
verschiedener Emissionsverringerungsmafinahmen erhobenen Daten ausgewertet {Abschnitte 4
und 5), um die kosteneffizientesten Losungen zum Erreichen der in Abschnitt 2 festgelegten
Ziele zu ermitteln (s. Abb. 2).

. Im urspriinglichen Konzept des Auto-Ol-Programms war vorgesehen, fiir die Verringerung
aller Schadstoffe gleichmiBige Ziele zu setzen und gleichzeitig die kostenginstigsten
Lésungen zum Erreichen dieser multiplen Ziele zu ermitteln. Wie in Abschnitt 2.3
beschrieben, war es jedoch nicht moglich, Emissionsverringerungsziele fiir Feststoffteilchen
in jeder der sieben Stidte festzulegen, allerdings wurde versuchsweise das Ziel einer
Verringerung in der GroBenordnung von 50-65% gegeniiber dem heutigen Stand anvisiert.
Ahnlich problematisch war die Festlegung von Zielen fiir die Verringerung der Gesamt-
emissionen von NOx und VOC als Verursachern von Sommersmog. Auch fiir diese beiden
Schadstoffe wurde das Ziel einer Verringerung um 70-80% gegeniiber dem Stand von 1990
versuchsweise festgelegt.

In Ermangelung eines einheitlichen Ziels fiir die Verringerung aller Schadstoffe wurde die
Analyse schrittweise durchgefithrt, wobei zundchst die drei Schadstoffe, fur die prizise
Verringerungsziele in den sieben Stidten festgelegt werden konnten (NOx, CO und Benzol)
behandelt wurden. Danach wurden Strategien zur Verringerung der Feststoffteilchenemissionen
in Stidten untersucht und schlieBlich Konzepte fiir die Verringerung der Gesamtemissionen
von NOx und VOC als Verursachern hoher Ozonkonzentrationen gepriift.

Im Hinblick auf das Erreichen der Ziele fiir die Verringerung der Schadstoffemissionen in
Stidten wurde besonders geachtet auf die Herstellung eines Gleichgewichts zwischen EU-
weiten, vorwiegend technischen Mafinahmen wie Emissionsnormen, Kraftstoffqualitit,
Inspektion und Wartung einerseits und andererseits iberwiegend nichttechnischen MaBnahmen
wie Mautgebihren, Forderung des offentlichen Verkehrs, Verschrottungsaktionen und
Umstellung von Bussen und Lkw von Diesel auf Flissiggas.

Ziel war die Ermittlung des kostenefﬁzientesten Pakets ineinandergreifender Mafinahmen,
womit ein bestimmter Anteil der Luftverschmutzung durch EU-weite technische Mafinahmen
abgebaut wiirde; diese technischen Mafinahmen sollen erfordertichenfalls in stark belasteten
Gebieten durch einzelstaatliche und/oder lokale MafBnahmen erginzt werden, s5-daBl die
angestrebten Emissionsverminderungen mit dem geringsten finanziellen Aufwand fiir die
Gemeinschaft insgesamt erreicht werden kénnen.

Die Einzelheiten der'technischen Verfahren zur Ermittlung des kostengiinstigsten Mafnahmen-
pakets werden im Sachverstindigenbericht iber die Kosten/Nutzen-Studie und im kon-
solidierten Bericht iiber das Auto-Ol-Programm beschrieben.
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96/0163 (COD)
Vorschlag ﬁlr eine '
RATE

7 uber dle Quahtat von Otto- und Dleselkraﬂstoffen
und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates

RUNDUN

Die Europaische Union kann, was die Verringerung der Fahrzeugemissionen angeht, bereits
auf eine langjahrige Geschichte zuriickblicken. Die Richtlinie 94/12/EG™ stellt die jingste
Anderung der Basisrichtlinie 70/220/EWG® dar. Sie legt neue Emissionsnormen fiir
Personenkraftwagen fest. Wenn die Bestimmungen der neuen Richtlinie 1996/97 in Kraft
treten, werden die Emissionen an reglementierten Schadstoffen aus neuen Pkw um uber 90% -
gegentber den in den frihen siebziger Jahren geltenden Normen reduziert sein.

Diese beachtliche Entlastung bei den Emissionen aus privaten Fahrzeugen aber drohen das
steigende Verkehrsaufkommen una die zunehmende Kilometerleistung wieder zunichte zu
machen, so daf} die fir die Luftreinhaltung angestrebten Verringerungen nicht erreicht werden.

Da zur weiteren Verringerung der Abgase mit einet Verschirfung der Vorschriffeh z8 rechnen
ist, ist eine Neubewertung der heute verfolgten Politik geboten. Es liegt auf der Hand, daB der
Spielraum fiir weitere Emissionsreduzierungen durch verbesserte Fahrzeugtechnologie begrenzt
ist, weil damit — verglichen mit anderen moglichen Lésungen — hohere Kosten verbunden
sind.

Im Lichte dieser Uberlegungen wurde ein neuer, umfassender, integrierter Ansatz gewslhlf. In
Riclitlinie 94/12/EG, Artikel 4 wird dieser neue Ansatz wie folgt umrissen:

"Die Kommission legt thren Vorschlagen [kinftige Vorschldge zur Verringerung der verkehrs-
bedingten Emissionen, um deren Vorlage die Kommission ersucht wurde] folgendes Konzept
ugrunde:

* Die Mafinahmen sind so zu gestalten, daBl ihre Wirkung den Anforderungen der
Gemeinschaft an die Luftqualitatskriterien und den damit verbundenen Zielen gerecht
wird;

jede MaBnahme wird einer Kosten/Nutzen-Analyse unterzogen, bei dieser Analyse ist
unter anderem zu berticksichtigen, welchen Beitrag

- die Verkehrssteuerung, beispielsweise hinsichtlich einer zweckmifigen
Verteilung der Umweltkosten, ‘

- die Verbesserung der stadtischen offentlichen Verkehrsmittel,

- die neuen Antriebstechnologien (z.B. der Elektroantrieb) und

- die Nutzung alternativer Kraftstoffe (z.B. Biokraftstoffe)

zur Verbesserung der Luftqualitit leisten konnen;
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ABI1 Nr, L 100 vom 19.4.1994, S. 12,
ABI, Nr. L 76 vomn 6.4.1970, S. }.
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* die MaBlnahmen stehen in einem angemessenen Verhdltnis zu den angestrebten Zielen
'und sind durch diese gerechtfertigt.”

Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG schreibt vor, daB die auf ihre Kosten und ihren Nutzen zu
priifenden MaBnahmen die Verbesserung der Fahrzeugtechnologie, geeignetere Mechanismen
zur Verringerung  der gebrauchsbedingten Leistungsverschlechterung von Emissions-
steuerungssystemen sowie "Verbesserungen der Kraftstoffqualitit, soweit sie die Emissionen
gefahrlicher Stoffe (insbesondere Benzol) von Kraftfahrzeugen betreffen”, einschlieBen sollen.

Welche Bedeutung die Kraftstoffe hinsichtlich der Freisetzung von Luftschadstoffen wie Blei,
Benzol und SO, im Fahrzeugabgas haben, ist seit langem bekannt. EU-weite Rechtsvor-
schriften zielen deshalb auf eine Begrenzung der gesundheits- und umweltschidlichen
Emissionen ab. Die heute geltenden Grenzwerte sind in den Richtlinien 85/210/EWG™
(Bleigehalt von Benzin) und 93/12/EG™ (Schwefelgehalt von fliissigen Brennstoffen)
festgelegt. ,

Bei der Verbrennung von Kraftstoffen werden aber noch andere Luftschadstoffe freigesetzt,
wie fliichtige organische Verbindungen (VOC), Stickoxide (NOx), Kohlenmonoxid (CO) und
Feststoffteilchen bzw. Partikel (PM), die unmittelbar oder als Vorldufersubstanzen von Ozon
gesundheits- und umweltschidliche Wirkungen haben. Die Kosteneffizienz-Beurteilung von
Anderungen der Kraftstoffeigenschafien zwecks Senkung der Fahrzeugemissionen muB
deshalb eine breitere Palette von Kraftstoffbestandteilen erfassen als in den heutigen
Bestimmungen vorgeschrieben.

2 DAS EUROQPA

Unter Einhaltung ihrer Verpflichtung zur Entwicklung eines umfassenderen Konzepts zur
Verminderung des Schadstoffausstofies vom Straflenverkehr und in Ubereinstimmung mit den
Prinzipien, die in Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EWG aufgefithrt sind, beschloB die
Kommission Ende 1992 die Erstellung eines technischen Arbeitsprogramms als solide
technische Grundlage ihrer kunftigen Legislativvorschldge. Entsprechend dem im 5. Umwelt-
aktionsprogramm festgelegten Grundsatz der geteilten Verantwortung ersuchten die fiir
Umweltschutz, Industrie und Energie zustindigen Mitglieder der Kommission den
Dachverband der Europdischen Automobilhersteller (ACEA) und die Vereinigung der
Europdischen Mineralolindustrie (EUROPIA) ihr umfangreiches Know-how und ihren groflen
Sachverstand durch ihre Mitarbeit in dieses Arbeitsprogramm einflieBen zu lassen. Beide
Organisationen folgten dieser Aufforderung und beteiligten sich an Entwurf, Planung und
Durchfithrung des spéter so bezeichneten Auto-Ol-Programms.

Inhalt und Anlage des Auto-Ol-Programms sind aus der beigefiigten Mitteilung ersichtlich.
Nachstehend geben wir eine kurze Beschreibung des Programms und der daraus abgeleiteten
SchluBfolgerungen.

(&)
180/

ABL Nr. L 96 vom 03.04,1985, S. 25,
ABL Nr. L 74 vom 27.3,1993, §. 81,



FErklarter Zweck des Auto-Ol-Programms war es, den politischen Entscheidungstrdgern eine
objektive Beurteilung zu erlauben, welches Mafnahmenpake! am geeignetsten wdre, die
strafenverkehrsbedingten Lufischadstoffemissionen kostengiinstig auf einAMaf zuriickzufiihren,
das mit den neuen Lufigiitenormen vereinbar ist, deren Inkrafisetzung in der Europdischen
Union derzeit vorbereitet wird,

Im Rahmen des Auto-Ol-Programms wurden kosteneffiziente Mafinahmenkom-
binationen ermittelt, mit denen bis 2010 strenge Luftqualitatsnormen beziiglich
folgender Schadstoffe erreicht werden kénnen:

Stickoxide (NOx) in Stidten

Benzol in Stidten

Kohlenmonoxid (CO) in Stidten

Feststoffteilchen (Partikel, PM) in Stidten L
troposphérisches Ozon und damit Emissionen an Gesamt-NOx und fliichtigen
Kechlenwasserstoffen (VOC).

£ X ® ¥ *

Das Auto-Ol-Programm wies nach, da bei Ausbleiben weiterer Schritte zur
signifikanten Emissionsverringerung im Verkehrssektor die Konzentrationen von NOx,
Feststoffteilchen und troposphirischem Ozon in der Atemluft eine fortschreitende

. Gefédhrdung der menschlichen Gesundheit und unseres Lebensraums ins nichste

Jahrtausend hinein bedeuten wiirden. Dagegen wurde prognostiziert, daB die Wirkung
bereits vereinbarter MaBnahmen die Konzentrationen an CO und Benzol auf ein
tragbares Niveau reduzieren werden.

Das Auto-Ol-Programm erméglichte die Berechnung der Kosten und des Emissions-
verringerungspotentials verschiedener MaBnahmen, darunter Verbesserung  der
Fahrzeugtechnologie, Inspektions- und Wartungspline, Anderungen der Kraftstoff-
eigenschaften und eine Anzahl nichttechnischer MaPnahmen wie Verschrottungspolitik
und StraBenbenutzungsgebiihren.

Ausgehend von den Ergebnissen des Auto-Gl-Programmé hat die Kommission sich fiir ein

Paket gesetzgeberischer Vorschlige entschieden, die dem Rat und dem Parlament vorgelegt
werden sollen:

Vorschlag ber eine gemaBigte Formelverinderung fiir Otto- und Dieselkraftstoffe
[vorliegender Vorschlag] =
Vorschlag zur Verschirfung der Uberwachung der heutigen Emissionsgrenzwerte fir
Pkw (Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt geindert durch Richtlinie 94/12/EG) - [dem
vorliegenden Vorschlag beigefiigt] _ _

Vorschlag zur Verschirfung der Emissionsgrenzwerte fiir leichte Nutzfahrzeuge
(Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt geandert durch gemeinsamen Standpunkt 3/96 [im
Jahr 1997])
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(5}

ABIL Nr. C 37 vom 9.2.1996, 8. 23.
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- Vorschlag zur Verschirfung der Emissionsgrenzwerte fiir schwere Nutzfahrzeuge
(Richtlinie 88/77/EWG®, zuletzt geindert durch Richtlinie 91/542/EWG?) '

- Vorschlag zur Verschirfung der heutigen Vorschriften iber Inspektion und Wartung
(Richtlinie 92/55/EG® [im Jahr 1997]).

Die aufgefithrten Gesetzesvorschlige sehen das gleichzeitige Inkrafttreten einer Reihe von
MafBnahmen vom 1. Januar 2000 an vor.

Die Kommission schitzt, daB dieses MaBinahmenpaket bis zum Jahr 2010 — im Vergleich zu
den ohne die MaBnahmen zu erwartenden verkehrsbedingten Emissionen — folgende Ver-
ringerung bewirken wird:

NOx in Stidten, = - 39% Feststoffteilchen in Stidten = - 39%

CO in Stidten = -51% Gesamt-NOx = -35%
Benzol in Stadten = - 48% Gesamt-VOC = - 46%

3 : N DUZIERUNG A RTSFESTEN ELLEN

Das MaBnahmenpaket ist Teil einer Gesamtstrategie der Kommission zur Reduzierung der
Luftschadstoffemissionen aus simtlichen Quellen, die auf der Grundlage des Flinften Aktions-
programms zum Umweltschutz entwickelt wurde. Die Reduzierung der Emissionen aus
beweglichen Quellen leistet zwar einen wichtigen Beitrag zur Erfullung der ktinfrigen
Luftgiitenormen, reicht aber nicht aus, das Problem hoher troposphédnischer Ozonkonzen-
trationen und saurer Niederschlige zu beheben.

Die Kommission verfolgt deshalb erginzende MafBnahmen zur Entgiftung der Abgase aus
ortsfesten Quellen wie Kraftwerken, Industricanlagen, Haushalten usw. Die Revision der
Richtlinie GroBverbrennungsanlagen® und die vorgeschlagene Richtlinie tber integrierte
Verhitung und Kontrolle von Verunreinigungen!'? (IPPC) zielen in diese Richtung. Weitere
Schritte, insbesondere zur Verringerung der Freisetzung fliichtiger organischer Verbindungen

(VOC) als Vorlaufer fiir die Bildung von Ozon, sind zur Ergénzung der verkehrsbezogenen
MaBnahmen vonnéten. -

4 DER EUROPAISCHE MARKT FUR QTTO- UND DIESELKRAFTSTOFFE

Der Gesamtenergiebedarf der Gemeinschaft wird aus verschiedenen Quellen gedeckt, Fast die

Halfte bilden fliissige Brennstoffe. Der Jahresumsatz belauft sich auf fast 40 Mrd "ECU pro
Jahr.

1990 entfielen rund 30% des gesamten Endenergieverbrauchs auf den Verkehrssektor. Mehr
" als 83% der fiir deh Verkehr benétigten Energie werden im StraBenverkehr in Form von

(&)
9
®
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ABI. Nr. L 36 vom 09.02.1988, §. 1.

ABI1. Nr. L 295 vom 25.10,1991, §. 1.

ABI. Nr. L 225 vom 10.08.1992, S. 68.

Revision der Richtlinie 88/609/EEC: ABL Nr. 336 vom 07.12.1988, S. 1.
ao COM 96/C87/02
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Kraftstoffen, hauptsichlich als Benzin und Diesels]

Umfang als Flussiggas (Erdolgas, LPG und Druckerdgas, CNG). Nach den letzten Zahlen der
Olindustrie belief sich 1995 der Verbrauch von Ottokrafistoffen auf rund 170 Mrd. Liter, der
von Dieselkraftstoffen auf 120 Mrd, Liter. Die Beraterfirma A D. Little schitzt den EU-weiten
Verbrauch im Zeitraum 2000-2015 auf 2.540 Mrd. Liter Benzin und 2.572 Mrd. Liter
Dieselsl. Diese Schitzungen liegen angesichts der Bestrebungen der Kommission, die CO,-
Emissionen aus Pkw mit politischen Massnahmen zu senken, wahrscheinlich zu hoch.
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Verhdlmis zwischern verbleitem und unverbleitem Benzin

Der Markt fir Ottokraftstoffe ist in die Segmente des verbleiten und des unverbleiten
Benzins aufgeteilt. Der Marktanteil des letzteren wuchs in den vergangenen Jahren stetig und
erreichte 1995 in der EU durchschnittlich rund 68%. In den einzelnen Lindern ist diese
Entwicklung aber noch unterschiedlich weit fortgeschritten. In Landern wie Osterreich,
Finnland und Schweden wird nur noch bleifreter Kraftstoff verkauft, wihrend in Spanien,

Griechenland und Portugal der Marktanteil unverbleiten Benzins erst 30-40% betragt (vgl.
Schaubild 1 fir das Jahr 1995).

Mit der Einfithrung des Katalysators diirfte der Anteil unverbleiten Benzins jahrlich um schét-
zungsweise 8% des Marktanteils von 1995 weiter ansteigen.

Unverbleite Benzinsorten am Markt sind "unverbleites Normalbenzin" (91/92 ROZ fﬁesearch-
Oktanzahl]), "unverbleites Superbenzin" (ROZ 95} und "unverbleites Super Plus" (ROZ 98).

Tabelle 1 gibt die von der Mineraldlwirtschaft geschitzten jeweiligen Anteile am Gesamt-
markt fiir Ottokraftstoffe wieder. '

Tabelle 1: (Schitzung Europia 1995)

Unverbleiter Prozentualer Anteil am Prozentualer Anteil am
Kraftstofftyp Gesamtmarkt unverbleiter | Gesamtmarkt der Ottokraft-
' Ottokraftstoffe stoffe
ROZ 91/92 13,5 9
ROZ 95 ' 68,5 47
ROZ 98 18,0 12
Kraftstoffqualitét

Die Qualitiit von bleifreien Otto- und Dieselkrafistoffen in Europa unterliegt den Normen des
Europdischen Komitees fir Normung CEN (Vgl. Ziffer 12). Die in den CEN-Normen
vorgeschriebenen Anforderungen werden zum Zwecke verbesserter Motoren-/Fghrzeugle-
stungswerte festgelegt. Wihrend die Festlegung europdischer Nommen fiir eine- gewisse
Harmonisierung. der Kraftstoffqualititen sorgt, weisen die Angaben iiber die am Marki
befindlichen Kraftstoffe erhebliche Schwankungsbreiten auf (Unterschiede zwischen Nord-,
Stid- und Mitteleuropa sowie saisonale Unterschiede Winter/Sommer).

In den nachstehenden Tabellen 2 und 3 ist die kiinftige Entwickiung der Kraftstoffparameter
handelstiblicher Otto- und Dieselkraftstoffe bis zum Jahr 2000 unter der Hypothese dargestellt,
daB keine neuen gesetzgeberischen MaBnahmen erlassen werden.



Tabel,

Parameter Einheit Prognostizierte Durchschnittswerte

handelsiiblicher Qualititen im Jahr
2000 ohne neue Massnahmen

Reid-Verdunstungs- kPa 68

druck — Sommer

E 100 % viy 53

E. 150 _ Yo viv 84

Olefine 7 % viv 11

Aromatische Verbindung@ % viv 40 B T

Benzol . Yo viv . 23

Sauerstoff - % m/m 06

Schwefel ppm 300

Blei

Tabelle 3:

Parameter Einheit Prognostizierte Durchschnittswerte

handelstiblicher Qualitiiten im Jahr
. _2000 ohne neue Massnahmen

Cetanzahl - 51

Dichte B kg/m3 L., 843

Polyaromatische vol% 9

Verbi nrdru ngen

T95

Sch wefe}

n

Das Auto-bl-Programm hat kiar erkennen lassen, daB 'Veranderungen der Kraftstoff-
eigenschaften wie zum Beispiel der Gehalt an Schwefel, aromatischen Verbindungen und

Benzol sowie der Verdunstungsdruck bei

Benzin bzw. der Schwefelge halt, die Cetanzahl, die

Dichte und  der Gehalt an polyaromatischen Verbindungen bei Diesel signifikante
Verbesserungen bei den Schadstoffemissionen bewirken kénnen. Im Zuge des Auto-Ol-
Programms wurde fiir bleifreies Benzin und Dieselkraftstoffe das Verhiltnis zwischen dem

L4
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Nutzen in Form von Emissionsverringerungen und den Kosten unter zunehmend verschirften
Auflagen untersucht.

Der Vorschlag der Kommission

Wie unter Ziffer 2 beschrieben, wurden im Rahmen des Auto-Ol-Programms mifige
Qualitétsverbesserungen von Otto- und Dieselkraftstoffen als Teil eines kosteneffizienten
integrierten MaBnahmenpakets ermittelt.

Die von der Kommission vorgeschlagenen Kraftstoffspezifikationen fiir Benzin und Diesel,
wie sie sich aus dem Auto-Ol-Programm ergeben, werden in Tabelle 4 und § vorgestellt. Die
Spezifikationen werden ausgedriickt als Maximum und Minimum verschiedener um-
weltrelevanter Parameter. Die Toleranzen des Herstellungsprozesses in der Raffinerie
bedeuten, daB zur Einhaltung der Spezifikationen die durchschnittliche Qualitidt des
vermarkteten Kraftstoffes die Spezifikationen iibertreffen wird. Tabelle 4 und 5 zeigen auch
die Schétzwerte der durchschnittlichen Kraftstoffqualitit am Markt bej Anwendung der
vorgeschlagenen Spezifikationen. Ein Vergleich mit den prognostizierten Durchschnittswerten
im Jahr 2000 handelsiiblicher Otto- und Dieselkraftstoffe bei Ausbleiben gesetzgeberischer
Malnahmen (siche Tabelle 2 und 3) weist Verbesserungen hinsichtlich folgender Parameter
aus: Reid Verdunstungsdruck (RVP), Aromaten-, Benzol- und Schwefelgehalt von
Ottokraftstoffen sowie Cetanzahl, Dichte, T95 (Destillation), Polyaromaten- und Schwefel ge-
halt bei Diesel. = . . . L -
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Tabelle 4.
Parameter Finheit Durchschnittswert Grenzwerte (bei vorgeschl.
handelsiiblicher Kraftstoff-Mafinahmenpaket)
Qualitiiten
(bei vorgeschl. Minimum Maximum
Kraftstoff-Mafi-
_ nahmenpaket)
RVP Sommer kPa 58 - 60
E.100 % viv 53 46 -
E.150 % viv 84 75 —=
Olefine % viv 11 ) - 18’
Aromatische % viv 37 - 45
Verbindungen
Benzol % viv 1,6 - 2
Sauerstoff | Yom/m o - 2,3
Schwefel ppm 150 | - 200
Blet g/t 0,005 - 0,005

[* Ausnahme: fir unverbleiteé Normalbenzin wird der maximale Ofefingehalt bei 21% v/v
liegen]. '

Parameter Einheit | Durchschnittswert Grenzwerte (vorg. Kraft-
handelsiiblicher stoff-Mafinahmenpaket)
Qualititen _
(bei vorgeschl. Minimum Maximum
Kraftstoff-MaB-
nahmenpaket) |
Cetanzahl - 53 51 -
Dichte , kPa - 85 845
Polyaromatische % Vol. 6 - T
Verbindungen
T95 c 350 - 360
Schwefel ppm 300 - 350
s
Emissionssenkungen

Welche Emissionssenkungen sich durch die fur das Jahr 2000 vorgeschlagenen Spezifikatio-
nen fir Benzin und Diesel erreichen lassen, geht aus Tabelle 6 hervor.
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Tabelle' 6:

Schadstoff | Prozentuale Emissions- | Prozentuale Emissions- Prozentuale Emissions-
verringerung durch die | verringerung durch die verringerung durch die
vorgeschlagene Ande- vorgeschlagene Anderung | vorgeschlagene Anderung
rung bei Benzin bei Diesel (leichte Nutz- | bei Diesel (schwere Nutz-

fahrzeuge)* fahrzeuge)*

NOx -7,12 - 0,53 -2,15

vOC - 8,44 - 10,68 - 2,20

Co - 8,89 - 10,60 - 0,39

PM - - 9,95 - 322

Benzol - 20,7 - —— -

Der Unterschied zwischen Leicht- und Schwerfahrzeugen geht zuriick auf den unterschiedlichen
Prifzyklus (unterschicdliche Motortechnologie und unterschiedliche Betriebslasten).

Zusatzlich zu den vorgeschlagenen gemeinschaftsweiten emissionssenkenden MaBnahmen
kénnen die Mitgliedstaaten auf nationaler, regionaler oder lokaler Ebene weitere MaBnahmen
einleiten, um vorgegebene Luftgiitewerte tiberall in der Gemeinschaft zu erreichen (Vgl. das
Kapitel "Fiskalische MaBnahmen").

Verbleites Benzin

Das Auto-Ol-Programm ging nur den Kosten und Emissionswirkungen von unverbleiten
Benzinsorten nach. Mit gréBerer Verbreitung der Katalysatoren geht der Anteil der verbleiten
Kraftstoffe weiter erheblich zurtick. Wahrend der Anteil an verbleitem Benzin zur Zeit bei
etwa 30% liegt lasst die geschitzte Wachstumsrate des Marktanteils von bleifreiem Benzin
die Vorhersage zu,dass bis 2000 nur noch wenig unverbleites Benzin am Markt sein wird (2%
- Anteil). Aufler sogenannten Oldtimer-Modellen wird die gesamte Fahrzeugflotte fir den
Betrieb mit bleifreiem Benzin tauglich sein. Bleiersatzstoffe konnen eventuell dem bleifreien
Benzin zugemischt werden, sie sind heute schon an Tankstellen zwecks Zumischung durch
den Verbraucher erhiltlich.

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der erheblichen Gesundheitsrisiken die mit der
Luftbelastung durch Blei verbunden sind, schlagt die Kommission vor, die Vermarktung von
bleihaltigem Benzin ab dem 1. Januar 2000 zu verbieten. In Erkenntnis der Tatsache, daf ein
solch frithes Verbot in bestimmten Mitgliedstaaten zu erheblichen wirtschaftlichen und
sozialen Problemen fiihren kann, enthilt der Kommissionsvorschlag gleichzeitig eine auf zwei
Jahre begrenzte Ausnahmeregelung.

Benzol

Nach EG-Richtlinie 85/210 ist der Gehalt von Benzol in Ottokraftstoffen deszeit auf 5%
begrenzt. In ciner Reihe von Mitgliedstaaten wird bereits Benzin mit erheblich geringerem
Benzolanteil hergestelit, der Durchschnittsgehalt der in Europa handelsiblichen Qualititen
betrigt 2,3% (Vgl. Kapitel 4).
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Im Jahr 2010 diirfte der Benzolgehalt der Atmosphire nach Luitgitemodellen im Rahmen des
Auto-Ol-Programms auch ohne zusitzliche Schritte hinreichend niedrig liegen, wenn dieser
Durchschnittswert beibehalten wird. Kurz- bis mittelfristig wird die Benzolverunreinigung der
Luft (in Bereichen mit hoher Verkehrsbelastung wie Innenstédten, Kreuzungen usw.) indessen
noch problematisch bleiben. Deshalb haben Linder wie Osterreich, Finnland, Deutschland,
Italien und Schweden auf einer Tagung der Umweltminister im Dezember 1994 beantragt, dep
zuldssigen Benzolgehalt im Benzin auf européischer Ebene auf 1% zu begrenzen. Richilinie
94/12/EG Artikel 4 verpflichtet die Kommission insbesondere, die Emissionsauswirkungen
einer Benzolgehaltsandenmg zu untersuchen.

Dem Beitrittsland Osterreich wurde zugestanden, seinen Benzolgrenzgehalt von 3% fiir einen
Ubergangszeitraum beizubehalten. Schweden und Finnland durften einen Steueranreiz
beibehalten, mit dem der Benzolgehalt von Ottokraftstoff auf 3% bzw. 1% gesenkt wurde.

Die Kommiséion nimmt in dieser Frage eine positive Haltung ein, wenn sie eine éggkung des
zuldssigen Benzolgehalts von heute 5% auf 2% vorschligt. Angesichts der Luftqualitits-
prognosen (siehe Mitteilung tiber das Auto-Ol- Programm bzw. Ziffer 2 in dieser Begriindung)

sieht sie indessen keine Notwendigkeit dafur einem EU-weiten Benzolgrenzwert von 1% das
Wort zu reden.

Uberpriifung der erzielten Forischritte

Innerhalb von 12 Monaten nach der Annahme der vorgeschlagenen Richtlinie und bis
spdtestens zum 31. Dezember 1998 wird die Kommission Vorschlage zur Anderung der
Richtlinie unterbreiten. Diese Vorschlige basieren auf der Grundlage einer Abschitzung in
Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des Artikel 4 der vorgeschlagenen Anderungen der
Richtlinie 70/220/EWG. Zweck dieser Abschitzung ist es, eine Strategie zu entwickeln, die
die kostengiinstigste Ereichung der gemeinschaftlichen Luftqualitits- und damit zusammen-
hingender Ziele zur Folge hat. Bei der Entwicklung dieser Strategie zieht die Kommission
folgendes in Betracht:

- Entwicklungen im Bereich der Luftqualitat,

- die schidliche Verschmutzung durch Schadstoffe in Europa, ‘die aus Verkehrs- und
anderen Bereichen stammen und den Be1trag bestehender, noch nicht beschlossener
und potentieller zukiinftiger Mafnahmen zur Minderung aller Emissionen mn.Hmbhck
auf die Verbesserung der Luftqualitit,

- - technische Entwicklungen im Bezug auf;
* Fahrzeugtechnologien sowie neuer Antriebstechnologien wie z.B. elektrischer
Antrieb,
Brennstoffzellen;
* Raffinerietechnologien;
- das Potential alternativer Kraftstoffe wie Druckerdgas (CNG), Flussiggas (LPG)
Dimethylether (DME) und Bickraftstoffen zur Verminderung von Fahrzeugemissionen,
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- mogliche Verbesserungen der Testverfahren fur die Typenzulassung neuer Fahrzeuge
besonders im Hinblick auf ein zusatzliches neues Testverfahren bet niedrigen
Temperaturen; '

- das Potential technischer, nicht-technischer und lokaler Mafinahmen zur Verringerung
von Emissionen: in diesem Zusammenhang soliten Verkehrs- und andere MaBnahmen
wie z.b. Verkehrsmanagement, cine Erweiterung offentlicher Verkehrsmittel und
Verschrottungsprogramme untersucht werden;

- den Beitrag, den ausgesuchte und differenzierte steuerliche MaBnahmen zur Emissions-
minderung leisten kénnen ohne negative Beeinflussung des Binnenmarketes;

- die Auswirkungen von MaBnahmen aller Art of CO2 Emissionen;

- die Strategien von Drittlandern zur Verbesserung ihrer Luftqualitit und die dort
bestehenden Emissionsgrenzwerte; ,

- die Situation im Hinblick auf die Versorgung mit und Qualitit von Rohal fiir die
Gemeinschafl;

Der Vorschlag zur Anderung der Bestimmungen der Richtlinie, der auf einer umfassenden
Abschatzung beruht und wesentlicher Bestandteil der oben beschriebenen Strategie ist, wird

‘u.2. eine Uberarbeitung der Kraftstoffspezifikationen von Otto- und Dieselkraftstoffen wie in
den Anhédngen I und II festgelegt beinhalten. Die iiberarbeiteten Spezifikationen treten ab dem
t. Januar 2005 in Kraft. '

‘Der Kommissionsvorschlag zieht auch in Betracht, dal Verbesserungen der Kraftstoffqualitit
einen direkten und signifikanten EinfluB auf die Emissionen von Feststoffteilchen, flichtigen
Kohlenwasserstoffen und Stickoxiden haben. Alle diese Schadstoffe iiben direkt oder indirekt
durch ihren Beitrag zur Entstehung von Ozon einen wichtigen FinfluB auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt aus.

Zusitzlich zu dem direkten Nutzen den eine verbesserte Kraftstoffqualitit auf Fahrzeug-
emissionen hat, besteht ein klarer Zusammenhang zwischen der Kraftstoffqualitat und der
Fahrzeugtechnologie. Im Bezug auf die Entwicklung neuer Abgastechnologien wie den
Entstickungskatalysator gibt es Hinweise, daB Kraftstoffe einer bestimmter-Qualitit,
insbesondere Kraftstoffe mit einem geringen Schwefelgehalt, nétig sind, um eine optimale und
langlebige Leistungsfahigkeit dieser Technologien zu erzielen.

Dementsprechend sollte der zukiinftige Kommissionsvorschlag zur Anderung der Spezifikatio-
nen von Otto- und Dieselkraftstoffen eine signifikante Verringerung des Schwefelgehaltes
fur beide Kraftstoffe beinhalten. Die augenblicklichen F orschungs- und Entwicklungsergeb-
nisse deuten darauf hin, daB ein Schwefelgrenzwert im Bereich von 50 ppm fur die optimale
Betriebsleistung der neuen Abgastechnologien und zur Verbesserung der Emissionsleistung
der bestehenden Fahrzeugflotte benotigt wird. Wahrend der bestehende Vorschlag keine
Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Otto- und Dieselkraftstoffen fir das Jahr 2005
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vorschreibt, wird die Festlegung dieser Werte jedoch auf der Grundlage der Ergebnisse der
Kosteneffizienzanalyse die im Vorfeld der Entwicklung der neuen Vorschlidge durchgefithrt
wird erfolgen. _ _ _ _

In Anbetracht der Moglichkeit, dall Fahrzeuge die mit den neuen Abgastechnologien wie den
Entstickungskatalysator ausgestattet sind entwickelt werden und vor dem Jahre 2005 auf den
Markt kommen, hat die Kommission in ihren Vorschlag auch folgende Verpflichtung
aufgenommen. Wenn ndtig, wird die Kommission Vorschlige unterbreiten, die sicherstelien,
daB zum Zeitpunkt der Markteinfithrung von Fahrzeugen, die mit den neuen Abgast-
echnologien ausgestattet sind, Kraftstoffe, die die Leistungsfahigkeit dieser Technologien
gewdhrleisten, in ausreichendem MaBe zur Verfiigung stehen. Bei der Vorbereitung solcher
Vorschldge soll die Kommission Uberlegungen zur Luftqualitit, zur Kosteneffizienz und zur
Proportionalitit besonders beriicksichtigen. Weiterhin wird die Kommission:
1) die neuesten, Informationen beziiglich des Zusammenwirkens von Kraftstoff-
qualitit und die Leistungsfihigkeit neuer Abgastechnologien wie den
- Entstickungskatalysator; ‘
ii) die Situation beziiglich der Entwicklung und Produktion neuer Abgast-
echnologien und die Vorhersage im Hinblick auf die Vermarktung von
Fahrzeugen, die mit diesen Technologien ausgestattet sind,;
iil)  die Notwendigkeit, zu gewihrleisten, daB die vorzuschlagenden MaBnahmen
weder den freien Personen- und Warenverkehr beeintrdchiigen noch den
Wettbewerb verzerren;
in Betracht ziehen.

Fiskalische Mafnalunen

Der Vorschlag der Kommission wird zwar bereits zu einer signifikanten Verbesserung der
durchschnittlichen Qualitdt von Kraftstoffen in der Gemeinschaft fithren, wahrscheinlich
werden aber ecinige Mitgliedstaaten —— insbesondere jene, in denen sich fiskalische Anreize
bereits bewahrt haben — die Verwendung noch reinerer Kraftstoffe fordern wollen, um die
Luftqualitat zu verbessern. Solche lokalen Initiativen mochte die Kommission nicht behindern,
sofern sie nicht der Richtlinie 92/81/EWG™ iiber die Struktur der Verbrauchsteuern auf
Mineralole zuwiderlaufen.

Nach dieser Richtlinie sind Mincralole, die als Motorkraftstoff verwendet werden=mit einem
einzigen Satz je Produktkategorie zu besteuern. Der Verbrauchsteuersatz fur jedes Erzeugnis
wird von jedem Mitgliedstaat einzeln festgelegt, wobei die Mindestsitze der Gemeinschaft
nach Richtlinie 92/82/EWG"” einzuhalten sind. Sollte ein Mitgliedstaat die Einfihrung
steuerlicher Anreize Gber differenzierte Steuersitze beabsichtigen, die von denjenigen des
Artikels 8 Absatz 2 der Richtlinie 92/81/EWG des Rates abweichen, so hat er die
Moglichkeit, eine Ausnahmeregelung gemaB Artikel 8 Absatz 4 der Richtlinie zu beantragen;
ein solcher Antrag mufl aber vom Rat genehmi gt werden,

(i1}
{12

*
ABL Nr. L 316 vom 31.10.1992, §. 12,
ABIL Nr. L 316, 31.10.1992. S. 19

IR IS
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Fir Kraftstoffe sind Ddnemark, Finnland, Griechenland und Schweden Sonderregelungen
eingerdumt worden, die es diesen Lindemn gestatten, verringerte Sétze auf umweltfreundlichen
Dieselkraftstoff anzuwenden. Finnland kann verringerte Verbrauchsteuersitze auf unverbleites
und verbleites Benzin mit gednderter Formel anwenden. Dinemark kann differenzierte
Steuersitze fiir Benzin anwenden, je nachdem, ob es an Tankstellen, die mit einer Anlage zur
Riickfithrung der Benzindampfe ausgestattet sind, oder an anderen Tankstellen abgegeben
wird. Eine Anzahl Anwendungen dieser Moglichkeit steht derzeit zur Priifung an. '

Ausnahmeregelungen - Besondere Kraftstoffe

Ungeachtet der Moglichkeiten der Mitgliedstaaten, die Vermarkiung von saubereren
Kraftstoffen durch steuerliche Anreize zu férder, kann es bestimmte Gebiete wie z.B. grofle
stadtische Ballungsriume geben, in denen die Luftverschmutzung ein schwerwiegendes und
immer wiederkehrendes Problem fiir die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt
darstellt oder darstellen kann. In diesen Gebieten konnten es die Mitgliedstaaten fiir
erforderlich halten, auf der Vermarktung besonderer Kraftstoffe als Teil einer Gesamtstrategie
zur Bekimpfung der Luftverschmutzung zu bestehen. Der Kommissionsvorschiag sieht daher
die Moglichkeit vor, den Mitgliedstaaten eine Ausnahmeregelung zu gewihren, um den
Gebrauch solcher Kraftstoffe durchzusetzen.

Der Kommissionsvorschlag sieht ebenfalis vor, daB Mitgliedstaaten, die diese Ausnahmerege-
lung in Anspruch nehmen wollen, die von ihmen vorgeschlagenen Mafinahmen auf der
Grundiage von Luftqualitz‘itsmessuhgen und den Verbesserungen die von diesen MaBnahmen
im Hinblick auf die Luftqualitit ausgehen begriinden missen. Die Mitgliedstaaten sind auch
aufgefordert zu beweisen, dafl die vorgesehenen Maflnahmen mit dem Prinzip der

Proportionalitdt besonders im Hinblick auf den Binnenmarkt und den Wettbewerb im Einklang
stehen.

In der Europiischen Union der 15 gibt es 106 Raffinerien mit einer Destillationskapazitit von
insgesamt 13.212.833 Barrel pro Tag. Frither teilte man die Raffinerien nach drei Merkmalen
ein: einfache Roholdestillation, katalytisches Cracken und volle Veredelung. Diese Kategorien-
einteilung wird den heutigen Gegebgcnheiten in Europa nicht mehr gerecht. In den letzten drei
bis funf Jahren haben einige Raffinerien ihre Anlagen aufgrund strengerer Produkt-

spezifikationen (verringerter Bleigehalt im Benzin, Absenkung des Schwefelgehalt&m Heizél
und Diesetkraftstoff) ausgebaut.

Heute haben wir es mit folgenden Raffinenietypen zu tun:

* einfache Raffinerie — einschlieBlich thermische Verfahren und diverse

Vakuumdestillationen

* fliissiges katalytisches Cracken (FCC)
- FCC mit oder ohne Vorbehandlung
- FCC mit oder ohne C6-Isomerisation
Hydrocracking
FCC und Hydrocracking
sonstige (Schmierélproduktion usw.).
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Die Jetztgenannte Kategorie ist ohne Bedeutung fiir die Otto- und Dieselkraftstoftherstellung
und soll im weiteren unberﬁcksichtigt bleiben.

Das gelaufigste Raffinerieverfahren in Europa ist das FCC (mit oder ohne Vorbehandlung und
mit oder ohne C6-Isomerisation, ausgenommen aber die Kombination von FCC plus
Hydrocracker). Darauf entfallen rund 61% der insgesamt in der EU installierten Kapazitat fiir
atmospharische Destillation.

Tabelle 7 gibt einen Uberblick tiber europiische Raffinerietypen _L;_hd ihren prozentualen Anteil
an der gesamten europdischen Destillationskapazitit. Schaubild 2 zeigt die in jedem Land
vorhandenen Raffinerietypen und ihre gesamte Destillationskapazitiit.

Tabelle 7  Europiische Raffinerietypen und ihr Anteil an der europdischen Destillations-
kapazitit (1994)

Anzahl Atmosphf-rische Destilla- Prozentualer Anteil
Raffinerietyp Raffinerien tion Gesamt-kapazitit an der europlischen
{Barrel pro Tag) Kapazitiit
Rohsldestillation ohne thermische Ver- 18 969030 7.3%
fahren oder C6- Isomensanon
Rohéldestillation ohne therrmsche Ver- 3 244000 1,8%
fahren, aber mit C6-Isomerisation
Roholdestillation mit thermischen Ver- 10 737118 5,6%
fahren, aber chne C6-Isomerisation
Rohéaldestillation mit themmischen Ver- 9 696700 5,3%
fahren und C6-Isomerisation
Hydrocracking ohne C6-Isomerisation 7 881160 6,7%
Hydrocracking mit Cé-Isomerisation 3 494000 3,7%
FCC ohne Vorbehandlung oder C6- 19 3218500 244%
Isomersation
FCC ohne Vorbehandlung, aber mit 17 2793000 21,1%
C6-Isomerisation
FCC mit Vorbehandlung, aber ohne 8 1454025 11,0%
Cé-Isomerisation
FCC mit Vorbehandlung und C6-Iso- 3 598300 4,5%
merisation
FCC und Hydrocracking ohne Vorbe- 4 737000 5.6%
handlung oder C6-Isomerisation
FCC und Hydrocracking ohne Vorbe- 2 390000 3.0%
handlung, aber mit Cé-~Isomerisation
Sonstige . 3 0 0%
Insgesamt in Europa 106 13212833
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In Osterreich, Belgien, Frankreich, Italien, den Niederlanden, dem Vereinigten Konigreich und
Spanien herrschen die verschiedenen FCC-Typen vor. Die griechische Destillationskapazitat
umfaft sowohl die einfache Destillation und FCC, wobei eine der FCC-Raffinerien auch {iber
Hydrocracking-Kapazitiat verfiigt, wodurch Griechenland hinsichtlich der erforderlichen
Qualitdtsverdnderungen beim Kraftstoff flexibler wird. Die deutschen Raffinerien verfugen
unter allen Mitgliedstaaten uber die groften Hydrocracker-Anlagen. Finnland weist neben
etner einfachen Destillationsanlage eine FCC-Hydrocracking-Raffinerie auf. Danemark und
Irland betreiben nur die einfache Roholdestiilation. Schweden hat zu etwa gleichen Teilen
einfache Raffinerien und FCC, waobei cine der letzteren Anlagen auch eine Hydrocracking-
Kapazitat umfalt.

Die Raffinerie-Konfiguration ist sowohl ein wichtiger Faktor fir die Fahigkeit der Mineral-
olindustrie zum Einhalten von Produktspezifikationen als auch ein Indikator fir die Fahigkeit
der Branche und der einzelnen Raffinetie, technisch den kiinftig strengeren Kraftstoff-
spezifikationen rachzukommen, die sich aus den europiischen Rechtsvorschriften zum
Umweltschutz ergeben werden.

Allgemein kann festgestellt werden, daf strengere Grenzwerte fiir Diesel und Benzin wie z.B.
Schwefel- und Olefingehalt feichter von einfachen Raffinerien unc Hydrocracker-Anlagen
bewaltigt werden als von anderen Raffinerietypen. FCC und kombinierte F CC/Hydrocracker-
Anlagen konnen besser die Verschirfung der Vorschrifien tber bestimmte Benzinbestandteile
wie Benzol und Aromaten verkraften.
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Die durch die vorgeschlagenen Spezifikationen verursachten Kosten fiir die europiische
Raffineriewirtschaft (EU12) werden in Tabelle 8 aufgelistet (veranschlagte Gesamtkosten im
Zeitraum von 15 Jahren, ausgedriickt als heutiger Nettowert; gesamter Kapitalinvestitionsauf-
wand und Jﬁhrllche fixe Betriebs- und Energiekosten).

Tabelle 8:
Heutiger Netto- Gesamter Feste jihrliche Feste jahrliche
wert Kapitalinvesti- Betriebskosten Energiekosten
(Zeitraum 15 tionsaufwand -
Jahre)
11,380 7,223 291 146
-
* Kostenberechnung anhand der ECU von 1993, ausgehend von einer Prﬁjekﬂebcnsdauer von 15 Jahren
ab dem Jahr 2000.

In dieser Rechnung sind die finanziellen Auswirkungen fiirr die Raffinerieindustrie in
Osterreich, Finnland und Schweden noch nicht enthalten; diese Linder waren zu Beginn des
Auto-Ol-Programms noch nicht beigetreten. Alle drei Linder haben indessen schon mit
Vorarbeiten im Zusammenhang mit der Umstellung der Benzin- und Dieselspezifikationen
begonnen. Besonders in Schweden und Finnland gelten bereits in mancher Hinsicht strengere
Kraftstoffnormen als sie in der vorliegenden Richtlinie anvisiert werden. Es kann damit
gerechnet werden, dafl die Kosten fiir den Raffineriesektor Schwedens und Finnlands durch
die bevorstehende europiische Gesetzgebung nicht steigen werden; in Osterreich allerdings
werden einige Kosten verursacht.

Die aggregierten Gesamtkosten fiir EU-12 geben keinen AufschluB iber die groBen
Unterschiede zwischen einzelnen Raffinerien oder Regionen, diesen Aspekten wurde indessen
sehr wohl nachgegangen. Die Unterschiede kénnen jedoch nicht homogen seim—weil die
Qualitit des Endproduktes neben der Raffineriestruktur auch vom jeweiligen Ausgangsstoff
abhéngt.

So diirften der Mittelmeerregion mit ihren schwefelhaltigeren Ausgangsstoffen uiberdurch-
schnittliche Kosten entstehen (Entschwefelung). Nordwesteuropa und die Atlantikregion
dagegen werden tiberdurchschnittliche Kosten fiir die Beseitigung von Benzol und Aromaten
aufzubringen haben, weil ihre Ausgangsstoffe hohe Gehalte an diesen Substanzen aufweisen.

Eine Schwankungsbreite der aggregierten Kosten von + 25% je nach Raffinerietyp und Region
kann veranschlagt werden.
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7 FOLGEN FUR DEN HANDEL

Um eine Palette von Kraftstoffen produzieren und den lokalen Bedarf befnedi gen zu kénnen,
muf ein Raffineriebetreiber oft mit Rohstoffen bzw. mit gewissen Mengen an Mineraldler-
zeugnissen handeln. Nur so kann er sich seiner Raffinerie-Konfiguration anpassen und auf die
Nachfrageentwicklungen und auf Veranderungen des Roholangebots flexibel reagieren.

Dieser Handel kann sowohl Mitgliedstaaten als auch nichteuropatsche Lénder einschliefen.
Benzin '

In den letzten zehn Jahren ergaben sich im AuBenhandel der EU mit Ottokraftstoffen Uber-
schiisse; die Gesamtausfuhr nach Drittlindern nahm von 6,7 auf 15,0 Mio. Tonnen'zu. Die
USA und Kanada sind die grofiten Abnehmer europdischen Benzins 1992 und 1993
produzierten diese Linder zusitzliche Mengen an MTB und substituierten damit einen Teil
der éuropiischen Benzineinfuhren. 1994 erholten sich unsere Ausfuhren wieder und stiegen
erneut auf rund 6,8 Mio. Tonnen. Schaubild 3 zeigt den Anteil der Mitgliedstaaten an diesen
Ausfuhren.

Schaubild 3
Benzmausfuhren nach USA und Kanada 1994

15%

Quelle: ETSU/MHigh and Watt Associates, 1995
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Fine Zukunftsprognose fir die Entwicklung dieser Ausfuhrtitigkeit 1aBt sich schwerlich
abgeben; die Ausfuhren werden sowohl von kiinftigen Qualititsverinderungen in der EU als
auch von der Entwicklung in den USA ("Benzin nach neuer Formel") beeinflufit werden.

Gasol/Dieselkrafistoff

Die Handelsbilanz beim Gasél/Diesel hat sich im Zeitraum 1985-94 zum Positiven gewandelt,
Die Nettoausfuhren in Drittlander betrugen 1994 rund 1 Mio. Tonnen. Von den Einfuhren
stammt der groBte Anteil aus RufBlland (30%), der zweitgroBte aus Agypten (20%).

Uber die Aufteilung der Einfuhren zwischen Diesel und anderem Gasél liegen keine
Statistiken vor. Allerdings nimmt der Dieselanteil an der gesamten Gasdlproduktion zu
(Anstieg von 49% im Jahr 1993 auf 50% im Jahr 1994), Fiir 1995 wird der Dieselanteil auf
53% veranschlagt. ' ' ' -

Die in der vorliegenden Richtlinie vorgeschlagenen Anderungen der Dieselqualitit machen
es schwieriger, die Schwefel- und Dichtevorschriften bei Diesel einzuhalten. Es ist abzusehen,
daB es zu vermehrter Nachfrage nach schwefelarmen Roholsorten kommen wird. Mittel- und
langfristig wird schwefelarmes Rohél im Nordwesten Europas und in der Atlantikregion
knapper werden. Die Preisunterschiede zwischen schwefelarmen und schwefelreicheren
Qualititen konnten damit gréBer werden, die schwefelarmen Sorten diirften dann ihren Anteil
an den Einfuhren erhdhen. Diese Entwicklung kommt den nordafrikanischen Rohéllieferanten
entgegen, wihrend die russischen und die meisten westafrikanischen Lieferanten mit ihrem
generell hoheren Schwefelgehalt das Nachsehen haben.

8 N/DIE VERBRAUCHER/IN

Die Mehrkosten fiir einen europaweiten Schwenk in der Kraftstoffqualitit miissen letztlich
vom Verbraucher getragen werden. Fiir die Kraftstoffveranderungen, die im Jahr 2000 in Kraft
treten diirften die Kosten an der Tankstelle etwa jeweils 0.002 ECU fir Otto- und
Dieselkraftstoff ausmachen. Auf eine individuelle Fahrleistung von 12.600 km im Jahr
umgerechnet, ergibt sich eine Verteuerung um rund 2 ECU im Jahr fiir den/die Verbraucher/in
von Benzin- und Dieselfahrzeugen. Dieser Preisanstieg liegt deutlich unter den Preisver-
anderungen, die durch andere Marktentwicklungen (etwa durch Schwankungen der Rohol- und.
Feedstockpreise) ausgeldst werden.

0,-EMISSIONEN

EN AUF DIE GEMEINSCHAFTSW

Veranderungen der Kraftstoffqualitit bedingen den Einsatz zusitzlicher Energie, was
wiederum die CO,-Emissionen erhoht. Es wird davon ausgegangen, daB die jahrlichen CO,-
Emissionen in der” Zwolfergemeinschaft um 6 Mio. Tonnen zunehmen, wenn die vor-
geschlagenen Qualititsveranderungen fiir das Jahr 2000 zur Norm gemacht werden.

Diese 6 Mio. Tonnen reprisentieren rund 0,2% der insgesamt freigesetzten CO,-Mengen bzw.
0,8% der im Verkehrssektor im Jahr 1993 freigesetzten CO,-Emissionen.
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10 BSIDIARITAT
10.1  Was bezweckt die vorgeschiagene MaBnahme hinsichtlich der Verpflichtungen der

Kommission?

Ziel der Mafinahme ist es, eine grundlegende Harmonisierung fiir den beachtlichen
Kraftstoffmarkt (rund 290 Mrd. Liter im Jahr 1995) einzufiihren.

Zwar bestehen fiir bestimmte Kraftstoffkomponenten vom CEN festgelegte Normen,
doch gelten fiir die meisten auf den Markt gebrachten Benzin- und Dieselsorten in
bezug auf bestimmte Kraftstoffkomponenten (Schwefel, Aromaten, Benzol) noch
unterschiedliche Grenzwerte. Mit dem Vorschlag sollen die bestehenden Spannen um
des reibungslosen Funktionierens des Binnenmarktes willen weiter eingeengt werden.

Die Abstimmung wird kunftig noch an Bedeutung gewinnen, weil viele Mitgliedstaa-
ten sich angesichts der Umweltprobleme veraniaBt sehen kénnten, ihre Anforderungen
beziiglich der genannten Komponenten weiter zu verscharfen. Alleingéinge bei den
Produktspezifikationen aber hemmen den freien Verkehr der Produkte.

Unter Ziffer 5 wurde dargestellt, welche Bedeutung den Krafistoffen fiir eine
potentielle Verringerung des CO,-AusstoBles zukommt. Zur Verringerung  der
Emissionen im Sinne kiinftiger verschirfter Luftqualititsnormen in Stadten und
Regionen haben sich Verdnderungen der Kraftstoffzusammensetzung als kosteneffekti-
ver Weg erwiesen. Nur gesetzgeberische Schritte auf Gemeinschaftsebene kénnen
gewdhrleisten, da3 das Potential, das die Kraftstoffe in dieser Hinsicht bieten, in dem
erforderlichen Mafle auch genutzt wird.

10.2

Es geht um die Harmonisierung des Binnenmarktes und handelt sich deshalb um eine
Angelegenheit, die ausschlieBlich in die Zustindigkeit der Gemeinschaft fallt.

103 Welche Aktionen stehen der Gemeinschaft zy Gebote?

Die einzig realistische Form, in der die Gemeinschaft titig werden kann, igt der Erlaf3
entweder einer Richtlinie oder einer Verordnung.

104 Ist eine eipheitfic crordnung notwendig, oder geniigt eine 1tlinie
allgemeine Ziele vorschreibt, die Umsetzung aber den Mitgliedstaaten iiber]if3t?
Eine Richtlinie, die allgemeine Ziele vorgibt und die Durchfiihrung im einzelnen den
Mitgliedstaaten iiberlaBt, hat den Vorteil, daB den Mitgliedstaaten erheblicher
Spielraum bleibt, was die praktischen Einzelheiten der Umsetzung betrifft.
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i1  ERGEBNISSE DER ANHORUNGEN DER BETROFFENEN PARTEIEN

Konsultation der Mitgliedstaaten

Im Laufe des Auto-Ol-Programms, das die technisch-wissenschafiliche Basis fiir kiinftige
Vorschriften iiber Kraftfahrzeugemissionen und Kraftstoffqualititen liefern sollte, haben die
beteiligten Dienststellen GD XI und HI in zahlreichen Anhorungen mit den einzelstaatiichen
Sachverstindigen beraten, '

Die Mxtghedstaaten wurden dabei ber alle Aspekte des Programms ausﬁxhrhch informiert,
im Gegenzug wurden ihre Kommentare ausgewertet.

Am 7. Dezember wurden die Mitgliedstaaten zu den in diesem Richtlinienvorschlag
enthaltenen Krafistoffspezifikationen konsultiert. Generell begriiBten die Mitgliedstaaten die
Tnitiative der Kommission einer gesetzgeberischen Regelung der Qualitit von Otto- und
Dieselkraftstoffen.

Eine Anzahl Mitgliedstaaten, darunter Osterreich, Dinemark, Finnland, Deutschland,
Schweden und die Niederlande 4uflerten sich dahingehend, die meisten Kraftstoffspezifikatio-
nen seien nicht streng genug. Besonders Finnland und Schweden duflerten sich besorgt, die
in ihren Lindern geltenden strengen Qualitdtsvorschriften kénnten zur Disposition gestellt
werden, sollte die Kommission nur miBige Kraﬁstoffqualitﬁtsverﬁnderungen vorschlagen.

Andere Mitgliedstaaten wie Irland, Frankreich, Spanien und Portugal vertreten die Auffassung,
einige Krafistoffparameter, besonders der Schwefelgehalt bei Benzin und Diesel, werden von
ihren Raffinerien schwerhch einzuhalten sein.

Konsultation der _europdischen Mineralolwirtschaft und der Fahrzeughersteller
(Europia und ACFA)

Die europiischen Verbinde der Mineralolindustrie (Europia) und der Fahrzeughersteller
(ACEA) waren Partner im Auto-Ol-Programm. Die Arbeit im Zuge des Programms basierte
auf dem Konsens aller Beteiligten. Auf einer abschlieBenden technischen Sitzung des Auto-
Ol-Programms am 20. Marz 1996 wurde die Datenbasis und das Vorgehen zur Durchfhrung
der Kosten/Nutzen-Analyse gutgeheiflen.

Die Mineralélbranche wurde auBerdem zu einer Anzahl technischer Fragen konstltiert, die
in der Diskussion iiber die Umsetzung der in der Kosten/Nutzen-Analyse benutzten Krafistoff-
parameterwerte in Grenzwerte aufgetaucht waren,

In Bezug auf di€ vorgeschlagenen Kraftstoffverdnderungen hat die Olindustrie ihren
energischen Widerstand dagegen ge#ussert, dass schon in dem jetzt vorliegenden Richtlinien-
vorschlag die Notwendigkeit fiir erhebliche Verringerungen des Schwefelgehaltes von Otto-
und Dieselkraftstoffen irh Jahr 2005 angekiindigt wird. Europia halt dies fiir eine Verletzung
des Kosten-Nutzen Prinzips. Im Hinblick auf den Benzolgehalt von Ottokraftstoffen besteht
Europia auf ihrem urspringlichen Standpunkt, wonach im Lichte der Ergebnisse der
Luftqualititsmodellrechnungen im Rahmen des Auto-Ol-Programmes eine Verringerung des
derzeitigen EU-Durchschnittswertes am Markt von etwa 2.3% nicht gerechtfertigt sei.
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Die Automobilindustrie hilt die fiir das Jahr 2000 vorgeschlagenen Spezifikationen fiir nicht
streng genug und wirde insbesondere eine Verschirfung im Hinblick auf den Schwefelgehalt
von Dieselkraftstoffen begriiBen. ACEA behauptet, mit dem vorliegenden Vorschlag zur
Kraftstoffqualitit, der jéhrliche Kosten von rund 880 Mio. ECU fuir die Mineralolindustrie
bedeuten wiirde, werde der GroBteil der finanziellen Lasten von 5326 Mio. ECU/Jahr der
durch die GesamtmaBnahmen zur Emissionsverringerung entsteht, der Automobilindustrie
aufgebiirdet.

12 ESCHREIB DE E E IN DEN LIED
Gegenwiirtig giiltige Rechtsvorschriften zur Kraftstoffqualitiit

‘Im heutigen Gemeinschaftsrecht gibt es Grenzwerte fuir Blei und Benzol im Benzin (Richtlinie
85/210/EWG) und fiir den Schwefelgehalt von Diesel (Rlchthme 93/12/EWG).

Richtlinie 85/536/EWG legt den Rahmen fest fiir die Beifugung von Ersatzkrafistoffkom-
ponenten zum Benzin. Die Mitgliedstaaten miissen eine bestimmte Menge an Sauerstoff-

verbindungen im Benzin zulassen und diirfen einen UberschuB davon erlauben.

Nach dem oben genannten Gemeinschaftsrecht miissen die Mitgliedstaaten folgende Werte

einhalten:

Benzin

Bleigehalt (g/1) in verbleitem Benzin > 0,15 - <0,40
Bleigehalt (g/1) in bleifreiem Benzin < 0,013
Benzolgehalt% m/m < 5,0

Diesel

Schwefelgehalt (% m/m) 0,2
A 0,05 (1.10.1996)

eitweilige /

Den neu beitretenden Léindern wurden vorlaufige Abweichungen bei einigen Kraftstoff-
komponenten, fiir die nationale Vorschriften bereits bestanden, eingerdumt:

Osterreich Benzol in Benzin 3%
' Schwefel in Diesel 500 ppm
Verbot verbleiten Benzins

Mﬂg}gﬂd ' Verbot verbleiten Benzins/Beibehaltung der geltenden

Steueranreize fiir umweltfreundlichere Kraftstoffqualiti-
ten
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Zusitzliche nationale Gesetzgebung

Einige Mitgliedstaaten haben das bestehende Gemeinschaftsrecht auf andere Kraftstoff-
parameter ausgedehnt und die technischen Normen des CEN fir eine Reihe von Kraftstoff-
parametern rechtsverbindlich gemacht. Tabelle 9 und 10 geben eine Ubersicht itber die
Linder, die den CEN-Normen rechtsverbindlichen Status verliechen haben, und dber die
Krafistofftypen sowie die umweltrelevanten Kraftstoffbestandteile, fir die sie gelten.

Dieselkraftstoff
Spezifikationen Grenzwerte
Dichte (kg/m3) 2 820 < 860
Cetanzahl 2 49 (gemaBigtes Klima) -
Destillation, T 95% < 370 C (gemaﬁlgtes Kl1ma)
Lander:  Finnland, Frankreich, Deutschland, Vereinigtes Komgretch, ftalien
_fll!_b_elle_{g____
Bleifreies Benzin (Normal/Super)
Spezifikationen - Grenzwerte
Schwefelgehalt (Yom/m) < 005 '
Reid-Dampfdruck (kPa) 2 35 s 100 (e nach Jahreszeit und geogra-
phischer Lage)
Destiliation (E100) (%v) z 40 < 70 (je nach Jahreszeit und geogra-
phischer Lage)
Lander:  Osterreich, Frankreich; Deutschland und Vereinigtes Konigreich. Die CEN-

Normen fiirr unverbieites Normal- und Premiumbenzin wurden auch auf
Superqualitit angewand!.

Den Lindern Dinemark, Finnland, Griechenland und Schweden sind im Rahmen der
Richtlinie 92/81/EWG Ausnahmeregelungen hinsichilich der Einfithrung verringerter
Verbrauchsteuersitze auf umweltfreundliche Kraftstoffe eingeriumt worden™Die ent-
sprechenden Antrage anderer Mitgliedstaaten (Irland, Vereinigtes Konigreich) werden
gegenwirtig noch von der Kommission gepriift (siche Ziffer 5, fiskalische MaBnahmen)
Tabellen 11 und 12 liefern eine Gegeniiberstellung der Diesel- und Benzinqualititen elmger
dieser Linder mit den in dieser Richtlinie vorgeschlagenen Spezifikationen.
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Tabelle 11: Parametervergleich Ottokraftstoffe

far 2000 vorge-

Parameter {Ein- Schweden Finnland Osterreich schlagene EU-

heit) Spezifikationen
Schwefel ppm 100 100 100 200
(max)
E. 100(min) % 47 43 - 46
Reid Dampf- kPa 70 70 58 60
druck
(max)
Benzol (max) Vol% | 2 1 7 3 2.0
Aromaten Vol% 46 - - 45
{max)
Olefine (max) Vol% - - - 18*
Sauerstoff % m/m 2,0 2.7 - 23
{max)
Blei {max) g/ 0,005 - - _ 0,003
[* Ausgenommen unverbleites Normalbenzin, bei dem der Olefingehalt maximal 21% v/v betragen

darf.]
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Schweden Finnland Dinemark Fir 2000

Parameter (Ein- | (Kategorie 1) (Stads- Ultra light vorgeschlagene

heit) diesel) (Bus- EU-Spezifika-

‘ A treibstoff) | tionen

Cetanzahl (min) No. 50 7 49 50 51
Dichte {max) ~ kg/m3 820 850 855 845
Destillation 95%
{max) ' 'C 285 - 320 360
Polyzyklische aroma-
tische Kohlenwasser- % m/m 0.017 - - 1
stoffe -y o ‘
Aromaten . Vol% 5 20 - -
Schwefel (max) ppm o 50 500 350

Durch Harmonisierung der einzelstaatlichen Rechtsvorschriften bzw. Kraftstoffnormen soll ein
hohes MaB an Lufireinheit in Stidten und Regionen und andererseits das einwandfreie
Funktionieren des Binnenmarktes gewahrleistet werden. Die vorgeschlagenen MaBinahmen
beseitigen die Umweltbelastungen nicht, tragen jedoch in gewissem Umfang zu ihrer
Reduzierung bei. : :

Die Definitionen der einzelnen Krafistoffe lehnen sich so eng wie moglich an die heute
geltenden EU-Definitionen an. :

3.1 Blei ist ein Luftschadstoff und zerstort den Katalysator, der zur Erfiillung der jiingsten
Pkw-Emissionsnormen benétigt wird. Bis 1995 ist der Marktanteil verbleiten Benzins EU-weit
auf rund 30% des insgesamt verbrauchten Benzins gesunken. Bis 2000 diirfte er weiter, und
~ zwar auf 2% zuriickgehen. Bis dahin wird vermutlich der gesamte europdische Fahrzeug-
bestand mit bleifreiem Benzin betrieben werden kénnen. Die Kommission sieht deshalb ein
Auslaufen des Angebots verbleiten Benzins bis 2000 vor.,
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32  Im Rahmen des europiischen Auto-Ol-Programms wurde das Potential bestimmter .
Benzinqualititsveranderungen fiir die Emissionssenkung und damit fiir die Lufireinhaltung
ermittelt. Die vorgeschlagenen Grenzwerte stehen im Einklang mit den Kraftstoffqualitits-
maBnahmen, die durch die Kosteneffizienz-Analyse identifiziert wurden.

33 - 3.6 Diese Absitze ermdglichen eine auf zwei Jahre begrenzte Ausnahmeregelung vom
Verbot bleihaltigen Benzins in solchen Mitgliedstaaten, wo sich daraus schwerwiegende
wirtschaftliche und soziale Schwierigkeiten ergeben konnen.

Diesclkraftstoffe (Artikel 4)

Das europiische Auto-Ol-Programm hat das Potential bestimmter Diesel qualitatsverdnderungen
fir die Emissionssenkung und damit fiir die Luftreinhaltung nachgewiesen. Die vor-
geschlagenen Grenzwerte stehen im Einklang mit den KraftstoffqualititsmaBnahmen, die durch
die Kosteneffizienz-Analyse identifiziert wurden. o "

" Freier Verkehr (Artikel 5)

Dieser Artikel soll sicherstellen, dafl die Mitgliedstaaten das Inverkehrbringen von
Kraftstoffen, die den in dieser Richtlinie festgelegten Spezifikationen entsprechen, nicht
behindern oder beschrinken. Dies gilt auch im Falle von Mitgliedstaaten, denen Aus-
nahmeregelungen nach Artikel 6 eingerdumt wurden, wonach strengere Spezifikationen durch
Steueranreize gefordert werden diirfen. '

Ausnahmeregelung - Besondere Kraftstoffe (Artikel 6

Dieser Artikel sieht vor, dass Mitgliedstaaten Ausnahmebestimmungen zur Vermarktung
sauberer "besonderer” Kraftstoffen dann gewdhrt werden, wenn in bestimmten Gebieten
besonders schwerwiegende Luftqualititsprobleme auftreten.

Anderungen bei der Versorgung mit Rohot {Artikel 7

Die Kapazitit einer Raffinerie in einem Mitgliedstaat zur Formelanpassung hingt eng mit ihrer
Versorgung mit einer bestimmten Rohélsorte zusammen. Um Probleme im Zusammenhang
mit einer plotzlichen Verinderung der angelieferten Ausgangsstoffe zu vermeiden, kann die
Kommission fiir einen Zeitraum von hochstens sechs Monaten hohere Grenzwerte flir einen
oder mehrere Kraftstoffbestandteile zulassen.

[Uberwachung der Einhaltung und Berichterstattung (Artikel 8)
Die Mitgliedstaaten werden verpflichtet, durch nationale Uberwachungssysteme sicherzustellen,

daf die Qualititsmerkmale der Kraftstoffe am Markt eingehalten werden. Hierzu sollte
gegebenenfalls unter Mitwirkung des CEN ein einheitliches System entwickelt werden.

Ab dem Jahr 2002 sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, jahrlich iiber die Qualitdt des
vermarkteten Benzins und Diesels Bericht zu erstatten. )
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Innerhalb von 12 Monaten nach Annahme der vorgeschlagenen Richtlinie und bis spatestens
zum 31. Dezember 1998 wird die Kommission einen Vorschlag zur I"Jberatbeitung der
Richtlinie vorlegen. Diese iiberarbeitete Fassung wird auf der Grundlag einer umfassenden
Abschitzung erfolgen und in Ubereinstimmung mit Artikel 4 der vorgeschlagenen Anderungen
der Richtlinie 70/220/EWG. Der Vorschlag wird eine iiberarbeitete Fassung der Spezifikatio-
nen fiir Otto- und Dieselkraftstoff fiur das Jahr 2005 und u.2. eine erhebliche Verringerung der
Hachstgrenzwerte fir den Schwefelgehalt beider Kraﬁstoﬁ’typen beinhalten. Der Uber-
arbeitungsvorschlag wird auch mogliche Aktionen in Bezug auf _alternative Krafistoffe
beriicksichtigen.

(Artikel 10 und 11)

Mit der Anpassung der Meflverfahren nach den Anhidngen I und II dieser Richtlinie an den
technischen Fortschritt wird der gemiB Artikel 12 der Richtlipie 96/./EG' eingesetzte
Ausschufl der Kommission betraut {auszufiillen zum Zeitpunkt der Verabschiedung der
Rahmenrichtlinie zur Luftqualitit, derzeit Gemeinsamer Standpunkt Ref. 5/96).

itiit (Benzin und Diese

Alle relevanten Vorschriften der derzeit geltenden Richtlinien tiber bestimmte Otto- und
Dieselkraftstoffkomponenten (85/210/EWG, 93/12/EG, Artikel 1 (b), Artikel 2 (1 und 2) und
85/536/EWG) werden in den neuen Vorschlag ibernommen.
Die bestehende Richtlinie 93/12/EG wird nur noch fiir Gasél giiltig bleiben.

reten ikel 13 und 14
Diese Artikel enthalten Standardbedingungen.
Artikel 15

Dieser Artikel enthilt Standardformulierungen.

a3 Von der Kommission vorgelegter Vorschlag fiir cine Richilinic des Rates {iber die Beurteilung und dic

Kontrolle der Luftqualitat - KOM(94) 109 endg., 94/0106(SYN), ABL. Nr. € 216 vom 6.8.1994, S, 4.



-1~ lrucksache 721/96

96/0163 (COD)
Vorschlag fiir eine

und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates

DAS EUROPAISCHEPARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 100 a,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses™,
gemal dem Verfahren des Artikels 189 b des Vertrags,

in Erwigung nachstehender Griinde:

1. Die Unterschiede bei den von den Mitgliedstaaten erlassenen Rechtsvorschriften
und Verwaltungsmafinahmen uber die Spezifikationen fur konventionelle und
alternative Kraftstoffe zur Verwendung in Fahrzeugen mit Fremdziindungs- und
Dieselmotoren fithren in der Gemeinschaft zu Handelsschranken und
Wettbewerbsverzerrungen, die unmittelbare Auswirkungen auf die Errichtung und
das Funktionieren des Binnenmarktes haben konnen. Entsprechend den
Bestimmungen des Artikels 3 b des Vertrags erscheint daher eine Angleichung der
Rechtsvorschriften auf diesem Gebiet erforderlich. '

2. Artikel 100a Absatz 3 EG-Vertrag sieht vor, daR die Kommission in ihren
Vorschlagen fiir die Errichtung und das Funktionieren des Binnenmarkts in Bezug
auf den Umweltschutz von einem hohen Schutzniveau ausgehen soll.

3. In den Abgasen und Verdunstungsemissionen von Kraftfahrzeugen sind erhebliche
Mengen primérer Luftschadstoffe wie Stickoxide, unverbrannte Kohlenwasser-
stoffe und Partikelsubstanzen enthalten, die direkt oder indirekt durch den
entstehenden Sekundirschadstoff Ozon ein erhebliches Risiko fiir die menschliche
Gesundheit und die Umwelt darstellen.

4, Ungeachtet der in der Richtlinie 70/220/EWG des Rates'™, zuletzt geind&t durch
die Richtlinic ../../EG des Europdischen Parlaments und des Rates® und in der
Richtlinie 88/77/EWG des Rates™, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 96/1/EG'®
festgelegten immer strengeren Grenzwerte fiir die Fahrzeugemissionen sind fiir die
Erreichung einer befriedigenden Luftqualitdt weitere MaBnahmen in Bezug auf
die Verminderung von Fahrzeug- und anderen Emissionen notwendig,

T,
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&)

ABL Nr. L 76 vom 6.4.1970, S. 1.

Siche §. ... dieser Ausgabe des Amisblattes.
ABI Nr. L 36 vom 9.2.1988, S. 33.

ABL Nr. 40 vom 17.2,1996, S. 1.
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In Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG des Europaischen Parlaments und des Rates!”
wird ein neues Konzept fiir Mafinahmen zur Emissionsverminderung bis zum
Jahre 2000 und dariiber hinaus eingefiihrt. Danach soll die Kommission unter
anderem untersuchen, welchen Beitrag Verbesserungen der Qualitit von Otto- und
Dieselkraftstoff ~ sowie _ sonstiger Kraftstoffe zur Verminderung der
Luftverunreinigung leisten kénnen.

Das Europdische Auto-Ol-Programm, das in einer Miiteilung der Kommission™®
zur zukinftigen Strategie zur Kontrolle atmospherischer Schadstoffe aus dem
Verkehrsbereich an den Rat und an das Parlament im einzelnen erldutert wird,
liefert die wissenschaftliche, technische und wirtschaftliche Grundlage fir die
Einfilhrung neuer umweltfreundlicher Spezifikationen fiir Benzin und
Dieselkraftstoff auf Gemeinschaftsebene.

Die Einfihrung umweltfreundlicher Kraftstoffspezifikationen fir Otto- und
Diesclkraftstoffe ist ein wichtiger Bestandteil des im Rahmen des Europaischen
Auto-Ol-Programms ermittelten Biindels europaweit und auf'nationaler, regionaler,
bzw. lokaler Ebene zu treffender MaBnahmen,

Die Umsetzung einer Kombination von europaweit und auf
nationaler/regionaler/lokaler Ebene zu treffenden MaBnahmen zur Verminderung
der Fahrzeugemissionen ist Teil der Gesamtstrategie der Kommission, durch die
die Luftverunreinigung aus mobilen und ortsfesten Quellen auf kosteneffiziente
und ausgewogene Weise verringert werden soll.

Diese Richtlinie sollte unbeschadet der Bestimmungen der Richtlinie 92/8 VEWG
des Rates™, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 94/74/EG®®. und insbesondere
deren Artikel 8 Absatz 4 gelten. :

Kraftstoffspezifikationen, die auf eine Verminderung sowoh! der Abgase als auch
der Verdunstungsemissionen abzielen, gibt es im allgemeinen nicht.

Bis zum Jahre 2000 werden voraussichtlich alle StraBenfahrzeuge mit
Benzinmotor mit unverbleitem Benzin fahren kénnen. Daher sollte von diesem
Zeitpunkt an verbleites Benzin nicht mehr vermarktet werden.

Die Notwendigkeit einer Verminderung der Fahrzeugemissionen und die
Verfugbarkeit der notwendigen Raffinerietechnik rechtfertigen die Festlegung
umweltfreundlicher Kraftstoifspezifikationen fiir die Vemmarktung unverblejter
Otto- und Dieselkraftstoffe. : :

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit und/oder der Umwelt in begrenzten
Gebieten mit besonderen Luftqualititsproblemen soliten die Mitgliedstaaten die
Vermarkiung besonderer Kraftstoffe fordern kénnen.

Die Mitgliedstaaten sollen Uberwachungssysteme entwickeln um die Einhaltung
der in der Richtlinie festgesetzten Spezifikationen zu gewishrleisten. Diese

fomar = me e e ezl L LT B S
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ABIL Nr. L 100 vom [9.4.1994, S. 2.
ABI Nr. ..

ABL Nr. L 3{6 vom 31.10.1992, 8. 12.
ABL Nr. L 365 vom 31.12.1994, §. 46,
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Uberwachungssysteme sollen auf einer einheitlichen Grundlage hinsichtlich der
Methodik der Probeentnahme und der Testmethoden basieren.

15.  Aufder Grundlage einer umfassenden Abschétzung legt die Kommission innerhalb
von 12 Monaten nach Annahme der Richtlinie aber in jedem Fall bis spatestens
dem 31. Dezember 1998 dem Rat und dem Parlament einen Vorschlag zur
Uberarbeitung der der vorliegenden Richtlinie vor.

16.  Weitere Entwicklungen beziiglich der Referenzpriifverfahren im Rahmen der in
dieser Richtlinie festgelegten Spezifikationen konnten sich im Lichte des
wissenschaftlichen und technischen Fortschritts als wilnschenswert erweisen.
Daher sollte die Anpassung der Anhinge der Richtlinie an den technischen
Fortschritt vorgesehen werden.

17.  Die Richtlinie 85/210/EWG des Rates vom 20. Mirz 1985 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber den Bleigehalt von Benzin®, zuletzt
getindert durch die Akte iiber den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens,
die Richtlinie 85/536/EWG des Rates vom 5. Dezember 1985 zur Einsparung von
Rohé! durch Verwendung von Ersatz-Kraftstoffkomponenten im Benzin®?,
gedindert durch die Richtlinie 87/441/EWG der Kommission®”, sowie Artikel 1
Absatz 1 Buchstabe b und Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie 93/12/EWG des Rates
vom 23. Marz 1993 iiber den Schwefelgehalt bestimmter fliissiger Brennstoffe™”
sollten dementsprechend aufgehoben werden -

haben folgende Richtlinie erlassen:

Artikel 1
Geltungsbereich

In dieser Richtlinie werden auf Gesundheits- und Umweltaspekten beruhende technische
Spezifikationen fur alle - herkdmmlichen und alternativen - Kraftstoffe zur Verwendung
in Fahrzeugen mit Fremdziindungs- und Dieselmotor festgelegt.

. Artikel 2
" Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinie bedeuten

1. “"Qttokraftstoff” jedes fliichtige Mineralol, das zum Betrieb von Fahrzeug-
verbrennungsmotoren mit Fremdziindung bestimmt ist und unter die K¥:Codes
2710 00 27, 2710 00 29, 2710 00 32, 2710 00 34 und 2710 00 36 fallt.

2. "Dieselkrafistoffe” Gasole, die unter den KN-Code 2710 00 69 fallen und zum
Antrieb von Fahrzeugen im Sinne der’ Richtlinien 70/220/EG, 88/77/EWG und
74/150/EWG des Rates" verwendet werden, sowie fiir Motoren von "anderen

- beweglichen Maschinen und Geriten als Kraftfahrzeugen”, d.h. Maschinen oder

M ABI. Nr. L 96 vom 3.4.1985, S. 25.

42 ABIL Nr. L 334 vom 12.12.1985, S. 20.
4% ABI. Nr. L 238 vom 21.8.1987, S. 40.
% . ABI. Nr. L 74 vom 27.3.1993, S. 81.
0% ABL Nr. L 84 vom 28.3.1974, S. 10.
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Fahrzeuge mit oder ohne Aufbau, angetneben von einem Selbstzundungsmotor‘“’
mit einer Nutzleistung von bis zu 560 kW2, mit Ausnahme von Fahrzeugen fiir
den Personen- oder Giiterverkehr auf der StraBe und landwirtschaftlichen
Zugmaschinen gemif Artikel 1 der Richlinie 74/150/EWG.

Artikel 3
Ottokraftstoff

Die Mitgliedstaaten verbieten auf ihrem Hoheitsgebiet den Verkauf jeder Art von
verbleitem Ottokraftstoff ab dem 1. Januar 2000. .

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, daB Ottokraftstoff auf 1hrem Hoheitsgebiet nur
verkauft werden darf, wenn er in bezug auf bestimmte umweltbezogene Parameter
den unter Anhang I aufgefiihrten Spezifikationen entspricht.

Abweichend von Absatz 1 konnen die Mitgliedstaaten bei Nachweis
schwerwiegender sozio-dkonomischer Schwierigkeiten durch das Verbot von
verbleitem Ottokraftstoff zum 1. Januar 2002 bis zu drei Jahren nach Annahme
dieser Richtlinie aber in jedem Fall nicht spéter als bis zum 1. Januar 2002 die
Vermarktung von verbleitem Ottokrafistoff auf ihrem Hoheitsgebiet weiterhin
zulassen.

Mitgliedstaaten die von der Abweichung Gebrauch machen wollen, missen die
Kommission vor dem 1, Januar 1999 dariiber unterrichten. Der Mitgliedstaat, der
die Regelung in Anspruch nimmt, mul} der Kommission gegenitber auch die
Notwendigkeit fiir die Anwendung der Ausnahmeregelung begriinden.

Die Kommissiori kann der Abweichung fur die Vermarktung von verbleltem
Ottokrafistoff zustimmen.

Die Kommission teilt den Mitgliedstaaten ihre Entscheidung mit und informiert
den Rat,

Artikel 4
Dieselkraftstoff

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, daf8 Dieselkraftstoff auf ihrem Hoheitsgebiet nur
verkauft werden darf, wenn er in bezug auf bestimmte umweltbezogene Parameter den
unter Anhang II aufgefiihrten Spezifikationen entspricht.

&
Artikel 5
Freier Verkehr

Die Mitgliedstaaten diirfen ab dem in Artikel 13 Absatz 1 genannten Anwendungstermin
das Inverkehrbringen von Kraftstoffen, die den Vorschriften dieser Richtlinie entsprechen,
weder verbieten noch beschrinken oder verhindern.

ABIL Nr. C 328 vom 7.12.1995, 5. 1.
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Artikel 6
Besondere Krafistoffe

1. Abweichend von den Artikeln 3, 4 und 5 konnen die Mitgliedstaaten in
bestimmten Gebieten, in welchen die Luftverschmutzung ein schwerwi egendes und
immer wiederkehrendes Problem fiir die menschiiche Gesundheit und/oder die
Umwelt darstellt oder darstellen kann, die Vermarktung von Kraftstoffen einer
héheren Qualitét als der in dieser Richtlinie festgelegten verfiigen. .

2. Mitgliedstaaten, die von der unter Absatz 1 genannten Abweichung Gebrauch
machen wollen, miissen die Kommission vor dem Einsatz dieser Mafnahmen
unterrichten. Die Mitgliedstaaten miissen der Kommission weiterhin Informationen
uber den Zustand der Luftqualitit in den entsprechenden Gebieten und iber die
Auswirkungen der vorgesehenen Mafinahmen auf die Luftqualitit unterbreiten.
Zusitzlich zu diesen Informationen miissen die Mitgliedstaaten der Kommission
auch Beweise dafiir liefern, daB die vorgeschlagenen MaBnahmen mit dem
VerhiltnismaBigkeitsprinzip vereinbar sind und daf sie nicht den freien Pefsonen-
und Warenverkehr sowie den Wettbewerb beeintrichtigen.

Die Kommission kann, nach Unterrichtung der anderen Mitgliedstaaten iiber die
Informationen die sie erhalten hat, der Vermarktung von verbessertem Kraftstofl
wie von dem betreffenden Mitgliedstaat vorgeschlagen zustimmen.

Die Kommission gibt den Mitgliedstaaten und dem Rat ihre Entschetdung
bekannt. . ,

Jeder Mitgliedstaat kann innerhalb einer Frist von einem Monat nach Bekanntgabe
der Entscheidung den Rat mit der Entscheidung der Kommission befassen.

Der Rat kann mit qualifizierter Mehrheit innerhalb eines Monats nach seiner
Befassung eine anderslautende Entscheidung erlassen.

. Artikel 7
Anderungen bei der Versorgung mit Rohél

Haben die Raffinerien in einem Mitgliedstaat infolge einer plétzlichen Anderung bei der
Versorgung mit Rohol oder Erdolerzeugnissen Schwierigkeiten, die in den Artikeln 3 und
4 festgelegten Kraftstoffspezifikationen zu erfiillen, so setzt der Mitgliedstaat die
Kommission davon in Kenntnis. Nach entsprechender Information der anderen
Mitgliedstaaten kann die Kommission hohere Grenzwerte fiir eine oder “mehrere
Kraftstoffkomponenten fiir einen Zeitraum von héchstens 6 Monaten in dem betroffenen
Mitgliedstaat festsetzen.

Die Kommission gibt den Mitgliedstaaten und dem Rat ihre Entscheidung bekannt.

Jeder Mitgliedstaat kann innerhalb einer Frist von einem Monat nach Bekanntgabe der
Entscheidung den Rat mit der Entscheidung der Komission befassen.

Der Rat kann mit qualifizierter Mehrheit innerhalb eines Monats nach seiner Befassung
eine anderslautende Entscheidung erlassen.
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Artikel 8
Uberwachungssysteme und Berichterstattung

Die Mitgliedstaaten erstellen Programme zur Uberwachung der Einhaltung der
Bestimmungen von Artikel 3 Absatz 2 und Artikel 4.

Die analytischen Verfahren zur Bestimmung der Konzentration/Menge eines
Stoffes/Parameters in dem Kraftstoff entsprechen den in den Anhéngen I und II
beschriebenen Standardverfabren.

Die Kommission fordert die Entwicklung eines einheitlichen Systems fiir Programme
zur Uberwachung der Einhaltung. Zur Entwicklung eines solchen Systems kann die
Kommission die Unterstiitzung des CEN anfordem.

Die Mitgliedstaaten legen der Kommission binnen zwdlf Monaten nach dem
Inkrafttreten dieser Richtlinie eine detaillierte Beschreibung ihrer nationalen
Programme zur Uberwachung der Einbaltung vor.

Ab dem Jahr 2002 legen die Mitgliedstaaten der Kommission jahrlich jeweils zum
30. Junt eine Zusammenfassung der Ergebrusse der nationalen Programme zur
Uberwachung der Einhaltung fiir das vorangegangene Kalenderahr vor. Die
Kommission wird fiir diese Zusammenfassung der Ergebnisse ein einheliliches
Format festlegen.

_ Artikel 9
Uberpriifung der erzielten Fortschritte

Die Kommission legt regelmaflig und zum erstenmal nicht spater als 12 Monate nach
Annahme dieser Richtlinie, spatestens jedoch zum 31. Dezember 1998, dem
'Europiischen Parlament und dem Rat einen Vorschlag zur Uberarbeitung dieser
Richtlinie vor. Der Vorschiag  erfolgt im Lichte einer Abschitzung in
Ubereinstimmung mit Artikel 5 der Richtlinie 96/... /EG. Der Vorschlag wird weitere,
kosteneffiziente Verbesserungen der Kraftstoffspezifikationen von Otto- und
Dieselkraftstoffen im Hinblick auf die in den Anhingen I und II dieser Richtlinie
festgelegten Parameter beinhalten und sollte insbesondere eine erhebliche
Verringerung des Schwefelgehaltes in Otto- und Dieselkraftstoffen vorsehen, die ab
dem Jahre 2005 in Kraft treten soll. Diese MaBinahme ist Teil einer Gesamtstrategie
die dazu dient, den Erfordemissen der Luftqualititsziele der Gemeinschgft und
anderen damit zusammenhingenden Zielen auf die kostenginstigste Weise gerecht
zu werden.

Zusatzlich zu den Bestimmungen des Absatzes 1 kann die Kommission Vorschlige
unterbreiten, die die Verteilung und ausgewogene Bereitstellung von Kraftstoffen im
Gebiet der Gemeinschaft vor dem Jahr 2005 sicherstellen, deren Qualitit mit dem
wirtksamen Funktionieren neuer Abgastechnologien in Einklang steht. Bei der
Vorbereitung solcher Vorschldge beriicksichtigt die Kommission Uberlegungen zur
Luftqualitat, zur Kosteneffizienz und zur Angemessenheit. Weiterhin zieht die
Kommission: '
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' die neuesten Informationen beziiglich des Zusammenwirkens von Kraftstoffqualitat
und die Leistungsfihigkeit neuer Abgastechnologien wie den
Entstickungskatalysator;

_ die Situation beziiglich der Entwicklung und Produktion neuer Abgastechnologien
und die Vorhersage im Hinblick auf die Vermarktung von Fahrzeugen, die mit
* diesen Technologien ausgestattet sind; ' '

- die Notwendigkeit, dass die vorgeschlagenen Massnahmen weder die
Bewegungsfreiheit von Personen und Sachen einschrinkt noch den Wettbewerb
unnétig verzerrt; S : S :

in Betracht.

3. Der in Absatz 1 genannte Vorschlag soll dem Europdischen Parlament und dem Rat
zur gleichen Zeit wie die nach Artikel 5 der Richtlinie 96/./EWG genannten
MaBnahmen unterbreitet werden. Die Mafinahmen treten zur gleichen Zeit wie die
Mafinahmen nach Artikel 5 der Richtlinie 96/../EWG in Kraft.

_ Artikel 10
Verfahren zur Anpassung an den technischen Fortschritt

Anderungen, die zur Anpassung der in den Anhingen I und II dieser Richtlinie
festgelegten Mefiverfahren an den technischen Fortschritt notwendig sind, werden von der
Kommission mit Unterstitzung des gemaB Artikel 12 der Richtlinie 96/../EG""
eingesetzten Beratenden Ausschusses und nach dem Verfahren des Artikels 11 dieser
Richtlinie erlassen. '

Artikel 11
AusschuBverfahren

Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem AusschuB einen Entwurf der zu treffenden
MaBnahmen. Der AusschuB gibt eine Stellungnahme zu diesem Entwurf innerhalb einer
Frist ab, die der Vorsitzende unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der betreffenden
Frage - erforderlichenfalls durch eine Abstimmung - festsetzen kann.

Die Stellungnghme wird in das Protokoll aufgenommen; dariber hinaus hat jeder
Mitgliedstaat das Recht zu verlangen, daB sein Standpunkt im Protokoll festgehal®gn wird.

Die Kommission beriicksichtigt soweit wie méglich die Stellungnahme des Ausschusses.

Sie unterrichtet den Ausschuf dariiber, inwieweit sie seine Stellungnahme berticksichtigt
hat.

47 von der Kommission vorgelegter Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates Gber die Beurteilung und
die Kontrolle der Luftqualitit - KOM(94) 109 endg., 94/0106(SYN), ABL Nr, C 216 vom 6.8.1994,
8.4
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. Artikel 12
Aufhebung und Anderung bestehender Richtlinien betreffend die
Kraftstoffqualitit von Otio- und Dieselkraftstoffen

Die Richtlinien 85/210/EWG und 85/536/EWG werden mit Wirkung ab dem Datum
der Anwendung gem#ilB Artikel 13 Absatz 1 dieser Richtlinie aufgehoben.

Die Richtlinie 93/12/EWG wird durch Streichung ihres Artikels 1 Absatz 1
Buchstabe b und ihres Artikels 2 Absatz 1 mit Wirkung ab dem Datum der
Anwendung gemif Artikel 13 Absatz 1 dieser Richtlinie gtdndert.

Artikel 13
Umsetzung in einzelstaatliche Rechtsvorschriften

Die Mitgliedstaaten eriassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften,
um dieser Richtlinie spitestens am 1. Juli 1999 nachzukommen. Sie setzen die
Kommission unverziglich davon in Kenntnis,

Sie wenden diese Rechtsvorschriften ab dem 1. Januar 2000 an.

Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen sie in diesen
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die . Einzelheiten dieser
Bezugnahme.

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

Artikel 14
Inkrafttreten der Richtlinie

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veréffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Artikel 15

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel, den

Im Namen des Parlaments, ' Im Namen des Rates
Der Prisident ' ‘ Der Priisident

.!Mu“'
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ANIHANG I

UMWELTVORSCHRIFTEN FUR HANDELSUBLICHE KRAFTSTOFFE ZUR
VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN MIT FREMDZ UNDUNGSMOTOR_
Typ:Ottokraftstoff

Merkmal Einheit Grenzwerte'? _ Priifverfahren
()

Mindestwert Héchstwert

Dampfdruck (nach kPa - 60,0 EN 12
Reid)
- Sommerhalbjahr®

Siedeverlauf™;
bei 100°C

verdunstet Vol .-% 46,0 - ISO 34685
bei 150°C
verdunstet 75.0 -

3

Analyse der

Kohlenwasser-

stoffe; --

- Olefine Vol.-% - 18.0* ASTM D1319
- Aromaten . - 450

- Benzo} 2.0 EN 238
Sauerstoffgehalt Masse-% -- 2.3 prEN1601
Schwefelgehalt ppm 200 ISO 8754
Bleihalt g/t 0,005 EN 237

(1) Dieinder Vorschrift angegebenen Grenzwerte sind "tatsichliche Werte". Beider Festlegung ihrer Grenzwerte
wurden die Bestimmungen des 1SO-Dokuments 4259 "Petroleum products - determination and application
of precision data in relation to methods of test” angewendet, und bei der Festlegung eincs Mindestwerts
wurde einre Mindestdifferenz von 2 R iiber Null beriicksichtigt (R = Reproduzierbarkeit).

Zur Kkirung der Frage, ob ein Kraftstoff den Anforderungen der Vorschriften entspricht oder night, sind die
Bestimmungen von IS0 4259 anzuwenden, o

(2) Gleichwertige 1SO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fir alle oben genannten Eigenschaften
verbifentlicht sind.

(3) Das Sommcfhalbjahf 'beginntjcdes Jahram 1.April und endet am 30. September, bezogen auf alle flicht gen
Stoffe nach EN 228. '

() Dic genannten Zahlen geben die insgesamt verdampficn Mengen an (prozentualer zuniickgewonnener Anteil
+ prozentualer Verlustanteil).

[*AubBer fitr unverbleites Normalbenzin (Mindest-Motor-Oktanzaht (MOZ) 81 und Mindest-Research-Oktanzahl
(ROZ) 91) bei einem maximalen Olefingehalt von 21 Vol.-%]
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ANHANG IT

UMWELTVORSCHRIFTEN FUR HANDELSUBLICHE KRAFTSTOFFE ZUR
VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN UND FAHRBAREN MASCHINEN MIT
KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOR

Typ: Dieselkraftstoff

Merkmal Einheit Grenzwerte (1) Priif-
Mindestwert | Hochstwert | 'o 2nren(2)

Cetanzahl 51,0 - ISO 5165

Dichte bei . kg/m’ - 845 ISO 3675

15°C '

Siedeverlauf?: C - 360 ISO 3405

95 %

Polyzyklische

aromatische Masse/% -- 11 priP391

Kohlenwasserstoffe

Schwefelgehalt ppm -~ 350 ISO 8754

(1) Die in der Vorschrift angegebenen Grenzwerte sind “tatsichliche Werte". Bei der Festlegung ihrer
Grenzwerte wurden dic Bestimmungen des ISO-Dokuments 4259 "Petroleum products - determination
and application of precision data in relation to methods of test" angewendet, und bei der Festlegung
eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iber Null beriicksichtigt (R =

' Repmduzietba:keit).

Zur Ki4rung der Frage, ob ein Krafistoff den A.nforderungen der Vorschriften entspricht oder nich,
sind die Bestunmungen von ISO 4259 anruwenden.

{2). Gleichwertige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle oben genannten Eigenschaften

verSffentlicht sind.

(3) Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampfien Mengeﬁ an (prozentualer zurniickgewonnencr

Anteil + prozentualer Verlustanteil).
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IN EN
TEIL I - FINANZIELLE. AUSWIRKUNGEN (TEIL B DES HAUSHALTS)

1. BEZE NUNG DER

Vorschlag fiir eine Rahmenrichtlinie des Rates und des Europiischen Parlaments
betreffend die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen.

2. \USHAT TSLIN
B4-304 Rechtsvorschriften und sonstige allgemeine MaBnahmen im
Zusammenhang mit dem fiinften Programm der Gemeinschaft auf dem Gebiet der
Umweltpolitik [Projekte XI.D.3].

3. RECHTSGRUNDLAGE

EU-Vertrag Artikel 100 a, EntschlieBung des Rates und der im Rat vereinigten
Vertreter der Regierungen der Mitgliedstaaten vom 1. Februar 1993 iiber ein
Gemeinschaftsprogramm fiir Umwelt und MaBnahmen im Hinblick auf eine
dauerhafte und umweltgerechte Entwicklung.

4. BESCHREIBUNG DER MASSNAHME
4.1 Allgemeines Ziel der Mallnahme

Im Bereich der Emissionsminderung von Fahrzeugen kann die Europ#ische
Union bereits auf eine lange Geschichte zuriickblicken. Die beziiglich der
Emissionsminderung . von Personenkraftfahrzeugen bereits erzielten
beachtlichen FErgebnisse werden jedoch voraussichtlich durch das
gestiegene  Verkehrsaufkommen (mehr Fahrzeuge, mehr gefahrene
Kilometer) wieder kompensiert, was zur Folge hat, daB die zur Erreichung .
der kunftigen Luftqualitatsziele erforderlichen Emissionsmengen nicht
erreicht werden konnen.

Da weitere Aktionen zur Verminderung der Fahrzeugemissionen
voraussehbar waren, mufite das derzeitige politische Konz®pt neu
uberdacht werden. Es ist deutlich geworden, daB weitere Verbesserungen
der Fahrzeugtechnologie nur ein begrenztes Verminderungspotential bieten
und vermutlich im Vergleich zu anderen méglichen Losungen sehr
kostspielig wiren.

Daher wurde ein nenes umfassendes und integriertes Konzept entwickelt,
das in Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG dargelegt wird. Artikel 4 sieht
vor, daf} die technischen und nichttechnischen MaBnahmen, fitr die eine
Kostenwirksamkeits-Bewertung durchzufithren ist, neben der Verbesserung
der Fahrzeugtechnologie die Verwendung alternativer Kraftstoffe (z.B.
LPG, CNG, Biokraftstoffe) geeignetere Mechanismen, die (auf der
Grundlage eines Inspektions- und Wartungsprogramms) eine
Verschlechterung der in Betrieb befindlichen Emissionsminderungssysteme
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verhindern, sowie "Verbesserungen der Kraftstoffqualitat, soweit sie die
Emissionen gefahrlicher Stoffe (insbesondere Benzol) von Kraftfahrzeugen
betreffen™ umfassen sollen.

Die in diesem Vdrschlag vorgeschriebenen Qualitatsverbesserungen von
Otto~ und Dieselkraftstoffen werden Schadstoffemissionen wie Benzol,
fliichtige organische Stoffe (VOC), Stickoxide (NOx), Kohlenmonoxid

 (CO) und Partikelsubstanzen (PN) erheblich herabsetzen. Mit diesen

Emissionsminderungen wird ein signifikanter Beitrag zur Erreichung der
kiinftigen Luftqualititsziele geleistet.

Laufzeit und Vorkehrungen fiir eine Verlin gerung oder Erweiterung

Die vorgeschlagene Richtlinie schreibt vor,
* daf} die Mitgliedstaaten

- sicherstellen, daB ab dem 1. ‘.Ianuar, 2000 auf ihrem
Hoheitsgebiet nur Krafistoffe in Verkehr gebracht werden,
die den Spezifikationen der Richtlinie entsprechen,

- Programme zur Uberwachung der Einhaltﬁng mit der
Richtlinie erstellen,

- ab dem Jahr 2002 der Kommission eine detaillierte
Beschreibung und eine Zusammenfassung der Ergebnisse
ihrer jeweiligen nationalen Programme zur Uberwachung
der Einhaltung vorlegen;

* daB die Kommission

- ~ die Ausarbeitung eines einheitlichen Systems fur die
Programme zur Uberwachung der Einhaltung der
Kraftstoffqualitat fordert. Fiir die Zwecke der Ausarbeitung
eines solchen Systems wird unter Umstinden das
Europédische Komitee fiir Normung um Mitarbeit ersucht,

- dem Rat und dem Parlament einen Bericht itber<weitere
Aktionen auf dem Gebiet der Kraftstoffqualitit,
einschlieBlich maoglicher MaBnahmen iber alternative
Kraftstoffe, vorlegt,

- erforderlichenfalls gemiB Artikel 8 und 9 dieser Richtlinie
einen iberarbeiteten Vorschlag iber die Kraftstoff-
spezifikationen, insbesondere den Schwefelgehalt von
Dieselkraftstoff ausarbeitet, welcher benotigt werden wird,
wenn neue Fahrzeugtechnologien wie der NOx-Katalysator
auf dem Markt sein werden,

- den Ausschull zur Anpassung der Anhinge I und I an den
technischen Fortschritt einberuft.
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EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN DNO UND GN

Aus dieser Aktion sind keine Einnahmen Zu erwarten.
ART D ' AB

- Technische Arbeiten in  unmittelbarem Zusammenhang mit der
Ausarbeitung eines einheitlichen Systems fur Programme zur Uberwachung
der Einhaltung;

- technische Arbeiten im Zusammenhang mit der Ausarbeitung neuer
Vorschlige, insbesondere zu alternativen Kraftstoffen und dem
Zusammenhang zwischen neuen Fahrzeugtechnologien und  der
Kraftstoffqualitat;

- technische Arbeiten im Zusammenhang mit der Ausarbeitung von
Richtlinien der Kommission im Rahmen des Ausschuf3verfahrens.

FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN

7.1 Berechnungsweise fiir die jihrlichen Gesamitkosten der MaBnahme
{Yoranschlag) '

- Technische Unterstiitzung bei der Entwicklung eines einheitlichen
Systems zur U’berwachung der Kraftstoffqualitit durch das CEN
(Gesamtkosten in Hohe von etwa 250.000 ECU).

- Technische Unterstiitzung bei der Ausarbeitung neuver Vorschlige,
insbesondere zu alternativen Krafistoffen und dem Zusammenhang

“zwischen neuen Fahrzeugtechnologien und der Kraftstoffqualitat.
Die Kosten belaufen sich auf etwa 100.000 ECU pro Jahr zwischen
1998 und 2000.

7.2 Aufschliisselung nach Kostenelementen

Aufschlisselung Haushaltsjahr HVE n+5 und
o n+l n+2 n+3 n+4 folgende | Insgesamt
Haushalis
. - jahre
- Techn ' 0,11 0,1 0.03

Hilfestellung bei
der Entw. einheit-
licher Uber-
wachungssysteme 0.1 0,1 0,1
der Krafistoff-
qualitat im Markt
- Techn,
Hilfestellung bei
der Entw. neuer
Vorschlige

Insgc'_samt G,11 0,21 .13 A 0,55 »
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7.3 Vorliufiger Falligkeitsplan fiir Verpflichtungs- und Zahlungsermichtigungen

T e e e e e 7
Haushalis n+5 und insge-
<jahr n+l n+2 n+3 n+4 folgende samt
n Haushalts-
jahre
Verpflichtungser- 0,11 0,21 0,13 0,1 0,55
michtigungen
Zahlungsermichtigungen L
Haushaltsjahr n
o+l 0,077
n+2 0,033 0,147
nt3 0,063 0,091
nt+d 0,039 0,07
n+5 und folgende 0,03
Haushaltsjahre
Insgesamt 0,11 0,21 0,13 0.1 6,55
—— —— R e F TR T e e P T TR = B

- In den Vertrigen wird ausdricklich festgelegt werden, dall alle
durchgefiihrten Arbeiten Eigentum der Komission sind.

Uberpriifung der angeforderten Berichte und Dienstleistungen statf.

Die Endabrechnung mit den Auftragnehmem findet erst nach Eingaﬁg und
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- TEIL II - ANGABEN ZUR KOSTEN-WIRKSAMKEITS-ANALYSE

9.1 Einzelziele, Zielgruppe

‘Generelles Ziel ist der Schutz

- der menschlichen Gesundheit, der Okosysteme, der Pflanzenwelt
und der Gebiude gegen die Auswirkungen von Luftschadstoffen
wie Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen und troposhérischem Ozon;

- ferner der menschlichen Gesundheit gegen die Auswirkungen von
Partikelsubstanzen,; .

- fermer der Okosysteme gegen die Auswirkungen von
Stickoxidablagerungen ("saurer Regen") auf dem Land und auf
dem Wasser.

Nach den FErgebnissen des europdischen Auto-Ol-Programms, der

technischen Grundlage dieser Richtlinie, kdnnen Qualitdtsverbesserungen

von Otto- und Dieselkraftstoffen einen beachtlichen Beitrag zur

Verminderung von Abgasen und Verdunstungsemissionen aus

Kraftfahrzeugen leisten. Diese Richtlinie ist Teil eines aus dem Auto-Ol-

Programm abgeleiteten Mafinahmenbiindéls. Durch das Mafinahmenbiindel

sollen Emissionsminderungen des StraBenverkehrs ermoglicht werden,

durch die sich fiir die folgenden Schadstoffe sehr strenge

Luftqualititsstandards erreichen lassen: Kohlenmonoxid (5 pg/m’® als 98.

Perzentil in achtstiindigem Abstand erhobener Werte), Stickoxid (93 pg/m®

als 98. Perzentil stindlich erhobener Werte), Benzol (10 pg/m® als

Jahresmittel),  Partikelsubstanzen = (50 pg/m® als  24-Stunden-

Durchschnittswert) und regionales Ozon (180 ug/m® als Durchschnittswert
pro Stunde).

Dieser Vorschlag wird europaweit zu folgenden Minderungen von
Verkehrsemissionen fithren :
je 70 % Stickoxide und fliichtige Kohlenwasserstoffe

65 % Feststoffteilchen (im Stadtbereich)

75 % Kohlenmonoxid (im Stadtbereich)

9.2 Begriindung der Maflnahme -

Einige Kraftstoffbestandteile. wie Blei und Benzol in Ottokraftstoff und
Schwefel in Dieselkraftstoff unterliegen zwar bereits Gemeinschafts-
rechtsvorschriften, jedoch nicht die Kraftstoffqualitit als Ganzes, die
Gegenstand dieser Richtlinie ist. Entsprechend den oben beschriebenen und
in Kapitel 4 der Begrindung enthaltenen Erwégungen tragen
Qualititsverbesserungen bei Otto- und Dieselkraftstoffen, was Stickoxide,
Partikelsubstanzen, Benzol und Ozon angeht, erheblich zur Verbesserung
der Luftqualitit bei.

Es wiire daher unrealistisch, diese Schadstoffquelle zu vernachlissigen, die,
wie diec FErgebnisse des Auto-Ol-Programms gezeigt haben, in
kosteneffizienter Weise verringert werden konnen.
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. -I"I! - l i rE- l I :

Die Mitgliedstaaten missen zur Einhaltung der Richtli_nie Progfémme fur
nationale Systeme zur Uberwachung der Einhaltung einfithren.

Die Kommission wird sich fiir die Entwicklung eines einheitlichen
Systems einsetzen, das alle Mitgliedstaaten bei der Durchfithrung dieser
Programme zugrundelegen miissen, um der Kommission vergleichbare
Informationen liefern zu konnen.

Zu diesem Zweck wird die Kommission voraussichtlich die Unterstiitzung,
des Européischen Komitees fiir Normung (CEN) in Anspruch nehmen.

Die Mitgliedstaaten miissen zwoSlf Monate nach dem Datum des
Inkrafttretens der Richtlinie eine detaillierte Beschreibung ihres nationalen
Programms zur Uberwachung der Einhaltung und ab dem Jahr 2002 zum
30. Juni jedes Jahres eine Zusammenfassung der Ergebnisse dieser
Uberwachungsprogramme fiir das vorhergehende Kalenderjahr iibermitteln.

Die Kommission wird in Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten die
Entwicklung der Luftqualitit auf stadtischer und regionaler Ebene
Uberwachen, um die Richtigkeit der Luftqualititsvoraussagen zu
iberprifen, die den hiermit vorgeschlagenen Rechtsvorschriften

. zugrundeliegen.

Die Ergebnisse dieser Uberwachung werden einer der Hauptbestandteile
eines Berichts sein, den die Kommission spitestens zum 30. Juni 2002
vorlegen muB und auf dessen Grundlage unter anderem zu entscheiden
sein wird, ob Anderungsvorschlige und/oder Erweiterungen dieser
Richtlinie notwendig sind.



- 89 -

Drucksache 721796

TEIL III - VERWALTUNGSAUSGABEN (TEIL A DES HAUSHALTS)

10. VERWALTUNGSAUSGABEN (TEIL A DES HAUSHALTSPLANS)

10.1 Erhiébung des Personalbestandes
Typ Personal ) Personal Dauer
Feste Zeitl. befristete bestehendes zusitzliches
Stelien Stellen Personal in der | Personal
GD
Beamte A
Zeitlich B -
befristete C
Angestellte
Weitere ? 0 |7
Insgesamt 7 0 0 0 g
10.2 Finanzielle Gesamtauswirkungen der zusitzlichen Stellen
.. (ECU)
Betmag Berechnungsmethode
1 Beamte 4]
Zeid. befr. Angstellte 0
Andere Stellen t]
Insgesamt (ECLD G
10.3 Steigerung anderer Ausgaben
Finanzuitel Betrag Berechnungsmétiode
A-2510 (Reisckosten fiir das 208350 15 x 695 ECU/Sitzung x 2
Kommittee nach Art. 10 des Sitzungen/Jahr
Vorschiags)
Insgesamt (ECU) 20850
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NGEN

Die Auswirkungen des Vorschlags auf die Unternehmen, insbesondere auf kleine und
mittlere Unternehmen (KMU)

11 D RSCHL .

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates und des Europiischen Parlaments iber die
Qualitat von Otto- und Dieselkraftstoffen

Dokumentennummer:

Es handelt sich um eine Frage im Zusammenhang mit der Harmonisierung des
Binnenmarkts und fallt daher ausschlieBlich unter die Zustandigkeit der
Gemeinschaft. Der Markt fiir Kraftstoffe zum Antrieb von Fahrzeugen ist
auBerordentlich grof} (etwa 290 Millionen Liter im Jahr 1995), und ungeachtet der
Tatsache, dafl von dem Europaischen Komitee fir Normung (CEN) fiir bestimmte
Kraftstoffcomponenten Normen festgelegt wurden, ist der Otto- und
Dieselkraftstoffmarkt groBtenteils dadurch gekennzeichnet, dafl3 bei einer Reihe
umweltrelevanter Kraftstoffparameter der jeweils zuldssige Anteil im Kraftstoff
sehr unterschiedlich ist (z.B. Schwefel, Aromaten, Benzol). Der Vorschlag sieht
stattdessen ein groferes Mafl an Harmonisierung vor, wodurch ein reibungsloses
Funktionieren des. Marktes gewihrleistet werden soll.

Wichtigstes Ziel der Richtlinie ist die Verminderung der Fahrzeugemissionen, um
die kiinfiigen EU-weiten Luftqualitatsziele zu erreichen. Sie ist Teil eines Biindels
von LegislativmaBnahmen, die die Kommission zu diesem Zweck vorzulegen
beabsichtigt. Die Richtlinie beruht teilweise auf den Ergebnissen des europaischen
Auto-Ol-Programms, in dem kosteneffiziente MaBnahmenpakete technischer und
nichttechnischer Art untersucht wurden, mit denen sich bis zum Jahre 20/® fiir die
wichtigsten  stidtischen und regionalen Schadstoffe wie Stickoxide,
Partikelsubstanzen und Ozon strenge Luftqualititsstandards erreichen lassen In
dem Programm wurden die Kosten und das Potential einer Reihe unterschiedlicher
technischer MaBnahmen, unter anderem eine Verbesserung der
Fahrzeugtechnologie, der Inspektions- und Wartungssysteme und der
Kraftstoffqualitit sowie eine Reihe nichttechnischer MaBnahmen wie
Verschrottungsprogramme, Verkehrsmanagement, verstirkte Investitionen im
&ffentlichen Verkehr und Straflenbenutzungsgebiihren untersucht.

Auf der.Grundlage der Ergebnisse des Auto-Ol-Programms hat die Kommission
ein Biindel von Legislativvorschldgen beschlossen, die dem Rat und dem
Parlament vorgelegt werden sollen:
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. FEin Vorschlag Gber neue Vorschriften fur die Qualitat von Otto- und
Dieselkraftstoffen (der vorliegende Vorschlag),

- ein Vorschiag zur Verscharfung der Emissionsgrenzwerte fiir PKW (ein '

Vorschlag, der dem vorliegenden Vorschlag beiliegt),

- Vorschlige zur Verschirfung der Emissionsgrenzwerte fir leichte und
schwere Nutzfahrzeuge (1996/1997);

- ein Vorschlag zur Verscharfung der derzeitigen Rechtsvorschriften fiir die
Inspektion und Wartung (1997).

Die Kommission geht davon aus, daB durch dieses Mafnahmenpaket die obigen
Schadsteffe bis zum Jahre 2010 im Vergleich zu den Emissionen, die ohne solche
MaBnahmen zu erwarten wiren, erheblich herabgesetzt werden.

ME E DER BETROFFENEN UNTERNEHMEN
- Welche Branchen sind betroffen? —

Anderungen der Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen betreffen die
Raffinerien und infolgedessen die Mineraldlgesellschaften, die
petrochemische Industrie und den einzelnen Verbraucher, der ein Benzin-
oder Dieselfahrzeug fihrt.

Auch unabhingige Handler konnten betroffen sein, die Otto- und/oder
Diesclkraftstoffe * aus Regionen mit weniger strengen Umwelt-
Kraftstoffspezifikationen importieren und auf den Markt anbieten.

- Unternehmen welcher Gripenordnung sind betroffen?
Es kann davon ausgegangen werden, daf alle Mineralolgesellschaften und
petrochemischen Unternehmen GroBunternehmen sind. Bei Héndlern

handelt es sich um kleine bzw. mittlere Unternehmen.

- Befinden sich diése Unternehmen in besonderen geographischen
Bereichen der Gemeinschaft?

Raffinerien, petrochemische  Unternehmen und Handler sind in allen
Regionen der Gemeinschaft zu finden.

WELCHE VERPFLICHTUNGEN MUSSEN DIE UNTERNEHMEN
E N, UM DIESEN VOR LAG EINZUHALTEN?

Die Raffinerien miissen ihre Raffinerieprozesse umstellen, neue Anlagen
installieren und/oder Mischungen durchfithren um die in der Richtlinie
vorgeschriebenen gednderten Qualititsanforderungen an Otto- und/oder
Dieselkraftstoffe zu ecfiillen. Bei den zur Uberwachung der einzelnen
Krafistoffparameter verwendeten Mechanismen handelt es sich um bereits
verfiigbare und erprobte Technologien.
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Einige Verinderungen lassen sich bereits durch eine Umstellung bei der
Rohoélzusammensetzung bewerkstelligen, z.B. auf Roholarten mit niedrigem
Schwefelgehalt wie dem Nordseed!, die einen hohen Benzol- und Aromatengehalt
aufweisen, oder auf Roh¢larten aus dem Mittleren Osten mit niedrigem
Benzol-/Aromatengehalt (die einen hohen Schwefelgeha[t haben).

Den petrochemlschen Unternehmen und den emzelnen Kraftstoffbenutzern
erwachsen aus der vorgeschlagenen Richtlinie keine Verpflichtungen.

- Auf die Beschiftigung

Der Vorschlag erfordert beachtliche Investitionen der Raffinerieindustrie

(siehe unten). Angesichts der derzeitigen Uberkapazitéit und der begrenzten

Gewinnspannen fir die Industrie wird der Vorschlag hochstwahrscheinlich

deutlich negative Auswirkungen auf die Beschiftigung in der
- Raffinerieindustrie haben.

Im Bereich der Vormaterialproduktion (w1e sauerstoffhaltiger
Komponenten) und der- Forschung und Entwicklung werden die
Auswirkungen auf die Beschiftigung dagegen eher positiv sein. Die
Produktion von sauerstoffhaltigen Komponenen muB erheblich verbessert
werden, um die erforderliche Mischfahigkeit zu erzielen. Ein Teil der
zusitzlichen Produktionskapazitdt wird in Europa installiert werden. Im
Bereich der Forschung und Entwicklung ist zu erwarten, daB die Suche
nach wetthewerbsfihigeren, kostengiinstigeren Raffinerieprozessen die
Geschiftstitigkeit von  technischen  Entwicklungsbiros bzw.
Bauunternehmen ankurbeln wird, was einige positive Auswirkungen auf
die Beschiftigung haben dirfte. .

- Die Auswirkungen auf die Beschafligungsentwickiung in der
petrochemischen Industrie 148t sich schwer abschitzen. Ein Uberangebot
an Benzol aufgrund der neuen Kraftstoffzusammensetzung wird sich
voraussichtlich negativ auf Europas hauptsichliche Benzolquelle fiir die
Aromatenproduktlon von Pygas auswirken. Ethylenhersteller konnten daher
einen Teil ihrer Wettbewerbsfahigkeit einbiiBen. AllerdingS=stellen
Ethylenhersteller in den meisten Fallen auch Aromaten her und kénnen mit
dem billigeren Rohstoff Benzol moglicherweise die Aromatenproduktion
steigern. Die Auswirkungen auf die Beschiftigung sind ungewib.

Auf die Hindler sind aller Voraussicht nach keine nennenswerten
Auswirkungen zu erwarten.
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Auf die Investitionen und die Schaffung neuer Unternehmenstitigheiten

Nach den im Rahmen des Auto-Ol-Programms durchgefiihrten
Kostenschdtzungen miissen die Raffinerien insgesamt etwa 8.442 Mio.
ECU investieren, um die derzeit vorgeschlagenen Kraftstoffspezifikationen
einzuhalten. Die Kosten stiitzen sich auf den Wert des ECU im Jahre 1995
und eine Laufzeit des Projekts von 15 Jahren ab dem Jahre 2000. Es wird
erwartet, daB die Investitionen wihrend vier Jahren zwischen 1996 und
1999 vorgenommen werden, wobei 15 % 1996 und 1999 und 35 % jeweils
in den Jahren 1997 und 1998 investiert werden. Neben den
Kapitalanlagekosten miissen von der europiischen Raffinerieindustrie feste
Betriebskosten in Hohe von 342 Mio. ECU und Energiekosten in Hohe
von 171 Mio. ECU getragen werden. '

Bei allen Kosten handelt es sich um Gesamtkosten, die die Kosten einer
einzelnen Raffinerie oder regionale Unterschiede nicht widerspiegein. Die
Kostenabweichungen aufgrund dieser individuellen und regionalen
Unterschiede sind vermutlich nicht einheitlich, da die Auswirkungen der
ge#nderten Qualitatsparameter sowoh! von den Vorprodukten als auch von
der Raffineriekonfiguration abhéngen. Die Grofle der Raffinerie spielt
hinsichtlich der Kostenvariationen vermutlich eine relativ geringe Rolle im
Vergleich zu dem Einflu} der Verfugbarkeit des Vormaterials und der
Raffineriekonfiguration.

Ein Neugeschift ist zu erwarten mit der Produktion von sauerstoffhaltigen
Komponenten als Vorprodukt. Wie bereits erwshnt, wird die Nachfrage
nach diesem Erzeugnis zur Kompensierung des Oktanverfusts durch die
Verminderung von Benzol und Aromaten =zrheblich steigen. Die
Raffinerien selbst werden vermutlich die Produktion von sauerstoffhaltigen
Kemponenten durch bessere Technologien (neue Katalysatoren undfoder
‘neue Produktionseinheiten) erweitern.

‘Was die petrochemische Industrie angeht, so ist schwer voraussehbar, ob
ein Rickgang der Vormaterialproduktion (Pygas) durch eine Steigerung
der Produktion von Aromaten ausgeglichen werden kann und welche
Folgen diese Entwicklungen fiir dic Beschéftigung haben wiirden.

Auf die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen

Die Auswirkungen des Vorschiags auf die einzelnen Raffinerien werden
je nach der derzeitigen technischen Konfiguration sehr unterschiedlich
sein. Wihrend bet cinigen Raffinerien nur genngfiigige Investitionen
erforderlich sind, werden bei anderen je nach ihrer technischen
Konfiguration erhebliche Umstellungen notwendig sein.

Was die petrochemische Industrie angeht, so konnte sich die zunehmende
Verfugbarkeit von Benzol aus der neuen Kraftstoffzusammensetzung
nachteilig auf die Produktion eines wichtigen Vormaterials - des Pygas -
auswirken. Pygas ist die groBte Benzolquelle fiir den Aromatenmarkt in
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Europa, und aus einer Wertminderung von Pygas aufgrund eines
Uberangebots von Benzol aus anderen Quellen kénnten den europiischen
Ethylenherstellern Wettbewerbsnachteile erwachsen,

Die Wettbewerbsfihigkeit der Handler kénnte beeintrichti gt werden, wenn
thre Importe von Otto- und Dieselkraftstoffen hauptsichlich aus Quellen
mit weniger strengen oder keinen umweltbezogenen
Kraftstoffspezifikationen stammen. Die Hindler kénnen ihre Wettbewerbs-
fahigkeit beibehalten oder wiedergewinnen, wenn sie fiir eine ausreichende
Diversitit der Importquellen sorgen.

Es kann davon ausgegangen werden, dafl es sich bei allen Raffinerien und
Untemehmen der petrochemischen Industrie in Europa um GroBunternehmen
handelt. ' : :

" Den unabhingigen Hindlern und Vefniebsorgahisationen stehen geniigend
Moglichkeiten offen, ihre Marktposition zB. durch Diversifizierung der
Importquelien zu erhalten.

Die Anwender von Kraftstoffen mit neuer Zusammensetzung werden in kaum
nennenswerter Weise von geringfiigig erhdhten Preisen fiir Dieselkrafistoffe
“berihrt.

Sbndermaﬁnahmen fur kletne und mittlére Untemehmen erscheinen daher nicht
erforderlich. ‘

Liste der Organisationen, die zu dem V’arséhiag angéhért wurden und
Zusammenfassung ihrer Stellungnahmen:

- Europia (Eurcpiischer Verband der Mineralélindustrie),
- ACEA (Dachverband der europiischen Automobilhersteller),
- APA, eine Untergruppe des CEFIC (Verband der Aromatenhersteller),

Luropia’ 4CEA

Sowohl der Verband der europiischen Mineralolindustrie (Europia) als auch der
Verband der Automobilhersteller (ACEA) haben am Auto-Ol-Programm
mitgearbeitet. Die im Rahmen des Programms durchgefiihrten Arbeiten beruhten
auf dem Konsens aller beteiligten Partner. Auf einer abschlieBenden technischen
Sitzung des Auto-Ol-Programms am 20. Marz 1996 wurden sowohl die fiir die
Durchfihrung der Kosteneffizienzanalyse verwendete Datenbank als zuch die
Methodologie befiirwortet, S
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Die Mineraldlindustrie wurde ferner zu einer Reihe technischer Fragen konsultiert,
die in der Diskussion iiber die Umsetzung der in der Kosteneffizienzanalyse
verwendeten Kraftstoffparameter in Grenzwerte aufgetaucht waren.

Hinsichtlich der vorgeschlagenen Spezifikationen hat die Mineraldlindustrie
Vorbehalte beziiglich der Grenzwerte fir. den Schwefelgehalt beider
Kraftstoffarten, insbesondere fiir Ottokraftstoff geduBert und behauptet, dafl die
Emissionsverminderungen in keinem Verhiltnis zu den Kosten stehen. Ferner
duflert die Mineraldlindustrie Bedenken hinsichtlich des Benzolgehalts von
Ottokrafistoff. Europia beharrt auf seinem Standpunkt, nach dem angesichts der
Ergebnisse desim Rahmen des Auto-Ol-Programms erstellten Luftqualititsmodells
eine Senkung des derzeitigen durchschnittlichen Marktwerts in der EU um etwa
2,3 % nicht gerechtfertigt ist. '

Die Automobilindustrie halt ihrererseits die vorgeschlagenen Kraftstoff-
spezifikationen flir zu gemiBigt und wiinscht sich strengere Gremzwerte
insbesondere fiir den Schwefelgehalt von Dieselkraftstoffen. Der ACEA macht
ferner geltend, daB sich bei dem derzeitigen Vorschlag tiber die Kraftstoffqualitat
die jéhrlichen Kosten fiir die Mineratdlindustrie auf etwa 880 Mio. ECU belaufen,
wiahrend der Léwenanteil der finanziellen Belastung von 5326 Mio. ECU pro Jahr
fir das gesamte Bindel der EmissionsminderungsmaBnahmen der
Automobilindustrie aufgebirdet wird. Ein solches Argument der Kostenteilung
zwischen den beiden Industriebranchen entspricht jedoch nicht der Forderung nach
einer kosteneffizienten Losung kiinftiger Luftqualititsprobleme, die in Artikel 4
der Richtlinie 94/12/EG gefordert wird.

APA

APA #duflert seine Besorgnis dartiber, daf mit den stidndig steigenden Mengen von
Benzol aufgrund der neuen Kraftstoffzusammensetzung in Europa und der Pygas-
Produktion in den USA eine der groBten Benzolquellen fiur die
Aromatenproduktion in Europa erheblich reduziert wiirde. Daritber hinaus
beflirchtet der APA, daB - auch wenn die Aromatenproduktion im Prinzip dank
niedrigerer Preise fiir Benzol-Vormaterial steigerungsfahig ist - die Entwicklungen
der Aromatenmérkte in anderen Teilen der Welt dazu fiihren werden, daf Europa
keine geeigneten Exportmirkte mehr findet.
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96/0164 (COD)

Kraftfahrzeugen und zur Anderung _
der Richtlinicn 70/154/EWG und 70/220/EWG des Rates

Begriindung

A. Ziel des Vorschla

Mit diesem Vorschlag sollen die Gemeinschafisvorschrifien zur Begrenzung der
Schadstoffemissionen von Person¢nkraftwagen verschirft werden. Sie unterliegen der Richtlinie
-T0/220/EWG, zuletzt gedindert durch die Richtlinie 94/12/EG. Der Vorschlag ist Teil einer giobalen
Gemeinschaftsstrategie, zur der unter anderem die Verschirfung der Anforderungen fiir Pkw,
leichte Nutzfahrzeuge und schwere Nutzfahrzeuge™ ab dem Jahr 2000, neue Mindeststandards fir
Motorkrafistoffe und verschirfte Emissionsvorschriften fiir in Betreb befindliche Fahrzeuge
gehoéren. Diese verschuedenen Malinahmen zusammen mit zusitzlichen ortlichen MaBnahmen
stellen nach Ansicht der Kommission ein optimales Paket legislativer Aktionen dar, durch das
gewdhrleistet werden soll, daB die im Rahmen der Durchfibrung des Auto-Ol-Programms
festgelegten Luftqualitatsziele bis spatestens zum Jahre 2010 eingehalten werden. Daneben umfafit
dicser Vorschlag einen revidierten Rahmen fiir emissionsbezogene steuerliche Anreize und
Emissionswerte, die den fiir die Stufe 2005 der Pkw-Emissionswerte entsprechen. Das eigentliche
Auto-Ol-Programm wird in einer getrennten Mitteilung iiber das Auto-Ol-Programm beschrieben.

B. Rechtsgrundlage : L

Die Mabnahmen werden auf der Grundlage von Artikel 100a des Unions-Vertrags vorgeschlagen.
Sie entsprechen der Empfehlung des Rates iiber das 5. Umweltaktionsprogramm, in dem die
Notwendigkeit einer weiteren Verbesserung der Pkw-Emissionsstandards ab dem Jahr 2000
angekiindigt worden war. Die MaBnahmen sind Teil des Européischen Typgenchmigungssystems
fir Pkw, und ihre ‘Einhaltung wird fir neue von den einzelstaatlichen Behorden erteilte
Typgenehmigungen verbindlich vorgeschrieben sein. Die MaBnahmen entsprechen dem
traditionellen legislativen Ansatz in diesem Bereich, dh. sie unterliegen der vollstindigen
Harmonisicrung aller relevanten technischen Vorschriften. Danach miissen die Leistungsstandards
eingehalten werden, wobei den Herstellem die Auslegung und Herstellung der erforderlichen
Einrichtungen zu deren Einhaltung iiberlassen bleiben. Dieser legislative Ansatz wird von den
Untemehmen voll und ganz unterstiitzt.

Der Text ist fiir den EWR-Vertrag relevant.

C.  Hintergrund

Durch die schrittweise Verschirfung der Emissionsnormen wurden bei der Verbesserung der
Luftqualitét in Europa bereits erhebliche Fortschritte erzielt. Seit der Verabschiedung der ersten
Richtlinic von 1970 lag die Verringerung der Emissionen aus neuen Personenkraftwagen insgesamt
in der GréBenordnung von 90 % je nach Schadstoff (Kohlenmonoxidemission (CO), EmfSsionen
von unverbrannten Kohlenwasserstoffen und Stickstoffoxiden (HC + NOx)).

Das Auto-Ol-Programm wurde erstellt, da aufgrund der Tatsache, daB zusitzliche
Emissionsverminderungen von Neufahrzeugen ab dem Jahr 2000 aus technologischer Sicht immer
schwerer zu realisieren und kostspiclig wiren, emgeraumt werden multe, daB sich kinflige
Vorschriften auf eine wissenschaftlichere Grundlage stittzen milssen, bei der die potentiellen Vor-
und Nachteile ailer MaBnahmen bericksichtigt werden, die zur Emissionsminderung beitragen
konnen.

o Richtlinic 88/77/EWG, zulctzt gedndert durch dic Richtlinic 96/1/EG.

" UL E TR TEETTAT R B E R BTN
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1. Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG: Der mehrschichtige Ansatz

Die vom Europiischen Parlament und dem Rat am 23. Mirz 1994 angenommenc Richtiinie
94/12/EG, in der ab 1996 neuc Emissionsgrenzwerte fiir ncue Typen von Personenkraftwagen
festgelegt werden, sicht in Artikel 4 vor, dal die Kommission im Rahmen eines neuen
mehrschichtigen Ansatzes weitere im Jahre 2000 cinzufithrende MaBnahmen vorschligt, die sich
auf eine umfassende Kostenwirksamkeits-Bewertung sdmtlicher MaBnahmen zur Verminderung
der Luftverunreinigung im StraBenverkehr stittzen. Laut Artikel 4 sollte dieser Vorschlag neben
einer Verscharfung der Pkw-Emissionsvorschrifien zusitzliche MaBnahmen, wie Verbesserungen
der Kraftstoffqualitat und strengere Vorschriften fiir die Inspektion nind Wartung der Fahrzcugﬂotte
umfassen.

Laut Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG muf} die Kommission ihre Vorschlidge im \xesenthchcn auf
zwet Pfeiler stiitzen:

- dic chtlcgung von Luﬂquahtatskntcnen und damit verbundenen Emissionsverminderungs-
zielen,

- eine Bewertung der Kosteneffizienz der einzelnen vorgeschlagenen MaBnahmen, wobei
der mégliche Beitrag weiterer MaBnahmen zu beriicksichtigen ist, dazu gehdren:

- Verkehrsmanagement,

- Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs,
- neue Antriebstechnologien,

- die Verwendung altemativer Kraftstoffe.

Artikel 4 sicht also vor, dal dic Bewertung der Kosteneffizienz sich nicht nur auf dic von der
Kommission vorgeschlagenen Malnahmen (Verbesserung bei neuen Fahrzeugtechnologicn,
Kraftstoffen und bei der technischen Uberwachung) erstrecken sondem auch alle MaBnahmen
einbezichen sollte, die zu einer Verminderung der Luftverunreinigung im StraBenverkehr beitragen

kénnen, unabhingig davon, ob sie unter die Zustindigkeit der Mitgliedstaaten oder lokaler
Behorden fallen.

Der mehrschichtige Kostenwirksamkeitsansatz unterscheidet sich von dem tblichen Ansatz, dem
dic Bewertung der besten verfiigbaren Technologic zugrundeliegt. In Antikel 4 wird von der
Kommission dagegen auch verlangt, daB der Vorschlag fir die Stufe 2000 zu einer "substantiellen”
Verringerung der Schadstoffemissionen fithren miisse. Auch die nichste Stufe wird auf Artikel
100a des Vertrags bervhen, dh., dem Vorschlag mull ein "hohes Umweltschutzniveau”
zugrundegelegt werden, Somit ist es bis zu eincm gewissen Grade erforderlich, dicse zwei
unterschiedlichen Konzepte auf einen Nenner zu bringen. Wird jedoch der Grundsatz der besten
verfiigbaren Technologie unabhingig auf jede cinzelne MaBnahme angewandt, so wiirde s aller
Wahrscheinlichkeit nach zu ciner Reihe von MaBnahmen fithren, die weder wirtschafilich noch
tkologisch optimal sind. Mit dem mehrschichtigen Ansatz soll daher das beste kosteneffizienteste
Malnahmenbiindel im Hinblick auf cin hohes Schutzniveau festgelegt werden.

2. - Das Auto-Ol-’Programm

Im Einklang mit dem Grundsatz der "gemeinsamen Verantwortung”, der im finften Umweltschutz-
Aktionsprogramm zum Ausdruck kam, haben die fir. Umwelt, Industrie und Energie zustandigen
Mitglieder der Kommission Ende 1992 beschlossen, den AnstoB fiir cin technisches Arbeits-
programm zu geben, das eine solide technische Grundlage fir ihre kinftigen Legislativvorschlige
liefemn solite. Die Kommission hat die Fachverbinde der curopaischen Automobithersteler und der
Mineralolindustrie (ACEA und EUROPIA) aufgefordert, ihr umfangreiches Know-how und
Fachwissen zur Verfigung zu stellen. Die beiden Industricbranchen haben auf diese Einladung
positiv reagiert und - gemeinsam mit den Dicnststellen der Kommission - das Programm, das in
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der Folge unter der Bezeichnung Auto-Ol-Programm bekannt wurde, cntworfen, geplant und
durchgefiihrt.

Ziel des Auto-0l-Programms sollte sein, den Entscheidungstrigem eine objektive Bewertung des

kosteneffizientesten MaBnahmenbiindels an die Hand 2u geben, zu dem die Fahrzeugtechnologie,
die Kraftstoffqualitdt, Inspektion und Wartung sowie nichttechnische MaBnahmen gehéren, die
notwendig sind, um di¢ durch den StraBenverkehr verursachten Emissionen auf ein Niveau zu
vermindem, das fiir die Einhaltung der neuen Luftqualititsstandards, die in der Europiischen
Union derzeit ausgearbeitet werden, notwendig sind.

Organisation, Hypothesen und Ergebnisse der Arbeiten des Auto-Ol-Programms werden in der
 beiliegenden Mitteilung der Kommission tiber das Auto-Ol-Programm und die kiinfigen Strategien
zur Emissionsverminderung™ beschrieben.

3. Ver#nderungen bei der Fahrzeugtechnologie

Im Rahmen des Auto-Ol-Programms waren die europdischen Fahrzeughersteller aufgefordert
worden, Schitzungen iber die zusitzlichen Kosten mitzuteilen, die erforderlich wiren, um ihre
Fahrzenge mit der Technologie auszuriisten, die notwendig ist, um den Anforderungen von
schrittweise verschirften Emissionsszenarien zu geniigen.

Die Kostenanalyse der Fahr;eu.g;technologicn hat im wesentlichen zu folgenden Ergebnissen
gefithrt:

- durch verbesserte Fahrzeugtechnologien sind  signifikante Vemminderungen der
Schadstoffemissionen moglich,

- - bei Anwendung des strengsten Verminderungsszenarios auf alle Fahrzeugklassen wiirden
sich die Kosten in der Union auf 5,5 Mrd. ECU (Kurswert 1995) belaufen;

- bezogen auf ein einzelnes Fahrzeug, entspriiche das strengste MaBnahmenbiindel, fiir das
Kostenangaben vorliegen, einer Erhdhung des derzeitigen Kaufpreiscs um 3 - 5 % (ohne
Steuern).

Dariiber hinaus wurden als Teil des Auto-Ol-Programms Daten éiber die Kosten und die Effizienz
verschiedener Verfahren gesammelt, mit denen die _Verschlechterung  von
Emissionsminderungssystemen verringert werden kann.

Zwet technische Einrichtungen, mit denen sich solche Verbesserungen crreichen lassen, wurden
untersucht:

- im Fahrzeug eingebaute elcktronische Sensoren zur Uberwachung des Wirkungsgrads der
Abgasreinigungssysteme - die gemeinhin als On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme)
bezeichnet werden;

- “In-use compliance testing"-Verfahren (Verfahren zur Prifung der Einhaltung der
Emissionsvorschriften von in Betrich befindlichen Fahrzeugen), bei denen Fahrzeuge von
den Behérden zuriickgerufen und erforderlichenfalls repariert werdi:n konnen, wenn sich
ihr Emissionswirkungsgrad iiber ein annehmbares Niveau hinaus verschlechtert.

Auch Vorschriften fiir Inspektion und Wartung haben sich als besonders kostencffizient enviesen.

-
A I A A M S T L LY AR ) W AR e S B e R R e 5 SRRSO B S R A

@ Dokument COM(96) .... vom ..... Juni 1996,



-99 - Hlrurksache 721/96

4. Optimierung der Kosteneffizienz

Anhand der vorlicgenden Daten aber dic Kosten und die potentiellen Vorteile der verschiedenen
technischen MaBnahmen (Motortechnologie, Krafistoffqualitat und verbesserte Inspektion und
Wartung der Emissionsminderungssysteme) konnte das kostenwirksamste Biindel technischer
MaBnahmen ermittelt werden, das erforderlich ist, um auf europaischer Ebene eine signifikante
Verminderung von NOx in stidtischen Ballungsraumen, von Partikelbestandteilen jn den meisten
schadstoffbelasteten Gebieten und von Vorldufern des Ozons zu erreichen.

D. Konsultation der intercssierten Parteien

1. Standpunkt der Industrie

Dic Automobil- und die Mineraldlindustrie wurden wihrend des gesamten Ablaufs des Auto-Ol-
Programms beteiligt und konsultiert. Sie haben die festgelegte Methodologie sowie einen Groftceil
der Ergebnisse akzeptiert. Die Automobilhersteller hitten einer Berechnungsweise der Emigsionen
den Vorzug gegeben, bei der durch die Beriicksichtigung eines "emission discounting” Messungen
mit unmittelbarer Wirkung mehr Gewicht eingeriumt wird. Die Kommission ist dagegen der
Auffassung, daBl eine nachhaltige Politik der Luftqualititsverbesserung sich gleichennalBien auf
unmittelbare und langfristige Messungen stittzen miisse. Dieses Zicl wird mit der globalen Strategic
der Stufe 2000_verfolgt. Dic Automobilhersteller sind der Auffassung, dal der grofite Anteil der
Kosten auf sic entfalle und daB bestimmte AusgleichsmaBnahmen untersucht werden sollten. Die
Kommission ist jedoch der Auffassung, daB die vorgeschlagenen Maflnahmen die
Kostenwirksamkettskriterien erfiillen missen, In dieser Hinsicht hat die Optimicrung gezeigt, dal
grundsitzlich fahrzeugtechnische MaBnahmen die effektivsten sind.

2. ~Standpunkt der Mitgliedstaaten

Dic Mitgliedstaaten wurden wihrend des gesamten Verlaufs des Programms regetmifig .
unterrichtet und konsultiert. Sie halten die von der Kommission insbesondere anliBlich einer
informellen Sitzung vom 7. Dezember 1995 vorgelegten Leitlinien im allgemeinen fiir akzeptabel.
Die Halfie der Mitgliedstaaten haben sich fiir strengere MaBnahmen ausgesprochen als dicjenigen
die zum damaligen Zeitpunkt vor allem fir Benzinfahrzeuge vorgesehen waren.

Das Prinzip der Festlegung einer spiteren "Stufe 2005", die der Gewahrung steuerlicher Anreize
mgrundegelegt wird, wurde von keinem Mitglicdstaat kontestiert.

3. Standpunkt des Europidischen Parlaments

Das Europiische Parlament wurde in vier Sondersitzungen uber die durchgefithricn Atbeiten
unterrichtet. Die Mitglieder des Europiischen Parlaments haben sich zwar positiv iiber dic dem
Programm zugrundcliegenden Prinzipien geduBert, haben jedoch bedauert, daf cinige interessierte
Partcien wic die Automobil-Zulieferindustric, die Hersteller von Kraftstoffzusatzstoffen und die
nichtstaatlichen Organisationen nur in geringerem MaB konsultiert worden sind. Das Parlament
bedauert femer die Verzogerung bei der Vorlage der Vorschldge und wird erst formell Steliung
nchmen, wenn konkrete Vorschiige vorlicgen. Es wiinscht, daB das Vorsorge- und das
Harmonisierungsprinzip auf der Grundlage der besten verfugbaren Techmik bericksichtigt wird.
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E. Inhalt des Vorschl

1. Emissionsvorschriften fir Personenkraftwagen - Knderung der Richtlinie
70/220/EWG

Im Einklang mit dem Auto-Ol-Programm schligt die Kommission vor, daB die
Emissionsvorschriften fiir Pkw durch zusitzliche Anforderungen verschirft und verbessert werden.
Sie schldgt vor, daB diese (nachstehend niher erfauterten) MaBnahmen ab den Jahr 2000 fitr ncue
Fahrzeugtypen und ab dem Jahr 2001 far aile Neufahrzeuge gelten sollen. Eine weitere
Regclungsstufe soll vorgesehen werden, die ab dem Jahr 2005 fiir neve Fahrzeugtyp und ab dem
Jahr 2006 fiir alle Neufahrzeuge gelten soll. Dieses soll bestatigt werden (siche unten).

1.1, Priifung der Auspuffemissionen nach einem Kaltstart ("Priifung Typ 1')

Dic Prifung Typ I ist der wichtigste Bestandteil der Richtlinie. Durch sie sollen die
luftverunreinigenden Emissionen von Kraftfahrzeugen einer Gesamtmasse von bis zu 3500 kg,
wenn sie unter typischen stadtischen und auBerstadtischen Verkehrsbedingungen gefahren werden,
wirksam begrenzt werden. :

Der Fahrzyklus, mit dem solche Verkehrsbedingungen fir die Zwecke der Durchfithrung dieser
Priifung im Priiflabor simuliert werden, wird gedndert, um einen typischen Kaltstart des Fahrzeugs
besser zu . reprisentieren. Auf Vorschlag der Arbeitsgruppe Kraftfahrzeugemissionen der
Kommission entfillt die bei der derzeitigen Prifung zuldssige Aufwirmzeit von 40 Sekunden vor
der Probenahme der Auspuffpase. Diese Andenung filirt bei F ahrzeugen mit Benzinmotor zu einem
crheblichen Anstieg der wihrend der Prifung gemessenen Emissionen von Kohlenmonoxid (bis
zu 40%) und Kohlenwasserstoffen. Abgesehen von den Anderungen der Grenzwerte stellt diesc
MaBnahme an sich bereits eine erhebliche Verscharfung der Anforderungen der Priifung Typ I dar.

1.2 Grenzwerte

Dic vorgeschlagenen, ab dem Jahr 2000 anzuwendenden Grenzwerte werden gegenitber den
Emissionsvorschriften der Stufe 1996 zu folgenden Verminderungen fithren:

- 40% Stickoxide, 40% Kohicnwasserstoffe, 30% Kohlenmonoxid bei Pkw mit Benzinmotor,

- 20% Stickoxide, 20% des kombinicrten Werts fiir Kohlenwasserstoffe plus Stickoxide, 40 %
Kohlenmonoxid, 35% Partikclbestandteile bei Phw mit Dicsclmotor mit Dirckteinspritzung;

- 40% Stickoxide, 40% des kombinierten Werts fir Kohlenwasserstoffe plus Stickoxide, 40 %
Kohlenmonoxid, 50% Partikelbestandteile bei Pkw mit Dieselmotor mit Direkteinspritzung, fur
die gegenwirtig niedrigere Grenzwerte gelten.

Dicse Veminderungen entsprechen den Szenarien des Auto-Ol-Programms wic in der Mitteilung
iber das Auto-Ol-Programm beschricben. Ber den ncuen Grenzwerten fir Fahrzeuge mit
. Dieselmotor wird zwischen Motoren mit oder ohne Direktetnspritzung nicht mehr unterschieden.
da dic Technologie der Direkteinspritzuung bis zum Jahr 2000 ausgercift scin wird, und die
allgemeinen Anforderungen fiir Fahrzeuge mit Dicsclmotor daher eingehalten werden kénnen,

Sollen dicse Veminderungen auf die derzeitigen Grenzwerte, der Richtlinic 94/12/EG angewandt
werden, muB der kombinierte Wert fiir Kohlenwasserstoffe und Stickoxide aufgeschliisselt werden.
Friher wurde davon ausgegangen, dall das Verhiltnis dicser Schadstoffe in den Ausputfemissionen
bei Benzin-Pkw 55 zu 45 und bei Dicsel-Pkw 20 zu 80 war. Dicses Verhiltnis wurde festgelept, -
als dic Grenzwerte fiir Kohlenwasserstoffe und Stickoxide in der Richtlinic 83/351/EWG zum
crsten Mal kombinicrt wurden. Neuere Daten zeigen jedoch, daB fir modeme Dieselmotoren,
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insbesondere wenn ste mit Oxidationskatalysator ausgeriistet sind, ein Verhiknis von 10 zu 90 eher
zutreffend ist.

Fiir Pkw mit Benzinmotor werden nunmehr getrennte Grenzwerte fir Kohlenwasserstoff- und
Stickoxidemissionen vorgeschlagen, um fiir beide Schadstoffe Emissionsminderungen zu erzielen.
Dagegen wird fiir Pkw mit Dieselmotor, fiir die die Vorschriften der Stufe 2000 besonders streng
sind, ein kombinierter Grenzwert fiir diese Schadstoffe beibehalten, damit die erforderliche
Flexibilitit fir dic Konstruktion Kkiinftiger Dieselmotoren und der zugehérigen
Emissionsminderungstechniken gewdhrleistet ist. Dariiber hinaus ist bei Diesel-Pkw der Ausstob
unverbrannter Kohlenwasserstoffe sehr gering. Angesichts der Bedeutung, die die Kommission der
Verminderung von Stickoxidemissionen beimiBt, wird jedoch der kombinierte Wert durch einen
gesonderter Wert fiir Stickoxide erginzt.

Die Grenzkosten fur die vorgeschiagenen Vorschrifien der Stufe 2000 wurden ebenso wie die zur
Einhaltung dieser Vorschriften erforderlichen Technologien in der Kostenwirksamkeits-Analyse
des Auto-Ol-Programms bewertet. Darin wurden die durchschnittlichen Kosten mit zwischen
113 ECU bei einem kleinen Pkw mit Benzinmotor und 402 ECU bei Pkw mit Dieselmotor
veranschlagt. Zur Emreichung dieser Vorschrifien sind Technologien wie der dicht am Motor
angeschlossene Katalysator, verbesserte Einspritzung, duale Sauerstoffsonde fiir Benzinfahrzeuge
sowie die voll elektronische Pumpe und die elektronisch gesteuerte Abgasriickfithrung fiir
Dieselfahrzeuge erforderlich. Das Auto-Ol-Programm hat gezeigt, dafl diese Technologien bis zum
Jahr 2000 verfiigbar sein werden. ‘ :

Fiir die Stufe 2000 werden die folgenden Grenzwerte vorgeschlagen:

Pkw mit Benzinmotor
Stufe : Richtlinie 94/12/EG Richtlinie 94/12/EG Stufe 2000
korrigierte
Grenzwerte®
CO 2,2 2.7 23
HC+NOx 0.5
HC 0,341 0.20
NOx 0,252 0,15
{ Grenzwerte in g/km )
Pkw mit Dieseimotor
Stufe : Richtlinie 94/12/EG Richtlinic 94/12/EG Stufe 2000
korrigierte Werte
CO 1,0 1.06 0.64
HC + NOx _ 0,7 /0,9 0,71 /091 0.56
NOx 0,63 /0,81 @ 0.50
PM 008 /70,10% 0.08 /06,10 0.05

( Grenzwerte in g/km )

(2}

Korrigiert, um der Anderung des Priifzyklus aufgrund der Streichung der 40 Sekunden
langen Wannlaufzeit Rechnung zu tragen. ‘

@ Fir Fahrzeuge mit Dircktcinspritzungsmotor.
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1.3.  Priifung der Verdunstungsemissionen ('"Priifung Typ IV")

Diese Priifung wurde 1991 in dic curopiischen Emissionsvorschrifien aufgenommen, um dic
Kohlenwasscrstoffverluste durch die Verdunstung aus dem Krafistoffsystem eines Pkw mit
Benzinmotor zu vermindem. Zu diesem Zweck werden in der Priifung die Bedingungen festgelegt,
die ein Pkw einhalten muB, wenn er unter besonders warmen Witterungsbedingungen abgestellt
wurde.

Entsprechend den Empfehlungen der Arbeitsgruppe Kraftfahrzeugemissionen der Kommission soll
die Pritfung verbessert werden, um den tatsichlichen Voraussetzungen fiir Verdunstungsemissionen
sowic dem Stand der einschlagigen Labortechniken besser gerecht zu werden. Auf der Grundlage
ciner Uberpritfung der vorliegenden emissionsbezogenen und meteorologischen Daten wird
vorgeschlagen, dic Prifung durch strengere Spezifikationen fiir die Vor-Konditionierung der
Priiffahrzeuge und eine neue Tankatmungspriifung nach Einwirkung hoher Temperaturen wihrend
eines lingeren Zeitraums zu verbessem. )

1.4, MaBnahmen zur Gewihrleistung der Dawerhaitbarkeit von Emissionsinindgmngs—
systemen ‘

Es gibt im wesentlichen drei Verfahren, nach denen die Dauerhaltbarkeit der Emissions-
minderungssysteme gewihrleistet werden kann, und die fiir die vorgeschlagene Richtlinie relevant
sind. .

1.4.1. On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme)

OBD hat sich im Rahmen des Auto-Ol-Programums als kosteneffizientes Mittel erwiesen, um
sicherzustellen, daB die Emissionen eines Pkw wihrend seiner gesamten Lebensdauer auch
tatsdchlich vermindert werden. OBD hat cinen doppelten Zweck. Es ermittelt Fehlfunktionen des
Emissionsminderunssystems des Pkw und zeigt diese dem Fahrer an, so daf er das Fahrzeug in
der Werkstatt reparieren lassen kann. Femer zeichnet es die ermittelten Fehler auf, was es den
Technischen Uberwachungsdiensten bei der Durchfithrung der jahrlichen Uberprivfung ermoglicht,
festzustellen, ob die einschligigen Reparaturen auch vorgenommen wurden.

Der neue Anhang XI der Richtlinie 70/220/EWG enthilt die fiir die Typgenehmigung von OBD-
Systemen erforderlichen technischen Vorschriften. Fir die vorgeschlagenen OBD-Spezifikationen
sind keine direkten Emissionsmessungen erforderlich, sondem sic sollen durch elektronische
Rechner und Sensoren die Uberwachung der Leistungsfihigkeit der relevanten Bauteile oder
Systeme sicherstellen. Fiir Fahrzeuge mit Benzinmotor ist dic Technologie bereits erprobt, fir
Diesclfahrzeuge sind die OBD-Technologien in einem weniger entwickelten Stadium. Die
Richtlinic sicht daher die Vorschriften fiir diese Fahrzeuge in der Stufe 1 als fakultativ vor. Der
Vorschlag beriicksichtigt die jiingsten technologischen Entwicklungen fiir beide FahrzeugElassen.

Die OBD-Vorschrifien werden notwendigerweise Bestimmungen gegen unbefugte Eingriffe
umfassen. Es wurde einc Klausel aufgenommen, um zu vermeiden, daB die Verwendung von
Zubchorteilen mit gleichwertigem Emissionsminderungsniveau durch Sicherungseinrichtungen
gegen unbefugte Eingriffe ausgeschlossen wird. -

1.4.2. Uberwachung der ﬂbereinst_immuhg von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen

Das Auto-01~Programn_1 hat das ginstige Kostenwirksamkeits-Potential von Systemen zur
Uberpritfung der Ubereinstimmung von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen mit den Vorschrifien,
die zum Zeitpunkt der Erteilung der Typgenehmigung dieser Fahrzeuge in Kraft waren, besonders
hervorgehoben. Solche Systeme éxistieren in den Vereinigten Staaten, in Schweden und auf
freiwilliger Basis in den Niederlanden. Das EG-Typgenehmigungsverfahren enthilt derzeit nur
Vorschriften fur dic Kontrolle der Ubereinstimmung der Produktion.
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Die Kommission schligt daher vor, in das EG-Typgenchmigungsverfahren fur Kraftfahrzeuge
Vorschriften einzubezichen, nach denen die Ubereinstimmung der  Fahrzeuge mit den
Dauethaltbarkeitsanforderungen dicser Richtlinie mit Hilfe von Feldiitberwachungen an in Betrich
befindlichen Fahrzeugen, die bis zu 80 000 km gefahren und/oder 5 Jahre alt sind, iiberpritft wird.
Um die Anwendung dieser Vorschriften auf EU-Ebene sicherzustellen, miissen sie eng mit den
bestehenden Vorschriften in bezug auf die Zustandigkeiten der einzelstaatlichen Behdrden bei der
Kontrolle der Ubercinstimmung der Produktion verkniipft werden,

Fiir die Einfilhrung des vorgeschlagenen neuen Systems muB nicht nur diese Richtlinie sondem
auch die Rabmenrichtlinie iiber die Typgenchmigung (70/156/EWG) geéindert werden, Die
Anderungen dieser letztgenannten Richtlinie und die detaillierten Vorschrifien beziiglich der
statistischen Aspekte der UberwachungsmabBnahmen an in Betrieb befindlichen Fahrzeugen sowie
die zu treffenden AbhilfemaBnahmen im Faile der Nicht-Ubeteinstimmung (2 B. "Riickruf") sind
Gegenstand des neuen Anhangs X der Richtlinie 70/220/EWG.

1.43. Prifung zur Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit von Abgasreinigungsanlagen

("Priiffung Typ V') ' —
Diese Priifung wurde mit der Richtlinie 91/441/EWG eingefithrt um zu tiberpriifen, ob die vom
Hersteller getroffenen MaBnahmen zur Begrenzung der Emissionen iber dic gesamte
Fahrzeuglebensdaver bei normaler Fahrzeugbenutzung wirksam sind. Die Prifung beinhaltct einen
~ Test zur Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen wihrend eines
Alterungstests von 80 000 km.

Die Erfahrungen der Industric und der nationalen Genehmigungsbehérden haben jedoch cinen
erheblichen Mangel hinsichtlich den  Reprisentativitit der Dauerhaltbarkeit der
emissionsmindérnden Einrichtungen unter den aktuellen Fahrbedingungen aufgezeigt. Die
Kommission hat beschlossen, von der Ausdehnung des Tests auf 160 000 km abzusehen, da nur
die Kosten fir die Typgenchmigung von Pkw ohne spiirbaren Nutzen fiir dic Umwelt erhaht
wittden. Die z.Z. giiltigen Vorschriften der Richtlinie hinsichtlich der Prifung Typ V bleiben

 unverindert.

1.5.  Bezugskraftstoffe

Auch die Merkmale der fir die Emissionspriffungen verwendeten Bezugskraftstoffe wurden

geandert, um der Entwicklung der Spezifikationen von im Jahre 2000 auf dem Markt angebotenen
Kraftstoffen Rechnung zu tragen.

1.6.  Priifung bei niedrigen Temperaturen

Dic Kommission schligt keine besonderen Anforderungen beziiglich der Emissionsleistung von
Fahrzeugen bei niedrigen Temperaturen vor, da die durch diese Priffung simulierten typischen
Bedingungen nicht unter das Auto-0l-Programm fallen. Angesichts des von cinigen Mitgliedstaaten
bekundeten Interesses fiir eine solche Priifung wird die Kommission jedoch deren potentielle
Kosten und Wirksamkeit zu einem spéteren Zeitpunkt untersuchen und erforderlichenfalls
Vorschiige vorlegen.

2. Stufe 2005

Der Vorschlag beinhaltet indikative Grenzwerte fiir dic Anwendung einer zweiten Stufe zur
Reduzierung der Kraftfahrzeugemissionen im Jahr 2005.

Die zweite Stufe verfolgt zwei Ziele. Erstens, die Nennung von realistischen indikattven
Grenzwerten fiir die Anwendung ab dem Jahr 2005, die Kommission gibt der Automobilindustric
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damit cine bessere Information iiber die Vorschrifien, dic von diesem Datum ab erforderdich sind.
Zweitens, die Werte fir das Jahr 2005 werden vorgeschen um den Mitglicdstaaten, die zur
Verbesserung der vorzeitigen Einfithrung umweltfreundlicher Technologien steuerliche Anreize
gewihren wollen, einheitliche Ziele vorzugeben. :

Hinsichtlich der zweitcn Stufe schligt die Kommission vor, daB die vorgeschenen Grenzwerte
durch einen BeschluB des Europaischen Parlaments und des Rates bestitigt werden sollten. Die
Kommission wird dem Rat und dem Parlament spitestens 12 Monate pach Annszhme dicser
Richtlinie, jedoch spitestens am 31. Dezember 1998, gemil Artikel 4 der vorliegenden Richtlinic
eincn Vorschlag vorlegen. ' :

r

Die Kommission will gleichzeitig mit dem neuen Vorschlag fiir Fahrzeuge auch einen Vorschlag
fiir neue Krafistoffqualititen vorlegen. Dic Vorschlige fir Krafistoffe und Fahrzeuge zur
Reduktion der Emissionen im Jahr 2005, wird anf einer weiteren Analyse basicren, die
Verinderungen in  der Luftqualitit, technische Entwicklungen in der Fahrzeug- und
Rafinerictechnologie, Potentiale alternativer Krafistoffe hinsichtlich der Reduktion von
Kraftfahrzeugemissionen sowie Kosten und Wirksamkeit der MaBnahmen beriicksichtigt.

Dic indikativen Grenzwerte basiercn auf dem strengsten MaBnahmenbindel des Auto-Ol-
Programms, daB jedoch nicht fitr das Jahr 2000 ausgewahlt wurde Die Kosten fiir die erforderliche
Technologie der zweite Stufe sind z.Z. nicht bekannt. : :

Dic Stufe 2005 sicht Normen vor, dic spezicll fiir Dicselfahrzeuge die Entwickiung von
Technologien wie den DE-NOx-Katalysator erfordemn, der z.Z. noch nicht serienmaBig einsetzbar
ist. Dicses erfordert die Verfigbarkeit von verbesserten DieselkraftstofF (z.B. Diesclkmftstoff mit
niedrigem Schwefelanteil). Dieses ist ein weitere Grund daflir, dal der zweiten Stufe fir
Kraftfahrzeuge eine zweite Stufe fiir Kraftstoffe einhergehen muB,
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" Fiir die Stufe 2005 werden die folgenden Grenzwente vorgeschlagen:

Drucksache 721/96

Pkw mit Benzinmotor
Stufe Richtlinie 94/12/EG Stufe 2600 Stufe 2005
komigiente Werle indikative Grenzwerte
cO 2,7 23 1,00
HC 0,341 0,20 0,10
NOx 0,252 0,15 0,08
(Grenzwette in g/km)
Pkw mit Diesclmotor o
Stufe Richtlinie 94/12/EG Stufe 2000 Stufe 2005
korrigierte Werte indikative Grenzwerte
co 1.06 0,64 0,757(] |
HC+NOx 0.7i /091" 0.56 0,30
NOx 0,63 /081% (;,50. 0.25
PM 0,08 / 0,10 0.03 0,025
- (Grenzwerte in gkm)
3. Emissionsbezogene steuerliche Anreize

Seit der Verabschiedung der Richtlinie 89/458/EWG enthalten Kommissionsbeschliisse iiber die
Umweltaspekte von Kraftfahrzeugemissionen einen Rahmen fiir die Gewihrung steuerlicher
Anreize, durch die die frithzeitige Anwendung der Grenzwerte begiinstigt werden soll. In diescn
Richtlinien wurde ein Gleichgewicht gefunden zwischen einerseits der Notwendigkeit, die neuen
Technologien so schnell wiec moglich einzufithren und andererseits der Notwendigkeit, zu
vermeiden, daB der Bimnenmarkt durch verschiedenc Programme fiir steuerliche Anreize
zerstiickelt wird, die unterschicdliche Grenzwerte begiinstigen, mit der Folge, daB es de facto auf
dem Markt gleichzeitig cine Vielzahl von Emissionsnormen gibe.

Nach den im Rahmen von Artikel 3 der Richtlinie 94/12/EG festgelegten Grundsitzen” sollen
steuerliche Anreize nur fiir Fahrzeuge zulissig sein, die der Richtlinie entsprechen. Femer miissen
ste mit den Bestimmungen des Vertrags im Einklang stehen und

- nmchtdiskriminierend,

- zeitlich begrenzt sein und enden, sobald die Grenzwerte verbindlich vorgeschricben sind,
- und si¢ milssen unter den tatséchlichen Mehrkosten der zum Zweck der Einhaltung der

festgelegten Werte etngefithrten technischen Losungen einschlieBlich der Kosten fiir deren .
Einbau in c‘ias Fahrzeug liegen.

® fir Fahrzeuge mit Diesel mit Dirccteinspritzung




~ 106 -

Es wird darauf hingewiesen, daB dieser steuerliche Rahmen durch eine Richtlinie festgelegt wurde,
die auf Artikel 100 a des Vertrags‘bemht, was von einigen Mitgliedstaaten beanstandet wurde. Aus
rechtlicher Sicht ist dies jedoch durchaus gerechtfertigt, da die Richtlinic in erster Linic Fragen
des Binnenmarkts (Harmonisierung der Rechtsvorschrificn) betrifft, und der Rahmen fur die
steverlichen Anreize nicht auf eine Harmonisicrung der Steuern abzielt, sopdem vielmehr
vermeiden soll, daB das Funktionieren des Binnenmarkts in dicsem Bereich behindert wird. Ohne
einen Gemeinschaftsrahmen wiirde nichts die Mitgliedstaaten daran hindem, innerhalb der Grenzen
des Vertrags eine Vielzahl von Emissionsgrenzwerten zu. begiinstigen. Das wire Jjedoch dem
einwandfreien Funktionieren des Binnenmarkts abtriglich. Aus diesem Grund haben die
Mitgliedstaaten der Festlegung eines Rahmens zugestimmit, innerhalb dessen steuerliche Anreize
gewihrt werden kénnen. Die Kommission halt es fiir unerlablich, daB diese Politik auch kiinftig
verfolgt wird. Dagegen hat sie die Modalititen des Rahmens daraufhin iiberpriift, ob sie flexibler
gestaltet werden kénnten, ohne die oben beschriebenen Zicle zu beeintrichtigen.

Dic Kommission weist in dicsem Zusammenhang darauf hin, daB sie im Verlauf der Diskussionen
iiber die Richtlinie 94/12/EG erklint batte, daB im Hinblick auf die Embezichung von
Schadstoffemissionen bei der Berechnung der jdhrlichen Kraftfahrzeugsteuer Anpassungen
schrittweise und auf der Grundlage des tatséchlichen Wirkungsgrads jedes einzelnen Fahrzeugtyps
erfolgen sollten. Steuerliche Anreize sollten nicht zur Férdening vor Grenzwerten dienen, die nicht
auf Gemeinschaftsebene angenommen wurden (z.B. US-Standards), koénnen jedoch im Rahmen
der jahrlichen Kraftfahrzeugsteuer zur Forderung der derzeitigen Emissionsnommen gewihrt
werden, ' ' .

Im letzten Erwigungsgrund der Richtlinie 94/12/EG wird die Kommission vom Rat und vom
Parlament aufgefordert, bei der Vorlage von MaBnahmen, die nach dem Jahr 2000 gelten sollen,
erforderlichenfalls Zielwerte vorzusclilagen, die zu einer weitercn substantiellen Vemingening der
Emissionen fiihren. Solche Ziclwerte konnten zweifellos fiir die Zwecke steuerdicher Anreize
zugrunde gelegt werden. ‘ e :

Bei der Abwigung der Vor- und Nachteile einer solchen Vorgehensweise stelit die Kommission
fest, daB einige Mitgliedstaaten - insbesondere Deutschiand und Schweden - eige Zeitlang dafir
pladiert haben, Zielgrenzwerte fiir die Zwecke steuerlicher Anreize festzulegen. Schweden wendet
in der Tat ein solches System an (im Rahmen der Umweltklassen VIVI), obwohl dies im
Widerspruch steht zu den derzeitigen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft. Auch das Europiische
Parlament hat eine zweite Stufe befiirwortet. Demgegeniiber haben einige andere Mitgliedstaaten
erklirt, daB sie der Beibehaltung einer einzigen Stufe von Grenzwerten fiir steverliche Anreize den
Vorzug geben, einem Konzept, das bisher verfolgt wurde.

Diese Frage wurde von der Kommission im Jahre 1991 erortert, und die zustindigen Mitglieder
der Kommission hatten sich darauf geeinigt, dafb die Festlegung cines Zielgrenzwertes einer
zweiten Stufe fiir die Zwecke steverlicher Anreize berechtigt sei, wenn diesem Grenzwert die
fortschrittlichsten Technologien zugrunde gelegt werden. Das Auto-Ol-Programm hat Daten tiber
die fortschntilichsten Zukunfistechnologien geliefert, und folglich licgen die Informationen vor,
dic einer zweiten Stufe fiir die Zwecke steuerlicher Anreize zugrundegelegt werden konnen.
Daritber hinaus wurden diese Informationen auf curopéischer Ebene gesammelt und bicten daher
wahrscheinlich eine soliders Grundlage fiir einc zweite Stufe als die Zahlen, die frither von
cinzelnen Mitgliedstaaten anhand der Moéglichkeiten ihrer cigenen nationalen Industrien
vorgeschlagen wurden. ~

Die Kommission ist der Auffassung, daf wichtige Griinde filr eine Offiung des jetzigen Rahmens
und Einfithrung eines zweiten Fordemiveaus sprechen. Zwar muB eingeraumt werden, dafl es
einige Risiken fiir den Binnenmarkt mit sich bringt, wenn ein zweites Férderungsniveau zugelassen
wird. Nach dem vorliegendem Zeitplan wird dieser Vorschlag wahrscheinlich nicht vor 1998 durch
die Mitgliedstaaten angenommen werden. Dieses ist nur eine kurze Zeitspanne bis die Fahrzeuge
obligatorisch den Emissionsanforderungen der Stufe 2000 entsprechen miissen. Es wird nur ein



———

- 107 - Jrucksache 721/96

sehr kurzer Zeitraum sein, in dem gleichzeitig drei Normen am Markt existieren (dic gegenwirtige
Norm, Stufe 2000, indikative Stufe 2005). Diese muf in dem Zusammenhang gesehen werden,
dal es weitaus gefihrlicher ist, wenn eine Einigung Gber einen Rahmen iberhaupt nicht zustande
kommt, was zur Folge hitte, dab steuerliche Anrecize ohne jegliche Kontrolle zuldssig wéren. Das
kénnte dazu fihren, daB eine Vielzahl von Vorschriften in Umlauf kommen, und das
Funktionieren des Binnenmarkts bedroht wird. :

Dic zweistufige Vorgehensweise bei der Gewshrung steuerlicher Anreize sollte unter der
eindeutigen Auflage zulissig sein, daB diese und nur diese Grenzwerte begiinstigt werden diirfen
und nicht andere Grenzwerte wie US-Standards oder Varanten davon. Artikel 4 des
Richtlinienentwurfs regelt, daB das System der steuerlichen Anreize fir das Jahr 2005, falls
erforderlich, revidiert wird, die vom Jahr 2005 anzuwendenden Grenzwerte durch einen Vorschlag
bestitigt oder revidiert werden.

Im Hinblick auf steuerliche Anreize im Zusammenhang mit der jahrlichen Kraftfahrzeugsteuer
schlagt die Kommission vor, daB die von ihr bei der Verabschiedung der Richtlinie 94/12/EG
beschriebene Politik beibehalten werden sollte. : -

F. Neue MaBinahmen fiir andere Fahrzengklassen

1996 soll ein Vorschlag zar Anderung der Vorschrifien der unter die Richtlinie T0/220/EWG
fallenden leichten Nutzfahrzeuge vorgelegt werden. Um die Kohiirenz zwischen den bei leichten
Nutzfahrzeugen und bei Pkw angewandten Grenzwerten sicherzustellen, soll einc Extrapolation
der Grenzwerte fiir diese Fahrzeuge auf der Grundlage des vorliegenden Vorschlags
vorgenommen werden. Die Kommission wird umgehend prisfen ob die Grenzwerte der Klasse I
und II der leichten Nutzfahrzeuge die gleichen sein sollen.

Im Jahre 1996 soll ein Vorschlag zur Verringerung der NOx- und der Partikelemissionen um 30%
fiir Dieselmotoren schwerer Nutzfahrzeuge vorgelegt werden, die nach der Richtlinie 88/77/EWG
genehmigt wurden. Bei der Festlegung der Grenzwerte sollen die noch laufenden Diskussionen
iiber die Revision des Pritfverfahrens fiir schwere Nutzfahrzeuge beriicksichtigt werden, Die
Umsetzungstermine werden die gleichen sein wic die fiur Pkw. Wie fir Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge sind auch fiur schwere Nutzfahrzeuge Zielwerte fiir 2005 vorgesehen. Ferner sollen
die Fliissiggas- und Erdgastechnologien fir Busse und Stadtfahrzeuge weiterentwickelt werden.

G. Subsidiaritit

1. Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft mit der
geplanten MaBinahme verfolgt? .

Ziel der MaBnahmen ist ¢s, die bestehenden Malinahmen an den technischen Fortschritt sowie an
die ncuesten Frkenntnisse im Bereich des Umweltschutzes anzupassen. Die bestchenden
Mafinahmen haben seit 1970 weitgehend zur vollstindigen Harmonisierung des Fahrzeugmarkts
in der Gemeinschaft beigetragen. Thre Anpassung wird in der Richtlinie 94/12/EG ausdritcklich

gefordert und gehért zu dem globalen Konsens, der die Verabschiedung der letzten Richtlinie
ermdglicht hat.

2. JIst die Gemeinschaft fiir die Mafinabme ausschliefilich oder gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten zustindig?

Mit Richtlinie 89/’485fEWG hat die Gemeinschaft festgelegt, alle Vorschrifien fiir neue
Fahrzeugtypgenehmigungen hinsichtlich der Emissionen auf der Grundlage der vollstindigen

Harmonisierung einzufiihren. Dic MaBnahmen fillt daher unter die ausschlieBliche Zustandigkeit
der Gemeinschatft,
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3. Welche Handlungsmdglichkeiten hat die Gemeinschaft?

Die einzige realistische Vorgehensweise besteht darin, Rechtsvorschrifien in Form einer Richtlinie
oder einer Verordnung zu erassen. Als Einzelrichtlinie, die die Anwendung der durch die
Richtlinie 70/156/EWG eingefithrten Typgenchmigung erlaubt, entspricht die Form des Vorschlags
alien Anforderungen anf diesem Gebiet. ‘ ‘

4. Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder geniigt eine Richtlinie mit
allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten umzusetzen ist?

Eine einheitliche detaii}iertc Regelung ist erf_orderlich, um den Anforderungen der
Rahmennchtlinie 70/156/EWG gerecht zu werden.

H. Schlufifolgerungen

Mit diesem Vorschlag fiir eine Richilinie des Europaischen Parlaments und des Rates wird das
héchstmogliche Umweltschutzniveau gewihrleistet, das mit cinem wirtschaftlich vertretbaren
globalen Ansatz vereinbar ist.

In den Vorschlagen werden chrgeizige aber realistische Ziele abgesteckt, dic zu einer Verbesserung
des Gesundheitsschutzes der Bevélkerung in der Gemeinschaft bettragen werden. Dabei wird der
Automobil- und Zulieferindustde cine geniigend lange Vorlaufzeit eingerdumt, um die
entsprechenden Technologien zu entwickeln.

Dariber hinaus hat die Kommission bei der Ausarbeitung ihrer Vorschlige die Notwendigkeit
beriicksichtigt, einen stabifen Rahmen fiir dic Unternehmen zu schaffen.

Die Verdnderungen sind so ehrgeizig, <a8f die Gemeinschaft bei den weltweiten Anstrengungen
zur Emissionsverminderung eine Spitzenreiterposition einnimmt. Allerdings werden mit den auf
der Ebene der Europsischen Union getroffenen MaBnahmen kosteneffiziente MafBlnahmen auf
lokaler Ebene einhergehen mitssen, um die Luftqualitatszicle zu erreichen.
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96/0164 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
- iiber MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch
Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur
Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 70/220/EWG des Rates

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

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

auf Vorschlag der Kommission®®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses™,
gemiB dem Verfahren des Artikefs 189 b des Vertrags™,

in Erwagung nachstehender Griinde:

Im Rahmen des Binnenmarktes sind Mafinahmen zu treffen.

Im ersten Aktionsprogramm der Europdischen Gemeinschaft fiir den Umweltschutz™, das
am 22. November 1973 vom Rat verabschiedet wurde, wird dazu aufgefordert, den
neuesten wissenschaftlichen Fortschritten bei der Bekdmpfung der Luftverschmutzung
durch Abgase aus Kraftfahrzeugen Rechnung zu tragen und die bereits erlassenen
Richtlinien entsprechend anzupassen. Im fiinften Aktionsprogramm, dessen allgemeine
Orientierung vom Rat mit EntschlieBung vom 1. Februar 1993® gebilligt wurde, sind
weitere Anstrengungen im Hinblick auf eine erhebfiche Verringerung des derzeitigen
Schadstoffemissionsniveaus der Kraftfahrzeuge vorgesehen. Femer werden in diesem
funften Programm Ziele fiir die Emissionsverminderung verschiedener Schadstoffe
festgelegt, wobei davon ausgegangen wird, da3 sowoh! Emissionen aus mobllen als auch
aus stationdren Quellen verringert werden miissen. '

In der Richtlinie 70/220/EWG des Rates® werden die Grenzwerte fir Emissionen von
Kohlenmonoxid und unverbrannten Kohlenwasserstoffen aus Kraftfahrzeugmoloren
festgelegt. Dlese Grenzwerte wurden zum ecsten Mal durch die Richtlinie 74/200/EWG
des Rates™” herabgesetzt und im Rahmen der Richtlinie 77/102/EWG der Kommission®
durch Grenzwerte fiir zuldssige Stickoxidemissionen erginzt. Die Grenzwerte fir diese

(” ABL Nr, C ..

@ ABLNr. C ..., .

@ Stellungnahme des Europdischen Parlaments vom .., Gemeinsamer Standpunkt des Rates vom ...,
und Entscheidung des Européischen Parlaments vom ...

ABI Nr, C 112 vom 20.12.1973, 8. L.

ABIL Nr. C 138 vom 17.5.1993, 5. 1.

© ABL Nr. L 76 vom 6.4.1970, S. 1.

@ ABL Nr. L 159 vom 15.6.1974, S, 61,

® ABL Nr. L 32 vom 3.2.1977, S. 32,

“
&)
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drei Schadstoffe wurden mit den Richtlinien 78/665/EWG®, 83/351/EWG"® und
- 88/76/EWG"" der Kommission schrittweise herabgesetzt, Grenzwerte fiir partikelformige
Schadstoffemissionen aus Dieselmotoren wurden durch die Richtlinie 88/436/EWG des
Rates"® festgelegt. Verscharfte europdische Vorschriften fiir Emissionen gasformiger
Schadstoffe von Kraftfahrzeugen mit einem Hubraum unter 1400 cm?® wurden durch die
Richtlinie 89/458/EWG des Rates™ eingefiihrt. Diese Vorschriften wurden auf alle
Personenkraftwagen unabhingig von ihrem Hubraum auf der Grundlage eines verbesserten
europdischen Prifverfahrens, das einen auBlerstiadtischen Fahrzyklus einschlieBt, erweitert,
Vorschriften iber die Verdunstungsemissionen und die Dauerhalibarkeit von
emissionsmindernden  Fahrzeugkomponenten sowie strengere  Vorschriften fir
partikelférmige Schadstoffe fiir mit Dieselmotoren ausgeristete Kraftfahrzeuge wurden
durch die Richtlinie 91/441/EWG des Rates™¥ eingefiihrt. Mit der Richtlinie 94/12/EG des
Européischen Parlaments und des Rates"® wurden Vorschriften fiir strengere Grenzwerte
fir alle Schadstoffe und eine Anderung der Kontrolle der Ubereinstimmung  der
Produktion erlassen. Personenkraftwagen, die zur Beforderung von mehr als sechs
Insassen ausgelegt sind, mit einer Hochstmasse von mehr als 2500 kg, tfeichte
Nutzfahrzeuge und Geléndefahrzeuge, die unter den Geltungsbereich der Richtlinie
T0/220/EWG fallen und fiir die bis dahin weniger strenge Vorschriften galten, wurden
unter Berlicksichtigung  der spezifischen Bedingungen dieser Fahrzeuge durch die
Richtlinien 93/59/EWG des Rates™® und 96/.. /EG des Europiischen Parlaments und des
Rates”” ebenso strengen Vorschrifter unterworfen, wie sie fiir Personenkraftwagen gelten.

Nach Artikel 4 der Richilinie 94/12/EG muB die Kommission im Rahmen eines neuen
mehrschichtigen Ansatzes, der auf einer umfassenden Kosten/W irksamkeitsbewertung aller
MaBnahmen zur Emissionsminderung im StraBenverkehr beruht, MaBnahmen vorschlagen,
die nach dem Jahr 2000 in Kraft treten sollen. Der Vorschlag sollte neben einer
Verschirfung der Emissionsvorschriften ergdnzende MaBnahmen, wie eine Verbesserung
der Kraftstoffqualitit sowie strengere Vorschriften fiir die Inspektion und Wartung des
Fahrzeugparks umfassen. Dem Vorschlag sollten Luftqualititskriterien und damit
verbundeneEmissionsvenninderungszielesowieeineKosten/Wirksamkeitsbewermngjedes
einzelnen MaBnahmenpakets zugrundegelegt werden, wobei auch der potentielle Beitrag
anderer MaBnahmen wie unter anderem Verkehrsmanagement, Verbesserung des
offentlichen Nahverkehrs, neue Antriebstechnologien und die Verwendung alternativer
Krafistoffe beriicksichtigt werden sollten. | :

Im Hinblick auf die Erfiillung der Anforderungen von Artikel 4 der Richtlinie 94/12/EG
hat die Kommission ein europidisches Programm iiber Luftqualitit, Emissionen im
StraBenverkehr, Kraftstoffe und Motortechnologien (das Auto-Ol-Programm™ I%nciert.
- Daneben hat die europiische Automobil- und Mineralélindustrie ein weiteres Programm,

LA S R O S S kT o itous e B L i e e L e S Rt

® ABI Nr. L 223 vom 14.8.1978, S. 48.

% ABL Nr. L 197 vom 20.7.1983, §. 1.

“U ABIL Nr. L 36 vom 9.2.1988, S. 1.

‘2 ABL Nr. L 214 vom 6.8.1988, S. 1.

a3 ABL Nr. L 226 vom 3.8.1989,'S, 1.

U9 ABL Nr. L 242 vom 30.8.1991, §. 1.

4% ABL Nr.L 100 vom 19.4.1994, S, 42.

U9 ABL Nr. L 186 vom 28.7.1993, 5. 21.

“% ABLNLL ..

an Mitteilung der Konunission ..., AB]. Nr. ...
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das Forschungsprogramm "Européisches Programm iiber Motorkraftstoffe und Emissionen
(EPEFE)", durchgefiihrt, um festzustellen, welcher Beitrag von den kiinftigen Fahrzeugen
und den sie antreibenden Kraftstoffen geleistet werden kann. Durch das Auto-Ol- und das
EPEFE-Programm solite sichergestellt werden, daB mit den Richtlinienvorschldgen Tiber
gchadstoffernissionen die bestmoglichen Losungen sowohl fiir den Bitrger als auch fiir die
Wirtschaft gefunden werden. Aus-einer Kostenwirksamkeitsanalyse im Rahmen des Auto-
Ol-Programms geht hervor, dal} eine weitere Verbesserung der Pkw-Emissionstechnologie
erforderlich ist, um die Luftqualititsziele des Jahres 2000, die in der Mitteilung der
Kommission iber das Auto-Ol-Programm beschrieben werden, 2y erreichen.

Die Verbesserung der Vorschriften fiir neue Personenkraftwagen in der Richtlinie
70/220/EWG.ist Teil einer kohirenten globalen Gemeinschaftsstrategie, die auch eine
Revision der Vorschriften fiir leichte Nutzfahrzeuge und schwere Nutzfahrzeuge ab dem
Jahr 2000, eine Verbesserung der Kraftstoffe und eine genauere Uberpriifung der
Emissionen von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen umfaBt. Neben diesen Mafinahmen
werden allerdings zusitzliche kostenwirksame lokale Mafnahmen erforderlich setn, um
die Luftqualititskriterien in den am stirksten belasteten Gebieten einzuhalten.

Die Richtlinie 70/220/EWG ist eine der zu dem Typgenehmigungsverfahren gehdrenden
Einzelrichtlinien, das in der Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 6. Februar 1970 Gber
die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten itber die Betriebserlaubnis fur
Kraftfahrzeuge und Krafifahrzeuganhinger'”, zuletzt gedndert durch die Richtlinie
96/27/EG des.Europaischen Parlaments und des Rates®”, festgelegt wird. Das Ziel der
Verminderung der Schadstoffemissionen von Krafifahrzeugen kann von den einzelnen
Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden und 1aft sich daher leichter durch
die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber Mafinahmen gegen die
Luftverunreinigung durch Kraftfahrzeuge erreichen.

. Eine Herabsetzung der ab dem Jahr 2000 geltenden Grenzwerte der Prifung Typ I um
40 % der Stickoxide, 40 % der Kohlenwasserstoffe insgesamt, 30 % der Kohtenmonoxide
fiir Pkw mit Benzinmotor sowie um 20 % der Stickoxide, 20 % des kombinierten Werts
fir Kohlenwasserstoffe plus Stickoxide, 40 % der Kohlenmonoxide und 35 % der
partikelférmigen Schadstoffe fiir Plw mit Dieselmotor mit indirekter Einspritzung und
40% der Stickoxide, 40% des kombinierten Werts fiir Kohlenwasserstoffe plus Stickoxide,
40 % der Kohlenmonoxide und 50% der partikelférmigen Schadstoffe fiir Pkw mit
Dieselmotor mit Direkteinspritzung wird als unerlaflich erachtet, um mittelfristig
sufriedenstellende Luftqualititswerte zu erzielen. Diese Verminderungen gelten fur
K ohlenwasserstoffe und Stickoxide unter der Annahme, daf Stickoxide jewetls 45 Pabzw.
80 % des Gewichts des fur leichte Nutzfahrzeuge mit Benzin- bzw. Dieselmotor
gemessenenen kombinierten Werts gemif3 der Richtlinie 94/12/EG ausmachen. Zur
Uberwachung der Emissionen beider Schadstoffe werden nunmehr for Fahrzeuge mit
Benzinmotor getrennte Grenzwerte festgelegt. Fiir Dieselfahrzeuge, fur die die
Vorschriften der Stufe 2000 am schwierigsten einzuhalten sind, wird ein kombinierter
Grenzwert beibehalten, um die Konstruktion neuer Motoren zu ecrleichtern. Bei diesen
Verminderungen sollen die Auswirkungen einer Anderung des Prifzyklus auf die
tatsichlichen Emissionen beriicksichtigt werden, bei der die Emissionen nach einem
Kaltstart besser reprasentiert werden ("Streichung von 40 s").

(19}

ABL Nr. L 42 vom 23.02.1970, 5. 1.
20y

ABL Nr. L 169 vom 8.7.1996, S. 1.
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Ferner sollten néue Vorschriften fir On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme)
eingefithrt werden, mit denen sich eine Fehlfunktion der Abgasreinigungsanlage des
Fahrzeugs unverziiglich erkennen 148t, und durch die das urspriingliche Emissionsniveau
von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen durch regelmiBige oder stichprobenartige
Kontrollen wesentlich besser aufrecht erhalten werden kann Fiir Fahrzeuge mit
Dieselmotor befinden sich die OBD-Systeme in einem weniger fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium und kénnen daher in diese Fahrzeuge nur als Option eingebaut
werden. -

Die Priifung Typ IV zur Bestinimung der Vefdunstungsemissionen aus Fahrzeugen mit
F remdziindungsmotor 148t sich verbessern, um den tatsichlichen Verdunstungsemissionen
sowie dem Stand der MeBtechnik besser Rechnung zu tragen.

. Die Merkmale der Bezugskraftstoffe, die fir die Emissionspriifung verwendet werden,
sollten dem Entwicklungsstand der im Rahmen der Rechtsvorschriften fiir Otte= und
Dieselkraftstoffe im Jahre 2000 auf dem Markt angebotenen Kraftstoffspezifikationen
entsprechen.

Ein neues Verfahren zur Uberpriifung der U'bereinstimmung der Produktion an in Betrieb
befindlichen Fahrzeugen hat sich als kosteneffiziente flankierende MafBnahme erwiesen
und wird in die Emissionsrichtlinie mit dem Zie] der Umsetzung im Jahre 2001
aufgenommen. Die Richtlinie 70/156/EWG sollte daher entsprechend gedndert werden.

Den Mitgliedstaaten sollte gestattet werden, die Einﬂ'ihrung von Fahrzeugen, die die
strengeren Anforderungen dieser Richdlinie erfullen, durch steuerliche Anreize zu fordem.

Es ist notwendig indikative Grenzwerte fiir das Jahr 2005 einzufithren, die auch fiir die
Gewihrung  steuerlicher Anreize zur Forderung der vorzeitigen Einfilhrung von
Fahrzeugen mit der besten Abgasreinigungstechnik genutzt werden kénnen.

Die indikativen Grenzwerte werden durch die Richtlinie des Europaischen Parlaments und
des Rates auf der Grundlage eines Vorschlags der Kommission, den sie spitestens am
31. Dezember 1998 voriegt, bestitigt. Die Kommission wird gleichzeitig MaBnahmen zur
Verbesserung der Kraftstoffqualitat fiir das Jahr 2005 vorschiagen. Beide Richtlinie sollen
im Jahr 2005 in Kraft treten.

Die Richtlinie 70/220/EWG sollte entsprechend geindert werden -

HABEN DIE FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

-

- Artikel 1
Die Artikel Richtlinie 70/156/EWG wird wie folgt geandert:
1. Artikel 10 wird wie folgt gedndert:

a) Die Uberschrift erhalt folgende Fassung;
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"{Jbereinstimmung der Produktion und Vorkehrungen zur Einhaltung der
Emissionsvorschriften von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen”

b) Folgender neuer Absatz 3 wird angefugt:

"3 Der Mitgliedstaat, der die Typgenehmigung in bezug auf
Einzelrichtlinien erteilt, welche quantifizierte Bestimmungen fur die
Dauerhaltbarkeit von in Betrieb befindlichen Systemen, Bauteilen
und technischen FEinheiten, die unter diese Richtlinien fallen,
enthalten, muB die erforderlichen Vorkehrungen treffen, um die
Einhaltung dieser Bestimmungen durch Uberpriifung der in Betrieb
befindlichen Fahrzeuge entsprechend den in den betreffenden
Richtlinien festgelegten Verfahren sicherzustellen.”

2. | Artik‘ei 11 wird wie folgt geandert:
a) Die Uberschrift erhilt foigenden Fassung:
"Nichtiibereinstimmung und 1\Iichteir1haltung'.l
b) Folgender Absatz 4 a) wird eingefigt:

"4 a) Fine Nichteinhaltung der quantifizierten Dauerhaltbarkeits-
bestimmungen einer Einzelrichtlinie liegt vor, wenn sich bei einer
gemidll den einschldgigen Spezxﬁkatlonen der Richtlinte
durchgefihrten Uberprifung eines in Betrieb befi ndlichen
Fahrzeugs herausstellt, daB der betreffende Fahrzeugtyp nicht den
Dauerhaltbarkeitsbestimmungen entspricht.

Stellt der Mitgliedstaat, der die Typgenehmxgung erteilt hat, fest,
daB in Betrieb befindliche, mit einer Ubereinstimmungsbeschei-
nigung versehene Fahrzeuge die quantifizierten Dauerhaltbarkeits-
bestimmungen einer Einzelrichtlinie, nach der ihnen die Typgeneh-
migung erhalten haben, nicht einhalten, so beschliefit er, welche
MaBnahmen zu treffen sind, um sicherzustellen, daB diese
Bestimmungen von den in Betrieb befindlichen Fahrzeugen wieder
eingehalten werden. Die Genehmigungsbehdrden dieses Mitglied-
staates unterrichten die Genehmigungsbehorden der #aderen
Mitgliedstaaten von den geplanten MafBnahmen. Es obliegt den
einschlagigen Behorden jedes Mitgliedstaats zu entscheiden, ob die
geplanten MafBnahmen auf ihrem Hoheitsgebiet durchgefuhrt
. werden sollen,

Stellt ein Mitgliedstaat fest, daB in Betrieb befindliche, mit einer
Ubereinstimmungsbescheinigung  versehene  Fahrzeuge die
quantifizierten Dauerhalfbarkeitsbestimmungen einer Einzel-
richtlinie, nach der fiir sie die Typgenehmigung erteilt wurde, nicht
einhalten, so fordert er den Mitgliedstaat, der die Typgenehmigung
erteilt hat, auf, erforderlichenfalls in Zusammenarbeit mit den
anderen Mitgliedstaaten durch eine Felditberwachung zu
iiberpriffen, ob diese Bestimmungen von den in Betrieb
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befindlichen Fahrzeugen eingehalten werden. Die hierzu
notwendigen Mafinahmen sind moglichst bald, auf jeden Fall aber
innerhalb einer Frist von sechs Monaten ab Antragsdatum zu
treffen. '

Wird bei einem in Betrieb befindlichen Fahrzeug die
Nichteinhaltung nach Unterabsatz 3 festgestellt, so trifft die
Fahrzeuggenehmigungsbehorde die entsprechenden Mafinahmen
nach Unterabsatz 2."

c) Die Absatze 5 und 6 erhalten folgende Fassung:

"5. Die Genehmigungsbehorden der Mitgliedstaaten unterrichten
einander innerhalb eines Monats iiber jeden Entzug einer
Typgenehmigung und die Grinde hierfir. Im Falle einer
Felduberwachung nach Absatz 2 des Artikels 10 unterrichten die
Genehmigungsbehérden der Mitgliedstaaten einander von den auf
der Grundlage der Ergebnisse dieser Uberpriifung getroffenen
Entscheidungen.

5. Bestreitet der Mitgliedstaat, der die Typgenehmigung erteilt hat, die
 ihm nachgewiesene Nichtibereinstimmung oder Nichteinhaltung, so
bemiihen sich die betreffenden Mitgliedstaaten um die Beilegung
des Streitfalls. Die Kommission wird laufend dariiber unterrichtet
und fithrt erforderlichenf:lls Konsultationen durch, die geeignet

sind, eine Losung herbeizufihren.”

3. In Artikel 12 wird folgender Absatz angefiigt:

"Jede Entscheidung aufgrund der zur Anwendung dieser Richtlinie erlassenen
Vorschriften, durch die MalBnahmen zur Wiederherstellung der Ubereinstimmung
von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen getroffen werden, ist genau zu begriinden.
Die zustindigen Behorden jedes Mitgliedstaats, die die Einleitung der geplanten
Mafinahmen beschlieBen, teilen dies den Beteiligten unter Angabe der in den
Mitgliedstaaten nach geltendem Recht vorgesehenen Rechtsbehelfe und der
Rechtsbehelfsfristen mit.*

Artikel 2
Die Anhange der Richtlinie 70/220/EWG werden entsprechend dem Anhang dieser
Richtlinie gedndert. :

Artikel 3
1. Vorbehaltlich der Vorschriften nach Artikel 6 iirfen die Mitgliedstaaten ab dem

1. Januar 1998 aus Griinden, die sich auf die Luftverunreinigung durch die
Fahrzeugemissionen beziehen, : :
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- weder die Erteilung der EG-Typgenehmigung gemaB Artikel 4 Absatz |
der Richtlinie 70/156/EWG verweigern noch '

- die Ertéilung der Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung verweigern oder

- die Zulassung, den Verkauf und die Inbetriebnahme von Fahrzeugen
verbieten,

wenn die Fahrzeuge den Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung
dieser Richtlinie, entsprechen.

2. Vorbehaltlich der Vorschriften nach Artikel 6 diirfen die Mitgliedstaaten ab dem
1. Januar 2000 aus Griinden, die sich auf die Luftverunreinigung durch die
Fahrzeugemissionen beziehen, fiir einen neuen Fahrzeugtyp

- die EG-Typgenehmigung gemidB Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie
70/156/EWG nicht mehr erteilen und '

- miissen die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung verweigern,

wenn dieser die Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG, in der Fassung dieser
Richtlinie, nicht erfiillt. '

Fir die Prifung Typ I sind die in der Zeile A der Tabelle unter 5.3.1.4 des
Anhangs I der Richtlinie 70/220/EWG angegebenen Grenzwerte zu verwenden.

3. Ab dem 1. Januar 2001

- - ‘betrachten die Mitgliedstaaten aus Griinden, die sich auf die
Luftverunreinigung durch die Emissionen beziehen, die gemal der
Richtlinie 70/156/EWG ausgestellten Ubereinstimmungsbescheinigungen
fiir Neufahrzeuge als nicht mehr giltig im Sinne von Artikel 7 Absatz 1
der genannten Richtlinie, o

- © mussen die Mitgliedstaaten aus Griinden, die sich auf die
Luftverunreinigung durch die Emissionen beziehen, die Zulassung, den
Verkauf und die Inbetriebnahme von Neufahrzeugen, die nicht mit einer

Ubereinstimmungsbescheinigung gemdB der Richtlinie 70/1557EWG
versehen sind, verweigern,

wenn die Fahrzeuge die Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG, in der Fassung
dieser Richtlinie, nicht erfullen.

Fur die Prufung Typ I sind die in der Zeile A der Tabelle unter 5.3.1.4 des
Anhangs I der Richtlinie 70/220/EWG angegebenen Grenzwerte zu verwenden.
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Artikel 4

Die Mitgliedstaaten diirfen steuerliche Anreize nur fiir Kraftfahrzeuge vorsehen, die den
Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG in der Fasung dieser Richtlinie entsprechen. Die
Anreize miissen den Bestimmungen des Vertrags geniigen und nachstehende Bedingungen
erfillen: S

- Sie gelten fiir alle Neufahrzeuge, die in einem Mitgliedstaat auf den Markt
gebracht werden und im voraus entweder die in der Zeile A der Tabelle unter
Abschnitt 5.3.1.4 des Anhangs I der Richtlinie 70/220/EWG, in der Fassung dieser
Richtlinie, angegebenen verbindlichen Grenzwerte einhalten oder die in der Zeile
B der obengenannten Tabelle genannten indikativen Grenzwerte einhalten;

- sie enden, sobald die Emissionsgrenzwerte fiir neue Krafifahrzeuge nach Artikel 2
Absatz 3 verbindlich angewandt werden miissen oder am 1. Januar 2005 im Fall
der. Anwendung der in Zeile B der Tabelle unter Abschnitt 5.3.1.4 des Arthangs
I der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung dieser Richtlinie;

- sie liegen bei den einzelnen Kraftfahrzeugtypen unter den tatsdchlichen
Mehrkosten der zum Zweck der Einhaltung

-~ der in Artikel 3 Absatz 3 genannten Grenzwerte oder

— der in der Zeile B def Tabelle unter Abschnitt 5.3.1.4 des Anhangs I der
Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung dieser Richtlinie festgelegten
indikativen Grenzwerte

eingefiihrten technischen Losungen einschlieBlich der Kosten fiir ihren Einbau in
das Fahrzeug.

- Die Kommission ist so rechtzeitig iber Vorhaben zu unterrichten, die aof die Einfithrung
oder die Anderung steuerlicher Anreize im Sinne des Unterabsatzes 1 abzielen, daf sie
dazu Stellung nehmen kann.

Artikel 5

Die Kommission schligt dem Europidischen Parlament und dem Rat eine weitere
Anpassung der Emissionsnormen fiir Kraftfahrzeuge, die in den. AnwendungsBereich
dieser Richtlinie fallen, bis spitestens 12 Monate nach der Annahme dieser Richtlinie,
jedoch in jedem Fall bis zum 31, Dezember 1998, vor. Der Vorschlag beruht auf einer

revidierten und verbesserten Vorgehensweise zur Ausarbeitung von Vorschriften fiir diese
Richtlinie basieren..

Die im Vorschlag enthaltene Strategie soll MaBnahmen zur Einhaltung der
gemeinchaftlichen Luftqualitatsstandards und der damit zusammenhéangenden Kosten
+ beinhalten und folgendes beriicksichtigen:

- Tendenzen in der Luftqualitit;
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- die vom Verkehr und anderen Quellen ausgehenden schidlichen
Luftverunreinigungen in Europa sowie den Beitrag, den bestehende, geplante und
zukiinftige MaBnahmen fur alle Quellen zur Verbesserung der Luftqualitit leisten
kénnen,

- technische Entwicklungen hinsichtlich der F ahrzeugtechnologie wie auch von
neuen Antriebstechnologien (zum Beispiel der Elektroantrieb, die Brennstoffzeile)
und der Raffinerietechnologie;

- Potentiale alternativer Kraftstoffe zur Verminderung der Kraftfahrzeugemissionen
wie zum Beispiel Erdgas (CNG), Flussiggas (LPG), Dimethylester (DME) und
Biokraftstoffe;

- mégliche Verbesserungen des Prisfverfahrens, insbesondere die Einfilhrung eines
neuen Prisfverfahrens bet niedrigen Temperaturen;

- Potentiale techmischer, nicht-technischer und Ilokaler MaBnahmen zur
Emissionsminderung. In diesem Zusammenhang soll der Beitrag der
VerkehrsmaBnahmen und andere Mafnahmen wie zum Beispiel Mafinahmen der
Verkehrssteuerung, zur Verbesserung der stadtischen dffentlichen Verkehrsmittel
und Programme zur Fahrzeugverschrottung untersucht werden;

- der Beitrag, den ausgewahlte und spezielle steuerliche MaBnahmen zur
Emissionsminderung leisten konnen, ohne dal} sie einen negativen Einfluf} auf den
Binnenmarkt haben,

- den EinfluB} jeder Mafinahme auf die CO,-Emissionen;

- Strategien von Drittlaindem zur Verbesserung der Luftqualitdit und deren
Emissionsgrenzwerte;

- Angebot und Verftigbarkeit von Roh¢l in Europa,

Der Vorschlag beinhaltet Emissionsgrenzwerte, die vom 1. Januar 2005 obligatorisch
anzuwenden sind oder die in der Zeile B der Tabelle unter Abschnitt 5.3.1.4 des
Anhangs I der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung dieser Richtlinie genannten
indikativen Grenzwerte abindern. Der Vorschiag soll dariiber hinaus darauf eingehen, ob
der in der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung dieser Richtlinie gegebene Rahimen,
nach dem die Mitgliedstaaten steuerliche Anreize gewiahren diirfen, revidiert werden soll.

Der in Unterabsatz 1 genannte Vorschlag soll dem Europaischen Parlament und dem Rat
gleichzeitig mit dem Vorschlag nach Artikel 9' der Richtlinie .../../EG [des Europdischen
Parlaments und des Rates tiber die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen]®” vorgelegt
werden; die im Vorschlag vorgeschenen Malinahmen sollen gleichzeitig mit den
Vorschriften nach Artikel 9 der genannten Richtlinie in Kraft treten.

@ ABL ..., Siehe Seite ... dieser Ausgabe]
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Artikel 6

Die Vorschriften dieser Richtlinie treten gleichzeitig und im Einklang mit dem Zeitplan
fiir die Einfithrung von MafBnahmen in Kraft, die in dem Vorschlag fiir eine Richtlinie des
Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Qualitiit von Otto- und Dieselkraftstoffen
festgelegt sind.

Artikel 7

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften, um dieser Richtlinie bis zum dem 31. Dezember 1997
nachzukommen. Sie setzen die Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen sie in diesen
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung
auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten—dieser
Bezugnahme,

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten

innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie
fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 8

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

Artikel 9

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel

Im Namen des Rates | Fir das Europiische Parlament

Der Prisident Der Prasident
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ANHANG

ANDERUNGEN DER ANHANGE DER RICHTLINIE 70/220/EWG,

IN DER FASSUNG DER RICHTLINIE ...

Verzeichnis der Anhiinge
1. Das Verieichnis der Anhﬁnge wird wie folgt gedndert:
- Die Bezeichnung des Anhangs VI erhilt folgende Fassung:

"Anhang VI: Prifung Typ I'V (Bestimmung der Verdunstungsemissionen aus
Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor) -

Anlage 1: Haufigkeit und Verfahren der Kalibrierung

Anlage 2: Umgebungstemperaturverlauf fir die
Tankatmungspriifung"

- Anhliang VIII:

Der. Titel erhidlt folgenden Wortlaut: "Technische Daten der
Bezugskraftstoffe”

- Die.folgenden Punkte werden angefiigt:

"Anhang X: Uberwachung der Einhaltung der Emissionsvorschriften von in
: Betrieb befindlichen Fahrzeugen

Anhang XI: On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) fiir Kraftfahrzeuge

Anlage 1: Funktionelle Aspekte von On-Board-
Diagnosesystemen (OBD-Systemen)

Anlage 2. OBD-Diagnosedienste (Priifverfahren)
Anlage 3: OBD-Priif- und -Lesegerite
- Anlage 4. Empfohlene OBD-Fehlercodes
Anlage 5 Nachtrag zum Beschreibungsbogen
Anlage 6. Wesentliche Merkmale der Fahrzeugfamilie

Anlage 7: Nachtrag zum EG-Typgenehmigungsbogen”
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Anhang I

2.

Der Titel erhalt folgenden Wortlaut:

"GELTUNGSBEREICH, BEGRIFFSBESTIMMUNGEN, ANTRAG AUF EG-
TYPGENEHMIGUNG. EG-TYPGENEHMIGUNG, PRUFVORSCHRIFTEN,
ERWEITERUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG, UBEREINSTIMMUNG DER
PRODUKTION, EINHAIL TUNG DER EMISSIONSVORSCHRIFTEN DURCH
IN BETRIEB BEFINDLICHE FAHRZEUGE FELDUBERWACHUNG), ON-
BOARD-DIAGNOSESYSTEME (OBD-SYSTEME)"

Abschnitt 1:
Der erste Satz erhalt folgendeh Wortlaut:
“Diese Richtlinie gilt fur

- Auspuffemissionen, Verdunstungsemissionen, Gasemissionen aus dem
Kurbelgehiuse, die Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen
und On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) von Fahrzeugen mit
Fremdziindungsmotor

und

- die Auspuffemissionen, die Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden
Einrichtungen sowie On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) von
Fahrzeugen der Klasse M, und N, ® mit Dieselmotor,

die unter Artikel 1 der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der Richtlinie
83/351/EWG  fallen, mit Ausnahme von Fahrzeugen der Klasse N, deren
Typgenehmigung nach der Richtlinie 88/77/EWG @ erteilt wurde.”

Der folgende neue Abschnitt 2.13 wird hinzugefigt:

“2.13. "On-Board-Diagnosesystem” ("OBD-System") bezeichnet ein an Bord des
Fahrzeugs installiertes Diagnosesystem fiir die Emissionstiberwachung, das
in der Lage sein muB, mit Hilfe rechnergespeicherter Fehlercodes

=

Fehlfunktionen und deren wahrscheinliche Ursachen anzuzeigen.”
Die Abschnitte 3 bis 3.2.1 erhalten folgenden Wortlaut;
“3. ANTRAG AUF EG-TYPGENEHMIGUNG

3.1.  Der Antrag auf Erteilung der EG-Typgenehmigung gemaB Artikel 3 Absatz
4 der Richtlinie 70/156/EWG fur einen Fahrzeugtyp hinsichtlich der
Auspuffemissionen, der Verdunstungsemissionen, der Dauerhalibarkeit der
emissionsmindernden Bauteile und und seines On-Board-Diagnosesystems
(OBD-Systems) ist vom Fahrzeughersteller zu stellen "

Betrifft der Antrag ein On-Board-Diagnosesystem {OBD-System), ist das
Verfahren in Anhang XI Abschnitt 3 anzuwenden.
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32. Ein  Muster des Beschreibungsbogens zu Auspuffemissionen,
Verdunstungsemissionen und Dauerhaltbarkeit ist in Anhang II, ein
entsprechendes Muster fir ein On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)
in Anhang XI Anlage 5 enthalten.

3.2.1 Soweit zweckmaBig sind auch Kopien anderer Typgenehmigungen mit den
erforderlichen Daten fiir die Erweiterung von Typgenehmigungen und die
Festlegung von Verschlechterungsfaktoren einzureichen."

6. Die Abschnitte 4 bis 4.2 erhalten fdlgenden Wortlaut:
"4 ERTEILUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

41. Sind die einschligigen Anforderungen erfullt, wird die EG-

Typgenehmigung gemalB Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie 70/156/EWG
erteilt. ‘ -

42.  Ein Muster des EG-Typgenehmigungsbogens zu Auspuffemissionen,
Verdunstungsemissionen und Dauerhalibarkeit ist in Anhang IX, ein
entsprechendes Muster fiir ein On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)
in Anhang XI Anlage 7 enthalten.”

7. Abschnitt 5;

Die Anmerkung wilrd gestrichen.
8. Abschnitt 5.1.1:

Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

"Die vom Hersteller eingesetzten technischen Mittel miissen gewahrleisten, dafi die
Fahrzeuge wihrend ihrer gesamten normalen Lebensdauer und bei normalen
Verwendungsbedingungen tatsichlich begrenzte Auspuff- und Verdunstungs-
emissionen entsprechend dieser Richtlinie aufweisen. Darunter fillt auch die
Sicherheit der zusammen mit den Emissionsminderungseinrichtungen verwendeten
Schlduche sowie ihrer Verbindungsstiicke und Anschliisse, die so gestaltet sein
miissen, daf3 sie ihren urspriinglichen Zweck erfiillen.

Fir die Auspuffemissionen gelten diese Vorschriften als erfiill, wenn die
Bestimmungen der Abschnitte 5.3.1.4 (Typgenehmigung), 7 (Ubereinstimmung
der Produktion) und 8 (Einhaltung der Emissionsvorschriften von in Betrieb

befindlichen.Fahrzeugen) eingehalten werden.

Fur Verdunstungsemissionen gelten diese Vorschriften als erfullt, wenn die
Bestimmungen des Abschnitts 5.3.4 (Typgenehmigung) sowie der Abschnitte 7
von Anhang VI (Ubereinstimmung der Produktion) und 8 (Einhaltung der
Emissionsvorschriften von in Betrieb befindlichen Fahrzeugen) eingehalten
werden."

9. Der folgende neue Abschnitt 5.1.3 wird hinzugefugt:
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"5.1.3  Uberhohte Verdunstungsemissionen aufgrund eines fehlenden Tankdeckels
miissen vermieden werden. Dazu konnen folgende Vorkehrungen getroffen

werden:

- ein nicht abnehmbarer, sich automatisch offnender und schlieBender

Tankdeckel;

- konstruktive MaBnahmen zur Vermeidung tiberhohter Verdunstungs-
emissionen bei fehlendem Tankdeckel;
- ein anderer Fehlfunktionsanzeiger als der des OBD-Systems, der auf
einen fehlenden Tankdeckel hinweist

oder sonstige Mafinahmen gleicher Wirkung."

10.

“Tabelle 1.5.2

Die Tabelle I.5.2 wird durch folgende neue Tabelle ersetzt:

Verschiedene Maglichkeiten fiir die Typgenehmigung und deren Erweiterungen

R T S

Typgenehmigungspritfung

Fahrzeuge mit

Fahrzeuge mit

Fremdziindungsmotor der | Selbstztindungsmotor der
Klassen M und N Klassen M, und N,
. Tyvpl Ja Ja

(Masse <351t) {(Masse < 35 ¢)
Tip Ja

{Masse <3,51) -
Typ I Ja -
Typ IV Ja -

(Masse <3.51)
Tyvp V Ja Ja

(Masse <3,51)

(Masse < 3,51)

Einhaltung im Betrieb

Ja

Ja

{Abschnitt 8) {(Masse < 3,51) (Masse < 3,51)
On-board-Diagnose la ' -
(Abschnitt 9) (= 6 Insassen) Fakultativ
(Masse < 2,5 t)
Abschnitt 6
Bedingungen fiir die Abschnitt 6 M. und N,
Enweiterung mit Bezugsmasse bis zu

e -t

2 840 kg"




11. Abschnitt 5.3.1.4:
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. Nach Absatz 1 wird folgende neue Tabelle mit folgendem Wortlaut eingefigt:

Grenzwerte
*Fahrzeugklasse Bezugs
masse Masse des Masse der Masse der Summe der Partikel-
Kohlenmonoxids Kohlenwasser- Stickoxide Massen der masse
stoffe - Kohlenwasser-
stoffe und
Stickoxide
(CO} (HC) {NO,) (HC + NO,)) (PM)
RW L, L, L, L+ L, L,
(kg) (g’km) {g/km) {g/km} {g'km)} (g'km;
Klasse } Gruppe Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel Diesel
A@oo0Yy | MA - alle 23 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
B*(2005) | M () - alle | 1,00 | 050 | 0,10 - 0,08 | 025 . 0,30 | 0025"

(*) indikative Grenzwerle filr neue Fahrzeugtypen ab 1. Januar 20035, die vom Rat und vom
Europ#ischen Parlament bestitigt werden miissen. Diese Grenzwerte kdnnen filr stevertiche
Anrcize gemiss Artikel 3 der Richtlinie [Nummer der vorliegender Anderungsrichilinie]

- Die erste Zeile dieser Tabelle firr Fahrzeuge der Klasse M wird gestrichen.
12. Ein never Abschnitt 7.1.4 mit folgendem Wortlaut wird eingefiigt:
"7.1.4.

Eine Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des OBD-Systems muf} entsprechend
Abschnitt 7 des Anhangs XI erfolgen."

13. Abschnitt 8 wird gestrichen.
14, Die folgenden neuen Abschnitte 8 und 9 werden hinzugefigt:

"8. EINHALTUNG DER EMISSIONSVORSCHRIFTEN VON IN BETRIEB
BEFINDLICHEN FAHRZEUGEN (FELDUBERWACHUNG)

8.1. OrdnungsgeméB benutzte und gewartete Fahrzeuge missen zur Einbaltung der
Vorschrifien des Abschnitts 5.1.1 bis zu einem Alter von funf Jahren oder, wenn
dies cher eintrift, bis zu einer Fahrleistung von 80 000 km die Anforderungen
des Abschnitts 5.3.1.4 (Auspuffemissionen) und 5.3.4 (Verdunstungsemissionen)
einhalten. Die Einhaltung dieser Vorschriften wird nach den Bestimmungen des
Artikels 11 der Richtlinie von den Behorden, die die Typgenehmigung des
betreffenden Fahrzeugs erteilt haben, anhand von Feldiberwachungen an zu
diesem Typ gchorenden Fahrzeugen dberprift. Das Verfahren fiir die
Feldiiberwachung ist in Anhang X festgelegt.

Alle Fahrzeuge, dic mit einer giiltigen Ubercinstimmungsbescheinigung nach der
Richtlinie 70/156/EWG verschen sind, kénnen einer Feldiiberwachung unterzogen
werden.
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Wird eine Nichteinhaltung nach den Bestimmuogen des Anhangs X festgestellt,
muB der Hersteller des betreffenden Fahrzeugtyps die ihm von den Behérden der
Mitgliedstaaten gemail den Bestimmungen der Artikel 11 Absatz 2 und 12 Absatz
2 der Richtlinie 70/156/EWG mitgeteilten MaBnahmen durchfiihren.

9, 0N~BOARD—DIAGNOSESYSTEME (OBD-SYSTEME) FUR KRAFTFAHR-
ZEUGE
9.1 Fahrzeuge der Klasse M™ mit Fremdziindungsmotor, ausgenommen

- Fahrzeuge mit mehr als sechs Sitzplitzen einschlieBlich des Fahrersiizes,

- Fahrzeuge mit einer Hochstmasse von mehr als 2 500 kg

sind mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD-8System) zur Emissions-
ibcrwachung gemaB Anhang XI auszuriisten. Werden andere Fahrzeuge der

Klasse M mit einem solchen System ausgeriistet, mufS dieses den Vorsehrifien
von Anhang XI entsprechen.”

Anhang IIT
15. Abschnitt 23.1: |
-  Die Absitze 2 und 3 werden gestricl;en‘
- Absatz 2 tder frithere Absatz 4) erhilt folgenden Wortlaut:

“Fahrzeuge, dic die im Fahrzyklus vorgegebenen Beschlcunigungs« und
Hachstgeschwindigkeitswerte nicht erreichen, sind so lange ...”” (Rest unverindert).

16. Abschnitt 6.1.3:
Der erste Satz erhilt folgenden Wortlaut:
“Ein Luftstrom wird mit unterschiedlicher Geschwindigkeit iiber das Fahrzeug geblasen.”

17. Abschnitt 6.2.2 wird gestrichen.

Anlage 1
18. Abschnitt 1.1;

- - Die Abbildung III.1.1 wird durch folgende Abbildung ersetzt:

W Gemab Anhang I A der Richtlinic 70/156/EWG
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Abbildung 1H.1.1
Fahrzyklus fiir die Prifung Typ [

Geschwindigksit (kmn/ih)
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- In der englischen Fassung erhalt in Tabelle I11.1.2 Spalte 5 (mit dem Titel: "Speed
(km/h)") ‘operation 23" folgenden Wert:

“35 - 107
19. Die Abschnitte 4 bis 4.3 einschlieBlich Tabelle II.1.4 und Abbildung IIE.1.4 werdenw
vollstindig gestrichen.
Anlage 3

20, Abschnitt 5.1.1.2.7:

In der englischen Fassung lautet die Formel wie folgt:

" MVAV

P= e

500 T "




Anhang VI

21.
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Die Abschnitte 1 bis 6 erhalten folgenden Wortlaut:

“1.

32,

321

4.1.

EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt das Verfahren ﬁzr die Priufung Typ [V nach Anhang
1 Abschnitt 5.3.4.

Dieses Verfahren beschreibt eine Methode fiir die Bestimmung des Verlustes an
Kohlenwasserstoffen durch Verdunstung aus Kraﬁstoffa} stemen von Fahrzeugen
mit Fremdziindung.

BESCHREIBUNG DER PRUOFUNG

Die Prifung auf Verdunstungsemissionen (Abbildung VI.1) dient der
Bestimmung von HC-Verdunstungsemissionen aufgrund  tiglicher
Temperaturschwankungen, des HeiBabstellens beim Parken und des Fahrens in
der Stadt. Die Priifung besteht aus den folgenden Phasen:

- Vorbereitung der Priffung, die einen Stadtfahrzyklus (Teil ) und einen
auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2) umfaBt,

- Bestimmung der Verdunstungsverluste beim Heilabsiellen,

- Bestimmung der Tankatmungsverluste

Das Gcsamtefgebnis der Prisfung ergibt sich aus der Summe der Masse der
Kohlenwasserstoffemissionen wahrend der HeiBabstellverlust- und  der
Tankatmungsverlust-Phase.

FAHRZEUG UND KRAFTSTOFF

Fahrzeug

Das Fahrzeug mubB sich in gutem mechanischem Zustand befinden und vor der
Pritfung mindestens 3 000 km cingefahren worden sein. Das Kontrollsystem fiir
die Verdunstungsemissionen muf} iiber diesen Zeitraum korrekt angeschlossen
und fiunktionstichtig und die Aktivkohlefalle normal beansprucht, d. h. weder
einer iibermiBigen Spulung unterzogen npoch eciner tbermiBigen Beladung
ausgesetzt worden sein.

Kraftstoff

Es muB ein geeigneter Bezugskraftstoff, wic in Anhang VII dieser Richtlinie
definiert, verwendet werden.

PRUFEINRICHTUNG FUR DIE VERDUNSTUNGSPRUFUNG
thrleistungsprﬁfstand

Der Fahrleistungspriifstand mul} den Anforderungen von Anhang Il entsprechen.
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4.2. Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen

Die Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen ist eine gasdichte,
viereckige MeBkammer mit geniigenden Ausmafen, um das Pritffahrzeug zu
umschlieBen. Das Fahrzeug muB von allen Seiten zuginglich sein, und nach
VerschluB der Kammer muB diese gasdicht gemiB Anlage I sein. Dic
Innenflichen der Kabine miissen undurchlissig gegeniiber Kohlenwasserstoffen
sein und diirfen nicht mit diesen reagieren. Das Temperaturregelungssystem muf
die Lufttemperatur in der Kabine entsprechend dem vorgeschriebenen
Temperatur-Zeit-Verlauf steuern kénnen, wobei iber die Dauer der Priifung eine
Durchschnittsabweichung von + 1 K zulissig ist.

Das Regelungssystem mubB einen glatten Temperaturverlauf geringer Instabilitat
mit mdglichst wenigen Uberschwingungen und Oszillationen gegeniiber dem
gewiinschten langfristigen Umgebungstemperaturverlanf gewihrleisten. Die
Innenwandtemperaturen miissen wahrend der gesamten Tankatmungspriifung
“zwischen 278 K (5 °C) und 328 K (55 °C) liegen. Die Wand muB so beschaffen
sein, daB sie eine gute Wimeausbreitung fordert. Die Innenwandtemperaturen
miissen wahrend der gesamten BeifBabstellpriifung zwischen 293 K (20 °C) una
325 K (52 °C) liegen.

Um die Volumenverinderungen aufgrund von Kabinentemperaturschwankungen
aufzufangen, kann eine Kabine mit verdnderlichem oder mit festem Volumen
verwendet werden.

4.i.1. Kdbine mit verdnderlichem Volumen

Eine Kabine mit verinderlichem Volumen reagiert durch Ausdchnung oder
Zusammenziehung auf Temperaturschwankungen der in ihr enthaltenen
Loftmasse. Dem kann z.B. durch eine oder mehrere bewegliche Winde oder eine
Faltenbalgkonstruktion mit einem oder mehreren undurchlissigen Beutel(n)
innerhalb der Kabine Rechnung getragen werden, der/die sich bei Veranderungen
des Innendrucks durch LuRaustausch mit der Umgebung ausdehn(t/en) oder
zusammenzieh(t/en). Bei jedem konstruktiven Verfabren zur Anpassung an
Volumenverdnderungen muf} innerhalb des festgelegten Temperaturbereichs die
Dichtheit der Kabine im Sinne der Anlage 1 erhalten bleiben.,

Jedes Verfahren zur Volumenanpassung muB gewihrleisten, daB der Innendruck
der Kabine um nicht mehr als + 5 hPa vom Umgebungslufidruck abweicht.

Die Kabine muB sich bei einem festen Volumen fixieren Jassen. Eine Kabine mit
verdnderlichem Volumen muB ihr Volumen gegeniiber ihrem “Nennvolumen™
(siche Anlage 1 Abschnitt 2.1.1) zur Anpassung an Temperatur- und
Lufidruckschwankungen wahrend der Priifung um + 7 Prozent indem kénnen.

422 Kabine mit Jestem Volumen

Eine Kabine mit festem Volumen mul stare Wiande besitzen, die ein fostes

Volumen cinschlieBen, und den im folgenden genannten Anforderungen
entsprechen,

4221 Die Kabine muB mit einem LufiauslaB verschen sein, durch den wihrend der
ganzeu Priiffung langsam und gleichmaBig Luft aus der Kabine ausstromt. Zum
Ausgleich kann iiber einen LufteinlaB die ausstrdmende  Luft durch
Umgcebungsluft crsetzt werden. Die cinstromende Luft muf durch cine
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Aktivkohlefalie geleitet werden, damit ihr Kohlenwasserstoffgehalt weitgehend
konstant bleibt. Jedes Verfahren zur Anpassung an Volumenverinderungen muB
einen Innendruck der Kabine gewahrleisten, der nicht iiber und hochstens 5 hPa
unter dem Umgebungshufidruck liegt.

Die verwendeten Gerdte miissen dic Masse der Kohlenwasserstoffe in der ¢in-
bzw. ausstromenden Luft mit einer Genauigkeit von 0,01 Gramm messen
kénnen. Zur Entnahme einer anteilmiBigen Probe der aus- bzw. einstromenden
Kabinenluft kénnen Auffangbeutel verwendet werden. Altemativ kann die ein-
und ausstrdmende Luft auch kontinuierlich mut einem on-line-FID-MeBgerit
analysiert und die MeBwerte zusammen mit den Volumenstrommessungen
ausgewertet werden, so daB cine kontinuierliche Aufzeichnung der aus der
Kabine entfernten Kohlenwasserstoffe erstellt wird.
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Abbildung Vi.1
Bestimmung der Verdunstungsemissionen
3000 km-Einfahrzeit (ohne &ibermiBige Spiilung oder Beladung)
Priifung der Alterung der Aktivkohlefalle(n)
Damplreinigung des Fahrzeugs (falls nftig)

Beginn
Kraftstoffentleerung, Kraftstofftemp.: 283 bis 287 K (10-14 °C),
) 40% + 2% der Nennkapazitat des Tanks
Kraftstofftankbefillrlung Umgebungslufitemp.: 293 bis 303 K (20-30 Y.
] max ] h
Beladung der Beladung der Aktivkohlefalle g"’ai‘:g hmi‘ *23“2;“ und  Stickstofl bis  zum
Aktivkohlefalle bis zum bis zum Durchbruch Hrehmeh von "
Durchbruch (Benzin) {Butan)
Wiederholte - |
Tagestemperaturginge max 1l h Kraftstoffent!eerung, Krafistofftemp.: 283 bis 287 K (10-14 °C)
zum Durchbruch von 2 Gramm - 40% = 2% der Nennkapazitit des Tanks
Tags = 293 K (20 °C) Kraftstofftankbefiillung | Umgebungslufitemp.: 293 bis 303 K (20-30 °C)
AT=15K 1 ] _
Vorkonditionierungs— Typ b ein Teil I und zwei Teile 1}
Fahrzyldus Tawr= 293 bis 303 K (20-30 °C),
_]_ max 5 min |
12 bis Absteliperiode Umgebungslufttemp.: = 293 bis 303 X (20-30 °C).
36h
Prﬂfung Typ I Typ I: ein Teil | und ein Teit I
. Tanc= 293 bis 303 K (20-30 °C),
max ’
. 2min Tvp I Teil I
Konditionierungsfahriyklus
desVerdunstungsbegrenzungs-
systems
max  und max. 2 M
7 min nach dem Motarab-
stellen
HeiBabstellprifung Ton = 296 K (23 °C). ==
: Toms = 304 K (31 °C).
60 min = 0,5 min
T ] .
6 bis Abstellperiode T=293= 2K (20 +£2°C)in den letzten 6 Stunden
36h
L l o ‘
Priifung der Tar = 293 K (20 °C)
Toax =308 K: AT=15K
Tankatmungsverlust? ] 24 Stenden; Zahl der 24-Stunden-Zeitriume: |
Ende
Anmerkung: 1. Verdunstungsemissionskentrollfamiltien - Details festgelegt
2. Auspuflemissionen konnen wihrend der Pritfung Typ T zwar gemessen werden, dach werden diese

nicht fiir die Typgenchmigung herangezogen, Prifungen dor Ausputfemissionen im Hinblick auf die
Typgenchmigung werden getrennt durchgefihet,




43.

43.1.

43.1.1.

43.1.2.

4313,

" 43.14.

432

432.1.

44.

141

442,

- 130 -

Analysesysteme
Kohlenwasserstoff-Analysator

Die Luft innerhalb der Kammer wird mit einem Kohlenwasserstoff-Analysator
vom Typ eines Flammenionisations-Detektors (FID) iiberwacht. Das Probengas
mufl vom Mittelpunkt einer Seitenwand oder des Dachs der Kammer cotnommen
werden; jede Ableitung des Gasstroms ist in die Kabine zuriickzufithren, und
zwar moglichst zu einem Punkt direkt hinter dem Umlufigeblise.

Die Ansprechzeit des Kohlenwasserstoff-Analysators bis 90 % des Ablesewerts
muB weniger als 1,5 Sekunden betragen. Die Bestindigkeit mufl fiir alle
MeBbereiche besser sein als 2 % des Skalenendwerts bei Null und bei 80 + 20
% des Skalenendwerts iiber einen Zeitraum von 15 Minuten,

Die Wiederholbarkeit des Analysators, ausgedriickt als 1 Standardabweichung,
mub in allen MeBbereichen besser als 1 % bei Null und bei 80 £ 20-24 des
Skalenendwerts sein.

Die MeBbereiche des Analysators miissen sé gewidhlt werden, daB sie fir die
Me8-, Kalibrier- und Dichtheitspriifung die beste Auflésung liefern,

Datenaufzeichnungssystem des Kohlenwasserstoff-Analysators

Der Kohlenwasserstoff-Analysator sollte mit einem Linienschreiber oder einem

-anderen  Datenverarbeitungssystem, das das  elektrische Ausgangssignal

mindestens einmal pro Minute aufzeichnet, ausgeriistet werden. Das
Aufreichnungssystem muB Betricbseigenschaften aufweisen, die  dem
aufzuzeichnenden Signal zumindest dquivalent sind, und muB in der Lage sein,
eine Daueranfzeichnung der Ergebnisse zu liefern, Dic Aufzeichnung muB den
Beginp und das Ende der HeiBabstellpritfung bzw. der Tankatmungspritfung
{einschlieBlich Beginn und Ende der Probenahme sowie den Zeitraum zwischen
Beginn und Beendigung einer jeden Priifung) eindeutig anzeigen.

Erwirmung des Kraftstoffbehilters (nur bei Beladung der Aktivkohlcfalle
durch Benzin)

Der Kraftstoff in dem/den Fahrzeugtank(s) ist durch ecinc regulierbare
Warmegquelle zu erwarmen; geeignet hierfiir ist beispielsweise ein Heizkissen mit
einer Leistung von 2 000 W. Das Envarmungssystem muB dic Wirme unterhalb
des Kraftstoffpegels gleichmiaBig so an die Behilterwinde abgeben, daB eine
lokale Ubcrhitzung des Kraflstoffpegels vermieden wird, Der Dampf im
Kraftstoffbehalter iiber dem Krafistoff darf nicht direkt crwarmt werden,

Das Gerat zur Erwirmung des Kraftstoffbehilters mu8 es ermdglichen, den
Krafistoff im Tank innechalb vorn 60 Minuten von 289 K (16 °C) um 14 K
gleichmiBig zu cnwirmen, wobei der Temperaturfithler wie in 5.1.1 beschricbhen
positioniert sein muB. Das Erwarmungssystem muf in der Lage scin, die
Kraftstofftemperatur  wiahrend der Tankerwarmung bis auf = 15 K der
erforderlichen Temperatur 2y regulieren.
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4.5, Aufzeichnung der Temperatur

45.1. Die Aflfzﬁichnung der Temperatur in der Kammer crfolgt an zwei Stellen durch
Temperaturfihler, die so anzuschlieBen sind, dab sie cinen Mittelwert anzeigen.
Die MeBpunkte befinden sich innerhalb der Kammer ca. 0,1 m von der ver-
tikalen Mittellinie jeder Seitenwand entfemt in einer Héhe von 0,9 m + 0,2 m.

452, Die Temperatur des (der) Krafistoffbehalter(s) ist durch Fiihier aufzuzeichnen,
die im Kraftstoffbehalter positionicrt sein miissen, wie in Abschnitt 5.1.1 firr dic
Beladung der Aktivkohlefalle durch Benzin (Abschnitt 5.1.5) beschrieben.

453. Die Temperaturen miissen wihrend der gesamten Dauer der
Verdunstungsemissions-Messungen mindestens einmal pro Minute aufgezeichnet
oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

454. Die Genauigkeit des Temperaturaufzeichnungssystems muB innerhalb + 1,0 K
liegen, und die Temperatur muB bis 0.4 K aufgelést werden kénnen. -—

4535, Das Aufzeichnungs- bzw. Datenverarbeitungssystemm muB die Zeit bis
+ 15 Sekunden auflésen konnen.

4.6. Aufzeichnu ng des Drucks

46.1. Die Differenz A, zwischen dem Umgebungsluftdruck im Pritfbereich und dem
Innendruck  der Kabine mubd wahrend der gesamten Dauer der
Verdunstungsemissions-Messungen mindestens cinmal pro Minute aufgezeichnet
oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

46.2. Die Genauigkeit des Druckaufzeichnungssystems muf innerhalb + 2 kPa liegen,
und der Druck muf bis +/- 0,2 kPa aufgelost werden kénnen.

4.6.3. Das Aufzeichnungs- bzw. Datenverarbeitungssystem mufl die Zeit bis
+ 15 Sekunden auflésen konnen.

47. Ventilatoren

471 Dic Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer mufl durch den Einsatz von
einem oder mchreren Ventilatoren oder Gebldsen bei gedffneter/gedfineten

Titr{en) auf dic Kohlenwasserstoffkonzentration der Umgebungsiuft reduziert
werden kénnen. '

472 Die Kammer mul mit einem oder mehreren Ventilatoren oder Gebldsen mit
einer mdglichen Leistung von 0.1 bis 0,5 m’s’ ausgestattet sein, dic eine
grimdliche Durchmischung der Luft in der Kammer sicherstellen. Es muf
méglich scin, wahrend der Messungen eine gleichmibige Temperatur und
Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammecr zu erzielen. Das Fahrzeug darf
in der Kammer keinem direkten Luftstrom aus den Ventilatoren bzw. Gebldsen
ausgesctzt sein.
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Gase

Die fiir die Kalibrierung und den Betrich erforderlichen Gase miissen folgende
Eigenschaften aufweisen:

=~ gemwinigte synthetische Luft (Reinheit: < 1 ppm C,-Aquivalente, < | ppm
CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); Sauerstoffgehalt zwischen 18 und
21 Volumenprozent;

~ . FID-Brenngas (40 % 2 % Wasserstoff, Rest Helium mit weniger als I ppm
C,-Aquivalente usid weniger als 400 ppm CO,.);

- Propan (C,H,), Reinheit mindestens 99,5 %,

- Butan (CH,), Reinheit mindestens 98 %:;

- Stickstoff (N,), Reinheit mindestens 98 %, _ —

Es sind Kalibriergase mit cinem Gemisch aus Propan (C,H,) und gereinigter
synthetischer Luft ecinzusetzen. Die tatsichliche Konzentration eines
Kalibriergases muB auf + 2 % mit dem Nennwert {ibereinstimmen. Bei Finsatz
eines Gas-Mischdosierers miissen die erhaltenen verdiinnten Gasc mit ciner
Genauigkeit von + 2 % des Nennwerts bestimmt werden. Die in Anlage 1
aufgefiihrien Konzentrationen kénnen auch mit einem Gas-Mischdosierer, der mit
synthetischer Luft als Verdiinnungsgas arbeitet, erhalten werden,

Zusitzliche Gerite

Die absolute Lufifeuchtigkeit im Pritfraum muB auf + § % bestimmt werden
konnen. -

PRUFVERFAHREN

Vorbereitung der Priifung

Vor der Pritfung wird das Fahrzeug wie folgt mechaniséh vorbereitet:

- Das Abgassystem des Fahrzeugs darf keine Undichtigkeitcn aufiveisen.

- Das Fahrzeug kann vor der Priifung einer Dampfreinigung untgrzogen
' werden,

]

Bei Beladung der Aktivkohlcfalle durch Benzin (Abschnitt 5.1.5) muB der
Kraftstoffbehilter mit einem Temperaturfithler ausgeriistet sein, und zwar

.. ineiner Weise, daB die Temperatur im Kraftstoffbehalter bei Befiillung auf
40 % scines Fassungsvermogens am Mittelpunkt des Krafistoffs gemessen
werden kann.

1

Zusdtzliche Ausriistung, wic Ammaturen und AnschluBsticke mitssen an
dem Krafistoffsystem angebaut werden, damit eine vollstandige Entlecrung
des Kraftstoffbehilters mdglich ist. Einc Verinderung des Gehiuses des
Krafistoffbehilters ist dafiir nicht erforderlich.

Das Fahrzeug wird in den Priifraum gebracht, in dem die Temperatur der
Umgcbungsluft zwischen 293 und 303 K (20 und 30 °C) betrigt.
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5.13. Die Alterung der Aktivkohlefalle(n) muB iiberpriift werden., Dazu kann
nachgewiesen werden, dal er uber eine Fahrstrecke von mindestens 3 000 km
zum Einsatz gekommen ist. Andemfalls ist das folgende Verfahren zu
verwenden. Besteht das System aus mchreren Aktivkohlefallen, muB jeder
einzelne getrennt gepriift werden.

5.1.3.1. Die Aktivkohlefalle wird aus dem Fahrzeug entfernt. Dabei ist sorgfiltig darauf
zu achten, daB weder die einzelnen Bauteile noch das Krafistoffsystem als
Ganzes beschidigt werden.

5.1.32. Das Gewicht der Aktivkohlefalle wird gemessen.

5.13.3. Die Aktivkohlefalle wird mit einem méglichst externen Kraftstoffbehalter
verbunden, der zu 40 % des Volumens des (der) Krafistoffbehilter(s) mit
Bezugskraftstoff gefiillt ist.

5.1.34. Die Temperatur des Krafistoffs im Krafistoffbehilter sollte zwischen-283 K
(10 °C) und 287 K (14 °C) betragen. L

5.135. Der (externe) Kraftstoffbehalter wird so von 288 auf 318 K (von 15 auf 45 °C)
erwamt, daB dic Temperatur alle 9 Minuten um 1 °C steigt.

5.1.3.6. Kommt es bei der Aktivkohlefalle zum Durchbruch, bevor die Temperatur 318
K {45 °C) erreicht hat, wird die Warmezufuhr abgeschaltet. Die Aktivkohlefalle
wird gewogen. Kommt es bei der Aktivkohlefalle wihrend der Erwdrmung auf’
318 K (45 °C) micht zum Durchbruch, wird die Priifung ab Abschnitt 5.1.33
wiederholt, bis der Durchbruch eintritt.

5.13.7. Der Durchbruch kann nach dem Verfahren der Abschnitte 5.1.6.1 und 5.1.6.2
dieses Anhangs oder nach einem anderen Probenahme- und Analyseverfahren
geprift werden, durch das sich die Kohlenwasserstoffemissionen der
Aktivkoblefalle beim Durchbruch feststellen lassen. '

5.1.3.8. Die Aktivkohlefatle wird mit 25 £ 5 Litern pro Liter Aktivkohie und Minute mit
Laboratoriumsluft gespilt, bis das Behaltervolumen 300mal ausgetauscht worden
ist. |

5.1.39. Das Gewicht der Aktivkohlefalle wird ermitielt.

5.1.3.10. Die in den Abschnitten 5.1.3.4 bis 5.1.3.9 beschriebenen Schritte sind neunmal
zu wiederholen. Nach mindestens drei Alterungszyklen kann die ﬁi‘ifung
vorzeitig abgebrochen werden, wenn sich das Gewicht der Aktivkohlefalle nach
den letzten Zyklen stabilisiert hat.

5.1.3.11. Dic  Aktivkohlefalle wird wieder eingebaut, und die normalen
Betricbsbedingungen des Fahrzeug werden wiederhergestellt.

5.1.4. Zur Vorkonditionierung der Aktivkohlefalle fiir die Verdunstungsemissionen ist
das Verfahren in Abschnitt 5.1.5 oder 5.1.6 anzuwenden. Bei Fahrzeugen mit
mehreren Aktivkohlefallen ist jeder Filter einzeln vorzukonditionieren.

5.1.4.1.  Zur Feststellung des Durchbruchs werden die Emissionen der Aktivkohlefalle
gemessen.
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Der Durchbruch ist definiert als der Zeitpunkt, zu dem dic aufsummicrte
Emission an Kohlenwasserstoffen 2 Gramm betrigt.

Der Durchbruch kann unter Verwendung der Kabine zur Messung der
Verdunstungsemissionen entsprechend Abschnitt 5.1.5 bzw. 5.1.6 festgestellt

werden. Eine andere Moglichkeit zur Feststellung des Durchbruchs ist der

AnschluB einer zusitzlichen Aktivkohlefalle an den Ausgang der
fahrzengeigenen Falle. Die zusitzliche Falle ist vor der Beladung griindlich mit
trockener Luft zu spiilen.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist dic MeBkammer mehrere Miruten lang
zu spilen, bis sich eine stabile Hintergrundkonzentration eingestellt hat. Zu
diesem Zeitpunkt muB/miissen auch der/die Ventilator(en) in Betrieb gesetzt
werden. -

Unmeittelbar vor Beginn der Priffung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf
Null zu stellen und der MeBbereich einzustellen. -

Beladung der Aktivkohlefalle mit wiederholten Tankatmungszykien bis zum
Durchbruch

Der/die Krafistoffbchalter des (der) Fahrzeug(s/e) wird/werden mittels des/der
hierfiir vorgesehenen AblaBhahn(es/-hahne) entleert. Dies muB so geschehen, daB
die am Fahrzeug angebrachten Verdunstungskontrolleinrichtungen  weder
ungewdhnlich stark gespiilt noch ungewohnlich stark belastet werden. In der
Regel kann dies emeicht werden, indem der/die Deckel des/der
Kraftstoffbehalter(s) entfernt wird/werden.

Der/die Kraftstoffbehalter wird/werden auf 40 + 2 % seines/ihres normalen
Fassungsvermégens mit Prifkraftstoff mit einer Temperatur zwischen 283 und _
287 K (10 und 14 °C) befiillt. Der/die Krafistoffbehilter-Deckel des Fahrzeugs

ist/sind zu diesem Zeitpunkt aufzusetzen.

Innerhalb einer Stunde nach der Befiillung wird das Fahrzeug mit abgeschaltetem
Motor in die Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen gebracht. Der
Krafistoffbehilter-Temperaturfithler wird an das Temperaturaufzeichnungssystem
angeschlossen. Eine Wirmequelle wird in bezug auf den/die Kraftstoffbehalter
in Position gebracht und an die Temperaturregelung  angeschlossen. Die

- Warmequelle wird in Abschnitt 4.4 beschrieben. Bei Fahrzeugen, die mit mehr

5154,

5.1.55.

als einem Krafstoffbehilter ausgestattet sind, werden alle Behaltgr, wie
nachfolgend beschrieben, in gleicher Weise erwirmt. Die Temperatur in den
Behiltern mu8 auf + 1,5 K ibercinstimmen.

Der Krafistoff kann kiinstlick auf die Ausgangstemperatur  des  Tank-
atmungszykiusvon 293 K (20 °C) + I K erwarmt werden.

Sobald dic Krafistoffemperatur mindestens 292 K (19 °C} erreicht, sind
unverziiglich das Geblise abzuschalten, die Tiiren der Kabine zu schlieBen und
zu versiegeln und die Messung der Kohlenwasserstoffkonzentration in der
Kabine einzuleiten.
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5.1.5.6. Errcicht die Temperatur des Kraftstoffs im Kraftstoffbchalter 293 K (20°C),
beginnt eine lincare Erwiarmung um 15 K. Wiahrend des Erwamungsvorgangs
hat die Temperatur des Kraftstoffs & 1,5 K der nachfolgend dargestellten
Funktion zu entsprechen. Der fiir die Erwdrmung und den Tempcraturanstieg
erforderliche Zeitraum wird aufgezeichnet.

T =T, + 02333 - ¢

Dabeit sind:

T, = erforderliche Temperatur (K),

T, = Anfangstemperatur (K),

t = Zeit vom Beginn der Erwarmung des Kraftstoffbehilters in Minuten.

5.15.7. Sobald der Durchbruch eintritt oder die KrafistofRemperatur 308 K (35°C)
erreicht je nachdem, was zuerst eintritt, werden die Warmezufuhr abgeschaltet,
dic Tiren der Kabine entsiegelt und gedffnet und der/die Krafistoffbehalter-
Deckel des Fahrzeugs entfemnt. Erreicht die Kraftstofftemperatur 308 K (35°C),
ohne daB der Durchbruch eingetreten ist, werden die Wirmequelle vom Fahrzeug
entfemnt, das Fahrzeug aus der Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen
geholt und das ganze in Abschnitt 5.1.7. beschricbene Verfahren wiederholt, bis
der Durchbruch cintritt.

5.1.6. Butanbelastung bis zum Durchbruch

516.1. Wird zur Bestimmung des Durchbruchs die Kabine verwendct (vgl. Abschnitt
5.14.2), wird das Fahrzeug zur Messung der Verdunstungsemissionen mit
abgeschaltetem Motor in der Kabine aufgestellt.

5.1.6.2.  Die Aktivkohlefalle wird fur die Beladung der Falle vorbereitct. Die
Aktivkohlefalle wird nur dann aus dem Fahrzeug entfemt, wenn er in seiner
normalen Position so schwer zuganglich ist, daB dic Beladungspriifung nur bei
ausgebauter Aktivkohlefalle erfolgen kann, Dabei ist sorgfiltig darauf zu achten,
dafl weder die einzelnen Bauteile noch das Kraftstoffsystem als Ganzes
beschidigt werden.

5.1.6.3. Die Aktivkohlefallec wird so mit ciner Mischung aus 50 Volumenprozent Butan
und 50 Volumenprozent Stickstoff belastet, daBl 40 Gramm Butan pro Stunde
cingeleitet werden.

5.1.64. Sobald der Durchbruch der Aktivkohlefalle eintritt, wird dic Gaszufuhr g€stoppt.

5.1.6.5. Dic Aktivkohlefalle wird wieder ecingebaut, und dic nommalen Betriebs-
bedingungen des Fahrzeug werden wicderhergestellt.

5.1.7. Ablassen des Krafistoffs und Wiederbefiillung des Krafistoffbehalters

5.1.77.1.  Der/die Kraftstoffbehalter des (der) Fahrzeug(s/c) wird/werden mittels des/der
hierfiir vorgeschenen AblaBhahn(es/-hihne) entleert. Dies muB so geschehen, daf
die am Fahrzeug angebrachten Verdunstungskontrolleinrichtungsn weder
ungewohnlich stark gespiilt noch ungewshnlich stark belastet werden. In der
Regel kann dies erreicht werden, indem der/die Deckel des/der
Kraftstoffbehilter(s) entfemt wird/werden.
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Der/dic Krafistoffochalter wird/werden auf 40 + 2 % seines/ihres nommalen
Fassungsvermdgens mit Priifkrafistoff mit ciner Temperatur zwischen 291 +1
K (18 + 8°C) befillt. Der/dic Krafistoffbehilter-Deckel des Fahrzeugs ist/sind
zu diesem Zeitpunkt aufzusetzen.

Yorkonditionierungs-Fahrzyklus

Innerhalb einer Stunde nach Beendigung der Beladung der Aktivkohlefalle
gemaB Abschaitt 5.1.5. oder 5.1.6 werden mit dem Fahrzeug auf einem
Fahrleistungspriifstand ein Fahrzyklus (Teil I) und zwei Fahrzyklen (Teil 2) der
Priifung Typ I nach Anhang I gefahren. Wihrend dieses Arbeitsvorgangs
werden keine Abgasemissionsproben entmommen.

Absteliperiode

Innerhalb von 5 Minuten nach Beendigung der in Abschnitt 5.2.1 beschricbenen
Vorkonditionierung ist dic Motorhaube vollstindig zu verschlieBen, das Fahrzeug.
vom Fahrleistungspriifstand herunterzufahren und im Abstelibereich zu parken.
Das Fahrzeug wird fiir eine Dauer von mindestens 12 Stunden und von maximal
36 Stunden abgestellt. Am Ende dicses Zeitraums mub die Temperatur des
Motoréls und des Kihimittels auf + 3 K mit der Temperatur des Abstellbereichs
itbereinstimmen, -

Pritfung auf dem Fahrleistungspriifstand

Nach Ende der Abstellperiode wird das Fahrze ug cinem vollstandigen Fahrzyklus
der Pritfung Typ I cntsprechend Anhang II1 (Stadtfahrzyklus mit Kaltstart und
auBerstadiischer Fahrzyklus) unterzogen. Dann wird der Motor abgeschaltet.
Dabei konnen Abgasproben genommen werden, Jedoch werden die Ergebnisse
nicht fir die Typgenehmigung hinsichtlich der Abgasemissioncn verwendet.

Innerhalb von zwei Minuten nach Beendigung der Prifung Typ 1 gemaf
Abschnitt 5.4.1. wird mit dem Fahrzeug cin weiterer Konditionicrungs-
Fahrzyklus gefahren, der aus cinem Stadtfahrzykius mit Warmstart ciner Prifung
Typ I bestcht. Dann wird der Motor wieder abgeschaltct. Wahrend dicses
Arbeitsvorgangs brauchen keine Abgascmisstonsproben cntnommen zu werden.

Priifung auf Verdunstungsemissionen beim HeiBabstellen

Vor Beendigung des Konditionierungs-Fahrzyklus muf dic MeBkammer mehrere
Minuten lang gespiilt werden, bis cine stabile Hintergrundkonzentration von
Kobhlenwasserstoffen erreicht ist. Zu diesem Zeitpunkt wird/weeden auch der/die
Ventilator(cn) cingeschaltet.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung wird der Kohlenwasscrstoff-Analysator auf
Null gestellt und der MeBbereich cingestellt.

Am Ende des Konditionierungs-Fahrzyklus sind dic Motorhaube vollstandig zu
schlicBen und alle Anschliisse zwischen dem Fahrzeug und dem Priifstand zu
16sen. AnschlicBend wird das Fahrzeug in die MeBkammer gefahren, wobei das
Gaspedal so wenig wic moglich zu betdtigen ist. Der Motor muB ausgeschaltet
werden, bevor irgendein Teil des Fahrzeugs in die MeBkammer gclangt, Der
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Zeitpunkt des Ausschaltens des Motors ist in dem Datenaufzeichnungssystem fur
dic Messung der Verdunstungsemissionen zu erfassen, und die Aufzeichnung der
Temperatur beginnt. Zu diesem Zeitpunkt sind die Fenster und der Gepackraum
des Fahrzeugs zu &ffinen, sofern dies nicht schon geschehen ist.

554,  Das Fahrzeug ist bei abgeschaltetem Motor in die MeBkammer zu schieben oder
auf ander¢ Weise dorthin zu bewegen.

555  ‘Innerhalb von 2 Minuten nach Ausschalten des Motors und innerhalb von
7 Minuten nach Beendigung des Konditionierungs-Fahrzyklus sind dic Tiiren der
Kabine gasdicht zu verschliefien.

5.5.6. Die HeiBabstellphase iiber einen Zeitraum von 60 + 0,5 Minuten beginnt, sobald
die Kammer verschlossen ist. Es werden die Kohlenwasserstoff-Konzentration,
dic Temperatur und der Umgebungsiuftdruck gemessen, die als Ausgangswerte
Cuc,» P; und T; fur die HeiBabstellpriifung dienen. Diese Werte werden bei der
Berechnung der Verdunstungsemissionen {Abschnitt 6) verwendet. Die
Temperatur T der Umgebungsluft in der Kammer darf wihrend der 60 Minuten
dauernden HeiBabstellphase nicht unter 296 K und nicht {iber 304 K betragen.

557. Unmittelbar  vor Beendigung der Prifung tber einen Zeitraum von
60 + 0,5 Minuten mufl der Kohlenwasserstoff-Analysator auf Null gestelit und
der MeBbereich eingestelt werden.

558, Am Ende der Priffung iiber 60 + 0,5 Minuten muB die Kohlenwasserstoff-
Konzentration in "der Kammer gemessen werden, Temperatur und
Umgebungsluftdruck werden ebenfalls gemessen. Dies sind die Endwerte Cye.,
P; und T; der HeiBabstellprifung, die bei der Berechnung nach Abschnitt 6
verwendet werden.

5.6. Abstellperiode

5.6.1. Das Priffahrzeug wird bei abgeschaltetem Motor in den Abstellbereich
geschoben oder auf andere Weise dorthin bewegt. Dort verbleibt es zwischen 6
und 36 Stunden nach Ende der HeiBabstellpriifung bis zom Beginn der
Tankatmungspriifung. Innerhalb dicses Zeitraums wird das Fahrzeug mindestens
6 Stunden lang einer Temperatur von 293 K + 2 K (20° C = 2° C) ausgesetzt.

5.7. Tankatmungspriifung

5.7.1. Das Priffabrzeug wird einem Umgebungstemperaturzyklus gcmiéij} der
Verlaufskurve in Anlage 2 ausgesetzt, wobei die Temperatur zu keinem
Zeitpunkt um mehr als + 2 K vom angegebenen Wert abweichen darf. Die aus
den absoluten Werten der gemessenen  Abweichupngen  emrechnete
durchschnittliche Temperaturabweichung gegeniiber der Verlaufskurve darf nicht
mehr als 1 K betragen. Die Temperatur der Umgebungsluft wird mindestens
einmal pro Minute gemessen. Der Temperaturzyklus beginnt zum Zeitpunkt t,
= 0 (siche Abschmtt 5.7.6).

572 Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist dic MeBkammer mehrere Minuten lang
zu spillen, bis sich eine stabile Hintergrundkonzentration eingestelit hat. Zu
diesem Zcitpunkt muf/miissen auch der/die Ventilator(en) in Betrieb gesetzt
werden,
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Das Priffahrzeug wird bei abgeschaltetem Motor, gedffneten Fenstern und
geoffnete(m/n) Gepadck(ravm/rdumen) in die Prifkabine gebracht. Das
Umluftgeblase wird so eingestelit, dal unter dem Krafistoffbchilter des
Priiffahrzeugs ein stindiger Lufistrom von mindestens 8 km/h gewihileistet ist.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf
Null zu stellen und der MeBbereich einzustellen. '

Die Kabinentiiren werden verschlossen und gasdicht versiegelt.

Innerhalb von 10 Minuten nach dem SchlieBer und Versiegeln der Tiren werden
die Kohlenwasserstoff-Konzentration, . die Temperatur und der
Umgebungsiuftdruck gemessen, die als Ausgangswerte Cyc;, P, und T, fiir die
Tankatmungspritfung verwendet werden. Zu diesem Zeitpunkt ist t,,, = 0;

i
Unmittelbar vor Beendigung der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator
auf Null zu stellen und der MeBbereich einzustellen. —

Die Enmahme von Verdunstungsemissions-Proben endet 24 Stunden + 6
Minuten, nachdem sie, wie in Abschnitt 5.7.6 angegeben, begonnen hat. Die
verstrichene Zeit wird anfgezeichnet. Die Kohlenwasserstoff-Konzentration, die
Temperatur und der Umgebungslufidruck werden gemessen. Dies sind die
Endwerte Cy¢.(, P; und T, der Tankatmungsprifung, die bei der Berechnung nach
Abschnitt 6 verwendet werden. Damit ist die Verdunstungsemissionspritfung
abgeschlossen.

BERECHNUNG

Die in Abschnitt 5 beschricbenen Prifverfahren zur Emmittlung von
Verdunstungsemissionen erlauben die Berechnung der Kohlenwasserstoff-
Emissionen bet der 24-Stunden- und der HeiBabstellpriifung. Die
Verdunstungsverluste aus jeder dieser Phasen werden unter Verwendung der
Ausgangs- und Endwerte fiir Kohlenwasserstoff-Konzentration, Temperatur und
Umgebungsiuftdruck sowie des Nettovolumens der Kabine errechnet.

Die hierfiir zu verwendende Formel lautet wic folgt:

Muc =k _V_10_4_‘(CHCJ"PF _ Cuc, - P
- Tr Ti

) + M}{C.out - MEEC,i



6.2.

Dabei sind:

M, = die iiber die Profphase emittierte Menge von
Kohlenwasserstoffen {Gramm);

Mic o = die aus der Kabine austretende Masse an Kohlenwasserstoffen
bei Kabinen mit festem Volumen fir die Tankatmungspriifung
(Gramm),

Meci = dic in dic Kabine eintretende Masse an Kohlenwasserstoffen bei
Kabinen mit festem Volumen fur die Tankatmungsprifung
{Gramm);

Cic = die in der Kabine gemessene Kohlenwasserstoff-Konzentration
{ppm (Volumen) C,-Aquivalent);

v = Nettovolumen der Kabine in Kubikmetern, korrigiert.um das
Fahrzeugvolumen bei gedffneten Fenstern und gedffnetem
Gepickraum. Wenn das Volumen des Fahrzeugs nicht bestimmt
wird, wird ein Volumen von 1,42 m® abgezogen;

T = Temperatur der Umgebungsiuft in der Kammer in K;

P = Umgebungsluftdruck, ausgedriickt in kPA,

H/C = Verhiltnis Wasserstoff/KohlenstofT,

k = 1,2« (12 + H/C);

wobel:

i der Ausgangswert ist;

£ der Endwert ist;

fiir H/C bei den Tankatmungsverfusten ein Wert von 2,33 angenommen wird:
fir H/C bei den HeiBabstellverlusten ein Wert von 2,20 angenommen wird.

Gesamtergebnisse der Priifung
Die Gesamtimenge der cmitticricn Kohlenwasserstoffe wird wie folgt ervechnet:
MGesamt = ]'VIDI + LIIHS

Dabel sind:

Myyame = die Gesamtmenge der Fahrzeugemissionen (Gramm);

Mg, = die Menge der Kohlenwasserstoffemissionen  bei  der
Tankatmungspriifung (Gramm);

M;q = die Menge der Kohlenwasserstoffemissionen beim HeiBabstellen

(Gramm).”
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Die Abschnitte 1 und 2 erhalten folgenden Wortlaut:

“1.

1.1.

1.2.

2.2,

22.1.

222,

HAUFIGKEIT UND VERFAHREN DER KALIBRIERUNG

Vor ihrer erstmaligen Verwendung missen alle Gerite kalibriert werden, danach
miissen sic so oft wie notwendig und auf jeden Fall im dem der
Typgenchmigungspriifung vorangehenden Monat kalibriert werden. Diese Anlage
beschreibt diec zu verwendenden Kalibrierverfahren.

Nommalerweise sind dabei die jeweils zuerst genannten Temperaturen zu
verwenden. Altemativ kénnen die in  eckigen Klammem angegebenen

. Temperaturen verwendet werden.

KALIBRIERUNG DER KABINE
Erste Ermittlung des Innenvolumens der Kabine

Vor ihrem erstmaligen Gebrauch ist das Innenvolumen der Kammer
folgendermaBen zu bestimmen: Die Innenabmessungen der Kammer werden unter
Beriicksichtigung eventueller UnregelmiBigkeiten, z. B. Verstrebungen, sorgfaltig
vermessen. Das Ingenvolumen der Kammer ist aus den vorgenommenen
Mcssungen zu bestimmen.

Kabinen mit verdnderlichem Volumen werden bei cinem festen Volumen fixiert,
wenn die Umgebungstuft in der Kabine cine Temperatur von 303 K (30 °C)
[302 K (28 °C)] aufweist. Diescs Nennvolumen mull mit einer Abweichung von
hachstens + 0,5 Prozent wiedereinstellbar sein. '

Das Netto-Innenvolumen wird durch Abzug von 1,42 m* vom Innenvolumen der
Kammer bestimmt. Statt der 1,42 m’ kann das Veolumen des zu prifenden
Fahrzeugs bei gedffnetem Gepackiaum und geoffneten Fenstern hierfiir verwendet
werden,

Die Dichtheit der Kammer wird gemiB Abschnitt 2.3 gepriift. Wenn die
Propanmenge nicht auf £ 2 % mit der eingespritzten Menge ibereinstimmt, muf
dics komigiert werden.

Ermittlung der Hintergrundemissionen der Kammer

Bei diesem Arbeitsgang wird ermittelt, ob dic Kammer Materialien enthalt, die
wesentliche Mengen an Kohlenwasserstoffen emitticren. Die Kontrolle wird bei
Inbetnebnahme der Kammer sowte nach jedem in der Kammer stattfindenden
Arbeitsgang, der die Hintergrundemissionen beeinflussen kann, jedoch mindestens
einmal pro Jahr, durchgefithrt. -

Kabinen mit verindertichcm Volumen konnen cntweder mit gemal Abschaitt 2,1.1
fixiertem Volumen oder mit nicht fixiertem Volumen eingesetzt werden. Die
Umgebungstemperatur muf’ wihrend dcs gesamten unten envihnten 4-Stunden-
Zeitraums bei 308 £ 2 K (35 + 2 °C) [309 + 2 K (36 £ 2 °C)] licgen.

Bei Kabinen mit festem Volumen sind der LufteinlaB ﬁnd der Luftauslal zu
schlieBen. Dic Umgebungstemperatur muf wahrend des gesamten unten crwihnten
4-Stunden-Zeitraums bei 308 £ 2 K (35 & 2 °C) [309 = 2 K {36 £ 2 °C)] licgen.
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2.23. Die Kabine kann geschlossen werden, und das Umluftgeblise darf bis zu 12
Stunden lang laufen, bevor die 4-stilndige Probenahme fiir die Ermittlung der
Hintergrundemissionen beginnt.

2.24. Der Analysator wird, wenn notig, kalibriert und danach auf Nulleinstellung
gebracht und der MeBbereich eingestellt.

225. Die Kammer ist so lange zu spilen, bis ecine stabile Kohlenwasserstoff-
» Konzentration angezeigt wird. Das Umlufigeblise wird angeschaltet, sofem dies
nicht schon geschehen ist.

226. Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hintergrund-
konzentration, die Temperatur und der Umgebungslufidruck gemessen. Diese
werden als Ausgangswerte Cye;, P, und T, bei der Berechnung der
Hintergrundkonzentration der Kammer verwendet.

227. Die Kammer wird ilber einen Zeitraum von 4 Stunden bei angeschaltetemn
Umlufigeblise ohne Stérungen belassen.

228, Am Ende dieses Zeitraums wird die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration
der Kammer mit demselben Analysator gemessen. Temperatur und
Umgebungsluftdruck werden ebenfalls gemessen. Diese stellen die Endablesewerte
Cyucp Py and T, dar.

229. Zu berechnen ist die ber den Prifzeitraum erfolgte Verinderung der
Kohlenwasserstoffimenge in  der Kammer gemiB Abschnitt 24. Die
. Hintergrundemission der Kammer darf 0,05 g nicht iiberschreiten.

.23, Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Reste

Die Kalibriecrung und Prifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Reste liefert
eine Kontrolle des nach Abschnitt 2.1 berechneten Volumens und dient gleichzcitig
zur Messung mdglicher Undichtigkeiten. Die Messung der Undichtigkeit der
‘Kammer wird bei ihrer Inbetriebnahme sowie nach jedem in der Kammer
stattfindenden Arbeitsgang, der ihre Unverschrtheit beeinflussen kann, jedoch
mindestens einmal pro Monat, durchgefithrt. Mullte bei sechs aufeinanderfolgenden
monatlichen Prifungen auf Kohlenwasserstoff-Wiederfindung nicht korrigierend
eingegriffen werden, kann die Undichtigkeit der Kammer vierteljahrlich gemessen
werden, solange kein korrigierender Eingriff erforderlich ist.

23.1. Die Kammer wird so lange gespiilt, bis eine stabile Kohlcnwasserstoff-
konzentration crreicht ist. Das Umluftgebldse wird eingeschaltet, sofem dies noch
nicht geschehen ist. Der Kohlenwasserstoff-Analysator wird auf Null gestellt und

~ kalibniert (falls erforderlich), und der MeBbereich wird eingestellt.

2.3.2. Kabinen mit verdnderlichem Volumen werden so fixiert, daB ihr Volumen dem
Nennvolumen entspricht. Bei Kabinen mjt festem Volumen miissen der Lufteinlal
und der LuftauslaBl geschlossen sein.

2.33. Die Umgebungstemperaturregelung wird cingeschaltet, sofern dics nicht schon
geschehen ist, und auf einen Anfangswert von 308 K (35 °C) [309 K (36 °C)]
cingestellt.
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Wenn sich die Temperatur in der Kabine bei 308 + 2 K (352 °C) [309 £ 2K
(36 £ 2 °C)] stabilisiert hat, werden dic Kabine versiegelt und die
Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und  der
Umgebungslufidruck gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cyc,, P, und T,

zur Kalibrierung der Kabine verwendet.

Ca. 4 g Propan werden in die Kabine eingespritzt. Die Propanmenge muf mit ciner
Genanigkeit von #+ 0,2 % bestimmt werden.

Um eine Durchmischung des Kabineninhalts zu gewshrleisten, wird 5 Minuten
gewartet, bis die Kohlenwasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der
Umgebungshuftdruck gemessen werden, Diese werden als Endablesewerte Cyp, T,
und P; zur Kalibrierung der Kabine und als Ausgangswerte Cy¢,, T, und P, fiir die
Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Reste verwendet.

Unter Verwendung der Ablesewerte nach den Abschnitten 2.3.4 und 2.3.6 und der
Formel in Abschnitt 2.4 wird die Propanmenge in der Kabine errechnet. .Dieser
Wert muB auf = 2 % mit der nach Abschnitt 2.3.5 gemessenen Propanmenge
Gibereinstimmen.

Bei Kabinen mit verinderlichem Volumen wird die Fixierung auf das
Nennvolumen gelést. Bei Kabinen mit festem Volumen werden der Lufteinlafl und
der LuftauslaB gedffnet.

Innerhalb von 15 Minuten nach dem SchlieBen der Kabine ist damit zu beginnen,
die Umgebungstemperatur @ber einen 24- Stunden-Zeitraum entsprechend dem
[altemativen] Verlauf gemaB Anlage 2 von 308 K (35°C) auf 293 K (20°C) und
zuriick auf 308 K (35°C) {308,6 K (35,6'C) auf 2952 K (22,2°C) und zurick
anf 308,6 K (35,6°C)] zu verandem. (Fur dic zuldssigen Abweichungen gilt
Anhang VI Abschnitt 5.7.1)

Am Ende dieses 24-Stunden-Zeitraums iwerden Kohlenwasserstoff-End-
konzentration, Temperatur und Umgebungslufidruck gemessen und aufgezeichnet.
Diese sind die Endablesewerte Cyey, T; und Py der Prufung der Kammer auf

Kohlenwasserstoff-Reste.

Die Kohlenwasserstoffmenge wird unter Verwendung der Formel in Abschnitt 2.4
aus den Ablesewerten nach den Abschnitten 23,10 und 2 3.6 berechnet. Die
Menge darf nicht um mehr als 3 % von der nach Abschnitt 2.3.7 berechneten
Kohlenwasserstoffinenge abweichen.

Berechnungen

Dic Berechnung der Verdnderung der Nettomenge an Kohlenwasserstoffen in der
Kammer wird zur Emittlung der Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration und
Undichtigkeitsrate der Kammer verwendet. In der nachfolgend dargestellten Formel
werden die Ausgangs- und Endablese-Werte fiir Kohlenwasserstoff-Konzentration,

Temperatur und Umgebungsluﬁdruck zut Berechnung der Verénderung der Menge

verwendet.
Dabei sind: -
My = Mengé an Kohlenwasserstoffen in Gramm;

Muco: = die aus der Kabine austretende Masse an Kohlenwasserstoffen bei
Kabinen mit festem Volumen fiir die kaangspmﬁmg (Gramm);



-1z - lrycksache 721/96

\% = dic in dic Kabine cintretende Masse an Kohlenwasscrstoffen bei
Kabinen mit festem Volumen fir dic Tankatmungsprifung
(Grammy);

Cuc,r-Pr Cuc,i- P
HcTrf - ”El“i } + MHc, ot — Muc,i

- Mnc=k~V-IO_4-(

Cie = Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kabine (ppm Kohlenstoff
(Hinweis: ppm Kohlenstoff = ppm Propan x 3));

v = Kabinenvolumen (in Kubikmetern) entsprechend der Messung in
Abschnitt 2.1.1. . '

T = Temperatur der Umgebungsluft in der'Kabine (in K);

P = Umgebungsluftdruck, ausgedrickt in kPA;

k = 17,6; ' -

wobei:

i der Ausgangswert ist;

f der Endablesewert ist.”
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23. Folgende Anlage 2 wird angeflgt:

“Anlage 2

Umgebungstemperaturverlauf  dber 24
Stunden fiir die Kalibrieming der Kabine
und die Tankatmungspritfung

Alternativer Umgebungstemperatur-
verlauf Gber 24 Stunden fur die

Kalibrierung der

Kabine gemal

Anhang I Abschnitt 1.2

Zeit Temperatur Zeit Temperatur
{Stunden) (°C) (Stunden) (°C)
Kalibrierung | Prifung

16 0 © 20 0 35,6
17 i 20,2 1 353
18 2 20,5 2 4.5
.19 3 21,2 3 332
20 4 23,1 4 314
21 5 25,1 5 297
22 6 272 6 282
23 7 29,8 7 272
24 8 31,8 8 26,1
0 9 333 9 25,1
1 10 344 10 243
2 11 35 11 23,7
3 12 347 12 233
4 13 338 13 229
5 14 32 14 22,6
6 15 30 15 2272
7 16 284 16 225
8 17 26,9 17 242
9 18 25,2 18 26,3
10 19 24 19 296
I 20 23 20 319
12 21 22 21 33,9
13 22 20,8 22 351
14 23 202 23 354
15 24 2 24 x5

3
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Anhang VIIT
24, Anhang VIII erhilt folgenden Wortlaut:
“"ANHANG VIII
TECHNISCHE DATEN DER BEZUGSKRAFTSTOFFE

1. TECHNISCHE DATEN DES BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER
FAHRZEUGE MIT FREMDZUNDUNGSMOTOR

Typ: unverbleites Benzin (Normal, Super, Super Plus)

Merkmale Einheit Grenzwerte Priifverfahren @

Mindestwert | Héchstwent

Research-Oktanzahl, ROZ 95,0 - [SO 5164

~ Motoroktanzah!, MOZ 85,0 - ISO 5163
Dichte bei 15 °C ' keg/l 0,748 0,762 ASTM D 1298
Dampfdruck (nach Reid)
- Sommerhalbjahr kPa 56,0 60,0 EN 12
Stedeverlauf “
- Stedebeginn °C 24 40 ASTM D 86
- bei 100 °C verdunstet Vol.-% 49,0 57,0 ISO 3405
- bel 130 °C.verdunstet Vol.-% &1,0 87.0 [SO 3405
- Siedeende I 190 215 ASTM D 86
Riickstand % - 2 ASTM D 86
Analyse der Kohlen-
wasserstoffe: Vol.-% 8 14 ASTM D 1319
- Olefine Vol.-% 29,0 410 ASTM D 1319
- Aromaten Vol.-% - 2.0 EN 238
- Benzol Rest ASTM D 1319
- Alkane
Verhéltnis Verhiltnis
Kohlenstoff/'Wasserstoff
Oxidationsbestdndigkeit ' | (min 480 - ASTM D 525
Sauerstoffgchalt Masse-% 23 pr EN 1601
Abdampfrickstand mg/mi -- 0,04 ASTM D 381
Schweftlgehalt _ Masse-% - 150 ISO 87354
Kupferkerrosion bei 50°C -- 1 ASTM D 130
Bleigehalt g/l - 0.0035 EN 237
Phosphorgehalt g/l - 0,0013 ASTM D 3231

(1) Dic in der Vorschrift angegebenen Werte sind "tatsichliche Werte". Bei der Festlegung ithrer
Grenzwerte wurden die Bestimmungen aus dem ISO-Dokument 4259 "Petrofcum products -
Dctermination and application of precision data in relation to methods of test" angewendet, und
bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde einc Mindestdifferenz von 2 R iiber Naull
beriicksichtigt; bei der Festlegung cines Hochst- und Mindestwerts betrigt die Mindestdifferenz,
4R (R= RCproduzlcrbaﬂccu)
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Ungeachtet dieser MaBinahme, die aus statistischen Griinden notwendig ist, sollte der Hersteller
der Kraftstoffe jedoch einen Nullwert anstreben, bei dem der festgesetzte Héchstwert 2 R, ist
und einen Miitelwert bei Angaben von Hochst- und Mindestwerten darstellt. Falls Zweifel
bestehen, ob ein Krafistoff die vorgeschriebenen Anforderungen erfiillt, gelten  die
Bestimmungen des Dokuments SO 4259,

Gleichwértige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten
Eigenschaften versffentlicht sind.

Das Sommerhalbjahr beginnt jedes Jahr am 1. April und endet am 30. September.

Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer
zurfickgewonnener Anteil plus prozentualer Verlustanteil).

Der Kraftstoff kann Antioxidantien und Metallschutzmittel enthalten, die normalerweise zur
Stabilisierung des Benzindurchflusses durch die Raffinerie verwendet werden; jedoch diirfen
Detergentien und Dispergensicnsmittel sowie Losungsdle nicht zugesetzt werden.
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TECHNISCHE DATEN DES' BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER
FAHRZEUGE MIT DIESELMOTOR

Typ: Dieselkmaftstoff

Merkmale Einheit Grenzwerte Pri':fver)fahren
@
. Mindestwert | Hochstwert

Cetanzahl 52,0 54 ISO 5163
Dichte bet 15 °C kg/m? 833 837 ISO 3675
Siedeverlauf @ . --
- 50% °C 245 -- 1SO 3405
- 95% °C 345 350 ISO 3405
- Siedeende °C = 370 ISO 3405
Flammpunkt °C 55 - ASTM D 93
CFPP °C - -5 EN 1i6
Viskositit bei 40°C mm/s 2.5 33 ASTM D 445
Polyzyklische aromatische | Masse-% 3 6.0 pr IP 391
Kohlenwasserstoffe
Schwefelgehalt Masse-% -- 0,03 ISO 8754
Kupferlamellenkorrosion - 1 ASTM D 130
Copradsonzahl (10 % Massc-% - 0.2 ASTM D 189
Riickstand)

Aschegehalt Masse-% - 0,01 ASTM D 482
Wassergehalt Masse-% -- 0,05 ASTM D95/D
: 1744

Siurczahl (starke Siurc) mg -- 0,02 =
KOH/g
Oxidationsbestindigkeit © mg/ml -- 2,5 ASTM 2274

7 Die in der Vorschrift angegebenen Werte sind "tatsiichliche Werte™. Bei der Festlegung ihrer

Grenzwerte wutrden die Bestimmungen aus dem ISO-Dokument 4259 "Petroleum products -
Determination and application of precision data in relation io methods of test™ angewendet, und
bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iber Null
beriicksichtigt, bei der Fesilegung eines Hochst- und Mindestwents betrigt die Mindestdifferenz
4 R (R= Reproduzierbarkeit).

Ungeachtet dieser-Mafnahme, die aus statistischen Grinden notwendig ist, sollie der Hersteller
der Kraftstoffe jedoch einen Nullwert anstreben, bei dem der festgesetzic Hochstwert 2 R ist
und einen Mittelwert bei’ Angaben von Héchst- und Mindestwerten darstellt. Falls Zweifel
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bestehen, ob ein Kraftstoff die vorgeschrichenen Anforderungen crfiillt, gelten die
Bestimmungen des Dokuments 150 4259.

Gleichwertige ISO-Verfahren werden ibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten
Eigenschafien vercffentlicht sind.

Die angegebene Spanne fiirdie Cetanzahl entspricht nicht der Anforderung einer Mindestspanne
von 4 R. Bei Streitigkeiten zwischen dem Kraftstofflieferanten und dem Verwender kdnnen
jedoch die Bestimmungen des Dokuments ISO 4259 zur Regelung solcher Streitigkeiten
herangezogen werden, sofern anstelle von Einzelmessungen Wiederbolungsmessungen in
ausreichender Anzahl, umdie notwendige Genauigkeit zu gewahrleisten, vorgenommenwerden,

Die genannten Zahlen geben dic insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer
zuriickgewonnener Anteif plus prozentualer Verlustanteil),

Ab dem '1. Januar 2005,

Auch bei iberpriifter Oxidationsbestindigkeit ist die Lagerbestindigkeit wahrscheinlich
begrenzt. Es wird empfohlen, sich auf Herstellerempfehtungen hinsichuich Lagerbedingungen
und -bestindigkeit zu stitzen.
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Anhang X
25. | Der folgende neue Anhang X wird angefuigt:
“Anhang X

UBERWACHUNG DER EINI’iALTUNG DER EMISSIONSVORSCHRIFTEN
VON IN BETRIEB BEFINDLICHEN FAHRZEUGEN

L. EINLEITUNG

1.1 In diesem Anhang wird das Verfahren beschrieben, auf das in Abschnitt 8 des
Anhangs 1 iber die Kontrolle der Einhaltung der Vorschrifien von in Betrieb
befindlichen Fahrzeugen Bezug genommen wird. Das Verfahren beschreibt die
Auswahl und Behandlung der Priiffahrzeuge, die Feldiiberwachung und Bewertung,
den Plan iiber MaBnahmen zur Behebung der Mingel und dessen Durchfithrung.

[y

2. FELDUBERWACHUNG

2.1. Die Felditberwachung wird von der Typgenehmigungsbehérde , die die urspriingliche
. Typgenehmigung nach dieser Richtlinie erteilt hat, nach dem in Abschmtt 5
festgelegten Verfahren durchgefiihrt. :

22. Der Hersteller ist zu benachrichtigen, falls die Genehmigungsbehérde in einem
Mitgliedstaat, die dic urspriingliche Typgenehmigung gemah dieser Richtlinie erteilt
hat, festgestelit hat, dab ein von diesem Hersteller produzierter Fahrzeugtyp trotz
ordnungsgemaBer Wartung und Benutzung diese Vorschriften nicht cinhdlt.

2.3. Wird einem Hersteller mitgeteilt, daB ein Fahrzeugtyp die geltenden Vorschrifien
(einschlieBlich der Emissionsgrenzwerte) dieser Richtlinie nicht einhidlt, mufl der
Hersteller der Genehmigungsbehérde einen Plan iber MaBnahmen zur Behebung der
Mingel vorlegen.

24, Alle nach den Anforderungen dieser Richtlinic genehmigten Fahrzeuge unterliegen
den Vorschriften dieses Anhangs. _

3. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten die folgenden Begriffsbestimmungen.

3.1 Dic im Aihang X verwendeten und nicht besonders definierten Begnff€ haben die
ihnen im Anhang I dieser Richtlinie zugewiesene Bedeutung, und wenn sie im

Anhang | dieser Richtlinie nicht definiert sind, die ihnen in der Richtlinie
70/156/EWG zugewiesene Bedeutung.

3.2 Unter ‘Feiduberwachung' sind Priiffungen und Bewertungen zu verstehen, die gemal
diesem Anhang durchgefiihrt werden.

3.3. 'Ordnungége,méiﬂ gewartet und benutzt' bedeutet fur die Zwecke cines Prisffahrzeugs,
daB dieses Fahrzeug die Akzeptanzkriterien cines ausgewihiten Fahrzeugs nach
Abschnitt erfullt.

4 ZEITPLAN FUR DIE FELDUBERWACHUNG
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Der Hersteller wird 45 Arbeitstage vor Beginn der Feldibenwachung eines
Fahrzeugtyps benachrichtipgt.

Der Hersteller kann einen freiwilligen Plan iiber Abhi!femaﬁnaﬁmen vorlegen, der zu
einem beliebigen Zeitpunkt vor der Beendigung der Feldiiberwachung nach Abschnitt
6 abzufassen ist. o

AUSWAHLKRITERIEN, WARTUNG UND FELDUBERWACHUNG

Emissionspriifungen und Bewertungen, nach denen festgestellt wird, ob ein
Fahrzeugtyp den Anforderungen entspricht, werden gemaB den Verfahren nach
Abschnittt 5 durchgefiihrt. Dem Hersteller wird Gelegenheit gegeben, die Auswahl
und die Priifungen zu beobachten und alle nach Abschnitt 5 gepriifien Fahrzeuge zu
untersuchen. Feldiberwachungen des On-board-Diagnosesystems werden nach
Abschnitt 5.5 vorgenommen. Die Abschnitte 5.2, 53 und 5.4 gelten nicht fiir die
OBD-Uberwachung.

Die Genehmigungsbehorde wihlt die Fahrzeuge fiir die Feldiiberwachung stich-
probenweise entsprechend Anlage 1 dieses Anhangs unter den Fahrzeugen des
jeweiligen Typs aus. Die Fahzeugwahl wird von der Genehmigungsbehorde fest-
gelegt. Die fur die Prifung bestimmten Fahrzeuge miissen fiir den Fahrzeugtyp, zu
dem sie gehéren, reprisentativ sein und in der EU angeboten oder verkauft werden.

Die Akzeptanzkriterien eines ausgewdhiten Fahrzeugs ergeben sich aus den
Abschnitten 5.3.1 bis 5.3.8. Die Daten werden iiber eine Untersuchung des Fahrzeugs
und ein Gesprich mit dem Halter emmittelt und kénnen auch einen schriftlichen
Bericht des Herstellers einschlieBen. '

Das Fahrzeug gehort zu einem Fahrzeugtyp, fir den die Typgenehmigung nach dieser
Richtlinie erteilt wurde, und der mit einer Ubereinstimmungsbescheinigung nach

* Richtlinie 70/156/EWG versehen ist. Es muB in der EU zugelassen sein und privat

benutzt werden.

Das Fahrzeug ist weniger als 80 000 km gefahren oder ist seit weniger als 5 Jahren
in Betrieb, je nachdem, was zuerst eintritt.

Aus den Aufzeichnungen iber die Wartung geht hervor, daBb das Fahrzeug
ordnungsgemil gewartet wurde, dh. die regelméiBigen Inspektionen nach den
Herstellerempfehlungen durchgefithrt wurden.

Es liegen keine Anzeichen einer auBergewohnlichen Benutzung (z.B. Rennfahren,
Uberladung, falsche Betankung oder sonstige unsachgemiBe Benutzung) oder
sonstiger Faktoren (z.B. miBbriuchliche Eingriffe} vor, die die Emissionsleistung
beeintrichtigen kénnten. Im Fall von Fahrzeugen, die mit einem OBD-System
ausgeriistet sind, werden die danin gespeicherten Informationen beriicksichtigt,
Weder am Motor noch am Fahrzeug wurden unerlaubte gréfiere Reparaturen
vorgenommen.

Der Bleigehalt und der Schwefelgehalt der aus dem Krafistofftank des Fahrzeugs
entnommenen Kraftstoffprobe entsprechen den geltenden Vorschriften, und es gibt
keinerlei Anzeichen einer falschen Betankung. Uberprifungen kénnen im
Auspuffrohr usw. vorgenommen werden.

Es gibt keinerici Hinweise auf P’r’oﬁle’:ﬁé:”die die Sicherheit des Personals des
Priiflabors gefihrden konnten. ,
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5.3.8.  Alle Bauteile des Emissionsverminderungssystems in dem Fahrzeug stimmen mit der
geltenden Typgenchmigung iiberein.

Diagn nd wi

54 Dic Diagnose und wiederherstellende Wartung werden vor der Feldiberwachungs-
priifung an fiir die Pritfung angenommenen Fahrzeugen nach den Abschnitten 5.4.1
bis 5.4.8 durchgefithrt.

5.4.1. Uberprifung des Luftfilters, samtlicher Antrebsremen, des Stands samtlicher
Flussigkeiten, des KithlerverschluBdeckels, aller Unterdruckschliuche und der elektri-
schen Verkabelung, die die Emissionsverminderung beeintréichtigen kénnen; Uber-
prifung der Zindung, der Krafistoffdosierung und der Bauteile des Emissions-
verminderungssystems ‘auf falsche Einstellung und/oder miSbriuchliche Eingriffe.
Alle Abweichungen sind aufzuzeichnen,

54.2.  Uberprifung der Unversehrtheit des OBD-Systems; simtliche im OBD-Speicher
gespeicherten Fehlfunktionsangaben sind aufzuzeichnen. Alle zur Léschung der
Fehlfunktionsangaben erforderlichen Reparaturen sind durchzufihren,

543.  Wird von dem OBD-Fehlfunktionsanzeiger wihrend des Vorkonditionierungszyklus
oder des Emissionspriifzykius cine Fehlfunktion aufgezeichnet, so kann der Fehler
ermittelt und behoben werden. Es darf ein neuer Pritflauf durchgefihrt werden, und
die Ergebnisse des reparierten Fahrzeugs kénnen verwendet werden.

5.4.4. Uberprifung des Zindsystems und Ersatz von defekten Bauteilen, d.h. Ziindkerzen,
Kabel usw,

54.3. Ubemprifung der Verdichtung.

54.6. Uberprifung und Einstcllung der Motorkennwerte nach den Spezifikationen des
Herstellers, . _

54.7.  Ist bet dem Fahrzeug nach hochstens [weniger als] 800km ein Wartungsdienst fatlig,
so wird diese Wartung entsprechend den Wartungsanweisungen des Herstellers
durchgefithrt. Unabhangig vom Stand des Kilometerzéhlers kénnen auf Antrag des
Herstellers ein Olwechsel und cin Wechsel des Luftfilters vorgenommen werden.

548, Nach der Annahme des Fahrzeugs ist der Kraftstoff durch den entsprechenden
Bezugskraftstoff fiir die Emissionspriifung zu ersetzen, es sei denn, der Hersteller ist
mit der Verwendung marktitblichen Kraftstoffs cinverstanden.

=) 8 Fgldiibcnvachungsprﬁf‘ung und Bewertung der Ergebnisse
a4 . o . ,
5.5.  Die nach dieser Richtlinie geltenden Emissionsprifungen werden an Fahrzcugen
durchgefihrt, die entsprechend den Anforderungen der Abschnitte 5.3 und 5.4
ausgewdhlt und einer Vorkonditionierung unterzogen wurden.

5.6. Mit -cinem OBD-System ausgeristete Fahrzcuge werden auf ordnungsgemifie
Dauerhaltbarkeit des Fehlfunktionsanzeigers usw. im Zusammenhang mit den
Emissionsmengen fiir die Typgenchmigungsspezifikation (zB. den im Anhang XI
festgelegten Grenzwerten fur die Fehifunktionsanzeige) iberpriift.

5.6.1.  Das OBD-System kann z.B. auf Nichtanzeige ciner Fehifunktion bei.Uberschreiten
der Grenzwerte der Emissionsmengen, systematische filschliche Aktivierung der
Fehlfunktionsanzeige und erwicscnermaBen defekte oder verschlechterte Bauteile des
OBD-Systems geprift werden.
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Entspricht das Verhalten cines Bauteils oder Systems nicht den Angaben des
Typgenchmigungsbogens und/oder  der  Beschreibungsunterlagen  fiir  diesen
Fahrzeugtyp, wobei diese Abweichung nicht nach Artikel 5 Absatz 3 oder 5 Absatz
4 der Richtlinie 70/156/EWG genehmigt wurde, und zeigt das OBD-System keine
Fehlfunktion an, so wird das Bauteil oder System vor der Emissionspriifung nur
crsetzt, wenn erwiesen ist, dal milbriuchliche Eingriffe oder unsachgemiBe
Behandlung des Bauteils oder Systems dazu gefithrt haben, dall das OBD-System die
daraus folgende Fehlfunktion nicht erkennt.

Die Prifergebnisse werden dem Bewcnungsverfahrcn‘nach Anlage 1 dieser Richtlinie
unterzogen. '

Binnen 10 Arbeitstagen nach Beendigung der Pritfung werden die Ergebnisse der
Pritfung und die Bewertung nach Abschnitt 5.7 dem Hersteller vorgelegt.

Dem Hersteller wird soweit moglich  Gelegenheit gegeben, Fahrzeuge, deren
Priifergebnisse nicht den nach dieser Richtlinie geltenden Schadstoffgrenzwerten
entsprechen, zu inspizieren und zu untersuchen, um festzustellen, ob dieser Umstand
auf eine unsachgemilie Wartung oder Benutzung, falsche Betankung, mibriuchliche
Eingriffe oder nicht vorgeschene Benutzung zuriickzufithren ist, die vor Beginn der
Priffung nicht erkennbar waren., '

Binnen 25 Arbeitstagen nach Erhalt der Priifergebnisse kann der Hersteller anhand
zusdtzlicher Untersuchungen von Probefahirzeugen der Behorde eine Erklarung iber
die Pritfleistung oder die Feststellung ciner Nichteinhaltung vorlegen. Eine solche
Erklirung wird in das Prifprotokoll aufgenommen. Bei der Beurteilung der Frage,
ob eine Nichteinhaltung vorliegt, wird die Erklarung des Herstellers von der Behorde
gebiihrend beriicksichtigt.

Binnen 10 Arbeitstagen nach Ablauf der unter Abschnitt 5.10 genannten Frist schlieft
die Behorde das Prifprotokoll ab und cntscheidet dber die Einhaltung oder
Nichteinhaltung. Die Nichteinhaltung wird erklant, wenn fiir einen cinzigen Schad-
stoff des Ergebnisscs der Bewsertung nach 5.7 die Grenzwerte nach Abschnitt 5.3.1 .4
des Anhangs I dieser Richtlinie itberschritten werden. Die Priferscbnisse dirfen niche
mit Verschlechterungsfaktoren multipliziert werden.

PLAN UBER MASSNAHMEN ZUR BEHEBUNG DER MANGEL

Wird dem Hersteller mitgeteilt, daB cin Fahrzeugtyp dic Anforderungen dieser
Vorschriften nicht cinhilt, rauf der Hersteller der Genehmigungsbehorde cinen Plan
(iber Malinahmen zur Behebung der Mingel unterbreiten. Dieser Plan kann in Betrich
befindliche Fahrzeuge, im Bau befindliche Fahrzeuge sowie ggf Anderungen der
Typgenchmigung betreffen, =

‘Der Plan tber MaBnahmen zur Bchcbuﬁg der Mingel wird von der

Genchmigungsbehorde spitestens 45 Arbeitstage ab dem Datum der Notifizicrung
gemiB Abschnitt 5.10 zu den Akten genommen. Die Genehmigungsbehorde erklirt
binnen 20 Arbeitstagen, ob sie mit dem Plan tber dic MaBnahmen zur Behebung der
Mingel cinverstanden ist oder nicht.

Die Genehmigungsbehorde kann fiir die Annabme des Plans tber dic MaBnahmen
zur Bechebung der Mingel Bedingungen stellen.

~ Dic Genehmigungsbehorde kann die Frist bis zur Vorlage eincs Plans fiber

MaBnahmen zur Behebung der Mingel bis auf 60 Arbeitstage verldngert, wenn der
Hersteller schriftlich triftige Gritnde fir cine solche Verlingerung angefihrt hat.



ws- Drucksache 721/96

6.2.3. Ist die Genchmigungsbehorde auBerstande, den Plan iiber MaBnahmen zur Behebung
der Mingel zu genehmigen, so kann sie andere MaBnahmen entsprechend Antikel 11
Absatz 2 Buchstabe a der Richtlinte 70/156/EWG treffen. '

6.3. | ﬁie Genehmigunsbehorde teilt allen Mitgliedstaaten ihre Entscheidung betreffend den
‘ Plan Ober Mafinahmen zur Behebung der Méngel mit und iibermittelt diesen allen
Mitgliedstaaten.

Der Plan iiber 1n Beh Mingel

6.4. Der Plan iiber MaBinahmen zur Behebung der Mangel mul inhaltlich den
Anforderungen der Abschnitte 6.4.1 bis 6.4.11 entsprechen. Dem Plan iiber
Mafinahmen zur Behebung der Mangel wird vom Hersteller eine einheitliche
Nummer oder Bezeichnung gegebern.

6.4.1. Der Plan iiber MaBnahmen zur Behebung der Miingel umfafit eine Beschreibung
jedes Fahrzeugtyps. ,

6.4.2. Eine Beschreibung der spezifischen Anderungen, Neuerungen, Reparaturen,
Korrekturen, Anpassungen oder sonstigen Verdinderungen, die vorzunehmen sind, um
die Ubercinstimmung des Fahrzengs herzustellen, einschlieBlich einer kurzen
Zusammenfassung der Daten und technischen Untersuchungen, die der Entscheidung
des Herstellers beziiglich besonderer MaB3nahmen zur Korrektur der Nichteinhaltung
zugrundeliegen.

643. Eine Beschreibung der Methode, nach der der Hersteller die Fahrzeughalter
unterrichten will. \
644, Gegebenenfalls eine Beschreibung der ordnungsgemilen Wartung oder Benutzung,
" die der Hersteller zur Vorbedingung macht, damit Reparaturen im Rahmen des Plans
itber MaBnahmen zur Behebung der Mingel durchgefitht werden, sowie eine
Erklérung der Griinde, die den Hersteller zu diesen Vorbedingungen veranlassen.
Wartungs- oder Beoutzungsbedingungen ditrffen nur gestellt werden, wenn sie
nachweislich mit der Nichteinhaltung und den Mafinahmen zur Behebung der Méngel
im Zusammenhang stehen. ' '

6.4.5. Eine Beschreibung des Verfahrens, nach dem der Fahrzeughalter vorgehen muB,
damit die Nichteinhaltung komigiert wird. Dazu gehéren das Datum, nach dem die
Nichteinhaltung korrigiert werden kann, die veranschlagte Zeit, dic die Werkstatt zur
Behebung der Mangel benétigt und die Angabe, wo dic Behebung der Mingel
vorgenommen werden kann. Die Reparatur ist binnen einer angemessenen Frist nach
der Auslieferung des Fahrzeugs ziigig vorzunehmen.

6.4.6. Eine Kopie der dem Fahrzeughalter itbermittelten Informationen.

64.7. Eine kurze Beschfeibung des Systems, nach dem der Hersteller vorgehen will, um
eine angemessene Versorgung mit Bauteilen oder Systemen zur Durchfilhrung der
Aktion zur Behebung der Mingel sicherzustellen. Es ist anzugeben, wann die

Versorgung mit Bauteilen oder Systemen ausreichend ist, um die Mafinahmen
einzuleiten,

6.4.8.  Eine Kopie aller Anweisungen, die an die Personen iibermittelt werden sollen, welche
die Reparatur durchzufithren haben,

6.4.9. Eine Beschreibung der Auswirkungen der vorgeschiagenen Korrektur auf die
Emissionen, den Krafistoffverbrauch, das Fahrverhalten, die Sicherheit jedes Fahr-
‘zeugtyps, cinschlieBlich des Plans iber MaBnahmen zur Behebung der Méngel mit
Daten, technischen Untersuchungen wusw. dic diesen SchiuBfolgerungen
zugrundeliegen. _
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Sonstige Informationen, Berichte oder Daten, die die Genehmigungsbehérde zur
Beurteilung des Plans Gber Mafinahmen zur Behebung der Méngel fur crforderhch
halt.

Gehort zu dem Plan iiber MaBnahmen zur Behebung der Mangel eine Riickrufaktion,
ist der Genehmigungsbehorde eine Beschreibung der Methode zur Kennzeichnung der
Reparatur vorzulegen. Falls ein Etikett verwendet wird, ist ein Beispiel davon
vorzulegen.

Vom Hcrsteller kann verlangt werden, daB_ er Prifungen an Bauteilen und
Fahrzeugen, an denen die vorgeschlagcne Verianderung, Reparatur oder vemiinftige
Neuerung vorgenommen wurde, durchfiihrt, um die Wirsamkeit der Anderung,
Reparatur oder Neuerung zu demonstrieren.

Es obliegt dem Hersteller, iiber jedes zuriickgerufene und reparierte Fahrzeug und die
Werkstatt, die die charatur durchgefihrt hat, Buch zu fithren. Die
Genehmigungsbehérde hat anf Anfrage wihrend eines Zeitraums von 5 Jahren ab der
Durchfithrung des Plans itber MaBnahmen zur Behebung der Mingel Zugang zu den
Aufzeichnungen.

DURCHFﬂHRUNG DES PLANS ﬁBER MASSNAHMEN ZUR BEHEBUNG
DER MANGEL

Eine Riickrufaktion beginnt nach der Entscheidung des Mitgliedstaats auf der
Grundlage des genehmigten Plans tiber MaBnahmen zur Behebung der Mingel. Der
Hersteller oder seinfihr Vertreter ist fiir die Durchfithrung der Aktion entsprechend
dem genehmigten Plan {iber Mafinahmen zur Behebung der Mingel verantwortlich.

Wird der Plan iiber Mafnahmen zur Behebung der Mangel nicht innerhalb der in
dem Plan festgelegten und genehmigten Frist durchgefithrt und kann der Hersteller
das Uberschreiten der Frist nicht rechtfertigen, so kann die Genehmigungsbehorde

MaBnahmen gemiB Artikel 11 Absatz 2 Buchstabe a der Richtlinie 70/156/EWG
treffen.

Der Fahrzeughalter ist unverziiglich zu benachrichtigen. Diese Benachrichtigung rauB
alle einschligigen Angaben iiber die notwendige Reparatur des Fahrzcugs enthalten.

Der Hersteller stellt eine Kopie aller Mitteilungen im Zusammenhang mit dem Plan
fiber MaBnahmen zur Behebung der Mangel zur Verfugung. Er/sie fiihrt ferner Buch
tiber die Riickrufaktion und erstattet der Genehmigungsbehdrde regelmiBig Bericht
iber den Stand der Dinge.
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26. Ein neuer Anhang XI mit folgendem Wortlaut wird angefiigt:
“Anhang XT
ON-BOARD-DIAGNOSESYSTEME (OBD-SYSTEME) FUR KRAFTFAHRZEUGE
1. GELTUNGSBEREICH

Dieser Anhang behandelt die funktioneilen Aspekte von On-Board-Diagnose-
systemen (On-Board Diagnostics - OBD) zur Emissionsiiberwachung aller mit
Fremdziindungsmotoren (Ottomotoren) ausgeniisteten Kraftfahrzeuge der Klasse M, ¥
sowie aller mit  Selbst- oder Kompressionsziindungsmotoren (Diesclmotoren)
ausgeriisteten Kraftfahrzeuge der Klasse M, im Sinne des Artikels | dieser Richtlinie.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
Im Sinne dieses Anhangs bedeuten:

2.1 "On-Board-Diagnosesystem” ("OBD-System") ein an Bord des Fahrzcugs installiertes
Diagnosesystem fiir die Emissionsiiberwachung, das in der Lage sein mul}, mit Hilfe
rechnergespeicherter Fehlercodes Fehlfunktionen und dercn wahrscheinliche Ursachen
anzuzcigen. : ‘

2.2, "Fahrzeugtyp" Kraftfahrzeugklasse, dic sich hinsichtlich der nach Anlage 5 definier-
ten wesentlichen Merkmale des Motors und des OBD-Systems nicht unterscheiden.

23 "Fahrzeugfamilic” eine vom Hersteller vorgenommene Zusammenfassung von Fahr-
zeugen, von denen aufgrund ihrer Konstruktion anzunchmen ist, daB sic emissions-
mébig und hinsichtlich des OBD-Systems hnliche Merkmale aufiveisen. Jeder in
ciner solchen Fahrzeugfamilie eingesetzte Motor muB den Anforderungen dieser
Richtlinie geniigen.

24, "Emissionskontrollsystem" die elektronische Motorsteuerung sowie alle im Abgas-
oder Verdunstungssystem vorgeschenen emissionsrclevantein Bauteile. die diese
Steuerung mit Daten versorgen oder Daten von ihr erhalten.

2.5, "Fehler-" oder "Fehlfunktionsanzcige" (Malfunction Indicator - MI) cin sichtbares
oder horbares Signal, das dem Fahrzeugfithrer kiar anzeigt, wenn cin an das OBD-
System angeschlossenes emissionsrelevantes Bauteil oder das OBD-System sclbst
ecine Fehlfunktion aufiveist,

2.6. "Fehler" oder "Fehlfunktion” der Ausfall oder cin fehlerhaftes FunktioBieren eines
' cmissionsrelevanten Bauteils oder Systems, das ein Uberschreiten der unter Abschnitt
5.3.2 dieses Anhangs genannten Emissionsgrenzwerte zur Folge hitte.

27, "Sekundiarluft" dic mit Hilfe ciner Pumpe oder cines Ansangventils oder auf andere
Weise erfolgende Einleitung von Luft in das Abgassystem, dic dem Zweck dient. die
Oxidicrung  von im Abgasstrom  cnthaltenen  Kohlenwasserstoffen und
Kohlenmonoxid zu fordem.

28 "Verbrennungsaussetzer” (engine misfire) nicht criolgende Verbrennung im Zylinder
eines Motors mit Fremdzindung, verursacht durch fehlenden Ziindfunken, schlechte
Gemischdosicrung, ungeniigende Verdichtung oder sonstige Umstande. Im Sinne der
OBD-Uberwachung ist dics der Prozentsatz an Verbrennungsaussetzern an der

GemaB Anhinge Il A der Richtlinic T0/156/EWG

[¢3]
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Gesamtzahl der Zundung;\organge der (nach Angabe des Herstellers) cin
Uberschreiten der unter Abschnitt 5.3.2. genannten Emissionsgrenzwerte zur Folge
hitte oder um den Prozentsatz, der zur Uberhitzung und damit ggf zu ciner
irreversiblen Schadigung des bzw. der Abgaskatalysatoren fithren kénnte,

"Priffung Typ I" der Fahrzyklus (Teil 1 und 2), der bei Emissionsgenchmigungen
zugrundegelegt wird, und der in Anhang IIT, Anlage 1 im einzelnen beschrieben ist.

Zu einem "Fahrzyklus" gehort das Anlassen des Motors, eine Fahrbedingung, bei der
eventuell vorhandene Fehlfunktionen zu erkennen wiren, und das Abstellen des
Motors. .

Bel einem "Warmlaufzyklus” wird das Fahrzeug solange betrieben, bis sich die
Kithlmiticltemperatur gegeniiber dem Zustand beim An'assen des Motors um
mindenstens 22K erhobt und mindestens einen Wert von 343K (70°C) erreicht hat.

Unter "Gemischregelung” (fuel trim) ist die selbsttitige, adaptive Anpassung der
Grundeinstellung der Krafistoff- und Luftzufuhr zu verstchen. Bei der kurzfristigen
Gemischregelung erfolgt cine dynamische und sofort wirkende Anpassung. Bei der
langfristigen Gemischregelung handelt es sich um eine im Vergleich zur kurzfristigen
Gemischregelung wesentlich langsamere Anpassung des Kraﬂstoffsy stems zum
Ausgleich fiir Unterschiede zwischen cinzelnen Fahrzeugen und fiir im Laufe der Zeit
allmahlich eintretende Verinderungen.

Die "rechnerisch ermittelte Motorlast” (calculated load value - CLV) bezicht sich auf
die Angabe des aktuellen Luftdurchsatzes, geteilt durch den hoéhenkorrigierten
maximalen Lufidurchsatz (wenn vorhanden). Der auf dicse Weise crmittelte
dimensionslose, nicht motorspezifische Wert liefert dem Servicepersonal ¢in in %
ausgedriicktes MaB fiir die tatsachliche Motorlast (voll gedffiete Drosselklappe =
100%):

aktueller Luﬁdurchsaxz atmosphirischer Druck (NN)
CLV= x
maximaler Luﬂdurchsatz (NN) barometrischer Druck

Eine "permancnte Emissions-Festwerteinsteltung” (permarient emission default mode)

‘liegt vor, wenn ein fehicthafies Bauteil oder System dazu fithren wiirde, dalb die

Fahrzeugabgase die unter Abschnitt 532 dicses Anhangs genannten
Emissionsgrenzwerte (bersteigen und in der die elektronische Motorsteuerung
permanent zu einer Einstellung wechselt, in der von dem fehlerhaften Bauteil oder
System keine Daten bendtigt werden.

Eine "Nebenabtriebeinheit” ist eine vom Motor angetricbene Einrichtung zum Antrieb
von auf dem Fahrzeug montierten Hilfs- und Zusatzgeriten.
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3 ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

3.1 Dem Antrag gemiB Anhang I Abschnitt 3 sind neben den in Anlage 5 geforderten
Angaben die folgenden zusitzlichen Unterlagen beizufiigen:

3.1.1.  bei Fahrzeugen mit Frémdzﬁndungs-Motoren eine Erklarung des Herstellers itber den
Prozentsatz  von Verbrennungsaugs;tzem in der Gesamtzahl der Zandungs-

vorginge,...

3.1.L.1. ..der, wenn dieser Prozentsatz Verbrennungsaussetzer bei einer Prisfung Typ I nach
der Beschreibung in Anhang Il Abschnitt 5.3.1 von Anfang an aufiritt, dazn fihren
wiirde, daB die Abgasemissionen die unter Abschnitt 532 dieses Anhangs
vorgegebenen Grenzwerte iiberschreiten;

3.1.1.2. _der zu einer Uberhitzung und in der Folge zu einer irreversiblen Schadigung des
oder der Abgaskatalysatoren fiihren kénnte;

3.12.  cine vollstandige und detaillierte schriftliche Beschreibung der Funktionsweise und
der Betricbsbedingungen des OBD-Systems einschlieBlich einer Liste aller von dem
OBD-System iiberwachten wesentlichen Teile des Emissionskontrolisystems des
Fahrzeugs (MeBsonden, Stellglieder und sonstige Bauteile);

3.1.3.  eine Beschreibung der Fehleranzeige, mit deren Hilfe das OBD-System dem Fahr-
zeugfithrer das Vorliegen einer Fehlfunktion anzeigt;

3.14.  eine vom Hersteller zu gebende Beschreibung der Vorkehrungen zur Verhinderung

unerlaubter Eingriffe und Verinderungen an dem zur Emissionskontrolle eingesetzien
Bordrechner;

3.15. gegebenenfalls Kopien anderer Typgenehmigungen mit allen fiir eine eventuelle
Erweiterung dieser Genehmigungen erforderlichen Angaben;

3.1.5.1. gegebenenfalls Einzelangaben zur Fahrzeugfamilie gemaB Anlage 6.

3.2 Fiir die Durchfithrung der im Abschnitt 5 dieses Anhangs beschriebenen Pritfungen
ist der fiir die Typgenehmigungspriifung zustindigen technischen Dienststelle ein fur
den betreffenden Fahrzeugtyp oder die Fahrzeugfamilie reprisentatives Fahrzeug
bereitzustellen, das mit dem zur Genehmigung anstehenden OBD-System ausgeriistet
ist. Wenn die technische Dienststelle feststellt, daB das bereitgestelite Fahrzeug nicht
vollstindig dem in Anlage 6 beschriebenen Fahrzeugtyp oder der beschriebenen
Fahrzeugfamilie entspricht, ist fiir die Priifungen gemaB Abschnitt 5 dieses Anhangs
ein anderes und, falls erforderlich, ein zusitzliches Fahrzeug bereitzustellen.

4. ERTEILUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

4.1. Dem Typgenehmigungsbogen gemil Anhang [ Abschnitt 4 wird ein Nachtrag nach
dem in Anlage 7 wiedergegebenen Muster beigefiigt.

5. VORSCHRIFTEN UND PRUFUNGEN

5.1 Alle Fahrzeuge sind mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)
auszuriisten, das so ausgelegt, gebaut und im Fahrzeug installiert sein muf}, daB cs
in der Lage ist, wihrend der ganzen Lebensdauer des Fahrzeugs bestimmte Arten von
Verschlechterungen oder Fehlfunktionen anzuzeigen. In Verfolgung dicses Zicls
kann es die fiir dic Genehmigung zustandige Behorde als akzeptabel ansehen, wenn
bei Fahrzeugen, dic eine hohere Fahrleistung aufiveisen, als sie in der unter Abschnitt
5.3.1 erwihnten Dauerhaltbarkeitspriifung Typ V vorgesehen ist, im OBD-System
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insofemn eine Leistungsminderung auftritt, als die unter Abschnitt 5.3 2. vorgegebenen
Emissionsgrenzwerte mdglicherweise iiberschritten werden, bevor das OBD-System
dem Fahrzeugfthrer eine Fehifunktion anzeigt. ’ '

Das OBD-System mul so ausgelegt, gebaut und im Fahrzeug instailiert sein, dafl es
unter normalen Betricbsbedingungen in der Lage 1st, den Anforderungen diescs
Anhangs zu entsprechen.

Voriibergehende Abschaltung des On-Board-Diagnosesystems:

Der Hersteller darf das OBD-System voritbergehend’auBler Funktion setzen, wenn
dessen Fahigkeit, Fehlfunktionen zu erkennen, durch niedrigen Krafistoffpegel
beeintrichtigt wird. Eine solche Abschaltung darf jedoch nur erfolgen, wenn der
Kraftstoffbehilter zu 15% und weniger seiner Nennkapazitat gefullt ist.

Der Hersteller darf das OBD-System bei Umgebungstemperaturen (beim Anlassen
des Motors) unter 266 K (-7°C) oder in Héhen itber 2 500 m aber NN auller
Funktion setzen, wenn er entsprechende Daten und/oder ein technisches Gutachten
vordegt, mif denen schliissig nachgewiesen wird, daB dic Uberwachung der
Fahrzeugfunktionen unter den genannten Bedingungen unzuverldssig wire. Der
Hersteller kann auch beantragen, das OBD-System bei anderen, beim Anlassen des
Motors henschenden Umgebungstemperaturen abschalten zu dirfen, wenn er der
Behorde durch Vorlage geeigneter Daten und/oder eines. technischen Gutachtens
nachweist, daB es unter diesen Bedingungen zu Fehldiagnosen kommen wiirde.

Bei Fahrzeugen, die fiir die Installation von Nebenabtriebeinheiten ausgelegt sind, ist
es zulissig, die betroffenen Uberwachungssysteme auBer Funktion zu setzen, voraus-
gesetzt, die Abschaltung erfolgt nur, solange die Energicabnahmeeinheit in Betrieb
ist. _

Verbrennungsaussetzer - Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotoren:

Die Hersteller dirfen bei bestimmten Motordrehzahl- und -lastbedingungen, fiir die
sie nachweisen koénnen, daB die Erkennung geringerer Verbrennungsaussetzerraten
unzuver'sssig wiare, Fehlfunktionskriterien mit héheren Prozentsdtzen von
Verbrennungsaussetzern anwenden als sie der Behérde angegeben wurden.

Hersteller, die der Behdrde nachweisen konnen, dafl die Erkennung der
Verbrennungsaussetzerraten unter solchen Bedingungen auch bel Zugrundelegung
hoherer Prozentsitze unzuverlissig wire, dirfen das Ubenwachungssystem bei
Auftreten dieser Bedingungen auBer Funktion setzen.

Beschreibung der Priifungen:

Die Prifungen werden nach dem in Anlage 1 diecses Anhangs beschriebenen
Priifverfahren an dem Fahrzeug durchgefiihrt, das fiir die in Anhang VI beschniebene
Dauerhaltbarkeitspriifung Typ V benutzt wurde. Die Durchfithrung der Prifungen
erfolgt im Anschlul an die Dauerhaltbarkeitspriifung Typ V.  Wenn keine
Dauerhaltbarkeitspriifung Typ V durchgefithrt wird oder auf Antrag des Herstellers,
kann fiir die zur Prifung des OBD-Systems vorzunchmenden Demonstrationstests cin
anderes, entsprechend gealtertes und reprisentatives Fahrzeug benutzt werden.

Das OBD-System muB die Fehifunktion eines emissionsrelevanten Bauteils oder
Systems anzeigen, wenn diese Fehlfunktion dazu fithrt, daB die Abgasemissionen
folgende Grenzwerte iibersteigen:
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co HC NOx PM(*)
Kohlenmonoxid Kehlenwasserstoffe Stickoxide Partikel -
(g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
Motortyp:
Fremdzitndung 3,2 04 0,6
Selbstziindung 3,2 0,4 1.2 0,18

(*) nur fGr Seibstziindungsmotoren,

Vorschrifien fir die Uberwachung bei Fahrzeugen mit Fremdziindungs-(Otto-)
motoren: : ’

Um den unter Abschnitt 5.3.2 genannten Anforderungen zu geniigen, muﬁ-das 0BD-
System zumindest die folgenden Faktoren iiberwachen:

Nachlassen des Wirkungsgrades des/der Katalysators(en) (dies bezicht sich nur auf
die Kohlenwasserstoff-Emissionen); : —

Aufireten von Verbrennungsaussetzem in dem von den folgenden Linien begrenzten
Motorbetriebsbereich:

(a)  einer Hoéchstdrehzahl von 4 500 min™ oder, falls niedriger, von 1 000 min"
itber der héchsten im Verlauf einer Prifung Typ I aufiretenden Drehzahl,

(b) der positiven Drchmomentkurve (dh. Motorlast mit Getriehe in
Leerlaufstellung),

(c}  ciner Linie, die die folgenden Punkte miteinander verbindet: den Wert der
positiven Drchmomentkurve bei 3 000 min” und den Punkt auf der unter (a)
definierten Hochstdrohzahilinie, von dem an das Vakuum im Motorkrimmer
13,33 kPa geringer ist als auf der positiven Drehmomentkurve;

Ausfall oder Verschlechterung von Sauerstoffsonden;

sonstige Bauteile oder Teilsysteme des Emissionskontrollsytems oder an einen
Rechner angeschlossene emissionsrelevante Bauteile oder Teilsysteme des Motor/
Antricbsstrangs, deren Ausfall bzw. Fchlfunktion dazu fithren kénnte, daB die
Abgasemissionen die unter Abschnitt 5.3.2. genannten Grenzwerte iiberschreiten;

alle sonstigen emissionsrele /anten, an einen Rechner angeschlossenen Bauteile des
Antriebsstrangs miissen auf Schaltkreisstorungen itberwacht werden;

die elektronische Steuerung ces Verdunstungsemissionssystems zur Abscﬁeidung und
Rickleitung von Kraftstoffdimpfen (z.B. Spilsystem des Aktivkohlebehilters) muf
zumindest auf Schaltkreissté rungen iiberwacht werden.

Vorschriften fur die Uterwachung  bei Fahrzcugen mit Selbstziindungs-

(Dicsel-Ymotoren:

Um den unter Abschnitt 5.3.2 vorgegebenen Anforderungen zu gentigen, muB das
On-Board-Diagnosesystem folgende Faktoren itberwachen:

Nachlassen des Wirkungsgrades des Katalysators (wenn vorhanden);

Funktionalitit und intaktcr Zustand des Partikelfilters (wenn vorhanden);

/9

”
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der(dic) elcktronische(n)  Kraftstoffimengen- und Zeitregler des  Kraftstoff-

einspritzsystems; dicse Elemente sind auf auf Schaltkreisstorungen und vélligen
Funktionsausfall zu iberwachen, :

sonstige Bauteile oder Teilsysteme des Emissionskontrollsytems oder an einen
Rechner angeschlossene emissionsrelevante Bauteile oder Teilsysteme des Motor/
Antriebsstrangs, deren Ausfall bzw. Fehlfunktion dazu fihren koénnte, daB die
Abgasemissionen die unter Abschnitt 5.3.2, vorgegebenen Grenzwerte itherschreiten;
Beispicle fiir solche Systeme oder Bauteile sind die Einrichtungen zur Uberwachung
und Regelung des Massen- und Volumendurchsatzes (und der Temperatur) der
Ansaugluft, des Aufladungsdrucks und des Drucks im EinlaBkrimmer (und die
entsprechenden MeBsonden, die die Ausfihrung dieser Funktionen erméglichen);

alle sonstigen emissionsrelevanten, an einen Rechner angeschlossenen Bauteile des
Antriebsstrangs miissen auf Schaltkreisstérungen Gberwacht werden.

Die Genehmigungsbehorde kann verfiigen, dab bestimmte Bauteile oder Systeme
nicht fiberwacht zu werden brauchen, wenn die Hersteller nachweisen konnen, dafl
die Abgasemissionen auch im Fall des Totalausfalls oder Ausbaus diéser Bauteile
oder Systeme die unter Abschnitt 5.3.2 dieses Anhangs genannten Grenzwerte nicht
fiberschreiten. ‘

Mit dem Anlassen des Motors soll jeweils eine Reihe diagnostischer Pritfungen
eingeleitet und mindestens einmal abgeschlossen werden, vorausgesetzt, dal die
richtigen Priifbedingungen eingehalter werden. Die Prifbedingungen sind so zu
wihlen, daB sie alle im normalen Fahrbetrieb auftreten, wie er in der Priifung Typ
I dargestellt ist.

Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige

Das OBD-System muf} eine Fehlfunktionsanzeige umfassen, die vom Fahrzeugfiihrer
leicht zu erkennen ist. Die Fehlfunktionsanzeige, die fiir keinen anderen Zweck
benutzt werden darf, auBer zur Notstart- oder Notlauf-Anzeige, muB unter allen
normalerweise auftretenden Lichtverhiltnissen erkennbar sein. Im aktivierten Zustand
soll sie ein Symbol gemaB ISO 25757 zeigen. Ein Fahrzeug darf nicht mehr als eine
allgemeine Fehlfunktionsanzeige fir emissionsbezogene Probleme aufweisen.
Getrennte Warnleuchten fiir spezifische Zwecke (z.B. fiir Bremsanlage, Oldruck,
Sicherheitsgurte usw.) sind zuldssig. Rotes Licht darf fiir Fehlfunktionsanzeigen nicht
benutzt werden. .

Bei Diagnosestrategien, die zur Aktivieung der Fehlfunktionsanzeige im
Durchschnitt zwischen drei und zehn Fahrzyklen benétigen, muB der Hersteller
geeignete Daten und/oder ein technisches Gutachten beibringen, aus denen bzw. dem
hervorgeht, daB das Uberwachungssystem eine Verschlechterung des Zustands der
betreffenden  Bauteile vergleichbar richtig und rechtzeitig erkennt.
Diagnosestrategien, die zur Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige im Durchschnitt
mehr als zehn Fahrzyklen erfordem, werden nicht zugelassen. Die
Fehlfunktionsanzeige soll auch aktiviert werden, wenn wegen Uberschreitung der
unter Abschnitt 5.3.2. genannten Emissionsgrenzwerte die Motorsteucrung auf die
permanente Emissions-Fehlwerteinstellung schaltet. Die Fehlfunktionsanzeige sotl auf
unterschiedliche Weise aktiviert werden (z.B. als Blinklicht aufleuchten), wenn und
solange Verbrennungsaussetzer in so starkem Mabe auftreten, daB nach Angabe des
Herstellers mit einer Schidigung- des oder der Katalysatoren zu rechnen ist.
AuBerdem soll die Fehlfunktionsanzeige vor dem Anlassen des Motors durch

2)

ettt me s o sTmEAT e

Intemationale Normm ISO 2575-1982 (E) ("StraBenfahrzeuge - Symbole fiir
Bedienungselemente, Kontrolllcuchten und sonstige Anzeiger"): Symbol Nr. 4.36.
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Einschalten der Ziindung (Schliissel im ZiindschloB) aktiviert werden und nach dem
Starten des Motors erldschen, wenn nicht zuvor eine Fehlfunktion erkannt wurde,

5.6. Speicherung von Fehlercodes

Das On-Board-Diagnosesystem muB Codes mit Angaben itber den Zustand des
Emissionskontrollesystems speichem. Mit gesonderten Codes sind die richtig
funktionierenden emissionsrelevanten Systeme sowie diejenigen zu identifiziercn,
deren volle Beurteilung erst nach weiterem Betrieb des Fahrzeugs moglich ist.
Emissionsprobleme, die wegen Abnutzung oder Fehlfunktion von Banteilen oder des
Ubergangs zu Emissions-Standardbetrieb zur Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige
gefithrt haben, miissen in Form von Fehlercodes gespeichert werden, aus denen die
Art der Fehifunktion erkenntlich ist.

5.6.1.  Bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotoren, in deren OBD-System getrennte Codes
fir Verbrennungsaussetzer in cinzelnen oder mehreren Zylindern gespeichert sind,
brauchen die Zylinder, in denen die Verbrennungsaussetzer auftreten, nicht im
einzelnen identifiziert zu werden. :

5.7 Abschalten der Fehlfunktionsanzeige

5.7.1.  Verbrennungsaussetzerraten, bei denen (nach Angabe des Herstellers) mit einer
Schadigung des oder der Katalysatoren zu rechnen ist, kann die Fehlfunktionsanzeige
zur normalen Form ihrer Aktivierung zuriickgeschaltet werden, wenn die
Verbrennungsaussetzer nicht mehr aufireten oder die Betriebsbedingungen des Motors
hinsichtlich Drehzahl und Motorlast soweit geindert wurden, daff die festgestellte
Verbrennungsaussetzerrate nicht mehr zu Katalysatorschiden fihrt.

3.7.2.  Bei allen anderen Fehlfunktionen kann die Fehlfunktionsanzeige nach drei direkt
aufeinanderfolgenden Fahrzyklen deaktiviert werden, in deren Verlauf das die
Aktivierung  der  Fehlfunktionsanzeige auslosende Uberwachungssystem  die
betreffende Fehlfunktion nicht mehr festgestellt hat und auch keine andere
Fehlfunktion festgestellt wurde, dic ihrerseits die Fehlfunktionsanzeige aktivieren
witrde. : -

5.8, Laschen von Fehlercodes

5.8.1.  Das OBD-System kann cinen Fehlercode und die gespeicherten Daten itber die beim
ersten Auftreten des Fehlers herrschenden Motorbetriebsbedingungen ("freeze-frame"
information) loschen, wenn der gleiche Fehler wiahrend mindestens
40 Warmlaufzyklen des Motors nicht emeut festgestellt worden ist.

59. Vorkehrungen zur Gewihrleistung der Systemintegritit

59.1.  Alle Fahrzeuge mit rechncrgesteuerter Emissionskontrolle miissen durch geeignete
MaBnahmen gegen vom Hersteller nicht autorisierte Verdnderungen geschiitzt sein.
Alle umprogrammierbaren Rechnercodes oder Betriebsparamcter miissen gegen
unerlaubte Eingriffe gesichert sein, und der Rechner sowie alle diesbeziiglichen
Wartungsanweisungen miissen der SAE-Norm J2186 ("E/E Data Link Security’ -1SO
XXX-8) entsprechen. Alle zur Eichung des Systems dienenden beweglichen
Speicherchips sollen vergossen, in ein versiegeltes Gehiuse eingeschlossen oder
durch elektronische Algorithmen geschiitzt und nur mit Hilfe von Spezialwerkzcugen
und -Verfahren zu verdndem sein. ‘

59.2.  Eine Verinderung der rechnercodierten Betriebsparameter des Motors darf nur unter
: Einsatz von Spezialwerkzeugen und -verfahren moglich sein (Schutz z.B. durch

verltete oder vergossene Rechnerbauteile oder versicgelte oder verldtete
Rechnergehiuse).
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Bei Selbstziindungsmotoren mit mechanischen Kraftstoffeinspritzpumpen miissen die
Hersteller geeignete Vorkehrungen treffen, um die Vollgasstellung vor unerlaubten
Eingriffen wahrend des Betriebs des Fahrzeugs zu schiitzen. '

For Fahrzeuge, bei denen ein solcher Schutz nach allgemeiner Anschauung
entbehrlich ist, kénnen die Hersteller bei der Genehmigungsbehérde eine Freisteliung
von dieser Vorschnft beantragen. Bei der Entscheidung iiber einen solchen
Freistellungsantrag beriicksichtigt die Behorde neben anderen Kriterien die
Verfiigbarkeit von Mikroprozessoren, die Leistungskapazitit des Fahrzeugs und
seine zu erwartenden Verkaufszahlen.

Hersteller, die programmierbare Rechnercodesysteme benutzen (z.B. EEPROM -
Electrical Erasable Programmable Read-Only Memory), milssen erprobte Verfahren
zur Vethinderung unbefugter Umprogrammierung einsetzen, Zur Abwehr unbefugter
Eingriffe miissen die Hersteller fortschrittliche Schutzstrategien anwenden, z.B.
Datenverschliisselung  mit wirksamen Verfahren zur Sicherung der
Verschlilsselungsalgorithmen sowie Schreibschutzfunktionen, die den elektronischen
Zugang zu einem vom Hersteller auferhalb des Fahrzeugs vorzuhaltenden Rechner
erfordem. Gleichwertige Methoden kénnen von der Behérde entsprechend
beriicksichtigt werden.

Einrichtungen gegen milbriuchliche Eingriffe dirfen dic Vem'endung von
Ersatzteilen, durch die ein gleichwertiges Emissionsminderungsniveau gewihrleistet
wird, nicht ausschlieBen.

ERWEITERUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

Eine fiir einen Fahrzeugtyp im Hinblick auf das OBD-System erteilte Genchmigung
kann auf anderc Fahrzeugtypen ausgedehnt werden, die nach der gemdl Anlage 6
gegebenen Beschreibung zur gleichen Fahrzeug/OBD-Familie gehéren. Abgesehen
von nachstehenden Fahrzeugmerkmalen

- VerbrennungsprozeB

- Zusatzaugristung des Motors
- Methode der Kraftstoffzufuhr
- Reifen

- dquivalente Schwungmasse

- Kiihlsystem

-. Gesamtuntersctzungsverhiltnis
- Getriebeart

- Aufbayart

muB das Emissionskontrollesystem des Motors mit dem des bereits genchmigten
Fahrzeugs identisch sein und der gemal Anlage 6 gegebenen Beschreibung der OBD-
System/Motor-Familie entsprechen. =

UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION VON FAHRZEUGEN MIT ON-
BOARD-DIAGNOSESYSTEM

Wenn die Genehmigungsbehorde feststellt, dab die Produktionsqualitit ungeniigend
erscheint, wird der Serie cin belicbiges Fahrzeug entnommen und den in Anlage |
beschriebenen Priifungen unterworfen.

Wenn das der Serie entnommene Fahrzeug den Anforderungen nach Abschnitt 7.1.5.2
nicht geniigt, wird der Serie eine weitere Zufallsstichprobe von drei Fahrzeugen
entnommen und den in Anlage 1 beschriebenen Prisfungen unterworfen. Die
Prifungen kénnen an Fahrzeugen vorgenommen werden, dic mindestens 3 000 km

eingefahren wurden.



7.3.

8.15.
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Die Produktion gilt als dbecreinstimmend, wenn mindestens drei Fahrzeuge den
Anforderungen der in Anlage | beschricbenen Pritfungen entsprechen.

ALTERNATIVE BESTIMMUNGEN

Die Hersteller kénnen eine Typgenehmigung auch aufgrund der unter Abschnitt 8.1.1
und 8.1.2 genannten alternativen technischen Vorschrificn erhalten, sofern die
zusitzlichen Anforderungen der Abschnittn 8.1.3, 8.1.4 und 8.1.5 erfullt sind.

Federal Register 40 CFR, Part 86 Subpart A, "Control of Air Pollution From New
Motor Vehicles and New Motor Vehicle [ngines; Regulations Requiring On-Board
Diagnostic Systems on 1994 and Later Model Year Light-Duty Vehicles and Light-
Duty Trucks” (Eindammung der Luftverschmutzung durch neue Kraftfahrzeuge und
neue Kfz-Motoren; Vorschriften tiber On-Board-Diagnosesysteme fiir Pkw und leichte
Nfz ab Modelljahr 1994), herausgegeben vom US Government Printing Office,
Washington DC 20402, .

Section 1968.1 von Title 13 des California Code of Regulations (CCR), "Malfunction
and Diagnostic Systems Requirements - 1994 and Subsequent Model Year Passenger
Cars, Light-Duty Trucks and Medium-Duty Vehicles and Engines” {Bestimmungen
iiber Fehler- und Diagnosesysteme flir Pkw und leichte Nfz sowie mittelschwere
Fahrzeuge und Motoren ab Modelljahr 1994).

Dem Genehmigungsantrag ist eine schriftliche Erkldrung beizufiigen, daB dic
Fahrzeugfamilic den Bestimmungen dieses Anhangs entspricht. Der
Genehmigungsantrag mufl neben den vollstindigen Unterlagen iiber die Erfullung der
Bestimmungen nach Abschnitt 8.1.1 oder 8.1.2 die gemaf Anlage 5 dieses Anhangs
erforderlichen Unterlagen enthalten.

Die Fehlfunktionsanzeige muf den Bestimmungen von Abschnitt 5.5 dieses Anhangs
entsprechen,

Wenn aufgrund der Bestimmungen dieses Abschnitts eine Typgenehmigung erteilt
wurde, bleiben die Vorschriften des Abschnitts 7 ber die Prifung der
Ubereinstimmung der Produktion weiterhin giiltig.
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Anlage |

FUNKTIONELLE ASPEKTE VON ON-BOARD-DIAGNOSESYSTEMEN

EINFUHRUNG

Diese Anlage erlautert das bei der Pritfung gemaB Abschnitt 5 dieses Anhangs
anzuwendende Verfahren. Das Verfahren beschreibt eine Methode zur Uberpriifung
der Funktionstiichtigkeit von in Fahrzeugen eingebauten On-Board-Diagnosesystemen
(OBD-Systemen) durch Simulation von Fehlfunktionen in den relevanten Systemen
der Motorsteuerung oder Emissionskontrolle, AuBerdem beschreibt diese Anlage
Verfahren zur Bestimmung der Daverhaltbarkeit von OBD-Systemcn.

Der Hersteller muB die defekten Bauteile und/oder elektrischen Einrichtungen zur
Verfligung stellen, die zur Simulation der Fehlfunktionen verwendet werden. Nach
der Simultion einer Fehlfunktion wird das OBD-System genehmigt, wenn die
Fehlfunktionsanzeige bei einem Uberschreiten der Grenzwerte des Abschnitts 5.3.2
um weniger als [20%] aktiviert wird,

BESCHREIBUNG DER PRUFUNG
Die Priifung von On-Board-Diagnosesystemen besteht aus den folgenden Phasen:

- Simulation ciner Feblfunktion eines Bauteils der Motorsteuerungs-  oder
Emissionskontrolleinheit; ,

- Vorkonditionierung des Fahrzeugs mit simulierter Fehlfunktion iiber mindestens
- einen Pritfzyklus Typ I oder einen vom Hersteller angegebenen spezifischen
Vorkonditionierungszyklus;

- Fahren des Fahrzeugs mit simulierter Fehlfunktion iber den Pritfzyklus Typ 1 und
Messung der Fahmeugemissionen ; . :

- Pritfing, ob das ODB-System auf die simulierte Fchifunktion anspricht und dem
Fahrzeugfithrer auf richtige Weise das Vorliegen ciner Fehlfunktion anzeigt,

Alternativ kann auf Antrag des Herstellers die Fehlfunktion eines oder mehrerer
Bauteile gemil den Bestimmungen des Abschnitts 6, dieser Anlage elektronisch
simuliert werden. -

Wenn die Hersteller der Behérde nachweisen konnen, daB dic chm'achung des
Systems unter den im Rahmen des Prifzyklus Typ I aufiretenden Bedingungen
zwangsliufig zu einer restriktiven Ubcrwachung im reguldren Betricb des Fahrzeugs
fihren wiirde, kénnen sic beantragen, daB dieser Teil des Tests auBerhalb des
Prifzyklus Typ I erfolgt,

PRUFFAHRZEUG UND -KRAFTSTOFF
Fahrzeug:

Das zur Pritfung verwendete Fahrzeug muB den Bestimmungen des Abschnitts 3]
des Anhangs I entsprechen.



3.2.

4.1.

3.1

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.3.
6.3.1.

63.1.1.

63.12.

6.3.1.3. .

6.3.14.

6.3.1.5.

632,

Kraftstoff:
Fiir die Priifung ist der im Anhang IX bezeichnete cntsprechende Bezugskraftstoff
zu verwenden.

TEMPERATUR- UND DRUCKBEDINGUNGEN

Die wihrend der Priifung herrschenden Temperatur- und Druckbedingungen miissen
den in Anhang IIl beschricbenen Bestimmungen fiir die Priifung Typ I entsprechen.
PRUFEINRICHTUNGEN

Leistungspriifstand:

Der Leistungsprifstand muf} den Vorschriften des Anhangs IT1 entsprechen.

PRUFVERFAHREN FUR OBD-SYSTEME

Der Betriebszyklus auf dem Leistungspriifstand muB den Bestimmungen des
Anhangs III entsprechen. '

Vorkonditionierung des Fahrzeugs

Je nach Motortyp und nach Einfiihrung eines der unter Abschnitt 6.3 beschriebenen
fehlerhaften Betriebszustande ist das Fahrzeug durch Fahren mindestens zweier
aufeinanderfolgender Prifzykien Typ I (Teil 1 und 2) vorzukonditicnieren. Bei
Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotoren ist eine zusitzliche Vorkonditionierung mit
zwei Zyklen nach Teil 2 zulissig. Auf Antrag des Herstellers kénnen alternative Vor-
konditionierungsmethoden angewandt werden,

Zu priifende fehlerhafte Betriebszustinde:
bel Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotoren:

Ersatz des Abgaskatalysators durch einen verschlechterten oder schadhaften
Katalysator oder clektronische Simulation dieser Fehlfunktion;

Verbrennungsaussetzer geméh den unter Abschnitt 5.3.3.2 genannten Bedingungen
fur dic Uberwachung von Verbrennungsaussetzem,

Ersatz der Sauerstoffsonde durch eine verschlechterte oder schadhafte Sauerstoffsonde
oder elekironische Simulation dieser Fehlfunktion;

Elektrisches Abschalten cines beliebigen anderen, an eincn Rechner angeschlossencn
emissiconsrelevanten Bauteils des Antnebsstrangs,

Elcktrisches Abschalten der elektronischen Steucrung des Verdunstungsemissions-
systems zur Abscheidung und Riickleitung von Kraftstoffdiampfen (z.B. Spillsystem
des Aktivkohlebehalters) (soweit vorhanden).

bei Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotoren:
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63.24.

6.3.2.5.
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6.4.1.1.

64.1.2.

6.4.1.3.

6414,

6.4.1.5.

6.4.1.6.

642,
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Ersatz des Abgaskatalysators (soweit vorhanden) durch einen verschlechterten oder
schadhaften Katalysator oder elektronische Simulation dieser Fehlfunktion;

(bei Fahrzeugen mit Partikelﬁ!tcr) Totalausbau des Partikelfilters oder, wenn Mef3-
sonden einen integralen Teil des Filters bilden, fehlerhafter Zusammenban des Gerits,

Elcktrisches Abschalten eines beliebigen, =zur Einspritzzeit- und
Kraftstoffmengenregelung  dienenden  elektronischen  Stellglieds  des
Kraftstoffzufuhrsystems;

Elektrisches Abschalten eines belicbigen sonstigen, an einen Rechner
angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteils des Antriebsstrangs;

1
Zur Edfillung der unter Abschnitt 6.3.2.3 und 6.3.2.4 genannten Anforderungen und
im Einvemehmen mit der Genehmigungsbehérde muf der Hersteller geeignete
MaBnahmen ergreifen, um nachzuweisen, daB das OBD-System eine Fehlfunktion -
anzeigt, wenn eine derartige Abschaltung/Abtrennung erfolgt.

Priifung des OBD-Systems
bei Fahrzeugen mit Fz‘emdzﬁ}ldngsmotoren:

nach Vorkonditionierung gemiB Abschnitt 6.2 dieser Anlage ist das Prizffahrzeug
Giber einen Priifzyklus Typ I (Teile | und 2) zu fahren, Die Fehlfunktionsanzeige muf}
vor Ende dieser Priifung aktiviert werden, wenn eine der nachstehend unter Abschnitt
6.4.1.2 bis 6.4.1.5 dieser Anlage beschriebenen Bedingungen eintritt. Der Technische
Dienst kann nach Abschnitt 6.4.1.6 diese Bedingungen durch andere ersctzen.
Allerdings darf die Zahl der fir diec Zwecke der Typgenehmigung simulierten
Fehlfunktionen insgesamt nicht groBer als 4 sein;

der Ersatz eines Abgaskatalysators durch einen verschlechterten oder schadhaften
Katalysator oder die elektronische Simulation eines verschiechten oder schadhafien
Katalysators, der bewirkt, daB dic Emissionen die unter Abschnitt 5.3.2 dieses
Anhangs genannten Kohlenwasserstoff-Grenzwerte iibersteigen,

ein gemiB den unter Abschnitt 5.3.3.2 dieses Anhangs genannten Bedingungen fiir
die Uberwachung von Verbrennungsaussetzern kinstlich herbeigefiihrtes Auftreten
von Verbrennungsaussetzem, das bewirkt, daB die Emissionen irgendeinen der unter
Abschnitt 5.3.2 dieses Anhangs genannten Grenzwerte iibersteigen;

der Ersatz einer Sauerstoffsonde durch eine verschlechterte oder schadhafte Sonde
oder die elektronische Simulation einer verschiechterten oder schadhaften
Sauerstoffsonde, die bewirkt, dal die Emissionen irgendeinen der unter Abschnitt
5.3.2 dieses Anhangs genannten Grenzwerte itbersteigen;

die efektrische Abschaltung der elektronischen Steuerung des Verdunstungsemissions-
systems zur Abscheidung und Riickleitung von Kraftstoffdampfen (z.B. Spiilsytem
des Aktivkohlebehéﬂ_ters) (soweit vorhanden),

die elekirische Abschaltung  eines beliebigen anderen, an einen Rechner
angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteils des Antriebsstrangs, die bewirkt, daB
die Emissionen irgendeinen der unter Abschnitt 5.3.2 dieses Anhangs genannten
Grenzwerte Qibersteigen.

bei Fahrzeugen mit Selbstzindungsmotoren:
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6.4.2.1. nach Vorkonditionierung gemiaB Abschnitt 6.2 dieser Anlage ist das Priffahrzeug
tuiber cinen Prifzyklus Typ I (Tetle | und 2) zu fahren. Die Fehlfunktionsanzeige muB
vor Ende dicser Prifung aktiviert sein, wenn eine der nachstehend unter Abschnitt
6.4.2.2 bis 6.4.2.5 beschriebenen Bedingungen aufiritt;

6.422. der Ersatz cines Abgaskatalysators (soweit vorhanden) durch einen verschlechterten
oder schadhaften Katalysator oder die elektronische Simulation eines verschlechterten
oder schadhaften Katalysators, der bewirkt, daB die Emissionen die unter Abschnitt
5.3.2. dieses Anhangs genannten Grenzwerte ibersteigen;

6.4.2.3, {bei Fabrzeugen mit Partikelfilter) der Totalausbau des Partikelfijters oder dessen
Ersatz gemiB den unter Abschnitt 6.3.2.2 genannten Bedingungen durch einen
schadhaften Filter, der bewirkt, dafl die Emissionen die unter Abschnitt 5.3.2. dieses
Anhangs genannten Grenzwerte iibersteigen,

6.4.24. dic geméB Abschnitt 6.3.2.5. dieser Anlage erfolgende Abschaltung eines beliebigen,
zur Einspritzzeit- und Kraftstoffmengenregelung dienenden elektronischen Stellglieds
des Kraftstoffzufuhrsystems, die bewirkt, dal die Emissionen einen der unter
Abschnitt 5.3.2. dicses Anhangs genannten Grenzwerte iibersteigen;

6.4.2.5. dic gemaB Abschnitt 6.3.2.5. dieser Anlage erfolgende Abschaltung eines beliebigen
sonstigen, an einen Rechner angeschlossenen emissionstelevanten Bauteils des
Antricbsstrangs, dic bewirkt, da} die Emissionen einen der unter Abschnitt 5.3.2.
dieses Anhangs genannten Grenzwerte Gbersteigen.

6.5. Diagnosesignale

6.5.1.1. Bei der Feststellung einer ersten Fehlfunktion eines Bauteils oder Systems miissen
die zu diesem Zeitpunkt herrschenden Motorbetriebsbedingungen (“freeze-frame”-
Daten) im Speicher des OBD-Rechners abgespeichert werden. Wenn spéter eine
Storung im Kraftstoffsystem oder in Form von Verbrennungsaussetzem auftritt,
milssen die zuvor gespeicherten "freeze-frame”-Daten durch entsprechende Angaben
itber die bel der zuerst auftretenden Fehlfunktion dieser beiden Arten herrschenden
Bedingungen ersetzt werden. Die zu speichernden Daten iber dic Betriebs-
bedingungen des Motors miissen zumindest die folgenden Informationen umfassen:
rechnerisch ermittelte Motorlast, Motordrehzahl, Gemischregelungswerte (wenn
verfiigbar), Krafistoffdruck (wenn verfligbar), Fahrzeuggeschwindigkeit (wenn
verfligbar), KithImitteltemperatur, Ansangkrimmerdruck (wenn verfiigbar), geregelter
oder ungeregelter Betrieb (wenn verfiigbar) und den Fehlercode, dessen Aktivierung
die Speicherung der Motorbetricbsdaten ausgelost hat. Die Hersteller sind gehalten,
fiir die Speicherung als "freeze-frame"-Information mégliclist solche Daten zu
wihlen, die sich bei einer nachfolgenden Reparatur als niitzlich enweisen,kénnen. Es
braucht nur ein "freeze-frame"-Datensatz gespeichert zu werden. Es ist den
Herstellern freigestellt, zusitzliche Datensétze zu speichemn, solange zumindest der
vorgeschriebene Datensatz mit Hilfe untverseller Lesegerite entsprechend den in
Abschnitt 6.5.3.2 und 6.5.3.3 gegebenen Spezifikationen gelesen werden kann, Wenn
der die Speicherung auslésende Fehlercode gemaf Abschnitt 5.7 dieses Anhangs
geldscht wird, kénnen auch die gespeicherten Motorbetriebsdaten geldscht werden.

6.5.1.2. Wenn verfiighar und soweit die betreffenden Informationen dem Bordrechner
zugéinglich sind oder durch dem Bordrechner zugéngliche Informationen ermittelt
werden konnen, sollen bet Bedarf zusitzlich zu den vorgeschriebenen "freeze-frame -
Daten iiber die serielle Schnittstelle der genormten Dateniibertragungsverbindung die
folgenden Daten abrufbar sein: OBD-Fehlercodes, Motorkiihlmitteltemperatur,
Stellung des Krafistoffregelsystems (geregelter, ungeregelter Betrieb, anderes),
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Gemischregelung Ziindzeitpunktvorstellung Einlaflufiteuperatur Kriimmerlufidruck,
Luftdurchsatz, Motordrehzahl, Ausgabewert dcs Drossclklappenfihlers,
Sekundirfuftstatus (upstream, downstream oder atmosphérisch), rechnerisch ermittelte
Motorlast, Fahrzeuggeschwindigkeit und Kraftstoffdruck.

Die Signale sind in genormten Einheiten gemaB den unter Abschnitt 6.5.3 dicser
Anlage genannten Spezifikationen zu geben. Echte MeBwerte missen sich von
Ausfallwert- oder Notbetricbs ("/imp home") angaben klar unterscheiden. AuBerdem
mub iiber die sericlle Schniitstelle der genormnten Dateniibertragungsverbindung
gemal den unter Abschaitt 6.5.3 dicser Anlage genannten Spezifikationen dic
Moglichkeit bestehen, im Bedarfsfall ein bidirektionales Diagnoseprogramm gemaf
den unter Abschnitt 6.5.3 dieser Anlage genannten Spezifikationen durchzufithren.

Fiir alle Emissionskontrollsysteme, fiir dic spezifische bordgestiitzte Bewertungstests
durchgefiihrt werden (Katalysator, Sauerstoffsonde usw.) mit Ausnahme der Systeme
zur Erkennung von Verbrennungsaussetzem, zur Uberwachung des Kraftsstoffsystems
und zur Gesamtiiberwachung der Komponenten missen iber die serelle Schnittstelle
der genormten Dateniibertragungsverbindung gemiB den unter Abschnitt 6.5.3 dieser
Anlage genannten Spezifikationen die Ergebnisse der letzten Priifung des Fahrzeugs
und die bei der Priifung des Systems zugrundegelegten Grenzwerte abrufbar sein. Fiir
die im vorigen Satz ausgenommenen iiberwachten Bauteile und Systeme ist iiber die
Dateniibertragungsverbindung das Ergebnis der letzten Uberpriifung (bestanden/nicht
bestanden) anzuzeigen. :

Uber dic serielle Schnittstelle der genormten Dateniibertragungsverbindung gemaf
den unter Abschnitt 6.5.2 dieser Anlage’ genannten Spezifikationen miissen die
Vorschriften fiir OBD-Systeme, nach denen das Fahrzcug zertifiziert 1st (d.h. dicser
Anhang oder dic in Abschnitt 8§ dieses Anhangs aufgefithrten alternativen
Bestimmungen) uod dic von dem OBD-System iberwachten wesentlichen
Emissionskontrollsysteme gemal Abschnitt 6.5.3.3. dieser Anlage abrufbar sein.

Das Emissions-Diagnosesystem braucht fehlerhaft funktionierende Bauteile nicht zu
bewerten, wenn einc selche Bewertung zu cinem Sichesheitsrisiko oder zum
moglichen Versagen der Bauteile fithren wiirde.

Das Emissions-Diagnoscsystem mu8 eine genormte Zugangsschaittstelle aufiveisen
und den nachstehend aufgefishrten ISO- und/oder SAE-Normmen entsprechen. Einige
ISO-Nomen sind von Nomen bzw. Empfchlungen der  Society of Automotive
Fngineers (SAE) abgeleitet. Wo dics zutrifft, ist die entsprechende SAE-
Referenznummer in Klammem angegeben. -

—

. Die Schnittstelle fir dic on-board off-board-Verbindung mud- unter Beachtung der

jeweils angegebenen  Einschréinkungen - einer der nachstehenden  Normen
entsprechen:

- 1SO9141-2 "Road Vehicles - Diagnostic Systems - CARB Requiremeus for the
Interchange of Digital Information” (Vorschriften der kalifornischen Luftquali-
titsbehérde CARB fiir den digitalen Informationsaustauschy);

- ISO 11519-4 "Road Vehicles - Low Specd Serial Daia Communication - Part +.

Class B Data Communication Interface (SAEJI 830)" (Seriellc Datcnitbertragung

¢ - Datcnkommunikationsschaittstelle Klasse B). Bei emissionsbezogenen Mit-

teilungen ist die zyklische Redundanzpriifung und cin 3-Byte-Header zu ver-
wenden, Bytetrennungs- oder Prifsummenverfahren sind nicht zugelassen,
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- ISO DIS 14320 - Teil 1,2 und 3 "Road Vehicles - Diagnostic Systems - Keyword
Protocol 2000". Anzuwenden entweder in dem von CARB spezifizierten
Betricbsmodus (direkt dquivalent zu 1SO 9141-2) oder mit Schnellinitialisierung
an der in Anlage 2 spezifizierten Adresse oder in dem durch Keybyfes mit dem
Dezimalwert 2025 (3-Byte-Header in normaler Zeitfolge) spezifizierten Format,

6.5.3.2. Fur die Kommunikation mit OBD-Systemen benétigte Priif- und Diagnosegerite
milssen den in Anlage 3 gegebenen funktionellen Spezifikationen geniigen oder diese
iibertreffen. '

6.5.3.3. Die wesentlichen Diagnosedaten (wic it Abschnitt 6.5.1. dieser Anlage spezifiziert)
und die bidirektionalen Kontrolldaten miissen in dem in Anlage 2 beschriebenen
Format und den entsprechenden Einheiten bereitgehalten werden und mit Hilfe eines
den Bestimmungen von Anlage 3 entsprechenden Diagnosegerits abrufbar sein.

6.5.3.4. Die vom Hersteller gewihlten Fehlercodes miissen den in Anlage 4 vorgegebenen
entsprechén.

6.5.3.5. Die Schnittstelle fiir die Verbindung zwischern Fahrzeug und Diagnosegerit mulB
samtliche Anforderungen von ISO XXX-A "Road Vehicles - Diagnostic Systems -
On-board Connector” (SAE-J1962 "Diagnostic Connector, June 1992") (Steckver-
bindungen fiir Diagnosesysteme) erfiillen. Die Einbaustelle mu8 von der Genehmi-
gungsbehérde genehmigt sein; sie ist so zu wihlen, daB sie fiir das Servicepersonal
leicht zuginglich, zugleich aber vor unbefugten Eingriffen durch nicht qualifizierte
Personen geschiitzt ist. '
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Anlage 2

Inhalt

Diese Anlage enthilt die Definition der Diagnosedienste und der funktions-
adressierten Abrufe und Antwortmeldungen, die von den Fahrzeugen und den fiir
Diagnosezwecke im Zusammenhang mit den emissionsrelevanten Daten des
Fahrzeugs eingesetzten Priifgeriten gestitzt werden miissen. Diese Signale sollen von
jedem Servicegerit verarbeitet werden kénnen, das den in Anhang 3 genannten
Anforderungen entspricht. Sieben Diagnosedienste (Testmodi oder Priifbetriebsarten)
sind definiert und in Abschnitt 4 nzher beschrieben,

Diese Anlage stiatzt sich auf den Normenentwurf ISO CD XXXT und auf SAE J1979
“f/E Diagnostic Test Modes" (Elektrische/elektronische Priifbetriebsarten bei
Diagnosesystemen). '
Bezugsdokumente

Anwendbarkeit

Die nachstehenden Verﬁﬁ'entlichungtén sind in dem jeWeiIs angegebenen Male als
Bestandteil dieser Spezifikation anzusehen. ‘

Normative Referenztexte - ISO-Nomen:

ISO 9141-2 Road Vehicles - Diagnostic Systems - CARB Requirements
Jor Interchange of Digital Information
- ISO CD 14230 Keyword Protocol 2000, Parts 1/2/3
ISO 115194 Road Vehicles - Low Speed Serial Dara Communication -

Class B Data Communication Interface (SAE J1850)
ISO CD 14229 Diagnostic Services
Informative Referenztexte - SAE-Anwcndungsembfehlungcn

J1850 Februar 94 Class B Data Communication Network Interface
' (Netzschnittstelle fitr Datenkommunikation - Klasse B)

J1930 Juni 93 LE/E Systems Diagnostic Terms, Definitions, Abbreviations
and Acronyms (Bei Diagnoseverfahren in
elektrischem/elektronischen Systemen verwendete Begriffe,

. Definitionen, Abkiirzungen und Akronyme)
J1962 Juni 93 D:’agnostic\Connec!of (Diagnosestecker)
11978 Mirz 92 0BD 11 Scar; Tooé (OBD-System II - Lesegerit)
J2012 Mirz 92 Recommended Fofm;tt and Messages for Diagnostic

Trouble Codes (Empfohl. Format und Signale/Meldungen
fiir OBD-Fehlercodes)
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J 2186 September 91  Diagnostic  Data  Link  Security (Sicherung  der
Datenverbindung in OBD-Systemen)

J 2190 Juni 93 Enhanced E/E Diagnostic  Test Modes (Erweiterte
Elektrische/elektronische  Prifbetriebsarten  fir OBD-
Systeme).

Definitionen

ISO CD XXX3 - Begriffe, Definitionen, Acronyme (SAE J 1930)  enthalt
Definitionen fiir die meisten in diesem Text verwendeten Begnffe fiir Systeme,

Bauteile usw. Im folgenden Abschnitt sind cinige weitere Begriffe definiert, die in
ISO CD XXX3 nicht erlautert sind.

# = Zahl

Der Begriff "Dienst" oder "Diagnosedienst” (service, diagnostic service) in den [SO-
Texten zur Datenkommunikation in OBD-Systemen catspricht den in den SAE-
Dokumenten verwendeten Begriffen "Modus”, "Priifmodus” oder "Priafbetricbsart”
(mode; test mode). '

Keine sonstigen Definitionen.

Technische Vorschriften
Diagnoscdienste - allgemeinc Bestimmungen

Die nachstchenden Leitlinien dienen dem Zweck, sicherzusiellen, dafl sowohl die
Prifgerite als auch das Fahrzeug wihiend der Diagnoseablaufe ordnungsgemsin
funktionicren. Die Prifgeriite diirfen bei Anwendung der nachstehend definierien
OBD-Signale/-Meldungen  (messages) das normale Funktionieren der
emissionssteuernden Systeme nicht becintrachtigen

Mehrfachantworten auf cinen ¢inzigen Datenabruf

Bei den in dieser Anlage behandelten Abrufen brw. Mecldungen handelt es sich um
funktionsadressierte  Signale, was bedeutet, daB . das auBerhalb des Fahrzeugs
arbeitende Prifgerdt Daten abruft, ohne zu wissen, welches der im Fahrzeug
vorhandenen Module reagieren wird. In manchen Fahrzeugen konnen méglichenweisce
mehrere Module reagiercn und die angeforderte Information efemn. AuBerdem kanm
¢s vorkommen, daB ein cinzelnes Modul auf cinen Datenabruf mehrere Antworten
sendet. Jedes zum Abruf von Informationen eingesetzte Pritfgerit muf daher auf den
Empfang von Mchrfachantworten cingerichtet sein.

Reaktionszeit

Fir Schnittstellen nach ISO 9141-2 und 1SQ 14230-2 sind dic Anforderungen an dic
Reaktionszeit in den genannten Normen spezifizier.

Ber  Netzschnitistellen nach 1SO CD 11519-4 (SAE J1850) sollte das On-board-
System inncrhalb von 100 Millisekunden nach einem Datcnabruf oder einer
vorhergehenden  Antwort reagicren. Im Hinblick auf dic Méglichkeit von
Mchrfachantworten auf einen cinzigen Abruf IRt dies geniigend Zeit, damit alle
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Module Zugnff auf die Datenverbindung nchmen und ihre Meldung(en) durchgeben
kénnen, Wenn innerhalb dieser Zeit keine Antwort eingeht, kann das Gerat davon
ausgehen, daB keine Antwort kommt oder, wenn bereits eine Antwort eingegangen
ist, daB keine weitere Antwort zu erwarten ist. ’

Mindestzeit zwischen Datenabrufen vom Lesegerit

Fiir Schnittstellen nach ISQ 9141-2 sind die erforderlichen Zeitintervalle zwischen
den Abrufen im Text dieser Norm spezifiziert. ' '

Bei Netzschnittstellen nach SAE J1850 muB das Lesegerit vor dem Aussenden eines
neuen Datenabrufs stets die Antwort auf den vorherige Abruf oder das timeour-Signal
("keine Antwort") abwarten. Keinesfalls darf ein Abruf weniger als 100 ms nach dem
vorhergehenden Abruf erfolgen. '

Keine Daten verfiigbar

Aus zwel Griinden kann es vorkommen, dal} keine Daten verfugbar sind: entweder

wind der fragliche Service nicht gestiitzt oder er wird gestiitzt, aber es liegen derzeit

keine Daten vor.

Wemnn ein funktionsadressierter Datenabruf von einem Modul nicht gestiitzt wird,
erfolgt keine "reject”-Meldung. Auf diese Weise wird vermieden, daB in solchen
Fillen alle Module reagieren missen, die den betreffenden Diagnosedienst oder
Datenwert nicht stiitzen.

Auch wenn bestimmte Diagnosedienste vom Fahrzeug gestiitzt werden, sind
mdoglicherweise bei Abruf nicht immer Daten verfiigbar. Wenn bei den Diensten $05
und $06 der Test seit Loschung der Testergebnissc nicht gelaufen ist oder wenn bei
Dienst $02 keine "freeze frame”-Daten gespeichert wurden, sind fur diese Dienste
keine gitltigen Daten verfiigbar. In solchen Fillen hat der Hersteller die Wahl, das
System entweder fiberhaupt nicht oder mit ungiiltigen Daten antworten zu lassen. Die
Methode zur Uberpriifung der Giltigkeit der Daten ist in der Funktionsbeschreibung
dieser Diagnosedienste behandelt. '

Héchshwerte

Wenn die Daten den héchsten tibermittelbaren Wert Gibersteigen, soll das OBD-
System den héchstméglichen Wert senden (SFF oder $FFFF). Das Lesggerit soll
dann den Héchstwert oder einen Hinweis auf zu hohe Daten anzeigen.
Normalerweise ist dies bet Echtzeitdiagnosen nicht krtisch, inmU Fall von
Verbrennungsaussetzern bet 260 km/h und daraufhin abgespeicherten "freeze frame™-
Daten wire die Diagnose aber u.U. doch recht wertvoll.

Format der Diagrosemeldungen

Adressierungsmethode

Alle bei den Diagnosediensten benutzten generischen 'Signalc (Abmnufe etc) sind
funktionsadressiert, da das Prifgerit nicht weill, welches der Bordsysteme die
bendtigten Daten hat. '

Hochstlange der OBD-Meldungen - definiert in nachstehender Tabelle (Abb. 1),

Format der OBD-Meldungen - definiert in nachstehender Tabelle (Abb.1).
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Header-Bytes Daten-Bytes
Zicl- Quellen-
Prioritat | adresse adresse #1 #2 #3 #4 #5 #6 #7 ERR RSP
Diagnoseabruf bel 10,4 kbfs (ISO 115194 -[J 1850] und 18O 91.41-2)
Privfperit- I
68 6A adresse Hochstens 7 Daten-Bytes Ja Nein
Fx

Diagnoseantwort bei 10,4 kb/s (ISO 11519-4 [J1850] und ISO 9141-2}

48 6B ECU- Hochstens 7 Daten-Bytes Ja Nein
- Adr.

Diagnaoseabruf bet 41,6 kb/s (ISO 11519-4 {J1830])

61 HA Fx Hachstens 7 Daten-Bytes Ja Nein

Diagnoseantwort bei 41,6 kb/s (ISO 11519-4 [J1850])

4% 6B ECU- Hochstens 7 Daten-Bytes Ja Nein
Adr.

Diagnoseabruf bei 41,6 kb/s (IS0 14230)

61 6A Fx ‘ Hachstens 7 Daten-Bytes

Diagnoseantwort bei 41,6 kb/s (ISO 14230)

Adr.

41 6B ECU- Hochstens 7 Daten-Bytes “

Abb. 1: Format der OBD-Diagnoseabrufe und -antwortmeldungen

424,  Header-I3ytes

Die ersten drei Bytes aller Diagnosemeldungen sind Header-(Vorsatz-)Bytes. Der
Wert des ersten Header-Byte ist abhdngig von der Bit-Rate der Datenverbindung und
der Art der Meldung. Der Wert des zweiten Header-Byte ist abhdngig von der Art
der Meldung, entweder Datenabruf oder Antwort. Der dritte Header-Byte ist dic
physische Adresse des dic Meldung aussendenden Gerits {(oder Systems).

OBD-Lesegerite haben die Adresse $F1. Fir andere Servicegerite sollen Adressen
im Bereich von $F0 bis $FD benutzt werden, Die Antwort auf alle in diesem
Dokument behandelten Datenabrufe ist unabhéingig von der Adresse des Information
anfordemden Gerits.

Die Fahrzeughersteller sollen die Header-Bytes nach I1SO CD XXX1 (J1979) nur fir
Diagnoscmeldungen und nicht fur andere Zwecke verwenden. Soweit sie benutzt
werden, miissen sie den darin enthaltenen Spezifikationen entsprechen.

42.5. Daten-Bytes

Die Zahl der (in dieser Anlage spezifizicrten) Daten-Bytes betrdgt hochstens 7. Das
erste Daten-Byte nach dem Header bezeichnet die Art des Diagnosedienstes; die
verbleibenden 6 Bytes variieren je nach Diagnosedienst. Fiir die Dienste $01 und $02
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wird die Linge der Meldung von der Parameter-Kennung (Parameter Identification -

PID} bestimmt, bei $05 von der Testkennung (Test-ID). Bei allen anderen
Diagnosediensten wird die Meldungslange von dem jeweils aufgerufencn Dienst
definiert. Auf diese Weise sind die Lesegerite in der Lage, die richtige
Meldungslinge zu prisfen und das Ende einer Meldung zu crkennen, ohne auf
mogliche weitere Daten-Bytes zu warten. '

Nicht-Daten-Bytes in Diagnoscmeldungen nach ISO 115194 (J1850)
Bei allen diesen Diagnosemeldungen erfolgt dic in ISO 115194 {71850} vorgesehene

zyklische Redundanzpritfung (Cyclical Redundance Check - CRC),und zwar iiber das
Fehlerkontroll-Byte (Error Detection Byte - ERR).

‘Eine inﬁ'an;e-Anhvort (In-frame Response - RSP) ist in ISO 11519-4 (J1850) als

fakultativ vorgesehen. Bei allen im vorliegenden Dokument definierten Datenaufruf-
und Antwortmeldungen mit 41.6 kB/s ist die Verwendung des RSP-Byte
vorgeschrieben, bei Meldungen mit 10,4 kB/s ist sie nicht zulissig,

In ISO 11519-4 (J1850) sind auBerdem noch zusatzliche Meldungselemente definiert,
die in die Diagnosemeldungen aufgenommen werden kénnen. Die Anwendung dieser
Elemente liegt auBerhalb des Themenbereichs dieser Spezifikation, muB aber bei der
Definition kompletter Diagnosemeldungen beriicksichtigt werden.

Nicht-Daten-Bytes in Diagnosemeldungen nach ISO 9141-2 und ISO 14230
{Keyword Protocol 2000)

Die Meldungen enthalten eine (in den genannten Normen definierte) Privfsumme, und
zwar unter Benutzung des auf die Daten-Bytes folgenden Fehlerkontrolle-Byte
(ERR). - . .

Eine in-frame-Antwort (RSP} ist nicht vorgeschen.
Anordnung der Bits im Byte

Einige der in diesem Dokument behandelten Byte-Werte enthalten Darstellungen, die

auf der Position der Bits innerhalb des Byte beruben. Nach der fiir dieses Dokument

geltenden Regelung wird das Bit mit der héchsten Signifikanz (Most Significant Bit -
MSB) als "Bit 7" und das Bit mit der geringsten Signifikanz (Least Significant Bit -
LSB) als "Bit 0" bezeichnet. _ _

7 6 3 4 3 pA 1 0

Abb.2: Anordoung des Bits im Daten-Byte
Enweiterung und Weiterentwicklung der Diagnosedienste

Die in dieser Anlage dargelegte Struktur crméglicht die Einfilhrung zusitzlicher
Diagnosedienste, wobei es sich sowohi um branchenweit geltende Nommen als auch
um herstellerspezifische Dienste handeln kann. Die Diagnosedienste $00 bis $OF sind
zur Definition in ISO CD XXX! (J 1979) freigehalten.
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4.4, Format der Datenanzeige

Das Format der dem Benutzer der mit diesen Tests gewonnenen Informationen
anzuzeigenden Daten mub genormt sein, damit die Fahrzeughersteller
allgememgulnge Service-Anweisungen schreiben konnen. Die Daten sind vom
Fahrzeug in metrischen Einheiten zu ibermitteln. In der nachfolgenden Tabelle
{Abb.3) sind die verschiedenen Arten der Daten und die Mindestanforderungen an
das Datenformat zusammengefalit.

Daten Diagnosedienst Format der Datenanzeige
€
Kenng, des alle Hexadezimal (00-FF)
aussendenden Gerits;
Antwortadresse
Parameter-Kennung $01 und $02 Hexadezimal {00-FF) _
(PID) stehe tabellansche Darstellung unter Abschnitt 5.3 (Abb.6)
Frame-Nr. £02 Dezimal (0-255)
Datenwerte $01 und $02 siche Tabelle unter 5.3 (Abb.6)
Diagnose-Fehlercodes $03 und $07 "P", "B", "C" oder "U", dazu 4 Stellen und/oder DTC-
(DTC) Definition
siche 1ISO CD XXX2 (SAE J2012)
Test-Kennung (Test-ID) $03, $06 und Hexadezimal (00-FF)
$08
Testwerte und $05 Technische Einheiten fiir Test-IDs unter $80 (siehe
Testgrenzwerte Abschnitt 5.6.2);
Dezimal (0-255; fiir Test-IDs itber $80
Testwerte und £06 Dezimal (0-63535)
Testgrenzwerte
Bauteil-Kennung 1 $06 (Tcil des Hexadezimal (00-7F)
{Component 1D) Datenbyte 3)
Fakultative Datenbytes $08 4 Bytes, alle dezimal (0-255)

Abb.3 - Format der anzuzcigenden Paten

Lh

Diagnosedienste

-

5.0, Im folgenden Abschinitt werden die folgenden Diagnosedienste behandelt:

Dienst $01 - Abruf der aktuellen Diagnoscdaten des Antriebsstrangs
analoge In- und Qutputdaten
digitale In- und Qutputdaten
systemstatusbezogene Daten
rcchnerisch ermittelte Werte
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Dienst $02 -  Abruf von "freeze-frame”-Betricbsdaten des Antriebsstrangs
analoge In- und Outputdaten
digitale In- und Outputdaten
systemstatusbezogene Daten
rechnerisch emmittelte Werte

Dienst $03 -  Abruf emissionsbezogener OBD-Fehlercodes (DTC) fir den

Antricbsstrang -
Dienst $04 -  Léschen bzw. Riickstellen emissionsbezogener Diagnosedaten
Diens‘t $05 -  Abruf von Testergebnissen: Ubenvachung der Sauerstoffsonden
Dienst $06 - Abruf von Testergebnissen: On-board-Uberwachung nicht konti-

nuterlich iberwachter Systeme

Dienst $07 - Abmf von Testergebnissen: On-board-Uberwachung kon-
tinuderlich {iberwachter Systeme

Dienst $08 Befehl zur Uberpriifung eines On-board-Systems, -Tests oder

" ~Bauteils

Fiir jeden dieser Diagnosedienste enthalt die nachstehende Darstellung eine
Funktionsbeschreibung des Dienstes und Angaben iber die Formate der Abruf- und
Antwortmeldungen.

Fiir einige der komplexeren Dienste ist jeweils ein Beispiel der Meldungen und der
Interpretation dieser Meldungen angefiihrt.

_Dienst 301 - Abruf der.akmellen Diagnosedaten des Antriebsstrangs

Funktionsbeschreibung

Dieser Diagnosedienst vermittelt den Zugriff zu aktuellen emissionsrelevanten Daten
einschlieBlich analoger und digitaler In- und Qutputs sowie Informationen zum
Systemstatus. Der Datenabruf enthalt einen Wert fiir die Parameter-Kennung (PID),
der dem bordseitigen System anzeigt, welche spezifische Information angefordert
wird. PID-Definitionen sowic Angaben zu Skalierung und Anzeigeformaten finden
sich im Rahmen dieses Dokuments.

Das On-board-Systemmodul reagiert auf dieses Abrufsignal mit der Ubermittiung der
letzten von dem System aufgezeichneten Werte der angeforderten Daten. Als
Sondendaten werden nur tatsichliche MeBwerte gemeldet, nicht die vom System bei
Fehlfunktion des betreffenden MeBfithlers benutzten Ausfall- oder Ersatzwerte.

Niclhit alle Parameter-Kennungen sind allgemein anwendbar oder werden von allen
Systemen gestiitzt. $00 ist eine bit-codierte PID, die fur alle Module anzeigt, welche
PID dieses Modul stiitzt, Die PID $00 muB} von allen Modulen gestitzt werden, dic
auf einen Datenabruf fiir den Dipgnosedienst $01 gemidl der hier gegebenen
Definition reagieren, da die der Anlage 3 entsprechenden Diagnosegerdte dic
Reaktion des Fahrzengs auf diesen Abruf dazu benutzen, festzustellen, welches
Protokoll fiir die Ubertragung der Diagnosedaten anwendbar ist.
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5.1.2. Benutzie Datenbytes

Datenbytes (Hexadecimal)

#1 #2 #3 #4 #5 #6 #7

Abruf der c;xktuellen Diagnosedaten des Antricbsstrangs

Abruf der aktuellen
Diagnosedaten des 01
Antriebsstrangs

PID

Ruckmeldung der akiuellen Diagnosedaten des Antriebsstrangs

™

Riickmeldung der _ Daten Daten Daten Daten
akiuellen Diagnosedaten 41 PID A B C D
des Aniriebsstrangs * &)

Abb.6

(*) bedingt: Anzahl der Bytes abhéngig von der Parameter-Kennung (PID-S', s. Tabelle

Abb. 4 - FUr/Diagnosemeldungen (Dienst $01) benutzte Datenbytes

Dienst $02 - Abruf von "frecze-frame -Betriebsdaten des Antriebsstrangs

Funktionsbeschreibung

Dieser Diagnosedienst vermiitelt den Zugriff zu den emissicnsrelevanten "freeze-frane"-
Speicherwerten (dh. zu den bei Auftreten einer Fehlfunktion aufgezeichneten Motorbe-
triebsdaten). Dabei ist Raum gelassen fur eine Erweiterung, um herstellerspezifischen
Anforderungen zu gentigen, die nicht nolwendigerweise im Zusammenhang mit dem
obligatorischen “freeze frame” stehen und auch nicht notwendigerweise die gleichen
Datenwerte enthalten miissen wie der vorgeschricbene "freeze fiame”. Der Datenabruf enthalt
einen Wert fiir die Parameter-Kennung (PID), der dem bordseitigen System anzeigt, welche
spezifische Information angefordert wird. PID-Definitionen sowie Angaben zu Skalierung und
Anzeigeformaten finden sich im Rahmen dieses Dokuments, '

Das On-board-Systemmodul reagiert auf diese Abrufinessage mit der Ubermittlung der ven
dem System gespeicherten Werte der apgeforderten Daten. Als Sensordaten werden nur
gespeicherte tatsachliche Mellwerte gemeldet, nicht die vom System bei Fehlfunktion des
betreffenden Meffiihlers benutzten Ausfall- oder Ersatzwerte.

Nicht alle Parameter-Kennungen sind allgemein anwendbar oder werden von allen Systemen
gestitzt. 300 ist eine bit-codierte PID, die fir alle Module anzeigt, welche PID dieses Modul
stiiezt. Die PID $00 muf} daher von allen Modulen gestittzt werden, die auf einen Datenabruf
fiar den Diagnosedienst $02 gemall der hier gegebenen Definition reagieren.

Unter PID $02 zeigt das System den Diagnose-Fehlercode (DTC) an, der die Aufzeichnung
urd Speicherung der "freeze frame"-Daten ausgelost hat. Wenn in dem Modul keine "freeze
frame"-Daten gespeichert sind, muf} das System als DTC $00 00 anzeigen. Wenn als DTC
$00 GO erscheint, konnen evtl. gemeldete Daten demnach nicht gitig sein,

Das fiir die "ficeze fiame"-Nummer rescrvierte Byte zeigt bei (obligatorischen)"freeze frame -
Daten den Wert $00 an. Dic Hersteller haben dic Moglichkeit, nach cigener Wahl zusateliche
"freeze frames"” zu speichern und den Dienst zu nutzen, um durch Angabe der "ficeze frame"-
Nummer dicse zusétzlichen Daten abzurufen. Wenn ein Hersteller solche zusitelichen "freeze
Jrames" benutzt, unterliegen die Bedingungen ihrer Speicherung und ihr datenmaBiger Inhakt
den Spezifikationen des Herstellers.




5.2.2.

Benutzte Datenbytes

Datenbytes (Hexadecimal)

#5

#1 #2 #3 #4 #7
Abiuf von "freeze frame"-Betriebsdaten des Antriebsstrangs
Abruf von "freeze frame”- "freeze
Betriebsdaten des 02 PID frame"-
Antriebsstrangs Nummer
Ruckmeldung der "freeze-frame"-Betriebsdaten des Antriebsstrangs
(Daten nur gitltig, wenn Dienst $02 PID $02 DTC #5800 00)
Rickmeldung der "freeze “freeze Daten Daten Daten Daten
frame"-Betricbsdaten des 42 PID frame”- A B C D
Antriebsstrangs Nummer (*) (™ (*)

AbbG

Abb. 5 - Fiir Diagnosemeldungen (Dienst $02) benutzte Datenbytes

{"‘)‘ bedingt: Anzahl der Bytes abhingig von der Parameter-Kennung (PID); s. Tabelle
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54, Dienst $03 - Abrufderemissionsbezogenen OBD-Fehlercodes (Diagnostic Trouble
Codes DTC) fiir den Antriebsstrang

Al

54.1. Funktionsbeschreibung

Der Diagnosedienst $03 ermdglicht dem Off-board-Testgerat denvZugriﬁ‘ zu den
fahrzeugseitig fir den Antricbsstrang gespeicherten emissionsbezogenen OBD-
Fehlercodes. Obwohl dies fiir das Testgerét ein zweistufiger Vorgang ist, kénnen die
Module auch ohne Datenabruf fiir Dienst/PID $01 direkt auf einen Abruf fir Dienst
$03 reagieren. Wenn das Testgerdt erkennt, daB Dienst $01 / PID $01 nicht von
allen im Fahrzeug vorhandenen Modulen gestiitzt wird, kann es bei weiteren DTC-
Anfragen nur Abrufe fiir Dienst $03 aussenden.

1. Schritt:” Zuerst wird ein Abruf fiir Dienst $01, PID $01 ausgesandt, um von allen
Modulen mit entsprechender Information die Zahl der gespeicherten, den
Antriebsstrang betreffenden emissionsbezogenen Fehlercodes zu erhalten. Jedes .
Modul, das solche Fehlercodes gespeichert hat, antwortet mit einer Meldung, aus der

die Zahl der gespeicherten Codes hervorgeht. Ein Modul, das den Antriebsstrang
betreffende Codes speichern kann, aber keine solchen Codes gespeichert hat, meldet

die Zahl der gespeicherten Codes mit null,

2. Schritt: Sodann werden unter Dienst $03 alle fiir den Antriebsstrang gespeicherten
emissionsbezogenen Codes abgerufen. Jedes Modul, das solche Codes gespeichert
hat, antwortet mit einer oder mehreren Meldungen, die jeweils bis zu drei Codes
umfassen. Module, dic keine Codes gespeichert haben, brauchen auf diesen Abruf
nicht zu reagieren.

Wenn in der Zeit zwischen der Mcldung der Zahl der von ecinem Modul
gespeicherten Codes (Schritt 1) und der Ubermittlung dieser Codes (Schritt 2)
zusitzliche Fehlercodes aufgezeichnet werden, kann die Zahl der ibermittelten Codes
die von dem Lesegerit erwartete Gibersteigen. In diesem Fall muB das Lesegerit das
Verfahren solange wiederholen, bis dic Zahl der iibermittelten Codes mit der
aufgrund der unter Dienst $01 gegebenen Antwort erwarteten Zahl iibereinstimmt.

Die Ubermittlung der OBD-Fehlercodes erfolgt in 2 Datenbytes je Code. Wean die
beiden ersten (oberen) Bits des ersten Byte null anzeigen, bedeutet dies, dab s sich
um cinen Antricbsstrang-Code handelt (siche Anlage 3 fir weitere Erlduterungen
dieser Struktur). Die beiden nichsten Bits dienen zur Anzcige der crsten Stelle (Wert
0-3) der OBD-Fehlercodes. Dic zweite Hexziffer des ersten Byte und das gesamte
zweite Byte werden fiir dic restlichen drei Stellen der als Binar-Dezimalcode (BCD-
Code) zu ibermittelnden Fehlercodes gebraucht. Ein als $0143 whcmmiticlter
Antricbsstrang-Fehlercode sollte als PO143 angezoigt werden (s Abb.7).
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Abb. 7 - Beispiel fiir die Codierung von Diagnose-Fehlercodes

Wenn weniger als 3 Fehlercodes mitzuteilen sind, miissen die fiir die Ubermittiung
der Fehlercodes nicht benétigten Bits null anzeigen, um die fiir aile Meldungen
erforderdiche einheitliche Signallange einzuhalten,

Wenn keine Diagnose-Fehlercodes zu berichien sind, ist keine Antwort ¢rforderlich.

54.2. Benutzte Datenbytes

Datenbytes (Hexadecimal)

#1 #2 #3 #4 #5 #6 #7
Abruf der Zah] der Fehlercodes (von allen Modulen)
Abrul: Zahi der Antriebs- 01 o
strang-Fehlercodes
Meldung der Zahl der Fehlercodes (durch die einzelnen Module)
Rackmeldung: Zahl der 41 01 Anzahi Zusatz- Zusatz- Ausw.-
Anlriebsstrang-Fehlercodes der DTC aus- aus- Status
und der wertg. wertg.
Fehlfunk- Nr.1 Nr.2
tionsean-
reigen
Abruf der Fehlercodes von allen Modulen
Abruf: Antriebsstrang- 03
Fehlercodes
Ubermittlung der Fehlercodes (durch die einzelnen Module) =
Rickmeldung: Antriebs- 43 1.Fchlercode 2 Fehlercode 3.Fehlercode
sirang-Fehlercodes oder 00 0O oder 00 G0 oder 00 00

Abb. 8 - Fiir Diagnosemeldungen (Dienst $03) benutztc Datenbytes

Anmerkung:

Zum Codierungsverfahren fiir die Fehlercodes siehe Anlage 2 (ISO CD XXX2 -

SAE J2012: Recommended Format and Messages for Diagnostic Trouble Codes
(Empfohlenes Format und Mitteilungen fiir OBD-Fehlercodes)
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543. Beispiel fir OBD-Fehlercodes (DTC) fitr den Antricbsstrang (Bci 10,4 kBytes/s)
Header-Byles (Hex.) Daten-Bytes (Hex.)
Prior./ Ziel- Qu.-
Art Adr. Adr. #1 #2 #3 # #5 #6 #7
Abruf: Zah! der Fehlercodes (DTC) fur den Antriebsstrang
Abruf der Zahl der
Fehlercodes fiir den 68 6A F1 01 01
Antniebsstrang
Meldung; Zahl der Fchlercodes fiir den Antricbsstrang
Modul 06 hat 6 DTC 48 6B 06 41 ot | v 00 G0 o
gespeichert
Modul C3 hat 1 48 6b C3 41 01 01 00 00 + 00
DTC gespeichert
Modul 2B hat 0 48 6B 28 41 01 00 00 00 00
DTC gespeichert
Modut 3E hat 2 DTC
gespeichert und die 48 6B iE 41 0l 82 00 00 00
Fehifunktionsanzeige
an
Abruf: Alle fiir den Antriebsstrang gespeicherten Fehlercodes
Abrnuf aller DTC 68 GA F1 03
f.d.Aniriebsstrang
Meldung: Alle fiir den Antricbsstrang gespeicherten Fehlercodes
Modut 06 sendet Code 1 Code 2 Code 3
Codes P0143, PO19G 48 6B 06 43
und PO234 01 43 01 96 02 34
Modut C3 sendet Code ]
Code PO443 48 6B C3 43 a0 00 oy O
04 43
Modul 06 scndet Code 4 Code 5 Codc 6
Codes P0357. 48 6B 06 13 - o=
P0O531 und PO6G] 03 57 035 31 U6 61
Modul 3E sendet Code 1 Code 2
Codes P0112 und 48 6B 3E 43 00 O
PO445 ; 01 12 04 45
Abb.9: Beispici fiir OBD-Fehlercodes fiir den Antricbsstrang (DTC)
55. Dicnst $04 - Loschen bzw. Rickstellen emissionsbezogener Diagnoscdaten
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55.1.  Funktionsbeschreibung
Dieser Diagnosedienst erm&glicht es, vom Testgerat auflerhalb des Fahrzeugs aus die
fahrzeugseitigen Modulen ahzuweisen, alle emissionsbezogenen Diagnosdaten zu
18schen. B o e
Dazu gehoren u.a. die folgenden Befchle:
- Zahl der OBD-Fehlercodes (Dienst $01, PID $01) loschen

- OBD-Fehlercedes (Dienst $03) 16schen

- “freeze frame"-Speicherung auslosende Fehlercodes (Dienst $01, PID $02)
[3schen ‘

~  "freeze-frame"-Betricbsdaten (Dienstr$02) loschen

- Information Gber Saugrstoffsppden-Tcs_t (Dienst $05) 16schen

- Status der Systcmﬁbcrwachungs—'l‘gst; (Qif:nst $01, PID $01) rickstellen
- Ergebnisse der QBD-ﬁbem'achungs-Tcsts (D_ig_nst $ 06 und $07) 16schen

AuBerdem konnen auf Abruf unier Dienst $04 auch noch anderc, herstellerspezifische
Losch- bez. Rickstelifunktion:n ausgefiihrt werden.

Aus Sicherheits- und tcchnischen Grindep dirfen einige Modulen nur unter
bestimmten Bedingungen auf diesen Dienst reagieren. Bei eingeschalteter Zindung
und stehendem Motor miissen alle Modulen auf eine solche Amweisung reagieren,
Modulen, die den fraglichen Befeh! unter anderen Bedingungen (z.B. bei laufendem
Motor) nicht ausfithren konnen, ignorieren die Anweisung.

5.5.2. Benutzte Datenbytes

Datenbytes (Hexadecimal)

#1 #2 #3 #4 #3 #6 #7

Befehl: emissionsbezogene Diagnosedaten loschen

Antrichsstrang-DTC 04
leiscTren !

Meidung: emissionsbezogene Diagnosedaten rockgestellt

Antriebsstrang-DTC 44
- geloscht -

Abb. 10 - Fiir Diagqosamcidungcr_x (Dicnst $04) benutzte Datenbytes

56. Dienst 05 - Abruf von Testergebnissen: Uberwachung der Saverstoffsonden
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5.6.1. Funktionsbeschreibung

Dieser Diagnosedienst erdffnct den Zugang zu den Ergebnissen der Uberwachung der
Sauerstoffsonden und der damit verbundenen On-board-Tests. Die gleichen
Informationen kénnen iiber Dienst $06 abgerufen werden.

Der Abruf der Testergebnisse enthilt na. einen Wert zur Identifizicrung der
angeforderten Information. Definition der Testwerte sowie Angaben zum Skaling und
zum Anzeigeformat finden sich in diesem Dokument.

Die einzelnen Hersteller kénnen verschiedene Methoden anwenden, um den
genannten Anforderungen zu entsprechen. Wenn. die aufgrund solcher Abrufe
gemeldeten Datenwerte von den in diesem Dokument vorgegebenen abweichen,
konnen die fir die bierfiir vorgesehenen, in Standard-(metrischen)Maicinheiten
ausgedriickten Testwertbereiche benutzt werden, Das Lesegerit kann diese Werte in
Standard-MaBeinheiten umsetzen und entsprechend anzeigen. '

Das On-board-Modul reagiert auf den Abruf mit der Ubermittlung der jeweils neucsten
vom System erfaBten Testdaten,

Die Abwicklung dieses Diagnosedienstes innerhalb des Bordmoduls ist anders als bet
dem Diagnosedienst $01. Im Dienst $01 werden Datenwerte gemeldet, die in einzelnen
oder mehrfachen, aber benachbarten Speicherfeldemn gespeichert sind, Unter Dienst
-$05 kénnen dagegen auch Datenwerte gemeldet werden, die nicht in benachbarten
Speicherfeldemn gespeichert sind.  So koénnen z.B. die Testergebnisse in RAM
gespeichert sein, wahrend die Testgrenzwarte (wenn es sich um einen rechnerisch
ermittelten Wert handelt) normalerwsise in ROM abgelegt sind. Um auf diese Abrufe
reagieren zu kénnen, muf die On-board-Software daher im Vergleich zu Dicnst 301
héheren Anfordemmgen geniigen.

Nicht alle Testwerte gelten fiir alle Fahrzeuge oder werden von allen Fahrzeugen
gestiitzt. Als fakultative Funktion unter diesem Dienst kénnen die fahrzeugseitigen
Module anzeigen, welche Tests von thnen gestiitzt werden. Mit dem bitcodierten Wert
$00 wird angezeigt, daB dic Tests mit den Kennungen von $01 bis $20 gestiitzt
werden; der Wert $20 besagt, daB dic Tests von $21 bis $40 gestiitzt werden usw.
Wenn ein Modul auf Test-ID $00 nicht reagiert, dann bedeutet dies, daB diese
Funktion der Anzeige der gestiitzien Testkennungen bei thm nicht realisiert ist.
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5:62. Benutzte Datenbytes

— B

N B [ o o
Datenbytes (Hexadecimal)

] 2 3 4 5 6 7

S A F T e e R -
Abruf Ergebnisse d. Sauerstoffsonden-Tests o
Abruf der Sau.crsloff- 5 Test-ID 028
sonden-Testergebnisse Sonden Nr.

Fakul[alﬁz; !\&élduhg‘ der gcsiufziéﬁ Saucrqto s0n en-TcsEs o
(Testkennungen $00, $20, $40, 360, $30, $A0, $CO, SEO0)

Meldung d. gestitzten | 45 Test-ID 025 Statzung der auf die angeforderten 1D
Sauerstoffsonden-Tests Sonden Nr. ~ folgenden 32 Test-IDs wird 1in den
; Datenbytes 4-7 angezeigt

Meldung: Frgebnisse d. Sauerstoffsonden-Tests s
(Aliec Module, die die gestitzten Tes(-ID nicht anzeigen)
Daten nur goltig, wenn Dienst $01 PID $01 anzeigt, daBf die Uberwachung der Sauerstoffsonden gestitzt wird
und der Test abgeschlossen ist.

Meldung der Sauerstoff- 45 Test-1D 025 Test- Grenzwerte*
sonden-Testergebnisse wert
. min max
eThch - nicht ber 1 estkonstanten Wie 1D

Anm.  Anzeige der Grenziwerie nur bei Testergebnissen erford
$01-304

Abb. 11 - Fiir Diagnoscmeldungen (Dienst $05) benutzte Datentbytes

rich = fett
oxygen sensor output = Outputwerte der Sauerstoffsonden

lcan = mager g

Anm.: die in dieser Grafik angegebenen Zahlen sind Testkennungen (Test-ID)

Abb. 12 - Beispiel fiir Testwerte: Ergebnisse der letzten Kontrolle der On-board-
Sauerstoffsondeniiberwachung (Dienst $05).
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Daten- | Beschretbung
byte

2 Welche Tests (Testkennung/Test-1D);

$00 - Gestittzte Test-ID ($01-$20) - fakultativ

$01 - Sondenspannung ad. Schwelle vor fett zu mager (konstant)
$02 - Sondenspannung a.d. Schwelle von mager zu fett (konstant)
$03 - Niedrige Sondenspannung firr Schaltzeitberechnung (konstant)
$04 . Hohe Sondenspannung for Schalizeitberechnung (konstant)
$05 - Schaltzeit der Sonde von fett auf mager (berechnet)

$06 - Schaltzeit der Sonde von mager auf fett (berechnet)

$09 - Zeit zwischen Sondenumschaltungen (berechnet)

$OA-$1F - freigelassen

$20 - Gestitzte Test-1D ($21-$40) - fakultativ

$21-32F - Werte mit Zeiteinheiten bisl 02 sed

$31-$3F - Werte mit Zeiteinheiten bis10,2 sec

$40 - Gestitze Test-ID (541-360) - fakultativ

$41-$4F - ‘Werte mit Spannungseinheiten bis 1,275 V

$50-$SF - Werte mit Spannungseinheiten bis 12,75 V

$60 - Gestitzte Test-ID ($61-880) - fakultativ

$61-$6F - Werte mit Frequenzeinheiten bis 25,5 Hz

$70-$7F - Werte mit Zhleinheiten bis zu 255 Zahlern

30 - Gestiizte Test-ID ($81-8A0) - fakultativ .

$81-§9F - Herstellerspezifische Werte/ Einheiten

$AD - Gestotzte Test-ID ($A1-8CO) - fakultativ

$AI1-$BF - Herstellerspezifische Werte/ Einheiten

$CO - Gestitzte Test-ID (3C1-3E0) - fakultativ

$C1-$DF - Herstellerspezifische Werte/ Einheiten

$E0 - Gestitzte Tesi-ID (SE1-$FF) - fakultativ

$EI1-$FF - Herstellerspezifische Werte/ Einheiten

3 Zuordnung der Sauerstoffsonden (nur ein Bit darf auf "1” stehen)

Bit Zuordnung der Sonden* Alternative Zuordnung der Sonden**
0 ‘ Rethe 1 - Sonde | Reihe 1 - Sonde 1
1 Rethe 1 - Sonde 2 Reihe 1 - Sonde 2
2 Reihe 1 - Sonde 3 Reihe 2 - Sonde 1
3 Rethe 1 - Sonde 4 Rethe 2 - Sonde 2
4 Rethe 2 - Sonde | Reihe 3 - Sonde 1
5 Rethe 2 - Sonde 2 Rethe 3 - Sonde 2
) Rethe 2 - Sonde 3 Rethe 4 - Sonde |
7 Reihe 2 - Sonde 4 Reihe 4 - Sonde 2
* Wenn Dienst $01 PID $13 pestiutst wird

*k Wenn Dienst $01 PII? $1D gestinzt wird

CAbb,13 - Beschreibung der fir dic OBD-Meldungen benutzen Datenbytes (Teil 1/3)

-
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Daten-
byte

Bcsch_r‘eibung

© S et R B LT P

Die {olgenf_cn 4 Ey tes deumcnn Datcnbyles f'm' Tcst-IDs die am:cxgcn wjeldtt': ander*‘n Tests gestulzt

werden
(fakuhanv - %00, $20, $40, S60 $80, % AO $ CO und $E0)
3 TostADs gesttizt (1) oder nicht gastotzt ©. T ’
Bit 7 - Abruf ven Test-ID + 301
Bit 6 - Abmuf von Tesi-JD + $02
Bit 0 - Abruf von Test-1D + $08
5 Test.IDs gestitzt (1) u&er qic.ht.g-es-tﬁtzt (G):“
Bit 7 - Abiuf von Test-1D + $09 -
Bit 6 - Abmuf von Test-1D + $0A
Bt 0 - Abruf von Test-1D + §10
6 I'est IDs gestutzt (1) oder mchl gc:,tutzt-(,[;j T
Bit 7 - Abruf von Test-1D + §11
Bit 6 - Abruf von Test-1D + §12
B1L 0 - Abnuf von Test-1D + $18
7 Test. !D\ gcsmtzt (l) oder fuc‘nt gc«tut}t. {0) e

Bit 7 - Abruf von Test-ID + $19
Bit 6 - Abruf von Test.ID + $1A

131{0 - Abruf von Test-ID + $20

Abb.13 - Beschreibung der fir die OBD- Meldungcn benutzien Datenbytt,s (Teil 2/3)
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Daten- | Beschretbung
byte
Die folgenden 4 Bytes definieren Datenbytes fur Testk-IDs, die Datenwerte anzeigen

4 Test-1D Mindestwert ($00) Hochstwert ($FF) Skalierung/Bit
%01 0 Volt 1,275V 0,005 V
$02 ¢ Volt 1,275V 0005 v
$03 - 0 Volt 1,275 V 0,005 V
$04 : 0 Volt 1275V 0,005 V
$05 0 Sekunden 1,02 s 0,004 s
$06 ) 0 Sekunden 102s 0,004 s
$07 0 Volt 1,275 V 0005 V
$08 0 Volt 1,275V 0,005 V
$09 0 Sekunden 10,2 s 0,04 s
$21-$2F 0 Sekunden 1025 0,004 s
$30-83F 0 Sekunden 102 s 0045
$41-$4F 0 Vot 1,275 V 0,005 V
$50-85F 0 Volt 12,75V 005V
$61-356r 0 Hz 25,5 Hz 0,1 Hz
$70-87F 0 Zahler 255 Zghler 1 Zahler

5 Unterer Test-Grenzwert (nur fur rechnerisch ermiitelte Testergebnisse): s. Mindest- und Hochst-

werte sowie Skalierung/Bit unter Datenbyte 4
& Oberer Test-Grenzwert (nur for rechnerisch ermittelte Testergebnisse): s. Mindest- und Huchst-
werte sowie Skalierung/Bit unter Datenbyte 4
Anmerkung: Die derzeit gebrauchlichen Sauerstoffsonden arbeiten mit einer nominalen Vollanzeigespannung

von | V. Wenn Sauerstoffsonden mit ebweichenden Qutputwerten verwendet werden, sollte
deren Ausgangsspannung auf 1 V angeglichen werden. Vollanzeige ist mit $C8 (dezimal 200)
anzuzeigen, womit auch eine Uberspannungssituation gemeldet werden kann.

Abb.13 - Beschreibung der fiir die OBD-Meldungen benutzten Datenbytes (Teit 3/3)

5.7, Dienst $06 - Abruf von Testergebnissen: on-board-Uberwachung nicht
kontinuierlich iberwachter Systeme

5.7.1.  Funktionsbeschreibung

Dicser Testdienst vermittelt den Zugang zu den Ergebnissen der zu Diagmisezwecken
im Fahrzeug erfolgenden Uberwachung bestimmter Bauteile bzw. Systeme, die nicht
kontinuierlich beobachtet werden. Beispiele hierfiir sind die Uberwachung des oder
der Katalysatoren und des Verdunstungskontrollsystems.

Es ist Aufgabe des Fahrzeugherstellers, den Tests der verschiedenen Systeme und
Bauteile entsprechende Test- und Bauteilkennungen zuzuordnen. Der Abruf der
Ergebnisse erfolgt nach Test-Kennungen. Dic Antwortmeldung enthalt jeweils nur
einen Testgrenzwert, der aber wahlweise entweder ein Mindest- oder ¢in Hachstwert
scin kann. Wenn beide Grenzwerte angezeigt werden sollen, miissen zwel Antworten
iibermittelt werden, wobei dic Reihenfolge beliebig ist. Zur Anzeige der Art des
Testgrenzwerts dient das Bit mit der hochsten Signifikanz (MSB)* des Datenbyte 3
("Art des Testgrenzwerts und Bauteilkennung").
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Der Dienst $06 kann altemativ zu Dienst $05 zur Ubermittlung der Ergebnisse der
Sauerstoffsondentests benutzt werden.

5.7.2. Benutzte Datenbytes

Datenbytes (Texadecimal)

i 2 3 4 5 6 7

Abruf der Testergebnisse

Abruf der Testergebnisse 06 Test-ID

Meldung der gestiitztenTests
(Testkennungen $00, $20, $40, $60, $80, $A0, $CO, SEO)

Meldung der gesttitzten 46 Test-1ID FF Stitzung der auf die angeforderien ID
Tests folgenden 32 Test-IDs wird in den
Datenbytes 4-7 angezeigt

Meldung der Testergebnisse
Es konnen Mehrfachantworten tbermittelt werden
(andereTestkennungen als 300, $20, $40, $60, $80, $A0, $CO0, $EO)
Daten nur gtltig, wenn Dienst $01 PID $01 anzeigt, dafd der betreffende Uberwachungstest gestitzt wird und der
Test abgeschlossen ist

Meldung der Testergeb- 46 Test-ID Art der Testwert Testgrenzwert

nisse Testgrenzwerte
und Bautetl-1D MSB* LSB* MSB* LSB*

*Anm.: Bit hochster/geringster Signifikanz, vgl. Abschnilt 4.2.8 dieser Anlage und Abb.2

Abb. 14 - Fur Diagnosemeldungen (Dienst $06) benutzte Datenbytes (Teil 1/3)
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Drucksache 721/96

Daten-
byte

Beschreibung

Test-1D:

$00 - Gestiitzte Test-ID ($01-$20)

¢01-$1F - wvom Hersteller definierte Werte
€20 - Gestiizte Test-ID (521-$40)
$21-$3F - vom Hersteller definierte Werte
$40 - QGestittzte Test-ID ($41-860)

$41-85F - vom Hersteller definierte Werle
$60 - Gestitzte Test-ID (361-$80)

$61-$7F - vom lersteller definierte Werte
380 - Gestitzie Test-ID ($81-3A0)
$81-89F - vom Herstelter definierte Werte
$A0 - Gestitzte Test-ID ($A1-3CO)
SA1-$BF - vom Hersteller definierte Werte
$C0 - Gestirtzte Test-ID (3C1-$EO)
$C1-$DF - vom Hersteller definierte Werte
$LO - Gestittzte Test-1D (SE1-$FF)
$E1-$FF - vom Hersteller definierte Werte

Bit 7. Das Bit mit dcrrhcichsten Signifikanz zeigt die Art des Testgrenzwerts an. Dabel

bedeutet:

0 = Hochstwert: Test gilt als nicht bestanden, wenn der Mefiwert diesen Wert
tberschreitet

] =  Mindestwert; Test gilt als nicht bestanden, wenn der Mefwert diesen Wert
unterschreitet

Bits 6-0: Bauteitkennung - vom Hersteller definiert - erforderlich, wenn das Fahrzeug mehrere
Bauteile oder Systeme mit gleich definierten Testkennungen aufweist.

Abb. 14 - For Diagnosemeldungen (Dienst $06) benutzte Datenbytes (Teil 2/3)
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Daten- | Beschreibung
byte

Die folgenden 4 Bytes definieren Dalenbyles fur Testkennungen, die ﬁnzeigén, welche anderen Tests gestutzt
werden
(Dienste $00, $20, $40, $60, $80, $ A0, § CO und $EO)

4 Test.IDs gestiitzt (1) oder nicht gestitzt (0):

Bit 7 - Abnuf von Test-ID + $01
Bit 6 - Abruf von Test-ID + $02

Bit 0 - Abruf von Test-ID + $08

5 Test.IDs gestitzt (1) oder nicht gestitzt (0):

Bit 7 - Abruf von Test-ID + $09
Bit 6 - Abruf von Test-[D + $0A

Bit 0 - Abruf von Test-ID + $10

6 Test.IDs gestitet (1) oder nicht gestitzt (0):
Bit 7 - Abruf von Test-ID + $11
Bit 6 - Abruf von Test-ID + $12

Bit 0 - Abruf von Test-1D + $18

7 Test.IDs gestitzt (1) oder nicht gestitzt (O}: 7

Bit 7 - Abruf von Test-ID + 8§19
Bit 6 - Abruf von Test-ID + $1A

Bit & - Abruf von Test-1D + $20

Die folgenden 4 Bytes definieren Datenbytes, die Datenwerte melden (Mehrfachmeldungen sind mioglich,
wenn mehrere Bauteile vorhanden sind, die die gleichen Testkennungen stitzen und wenn im Datenbyte 3 des
Abrufbefehls der Wert 3FF enthalten war).

4-5 Testergebnis (2 Byte-Werl) - wenn das MSB (signifikanteste Bit) des Datenbyte 3 auf "0" sicht,
sollte dieser Wert nicht unter dem Testgrenzwert liegen, wenn das MSB des Datenbytle 3 auf "1"
steht, sollte der Wert nicht Oiber dem Testgrenzwert liegen [ganze Werte]. —

6-7 Testgrenzwert (2-Byte-Wert) [ganze Werte]

Abb. 14 - Fir Diagnosemeldungen (Dienst $06) benutzte Datenbytes (Teil 3/3)

=
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Beispiele fur Abrufe / Meldungen

Drucksache 721/96

5.7.3.
[ | Dateﬁbylcs (Hex.)
| 1 2 3 4 5 6 7
Feststellung, welche Tests gestutzt werden

Abruf d.gestitzten Tests 06 00

Tesikennung in Hex.

Antwort: Tests 06, 10, 1E 46 00 ¥F 00000100 { 00000001 00000000 | 00000101

und 20 gestiitzt =04 =01 =00 =05

Abmnf d.gestitzten Tests 06 20

Antwort: Test 40gestiitzt 46 20 FF 00000000 | 00000000 00000000 | 00000001
=00 =00 =00 =01

Abruf d.gestiitzten Tests 06 40 -

Antwort: Test 60gestitzt 46 40 FF 00000000 | 0000GO00 00000000 | 00000GO1
= (0 =00 =00 =01

Abruf d gestitzien Tests 06 60

Antwort: Test 80gestlitzt 46 60 FF £0000000 | 00000000 00000000 0000000{
=00 =00 =00 =01

Abruf d.gestitzten Tests 06 80

Antwort: Test ADgestintzt 46 80 FF 00000000 | 00000000 00000000 | 00000001
=00 =00 =00 =01

Abruf d.gestitzten Tests 06 AQ |

Antwort: Test Algestitzt - 46 AQ FF 10000000 | 00000000 00000000 | 00000000

keine weiteren Test- =10 =00 =00 =00

kennungen gestitzt

Folgen&c Meldungen zeigenTestergebnisse tber Untergrenze fur Bauteil 01

Abruf : Ergebn. f. Test 06 06 06 »

Antwort: Ergebnis fir 46 06 81 Testwert Testuntergrenze

Bauteil 01 - Testwert tber -

Minimum - in Ordnung 32 C4 16 = 00

Folgende Meldungen zeigen Testergebnisse aber Obergr

enze fur Bauteil 01 und unter Obergrenze fir Bauteil

FATRE

02

Abruf ;. Ergebn. f. Test 10 06 10
Antwort: Ergebnis fiir 46 0 ol Testwert Testobergrenze
Bautejl 01 - Testwert tber |
Maximum - nicht in 92 16 " 7F FF
Ordnung )
Antwort: Ergebnis fur 46 10 02 Testwert Testobergrenze
Bauteil 02 - Testwert unter
Maximum - in Ordnung | 06 61 58 43

aE B

3 - Detspicie tur Abrufe / Meldungen (Dienst $069 (Ter 172)
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Datenbytes (Hex.)

1 o2 | o3 4 5 6 7

Folgende Meldungen zeigen Testergebnisse zwischen Testober- und -untergrenzen fir Bautei] 31

Abruf : Ergebn. f Test Al 06 Al

Antwort: Ergebnis fir 46 Al Bl Testwert Testobergrenze
Bauteil 31 - Testwert tber

Minimum - in Ordnung 35 95 14 00
Antwort: Ergebnis fur 46 Al 31 Testwert Testobergrenze

Bauteil 31 - Testwert unter

Maximum - in Ordnung 35 95 66 53

5.8.

5.8.1.

Abb.15 - Beispiele fiir Abrufe / Meldungen (Dienst $06) (Teil 2/2)

Dienst $07 - Abruf von Testergebnissen: bordgestiitzte Uberwachung kontinuier-
lich iiberwachter Systeme

Funktionsbeschreibuﬁg

Dieser Dienst erméglicht es, mit Hilfe eines auBerhalb des Fahrzeugs betriebenen
Priifgerdts dic Testergebnisse der unter normalen Fahrbedingungen laufend
iberwachten emissionsrelevanten Bauteile bzw. Systeme des Antriebsstrangs
abzurufen. Die auf diese Weise verfiigbaren Daten sind insbesondere als Hilfe fiir das’
Servicepersonal gedacht, dem sie nach eciner Reparatur und dem Léschen der
Diagnoseinformation bereits nach einem cinzigen weiteren Fahrzyklus neue
Testergebnisse liefern konnen. Wenn der Test bei diesem Fahrzyklus nicht fehlerfrel
verlauft, werden die entsprechenden OBD-Fehlercodes angezeigt. Ein unter diesem
Dienst angezeigtes negatives Testergebnis braucht jedoch nicht notwendigerweise ein
fehlerhaftes Bauteil oder System zu bedeuten. Erst wenn die Testergebnisse nach
weiteren Fahrzyklen eine Fehlfunktion anzeigen, wird die Fehlfunktionsanzcige auf-
leuchten, und im Rahmen des Dienstes $03 wird ein Diagnose-Fehlercode gemeldet,
was dann auf Fehlerhaftigkeit des betreffenden Bauteils oder Systems schlieBen 148t

Die Meldung der Ergebnisse fiir die einzelnen Bauteile bzw. Systeme erfolgt im
gleichen Format wie die der OBD-Fehlercodes im Testdienst $03 (Vgl.
Funktionsbeschreibung fiir Dienst 03 -~ Abschnitt 5.4.1).

Wenn fiir nicht bestandenc Tests weniger als dret Fehlercodes zu melden sind, muf8
die Antwortmeldung mit $00-Stellen aufgefiillt werden, um dic fir alle Meldungen
erforderliche feste Signallange von 7 Bytes einzuhalten.

Wenn nach dem Ergebnis dieses Tests keine Fehler zu melden sind, ist keine
Antwort crforderlich.
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582  Benutztc Datenbytes

Datenbytes (Hexadecimal)

#1 #2 #3 #4 #5 #6 #7

Abruf: Testergebnisse for kontinierlich tberwachte Systeme

Testergebnisse abrufen 07

Méldung: Testergebnisse fir kontinierlich nberwachie Systeme

Testergebnisse melden 47 1. Fehlercode 2. Fehlercode 3. Fehlercode
oder 00 00 oder 00 00 oder 00 00

Abb. 16 - Fiir dic Diagnosemeldungen (Dienst $07) benutzte Datenbytes
59, Dienst $08 - Befchl zur Uberpriifung eines on-board-Systems, -Tests oder
-Bauteils '

59.1. Funktionsbeschreibung
Dieser Dienst ermdglicht es, mit Hilfe eines auBerhalb des Fahrzcugs betricbenen
Priifgerits das Funktionieren cines on-board-Systems, -Tests oder -Bauteils zu
iiberpriifen.
Die Datenbytes miissen, soweit erforderlich, fur jeden Test gesondert definiert werden
und sind dann spezifisch fiir den betreffenden Test. Wenn fiir einen Test Datenbytes
ungenutzt bleiben, miissen sie mit $00-Stellen aufgefiillt werden, um die festgelegte
Meldungslange einzuhaiten.
Beim Abruftefehl sind diese Datenbytes u.a. wie folgt einsetzbar
- Aktivieren der Funktion
- Abschalten der Funktion
- Funktion fiir nn Sek. laufen lassen
Bei der Antwortmeldung ergeben sich folgende Anwendungsméglichkeiten:

- Meldung des Systemstatus

- Meldung der Testergebnisse

-
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5.5.2. Benutzte Datenbytes

Datenbytes (Hexadezimal)

i 2 3 4 5 6 7

Abruf: Uberpritfung eines On-board-Bauteils .dder ~Systems

Funktionskontrolle 08 Test- Daten A Daten B | Daten C | Daten D Daten

anfordern kennung | oder $00 | oder $00 | oder $00 | oder $00 D
' oder
$00
Meldung: Uberprifung eines On-board-Bauteils oder -Systems
Funktionskontrolle melden 48 Test- Daten A | Daten B | Daten C | Daten D | Daten E
kennung | oder $00 | oder $00 | oder $00 oder oder
£00 $00

Abb. 17 - Fur die Diagnosemeldungen (Dienst $08) benutzte Datenbytes

5.93. Testkennung und Beschreibung der Daten-Bytes

Testkennung Beschreibung der Tests und der Daten-Bytes
(hexadezimal)

00 Gestittzte Datenbytes ($01-$20) ‘

Abruf: Datenbytes A-E sind auf $00 zu setzen

Antwort: Daten A - $00
Daten B - gleichk wie Datenbyte 4 bei Dienst $06
Daten C - gleich wic Datenbyte 4 bei Dienst $06
Daten D - gleich wie Datenbyte 4 bei Dienst $06
Daten E - gleich wie Datenbyte 4 bei Dienst $06

0} Lecktest im Verdunstungssystem

Die Datenbytes A-E sind bei Abruf und Antwort auf $00 zu setzen. Wenn der Test
unter den gegebenen Bedingungen nicht abliuft, kann dies daran liegen, das Fahreeug
auf den Abruf entweder tberhaupt nicht oder nur mit einem vom Hersteller festgelegten
und dem Grund fur das Nichtablaufen entsprechenden Daten-A-Wert reagiert.

Diecse Testfunktion ermoglicht die Schaffung der Vorbedingungen fur die Durchfithrung
eines Leckiests im Verdunstungssystem, fohrt diesen Test aber nicht aus. it Beispiel
ist das SchilieBen eines Beltftungs-Solenoids, um ein Ausstrémen wihrend des Druck-
tests des Systems zu verhindern. Es ist Aufgabe der Fahrevughersteller, die Kriterten fir
cine automatische Beendigung des Tests festzulegen (in dem genannten Beispiel ctwa
durch Offnen des Solencids), zB. Laufen des Motors, Falrzeuggeschwindigkeit dber
pull oder Uberschreiten einer bestimmten Zeitspanne.

02-FF Freigelassen, durch ISQ/SAE zu definieren

ABD. 18 - 5.9.3. Testkennung und Bcschrci%hé’ o
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Anlage 3
OBD-PRUF- UND -LESEGERATE

Inhalt

Diese Anlage enthalt Bestimungen fiir Diagnosegerdte (OBD- Lesegerz’itc) dh. fur
(auBerhalb des Fahrzeugs betriebene) Prifeinrichtungen, die gemeinsam mit den fahr-

,zcugsemgen Modulen die Aufgaben einer OBD-mabBigen Uberwachung erfiillen. Sie

enthilt eine Darstellung der an die OBD- -Lesegerite gestellten
Leistungsanforderungen und der fiir sie geltenden Ubereinstimmungskriterien.

Diese Anlage stiitzt sich auf die ISO-Norm CD XXX4 und auf die SAE-Empfehlung
11978 "OBD II Scan Tool” (OBD-II-Lesegerate).

Bezugsdokumente

Anwendbarkert

Die nachstchenden Verdffentlichungen sind in dem jeweils angegebenen MaBe als
Bestandteil dieser Spezifikation anzusehen.

Normative Referenztexte - [ISO-Nomen:

1SO 9141-2; 1994 (E) Road Vehicles - Diagnostic Systems - CARB Requirements Jor
« Interchange of Digital Information

Informative Referenztexte - SAE-Anwendungsempfehlungen

SAE J 1850 Class B Data Communication Network Interface (Netzschnittstelle fir
Datenkommunikation - Klasse B)

SAE J 1930 E/E Systems Diagnostic Terms, Definitions, Abbreviations and Acro-
nyms (Bei Diagnoseverfahren in elektrischem/elektronischen Systemen
verwendete Begriffe, Definitionen, Abkiirzungen und Akronyme}

SAE J 1962 Diagnostic Connector (Diagnosestecker)

SAE ] 1979 E/E Diagnostic Test Modes (Elektrische/clektronische
Priifbctriebsarten bei Diagnosesystemen).

SAE J 2012  Recommended Format and Messages for Diagnostic Trouble Codes

(Empfohl. Format u. Mitteilungen f. Fehlarsodes in
Diagnosesystemen) -

SAE ] 2201  Universal Interface for OBD II Scan Tools
(Universal-Schnittstelle fir OBD-II-Lesegerite)

SAE J 2205 (Entwurf) Expanded Diagrostic Protocol (Erweitertes Diagnose-
protokoll) .

Rechtsvorschriften (USA)

CCR (California Code of Regulations), Secfion 1968.1 Title 13: "Malfunction and
Diagnostic System Requirements for 1994 and Subsequent Model Year Passenger
Cars, Light Dury Trucks, and Medium Duty Vehicles with Feedback Control Systems”

drucksache 721/96
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EPA (Environmental Protection Agency) 40 CER Part.86: "Control of Air Pollution
From New Motor Vehicles and New Motor Vehicle Engines; Regulations Requiring
On-Board Diagnostic Systems on 1994 and Later Model Year Light-Duty Vehicles
and Light-Duty Trucks”

Definitionen

ISO CD XXX3 - Begriffe, Definitionen, Acronyme (SAE J1930) enthalt
Definitionen fiir die meisten in diesem Text verwendeten Begriffe fiir Systeme,

Bauteile usw. Im folgenden Abschnitt sind einige weitere Begriffe definiert, die in

ISO CD XXX3 nicht erldutert sind.

"Dienst” oder "Diagnosedienst” (service) = "Testmodus”, "Prifbetricbsart” (rest
mode),

"ID" = "Identifikation" oder "Kennung" (z.B. Test-ID = Testkennung) _

Funktionelle Anforderungen
Die OBD-Lesegerite mitssen folgende Grundfunktionen erfitlien oder unterstiitzen:

- automatische Erkennung der benutzten Kommunikations-Schnittstelle;

- Abruf und Anzecige von Daten iber Stand und Ergebnisse der an Bord des
Fahrzeugs durchgefithrten emissionsbezogenen OBD-Tests,

- Abruf und Anzeige der emissionsrelevanten OBD-Fehlercodes (DTC);
- Abruf und Anzeige der emissionsrelevanten aktuellen OBD-Daten;
- Abruf und Anzeige der emissionsrelevanten OBD-"freeze-frame™-Daten,

- Léschen der gespeicherten emissionsrelevanten OBD-Fehlercodes, der “freeze-
Jrame™Daten und der Angaben iiber den Stand emissionsbezogener OBD-Tests;

- Eignung fir die zusitzlichen Funktionen gemif dem in ISO CD XXX6 (SAE]J
2205) dargestellten, enweiterten Diagnoseprotokoll,

- Abnif und Anzeige der in Anlage 2 beschriebenen emissionsbezogenen Testpara-
meier und -ergebnisse nach OBD II;

- Gebrauchsanweisung und/oder "help”-Funktion.

Fahrzeug-Schnittstellen

Im folgenden ist dargestellt, welche fahrzeugseitigen Schnittstellen die OBD-
Lesegerite mindestens stittzen miissen,

Datenkommunikations- und physische Ebene

Das OBD-Lesegerat muf} geeignet sein fiir den Datenaustausch mit bordseitigen Kon-
trollmoduln, die die nachstehend dargesteliten Kommunikationsschnittstellen
benutzen. ISO CD XXX6 (SAE J2205) beschreibt ¢inen Satz von Funktionen und
Kommunikationskriterien,

1SO 115194 Recommended Practice Class B Data Communication Network Interface
{Netzschnitistelle fiir Datenkommunikation - Kiasse B)
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ISO 11519-4 beschreibt zwei Sitze von Datcnkommunikations- und physischen
Ebcnen fiir serielle Multiplex-Bus-Netze in Fahrzeugen - Klasse B. Das OBD-
Lescgerat muB in der Lage sein, diese beiden Protokolle auf fiir den Benutzer
durchschaubare Weise zu stiitzen.

6.1.2. IS0 9141-2: 1994 (E) Road Vehicles - Diagnostic Systems - CARB Requirements for
Interchange of Digital Information (Vorschriften der kalifornischen Luftreinhaltungs-
behorde fiir den digitalen Datenaustausch bei OBD-Systemen)

ISO 9141-2 beschreibt die physische und Datenkommunikationsebene fiir einen
seriellen OBD-Bus. Fir nahere Erlduterungen zur Anwendung von IS0 9141-2 siche
ISO CD XXX9.

6.1.3. IS0 14230-1,2 Road Vehicles - Diagnostic Systems - Keyword Protocol 2000 -
Physical and Data Link Layers (KWP 2000)

Fir nihere Erlauterungen zur Anwendung des KWP 2000 siehe 1SO 14230,

6.2. Verbindungsstecker 3
Das OBD-Lesegerit mufl der SAE-Empfehlung J 1962 Diagnostic Connector {(Ver-
bindungsstecker fiir Diagnosesysteme) entsprechen und die in SAE J 1962 definierte
einheitliche Stiftzuordnung stiitzen.

6.3..  Abruf- und Antwortmeldungen

Dic zur Ausfithrung der vorgeschricbenen Funktionen von dem OBD-Lesegerit an
das Fahrzeugmodul zu sendenden Abrufbefehle und die vom Fahrzeug an das OBD-
II-Lesegerit zu sendenden Antwortmeldungen sind in Anlage 2 oder ISO 14230-1,2
definert.

6.4, Erweitertes Diagnoseprotokoll (Expanded Diagrostic Protocol)

Das OBD-Lesegerit muBl dem Benutzer die Moglichkeit bieten, vom
Fahrzeughersteller  definierte  und  in  den  Fahrzeugpapieren  aufgefubute
~ fahrzeugspezifische Befehle einzugeben, und die entsprechende Antwortmeldung
anzeigen zu lassen (wie in ISO CD XXX6 [SAE J2205] definiert).

6.5. Automatische, unbecinfluBte (“hands-off") Erkennung der bei einem Fahrzeug
benutzten Kommunikationsschnitistelle

6.5.1. Allgemeine Anmerkungen

Obwohl ¢s vier Typen von Kommunikationsschnittstellen gibt, dic bendtet werden
kénnen, um Zugriff zu den OBD-Funktionen der Fahrzeuge zu erlangen (ISO 11519-
4 [SAE J1850] 41,6 kB/s PWM, ISO 11519-4 [SAE J1850] 10,4 kB/s VPW mit
CRC, ISO 9141-2 und KWP 2000 ISO CD 14230-1,2), darf in einem bestimmten
Fahrzeug fiir den Zugang zu allen gestiitzten OBD-Funktionen jeweils nur cine dieser
Schnittstellen angewendet werden.

Wenn das OBD-Lesegerdt an ein Fahrzeug angeschlossen wird oder wenn es (wo
dies erforderlich ist) auf OBD-Stiitzung geschaltet wird, raul das Gerit automatisch
versuchen festzustellen, welche der méglichen Kommunikationsschnittstellen das
Fahrzeug zur Stiitzung der OBD-Funktionen verwendet. Das Gerdt mufi diese
Bemiihungen solange fortsctzen, bis ¢s die benutzte Schnittstelle erkannt hat, Ein
besonderer Input des Benutzers soll hierfir nicht erforderiich und auch nicht méglich
sein.
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Wahrend dieses Vorgangs soll das Gerdt durch entsprechende Hinwetse oder
Meldungen anzeigen, daB die Initialisierung im Gange ist. Wenn allc
Schnittstellenarten getestet wurden, aber keine ordnungsgemiBauf den Abruf von
OBD-Diensten reagiert, mull das Lesegerdt den Benutzer auffordem, ..

- zu pritfen, daf dic Zandung cingeschaltet ist,

- sich durch Nachsehen auf dem Emissionsschild oder im Wartungshandbuch daven
zu fiberzeugen, daBl das Fahrzeug fiir OBD ausgeriistet ist, und..

- zu prifen, da} das Gerdt richtig an das Fahrzeug angeschlosscn ist.
Einzetheiten der Initialisierung

Bei dem Versuch, den Typ der zur Stitzung der OBD-Funktionen in einem
bestimmten Fahrzeug benutzten Kommunikationsschnittstelle zu erkennen, darf das
OBD-Lescgerit nur mit den folgenden Schritten vorgehen:

- Test auf ISO 11519-4 (SAE J 1850) 41,6 kB/s PWM:

1. Schritt: die fur ISO 115194 (SAE J 1850) 41,6 kB/s PWM vorgeschene
Schnittstelle aktivieren;

2. Schritt:  einen Abrufbefeh! fiir Dienst 1 PID 0 senden

3. Schritt: wenn eine Antwortmeldung gemaft Dienst | PID 0 zuriickkommt, ist
ISO 115194 (SAE J 1850) 41,6 kB/s PWM der in diesem Fahrzeug
zur Stiitzung der OBD-Funktionen benutzte Schrittstellentyp.

~ Test auf ISO 11519-4 (SAE I 1850) 10,4 kB/fs VPW:

1. Schritt: die fiir ISO 11519-4 (SAE J 18505 10,4 kB/s VPW vorgesehene
Schnittstelle aktivieren;

2. Schntt einen Abrufbefehl fiir Dienst 1 PID ( senden

3. Schritt: wenn eine Antwortmeldung gemaB Dienst 1 PID 0 zuriickkommit, ist
ISO 11519-4 (SAE J 1850) 10,4 kB/s VPW der in diesem Fahrzeug
zur Stiitzung der OBD-Funktionen benutzte Schnittstellentyp.

- Test auf ISO 9141-2;
1. Schritt: die fiir ISO 9141-2 vorgesehene Schnittstelle aktivieren,

2. Schritt: einen Abrufbefehl fiir Dienst 1 PID ¢ senden

3. Schritt: wenn eine Antwortmeldung gemaf Dienst 1 PID 0 zuricKkommnt, ist
- ISO 9141-2 der in diesem Fahrzeug zur Stiitzung der OBD-Funktio-
nen benutzte Schaittstellentyp.

- Test auf KWP 2000 ISO 14230-1,2:

L Schritt: die fiur KWP 2000 ISO 14230-1,2 vorgeschene Schnittstelle
aktivieren,
2. Schritt:  wenn eine Antwortmeldung gemil Dienst 1 PID 0 zuniickkommt, ist

KWP 2000 ISO 14230-1,2 der in diesem Fahrzeug zur Stittzung der
OBD-Funktionen benutzte Schnittstellentyp.

Diese vier Tests koénnen in jeder beliebigen Reihenfolge und, wenn méglich, auch
parallel durchgefiihrt werden.
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Die Abruf- und Antwortmeldungen fiir Dienst 1 PID O sind in Anlage 2 definiert.

Wenn es dem Testgerfit mit keiner dieser Initialisierungen gelingt, eine
Kommunikation herzustellen, obwohl die Ziandung eingeschaltet ist und aus dem
Emissionskontrollschild oder den Wartungsanweisungen hervorgeht, dall das
Fahrzeug OBD-gemil ausgeriistet ist, sollte das Gerdt das Vorliegen eines Fehlers
in der Datenkommunikation anzeigen.

* On-board-OBD-Tests

Abgeschlossene Bereitschaftstests des On-board-Systems

Unmittelbar nach Initialisierung der Datenkommunikation mufl das OBD-Lesegerit
den Stand der Bereitschafistests des On-board-Systems abrufen. Wenn einer der
gestiitzten Tests noch nicht abgeschlossen ist, muB das Lesegerit dem Benutzer dies
mit ¢iner entsprechenden Meldung anzeigen, etwa "Nicht alle gestiitzten On-Board-
System-Bereitschaftstests abgeschlossen”. Das OBD-Lesegerit soll den Benutzerauch
ertkennen lassen, welche Bereitschaftstests ggf. noch nicht abgeschiossen sind.

Gestiitzte On-board-System-Bereitschaftstests

Das OBD-Lesegerdt muB in der Lage sein, dem Benutzer anzuzeigen, welche der in
Anlage 2 unter Dienst 1, PID I, Datenbytes 4 unf 5 definierten Tests gestitzt werden
und welche davon abgeschlossen sind.

Fehlfunktionsanzeige

Das OBD-Lesegerdt muf in der Lage sein, dem Benutzer anzuzeigen, ob und ggf.
durch welches Modul (oder welche Module) die Fehlfunktionsanzeige aktiviert
worden ist, '

Universalschnittstelle fiir OBD-Lesegerite nach ISO CD XXX5 (SAE 12201)

Fiir die Kommunikation mit den Fahrzeugsystemen soll das OBD-Lesegerit dic in
ISO CD XXXS5 (SAE J2201) beschricbene oder eine gleichwertige Schnittstelle
benutzen.

Verhalten bei Ausbleiben einer Antwort vom Fahrzeug

Das Ausbleiben einer Antwort cines On-board-Moduls auf einen Abruf vom OBD-
[I-Lesegerit kann darauf zuriickzufithren sein, daB der Abrufbefehl mMght korrekt
fibermittelt wurde oder daB der Abruf von dem betreffenden Modul nicht gestiitzt
wird. Wenn innerhalb des im Protokoll vorgegebenen Zeitlimits keine Antwort
eingeht, soll das Lesegerit..

I. den Abrufbefeht emeut durchgeben;

2. wenn wieder keine Antwort kommt, einen Abruf fiir Dienst 1, PID 0 iibermitteln,
um festzustellen, ob zu diesem Zeitpunkt eine Kommunikation mit dem Fahrzeug-
system tberhaupt méglich ist und ob die gewimschten Daten verfiigbar sind,

3. wenn cine Antwortmeldung gemil Dienst I, PID 0 eingegangen ist, anderc
Abrufbefehle iibermitteln, um festzustellen, ob die gewiinschten Daten vom
Fahrzeug gestiitzt werden;
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4. wenn die oben genanaten Schritte picht zum Ziel fiihren, dem Benutzer anzeigen,
daB eine Kommunikation mit dem Fahrzeug oder dem Modul oder fiir die vom
Benutzer gewihlte Information derzeit nicht realisierbar ist.

Neben dem Verbindungsstecker fiir Diagnosesysteme naqh SAE J1962 erstellte
zusitzliche Verbindungen zwischen Fahrzeug und AuBengerit

Wenn zwischen einem AuBengerit und einem bestimmten Fahrzeug zusitzlich zu den
unter Verwendung des Verbmdungssteckers fiir Diagnosesysteme nach SAE J1962
ersteliten Verbindungen weitere Verbindungen hergestellt werden, mu8 ein evtl,
vorhandener Erdungsschaltkreis den Bestimmungen fiir die Fahrgestellerdung bei
Verbindungssteckern nach SAE J1962 entsprechen. Diese Vorschrift dient dem
Zweck, die Trennung zwischen der Fahrzeugerdung und der Signalerdung des
AunBengerits beizubehalten.

Interaktionsfihigkeit des Systems

Abnuf und Anzeige emissionsbezogener Diagnose-Fehlercodes nach OBD II

Das OBD-Lesegerit mul in der Lage sein, emissionsbezogene OBD-Fehlercodes, die
als Antwort auf einen Abruf gemiB ISO CD XXX1 (SAE J1979) ibermittelt werden
konnen (s.Anlage 2), zu empfangen, umzusetzen und anzuzeigen. Dabei ist entweder
der OBD-Fehlercode, dessen Beschreibung oder beides anzuzeigen. Die OBD-
Fehlercodes- und ihre Beschreibungen sind in Anlage 4 aufgefihrt. Wenn das

- Lesegerdt auf Anzeige der Fehlercodes eingestellt ist, soll es laufend vom Fahrzeug

die Fehlercodes abfragen und dem Benutzer die in den Je\\cihgen Riickmeldungen
erhaltenen Daten anzeigen. .

Abruf und Anzeige cm’issionsrelevmlter OBD-Daten itber die aktueflen und "“freeze-
Jframe"-Betriebsbedingungen sowie iiber Testparameter und -ergebnisse.

Das OBD-Lesegerit muf} in der Lagé sein, die folgenden emissionsbezogenen OBD-
Informationen abzurufen, zu empfangen, umzusetzen und anzuzeigen:

- die laufenden {aktuellen) Betricbsdaten;
- diebei einerangezeigten Fehlfunktion gespeicherte Betriebsdaten ("freeze frame™;

- die in Anlage 2 beschriebenen Testparameter und -ergebnisse. Anlage 2 enthalt
Einzelangaben itber die verfugbaren Daten, die zum Abruf der Daten dienenden

- "Befehle, die fiir dic Rickmeldung der Daten zu benutzenden Mitteilyngsformate,
die Konversionswerte fiir die Umrechnung der Daten und das fiir die Anzcige der
Daten geltende Format.

Wenn das OBD-Lesegerdt auf Anzeige der aktuellen Betriebsdaten eingestellt ist,
soll es die betreffenden Informationen laufend vom Fahrzeug abfragen und dem
Benutzer die in den jeweiligen Riickmeldungen erhaltenen Daten anzeigen. Wenn
der Benutzer jedoch die Anzeige von “freeze-frame"-Datcn oder von Testparametem
oder -ergebmissen gewihlt hat, braucht das Lesegerit diese Daten nicht
kontinuierlich abzurufen und anzuzeigen.

Wo es angebracht ist, mufl das OBD-II-Lesegerit anzeigen, ob ein Testgrenzwert die
Ober- oder Untergrenze darstellt. Gegebenenfalls muB bei der Anzeige von
Testergebnissen auch die Test- und Bauteilkennung erscheinen.
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~ Wenn dic vom Fahrzeug kommenden Daten Angaben iiber die gestiitzten OBD-
Dienste, Tests usw. enthalten, miissen diese dem Benutzer iiber das Lesegerit
mitgeteilt werden. Das OBD-Lesegerit soll dem Benutzer aber die Moglichkeit
geben, auch dann Abrufe fiir Dienstc, Parameter- und Testkennungen zu
spezifizieren, wenn keine fahrzeugseitige Meldung iiber die Stittzung der betreffenden
Dicnste usw. voeliegt.

7.3. Antworten von mehreren Modulen

Das OBD-Lesegerit muB in der Lage sein, mit Fahrzeugen zu kommunizieren, in
denen mehrere Module eingesetzt werden konnen, um den OBD-Anforderungen zu
entsprechen.

Wenn mehrere Module auf einen einzelnen Datenabruf reagieren, muBl das OBD-
Lesegerat dies dem Benutzer anzeigen. Das Lescgerdt muB den Benutzer
insbesondere informieren, wenn mehrere Module fir die gleiche MeBgréfe
unterschiedliche Werte melden. _

Das OBD-Lesegerdt mufl dem Benutzer die Moglichkeit geben, die auf die gleiche
Frage von mehreren Modulen gemeldeten unterschiedlichen Werte getrennt anzeigen
zu lassen.

74. Léschen von Codes

Das OBD-Lesegerit muB in der Lage sein, cinen Befehl auszusenden, die emissions-
bezogenen OBD-Fehlercodes und “freeze-frame™-Daten sowie Informationen itber den
Stand emissionsrelevanter OBD-Tests zu léschen. Vor der Ubermittlung eines solchen
Befehls muB das Lesegerit vom Benutzer eine Bestatigung verlangen (z.B. "sind Sie

sicher?").
8. Allgemcine Merkmate
8.1 Anzeige

Das OBD-Lesegerdt muB in der Lage sein, gleichzeitig mindestens 2(zwei) Sitze
emissionsbezogener OBD-Daten anzuzeigen. :

Eine Liste der emissionsbezogenen aktuellen und "freeze-frame"-Daten, ihrer Para-
meterkennungen, Datenauflésung und Datenumrechnung, MaBeinheiten und Anzeige-
formaten findet sich in Anlage 2. Die Anzeige soll gemaB den ificAnlage 2
gegebenen Definitionen sowohl in metrischen (SI) als auch in englischen
MaBeinheiten erfolgen, wobei der Benutzer in der Lage sein soli, zwischen
metrischen und englischen MaBeinheiten zu wihlen. Fiir die Umrechnung der
Einheiten sind die in Anlage 2 spezifizicrten Faktoren zu benutzen.

Die Anzeige der cinzelnen emissionsbezogenen aktuellen oder "freeze-frame"-Daten
muf} folgende Elcmente enthalten:
- den Datenwert,

- dic Datenparameter (Kennung/ID oder Benennung);

- dic Modulkennung des die Daten liefemden Moduls.
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Die Anzeige jedes emissionébezogeucn OBD-Fehlercodes mub dic Modulkennung
des den Fchiercode liefernden Moduls enthalten.

Es miissen mindestens zwei vollstindige Datensitze angezeigt werden kénnen. Die
Parameterkennungen der angezeigten Daten und die Kennungen der die Daten
liefermden Module miissen entweder gemcinsam mit den Datenwerten angezeigt
werden oder leicht zuginglich sein.

Die den angezeigten Daten zugrundeliegenden MaBeinheiten miissen entweder..

- zusammen mit den Datenwerten angezeigt werden,

- tiber die Anzeige leicht zuganglich sein oder..

~ fiir den Benutzer sonst gut erkennbar sein (z.B. auf dem Gehause des Priifgerits).
Das Bereithalten dieser Informationen in einer mit dem Gerit nicht fest verbundenen
Gebrauchsanweisung erfiillt diese Anforderung nicht.

Die Anzeige muBl zumindest alphanumerische Zeichen x{'iedergeben konnen.

Benutzer-Input

Das OBD-Lesegerit mub fiir benutzerseitige Befehlseingaben cingerichtet sein. Mit
diesem eigenen Input muB der Benutzer die Méglichkett erhalten,..

- zrwischen d.en nach OBD-II vorgeschriebeﬁen Grundfunktionen zu wahlen:
(laufende)Anzeige aktueller Betriebsdaten,

— Anzeige von "freezeframe"-Betricbsdaten,

- Anzeige der OBD-Fehlercodes,

- Léschen emissionsbezogener Daten,

~ - Anzeige von Testparametern und -ergebnissen;

- die gleichzeitige Anzeige .von mindestens zwel Sitzen emissionsbezogener OBD-
Daten der folgenden Kategorien zu wéhlen:

aktuelle Betrebsdaten,

— "freeze-frame”-Daten,

—~ OBD-Fchlercodes,

— Testparameter und -ergebnisse,

wobei Mehrfachantworten mehrerer Module auf einen Posten abgerufener aktueller
oder “freeze-frame”-Daten bei Fuoktionswahl und Anzeige als getrennte
Datensitze gelten;

- einen gemdB der in Anlage 2 enthaltenen Definition gegebenen Befehl zur
Léschung bzw. Ruckstellung emissionsbezogener OBD-Daten zu iiberpriifen,

- Befehle gemal dem in ISO CD XXX6 (SAE J 2205) definierten erweiterten
Diagnoseprotokoll (Expanded Diagnostic Protocol) cinzugeben und auszusenden.
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9. Energiebedarf - bei Stromversorgung durch das Fahrzeug iiber den Diagnosestecker
nach ISO 11519 (SAE J 1962):

Spannung
Das Gerit mull normalerweise mit 8.0 - 18,0 V Gleichstrom arbeiten.

Das Gerit muB eine stetige Uberspannung bis zu 24V Gleichstrom sowie eine stetige
polverkehrte Spannung bis zu 24 V Gleichstrom mindestens 10 min lang schadlos
aiberstehen.

. Es muB fir den beim Starten eintretenden Spannungsabfall insotern unempfindlich
sein, als Daten und Meldungen etc. bei Absinken der Batteriespannung (bis 0,5 s lang
bis auf 5,5 V) nicht verlorengehen diirfen. Die Anzeige braucht in dieser Zeit nicht

" zu funktionieren.

Fiir Angaben zur héchstzulassigen Leistungsaufnahme vgl. ISO 11519 (J1962).

10. Elektromagnetische Vertrﬁgiichkeit

Das Gerét darf das normale Funktionieren der fahrzeugseitigen Module nicht beein-
triachtigen. Das nommale Funktionieren des Geriits darf von den im Werkstattbetrieb

und bei Anschluf an ein Fahrzeug auftretenden Leitungs- und Strahlungsemissionen
nicht beeintrachtigt werden.

Das Gerit muf} gegeniiber clektrostatischen Entladungen normalerweise aufiretender
Stdrke unempfindlich sein.

Fir dic Messung des elektromagnetischen und elektrostatischen Verhaltens und die

dafiir geltenden Grenzwerte gelten die Normen des Landes, in denen das Testgerat
verkauft werden soll.

11, Ubereinstimmungspriifung

1.1, Allgemeines

Die Bestimmungen fiir die Prifung auf Ubereinstimmung mit den Anforderungen
sind noch in Vorbereitung. Nach ihrer Ferigstellung werden dic nachstchend
beschriebenen Tests entsprechend revidiert werden miissen.

Die Bestimmungen fiir die Ubereinstimmungsprizfung umfassenVorschrifien fir die
Tests, die die Lesegerite bestehen miissen, um eine Typgenchmigung als "ISO CD
XXX4 (Datum einfiigen) OBD SCAN TOOL COMPATIBLE" (OBD-kompatibles
Lesegerit) oder "CONFORMS TO ISO CD XXX4" zu erhalten. Gerdte, dic die
genannten Tests nicht bestehen, diirfen nicht so bezeichnet werden. Der Hersteller der
Lescgerate ist fur die Validierung der chrcinstimmungspriiﬁmg verantwortlich; die
Zertifizierung kann der Geritchersteller selbst vormehmen.

Die in dicsem Abschnitt dargestellten Tests miissen fiinfmal hintereinander mit Erfolg
durchgefiihrt werden, um als bestanden zu gelten.
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Drei Musterstiicke, die zumindest aus der Prototypproduktion stammen miissen,
missen alle genannten Tests bestehen, damit dic betreffende Ausfihrung der
Hardware und Software des Geriits als abgenommen gelten kann. '

Jegliche Anderung der in einem Lesegerat zur Erfiillung der in diesem Dokument
dargestellten Funktionen eingesetzten Hardware oder Software erfordert einen
erncuten Test oder eine Erklirnung des Gerfiteherstellers, daB und aus welchen
Griinden ein emewter Test nicht erforderlich ist. Wenn anstelle cines wegen
Anderungen erforderlichen Tests eine solche Erklarung vorgelegt wird, entscheidet
dic Organisation, die diese Tests urspringlich durchgefiihst hat, ob die gegebene
Erklérung als ausreichend anzusehen ist oder ob ein neuer Test erforderlich ist. Bei
der Entscheidung tiber die Annchmbarkeit einer solchen Erklirung sind die
landesiiblichen technischen Kriterien zugrundezulegen. '

Der Hersteller von OBD-Lesegeriten ist verpflichtet, den Kiufem folgende
Informationen zur Verfiigung zu stellen:

- die bei der Durchfilhirung dieser Tests angewandten Methoden,
~ die Ergebnisse dieser Tests

- eine klare Darstellung der Hardware- und Softwareversionen, die diesen Bestim-
mungen entsprechen (dh., die als mit den Anforderungen von ISO CD XXX4
OBD SCAN TOOL ibereinstimmend bzw. kompatibel gekennzeichnet sind oder
eine andere, gleichwertige Kennzeichnung tragen).

Bei den Tests sollen neben giltigen auch ungiltige Antwortmeldungen benutzt
werden. Als ungaltig gelten Meldungen, die ein unrichtiges Header-Byte, cine
unrichtige Dienst- oder Parameterkennung, eine unrichtige Mitteilungslinge oder
inkorrekte CRC- oder CS-Werte aufweisen. Das Lesegerit muB alle ungultigen
Meldungen igrorieren und sich so verhalten, als ware keine Antwort eingegangen.

Im Rahmen dieser Tests ist auch das Verhalten des Lesegerits bei Mehrfachantworten
zu priifen, d.h. in Féllen, in denen - jeweils in Reaktion auf einen einzigen Abruf -
mehrere Module je cine Antwon, ein einzelnes Modul mehrere Antworten oder
mehrere Module mehrerc Antworten senden.

Die Zeitspanne zwischen dem Ende des. Abrufbefchls und dem Beginn der
Antwortmeldung(en) ist zu varieren zwischen 0 msek und der Zeit, die verstreichen
muB, damit das OBD-II-Lesegerit "keine Antwort" anzeigt. Die Verzégerung, dic
eine solche Fehlanzeige auslost, ist mit den in den einzelnen Protokollen definierten

Zeiten zu vergleichen =
Die auf den einzelnen Buskanalen ébemmittelten Befehle und Meldungen sind zu
beobachten und auf Richtigkeit von Format, Inhalt und Reibenfolge zu tiberpriifen.

Zu pritfen ist femer die Fahigkeit des Lescgerits, die Ergcbnisse der On-board-
System-Beieitschaftstests abzurufen und anzuzeigen, sowic scine Fahigkeit,
festzustellen und zu berichten, welche Tests vom Fahrzeugsystem gestiitzt werden
und welche abgeschlossen sind.

Die nachstehend unter Abschnitt 11.3 - 11.7 beschricbenen Anforderungen sind fiir
jedes der unter Abschnitt 6.1. spezifizierten Protokolle zu itberpriifen.

Bei der Durchfithrung dieser Tests sollen als Kriterien fur angemesscne Leistung
neben der Beobachtung der Angaben und Anzeigen fiir den Benutzer die Signalc auf
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den Kanalen ISO 11519-4 (SAE J1850) (Bus+) und (Bus-), [SO 9141-2 Kund L
sowie [SO 14230-1,2 K und L gewertet werden

Die oben genannten Tests sind bei einer Umgebungstemperatur von 25°C (+/-3°C)
und einer relativen Lufifeuchtigkeit von 30-80%_(+/-3%) durchzufiihren,

Die in der zu festeriden Ausfiihrung des OBD-II-Lesegerits verwendete Hardware und
Software ist im einzelnen zu identifizieren,

Erkenmung des OBD-II-Kommunikationstyps

Hier geht es um die automatische, vom Benutzer nicht beeinflubte Erkennung des
Schnittstellentyps - dabei ist zu priifen, dab..

- diese Funktion automatisch erfolgt, sobald der Verbindungsstecker nach SAE
J1962 in die passende fahrzeugseitige Verbindung gesteckt wird und/oder wenn -
wo ein solcher Schaltvorgang erforderlich ist - der Wihlschalter des Gerits auf
OBD gestellt wird;

- bei jedem Lesevorgang zumindest ein Test aller fir die OBD-Kommunikation
genutzten Schoitistellen erfolgt;

- das Abtasten samtlicher Schnittstellen solange fortgesetzt wird, bis es vom
Benutzer becndet wird;

- dem Benutzer angezeigt wird, daB das Abtasten der Schnittstellen im Gang ist;
- dem Benutzer nach jedem Such/Abtastvorgang angezeigt wird, wenn das Gerit

trotz Abtastens aller méglichen Schnittstellen keine OBD Il-gemaBen Schnitt-
stellen finden konnte;

- das Ger#t nach Finden einer geeigneten OBD-Schnittstelle automatisch dazu

tbergeht, den Benutzer zur Auswahl der gewiinschten Funktion aufzufordem;
- das Gerdt die in SAE J2201 (oder entsprechenden Normen), Anlage 2,

ISO 9141-2, ISO 11519-4 (SAE J1850), ISO 14230 und Anlage 4 definierten
Méglichkeiten und/oder Befehle bzw. Meldungen liefert und anwendet;

- das Geriit die in Anlage 2 spezifizierten Polling-Raten nicht tiberschreitet;

- das Gerit den richtigen Bias fir die in ISO 9141-2 und 14230-1 speziBzierten K-
und L-Kanéle liefert;

- das Gerdt die unter Abschnitt 6.5.2 beschriebenen Initialisierungstests ausfiihrt und
die unter Abschnitt 6.5.1 erwihnte Information anzeigt.

Diese Tests der Schnittstellen-Erkennung erfolgen unter verschiedenen Szenarien
fahrzeugseitig vorhandener bzw, erreichbarer Module:

. kein Modul;

- ein Modul nach ISO-9141-2;

- ein Modul nach KWP2000 (ISO 14230);
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- ein Modul nach ISO 11519 (SAE J1850) 41,6 kB/s PMW;

- ein Modul nach ISO 11519 (SAE J1850) 41,6 kB/s VPW,

OBD-Bereitschaftstests - hierbei ist zu priifen, daf..

- das Gerdt automatisch die Ergebnisse der Bereitschaftstests der gestiitzten On-
board-Systeme anfordert und meldet. ,

Funktionsauswahl - hierbei ist zu pritfen, dab..
- die in Abschnitt 5 beschriebenen Funktionen von dem Geriit gestiitzt werden;

~ der Benutzer die Moglichkeit hat, zwischen diesen Funktionen hin- und herzu-
wechseln. ' -

Dieser Test gilt als bestanden, wenn der Benutzer in der Lage ist, mithelos zwischen

allen Funktionen hin- und herzuwechseln und die Ergebnisse zu beobachten.

Auswahl und Anzeige von OBD-Diensten - hierbei ist zu priifen, daB..

- der Benutzer in der Lage ist, aus jeder der folgenden Datenkategorien gleichzeitig
mindestens zwei Einzelpositionen abzurufen und anzeigen zu lassen:

- speicherte OBD-Fehlercodes
-~ akfuelle Betriebsdaten,
— gespeicherte "freeze-frame"-Daten,

-~ Testparameter und -ergebnisse;

- die mit den vorerwahnten Datenposten verbundenen Modul- und Parameterken-
nungen oder -namen ebenfalls wiedergegeben werden kénnen, und zwar entweder
(a) gleichzeitig mit den angezeigten Daten oder (b) auf andere Wetse (z.B. in
gedruckter Form); ,

- alle Angaben Gber die im Zusammenhang mit aktuellen Betricbsdaten oder
“freeze-frame"-Daten gebrauchten Mabeinheiten leicht zugénglich sind, und zwar
entweder als Teil der Datenanzeige, als getrennte Anzeige oder auf dder an dem
Gehiuse des Geriits;

- das Gerfit in der Lage ist, von einem einzigen Abruf ausgeldste mehrfache
Antworten eines einzelnen Moduls zu verarbeiten;

- das Gerdt in der Lage ist, von cinem einzigen Abruf ausgeléste Antworten
mehrerer Module zu verarbeiten;

- das Gerdt in der Lage ist, von einem cinzigen Abruf ausgeldste mehrfache
Antworten mehrerer Module zu verarbeiten;

- das Gerdt dem Benutzer mitteilt, daB auf cinen Abruf Antworten von mchreren
Module eingegangen sind; der Benutzer muf die Méglichkeit haben, die auf cinen



_as - drucksache 721796

Abruf von mehreren Modulen eingegangenen Antworten als getrennte Posten
anzeigen zu lassen;

- das Gerit dem Benutzer mitteilt, daB auf einen Abruf von mehreren Modulen
' unterschiedliche Antworten eingegangen sind.

Dieser Test gilt als bestanden, wenn der Benutzer in der Lage ist, miihelos zwischen
allen Posten hin- und herzuwechseln und die Ergebnisse zu beobachten.

. 11.6.  Riickfrage zur Bestitigung von Loschbefehlen - hierbei ist zu pritfen, daf8..

- die Wahl der Datenloschfunktion eine Aufforderung an den Benutzer auslést,
seinen Ldschbefehl zu iberpriifen und zu bestatigen (oder nicht},

- sowohl positive als auch negative Antworten auf diese Riickfrage an den Benutzer
zur Uberprifung seines Léschbefehls richtig verarbeitet werden,

Bei diesem Test sind insofern unterschiedliche Bedingungen zugmnde—z'ulegen, als
einmal eine Anzahl OBD-Fehlercodes vorhanden sind (und geléscht werden kénnen),
wiahrend im anderen Fall keine 16schbaren Fehlercodes vorliegen. Bei jedem dieser
Testschritte ist das OBD-System jeweils vor und nach dem Aktiviercn der
Datenlésch-Funktion auf vorhandene Fehlercodes zu priifen.

11.7.  Allgemeine OBD-Kommunikationstests

Bei der Durchfithrung der OBD-Kommunikationstests ist insbesondere die Eignung
des Lesegeriits zu priifen, sofortige und verzégerte Antworten zu verarbeiten und
auch auf solche richtig zu reagieren, die mit einer gréBeren Verzdgerung eingehen,
als ste in den einzelnen Protokollen zugestanden ist.

Das Qerdt sollte in der Lage sein, alle innerhalb der von den Protokollen
zugestandenen Zeitspanne eingehenden Antwoerten zu verarbeiten. Wenn die Antwort
itber die nach den Protokollen héchstzulassige Zeit hinaus verzégert ist, muB das
Gerlit dem Benutzer das Fehlen einer Antwort anzeigen.

Das Geriit muf} dic wahrend der Ubermittlung von Antwortmeldungen der Module
aufeinem Bus nach ISO 11519 (SAEJ1850) als in-frame-Antwort erfolgende Fingabe
seiner Knotenadresse stiitzen und in der Lage sein, bei der Ubermittlung cigener
Abnuifbefehle sowohl das Vorliegen als auch das Fehlen einer solchen in-frame-
Antwort zu tolerieren.

11.8.  Enweitertes OBD-Protokoll - hierbei ist zu pridfen, ..
- dabB der Benutzer mit vertretbarern Aufwand in der Lage ist, Befehle nach dem
efweiterten OBD-Protokoll (Expanded Diagnostoc Protocol - EDP) einzugeben
und daB das OBD-Lesegerit die cingegebenen EDP-Befehle korrekt ausfiihrt.

11.9. Kapazitit und Impedanz am Verbindungsstecker nach SAE J1962 - hierbei ist zu
priifen, ..

- daB dic Kapaatits- und Impedanzwerte des OBD-Lesegerits, der Verbindungs-
kabel und der Stiftseite der SAE J1962-Steckverbindung, am Stecker gemessen,
innerhalb der in ISO 11519 (SAE Ji850), ISO 91412, ISO 14230 und
SAE 71962 definierten Grenzwerte " liegen, Dabei ist zu beachien, daB in
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SAE 11962 nicht nur dic Impedanz der benutzten, sondem auch’ dic der nicht
benutzten Steckerstifte spezifiziert ist. '

Die Messung dieser Parameter erfolgt nach Gutdiinken der Prifstelle unter Beachtung
der allgemein anerkannten Regeln der technischen Praxis.

Arbeitsspannung und Stromverbrauch - hierbet ist zu prifen, daB..
~ das OBD-Lesegerit in dem gesamten, in Abschnitt 9 dieser Anlage spezifizierten
Spannungsbereich einwandfrei arbeitet und dall der Stromverbrauch dic an der

gleichen Stelle spezifizierten Hachstwerte nicht dbersteigt;

- das Gerit Uberspannungen und polverkehrte Spannungen bis zu den in Abschaitt
9 dieser Anlage genannten Hochstwerten schadlos ibersteht.

Bei den sonstigen Tests im Rahmen der Ubereinstimmungsprisfung soll die dem
OBD-Lesegerit gelieferte Spannung tiber den gesamten vorgegebenen Bereich variiert

werden, wihrend zugleich das fortlanfende Funktionieren des Gerats fiberpriift wird.
Auch die Stromaufnahme soll laufend mit den vorgegebenen Grenzwerten verglichen

werden. . :

Protokolltest - hierbei ist zu priifen,dal} ..

- simtliche der in den verschiedenen, in Abschnitt 6 dieser Anlage aufgefithrten
Protokollen definierten Abrufbefehle und Antwortmeldungen von dem OBD-
Lesegerat fehlerfrei und ordnungsgemi8 angewendet werden.

Alphanumerische Anzeige - hierbei ist zu priifen, dafl ..

- das OBD-Lesegerit alphanumerische Zeichen anzeigen kann.

Bei dem vorgenannten 'l,"cs-t ist durch cntSpfechendé Beobachtung der Ergebnisse

festzustellen, ob das Gerit in der Lage ist, alphanumerische Zeichen richtig
anzuzeigen.

Gebranchsanweisung und "help™-Funktion - hierbei ist zu priifen, daB..

- das OBD-Lesegerat mit einer sinnvollen Gebrauchsan\a'eisung und/oder einer
entsprechenden “help”-Funktion ausgestattet ist;

- die Gebrauchsanweisung und/oder "help"-Funktion zumindest folgende Punkte
umfabt:

— die Definitionen der in Anlage 2 dargestéllten Parameter- und Testkennungen,
— die Definitionen der in Anlage 4 dargestcliten OBD-Fehlercodes,

~- eine Erkldrung aller vom Gerit benutzten Abkirzungen,

-- eine Anleitung zur Auswahl der Funktionen,

~- eine Anfeitung zur gleichzeitigen Anzeige mehrerer Datenposten,

-- eine Anleitung zur Interpretation angezeigter Antwortmeldungen, insbesondere
zur Erkennung der Parameter, der Postenbezeichnung und der Moduikennung,



-215 - drucksache 721/96
-- eine Anleitung zur Uberprifung/Bestatigung von Ldschbefehlen,

-~ eine Anleitung zu Abrufund Anzeige emissionsbezogener OBD-Testparameter
und -crgebnisse gemiB der in der einschlagigen Dokumentation der einzelnen
Protokolle gegebenen Beschreibung,

-- eine Erlduterung der Anzeige von auf einen Abruf eingegangenen Mehr-
fachantworten,

-~ eine Erlauterung der Anzeige von auf cinen Abruf eingegangenen unter-
schiedlichen Antworten, )

— eine Erlauterung der iiber OBD verfiigbaren aktuellen und "freeze-frame -
Betricbsdaten,

-- eine Anleitung zur Eingabe von Abrufbefehlen nach dem erweiterten OBD-
Protokoll und zur Interpretation der Ergebnisse. .
Das OBD-Lesegerdt ist auf Verfiigbarkeit einer "help”-Funktion und/oder Gebrauchs-
anweisung und den Umfang der darin gegebenen Anleitung zu priifen.
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Anlage 4
EMPFOHLENE OBD-FEHLERCODES

1. ~ Inhalt .
Diese Anlage enthdlt Empfehlungen fir eine gewisse Vereinheitlichung der
numerischen OBD-Fehlercodes.  Sie enhalt auBerdem Leitlinien fiir eine
Vereinheitlichung der bei den im Zusammenhang mit diesen Codes anfallenden
Abrufbefchle und Antwortmeldungen.

Diese Anlage besteht aus mehreren Abschnitten, die sich mit der Formatstruktur
und den Abrufen baw. Meldungen befassen und in denen cinige Beispiele fitr die
Anwendung der in diesem Papier enthaltenen Empfehlungen dargestellt sind. Dic
fir die Antriebsstrangsysteme vorgeschenen Codes selbst und die entsprechenden
Meldungen sind in dem am SchiuB dieser Anlage angefigten Teil A
wiedergegeben. -

Der empfohlene OBD-Fehlercode (Diagnostic Trouble Code - DTC) besteht aus
einem dreistelligen, numerischen Code, dem ecine alphanumerische
Gattungskennzahl vorgestellt ist. Die Codestruktur selbst ist z.T. offengelassen; ein
Teil der verfugbaren numernschen Reihen (Teile der Reihen "BO", CO", "P0" und
"U0") ist jedoch reserviert fiir einheitliche Codes, die in diesem Dokument oder
seinen spiteren Neufassungen zugeordnet werden. In Anbetracht der laufenden
Weiterentwicklung der OBD-Systeme und der Flexibilitit dieser teilweise offenen
Codestruktur sollte sorgfiltig darauf geachtet werden, daB dem Benutzer die jeweils
neucste Fassung dieses Dokuments vorliegt. '

Diese Anlage stiitzt sich auf die ISO-Nom CD XXX2 und auf dic SAE-
Empfehlung J2012 "Definitionen von Fehlercodes fiir On-B oard-Diagnosesysteme”.
2. Bezugsdokumente

2.1, Anwendbarkeit

Die nachstehenden Veréffentlichungen sind in dem jeweils angegebenen MabBe als
Bestandteil dieser Spezifikation anzuschen.

2.1.1. Normative Referenztexte - ISO-Nonnen:

ISO 9141-2; Road Vehicles - Diagnaostic Systems - CARB Requ;'.;‘e_mems Jor
Interchange of Digital Information

ISO CD 14230  Keyword Protocol 2000, Parts 1,273

ISO 11519-4 Road Vehicles - Low Speed Serial Data Communication -
Class B Data Communication Interface (SAE J1850)

ISO CD 14229  Diagnostic Services
2.1.2.  Informative Referenztexte - SAE—Am\'endungscmpfchlungcu

JI850 Febr94  Class B Data Communication Network Interface
{Netzschnittstelle fiir Datenkommunikation - Klasse B)
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J1930 Jumi 93 E/E Systems Diagnostic Terms, Definitions, Abbreviations and
Acronyms (Bei Diagnoseverfahren in
elektrischem/elektronischen Systemen verwendetc Begriffe,
Definitionen, Abkiirzungen und Akronyme)

J1962 Juni 93 Diagnostic Connector (Diagnosestecker)
J1978 Marz 92 OBD H Scan Tool {(OBD-System 1II - Lesegerdt)

I2012 Mirz 92 Recommended Format and Messages for Diagnostic Trouble

Codes (Empfohl. Format und Signale fir Fehleroodes in
Diagnosesystemen)

32186 Sept. 91 Dzagnosnc Data Lmk Security (Sicherung der Datenverbindung
in Diagnosesystemen)

32190 Juni 93  Enhanced E/E Diagnostic Test Modes (Erweiterte Elektrische/
elektronische Prifbetricbsarten bei Diagnosesystemen).

Definiticnen

Die ISO-Nomm CD XXX3 - Begriffe, Definitionen, Acronyme (SAE J1930) enthalt
Definitionen fur die meisten in diesem Text verwendeten Begriffe fur Systeme,

Bauteile usw. Im folgenden Abschnitt sind einige weltere Begriffe deﬁmert die in
ISO CD XXX3 nicht erldutert sind.

Die meisten der bei den Schaltkreisen, Bauteilen oder Sytemen auftretenden OBD-
Fehlercodes fallen in ecine der Yolgenden vier Grundkategorien: Allgemeine
Fehlfunktion des Schaltkreises, MeBbereichs- oder Leistungsproblem, niedriger
Schaltkreisinput oder hoher Schaltkreisinput.

Allgemeine Fehlfunktion des Schaltkreises

Das System gibt keine Antwort oder meldet einen festen Wert. Die Hersteller
koénnen diesen Code anstelle des (nachstehend beschricbenen) Doppelcodes
"hocl/niedrig" oder zur Anzeige irgendeiner anderen Fehlerkategoric benutzen.

MeBbereichs- oder Leistungsproblem

Der Schaltkreis funktioniert, aber nicht im normalen Betriebsbereich. Tieser Code
kann auch benutzt werden, um klemmende, unstetige, untertbrochene oder einseitig
verzerrte Werte anzuzeigen, die auf fehlerhafies Verhalten eines Schaltkreises,
Bauteils oder Systems schlieBen fassen.

- Niedriger Inputwert

Die am Inputterminal oder -steckerstift des zu testenden Moduls gemessenc

Spannung, Frequenz oder sonstige MefBgréBe ist gleich oder nahe null. Dic

Messung erfoigt bei angeschlossenem AuBenschaltkrets, Bauteil oder System.
Anstelle des Worts "Input” soll in der Meldung die Art des Signals (Spannung,
Frequenz usw.) erscheinen.

1796
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Hoher Inputwert

Die am Inputterminal oder -steckerstift des zu testenden Moduls gemessene
Spannung, Frequenz oder sonstige MeBgroBe ist gleich oder nahe dem fur das
betreffende Signal geltenden Vollanzeigewert. Die Messung erfolgt bei ange-
schiossenem AuBenschaltkreis, Bauteil oder System. Anstelle des Worts "Input”
soll in der Meldung die Art des Signals (Spannung, Frequenz usw.) erscheinen.

# = Nummer

Die einzelnen Hersteller haben zwar die Moglichkeit, eigene OBD-Fehiercodes
festzulegen, die ihren spezifischen Kontrolleralgorithmen entsprechen, alle
Fehlercode-Worte miissen aber den jeweils anwendbaren Normen von ISO CD
XXX3 (SAE J1930) geniigen.

annatstmkmr .
Allgemeine Erlduterung

Der OBD-Fehlercode besteht aus einer alphanumerischen Gattungskennzahl - BO-
B3 fiir Karosserie {(body), CO0-C3 fiir Fahrgestell (chassis), PO-P3 fur
Antriebsstrang (powertrain) und U0-U3 fiir Netzkommunikation - gefolgt von dret
numerischen Steilen. Die Wah! der Alpha-Kennung soll nach dem Kontroller
erfolgen, dem die zu diagnostizierende Funktion zugeordnet ist, oder, wenn
mehrere Kontroller in Betracht kommen, nach dem fur die betreffende Funktion am
chesten passenden Bereich. In den meisten Fillen dirfte die Alpha-Kennung
vorgegeben sein, da die OBD-Daten von einem bestimmten Kontroller abgerufen
werden. In den Fillen, in denen die Quelle der OBD-Informationen nicht klar ist,
wird das Quellensystem von der oberen Hexziffer der zwei Bytes umfassenden
Kenmmg (gemaB der in Anhang 2 gegebenen Definition) wie folgt bestimmt:

0000 - P0 - Antriebsstrang-Codes, von ISO/SAE vorgegeben
0001 - P1 - Antriebsstrang-Codes, vom Hersteller bestimmt
0010 - P2 - Antriebsstrang-Codes, freigehalten
0011 - P3 - Antricbsstrang-Codes, freigehalten

1100 - U0

- Netzkommunikations-Codes, von ISO/SAE vorgegeben
1101 - Ul - Netzkommunikations-Codes, vom Hersteller bestimmt
1110 - U2 - Netzkommunikations-Codes, vom Hersteller bestimnit—
1111 - U3 - Netzkommunikations-Codes, freigehaiten

Tnnerhalb der einzelnen Codeklassen bezeichnet die erste der drei Stellen die
jeweilige Codegruppe. Diese Codegruppen umfassen jeweils eine Reihe von 100
Kénnzahlen zur Benennung einzelner Codes.

Die Codes sind festgelegt worden, um cinen vermutlichen Fehler- oder
Problembereich zu bezeichnen; sie sollen insbesondere auch als Anleitung fiir den
Wartungsdienst geputzt werden. Um  Verwirung bet der Nutzung fiir
Wartungszwecke moglichst zu venmeiden, sollten die Fehlercodes nicht dazu
verwendet werden, das Nichtvorliegen von Problemen oder den Status bestimmter
Teile des Systems anzuzeigen (2.B. "Antriebsstrang-Systeme ok" oder
"Fehlfunktionsanzeige leuchtet™). Sie sollten vielmehr darauf beschrinkt bleiben,
Bereiche anzuzeigen, dic die Aufimerksamkeit des Wartungspersonals erfordem.
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Jede Alpha-Kennung hat Unterkategorien von Codes, die entweder industricweit
vorgegeben oder herstellerspezifisch sind. Diese, in der obigen Tabelle aufgefithrien
- Code-Kategorien werden in den nachstehenden Abschnitten als "Kem-" bzw.
"nichteinheitliche” Codes bezeichnet. Codes der fiir ISO/SAE vorgeschenen
Kategorien dirfen auch dann, wenn sie (noch) nicht definiert sind, von den
Herstellern erst benutzt werden, wenn dies von ISO/SAE genehmigt wurde.

4.2. Kem-Fehlercodes

OBD-Kem-Fehlercodes sind Codes, bei denen industrieweite Einheitlichkeit
erreicht ist. Thie Anwendung durch die meisten Hersteller galt als hinreichend
verbreitet, um ihnen eine gemeinsame Nummer und Fehlermeldung zuzuordnen.
Alle undefinierten Nummem in den einzelnen Codegruppen werden fiir zukiinftige
Zugénge freigehalten. Obwohl die Wartungsverfahren der verschiedenen Hersteller
sehr unterschiedlich sein kénnen, haben die angezeigten Fehler doch geniigend
Gemeinsamkeit, um ihnen bestimmte Fehlercodes zuzuordnen.

43, Nicht-einheittiche OBD-Fehlercodes ' -

Innerhalb jeder Alpha-Kennung sind bestimmte Bereiche fur nichteinheittiche
OBD-Fehlercodes vorgesehen. Hier handelt es sich um Fehlercodes, die wegen
grundiegender Systemunterschiede sowie Unterschieden in der Anwendung oder
in der Diagnosestrategie nicht allgemein, sondem jeweils nur von einer Minderheit
von Herstellern angewandt werden. Allen Fahrzeugherstellem oder -anbvietern, die
spezifische OBD-Algonthmen, -Software und  -Fehlercodes entwickeln und
definieren, wird dringend empfohlen, bei der Zuordnung von Codes im
herstellerbestimmten Bereich auf Durchgingigkeit fiir ihre gesamte Produktpalette
zu achten. Bet den Antriebsstrang-Codes sollten die gleichen Gruppierungen wic
in dem von ISO/SAE vorgegebenen Bereich benutzt werden, also die 100er und
200er Reihe fir Kraftstoff- und Luftdosierung, dic 300er Reihe fiir Ziindung und
Verbrennungsaussetzer usw.

Die Code-Gruppen fur die nicht zum Antriebsstrarig gehérenden Bereiche werden
zu cinem spéteren Zeitpunkt festgelegt.

Die Code-Gruppen fur andere Systeme als dem Antriebsstrang werden zu einem
spateren Zeitpunkt definiert,

4.4, Codegruppen fur Sys’tem’e des Antriebsstrangs

441, PO XXX - wvon ISO/SAE vorgegeben

4411 POIXX - Dosierung der Kraftstoff- und Luftzufuhr

4412, PO2XX - Dosierung der Kraftstoff- und Luftzufubr

4413  PQBXX - Zindungssystem; Verbrennungsaussctzer

4414, PO4XX - Zusitzliche emissionsmindemde Einrichtungen

4415 POSXX - Fahrzcuggeschwindigkeit, Leerfaufeinstellung und sonstige Inpuis
4416, PO6XX - Bordcomputer- und sonstige Outputs

4417  PO7XX - Getriebe

4418 POSXX - QGetriebe

4419 PO9XX - freigehalten fiir ISO/SAE
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44.2.1.
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4426.
4427
4428
4429,

4.4.2.10.

443.
444
435,

4.5.1.

452,
453,
454,
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POOXX - freigehalten fir ISO/SAE

PI XXX - vom Herstelle.r bestimmt .

PIIXX - Desierung der Krafistoff- und Lufizufi:hr

P12XX - Dosierung der Krafistoff- und Lufizufuhr

PI3XX - Zﬁndungssystem;' Verbrennungsaussetzer

PUAXX - Zusitzliche emissionsrr;indemde Einrichtungen

PISXX - Fahrzeuggeschwindigkeit, Leerlaufejnstellung und sonstige Inputs
P16XX - Bordcomputer- und sonstige Outputs

PI7XX - QGetriebe

PI8XX - Getriebe

P19XX - Kategorie von ISO/SAE festzulegen

PIOXX - Kategorie von ISO/SAE festzulegen -

P2 XXX - freigehalten fiir ISQ/SAE

P3 XXX - freigehalten fiir ISO/SAE
Codegruppen fiir Systeme der Netzkommunikation
U0 XXX - von ISO/SAE vorgegeben

Ul XXX -  vom Hersteller bestimmt
U2 XXX - vom Hersteller bestimmt
U3 XXX - freigehalten

Meldungen

Zu jedem Fehlercode gehért eine Meldung, die angibt, welcher Schaltkreis, welches
Bauteil oder welcher Systembereich als fehlerhaft erkannt wurde, Diese Meldungen
sind so organisicrt, dal mchrere Einzelmeldungen, die cine bestimmte MeBsonde
oder ein bestimmtes System betreffen, zusammengefafit werden, AuBerdem ist in
den Gmuppen fir den Fall, daB mehrere Fehlermeldungen fiir verschiedene
Fehlerarten vorliegen, aber auch ein artbezogenes (generisches) Signal vorgesehen,
und zwar als erstes Element der Code-Meldung. Bei der Realisierung des
Diagnosesystems bleibt es dem Fahrzeughersteller itberlassen, in Anpassung an die

~ Komplexitit der Diagnose und die gewahlte Dxagnosestraxegze zu entscheiden, ob

er fir Fehler eines Schaltkreises, Bauteils oder Systems einen efmheitlichen,
artbezogenen Sammelcode benutzen oder zur genaueren Bezeichnung der
gefundenen Fehler auf die spezifischeren Einzelcodes zuriickgreifen will. Der
Hersteller muB entscheiden, welche Codes und welche Meldungen am besten zu
dem von ihm eingesctzten Diagnosesystem passen. Grundsitzlich soll aber fiir
jeden gefundenen Fehler nur ein Code gespeichert werden.

Wenn Fehlenmeldungen fiir einen bestimmien Schaltkreis, Systembereich etc. in
detailliertere Fehlerbeschreibungen aufgeteilt werden, muB der Hersteller die fir die
in seinem System diagnostizietbaren Fehler am besten passenden Fehlercodes
wiahlen. Die Meldungen sollten jedoch cher allgemcin gehalten sein, damit der
Hersteller sie moglichst oft anwenden kann, ohne in Widerspruch zu seinen
spezifischen Service- bzw. Repa:amran“exsungen zu geraten. Wenn in den
Meldungen und insbesondere im Zusammenhang mit Inputsignalen die Ausdriicke
"hoch” oder "niedrig” verwendet werden, bezichen sich diese auf die an den
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Steckerstiften des Kontrollgerdts gemessene Spannung, Frequenz usw. Die im
Einzelfall fiir die Begriffe "hoch” und "niedng” einzusetzenden Werte sind Jewexls
vom Hersteller nach den gegebenen Erfordemissen festzulegen.

6. Beispicle

Der Hersteller kann wihlen, inwieweit die Diagnose einerseits durch On-board-
Systeme und andererseits durch die aullerhalb des Fahrzeugs befindlichen Geriite
und die dort auszufithrenden Verfahren erfolgen soll.

Im Fall eines erkannten Fehlers im Zusammenhang mit der Stellung der
Drosselklappe kénnen mehrere Fehlercodes benutzt werden.

Wenn die ganze Diagnose auBerhalb des Fahrzeugs erfolgen soll, dann ist P0O120
zu benutzen ([Schaltkreis] MeBsonde Drosselklappenstellung -~ Fehlfunktion).

Wenn der Hersteller sich aber dafiir entschieden hat, einen grﬁBeré'n Teil der
Diagnose an Bord vorzunehmen, kdnnen folgende Codes benutzt werden:

- P0I22 (MeBsonde Drosselklappenstellung - Input niedrig): das System stelit fest,
daB das Inputsignal nahe null festliegt;

- P0123 (MeBsonde Drosselklappenstellung - Input hoch): das System stellt fest,
daf} das Inputsignal nabe dem Vollanzeigewert festliegt,

- PO121 (MeBsonde Drosselklappenstellung -  MeBbereichs-  oder
Leistungsproblem): das System stellt fest, daB das Inputsignal nicht dem in
Ruhestellung zu erwartenden Wert entspricht (also z.B. 1,5 V anstelle 1| V
betragt),

- P0120 ([Schaltkreis] Mefisonde Drosselklappenstellung - Fehlfunktion): dieser
allgemeine, generische Code konnte anstelle aller vorgenannten benutzt werden.

Aber anch bei detaillierteren OBD-Angaben bleibt die Identifizierung der
eigentlichen Ursache des Problems eine auBerhalb des Fahrzeugsystems zu
erfiillende Aufgabe. So kann zB. die erhdhte Ruhespannung entweder auf

Korrosion elektrischer Kontakte oder auf fehlerhafte Einstellung der Drosselklappe
zuriickzufithren sein.
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Teil A

OBD-FEHLERCODES: ANTRIEBSSTRANGSYSTEME

Anmerkung

Die aufgefihrien OBD-Fehlercodes sind empfohlene, industrieeinheitliche Codes fur das
Steuerungssystem des Antriehsstrangs. Die zu diesem Bereich gehdrenden Einzelsysteme sind
2T, integriert in elektronische Steuermodule, die zur Regelung bestimmter Motorfunktionen
(Kraftstoffzufithr, Zindung, Leerlaufdrehzahl und Fahrzeuggeschwindigkeit [Cruise Controll)
oder vor Getriebefunktionen dienen. Der Umstand, daB ein Code zur industrieeinheitiichen
Anwendung empfohlen ist, besagt nicht, daBl es sich um einen (gesetzlich) vorgeschriebenen
Code oder um einen emissionbezogenen Code handelt, oder daB ein mit diesem Code
-gemeldeter Fehler das Aufleuchten der Fehlfunktionsanzeige auslésen mul. '

POLXX Dosterung der Kraftstoff- und Luftzufuhr

PO100 Massen- oder Volumenluftdurchsatz - Fehlfunktion

P0101 ~ Massen- oder Volumenluftdurchsatz - Mefibereichs- oder Leistungsproblem

P0102 Massen- oder Volumenluftdurchsatz - Input niedrig

P0103 Massen- oder Volumentuftdurchsatz - Input hoch

PO104 Massen- oder Volumenlufidurchsatz - Input unstetig

P0105 Absoluter Druck im EinlaBkrimmer / barometrischer Druck - Fehlfunktion

P0106 Absol.Druck i. EinlaBkriimmer / barometr. Druck - MeBbereichs- oder Leistungs-
problem

POI07 Absoluter Druck im EinlaBkriimmer / barometrischer Druck - Input niedng

PO108 Absoluter Druck im EinlaBkrimmer / barometrischer Druck - Input hoch

P0O109 Absoluter Druck im EinlaBkrismmer / barometrischer Druck ~ Input unstetig

PO110 Temperatur der Ansaugluft - Fehlfunktion
PO111 Temperatur der Ansaugluft - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
PO112 Temperatur der Ansaugluft - Input niedrig

P0113 Temperatur der Ansaugluft - Input hoch

PO114 Temperatur der Ansaugluft - Input unstetig

PO115 MotorkithImitteltemperatur - Fehlfunktion

PO116 MotorkithImitteltemperatur ~ MeBbereichs- oder Leistungsproblem

PO117 MotorkithImitteltemperatur - Input niedrig

POI18 MotorkiithImitteltemperatur - Input hoch

POI19 MotorkithImitteltemperatur - Input unstetig

POI20 Drosselklappen- bzw. Gaspedalstcllung: Sonde/Schalter "A" - Fehifunktion

Pg121 Drosselkl.- / Gaspedalstellg.: Sonde/Schalter "A" - MeBbercichs- oder Leistungs-
problem

P0122 Drosselklappen- bzw, Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "A" - Input niedrig
PO123 Drosselklappen- bzw. Gaspedalsteliung: Sonde/Schalter "A" ~ Input hoch

PO124 Drosselklappen- bzw,. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "A" - Input unstetig
PO123 Kithimitteltemperatur - zu niedrig fir geregelte Kraftstoffzufuhr (Closed foop)
P0126 Kithlmitteltemperatur - zu niedrig fiir stetigen Betrieb

POI30 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - Fehlfunktion
PO131 Saunerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - Spannung niedrig
POI32 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - Spannung hoch
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PO133 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - langsame Reaktion

P0134 Sanerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - keine Aktivitit festzustellen
PO135 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 1) - Fehler im Heizungsschaltkreis
PO136 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - Fehlfunktion '
PO137 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - Spannung niedrig

PCI38 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - Spannung hoch
PO139 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - langsameRcaktion

P0140 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - keine Aktivitit festzustellen
PO141 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 2) - Fehler im Heizungsschaltkreis
P0142 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - Fehlfunktion :
P0O143 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - Spannung niedrig

P0144 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - Spannung hoch

PO145 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - langsame Reaktion

P0146 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - keine Aktivitit festzustellen
P0147 Sauerstoffsonde (Reihe 1*, Sonde 3) - Fehler im Heizungsschaltkreis

*  Bei Systemen mit nur einer Sauerstoffsondenreihe sind die Codes fiir Reihe 1 zu
benutzen. Ansonsten umfaBt Reihe 1 die Sonden an Zylinder 1.
Die Sonde 1 ist die dem Motor am nichsten liegende Sonde.

PO150 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - Fehlfunktion

PO151 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - Spannung niedrig

P0152 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - Spannung hoch

P0153 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - langsame Reaktion

PO154 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - keine Aktivitit festzustellen
PO155 *Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 1) - Fehler im Heizungsschaltkreis
PO156 - Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - Fehlfunktion

PO157 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - Spannung niedrig
PO158 Saverstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - Spannung hoch
P0159 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - langsame Reaktion
PO160 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - keine Aktivitit festzustellen
PO161 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 2) - Fehler im Heizungsschaltkreis
PO162 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) - Fehlfunktion
PG163 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) - Spannung niedrig
POI64 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) ~ Spannung hoch
PO165 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) - langsame Reaktion
PO166 Sauerstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) - keine Aktivitit festzustellen
PO167 Saverstoffsonde (Reihe 2, Sonde 3) - Fehler im Heizungsschaltkreis
P0170 Gemischregelung (Reihe 1*} - Fehlfunktion
PO171 Gemischregelung (Reihe 1*) - System zu mager
P0O172 Gemischregelung (Reihe 1*) - System zu fett
P0173 Gemischregelung (Reihe 2) - Fehlfunktion
P0174 Gemischregelung (Reihe 2) - System zu mager
PO175- Gemischregelung (Reihe 2) -System zu fett
PO176 MeBsonde Kraftstoffzusammensetzung - Fehlfunktion
P0177 MeBsonde Kraftstoffrusammensetzung - MeBbercichs- oder Leistungsproblem
PO178 MeBsonde Kraftstoffzusammensetzung - Input niedrig
P0179 MeBsonde Kraftstoffzusammensetzung - Input hoch
- P0180 Kraftstofftemperatursonde "A" - Fehlfunktion
PO18I Kraftstofftemperatursonde "A" - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
POI182 Krafistofftemperatursonde "A" - Input niedrig

P0183 Kraftstofftemperatursonde "A" - Input hoch



P0184
PO1385
P0186
P0187
PO183
P0189

PO150
POI%1
PO192
P0193
P0194

PO195
PO1S6
POI97
P0198
P0199

POZXX

P0200
P0201
P0202
0203
P0204
P0205
P0206
P0207
P0208
P0209
P0210
PO211
PO212

P0213
P0214
P0215
- P0216
PO217
PO218
P0O219

P0220
P0221

P0222
P0223
P0224
P0225
PO226

P0O227
P0228

"Motorsltemperatursonde - Input unstetig
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Krafistofftemperatursonde "A" - Input unstetig
Kraftstofftemperatursonde "B" - Fehlfunktion
Kraftstoffemperatursonde "B" - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Kraftstofftemperatursonde "B" - Input niedrig
Krafistofftemperatarsonde "B" - Input hoch
Kraftstofftemperatursonde "B" - Input unstetig

Kraftstoffschienen-Drucksonde - Fehlfunktion
Kraftstoffschienen-Drucksonde - Mefibereichs- oder Leistungsproblem
Kraftstoffschienen-Drucksonde - Input niedrig
Kraftstoffschienen-Drucksonde - Input hoch
Krafistoffschienen-Drucksonde - Input unstetig

Motordltemperatursonde - Fehlfunktion
Motorsltemperatursonde -~ MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Motordltemperatursonde - Input niedrig
Motordltemperatursonde - Input hoch

Dosierung der Kraftstoff- und Luftzufuhr

Einspritzung - Fehlfunktion '
Einspritzung Zylinder I - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 2 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 3 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 4 - Fehifunktion
Einspritzung Zylinder 5 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 6 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 7 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 8 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 9 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 10 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 11 - Fehlfunktion
Einspritzung Zylinder 12 - Fehlfunktion

Kaltstarteinspritzung 1 - Fehifunktion
Kaltstarteinspritzung 2 - Fehifunktion
Motorabsicllungs-Soleniod - Fehlfunktion
Einspritzzeitregclung - Fehlfunktion
Motortemperatur - zu hoch
Getrebetemperatur - zu hoch
Motordrehzahl - zu hoch

Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung, Sonde/Schalter "B" - Fehifunktion
Drosselklappen- bzw, Gaspedalstcilung: Sonde/Schalter “B" - MeBbercichs- oder
Leistungsproblem

Drossclklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schaiter "B" - Input niedrig
Drossélklappen- bzw. Gaspedalsteliung: Sonde/Schalter "B" - Input hoch
Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "B" - Input unstetig
Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "C" - Fehifunktion
Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "C" - MeBbereichs- oder
Leistungsproblem

Drossclklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "C" - Input niedrig

" Drossclklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "C" - Input hoch



P0229
P0230
P0231
P0232
P0233

P0235
P0236
P0237
P0238
p023%
P0240
P0241
P0242

P0243
P0244
P0245
P0246
P0247
P0248
P0249
PO250

P0O251
PO252
P0253
P0254
P0O2535
P0256
P0O257
P0258
P0259
P0260
P0261
P0262
P0263
P0264
P0265
P0266
P0267
P0263
P0269
P0270
P0271

pP0272

P0273
PQ274
PQ275
P0276
P0O277
P0278
PO279
P0280
P028]

' Tﬁrbolader, Uberdrucksonde "A" - Fehlfunktion
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Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung: Sonde/Schalter "C" - Input unstetig
Krafistoffpumpe, Primérkreis - Fehlfunktion

Kraftstoffpumpe, Sekundérarkreis - Input niedng

Krafistoffpumpe, Sekundirirkreis - Input hoch

Kraftstoffpumpe, Sekundarirkreis - Input unstetig

Turbolader, Uberdrucksonde "A" - Input niedrig
Turbolader, Uberdrucksonde "A" - Input hoch
Turbolader, Uberdrucksonde "A" - Input unstetig
Turbolader, Uberdrucksonde "B” - Fehlfunktion
Turbolader, Uberdrucksonde "B" - Input niedrig
Turbolader, Uberdrucksonde "B" - Input hoch
Turbolader, Uberdrucksonde "B" - Input unstetig

Turbolader, Abgassolenoid "A" - Fehlfunktion

Turbolader, Abgassolenoid "A" - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Turbolader, Abgassolenoid "A" - Input niedrig -
Turbolader, Abgassolenoid "A" - Input hoch

Turbolader, Abgassolenoid "B" - Fehlfunktion

Turbolader, Abgassolenoid "B" - Mefbereichs- oder Leistungsproblem
Turbolader, Abgassolenotd "B" - Input niedrig

Turbolader, Abgassolenoid "B" - Input hoch

Einspritzpumpe "A", Rotor/Nocke - Fehlfunktion
Einspritzpumpe "A", Rotor/Nocke - MeBbereichs- oder Lc1stungsproblcm
Einspritzpumpe "A", Rotor/Nocke - Input niedrig
Einspritzpumpe "A", Rotor/Nocke - Input hoch
Einspritzpumpe "A", Rotor/Nocke - Input unstetig
Einspritzpumpe "B", Rotor/Nocke - Fehlfunktion
Einspritzpumpe "B", Rotor/Nocke - Mefibereichs- oder Leistungsproblem
Einspritzpumpe "B", Rotur/Nocke - Input niedrig
Einspritzpumpe "B", Rotor/Nocke - Input hoch
Einspritzpumpe "B", Rotor/Nocke - Input unstetig
Einspritzung Zylinder 1 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 1 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 1 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 2 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 2 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 2 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 3 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 3 - Input hoch

Einspritzuing Zylinder 3 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 4 - Input niedrig

Einspritzang Zylinder 4 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 4 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 5 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 5 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 5 - Beitrags- bzw. Gleichiaufproblem
Einspritzung Zylinder 6 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 6 - Input hoch

Einsprtzung Zylinder 6 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 7 - Input nicdrig

Einspritzung Zylinder 7 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 7 - Beitrags- bzw. Glcichlaufproblem




P0282
P0283
P0284
P0285
P0286
P0287
P0288
P0289
P02%0
P0291
P0292
P0293
P02%94
P0295
P0296

PO3XX

PO300
P0301
P0302
P0303
P0O304
P0O305
PO306
P0307
P0308
PQO309
P0310
PO31I
PO312

P0320
P0321
P0322
P0323

P0325
P0326
P0327
P0328
PO329
P0330
P0332
P0333
- P0334

P0335
P0336
P0337
P0338
P0339
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Einspritzung Zylinder 8 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 8 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 8 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 9 - Input nicdrig

Einspritzung Zylinder 9 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 9 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 10 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 10 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 10 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem
Einspritzung Zylinder 11 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder I1 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 11 - Beitrags- bzw. Glelchlaufproblern
Einspritzung Zylinder 12 - Input niedrig

Einspritzung Zylinder 12 - Input hoch

Einspritzung Zylinder 12 - Beitrags- bzw. Gleichlaufproblem

Ziindanlage; Verbrennungsaussetzer

Verbrennungsaussetzer erkannt - irgendeiner oder mehrere Zylinder
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 1
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 2
Verbrennungsaussetzer erkanat - Zylinder 3
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 4
Verbrennungsaussetzer ctkannt - Zylinder 3
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 6
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 7
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 8
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 9
Verbrennungsaussctzer crkannt - Zylinder 10
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 11
Verbrennungsaussetzer erkannt - Zylinder 12

Ziindverteiler, Motordrehzahl-Input - Fehlfunktion

Ziindverteiler, Motordrehzahl-Input - MeSbercichs- oder Leistungsproblem
Ziindvertetler, Motordrehzahl-Input - kein Signal

Ziindverteiler, Motordrehzahl-Input - unstetig

Klopfsonde 1 (Reihe 1 oder Einzelsonde*) - Fehlfunktion
Klopfsonde 1 (Reihe 1 oder Einzelsonde*) - MeBbereichs- oder Leistungsproblem

_Klopfsonde | (Reihe 1 oder Einzelsonde*) - Input niedrig

Klopfsonde I (Reihe | oder Einzelsonde*) - Input hoch
Klopfsonde 1 (Reihe 1 oder Einzelsonde*) - Input unstetig
Klopfsonde 1 (Rethe 2*) - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Klopfsonde 1 (Reihe 2*) - Input niedrig ‘
Klopfsonde I (Reihe 2*) - Inpit hoch

Klopfsonde 1 (Reihe 2*) - Input unstetig

Reihe | umfalBt Zylinder 1

Kurbelwellenstellung, Sonde "A” - Fehlfunktion _
Kurbelwellenstellung, Sonde "A" - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Kurbehwellenstellung, Sonde "A" - Input niedrig

Kurbelwellenstellung, Sonde "A" - Input hoch

Kurbelwellenstellung, Sonde "A" - Input unstetig



P0340
P0341
P0342
P0343
P0344

P0350
P0351
P0352
P0O353
P0354
P0355
P0O356

P0O357

P0358
PO359
P0360
PO361
PO362

PO370
P0371
P0O372

P0373 .

P0374
P0375
P0O376
PO377
PO378
P0379

P0380
P0381

PG385
P0386
P0O387
P03838
P0389

PO4XX

P0400
P0401
P0402
P0403
P0404
PO405
P0406
P0407
P04038
P0410
PO411
P0412
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Nockenwellenstcllung, Sonde - Fehlfunktion

Nockenwellenstetlung, Sonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Nockenwellenstellung, Sonde - Input niedrig

Nockenwellenstellung, Sonde - Input hoch

Nockenwellenstellung, Sonde - Input unstetig

Ziindspule, Priméar-/Sekundarwicklung - Fehifunktion

Zindspule "A", Primir-/Sekundarwickiung - Fehlfunktion
Zandspule "B", Primdr/Sekundarwicklung - Fehlfunktion
Ziandspule "C", Primar-/Sekundarwicklung - Fehlfunktion
Ziindspule "D", Primér-/Sekundédrwicklung - Fehifunktion
Zindspule "E", Primar-/Sekundirwicklung - Fehlfunktion
Zindspule "F", Primér-/Sekunddrwicklung - Fehifunktion
Ziindspule "G", Primér-/Sekundarwicklung - Fehlfunktion
Zindspule "H", Primir-/Sekundarwicklung - Fehlfunktion
Zindspule "I", Primir-/Sekunddrwicklung - Fehlfunktion
Zindspule "J", Primér-/Sekundirwicklung - Fehlfunktion
Ziundspule "K", Primér-/Sekundarwicklung - Fehlfunktion
Zindspule "L", Primar-/Sekundarwicklung - Fehlfunktion

Hochauflésendes Zeitgebersignal "A" - Fehlfunktion

Hochauflésendes Zeitgebersignal "A" - zu viele Impuise

Hochauflésendes Zeitgebersignal "A" - zu wenige Impulse

Hochauflésendes Zeitgebersignal "A" - Impulse unstetig/unregelmifBig

Hochaufldsendes Zeitgebersignal "A" - keine Impulse

Hochauflésendes Zeitgebersignal "B" - Fehlfunktion

Hochaufldsendes Zeitgebersignal "B" - zu viele Impulse

Hochaufldsendes Zeitgebersignal "B" - zu wenige Impuise

Hochaufldsendes Zeitgebersignal "B" - Impulse unstetig/unregelmiBig
Hochauflosendes Zeitgebersignal "B" - keine Impulse

Glithkerzen-Heizung - Fehlfunktion
Glihkerzen-Heizung, Anzeige - Fehlfunktion

Kurbelwellenstellung, Sonde "B" - Fehlfunktion

Kurbelwellenstellung, Sonde "B" - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Kurbelwellenstellung, Sonde "B" - Input niedrig

Kurbelwellenstellung, Sonde "B" - Input hoch

Kurbelwellenstellung, Sonde "B" - Input unstetig

Zusitzliche emissionsmindernde Einrichtungen

Durchsatz der Auspuffgas-Riickfithrung - Fehtfunktion
Durchsatz der Auspuffgas-Rickfithrung - zu gering

Durchsatz der Auspuffgas-Riickfithrung - zu groB
Auspuffgas-Riickfithrung - Fehifunktion '
Auspuffgas-Riickfiihrung - MefSbereichs- oder Leistungsproblem
Auspuffgas-Rickfithrung, Sonde "A" - Input niedrig
Auspuffgas-Riickfithrung, Sonde "A" - Input hoch
Auspuffgas-Riickfihrung, Sonde "B" - Input niedrig
Auspuffgas-Riickfithrung, Sonde "B" - Input hoch
Sekundarluft-Einspeisungssystem - Fehlfunktion
Sekundarlufi-Einspeisungssystem - Durchsatzfehler erkannt
Sckundarlufi-Einspeisungssystem, Schaltventil "A" - Fehlfunktion



P0413
P0414
PO415
PO416
PO417

P0420
P0421
P0422
P0423
P0424
P0430
P0431
P0432

P0433

P0434

P0O440
P0441
P0O442
P0443
P0444
P0445
P0446
P0447
P0448
P0O450
P0451

P0452
P0453
P0454
P0455

P(460
P0461
P0462

P0463

P0464
P0O465
P0466
P0467
P0468
P0469
P0470
P0471
P0472
P0473
P0474
P0O475
P0476
P0477
P0478
P0479
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Sekundarluft-Einspeisungssystem, Schaltventit "A" - Schaltkreis offen
Sekundirluft-Einspeisungssystem, Schaltventil "A" - Schaltkreis kurzgeschlossen
Sekundirluft-Einspeisungssystem, Schaltventil "B" - Fehlfunktion
Sekundirluft-Einspeisungssystem, Schaltventil "B" - Schaltkreis offen
Sekundirlufi-Einspeisungssystem, Schaltventil "B" - Schaltkreis kurzgeschlossen

Katalysatorsystem (Rethe 1¥*) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
Aufwirm-Katalysator (Reihe 1*) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
Hauptkatalysator (Reihe 1*) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
beheizter Katalysator (Reihe 1*) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
beheizter Katalysator (Rethe 1*) - Temperatur unter Schwellenwert
Katalysatorsystem (Reihe 2) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
Aufwimm-Katalysator (Reihe 2) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
Hauptkatalysator (Reihe 2) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
beheizter Katalysator (Reihe 2) - Wirksamkeit unter Schwellenwert
beheizter Katalysator (Reihe 2) - Temperatur unter Schwellenwert
Reihe I umfaBt Zylinder 1

Verdunstungsemissions-Kontrollsystem- Fehlfunktion
Verdunstungsemiss.-Kontrollsystem- Entliiffungsflub unrichtig
Verdunstungsemiss.-Kontrollsystem- kleines Leck erkannt
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Liiftungsventil - Fehlfunktion
Verdunstungsemiss -Regelsystem, Liftungsventil - Schaltkreis offen
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Liftungsventil - Schaltkreis kurzgeschossen
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Auslafiregelung - Fehlfunktion
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Auslafiregelung - Schaltkreis offen
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, AuslaBregelung - Schaltkreis kurzgeschossen
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Drucksonde - Fehlfunktion
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Drucksonde - MeBbereichs- oder Leistungs-
problem

Verdunsrungsemss -Regelsystem, Drucksonde - Input niedrig
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Drucksonde - Input hoch
Verdunstungsemiss.-Regelsystem, Drucksonde - Input unstetig
Verdunstungsemiss.-Kontrollsystem- erhebliches Leck erkannt

Kraftstoffbehalter-Fiillhshensonde - Fehlfunktion
Kraftstoffbehalter-Fiillhohensonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Kraftstoffbehalter-Fiillhohensonde - Input niedrig
Kraftstoffbehilter-Fillhshensonde - Input hoch
Kraftstoffbehalter-Fitllhohensonde - Input unstetig
Entliftungsfluisonde - Fehifunktion

Entlifiungsflusonde - MeBbercichs- oder Leistungsproblem
Entliftungsflufisonde - Input niedrig

Entliftungsfluisonde - Input hoch

Entliftungsflusonde - Input unstetig

Abgasdrucksonde - Fehlfunktion ,

Abgasdrucksonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Abgasdrucksonde - Input niedrig

Abgasdrucksonde - Input hoch

Abgasdrucksonde - Input unstetig

Abgasdruck-Regelventil - Fehlfunktion
Abgasdruck-Regelventil - MeBbercichs- oder Leistungsproblem
Abgasdruck-Regelventil - Input niedrig
Abgasdruck-Regelventil - Input hoch

Abgasdruck-Regelventil - nput unstetig
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POSXX Fahrzeunggeschwindigkeit, Leerlaufeinstellung und sonstige Inputs

P0O500 Fahrzeuggeschwindigkeitssonde - Fehlfunktion

P0501 Fahrzeuggeschwindigkeitssonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
- P0502 Fahrzeuggeschwindigkeitssonde - Input niedrig

P0503 Fahrzeuggeschwindigkeitssonde - Input hoch

P0505 Leerlaufregelsystem - Fehlfunktion

PO506 Leerlaufregelsystem - Drehzahl niedriger als erwartet
P0507 Leerlaufregelsystem - Drehzahl hoher als erwartet

PO510 Geschlossene Drosselklappe, Schalter - Fehlfunktion

P0530 Klimaanlage, Kithlmitteldrucksonde - Fehlfunktion

P0531 Klimaanlage, KithImitteldrucksonde - Meflbercichs- oder Leistungsproblem
P0532 Klimaanlage, Kithimitteldrucksonde - Input niedrig .
P0533 . Klimaanlage, Kithimitteldrucksonde - Input hoch

P0534 Klimaaniage, Verlust der Kithimittelcharge

P0550 Servolenkung, Drucksonde - Fehifunktion _

PO551 Servolenkung, Drucksonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
P0552 Servolenkung, Drucksonde - Input niedrig

PO553 Servolenkung, Drucksonde - Input hoch

PQ554 Servolenkung, Drucksonde - Input unstetig

P0560 Elektr. System, Spannung - Fehlfunktion

P0561 Elektr. System, Spannung - unregelmibig

P0562  Elekir. System, Spannung - niedrig

P0363 "Elektr, System, Spannung - hoch

PO565 - Tempostat ("Cruise Control™), Signal "an" - Fehlfunktion
PO5S66 Tempostat, Signal "aus" - Fehlfunktion

P0567 Tempostat, Signal "wiederaufhehmen" - Fehlfunktion
P0O568 Tempostat, Signal “einstellen" - Fehifunktion

P0569 Tempostat, Signal "rollen" - Fehlfunktion

POS70 Tempostat, Signal "beschleunigen” - Fehifunktion
P0O571 Tempostat / Bremsschalter "A" - Fehlfunktion

P0572 Tempostat / Bremsschalter "A" - Input niedrig
P0573 Tempostat / Bremsschaiter "A" - Input hoch

P0574-P0580  ficigehalten fiir weitere Tempostat-Codes

POSXX Bordcomputer- und sonstige Outputs

PO600 Sericlle Kommunikationsverbindung - Fehlfunktion

PO601 Intemes Steuermodul - Keatrollsummen/speicherfehler

P0602 - Intermmes Steuermodul - Programmierungsfehler

P0603 Intemes Steuermodul! - Fehler im "Keep Alive Memory" (KAM)
P0604 Intemes Steuermodul - Fehler im Random Access Memory (RAM)
P0O60S5 Intemes Stcuermodul - Fehler im Read Only Memory (ROM)

© (Modulidentifizierung gemiB ISO CDXXX1 / SAE J1979)
PO606 Antriebsstrang-Steuermodul - Prozessor-Fehler



PO7XX

PO700
P0701
PO702
P0O703
P0704
P0705
PO706
PO707
PO708
PO709
P0710
PO711
PO712
PO713
P0714
PO715
PO716
PO717
PO718
PO719
P0720
P0O721
POT22
PO723
P0724
PO725
PO726
PO727
P0728

PO730
P0731
PO732
P0733
P0734
P0735
P0736

PO740
P0741
PO742
P0743
PO744
PO745
PO746
PO747
P07438
P0749

P0O750
P0751
PO752
PO753
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Getriebe

Getricbesteuersystem - Fehlfunktion

Getriebesteuersystem - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Getriebesteuersystem - Elektrischer Fehler o
Drehmomentwandler / Bremsschalter "B" - Fehlfunktion
Kupplungsschalter-Input - Fehifunktion

Getriebebereichssonde - Fehlfunktion (PRNDL-Input)
Getricbebereichssonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Getriebebereichssonde - Input niedrig

Getricbebereichssonde - Input hoch

Getriebebereichssonde - Input unstetig
Getriebefliissigkeitstemperatursonde - Fehlfunktion
Getricbefliissigkeitstemperatursonde - Mefibercichs- oder Leistungsproblem
Getricbefliissigkeitstemperatursonde - Input niedng
Getriebeflissigkeitstemperatursonde - Input hoch
Getriebefliissigkeitstemperatursonde - Input unstetig
Input/Turbinendrehzahlsonde - Fehlfunktion
Input/Turbinendrehzahlsonde - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
Input/Turbinendrehzahisonde - kein Signal
Input/Turbinendrehzahlsonde - Input unstetig
Drehmomentwandler / Bremsschalter "B" - Input niedrig
Outputdrehzahlsonde - Fehlfunktion

Outputdrehzahlsonde - MeBbercichs- oder Lelstungsproblem
Outputdrehzahlsonde - kein Signal

Outputdrehzahlsonde - Input unstetig

Drehmomentwandler / Bremsschalter "B" - Input hoch
Motordrehzahi, Inputschaltkreis - Fehlfunktion

Motordrehzahl, Inputschaltkreis - Mefbercichs- oder Leistungsproblem
Motordrehzahl, Inputschaltkeeis ~ kein Signal

Motordrehzahl, Inputschaltkreis - Input unstetig

Falsches Ubersetzungsverhiltnis

Falsches Ubersetzungsverhaltnis - 1. Gang
Falsches Ubersetzungsverhaltnis - 2. Gang
Falsches Ubersetzungsverhaltnis - 3. Gang
Falsches Ubersetzungsverhiltnis - 4. Gang
Falsches Ubersetzungsverhaltnis - 5. Gang
Falsches chrsetzungsverhaltms - Ruckwartsgang

Drehmomentwandler-Kupplung - Fehlfunktion
Drehmomentwandler-Kupplung - Leistung oder kiemmt (aus)
Drehmomentwandler-Kupplung - klemmt (an)
Drehmomentwandler-Kupplung - elektrischer Iehler
Drehmomentwandler-Kupplung - unstetiger Input
Druckregelungs-Solenoid - Fehlfunktion
Druckregelungs-Solenoid - Leistung oder klemmt (aus)
Druckregelungs-Solenoid - kiemmt (an)
Druckregelungs-Solencid - elektrischer Fehler
Druckregelungs-Solenoid - unstetiger Input

Schalt-Solenoid "A" - Fehlfunktion
Schalt-Solenoid "A" - Leistung oder klemmt (aus)
Schalt-Solenoid "A" - klemmt (an)
Schalt-Solenoid "A" - elektrischer Fehler

'
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PQ754 Schalt-Solenoid "A" - unstetiger Input

P0755 Schalt-Solenoid "B" - Fehlfunktion

PQ756 Schalt-Solencid "B" - Leistung oder kiemmt (aus)
P0757 Schalt-Solenoid "B" - klemmt (an)

PO758 Schalt-Solenoid "B" - elektrischer Fehler

P0759 Schalt-Solenoid "B" - unstetiger Input

PO760 Schalt-Solencid "C" - Fehifunktion

P0O761 Schalt-Solenoid "C" - Leistung oder klemmt (aus)
P0762 Schalt-Solenoid "C" - klemmt (an)

P0763 Schalt-Solenoid "C" - elektrischer Fehler

P0O764 Schalt-Solenoid "C" - unstetiger Input

PO765 Schalt-Solenoid "D" - Fehlfunktion

PO766 Schalt-Solenoid "D" - Leistung oder klemmt (aus)
P0O767 Schalt-Solenoid "D" - klemmt {an)

P0768 Schalt-Solenoid "D" - elektrischer Fehler

P0769 Schalt-Solenoid "D" - unstetiger Input

P0770 . Schalt-Solenoid "E" - Fehlfunktion ,
P0O771 Schalt-Solencid "E" - Leistung oder klemmt (aus) -
PO772 Schalt-Solencid "E" - klemmt (an)

P0773 Schalt-Solenoid "E" -~ elektrischer Fehler

PO774 Schalt-Solenoid "E" - unstetiger Input

PO780 Schaltvorgang - Fehifunktion

PO781 Schaltvorgang 1./2.Gang - Fehlfunktion

P0782 Schaltvorgang 2./3.Gang - Fehlfunktion

P0783 Schaitvorgang 3./4.Gang - Fehlfunktion

P0784 Schaltvorgang 4./5.Gang - Fehlfunktion |

P0785 Schaltzeitpunkt-Solenoid - Fehtfunktion

P0786 Schaltzeitpunkt-Solenoid - MeBbereichs- oder Leistungsproblem
PO787 Schaltzeitpunkt-Solenoid - Input niedrig

P0788 Schaltzeitpunkt-Solenoid - Input hoch

PO789 Schaltzeitpunkt-Selenoid - Input unstetig

PO790 Schalter Noermal/Leistung - Fehlfunktion
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Anlage 5

NACHTRAG
zu dem Beschreibungsbogen Nr. ...

gemdl Anhang II der Richtlinie 70/156/EWG des Rates(") iiber_die
Typgenehmigung von Krafifahrzeugen und zur Emissionskontrolle
durch On-Board-Diagnosesysteme
3. . ANTRIEBSMASCHINE ()
3.2.12.28. On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)

3212281, Schrifliche Darstellung und/oder Zeichnung der Fehlfunktionsanzeige:

.............................................................................

3212282, Liste und Zweck a.liér von dem OBD-System iiberwachten Bauteile:
3212283, Schriftliche Darstellung {allgemeine Arbéitswcise) Bar
32122831, Fremdziindungsmotoren(') \ |

32.12283.1.1.  Uberwachung des Katalysators (der Katalysatoren)('): woooovveroooooroooo
32.12283.12. Erkennung von Verbrennungsaussetzern('): ..o

32, 12.2.8..3 1.3, Uberwachung der Sauerstoffsonden('}: oo
3212283.14.  Sonstige, von dem OBD-System itberwachte Bauteile('): ...

32122832 Selbstziindungsmotoren(')

32.122832.1.  Ubenwvachung des Katalysators (der KaJ:aIysaloren)(i):

321228322, Uberwachung des Partikelflers('): oo

32.12.283.23. Elektronische Betankungsiiberwachung(): oo

3.2.i2283.24.  Sonstige, von dem OBD-System iiberwachte Bautede('): oo

3212284, Kritericn fur die Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (foste rﬁﬁzahl Vol
Fahrzyklen oder statistische Methode): oo

3212285, Liste aller von dem OBD-System verwendeten Qutputcodes und -formate
Geweils mit Erlauterung): .o

3.2.12.286. Typ des (auBethalb des Fahrzeugs betricbenen) Abfrage- und Lesegerits:

A _ _ _

O

Dic in diesem Informationsblatt mgcﬁlhﬁcn Ordnungszahlen und I ubBnotenhinweise beziehen sich auf
die entsprechende Finteilung und die Fufinoten im Anhang 1 der Richilinic 70/156/EWG.  For die
Lwecke der vorliegenden Richtlinie irrelevante Punkte sind dabei ausgelassen,



&~

=23 - drucksache 721/96

s

_ Anlage 6
WESENTLICHE MERKMALE DES BEGRIFFS "FAHRZEUGFAMILIE" -

1. Parameter zur Definition einer OBD-Fahrzeugfamilie

Eine OBD-Familie 1af}t sich definieren anhand einer Reihe grundlegender
Konstruktionsparameter, in denen die zu einer solchen Familie gehérenden
Fahrzeuge ubereinstimmen missen. In einigen Fillen kann eine
Wechselwirkung zwischen den Parameten eintreten. Auch diese Wirkungen
miissen beriicksichtigt werden, um sicherzustellen, dafl wirklich nur Fahrzeuge
mit &dhnlichen Merkmalen ihrer Abgasemissionen. in einer OBD-Familie
zusammengefallt werden. .

2, Zu diesem Zweck werden Fahrzeugtypen, die in den nachstehend dargestellten
Parametern identisch sind, als zur pgleichen Kombination aus Motor,
emissionssteuernden Einrichtungen und OBD-System gehoérend angesehen.

Motor:

- Verbrennungsverfahren (Fremdziindung, Selbstzindung, Zweitakt,
Viertakt};

- Methode der Kraftstoffzufuhr (Vergaser oder Einspritzung);

b

Emissionssteuernde Einrichtungen:

- Art des katalytischen Umwandlers (Oxidations-, Dreiwege-, beheizter
Katalysator oder sonstige);

- Art des Partikelfilters;
- Sekundﬁrlufteinblasung (mit oder ohne);

- Abgasriickfiihrung (mit oder ohne);

OBD-Systemteile und Arbeitsweise:

- Die in dem OBD-System angewendeten Methaden der
Funktionsiiberwachung, der Erkennung von Fehlfunktionen™und der
Anzeige der Fehlfunktionen fiir den Fahrzeugfiihrer.

-
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Anlage 7

NACHTRAG
zu dem EG-Typgenehmigungsbogen Nr. ...
betreffend die Typgenehmigung eines On-board-Diagnosesystems
Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt geéindert durch die Richtlinte ...

1.1.  Schriftliche Darstellung und/oder Zeichnung der Fehtfunktionsanzeige: .............
1.2.  Listeund Zweck aller von dem OBD-System liberwachten Bautetle: ..............
1.3.  Schriftliche Darstellung (allgemeine Arbeitsweise)
1.3.1. Erkennung von Verbrennungsaussetzern(’): ......ooocccccomvvvrririnrer.. e
13.2. Uberwachung des Katalysators (der Katalysatoren)(D): ....ccoooovoovvvvrcerrrornsn
1.3.3. Uberwachung der Sauerstoffsonden(’): ........cccoooe.... e U
1.3.4. Sonstige, von dem OBD-System iiberwachte Bauteile('): ...............cooccorrricriinens
1.3.5. Uberwachung des Katalysators (der Katalysatoren)(’): .......cccoovoorrmeeriioriiiriicnn.
1.3.6. Uberwachung der Partikelfalle(®): .........co.coovvet oo
1.3.7. Stellglieder des elektronischen Betankungsﬁbemachungsysterﬁs(’): ....................
1.3.8. Sonstige, von dem OBD-System iberwachte Bauteile(): ...,
1.4, Kiriterien fiir die Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (feste Anzahl von
Fahrzyklen oder statistische Methode). ...

1.5.  Liste aller von dem OBD-System verwendeten Ausgabecodes und -formate

(ewells mit ErAUErUNE). ..o
1.6.  Typ des (auBerhalb des Fahrzeugs betriebenen) Abfrage- und Lesegerits: ..........

© 2.4,  Gegebenenfalls Anmerkungen: ... e

it

Bei Fremdzimdungsmotoren

Bei Selbstzindungsmotoren
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FINANZBOGEN

B5-3000 Binnenmarkt
1. B I NAH

‘Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates iiber
Malnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von
Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinien 70/220/EWG und T0/156/EWG.

2.  HAUSHALTSLINIE

B3-3000

3. RE NDIAGE

EU-Vertrag Artikel 100a.

4. BE IB ER SSNAHME

4.1 Allgemeine Zielg

Malinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von
Kraftfahrzeugen.

42  Laufrej k ngen fiir eine Verliingerun iterun
Die vorgeschlagene Richtlinie sieht folgendes vor:

Ab dem 1. Januar 2000 diirfen die Mitgliedstaaten aus Griinden, die sich
auf die Verunreinigung der Luft durch die Fahrzeugemissionen beziehen,
fur einen neuen Fahrzeugtyp die EG-Typgenehmigung nicht mehr erteilen,
wenn dieser die Vorschriften der "Stufe 2000" nicht einhalt

Ab dem 1. Januar 2001 verweigern die Mitgliedstaaten die Zulassung, den
Verkauf oder die Inbetriebnahe von Neufahrzeugen, die nicht den
Bestimmungen der Richtlinie entsprechen.

Hinsichtlich der ab dem 1. Januar 2005 geltenden Grenzwerte legt die
Kommission vor dem 31. Dezember 1999 dem Rat und dem Parlament
einen Bericht iber die industrielle Durchfithrbarkeit der Anwendung
solcher Grenzwerte vor, in dem sowohl dem Stand des technologischen
Fortschritts als auch den Umwelterfordernissen und der Verfiigbarkeit
verbesserter Kraftstoffe Rechnung getragen wird.

Auf der Grundlage dieses Berichts wird die Kommission einen Vorschlag
zur Bestdtigung oder Revision dieser Grenzwerte vorlegen.
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EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN

Aus dieser Aktion sind keine Einnahmen zu erwarten.

ART DER AUSGABEN

Technische Arbeiten in unmittelbarem Zusammenhang mit der Bewertung der
kiinftigen Fahrzeugtechnologie (A).

Technische Arbeiten in Zusammenhang mit der Erstellung neuer Vorschlige,
insbesondere solcher, die sich mit umwilzenden neuen Téchnologien befassen
(NOx-Katalysator, mit Druckerdgas oder anderen alternativen Krafistoffen
betriebene Fahrzeuge), der Uberwachung der Luftqualitit und der Entwicklung
gemeinschaftlicher Kriterien zur Bewertung nicht-technischer Mafinahmen (B).

Technische Arbeiten im Zusammenhang mit der Ausarbeitung von Richtlinien der

' Kommission itber das AusschuBlverfahren (insbesondere besserer OBD-
Vorschriften), Festlegung der Vorbedingungen fir die Typgenehmigung von
Ersatzteilen, die eine den Originalteilen entsprechende Uberwachung der
Schadstoffemissionen gewihrleisten, ohne das OBD zu beeintrichtigen (C).

Organisation einer "Review Conference” im Jahre 1999 (D).

7.1 Ber i -_die jahrli _ amtkosten der Malinahme

Die Kosten werden sich voraussichtlich auf insgesamt etwa 0.6 MECU
belaufen, die sich auf die Jahre 1997 bis 1999 verteilen:

- (A) 02
- (B) 0.1
- (C) 0.1

)

D) 0.2

-4
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7.2 Aufgghliissglung nach Kostepelementen

Budget 96 PDB 97 PDB 98 PDB 99 Total
A 0.1 0.1 02
b ' 0.1 0.1
C G.1 0.1
D 0.2 0.2
Total 0.2 0.1 0.3 0.6

Budget 96 PDB 97-99 Var. %
- Technische Arbeiten 0 0.4
- "Review Conférence"” 02
Total 0.6
8. BE BEKAMPFUN N
- Inden Vertriigen wird ausdriicklich festgelegt werden, daB die durchgefiihsten
Arbeiten Eigentum der Kommission sind.
- Die Endabrechnung mit den Auftragnehmem findet erst nach Eingang und
Uberpriifung der angeforderten Berichte und Dienstleistungen statt,
9. ANGABEN ZUR KOSTEN-WIRKSAMKEITSANALYSE, )

9.1

Einzelziele, Zielgruppe :

Aufder Grundlage der verfugbaren Daten iber die Kosten und potentiellen
Vorteile der verschiedenen technischen MaBnahmen (Motortechnologie, Kraftstoff-
qualitdt und verbesserte Inspektion und Wartung der Emissionsminderungs-
systeme) konnten die kostenwirksamsten Pakete technischer MaBnahmen ermittelt
werden, die zur Erzielung einer signifikanten Herabsetzung der NOx-Emissionen
in Stadten, der Partikelbestandteile in den am meisten belasteten Gebieten und der
Ozonvorldufer auf europdischer Ebene erforderlich sind. Dieser Vorschlag

entspricht der kostenwirksamsten Strategie, die im Auto-Ol-Programm aufgezeigt
wird.




9.2

9.3

e Pyl

ngxu"ﬂdu'ng der Mafinahme S o
Die Furopdische Union kann, was die Verringerung der Fahrzeugemissionen
angeht, bereits auf eine lange Geschichte zuriickblicken. Die beziiglich der
Emissionsminderung von Personenkraftwagen bereits erzielten beachtlichen
Ergebnisse werden jedoch voraussichtlich durch das gestiegene
Verkehrsaufkommen {mehr Fahrzeuge, mehr gefahrene Kilometer) wieder
kompensiert, was zur Folge hat, daB die zur Erreichung der kinftigen
Luftqualitatsziele erforderlichen Emissionsmengen nicht erreicht werden konnen.

Da weitere MaBnahmen zur Verminderung der Fahrzeugemissionen voraussehbar
waren, mufte das derzeitige politische Konzept neu iiberdacht werden. Es ist
deutlich geworden, daf weitere Verbesserungen der Fahrzeugtechnologie nur eine
begrenztes Verminderungspotential bieten und vermutlich im Vergleich zu anderen
méglichen Losungen sehr kostspielig wiren.

Daher wurde ein neues umfassendes und integriertes Konzept entwickelt, das in

“Artike! 4 der Richtlinie 94/12/EG dargelegt wird. Artikel 4 sieht vor, daf} die

technischen und nichttechnischen MaBnahmen, fiir die eine
Kostenwirksamkeitsbewertung durchzufithren ist, neben der Verbesserung der
Fahrzengtechnologie die Verwendung alternativer Kraftstoffe (zB. LPG, CNG,
Biokraftstoffe), geeignetere Mechanismen, die (auf der Grundlage eines
Inspektions- und Wartungsprogramms) eine Verschlechterung der in Betrieb
befindlichen Emissionsminderungssysteme verhindern, sowie "Verbesserungen der
Kraftstoffqualitdt, soweit sie die Emissionen geféhrlicher Stoffe (insbesondere
Benzol} von Kraftfahrzeugen betreffen" umfassen sollen.

Der Vorschlag ist Teil einer globalen Gemeinschaftsstrategie, die verschirfte
Anforderungen an Pkw, leichte Nutzfahrzeuge und schwere Nutzfahrzeuge® ab
dem Jahr 2000, neue Mindeststandards fiir Motorkraftstoffe und verbesserte
Emissionsvorschriften fiir in Betrieb befindliche Fahrzeuge umfafit. Diese
verschiedenen MaBnahmen stellen nach Ansicht der Kommission ein optimales
Paket legislativer MaBnahmen dar, durch das gewiéhrleistet werden soll, daf3 die
im Rahmen der Durchfihrung des. Auto-Ol-Programms festgelegten
Luftqualitatsziele bis spatestens zum Jahre 2010 erreicht werden. Daneben umfalt
dieser Vorschlag einen revidierten Rahmen fir emissionsbezogene steuerliche
Anreize und Emissionswerte, die den Pkw-Emissionsstandards der Stufe 2005
entsprechen. '

Foll

nd Bewertung der Mafinahme

Die Kommission wird in Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten die
Entwicklung der Luftqualitit auf stadtischer und regionaler Ebene tiberwachen, um
die Richtigkeit der Luftqualititsvoraussagen zu Uberprifen, die den hiermit
vorgeschlagenen Rechtsvorschriften zugrundeliegen.

m

Richtlinic 83/77/EWG, zuletzt gedindert durch die Richtlinie 96/1/EG.
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BeschiuB

des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Européischen Gemeinschaften an den
Rat und das Européische Parlament betreffend die kiinftige Strategie
zur Bekémpfung der Luftverunreinigung durch den StraBenverkehr
unter Ber{icksichtigung der Ergebnisse des Auto-Ol-Programms

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des
Rates Uber die Qualitdt von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur
Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates Uber MaBnahmen gegen die Verunrelntgung der Luft durch
Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtfinien
70/156/EWG und 70/220/EWG des Rates

KOM(S6) 248 endg.; Ratsdok. 9856/96

Der Bundesrat hat in seiner 706. Sitzung am 29. November 1996 gemiB §§ 3und S
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

A. Zum Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des
Rates iiber die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Ande-
rung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates

1. Der Bundesrat begrifit, dal dic Kommission mit dem vorhegenden
Auto-Ol-Programm und den darauf beruhenden Rlchtlmlenvorschlagen Zur zZu-
kiinftigen Qualitdt von Otto- und Dieselkraftstoffen sowie iiber Mafinahmen
gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen ein
integriertes und umfassendes Konzept zur weiteren Minderung Kfz-bedingter
Emissionen anstrebt, das sich zugleich an die Mineralél- und die Autoindustrie
wendet,
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Der Bundesrat unterstiitzt den Ansatz der Kommission, konkrete MaBnahmen
nur auf der Grundlage von Kosten-Wirksamkeits-Analysen vorzunehmen. Ziel
aller vorgeschlagenen MaBnahmen muf es sein, gegebene Emissionsminde-
rungsziele auf dem effizientesten Wege zu erreichen.

2. Der Bundesrat bedauert, da} die Kommission der Bedeutung einer raschen
Einfihrung umweltfreundlicher Kraftstoffqualititen nicht ausreichend Rech-

nung trigt. Sie wird damxtJhrem Ziel, Mineraldl- und Automobilindustrie glei-

chermaBen in die Verantwortung zu nehmen, nicht gerecht. Emissionen lassen
sich effektiv durch neu formulierte Kraftstoffe reduzieren. Wahrend die Tech-
nologie fiir die Herstellung umweltfreundlicherer Kraftstoffe bereits grofitech-
nisch verfiigbar ist, miissen effektivere Abgasreinigungssysteme - insbesondere
Katalysatoren, die auch im Kurzstreckenbereich eine ausreichende Wirksamkeit
entfalten - fiir Diesel- und Ottomotorfahrzeuge noch entwickelt werden. Zu
beriicksichtigen ist, dafl Verbesserungen der Kraftstoffqualitit unmittelbar in
der gesamten Fahrzeugflotte wirken, wihrend die Durchsetzung neuer
Kfz-Technik in der Flotte einen weit iiber ein Jahrzehnt hinausreichenden Zeit-
raum in Anspruch nimmt. Diesem Gesichtspunkt trigt der Richtlinienvorschlag
nicht Rechnung.

3. Der Bundesrat erkennt, daf} in einigen europdischen Staaten durch nationale
Regelungen umweltfreundlichere Kraftsioffe teilweise schon seit etlichen Jah-
ren am Markt verfiigbar sind oder in Kiirze eingefiihrt werden sollen, die iiber
die im Kommissionsvorschlag vorgesehenen Qualititsnormen fiir das Jahr 2000
weit hinausgehen. Die Festlegung europalscher Kraftstoffquahtatsanforderun—
gen fiir das Jahr 2000 sollte nicht hinter einem heute schon in verschiedenen
Lindern erreichten fortschrittlichen Niveau zuriickbleiben.

.4. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei der Kommission fiir deutlich
verbesserte Qualititen bei Otto- und Dieselkraftstoffen einzusetzen. Die bisher
vorgeschlagenen Merkmale und Werte lassen eine relevante Reduzierung der
Verkehrsemissionen nicht erwarten. Nach dem Richtlinienvorschlag soll z. B.
fiir Benzol auch noch nach dem Jahr 2000 ein Anteil von bis zu 2 Vol. %
zulissig bleiben. Bereits heute ist jedoch in der Bundesrepublik Deutschland ein
Wert unter 2 Vol. % marktiiblich.

5. Der Bundesrat sieht mit grofer Sorge, dafl der raffinerietechnische Vorsprung
der deutschen Mineraldlindustrie durch das Ausbleiben fortschrittlicher Anfor-
derungen an die Kraftstoffqualitit gefahrdet ist, da weniger hochwertige Kraft-
stoffe auch in technisch weniger hochentwickelten Raffinerien hergestellt wer-
den. Der Wettbewerbsvorteil der deutschen Raffinerien wiirde dann nicht mehr
zum Tragen kommen. Aufgrund dieses Vorsprungs werden erhebliche Anteile
in der Bundesrepublik Deutschland produzierter Krafistoffe als "reformulated
gasoline" in die Vereinigten Staaten exportiert. Der Bundesrat fordert die
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Bundesregierung daher auf, zur Sicherung der deutschen Raffineriestandorte
eine  fortschritiliche Position bei der Festlegung anspruchsvoller
Qualititsanforderungen einzunehmen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, insbesondere fiir folgende Anderun-
gen einzutreten:

- Beim Ottokraftstoff sollte eine Reduzierung des Benzolgehalts auf maximal
1 Vol. %, des Aromatengehalts auf maximal 30 Vol. % und des Schwefel-
gehalts auf maximal 100 ppm erfolgen.

- Bei Diesel-Kraftstoffen sind folgende Anforderungen zu erfiillen:
Schwefelgehalt max. 50 ppm

Polyaromaten max. 1 Vol.%

Cetanzahl min. 54
Dichte max. 825 g/l
T 95 max. 310°C

Die in der Richtlinie fiir das Jahr 2000 vorgeschenen Werte sind zum Teil heute
bereits europaweit Standard. So betrigt der Durchschnittswert heute EU-weit
handelsiiblicher Ottokraftstoffe bei Benzol ca. 2 Vol. %, bei Aromaten ca.
40 Vol. % und bei Schwefel ca. 300 ppm. Bei Dieselkraftstoff liegt die Cetan-
zahl bereits bei 51 CZ und der Schwefelgehalt bei ca. 450 ppm.

In einigen europdischen Staaten werden schon seit lingerem umweltfreundli-
chere Kraftstoffe, die fiber die im Kommissionsvorschlag fiir das Jahr 2000
vorgesehenen Werte weit hinausgehen, angeboten. So ist Ottokraftstoff mit
1 Vol. % Benzolgehalt sowohl in den skandinavischen Lindern als auch in
Osterreich, Italien, GroBbritannien und den USA auf dem Markt. Entsprechen-
des gilt fiir Dieselkraftstoff mit einem sehr niedrigen Schwefelgehalt.

Die Festlegung europdischer Grenzwerte fiir das Jahr 2000 sollte nicht hinter
einem heute schon in verschiedenen Lindern erreichten fortschrittlichen Niveau
zuriickbleiben. '

Der Bundesrat stellt fest, daB die von der Kommission vorgeschlagenen Kraft-
stoffqualititsanforderungen in der Bundesrepublik Deutschland weitgehend den
status quo festschreiben. Damit werden lediglich marginale Minderungen bei
den Emissionen an Ozonvorldufersubstanzen und den kanzerogenen
Abgaskomponenten wie Benzol und Dieselruf erreicht. Der Bundesrat hilt die
von der Kommission vorgeschlagenen Anforderungen daher fiir unzureichend.
Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, bei der Kommission initiativ zu
werden, damit die von der Kommission vorgelegten Anforderungen durch die



Drucksache 721/96 (BeschiuB) -4 -

10.

oben definierten Qualitdtsanforderungen ersetzt werden, die weitgehend dem
Szenario Il des Auto-Ol-Programms entsprechen.

Falls entsprechende einheitliche Kraftstoffqualititsanforderungen fiir das Gebiet
der Europdischen Union nicht erreicht werden, bittet der Bundesrat die
Bundesregierung, sich bei der Kommission dafiir einzusetzen, daB die in Artikel
6 Abs. 1 fiir bestimmte Gebiete vorgesehene Moglichkeit der Einfiihrung
hochwertiger Qualitéten kurzfristig auf das gesamte Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland ausgedehnt werden kann. Durch eine entsprechende Regelung
kénnte die vorgezogene Begrenzung des Schwefelgehaltes im Gasél fiir das
gesamte Bundesgebiet erreicht werden.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich auf EU-Ebene dafiir einzu-
setzen, den Zustimmungsvorbehalt in Artikel 6 Absatz 2 des Richtlinienvor-
schlags zu streichen,

Der in Artikel 6 Absatz 2 des Richtlinienvorschlags enthaltene Zustimmungs-
vorbehalt bedeutet einen erheblichen Eingriff in das nationale Gesetzgebungs-
verfahren. Der Eingriff ist mit dem Subsidiarititsprinzip und den in Arti-
kel 129a Absatz 3 des EG-Vertrages festgelegten Moglichkeiten der Mitglied-
staaten, strengere Schutzmafnahmen beizubehalten oder zu ergreifen, nicht
vereinbar und daher abzulehnen.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung ferner auf, die den von der Kom-
mission den Mitgliedstaaten eingeriumte Moglichkeit einer Steuerspreizung
zugunsten der umweltschonenderen Kraftstoffe durch Anderung des Mineralsl-
steuergesetzes vorzusehen, wodurch ein beschleunigtes In-den-Verkehr-Bringen
dieser Kraftstoffe gesichert und Wettbewerbsnachteile fiir Gebiete vermieden
werden, in denen zum Schutz der Gesundheit vor hoher verkehrsverursachter
Luftverschmutzung umweltschonendere Kraftstoffe erforderlich sind. Damit das
Erreichen der klimapolitischen Ziele nicht gefihrdet wird, sollen aus dieser
Steuerspreizung keine generell verbrauchsbegiinstigenden Effekte folgen.

Der Bundesrat begriiBt, dal die Kommission grundsitzlich den Mitgliedstaaten
die Méglichkeit einrdumen will, mit fiskalischen Anreizen die Markteinfiihrung
verbrauchsarmer Kraftstoffe zu fordern, sofern sie nicht der Richtlinie
92/81/EWG iiber die Struktur der Verbrauchsteuern auf Mineraldle zuwider-
laufen. Entsprechende Ausnahmeregelungen sind jedoch unter Umstinden vom
Rat genehmigungspflichtig,

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung daher auf, dafiir Sorge zu tragen,
daB entsprechende Steuersatzspreizungen - z. B. fiir benzolarmes Benzin oder
schwefelarmen Dieselkraftstoff - nicht an einem Genehmigungsvorbehalt des
Rates scheitern konnen. Dieses gilt insbesondere, solange keine EU-weite Ei-
nigung iiber weiterreichende Kraftstoffqualititen besteht.
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11. Der Bundesrat hilt die der Richtlinie zugrunde gelegten Luftqualititsziele und
Beurteilungsraster fiir unzureichend. Sie werden der vorbeugenden Abwehr von
Gesundheitsgefahren nicht gerecht. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung
auf, bei der Kommission initiativ zu werden, damit diese dem vorliegenden
Richtlinienentwurf vorsorgeorientierte Luftqualititsziele entsprechend den in
Artikel 130r Absatz 2 EG-Vertrag formulierten Grundsitzen zugrunde legt. Die
Einhaltung dieser Werte muBl durch Ermittlungen in Verkehrsnihe aralog der
Richtlinie iiber Luftqualititsnormen fiir Stickstoffdioxid (85/203/EWG)
erfolgen.

Die Kommission legte dem Auto-Ol-Programm Luftqualititsziele fiir die Beur-
teilung der im 2 x 2 km Raster gemittelten Belastungen zu Grunde. Diese liegen
weit hiher, als die von der Bundesregierung aus politisch-pragmatischer Sicht
fiir die 23. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz vorgeschlagenen
und vom Bundesrat am 18. Mirz 1994, BR-Drucksache 531/96 (BeschluB), ak-
zeptierten Konzentrationen, die an hochbelasteten StraBen direkt ermittelt wer-
den. Die von der Umweltministerkonferenz am 21./22. November 1991 emp-
fohlenen Zielwerte fiir kanzerogene Stoffe liegen noch weit tiefer. Die von der
Kommission gewiéhlten Luftqualititsziele eréffnen somit Spielraum fiir einen
erheblichen Anstieg der verkehrsverursachien Belastungen, auch bei krebser-
zeugenden Luftschadstoffen wie Dieselrufl und Benzol.

12. Der Bundesrat stellt fest, daB im Rahmen des Auto-Ol-Programms die Effekte
von Kraftstoffqualititsverbesserungen auf diec Ozonbildung und die innerstidti-
schen Minderungen bei DieselruB nicht simuliert bzw. nur geschitzt wurden.
Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, bei der Kommission darauf hinzu-
wirken, daB diese die aus Sicht des vorbeugenden Umweltschutzes wichtigen
Schadstoffe bei der Richtlinieniiberarbeitung angemessen beriicksichtigt und
Anforderungen zur Kraftstoffqualititsverbesserung festlegt, die dem Beschluf}
der Konferenz der Minister der nordwesteuropdischen Staaten iiber bodennahes
Ozon vom 25. Juni 1996 entsprechen.

13. Die Weiterentwicklung der Abgasreinigungssysteme fiir Kraftfahrzeuge steht in
einem technischen Zusammenhang mit den verfiigbaren Kraftstoffen. Zum Teil
setzen Kfz-technische Entwicklungen weiter verbesserte Kraftstoffe voraus.
Deshalb ist eine weitere Absenkung der Grenzwerte ab dem Jahr 2005 erfor-
derlich. Die Festlegung dieser Grenzwerte sollte baldmdglichst erfolgen, spi-
testens im Zusammenhang mit der verbindlichen Festlegung der sogenannten
Euro-IV-Norm fiir Kfz-Emissionen ab dem Jahr 2005.
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14.

15.

16.

Zum Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des
Rates itber MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch

Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinie
70/156/EWG und 70/220/EWG des Rates

Der Bundesrat begriifit die vorliegenden Vorschlige fiir eine Richtlinie iiber
MaBinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kfz und
zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 70/220/EWG des Rates, insbe-
sondere - - :

zur Priifung der-Auspuffemissionen nach einem Kaltstart
- zu den neuen Grenzwerten fiir das Jahr 2000 (sog. Euro-III-Norm)
- zur Priifung der Verdunstungsemissionen und

- die vorgeschlagenen Maflnahmen zur Gewdhrleistung der Dauerhalt-
barkeit von Emissionsminderungssystemen, wie z. B. sog. on-board-
Diagnosesysteme.

Der Bundesrat bekréftigt seinen Beschlul vom 26. Mirz 1993 - BR-Drucksa-
che 100/93 (BeschluB) - und fordert die Bundesregierung auf, ihre Verhand-
lungen weiterhin mit dem Ziel zu fiihren, das kalifornische Anforderungsniveau
zeitgleich zu iibernehmen, insbesondere die im vorliegenden Richtlinienentwurf
noch nicht erfiillten Forderungen:

- gleichlautende Stickoxid- und Kohlenwasserstoffgrenzwerte fiir Fahrzeuge
mit Fremd- und Selbstziindungsmotor,

- eine Begrenzung der Partikelemissionen einheitlich auf 0,04 g/km ab dem
Jahr 2000,

- eine Konditionierung des Priiffahrzeugs bei Jahresmitteltemperatur.,

Der Bundesrat bedauert, daB die Kommission eine Begrenzung der Emissionen
bei tiefen Temperaturen entsprechend der in den USA ab Modelljahr 1993 ein-
gefiihrten Priifvorschrift nicht iibernommen hat. Die 1973 eingefiihrte Priifvor-
schrift mit einer Konditionierung bei 20 - 30 °C entspricht nicht der Realitit.
Die innerstidtischen Schadstoffbelastungen durch Katalysatorfahrzeuge werden
iiberwiegend von den Emissionen bis zum Erreichen der Katalysator-Betriebs-
temperatur bestimmt. Sie sind daher in die Abgaspriifung einzubeziehen. Der
Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, bei der Kommission auf eine An-
gleichung der Regelungen zu dringen, auch um die Priifvorschriften interna-
tional zu harmonisieren.
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Der Bundesrat lehnt jedoch eine gleichzeitige Festlegung einer Euro-IV-Norm
fiir das Jahr 2005 - insbesondere ohne weitere Verbesserung der Kraftstoff-
qualitdten - bereits zum gegenwiirtigen Zeitpunkt ab. Der Bundesrat betont, daf
weitere Festlegungen {iber das Jahr 2000 hinaus nur aufgrund belastbarer
Kosten-Wirksamkeits-Analysen und der weiteren Entwicklung des Standes der
Technik méglich sind. Weitere Absenkungen sind nur dann realisierbar, wenn
entsprechende Techniken auch zu marktfihigen Preisen zur Verfiigung stehen.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB erhebliche Emissionsminderungspotentiale
auch durch die Nachriistung von Altfahrzeugen bestehen. Er bittet daher die
Bundesregierung, sich bei der Kommission dafiir einzusetzen, daB im weiteren
Verfahren auch Regelungen iiber verbindliche Nachriistungen von Altfahr-
zeugen - unter Einbeziehung von Ubergangsfristen - vorgesehen werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in ihre Verhandlungen mit der
Kommission iiber die Gestaltung der On-Board-Diagnostik-Systeme folgende
Gesichtspunkte mit einzubeziehen:

Die wirtschaftliche Tatigkeit von nicht herstellergebundenen, insbesondere
mittelstindischen Fachwerkstitten sowie Zubehér- oder Ersatzteilherstellern
darf nicht durch rein herstellerbezogene technische Regelungen bei den On-
Board-Diagnostik-Systemen (OBD-Systeme) behindert werden.

'Herstellungs- und Betriebsvorschriften der OBD-Systeme diirfen nicht so eng

gefalt sein, daB ausschlieBlich herstellergebundene Fachwerkstitten diagnosti-
zierte Fehler beheben konnen. Auch ist auszuschlieBen, daB mit der ordnungs-
gemiBen Funktion des OBD-Systems eine Forderung nach einer Reparatur mit
ausschlieBlich den Original-Bauteilen des Automobilherstellers begriindet wer-
den kann. Das OBD-System muf} tolerant gegen qualitiitsgesicherte Bauteile
auch anderer Hersteller sein.

Der Bundesrat weist darauf hin, dal die Bedeutung der Abgasstandards beziig-
lich schwerer Nutzfahrzeuge in der Mitteilung der Kommission zur kiinftigen
Strategie der Luftverunreinigung durch den StraBenverkehr nur unzureichend
gewlirdigt wird. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die Zunahme des
Straflengiiterverkehrs; die technischen Moglichkeiten, die Abgasemissionen von
Lkws bis zum Jahre 2000 erheblich zu mindern, werden vernachlissigt.

Der Bundesrat fordert deshalb die Bundesregierung auf, bei den Verhandlungen
mit der Kommission auf die Fortschreibung von Abgasgrenzwerten zu dringen.
Dabei ist auch die Verfiigbarkeit von Abgasminderungstechniken - wie zum
Beispiel Rufifilter - zu beriicksichtigen.

Der Bundesrat bedauert, daB die Bundesregierung der im Beschlul des Bundes-
rates vom 26. Mirz 1993 geforderten umfassenden Linderbeteiligung bei der
Abstimmung der deutschen Vorschlige fiir EU-Abgasrichtlinien nicht nachge-
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kommen ist. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung daher, ihre Haltung im
Rat zuvor mit den Lindern entsprechend dem EUZBLG abzustimmen.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, die von der Kommission in
Nummer 5.3.1.4 Zeile B vorgeschlagenen Abgasgrenzwerte in den Entwurf des
Gesetzes zur stirkeren Beriicksichtigung der Schadstoffemissionen bei der Be-
steuerung von Personenkraftwagen (KraftStAndG 1997), Artikel 1 Ziffer 3
(eingefiigter § 3b - "Steuerbefreiung fiir besonders schadstoffreduzierte Perso-

. nenkraftwagen") aufzunehmen, um eine Ubereinstimmung mit der EU-Richt-

linie sicherzustellen, BR-Drucksache 391/96 (BeschluB).



