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Neben anderen Sektoren tragen der Verkehr einschlieflich
StraRen- und NichtstraBenfahrzeuge, die Luftfahrt,
die Bahn und die Schifffahrt zur LuftqualitGt und den
Treibhausgasemissionen in Europa bei.

Damit StraRen- und Gelédndefahrzeuge in Europa in Bezug
auf ihren AbgasausstoR die Regeln einhalten, mussen sie
Emissionstests absolvieren, deren Verfahren Uber Jahre

hinweg entwickelt wurden. Die Priifungen beginnen schon
im Entwicklungsstadium der Fahrzeuge und werden
wahrend ihrer Nutzung fortgesetzt. Erstere Tests basieren
normalerweise auf Fahrzeugtypen (,Typenzulassung®),
wahrend letztere als ,Betriebskonformitdt“ beschrieben
werden.

Reg u | [ I’Te Die Prifung umfasst geregelte Emissionen von Kohlendioxid (CO,), Stickoxiden (NO ), Feinstaub (PM), Partikel-
: : zahl (PN), Kohlenmonoxid (CO) sowie Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe. Weiters kann auch der Kraftstoffver-

Emissionen

brauch gemessen oder berechnet werden.
und

Feinstaub
Fahrzeuge /
N acC h be h an d - Feinstaub wird stdrker mit Dieselfahrzeugen assoziiert, da in der Vergangenheit (vor der Einfiihrung von saube-
| ren Dieselfahrzeugen mit Dieselpartikelfiltern) Dieselfahrzeuge mehr Feinstaub produzierten als Benziner. Der
u n g S SySTe m e Dieselpartikelfilter filtert mehr als 99% der Dieselpartikel heraus. Es wird erwartet, dass in Zukunft immer weniger

Feinstaub von Abgasemissionen kommen wird. Andere Emissionen vom Brems- und Reifenabrieb werden wohl
die vorherrschende Quelle von Partikelemissionen im Verkehr sein. Benziner produzieren fir gewdhnlich weniger

Feinstaub im Vergleich zu den Emissionen aus dem Dieselmotor vor der Nachbehandlung.



Partikelzahl

Zusatzlich zum Feinstaublimit missen Benzin und Diesel auch noch die Partikelzahl erfillen. Der gegenwdrtige
Hoéchstwert an Partikeln pro Kilometer fur Fahrzeuge, die den Neuen Europdischen Fahrzyklus (NEDC) durchlaufen
(siehe den Abschnitt Gber Fahrzyklen), wird nur fur Verbrennungsmotoren mit Selbstzindung (Diesel) und
direkteinspritzende Ottomotoren vorgeschrieben, da letztere zu einer hohen Partikelzahl fendieren im Vergleich zu
Fahrzeugen mit Saugrohreinspritzung oder mit indirekt einspritzenden Otftomotoren. Bei Benzinern kann die Parti-
kelzahl durch den Einsatz von Benzinpartikelfiltern reduziert werden, die gerade entwickelt werden, auch wenn sie
momentan noch kaum in kommerziellen Fahrzeugen Verwendung finden. Ab September 2017 wird es eine zehn-
fache Reduzierung des Partikelzahlgrenzwertes flr Direkteinspritzer von 6 x 102 auf 6 x 10" Partikel/km geben. Das

bedeutet, dass der Grenzwert fUr Direkteinspritzer dem fur Dieselfahrzeuge entsprechen wird.
Stickoxide

Im Allgemeinen sind die NO -Emissionen von Benzinern sehr viel niedriger als jene von Dieselfahrzeugen. Der
Grund liegt darin, dass Benzin unter stoichiometrischen Bedingungen arbeitet (Luft/Treibstoff-Verhdalinis = 1),
wdhrend Diesel zu mageren Bedingungen (Luft/Treibstoff-Verhdltnis >1) féhrt. Das erméglicht einen wirksamen
Betrieb eines Dreiweg-Katalysators in Benzinern, wodurch neben anderen Emissionen auch NO,_ reduziert wird.
Zusatzlich gibt es beim Dieselfahrzeug noch weitere Méglichkeiten zur Reduzierung von NO,_ durch Technologien
wie Abgasriickflihrung (AGR), selektive katalytische Reduktion (SCR) und NO -Adsorber (LNT). Die Abgasrickfiih-
rung kann in Verbindung mit einer der beiden anderen Technologien oder auch mit einem Dieseloxidationska-
talysator (DOC) und Dieselpartikelfilter (DPF) verwendet werden. SCR-Katalysatoren sind bei Schwerfahrzeugen
Ublich und werden auch bei Leichtfahrzeugen immer haufiger eingesetzt. Sie bendtigen ,, Adblue”, ein Reduk-
tionsmittel auf Harnstoffbasis, damit die SCR funktionieren kann. LNT wird in kleineren Fahrzeugen eingesetzt,

da dabei kein eigenes Reduktionsmittel verwendet wird.

Fur Leicht- und Schwerfahrzeuge gibt es unterschiedliche Testverfahren und es wurden Grenzwerte fir alle regu-
lierten Emissionen normmadRig definiert. Fur Leichtfahrzeuge werden die Normen als Euro x bezeichnet (wobei
x die neueste Norm bezeichnet - die im Juni 2017 publizierte Vorlage tragt die Bezeichnung Euro 6). Fur jede Eu-
ro-Norm gibt es weiters Unterversionen, welche tempordre Versionen oder Hinzufligungen zur Norm anzeigen.
So enthdlt Euro 6b einen tempordr hdheren Grenzwert flr die Partikelzahl fur direkteinspritzende Ottomotoren,
der bei Euro 6¢ auf ein permanentes Limit gesenkt wird. Bei Schwerfahrzeugen bedeutet das x eine rémische

Ziffer, wobei Euro VI die neueste Norm ist. Die Abbildung zeigt, wie die Euro-Pkw-Normen flr NOX, PM, PN und CO2

im Laufe der Zeit von Euro 4 auf Euro 6 reduziert wurden.
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ChOSS|SdYﬂO - Ublicherweise werden Tests fiir Pkws mittels eines sogenannten Chassisdynamometers (Rollenpriifstand)

mom e_l_er durchgefuihrt, der die vom Fahrzeug erzeugte Energie absorbiert. Das Fahrzeug wird in einem Testzyklus betrie-
O ben, der die Bedingungen, wie sie auf der Strale herrschen, imitiert. Das Fahrzeug kann von einem menschlichen
FQ h rzykl en ‘fu r Fahrer betrieben werden, aber seit kurzen werden auch Roboter eingesetzt, die die Geschwindigkeits-/Zeitkurven

. . des Testzyklus besser einhalten kénnen.
Emissionstests ’

Bis vor kurzem erfolgten die europdischen Pkw-Zulassungen nach dem neuen européischen Fahrzyklus (NEDC),
wobei einige Teile stadtisches und aulerstadtisches Fahren sowie Fahren auf der Landstrale umfassen. Es gab
jedoch Kritik, dass der NEDC nicht das Fahren in der echten Welt abbildet. Es wurde daher eine UNECE'-Gruppe

! United Nations Economic Com- eingerichtet, um einen neuen Chassisdynamometer-Test zu entwickeln, den sogenannten Worldwide Harmo-
mission for Europe World Forum nized Light Duty Test Cycle (WLTC), der einen Teil des Worldwide Harmonized Light Duty Test-Verfahrens (WLTP)
on Harmonization of Vehicles

(WP29) bildet. Hauptsachlich mit diesem Zyklus wird der CO,-AusstoR beim Vorwdrtsfahren gemessen, und er kommt

ab September 2017 fur die Typengenehmigung und ab September 2018 fur die erste Registrierung (erste Inbe-



triebnahme) zur Anwendung. Er wird auch eingesetzt, um die anderen vorstehend angefiihrten regulierten

Emissionen zu messen. Das WLT-Verfahren dauert Idnger als der NEDC (1800 Sekunden gegenutiber 1200 Sekun-
den). Es ist auch transienter und wurde entwickelt, um bestimmte Aspekte des momentan verwendeten Test-
zyklus zu verbessern, indem Aspekte wie Fahrzeuggewicht und Temperator strikter geregelt werden. Es wird

daher erwartet, dass der Test in bezug auf CO2 und NOx strikter sein wird als der NEDC.

Beztiglich der Einhaltung von Grenzwerten gelten die momentanen CO,-Grenzen des NEDC weiterhin und die
WLTP-Testergebnisse werden mit Hilfe eines Programmes namens CO,MPASS neu berechnet. Nach dem Jahr

2020 wird ein WLTP-basierender Grenzwert verwendet werden.

E MISSIONEN be| Zusatzlich zu dem neuen Chassisdynamometer-Test wird ein Test der Emissionen im praktischen Fahrbetrieb
ec h.l.e N FO h r.I.e N (Real Dri\fing Fmissions RDE) fur die.Typengen.ehmigung neuer Pkws ab Sep'rembe.r 2017 erarbei'reT. Dieser Te.s'r
konzentriert sich auf NO_und Partikelzahl. Die Daten werden von der StraRe mittels eines tragbaren Emis-
sionsmesssystems gesammelt, welches wahrend des Tests hinten im Fahrzeug mitgeflhrt wird. Die Route des
Fahrzeuges muss definiert sein und besteht zu je einem Drittel aus stédtischem Fahren, auRerstédtischem Fah-
ren und Fahren auf der LandstraRe. Die Datenverarbeitung kontrolliert, dass diese Anforderungen eingehalten

werden, um sicherzustellen, dass der Test gultig ist.

KO ﬂfO rm |TQ TS - Es wurde festgestellt, dass Dieselfahrzeuge einschlieRlich Euro-6-Fahrzeuge im frihen Entwicklungsstadium bei

faktoren in o ,. o o
wurde die von Diesel-Pkw ausgestoRene Menge an NO _unterschdtzt. Das Verhdlinis von RDE-Emission zum

bez u g d Uf RD E Grenzwert des NEDC-Zyklus wird Konformit&tsfaktor genannt. Die Emissionsregelungen wurden tempordr re-
vidiert, um NO -Emissionen fir neue Fahrzeuge schrittweise zu reduzieren, bis sie den bestehenden Regelungen

Fahrten im RDE-Zyklus hohere NO -Emissionen aufweisen als unter friheren Testbedingungen. Als Folge davon

entsprechen. Fiir NO_gilt ab 2017 ein femporérer Konformitatsfaktor von 21 (Euro 6-dTEMP), der im Jahre 2020
auf1,5 reduziert wird (Euro 6d). Fur die Partikelzahl wurde ein anfdanglicher Konformit&tsfaktor von 1,5 vereinbart.
Obwohl es noch zu friih fur eine klare Aussage ist, gibt es doch Hinweise darauf, dass einige Fahrzeuge, die diese
Norm erflillen, auch die NO -Emissionsgrenzen unter RDE-Bedingungen einhalten kénnen. Die Einhaltung der

2 Concawe report 11/16, Urban Air Euro 6D/D-Normen ist wesentlich, denn dies wird gemdR einer jingst von Concawe durchgefuihrten Studie’ einen

Quality Study, www.concawe.eu wichtigen Beitrag zur Erreichung der Luftqualitatsziele leisten.

Weitere Informationen und Fact Sheets unter www.concawe.eu

Uber Concawe

Das Spektrum der AktivitGten von Concawe hat sich mit der zunehmenden gesellschaftlichen Sorge tGber Umwelt-, Gesundheits- und Sicherheitsproble-
me ausgeweitet. Diese Fragen umfassen nunmehr auch Bereiche wie Treibstoffqualitét und Emissionen, Luftqualitét, Wasserqualitat, Bodenverschmut-
zung, Abfall, Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz, sparsamer Umgang mit Erddlprodukten und Leistungsvermégen von infernationalen
Olleitungen.

Unsere Mission umfasst die Durchfiihrung von Forschungsprogrammen zur Erlangung unparteiischer wissenschaftlicher Daten zu folgenden
Zwecken:
Verbesserung des wissenschaftlichen Verstandnisses von Umwelt-, Gesundheits-, Sicherheits- und wirtschaftlichen Aspekten der Erddlverarbeitung
sowie des Vertriebes und der nachhaltigen Nutzung verarbeiteter Produkte;
Unterstltzung bei der Entwicklung von kostenwirksamen MaRnahmen und Gesetzen durch EU-Institutionen und Mitgliedstaaten;
Treffen von informierten Entscheidungen und kostenwirksame Einhaltung der Gesetze durch die Mitglieder der Vereinigung.

Concawe bemuiht sich um Objekftivitat und wissenschaftliche Integritat. In der komplexen Welt der Umwelt- und Gesundheitswissenschaften versucht
Concawe drei Schlisselprinzipien aufrecht zu erhalten: solide Wissenschaft, Transparenz und Kostenwirksamkeit.

CONCAWE: Boulevard du Souverain, 165-1160 Briissel | www.concawe.eu
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