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Neuester Stand der Gesetzgebungen und Zukunfispianung

Far die Befurworter der Albatros-
Initiative, die abzulehnen ist, ergibt die
nachstehende, auf den neusten Stand
gebrachte Darstellung der Abgasvor-
schriften einzelner Lander keine gun-
stige Ausgangstage. Der Situationsbe-
richt zeigt namlich, dass unter allen
Landern fur die nahe Zukunft eine
H arnionisicriuig der Vorschriften ange-
strebt wird. Im Zentrum steht die von
der ECE/EG festgelegte Verscharfung
heutiger Nonnen. Durch internationale
Abkommen ist diese Verscharfung auch
fir den Bundesrat verbindlich. Um so
deutlicher kommt der Unsinn der Al-
batros-Volksinitiative zum Ausdruck,
die einen Alleingang der Schweiz bei
den Massnahmen gegen die Luftver-
schmutzung durch Motorfahrzeuge er-
zwingen will. Red.

Aus jahrelangen individuellen Be-
muhungen verschiedener Lander, die
durch Fahrzeuge verursachten Luftver-
unreinigungen forschungsmassig zu er-
fassen und ihnen durch gesetzliche Re-
gelungen entgegenzutreten, entstanden
.eine Vielzahl von Grenzwerten fur die
zu limitierenden Schadstoffe sowie eine
nicht minder bedeutungsvolle Vielfalt
an Messverfahren und Testvorschrif-
ten. Die nachfolgende Betrachtung soll
die sich inzwischen abzeichnenden
Tendenzen einer Stabilisierung und
eventuelle Méglichkeiten einer sinnvol-
len Harmonisierung aufzeigen.

Abgasnormen unibersehbar

Als sich im Jahre 1961 in Kalifor-
nien erstmalig gesetzliche Emissionsbe-
grenzungen durch Limitierung der Ent-
liftungsgase aus dem Motorkurbelge-
hause auf den Bau von Personenwagen
auswirkten, begann weitweit eine Ent-
wicklung auf dem Gebiet der «Abgas-
gesetzgebung», die heute kaum noch
Uberschaubar ist.

Zunéachst Ubernahm in den USA der
Bund in den Jahren 1963 und 1968 die
kalifornischen Kurbelgehause-Emis-
sionsbegrenzungen von 1961 bzw. Aus-
puff-Emissionsbegrenzungen von 1966
noch unverandert. Aber bereits 1972
trennten sich Bundes- und Kalifornien-
Abgasbehorde durch Anwendung ver-
schiedener Grenzwerte, Messverfahren
und Fahrzykien.

Ein eigener Fahrzyklus wurde auch
in Europa erarbeitet, wo ausserdem
eine vodllig unterschiedliche Messtech-
nik fur Abgastests zum Einsatz ge-
langte. Japan entwickelte seinerseits
modifizierte Testverfahren und wandte
in der Zeit von 1970 bis 1976 sogar
drei verschiedene Fahrzykien bei der
gesetzlichen Abgastypprifung an.
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Durch diese Vielfalt von Vorschrif-
ten und Messtechniken wurden die in
den einzelnen L&andern erlassenen
Schadstoffgrenzwerte schwer vergleich-
bar und machten die Entwicklung von
jeweils auf das gesetzlich gultige Ver-
fahren ausgerichteten Abgasreinigungs-
anlagen erforderlich.

Besonders fur die Automobilhcrstel-
ler mit weltweiten Absatzmérkten ver-
ursachten diese uneinheitlichen Rege-
lungen, die eine immer weitergehende
Aufsplitterung der Serienproduktion er-

forderten, immer hohere mcsstech-
nische Anforderungen stellten und
durch unterschiedliche Terminvorga-

ben Forschung und Entwicklung zu

bedeutenden Kapazitatserweiterungen
zwangen, Zusatzkosten in Milliarden-
héhe.

Ziel: weitere Harmonisierung

Zu Recht wurde, besonders in den
USA, bald nach dem Kosten/Nutzen-
Verhdltnis weiterer Verscharfungen
der Zulassungsgrenzwerte gefragt und
eine Atempause beflrwortet, um das
richtige Verhaltnis zwischen dem medi-
zinisch Notwendigen, dem technisch
Méglichen und dem wirtschaftlich
Tragbaren wiederzufinden.

Eine Wende trat ein, als in den USA
zunachst die fur 1975/76 gesetzlich
vorgesehenen Typprufungsstandards
aufgeschoben und Interimsregelungen
mit abgeschwéchten Grenzwerten er-
lassen wurden.

Fast drei Jahre wé&hrte danach noch
die Ungewissheit Uber die Zukunft der
weiteren Emissionsbegrenzungen, ehe
sich durch die im August dieses Jahres
verabschiedeten Standards fur die Zeit
bis nach 1982 endgultig eine Stabilisie-

rung der US-Abgasgesetzgebitng ab-
zeichnete.
Obwohl in Europa sicherlich noch

mit weiteren, hoffentlich einheitlichen,
Absenkungen der  Zulassunnsgrenz-
werte zu rechnen ist, wird sich auch
hier in naher Zukunft ein Niveau reali-
siert haben, das im Sinne einer Absi-
cherung der notwendigen Lufiuuali-
tatsforderungen als Endziel angesehen
werden kann.

Die weltweit erkennbare Stabilisie-
rung der auf die Typprufungsgrenz-
werte bezogenen Gesetzgebungen soll
noch um einige Bemerkungen im Hin-
blick auf die sich gleichzeitig abzeich-
nenden Hemiihungcn zur internationa-
len Harmonisierung und Vermeidung
weiterer landergebundener Einzelrcce-
lungen erganzt werden:
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Bundesrepublik Deutschland

Trotz eigener Vorstellungen uber die
Notwendigkeit weiterer Verschéarfungs-
stufen der Zulassungsgrenzwerte hat
die Bundesrepublik Deutschland ihre
Bereitschaft erklart, auf nationale Al-
leingdnge zu verzichten und Absen-
kungsstufen nur Europa-einheitlich ge-
setzlich anzuwenden.

Das  deutsche Umweltbundesamt
und die deutsche Automobilindustrie
sind sich auch weitgehend einig, auf
dem Gebiet der Abgasmesstechnik be-
stimmte Vereinheitlichungen mir dem
US-Verfahren einzufiihren.

Schweiz

Die Schweiz hat die im «Bericht des
Bundesrates an die Bundesversamm-
lung Uber Abgase und Larm der Mo-
torfahrzeuge» vom 20. 11. 1974 enthal-
tenen eigenen Plane Uber weitere Ver-
scharfungen der Zulassungsgrenzwerte
nicht in die Gesetzgebung ubernom-
men, so dass auch hier auf einen natio-
nalen Alleingang zugunsten der M&g-
lichkeit eines europaisch einheitlichen
Vorgehens auf diesem Gebiet verzich-
tet wurde.

Japan t H ' '
Die japanischen Behodrden haben
Importeuren gestattet, zur Verringe-

rung des Zertifizierungsaufwandes
Teile der Zulassungstests in den jewei-
ligen nationalen Abgaspriifstellen (in
der BRD z. B. beim TUV) durchfuhren
zu durfen. Es erscheint sogar mdglich,
dass eigene Labors der nach Japan
exportierenden Automobilherstetier zur
Durchfihrung von offiziellen Zulas-
sungstests anerkannt werden.

Die Gesetzgebung bezuglich der zu
erreichenden Typprufungsgrenzwerte
hat ihr Endstadium erreicht, da nach
den fur 1981 fur Importeure gultig
werdenden Standards keine weiteren
Absenkungsstufen geplant sind.

Schweden

In Schweden ist eine weitere Ver-
scharfung der Zulassungswerte nicht
sondern eine klare Ten-
denz erkennbar. der Uoberwachun;* und
Wartung von im Verkehr befindlichen
Fahrzeugen erhohte Aufmerksamkeit
zu widmen.

Durch Sicherung der Funktionstich-



tigkcit der ‘ Abgasrcinigiingsanlagen in
der Praxis werden wesentlichere Fort-
*schritte fur die Luftqualitat erwartet
als durch Absenkung von Typpruf-
grenzwerten. \

Australien
i*e

Weitere Absenkungsstufen der Typ-
prufungsgrenzwertc sind zurzeit nicht
bekannt.

Die australische Behorde plant, die
far 1979 vorgesehene Anwendung von
<hypothetischen  Verschlechterungsfak-
toren auf die glltigen Grenzwerte (die
sich in einer Verscharfung ausdricken
wirden) zunachst aufzuschieben, um
mehr Erkenntnisse Uber das Langzeit-
verhalten von Abgasreinigungssyste-
men zu erhalten.

Kanada

Kanada hat sich prinzipiell bereit
erklart, die eigenen Grenzwerte nicht
derart zu verscharfen oder zu &andern,
dass ein Verkauf von US-Bundesfahr-
zeugen einen separaten Zulassungstest
erfordern wurde.

Zumindest bis 1980 ist keine weitere
Absenkung der Typprufungsgrenzwerte
vorgesehen, dafur sollen zwei fur die
Praxis wichtige Massnahmen ab 1978
(ausser einer Verdunstungsemissions-
Begrenzung) eingefihrt werden: ein
nur noch begrenzt im Leerlauf verstell-
barer Vergaser und eine fir -jeden
Monteur gut sichtbare Information im
Motorraum Uber die richtige Einstel-
lung der fur die Abgasemission wichti-
gen Komponenten,
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USA-Bund

Seit wenigen Tagen steht die langer-
wartete Gesetzgebung bis in die Jahre
nach 1982 fest. Die ehemals aufgrund
der «Clean Air Act Amendments» von
1970 fur 1975/76 vorgesehenen Typ-
prufungsgrenzwerte sind im HC bis

. 1980, im CO bis 1981 und im NO* auf

unbestimmte Zeit aufgeschoben wor-
den.

Die USA haben ausserdem ihre Mit-
arbeit bei Harmonisierungsbestrebun-
gen, z. B. auf dem Gebiet der Erarbei-
tung eines international einheitlichen
Fahrzyklus, zugesagt.

USA-Kalifornien

Auch Kalifornien hat die Endziele
von Absenkungsstufen der Typpri-
I'ungsgrenzwerte gesetzlich festgelegt,
wobei die schéarfsten Forderungen ab
1982 (NOs-Begrenzung auf 0,4 g/m)
zwar zahlenmassig im Gesetz stehen,
aber in der Praxis eine Alternative zu
diesem Wert durch eine Modifikation
des  Zertifizierungsverfahrens (s. Ta-
belle) zulassen.

Nachdem sich auf dem Abgassektor
weltweit eine Beendigung des [IVett-
laufs mt immer scharferen Typpru-
fungsp'enzwertcn abzeichnet und eine
Wecde zur gegenseitigen Anerkennung
vm Verfahren bzw. zur Harmonisie-
rung, besonders auf dem Gebiet der
Messtechnik, eingetreten zu sein
scheint, bleibt zu hoffen, dass die in-
zwischen in den USA begonnene Ver-
brauchsgesetzgebung mit vorgeschrie-
benem max. zuldssigem Flottenver-
brauch (Verkaufsstiickzahl — gewich-
teter Mittelwert, errechnet aus den bei
der Abgaszertifikation ermittelten Ver-
brauchszahlen eines jeden Modells)
nicht wiederum Anlass zu einem inter-
nationalen Wettbewerb um die niedrig-
sten Zahlen wird.

Dr. Oblander/Berg

Vom schweizerischen Bundesrat vor-
gesehene Abgasnormen (20. Nov. 1974)

Abgasgrenzwerte fur Personenwagen
(abgestuft nach 9 Gewichtsklassen):

1.1 1978 CO 12,3 — 27,1 g/km
HC 0,99— 1.6 g/km
NOXx 2,0 g/km
Im Verkehr stehende Fahrzeuge
durfen 20— 30% mehr ausstos-
sen

1.1.1982 CO 4,9— 10,9 g/km
HC 0,39— 0.63 g/km
NO£ 0,6 g/km

Den CH-Grenzwerten liegt die ECE/
EG-Testniethode zu Grunde. Da pro
Test jeweils 4Zyklen mit einer Zyklen-
lange von 1,013 km gefahren werden,
sind die in der Tabeile «ECE/EG-Ab-
gas-Grenzwerte — Schweiz» aufge-
fuhrten Werte jeweils durch die Zahl
4,052 (4X1,013 km) zu dividieren.

Beispiel Einsatz 1978:

CO:

Gewichtsklasse unter 750 kg:

50 g/Test = 50:4,052 = 12,3 g/km
Gewichtsklasse tber 2150 kg:

110 g/Test = 110:4,052 = 27,1 g/km

HC:

Gewichtsklasse unter 750 kg:

4,0 g/Test = 4:4,052 = 0,99 g/km
Gewichtsklasse uber 2160 kg:
6,4 g/Test = 6,4:4,052 = 1,6 g/km

Somit stimmen die bundesréatlichen
Abgasnormen genau mit den aus der
ECE-Tabeile umgerechneten Werten
uberein.



ECE/EG - Abgasgesetzgebung

PKW mit Otto-Motor (bis 3500 kg max. zui. Ges. Gew )

B) Bezugsgew. kg i 750 ..<aso ...£ 1020 .< 1250 1470 ...£ 1700 ...5 1530 ...S 2150 >2150
EUROPA Schwgm.KI. kg 680 800 910 1130 1360 1590 1810 2040 2270
(Schvvgm KI.  Ibs 1500 1750 2000 2500 3GCOo 3500 4000 -4500 5000)
Prifung Einsatzl) Schadst. Dim.  Typpr sroe’) T S. T S T S T S T S T S T S T S
1. 10.71 HC my/Test ao 104 84 109 B.7 11.3 9.4 122 10.1 131 10.8 14.0 11.4 14.8 121 157 128 16.6
co g/Tesl 100 120 109 131 117 140 134 161 152 182 169 203 166 223 203 244 220 264
Typ 1
Ab 1975: Absenkung dar Standards bezogen auf 1971 Om: HC — 15%. CO " 20%
1.10.75 HC g/Test 68 8.8 71 93 74 96 8.0 104 S.6 111 9.2 119 9.7 126 10.3 133 109 141
co g/Test 80 96 87 105 94 112 107 129 122 146 135 162 149 178 162 195 176 211
1. 3.77 NOx g/Test 10.0 120 10.0 12,0 100 120 120 144 14.0 16.8 145 174 15.0 18.0 15.5 18.6 160 192
NOx5H g/Test 125 150 125 150 125 150 15.0 1830 175210 181 21.8 18.8 230 194 233 200 24,0
. , . . . bezoaen auf 1971 um: HC -* 25%. CO ¢ 35%
Ab 1979: Absenkung der Standards bezOgen auf 1977 um: NOx - 15% (Vorschlag)
1.10.79 HC g/Test 6.0 7.8 63 82 65 85 71 92 76 99 81 105 8.6 11.2 91 11.8 96 125
co g/Test 65 78 71 85 76 91 87 104 99 119 110 132 121 145 132 158 143 172
NOXx g/Test 85 102 8.5 10.2 8.5 10.2 10.2 12.2 11.9 143 123 14,8 12.8 154 = 13.2 158 13,6 163
NOXx*) g/Test 10.6 12.7 106 127 10.6 127 12.7 153 14.8 17.8 154 184 159 191 16.4 19.7 17.0 20.4
") auScr Schweden ab Mooeuunr 1976
*) leweHs frihester Emsatztemvr*
J) tur PKW mit autom. Getriebe bis 1. 3 79. fur leichte Nutz-
Typ I 1 7.69 LL-CO Vol.-% 4.5 (f. alle Gew.*KlaSSen). Ab. 1 10. 1976 begrenzter fahr*euge auf unbestimmte Zeit anwendbar
LL-Einstellbere:ch. # fur PKW mit autem Getriebe bis 1 ID 81. fur leichte Nutz-
Typ Hl 1 1.69 KGH-EL Emiss. < 0,15 a des verbrauchten Kraftstoffs » Abstand Typprufung/Seriengrenrwerte
(fur alle Gew -Klassen). cOo und no* 20v hc 30\
Fahrzeuge mit DiIssel-Motor (ohne Gewichtsgrenze)
1.10.74 Rauch m'' Priufung 1: Bei 6 const. Voiiastdrehzahlen wird der lichtabsorptionskoettizient des Abgases gemessen. Grenzwerte sind durch sog
K-Kurve festgelegt. Benétigt werden minimaler Abstand Um ) der EKektivmessungen zu dieser K-Grenzkurve una dazugehériger
(Grenz-)Wert der K-Kurve (S") Dann wird berechnet: X1'*“ ES X~ wobei Xj™ aus Prufung 2 resultiert. Zusatzlich wird
S
berechnet: X(_" —Xm =+ 0.5. Der kleinere beider X(_-Werte wir'g als Typprufwert auf dem ECE-MotoraufVlebeschild eingetragen.
Prufung 2: Free Beschleunigung des warmen Wotors aus Leerlaufdrehzahl auf Vollastdrehzahl w*rd Smal wiederholt bis 4
aufeinanderfolgende MeRwerte innerhalb *0 25 m *Hartridge Anzeige liegen. Diese 4 Messungen werden arithmetisch
gemittelt und in der 0. g Gleichung fur Xi_*als Xm eingesetzt
SCHWEIZ Ab 1978/82: Absenkung der Standards bezogen auf 1971 um: HC/CO (1978) 50%. HC/CO (1982) = 80% (Vorschlag)
Einsatz Schadst. Dim. < 750 . 650 . 1020 . 1250 . 1470 . 1700 . 1930 .. 2150 >2150
1978 HC g/Tesi 40 52 42 55 4.4 57 47 61 51 66 54 7.0 57 74 61 79 64 83
1982 g/Test 16 21 17 22 17 23 19 24 20 26 22 28 23 '30 24 32 26 33
Priufung 1978 CcO g/Test 50 60 55 66 59 71 67 80 76 91 85 102 93 112 102 122 110 132
Typ 1 1982 g/Test 20 24 22 26 23 28 27 32 30 36 34 41 37 44 41 49 44 53
1978 NOx3 g/Test 7.0 84 70 84 70 84 8.4 101 98 118 102 122 105 126 109 131 11.2 14.4
* 1982 g/Test 21 25 21 25 21 25 25 30 29 35 31 37 32 38 33 40 34 41
~alternativ Einheitsgrenzwerte maoglich: fur 1978 Typprf : 8 0/Serie 9 6; fur 1982 Typprl : 2.4/Serie 29
i - - i - ' T

ECE/EQ - Testbeschreibiingen und Fahrzyklus

1. Testbeschreibungen

Die ECE/EG-Abgaszulassung besteht aus 3 Prufungen: Prfg Typ I: Fahrtest; Prfg Typ II: Leerl.-CO. Prfg Typ lll: HC-Kurbelgehause-Err.ission
(Prufung bauartabhangig). Prufung Typ I: Fahrtest - beginnt nach Kaltstart und 40 s Vorlauf, umfallt 4 Zykien Abgasanalyse mit NOIR-Absorp-
tjonsgeraten (fur HC und CO), bzw mit Chemolummeszenzgerat (fur NOx) Prlg. Typ II: Leerlauf-CO-Wessung unmittelbar nach Fahrtest. =
Prfg Typ Ill: KGH Emiss. (folgt auf Prfg Typ Il). Vorbedingung: LL entspricht der Herstellervorschnft.

2. Abgaszulassung nach Prifung Typ |

Mit V = Versuchsergebms und L = Grenzwert wird erlord Testanzahl bestimmt. Wenn Vi 1=0.70 L = 1Messung Wenn 0.70 L < Vj 085 L
= mindestens 2 Messungen Prifen wenn V2 ~ L una Vi +=V2 1.70 L enur 2 Messungen, wenn Vi > 0.85 L oder V2 > L (max. 11 «L) oder
Vt +V2 > 1,70 L * 3 Messungen. Einlaufzustand des Fahrzeugs: mindestens 3000 km.

3. Serienkontrolle nach Prufung Typ |

Wenn Vj > L - Stichprobenmessung an mindestens 2 Fahrzeugen (Probenumfang wird vom Hersteller bestimmt). Stichprobe muf? 1 Fahrzeug
enthalten, das 3mal getestet wird Forderung: V + K S is L. wobei V n (Vj +V2 + +Vn) und S - Standardabweichung aus S™ =

= artithm. Mittel aus den 3 Tests des 1 Fahrzeugs. Faktor K fur n Ir 20 K - « «0660. fur n < 20: aus Tabelle.
Einlaufzustand des Fahrzeugs = mindestens 3000 km. mit Einverstandnis des Herstellers aber auch geringerer km-Stand zulassig

n nV*(vn" V)2 sowie Vi

4. Fahrzyklus 1

Der ECE-Fahrzyklus besteht aus 15 Prifungsabschnitten {Leerlauf. Beschleunigungen. Konstantfahrt. Verzégerungen), ist 4mal zu
fahren und ergibt damit eine Gesamtprufungsdauer von 13 Minuten.

Zyklenzahl/Test 4
Zyklusdauer 195 s
Zykluslange 1.013 km
mml. Geschw. 18,7 km/h
(27,01 km/h;*
max Geschw. 50 km/h

= ohne LL-Pha35n
»IL Ar't.l 3t %)



