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8 FRAGEN

ZUR EURO-7-NORM

Die europaische Kommission verwendet mar-
kige Worte fir die Initiative zu den «Normen
fir Fahrzeugemissionen». Sie sollen sicher-
stellen, dass «die Fahrzeuge auf den Strassen
der EU wahrend ihrer gesamten Lebensdauer
umweltfreundlich sind (...).» Dabei verfolgt die
Kommission ein Ziel: «Diese Initiative ist Teil
des Engagements der EU, den Ubergang zu
einer nachhaltigen und intelligenten Mobilitat
zu beschleunigen.»

Klar ist, dass diese Bestimmung nicht nur fir
den europaischen Raum zahlen wird, sondern
auch vom Bund Ubernommen wird. Zu klein
ist der Schweizer Markt, um ein eigenes
SlUppchen zu kochen. Doch was konnte das
fir den Strassentransport bedeuten? Der
Konjunktiv ist hier bewusst gewahlt, denn
noch handelt es sich um einen Vorschlag und
keine Verordnung.

1 Was regelt die Abgasnorm?

1993 wurden erstmals und europaweit Schad-
stoffgrenzwerte fir PKW, LKW und Busse ein-
geflihrt. Verbrenner dirfen seither nur eine
bestimmte Menge von Kohlenwasserstoffen,
Stickstoffoxiden, Nichtmethankohlenwasser-
stoffen sowie Partikeln ausstossen. Seit der
Einflihrung wurden diese Grenzwerte in unre-
gelmdssigen Abstadnden gesenkt. LKW und
Busse miussen seit dem 31. Dezember 2013
der Euro-VI-Norm entsprechen.

2 Wieso soll es neue Normen geben?

EU-Industriekommissar Thierry Breton sagte

Die Euronormen regeln den Schadstoffaus-
stoss von Motoren. Nun hat die EU-Kommis-
sion die Eckpunkte der neuen, siebten Ab-
gasnorm vorgelegt. Was diese fiir den
Schweizer Strassentransport bedeuten
kann: Eine Einordnung.
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etwa gegentber dem «Handelsblatt», dass
Euro 7 «die Normen fur Luftschadstoffemis-
sionen von Kraftfahrzeugen deutlich ver-
scharfen und die Luftqualitat fir unsere Bur-
ger verbessern» werde.

3 Was wire neu bei der Euro-7-Norm?

Andreas Burgener, Direktor von auto-schweiz,
erklart das so: «Die Euro-7-Standardregeln
bringen Emissionsgrenzwerte fir alle Fahr-

zeuge — also Autos, Lieferwagen, Busse und
Lastwagen — unter ein einziges Regelwerk.
Die neuen Vorschriften sind treibstoff- und
technologieneutral und legen die gleichen
Grenzen fest, unabhangig davon, ob das Fahr-
zeug Benzin, Diesel, Elektroantrieb oder alter-
native Treibstoffe verwendet. Prinzipiell sin-
ken die Grenzwerte fir Schadstoffe aus dem
Auspuff nicht. Allerdings werden sie auf das
jeweils niedrigste Euro-VI-Niveau der An-
triebsarten angepasst. Zudem kommen Vor-
gaben fir einige Schadstoffe neu hinzu, z.B.
Formaldehyd und Distickstoffmonoxid bei
Lastwagen. Des Weiteren werden Grenzwerte
flr Partikelemissionen von Bremsen und Re-

geln fir Mikroplastikemissionen von Reifen
eingefihrt, und die Batterien von Elektroautos
missen nach finf Jahren respektive 100'000
Kilometern Laufleistung noch 80 Prozent ihrer
urspringlichen Speicherfahigkeit haben, 70
Prozent nach 160'000.»

4 Wieso sollen Bremsen und Reifen ge-
messen werden?

Der Reifenabrieb von Autoreifen setzt zahlrei-
che Mikroplastikpartikel frei, die sich in der

Umwelt anreichern. Geméass dem deutschen
Automobil-Club ADAC, der sich auf diverse
Studien bezieht, entstehen in der EU pro Jahr
500'000 Tonnen Reifenabrieb. Dieser bleibt
auf der Fahrbahn oder im nahen Umfeld lie-
gen und wird durch Regen abgefiihrt. Die Um-
welt wird belastet, fir den Mensch hat es
nach jetzigem Wissensstand keine gesund-
heitlichen Folgen. Beim Bremsenabrieb dage-
gen schon, wie die Technische Universitat
Graz in einem Artikel schreibt. Beim Bremsen
konnen Kupferoxidartikel entstehen, die sich
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nach dem Einatmen negativ auf das Herz-
Kreislaufsystem auswirken konnen.

5 Wie wiirde sich das auf die Beschaf-
fungskosten auswirken?

Es kommt darauf an, sagt Burgener: «Die EU-
Kommission rechnet mit geringen Mehrkos-
ten zur bisherigen Technik. Fir Auto und Lie-
ferwagen sollen diese zwischen 90 und 150
Euro, fUr Lastwagen und Busse bei rund 2700
Euro pro Fahrzeug liegen. Der Umweltnutzen
wird aber deutlich hoher eingeschatzt. Bleibt
zu hoffen, dass die Annahmen bezlglich der
Fahrzeugkosten korrekt sind. Trotzdem: Vor
allem Transport und Gruppenreisen werden
so teurer werden.»

6 Gibt es Kritik?

Ja, egal aus welchem Lager. Andreas Burg-
ener beschreibt die Situation wie folgt: «Die
urspriinglich angedachten Regeln fiir Euro7
waren teilweise deutlich scharfer, etwa fiir kal-
te Motoren. Das geplante Verbot von Verbren-
nungsmotoren in Personenwagen ab 2035
sowie der freiwillige Verzicht vieler Lastwa-
genhersteller auf den Dieselantrieb ab 2040
haben sicherlich Wirkung gezeigt. Denn es ist
sinnvoller, die finanziellen Mittel fiir Forschung
und Entwicklung verstarkt in emissionsfreie
Antriebe zu investieren als in zusatzliche Ab-
gasreinigung. Hier hat zudem Euro 6 mit sei-
nen Teilstufen bereits viel bewirkt. Die Schad-
stoffbelastung ist noch einmal merklich
zurlckgegangen. Deshalb hatte eine deutlich

scharfere Abgasnorm Euro 7 keinen Sinn ge-
macht.»

7 Wann soll diese eingefiihrt werden?

Fur Personen- und Lieferwagen wirde die
neue Norm wohl ab Mitte 2025, fir schwere
Nutzfahrzeuge zwei Jahr spater gelten. Das
ist aber der lIdealfall. Zurzeit kbnnen noch
Rickmeldungen zum Vorschlag eingebracht
werden, spater soll das EU-Parlament dartber
debattieren. Deshalb sind die Termine nicht in
Stein gemeisselt.
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8 Und was ware mit der LSVA?

Die leistungsabhangige Schwerverkehrsabga-
be LSVA ist bisher an die Abgasnormen ge-
koppelt. Dies wirde sich mit der Weiterent-
wicklung  andern. Dadurch ware die
Euro-7-Norm vermutlich kein ausschlagge-
bendes Kriterium mehr fir die Bemessung der
LSVA. [
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