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1. INDLEDNING

| forordning (EU) nr. 168/2013" er der fastsat emissionsgraensevardier for trinene Euro 4 og
Euro 5 og tilhgrende tekniske krav og pregvningsprocedurer med hensyn til Euro5 med
henblik pa at skabe forudsigelighed for karetgjsfabrikanternes og leverandgrindustriens
langtidsplanlagning®. Forordningen udger sammen med sine fire delegerede retsakter og
gennemfarelsesretsakter® en omfattende pakke af foranstaltninger vedrgrende sikkerhed,
emissionsbegransning og markedsfering af sadanne karetgjer.

| bilag IV til forordningen er der fastlagt en tidsplan for indferelse af de forskellige
prevninger og andre tekniske krav. med hensyn til  typegodkendelse.
Emissionsgraenseveerdierne for Euro 4 blev saledes indfert for nye karetgjer i visse
underkategorier den 1. januar 2016, men det var ferst den 1. januar 2017, at disse
grenseverdier blev obligatoriske for alle nye typer karetgjer.

For sa vidt angar emissionsgraenseveardierne for Euro 5 er det fastsat i forordningen, at disse
bliver obligatoriske for alle nye typer karetgjer i alle underkategorier pr. 1. januar 2020.

For at understgtte denne totrinsstrategi skal Kommissionen i henhold til forordningens
artikel 23, stk. 4, gennemfgre en undersggelse af de miljgmaessige konsekvenser gennem
modelbygning, vurdering af den tekniske gennemferlighed og analyse af
omkostningseffektivitet baseret pa den senest tilgeengelige viden.

Formalet med denne undersggelse er, som anfgrt i ovennavnte artikel, at vurdere og bekrefte
gennemforligheden og omkostningseffektiviteten af emissionsgraenseveerdierne for Euro 5.
Ved at indsamle og analysere de senest tilgengelige data og forskningsresultater burde
undersggelsen kunne tjene som underbygning for vedtagelsen af yderligere politiske
foranstaltninger, der vil andre og supplere de eksisterende rammer. Omfanget af
miljekonsekvensundersggelsen er saledes tydeligt defineret i artikel 23, stk. 4.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 168/2013 af 15. januar 2013 om godkendelse og
markedsovervagning af to- og trehjulede karetgjer samt quadricykler (EUT L 60 af 2.3.2013, s. 52).

Bestemmelserne om Euro 4 byggede pa og blev nermere begrundet i Kommissionens konsekvensanalyse

SEC(2010) 1152.

Kommissionens delegerede forordning (EU) nr. 134/2014 af 16. december 2013 om udbygning af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 168/2013 for sd vidt angar krav til miljgpreestationer og
fremdriftsydelse og &ndring af bilag V hertil (EUT L 53 af 21.2.2014, s. 1).

Kommissionens delegerede forordning (EU) nr. 44/2014 af 21. november 2013 om udbygning af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 168/2013 for sa vidt angéar keretgjskonstruktion og generelle
krav for godkendelse af to- eller trehjulede karetgjer samt quadricykler (EUT L 25 af 28.1.2014, s. 1).

Kommissionens delegerede forordning (EU) nr. 3/2014 af 24. oktober 2013 om supplerende bestemmelser
til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 168/2013 om krav vedrgrende karetgjers funktionelle
sikkerhed med henblik pa typegodkendelse af to- og trehjulede keretgjer samt quadricykler (EUT L 7 af
10.1.2014, s. 1).

Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) nr. 901/2014 af 18. juli 2014 om gennemfgrelse af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 168/2013 for sa vidt angar de administrative bestemmelser for
godkendelse og markedsovervagning af to- eller trehjulede karetgjer samt quadricykler (EUT L 249 af
22.8.2014,s. 1).


http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2010/sec_2010_1152_en.pdf

Miljgkonsekvensundersggelsen blev bestilt hos en ekstern konsulent — et konsortium under
ledelse af TNO* — efter at veere blevet sendt i udbud. Den endelige rapport fra undersggelsen
blev forelagt den 18. maj 2017 og godkendt af Kommissionen den 20. juli 2017.

P4 grundlag af resultaterne af undersggelsen aflegger Kommissionen i henhold til sin
forpligtelse i artikel 23, stk. 5, hermed fglgende rapport til Europa-Parlamentet. Den omfatter
felgende aspekter:

e en analyse af gennemfgrligheden og  omkostningseffektiviteten  af
gennemfarelsesdatoerne for Euro 5

e en analyse af egnetheden af emissionsgraensevardierne for Euro 5 som omhandlet i
bilag VI og OBD-grenseverdien i bilag VI til forordningen i lyset af de seneste
tilgeengelige data

e en cost-benefit-analyse af den planlagte indfgrelse af OBD Il i Euro 5 for keretgjer i
(under)klasse L3e, L5e, L6e-A og L7e-A, samt

e en gennemgang af kilometertallene for holdbarhed for Euro 5 som omhandlet i bilag
VIl (A) og forringelsesfaktorerne for Euro5 som omhandlet i bilag VII (B) til
forordningen.

| bilag V til forordning (EU) nr. 168/2013 opregnes de otte prgvningstyper, som kgretgjer i
klasse L gares til genstand for i forbindelse med typegodkendelsen. | forbindelse med
undersggelsen blev fem af disse pravninger (type I, 11, 1I1, IV og VII) gennemfart pa et stort
antal keretgjer i klasse L i forskellige miljger for at indsamle grundlaeggende oplysninger om
emissionsrelaterede praestationer for kaeretgjerne og for deres enkelte komponenter.
Resultaterne blev anvendt til at undersgge den potentielle effekt af de forskellige politiske
lgsningsmodeller, levere input til de fremgangsmader for modelbygning, der blev fulgt i
undersggelsen, og validere de vigtigste konklusioner.

De saledes tilvejebragte oplysninger dannede ogsa grundlag for en serlig cost-benefit-
analysemodel til at wvurdere de samfundsmaessige omkostninger af de politiske
lgsningsmodeller for Euro5 og fremefter, dvs. at hjelpe med at afgere, om en given
lgsningsmodel vil medfere en nettofordel eller et nettotab for samfundet, udtrykt i
pengebelgb. | forbindelse med undersggelsen vil en lgsningsmodel medfgre en nettofordel,
hvis de miljgmassige besparelser, udtrykt i pengebelgb, overstiger investerings- og
driftsomkostningerne.

Samlet set var undersggelsens konklusion, at der kunne konstateres en positiv vurdering af
cost/benefit-analysen af bestemmelserne om Euro 5 i EU-lovgivningen, og at den tekniske
gennemforlighed af Euro 5 var god. Undersggelsens nermere konklusioner er offentliggjort i
rapporten "Effect study of the environmental step Euro 5 for L-category vehicles™.

Pa grundlag af resultaterne blev der i undersggelsen ogsa opstillet mulige forbedringsomrader
efter Euro 5, navnlig vedrgrende overensstemmelsesprgvning efter ibrugtagning, krav

4 www.tno.nl

> https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/f3f268fc-943f-11e7-b92d-
0laa75ed71al/language-en/format-PDF/source-37961262
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vedrgrende off cycle-emissioner (OCE) og emissionsgreensevardi for antal partikler for visse
klasser. Der bgr imidlertid gennemfagres en endnu mere dybtgdende undersggelse af
gennemfarligheden og omkostningseffektiviteten af sadanne foranstaltninger, inden det kan
overvejes at omsatte dem i politiske instrumenter.

2. VURDERING AF DE MILIOMASSIGE KONSEKVENSER AF EURO 5

Der blev indsamlet oplysninger om emissionerne ved hjalp af syv prevningstyper, som er en
del af proceduren for typegodkendelse af nye karetgjer i klasse L. | dette afsnit opsummeres
de vigtigste resultater, og der peges pa omrader, hvor EU-lovgivningen kan forbedres i lyset
af disse resultater.

2.1. Vurdering af emissionsgransevardierne® og prevningsprocedurerne for Euro 5

Med henblik pa typegodkendelse skal fabrikanten godtgare, at karetgjerne, systemerne eller
komponenterne opfylder de krav og prevningsprocedurer, der er fastsat i forordning (EU) nr.
168/2013 og i dennes fire delegerede retsakter og gennemforelsesretsakter. Der skal
gennemfores flere provningstyper, som hver iser vedrerer et bestemt krav (prevningstype VII
omhandler eksempelvis CO,-emissioner). | forbindelse med miljgkonsekvensundersggelsen
for Euro 5 blev nedenstaende prevninger evalueret.

2. 1. 1 Vurdering af prgvningstype | — udstgdningsemissioner efter koldstart og samlede
graenseverdier for Euro 5

Prgvningstype | blev anvendt til at vurdere egnetheden af den pa verdensplan harmoniserede
pravningscyklus for motorcykler (WMTC) for alle karetgjer i klasse L samt greenseverdierne
for Euro 5, som kraevet i artikel 23 i forordning (EU) nr. 168/2013. WMTC er et system af
karecyklusser, som anvendes til at male motorcyklers breendstofforbrug og emissioner. Det er
udviklet under FN's Verdensforum for Harmonisering af Karetgjsforskrifter og blev indfert i
forordning (EU) nr. 168/2013 for anvendelse pa sterre motorcykler i et farste trin med det
formal at udvide anvendelsesomradet for WMTC til ogsa at omfatte andre keretgjer i
klasse L. Udvidelsen af WMTC til ogsa at omfatte andre keretgjer i klasse L bygger pa den
opfattelse, at brugen af keretgjer i teet trafikerede byomrader afspejles bedre i WMTC, end i
nuvarende karecyklusser, og derfor var ét af formalene med undersggelsen at bekrefte, at
denne karecyklus vitterlig kan udvides til at omfatte alle karetgjer i klasse L.

Resultaterne af undersggelsen viste, at WMTC egner sig til at anvendes pa alle keretgjer i
klasse L. WMTC yder bedre miljobeskyttelse ved faktisk drift end ved de karecyklusser, der
anvendes for gjeblikket.

For sa vidt angar de grenseverdier for Euro 5, der er fastsat i forordning (EU) nr. 168/2013,
konkluderes det i undersggelsen, at savel grenseveerdierne som de tilhgrende
gennemfarelsesdatoer er omkostningseffektive og teknisk gennemferlige for samtlige
karetgjer i klasse L. Overholdelse af emissionsgreenserne vil efter alt at demme afhange af
gradvise tekniske forbedringer snarere end tekniske gennembrud. P& trods af
omkostningsstigninger som fglge af ny teknologi vil de vaesentlige miljgmassige fordele fra
Euro 5 samlet set fare til en betydelig nettogevinst, udtrykt i pengebelgb, som tilsammen vil
kunne overstige 330 mio. EUR mellem 2020 og 2040.

®  Bilag VI (A2) til forordning (EU) nr. 168/2013.


https://en.wikipedia.org/wiki/Driving_cycle

Hertil kommer, at knallerter og motorcykler pa trin Euro 5 vil vere blandt de grenneste
konventionelle vejkaretgjer i bykarsel.

| undersagelsen peges der imidlertid ogsa pa, at der pa grund af deres sarlige egenskaber og
anvendelse er behov for fristforlengelse for fglgende tre underklasser: minibiler (L6e-B),
trehjulede knallerter til erhvervsformal (L2e-U) og enduro- og trialmotorcykler (L3e-AXE og
L3e-AxT).

For sa vidt angar minibiler og trehjulede knallerter til erhvervsformal viste den
konsekvensanalyse, som Kommissionen gennemfgrte den 4. oktober 2010 forud for
vedtagelsen af forordning (EU) nr. 168/2013, allerede disse karetgjers ringe markedsandel i
forhold til den samlede vognpark af karetgjer i klasse L og deres lave gennemsnitlige arlige
kilometerstand’. | undersggelsesrapporten blev der fremlagt data for 2015, som bekrafter, at
markedsandelen for minibiler pa 27 000 keretgjer er ringe (kun 2,25 %) i forhold til den
samlede markedsandel for keretgjer i klasse L pd 1,2 mio. keretgjer®. | lyset af denne
vurdering har Kommissionen konkluderet, at der ikke er sket nogen betydelig udvikling af
markedsandelen for minibiler, som kunne &ndre konklusionerne af den konsekvensanalyse,
der blev gennemfart i 2010.

Endvidere blev det allerede i den oprindelige konsekvensanalyse fra 2010 papeget, at
minibilfabrikanterne er SMV'er, som ofte er etableret i regioner uden noget veludviklet
industrinetveerk, og som har begransede ressourcer til forskning og udvikling.

Minibiler er som regel udstyret med meget sma dieselmotorer med kompressionstanding. Det
er derfor ikke sikkert, at disse motorer kan tilpasses tilstreekkeligt til at opfylde
emissionsgraenserne for Euro 5, og selv hvis det skulle vise sig, at en sadan tilpasning var
gennemfarlig, ville omkostningerne overstige de miljgmassige fordele og fare til et tab pa
i alt 65 mio. EUR, udtrykt i pengebelgb.

For at undga sadanne negative konsekvenser blev der i undersggelsen anbefalet en
overgangsperiode pa fire ar, som ville give minibilfabrikanterne mulighed for at kanalisere
deres aktiviteter og investeringer inden for forskning og udvikling over til udvikling af
alternative teknologier, der opfylder greenseveerdierne for Euro 5.

Efter yderligere evaluering af den fristforlengelse, som blev anbefalet i undersggelsen, og
under hensyntagen til pa den ene side Kommissionens miljgmal og fremme af renere transport
og pa den anden side den tekniske gennemferlighed og konkurrenceevnen inden for
erhvervsgrenen — navnlig blandt de SMV'er, der er aktive i minibilsektoren — konkluderede
Kommissionen, at to ars fristforleengelse vil vere tilstraekkelig til, at erhvervsgrenen vil kunne
klare de forpligtelser, der opstar som falge af de nye lovfaestede greenseveerdier.

Denne fristforleengelse pa to ar for sadanne karetgjer, dvs. frem til 2022 for nye karetgjer og
til 2023 for alle keretgjer, vil fortsat give fabrikanterne af de pagaldende karetgjer mulighed
for at udvikle nye drivaggregater (f.eks. til el- eller hybridkaretgjer) og drage fordel af det
forventede fald i produktionsomkostningerne for batterier som faglge af en stigende produktion
pa verdensplan. Fristforleengelsen vil desuden give byerne mulighed for at udbygge deres
infrastruktur af ladestationer. 1 cost-benefit-analysen skennes det, at de potentielle

" KOM(2010) 542 endelig, s. 73.

8 Undersggelse af de miljgmassige konsekvenser af Euro 5-trinnet for karetgjer i klasse L, afsnit 2.5.2.2, s. 54.



nettofordele vil veere i stagrrelsesordenen 230 mio. EUR, og heri er der taget hgjde for
udskydelsen af indfarelsen af Euro 5 for ovennavnte klasser.

| lyset af ovenstdende anbefalinger fra undersggelsen er Kommissionen naet frem til den
konklusion, at det vil vaere mere omkostningseffektivt, om tidspunktet for indferelse af Euro 5
for minibiler udskydes med to ar, end at fastholde 2020 (grundscenariet). De negative
miljgsmaessige konsekvenser som fglge af fristforleengelsen for minibiler vil blive opvejet, nar
Euro 5 bliver obligatorisk i 2022, idet fabrikanterne i mellemtiden vil kunne udvikle renere
karetgjer.

Kommissionen har endvidere konkluderet, at indfgrelsen af Euro 5 i 2020 som oprindelig
planlagt kunne medfare, at minibiler helt forsvandt fra markedet. Dette ville affgde negative
gkonomiske og sociale konsekvenser, idet disse karetgjer tilgodeser sociale behov hos de
samfundsgrupper, der ikke kan fa almindeligt karekort, f.eks. @ldre og handicappede samt
unge (som et alternativ til knallert).

Med hensyn til enduro- og trialmotorcykler papeges det i undersggelsesrapporten, at disse
keretgjer ikke primart anvendes til hverdagstransport, men snarere til fritidsaktiviteter (bade
vej- og terreenkersel). Desuden anvendes de i gennemsnit kun nogle fa timer pr. ar (svarende
til 10-15 dage), og de har en kortere levetid (4-5 &r)°. Det anbefales derfor i undersagelsen at
fritage disse karetajer fra kravene i OBD I1I.

Ifolge data, som erhvervsgrenen har fremlagt, udgjorde enduro- og trialmotorcyklers
markedsandel i 2015 omkring 2,25 % af den samlede vognpark af karetgjer i klasse L, hvilket
er nogenlunde samme andel som for minibiler og varetricykler.

| betragtning af bade den lave kilometerstand i levetiden for enduro- og trialmotorcykler og
deres ringe markedsandel bgr deres bidrag til de samlede emissioner af forurenende stoffer
betragtes som minimal. Derudover ligner disse karetgjers fremstillingsprocesser minibilernes.
Da det i undersggelsen blev anbefalet at give fristforleengelse for minibiler, overvejer
Kommissionen derfor at give en tilsvarende fristforleengelse for enduro- og trialmotorcykler.
En sadan lgsning vil give mulighed for et samlet regelsat for underklasser med lignende
egenskaber.

I lyset af ovenstaende og i overensstemmelse med konklusionerne vedrgrende minibiler vil de
minimale negative miljgmaessige konsekvenser som falge af fristforleengelsen for enduro- og
trialmotorcykler blive fuldt opvejet, nar Euro 5 bliver obligatorisk i 2022, idet fabrikanterne i
mellemtiden vil kunne udvikle renere karetgjer.

Som en underopgave blev det i forbindelse med undersggelsen vurderet, hvorvidt det var
hensigtsmaessigt at foretage sarskilte opmalinger af grenseveerdierne for andre
carbonhydrider end methan (NMHC) og for de samlede carbonhydrider (THC), sadan som det
p.t. kreeves i henhold til forordning (EU) nr. 168/2013. Det konkluderedes, at der bgr
opretholdes sarskilte opmalinger, eftersom dette giver mulighed for seerskilt rapportering af
emissioner af henholdsvis luftforurenende stoffer og drivhusgasser.

2. 1. 2 Vurdering af prgvningstype Il — udstgdningsemissioner ved (forhgjet) tomgang og fri
acceleration

9 Undersggelse af de miljemassige konsekvenser af Euro 5-trinnet for karetgjer i klasse L, afsnit 9.9, s. 238.



Bilag 11 til forordning (EU) nr. 134/2014 indebar, at der blev indfart en revideret procedure
til kontrol af udstgdningsemissioner ved (forhgjet) tomgang og fri acceleration for
derigennem at tilpasse typegodkendelseskravene med andre Kkaretgjstyper og veere i
overensstemmelse med kravene i den seneste lovgivning om teknisk kontrol af karetgjer.
Procedurens hensigtsmassighed og gnidningslgse gennemfgrelse skulle bekraftes i denne
undersggelse.

Prgvningen er som udgangspunkt let at udfere. Dog kan den beskrivelse af indstilling af
forskellige motoromdrejningstal under pravningen, som fremgar af bilag 111 i forordning (EU)
nr. 134/2014, give anledning til fejltolkning fra prgvningsingenigrernes side. Undersggelsen
indeholder specifikke tekniske anbefalinger til at forbedre beskrivelsen af pravningen.

2. 1. 3 Vurdering af prgvningstype 111 — emissioner af krumtaphusgasser

Ved prgvningstype 11l (om krumtaphusgasser) i bilag IV til forordning (EU) N0134/2014,
verificeres det, at motorerne er konstrueret saledes, at brendstof, smareolie eller
krumtaphusgasser ikke kan slippe direkte ud i atmosfaeren uden at forbreendes. Det papeges i
undersggelsen, at der evt. kunne foretages enkelte mindre justeringer for at forbedre den
prgvningsprocedure, der i gjeblikket er fastlagt i forordningen, f.eks. at den
prgveudtagningsseek, der anvendes i proceduren, tilpasses til slagvolumen. | undersggelsen
anbefales det desuden at a&ndre raekkefglgen af de nugaldende pravningsprocedurer. Dette vil
hajne kvaliteten i udviklingen af de gennemfarte pragvninger. De foreslaede &ndringer vil ikke
have nogen indvirkning pa det samlede cost/benefit-forhold.

2. 1. 4 Vurdering af prgvningstype IV — prgvning af fordampningsemissioner

Lovgivningen for Euro4 indebar, at der blev indfert bestemmelser om
fordampningsemissioner og fastlagt tilsvarende prgvningsprocedurer for visse karetgjer i
Klasse L. Euro 5 indebar, at disse krav siden udvides til at omfatte alle karetgjer i klasse L.
Undersggelsen omfattede en evaluering af, hvilken af de to foreliggende procedurer til
prevning af fordampningsemissioner i bilag V til forordning (EU) nr. 134/2014 (henholdsvis
gennemtreaeningsprgvning eller pravning i forseglet hus (SHED-prgvning) til bestemmelse af
fordampning), der er den mest hensigtsmassige og omkostningseffektive for karetgjstyper,
der ikke allerede var omfattet af Euro 4. Det konkluderedes, at gennemtraengningsprgvning
for visse karetgjer i klasse L' er den bedste Igsning, da den medfarer miljgmassige fordele,
som i dette tilfeelde langt overstiger teknologiomkostningerne (nettogevinsten for samtlige
karetgjer, udtrykt i pengebelgb, vil vaere i stgrrelsesordenen 61 mio. EUR).

2. 1. 5 Vurdering af prgvningstype VII — prevning af energieffektivitet (CO,-emissioner,
braendstofforbrug/energiforbrug og elektrisk reekkevidde)

| forbindelse med undersggelsen blev det vurderet, hvorvidt i prgvningstype VII egner sig til
bestemmelse af CO,-emissioner, brendstofforbrug og elektrisk raekkevidde for
hybridkeretgjer eller rent elektriske karetgjer. Resultaterne viser, at procedurerne er
tilstrekkelige. Det anbefales, at der i fremtiden gennemfgres en undersggelse af CO,-
emissioner og braendstofforbrug for hybride el-karetgjer i klasse L, sa snart disse karetgjer
treenger ind pa markedet, og der foreligger mere handgribelige data.

2.2. Vurdering af OBD 11 og holdbarhed for Euro 5

10 1e, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B og L7e-C.



I undersggelsen blev anvendelsen af OBD Il for Euro 5 vurderet for visse underklasser af
karetajer i klasse L (L3e, L5e, L6e-A, L7e-A).

Formalet med at indfgre krav til egendiagnosesystemer (OBD) for karetgjer i klasse L var
ikke alene at overvage miljgprastationer og give karetgjets ejer passende signaler i tilfelde af
funktionssvigt i emissionssystemet gennem aktivering af en kontrollampe i instrumentbreettet,
men ogsa at bidrage til en veludfart reparation af et keretgj ved at give autoriserede og
uafhengige reparatgrer adgang til vigtige oplysninger om keretgjet. Kravene til OBD I
omfatter overvagning af elektriske kredslgb og elektronisk funktionssvigt i
emissionsbegransningssystemet. Ajourfagring af kravene med indferelsen af OBD 11 fra 2020,
som fastsat i artikel 21 forordning (EU) nr. 168/2013, vil gare det muligt at opdage alvorlige
forringelser i drivaggregatet og miljgrelaterede systemer og komponenter.

Vurderingen omfattede en reekke aspekter af miljgpravningerne i OBD I, deres tekniske
gennemfarlighed og  omkostningseffektivitet ~ samt  foresldede  @ndringer i
overvagningsproceduren.

Kommissionen bifalder resultaterne af undersggelsen, hvori det konstateres, at overvagning af
katalysator og detektion af fejlteending er de to komponenter, der er afggrende for at
muliggere gennemfgrelsen af OBD Il. Overvagning af katalysator indebeerer at overvage
driften af katalysatoren igennem karetgjets levetid. Detektion af fejlteending er vigtig for at
detektere funktionssvigt i motorens tending. Fejlteending kan fere til hgjere emissioner fra
motoren, hvilket vil forkorte katalysatorens levetid og medfare hgjere udgifter til reparation
og vedligeholdelse og en stigning i forureningen fra keretgjet.

Undersggelsen viser de tekniske begraensninger ved overvagning af katalysator for visse
karetgjer, og den viser samtidig, at den tekniske udvikling, der kraeves for gennemfarelsen,
ikke forventes at vaere klar til den ferste runde af gennemfarelsen af Euro 5, men kan
forventes i 2024.

For detektion af fejlteending er den forngdne teknologi allerede tilgeengelig og kan udledes af
pravning af personbiler. Dog skal teknologien tilpasses for at gare overvagningsfunktionerne
for keretgjer i Klasse L effektive og samtidig eliminere falsk detektion af fejlteending. |
undersggelsen anbefales det at indsnavre vinduet (bandbredden) for detektion af fejlteending
og gere det mere robust for sa vidt muligt at eliminere pavirkning fra ydre faktorer, f.eks.
vibrationer fra vejbanen, der kan give falsk-positive resultater. Under hensyntagen til
anbefalingerne vil detektion af fejlteending saledes kunne gennemfgres som planlagt i 2020.

For sa vidt angar en veludfert reparation af et karetgj bekraeftes det i undersggelsen, at
OBD 1 vil gare det muligt at opdage funktionssvigt i katalysatoren selv uden for periodiske
tekniske miljginspektioner. Fejlkoder for detektion af fejltending kan give nyttige
oplysninger om kilden til en eventuel teknisk fejl, men i undersggelsen advares der om, at en
palidelig konstatering af fejlteending er ngdvendig for at undga dyre fejlfindingsprocedurer pa
de veerksteder, der star for reparation og vedligehold. Ved at fglge anbefalingen i
undersggelsen og tilpasse det vindue, hvori fejlteending detekteres, vil risikoen for falsk (og
dermed ungdvendig) fejlrapportering og kunne mindskes.

Under undersggelsen vurderede man ligeledes funktionsraterne efter ibrugtagning (IUPR).
Formalet med IUPR er at fastsette minimumskrav til overvagning for at sikre, at OBD-
systemet fungerer korrekt. Eksempelvis betyder en IUPR pa 0,1 (10 %), at vigtige
emissionsbegraensende komponenter eller systemer skal overvages under mindst 10 % af den



samlede varighed af al malelig faktisk karsel. Det konkluderes i undersggelsen, at IUPR bar
gennemfares gradvist med mulighed for en indledende periode frem til 2024 for derved at
give de typegodkendende myndigheder og fabrikanterne tid til at veenne sig til, hvordan IUPR
fungerer. Kravet bar gennemfares for nye karetgjer i 2020 og for alle karetgjer i 2021 ved
hjelp af de nuvearende emissionsgreensevaerdier for Euro 4, OBD | (OTL )", kombineret
med en IUPR, som defineres af fabrikanten.

OTL definerer, hvilken emissionsgraenseveerdi der skal overskrides, for at der skal kunne
konstateres funktionssvigt. Fra 2024 geelder det for nye karetgjer og fra 2025 for alle
karetgjer, at den mindste IUPR, som er fastsat i den nuvaerende Euro 5 (10 %), sammen med
emissionsgraensevardien for Euro 5 (OTL 11)*? bar vere obligatorisk. Det kan evt. overvejes
at anvende strengere IUPR-granser i fremtiden, men der begr forinden foretages en specifik
cost-benefit-analyse.

Det konkluderes i undersggelsen, at hvis der fokuseres pa visse underklasser af karetgijer i
klasse L, sasom enduro- og trialmotorcykler, som er meget seregne og har kort levetid, er
OBD-systemets effektivitet tvivisom. Derfor anbefales det i undersggelsen at udvide den
delvise fritagelse for OBD, som p.t. galder for tunge terreengaende quadricykler, til ogsa at
omfatte enduro- og trialmotorcykler, som er meget lig de fernaevnte med hensyn til
beskaffenhed og anvendelse. Endvidere, i betragtning af, at fabrikanter af sddanne keretgjer
overvejende er SMV'er med begreensede midler at afse til forskning og udvikling, ville de
omkostninger, som de ellers selv skulle afholde for at efterleve bestemmelserne i OBD I,
ikke blive opvejet af de miljgmeessige fordele, idet disse karetgjer kun har en minimal
indvirkning pa miljget som naevnt i punkt 2.1.1.

2.3. Kilometertal for holdbarhed™ og forringelsesfaktorer™ for Euro 5

Kommissionen anmodede om en sammenligning mellem de to prevningscyklusser, der
anvendes til holdbarhedsprgvning under den nuvarende forordning, nemlig
pravningscyklussen Approved Mileage Accumulation (AMA) og Standard Road Cycle for
koretgjer i klasse L (SRC-LeCV) Formalet var at afgere, hvilken af de to
holdbarhedscyklusser der egner sig bedst til keretgjer i klasse L og bedst afspejler
forringelsen under faktiske kgrselsforhold. | undersggelsen konkluderes det, at SRC-LeCV
generelt er mest hensigtsmaessig for alle karetgjer i klasse L og stemmer bedre overens med
WMTC, som anvendes i prgvningstype | for emissionsprgvning. SRC-LeCV afspejler bedst
forringelsen af emissionsprastation i lgbet af karetgjets levetid i forhold til faktisk karsel.

Men i undersggelsen konkluderedes det ogsa, at en fuldstendig udfasning af AMA-
pravningscyklussen efter 2020 ikke er ngdvendig, da den stadig er tjenlig for keretgjer med
moderat og lav hastighed, som den yder samme grad af ngjagtighed som SRC-LeCV, og
hvortil den allerede er anerkendt globalt og har veeret i brug i mange ar. Dette er grunden til,
at Kommissionen konkluderer, at AMA-prgvningscyklussen for netop disse karetgjer vil
bidrage til at holde undersggelsesomkostningerne og den administrative byrde sa lille som
muligt ved, at behovet for dobbelt prgvning derved bortfalder.

1 Euro 4, OBD I, emissionsgreensevardier (bilag V1 (B1) til forordning (EU) nr. 168/2013).

2 Euro 5, OBD Il OBD-emissionstarskelvardier (bilag VI (B2) til forordning (EU) nr. 168/2013).
13 Bilag VII (A) til forordning (EU) nr. 168/2013.

¥ Bilag VIl (B) til forordning (EU) nr. 168/2013.



http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R0168&qid=1492694022161&from=DA

Kommissionen anerkender undersggelsens konklusioner om kun at udfase AMA-
pravningscyklussen for starre motorcykler og nedvendigheden af at indfgre mindre s&ndringer
af definitionerne af underklasser af karetgjer i SRC-LeCV for derved bedre at definere,
hvilken underklasse et karetgj med bestemte egenskaber (f.eks. motorstarrelse og hastighed)
tilhgrer. Dette vil gere SRC-LECv mere robust.

Det konkluderes i undersggelsen, at den matematiske procedure i artikel 23, stk. 3, litra c), i
forordning (EU) nr. 168/2013, hvorunder keretgjer ferst praves efter 100 km karsel, ikke
afspejler den reelle forringelse i et keretgjs emissionsbegraensningssystem i lgbet af dets
levetid. Det anbefales i undersggelsen at udfase denne fremgangsmade i 2024, og i stedet
forslds @ldning p& prevebank™ som en mere palidelig og billigere made end med fuldt
kilometertal. Proceduren for &ldning pa pravebenk er allerede veletableret og anerkendt som
en palidelig metode til bestemmelse af forringelse i andre motorkeretgjers
emissionsbegransningssystemer. Efter nogle mindre tilpasninger vil denne procedure kunne
gennemfgares inden 2020.

Det konkluderes i undersggelsen, at veerdierne for "levetid” i forordning (EU) nr. 168/2013
generelt er relevante for de fleste keretajsklasser, men det foreslas samtidig, at levetiden for
knallerter bar revideres. Ifalge undersggelsen er de nugaldende veerdier for knallerters levetid
for lave, og det foreslas, at man foretager en specifik dataindsamlingsundersggelse med
henblik pa at indhente handgribelige fakta. | undersggelsen fremfgres det ogsa, at det ville
veere hensigtsmaessigt at fremseette et forslag om tilpasning til fremtidige andringer.

3. FORBEDRINGSMULIGHEDER EFTER EURO 5

Pa grundlag af resultaterne af undersggelsen er der ogsa skitseret mulige omrader for
forbedringer efter Euro 5. Felgende omrader tages op: krav vedrgrende off cycle-emissioner,
krav vedrgrende overensstemmelsesprgvning efter ibrugtagning og emissionsgranseveerdi for
antal partikler for visse (under)klasser.

3.1. Krav vedrgrende off cycle-emissioner (OCE)

| undersggelsen blev det vurderet, hvilke muligheder der er for at gennemfgre OCE-prgvning
af karetgjer i klasse L. Prgvningsresultaterne og den efterfglgende analyse gav anledning til
felgende konklusioner:

Det forventes, at OCE-kravene vil veere en passende foranstaltning for at sikre lave
emissioner fra karetgjer i klasse L til hverdagskarsel og for bedre at afspejle de faktiske
karselsforhold. Der forventes betydelige fordele, som vil opveje de yderligere omkostninger.
Det baerbare emissionsmalesystem (PEMS)® synes at veare den bedst egnede metode til at
male OCE. Da klasse L omfatter mange forskellige slags keretgjer, skal der udarbejdes
specifikke krav for forskellige klasser i WMTC.

I undersggelsen anbefales det, at der udarbejdes endegyldig dokumentation for OCE-kravenes
anvendelighed pa leengere sigt med henblik pa at forberede deres indfarelse i EU's lovgivning
efter 2020.

15 Proceduren for &ldning pa pravebznk anvendes allerede for personbiler (jf. EN/ECE-requlativ nr. 83).

6 Det eksisterende PEMS-udstyr skal videreudvikles og tilpasses til at anvendes i starre mélestok.


https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29regs/R083r5e.pdf

3.2. Krav vedrgrende overensstemmelsesprevning efter ibrugtagning

Undersggelsen omfattede en gennemgang af behovet for krav vedrgrende
overensstemmelsesprgvning efter ibrugtagning. Det blev konstateret, at nogle af de karetgjer,
der i dag er pa markedet, har for hgje emissionsniveauer. Overensstemmelsesfaktorerne i
intervallet mellem 1,5 og 25 for CO-emission og mellem 0,4 og 1,2 for HC og NOy. Det
bemeerkes imidlertid i undersggelsen, at for sterstedelen af de keretgjer, der er godkendt i
henhold til direktiv 2002/24/EF*’, hvorunder kravene til forhindring af ulovlige indgreb ikke
er lige sa strenge som under forordning (EU) nr. 168/2013, overstiger de konstaterede
forskelle selv de emissionsgraenseveerdier, der er fastsat i direktiv 2002/24/EF.

Det konkluderes i undersggelsen, at det er teknisk gennemfarligt at indfare
overensstemmelsesprgvning efter ibrugtagning, og at dette kan veere en virkningsfuld og
omkostningseffektiv foranstaltning til at sikre overholdelse af emissionsgraensvardierne fra
ibrugtagne karetgjer i deres levetid. Det anbefales imidlertid i undersggelsen, at man i farste
omgang vurderer effektiviteten af de trufne foranstaltninger under Euro 5, inden der treeffes
en endelig beslutning om behovet for at indfgre overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning
og udvikle de tekniske detaljer for en sadan procedure.

3.3. Emissionsgraenseveardi for antal partikler for visse (under)klasser

Under Euro 5 indfgres der grenseveerdier for partikler for direkte indsprgjtning, styret
tending og kompressionstending, dvs. dieselkaretgjer, pa 4,5 mg/km, svarende til de
grenseveerdier, der gelder for personbiler. Undersggelsen omfattede en gennemgang og
evaluering af, hvorvidt der bgr indfares en graenseveerdi for partikelantal for keretgjer i
Klasse L.

De greenseveerdier for partikler, som blev indfgrt ved forordning (EU) nr. 168/2013 for styret
tending, direkte indsprgjtning og dieseldrevne karetgjer, blev anset for at veere
omkostningseffektive. Med hensyn til en eventuel indferelse af en grenseverdi for
partikelantal for karetgjer i klasse L, konkluderes det i undersggelsen, at der er behov for en
bedre forstdelse af emissionspraestationerne for sadanne koretgjer, nar nye
emissionsbegransende teknologier bliver tilgengelige i Euro 5.

4. KONKLUSIONER

Kommissionen drager pa grundlag af sin vurdering af undersggelsen og malrettede hgringer
med interesserede parter under hele undersggelsens forlgb fglgende konklusioner:

1. Vurderingen viser generelt, at de nugeldende emissionsgraenseveardier for Euro 5,
datoer, krav og prevningsprocedurer, der er fastsat i forordning (EU) nr. 168/2013, er
bade gennemfarlige og omkostningseffektive.

2. Tidspunktet for indferelse af Euro 5 for minibiler (L6e-B), trehjulede knallerter til
erhvervsformal (L2e-U) og enduro- og trialmotorcykler (L3e-AXE og L3e-AxT): de
forngdne tilpasninger af emissionsbegraensningssystemet kan ikke indferes inden 2020

7" Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/24/EF af 18. marts 2002 om typegodkendelse af to- eller

trehjulede motordrevne keretgjer og om ophaevelse af Radets direktiv 92/61/E@F (EUT L 124 af 9.5.2002, s.
1).
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pa en omkostningsbesparende made for de motorer, der er monteret i de pagaldende
keretgjer. En fristforleengelse pa to ar burde give fabrikanterne mulighed for at udfase
anvendelsen af drivaggregater fra Euro4 eller indfere Euro5 pa en
omkostningseffektiv made for disse keretgjsklasser.

3. OBD llI-kravene: Der er behov for at @ndre vinduet til detektion af fejlteending og
forleenge fristerne for indfarelsen af overvagning af katalysator for at kunne sikre ngje
overvagning af emissionshegransningssystemerne.

4. Funktionsraterne efter ibrugtagning (IUPR), der blev indfert i Euro 5: IUPR bgr
gennemfgres gradvist med mulighed for en indledende periode for derved at give de
typegodkendende myndigheder og fabrikanterne tid til at vaenne sig til, hvordan IUPR
fungerer.

5. Proceduren for matematisk varighed for miljgpraestationer, som er fastsat i artikel 23,
stk. 3, litrac), i forordning (EU) nr. 168/2013: Det er ngdvendigt at udfase denne
procedure. Proceduren for matematisk varighed giver ikke et retvisende billede af den
faktiske forringelse af et karetgjs miljgpraestationer i lgbet af dets levetid. | henhold til
den matematiske fremgangsmade prgves nye keretgjer forst efter 100 km karsel,
hvilket ikke afspejler @&ldningen af det emissionsbegraensende udstyr i lgbet af
keretgjets levetid. Denne metode garanterer saledes ikke for miljgvenlighed i lgbet af
hele karetgjets levetid.

6. Karecyklusser, der anvendes til holdbarhedskravene: En fuldstendig udfasning af
AMA-pravningscyklussen efter 2020 er ikke ngdvendig, da den stadig er tjenlig for
karetgjer med moderat og lav hastighed, som den yder samme grad af ngjagtighed
som SRC-LeCV. Udfasning anbefales derfor kun for starre motorcykler.

7. Proceduren for holdbarhedspravning med kilometertal: Det er ngdvendigt at indfgre
en procedure for eldning pa prevebenk som alternativ til fuldt eller delvist
kilometertal, som det kraeves i artikel 23, stk. 3, litraa) og b), i forordning (EU) nr.
168/2013.

| overensstemmelse med artikel 23, stk. 5 og 6, i forordning (EU) nr. 168/2013 og resultatet af

undersggelsen vil Kommissionen overveje at fremsatte passende forslag til fremtidige
&ndringer i lovgivningen om typegodkendelse.

11



	1. INDLEDNING
	2. VURDERING AF DE MILJØMÆSSIGE KONSEKVENSER AF EURO 5
	3. FORBEDRINGSMULIGHEDER EFTER EURO 5
	4. KONKLUSIONER

