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BEGRUNDELSE

FORSLAGETS FORMAL

Formalet med forslaget er at skaerpe Faellesskabets krav til begreensning af
emissionen af forurenende stoffer fra motorcykler og derved medvirke til at
opfylde malene for luftkvalitet og de nationale lofter for emissionerne i 2010.
Emissionskravene  for  motorcykler —er underlagt det sakaldte
"multidirektiv’ 97/24/EF af 17. juni 1997 om dele af og kendetegn ved
to- og trehjulede kgretgjer, som afsluttede gennemfarelsen af EU-typegodken-
delsesordningen for to- og trehjulede karetgijer.

RETSGRUNDLAG

Forslaget om foranstaltningerne bygger pa artikel 95 (tidl. artikel 100 A) i
EF-traktaten. De indgar som led i den europaeiske typegodkendelsesordning for
to- og trehjulede kgretgjer, og overholdelse af dem vil veere obligatorisk i
forbindelse med nye godkendelser, som udstedes af nationale myndigheder.
Foranstaltningerne afspejler den traditionelle lovgivningsmetode, som fglges i
denne sektor, nemlig fuldsteendig harmonisering af alle relevante tekniske
forskrifter. Foranstaltningerne fastleegger praestationsnormerne og giver
fabrikanterne frihed til at konstruere produkter, som opfylder normerne. Denne
lovgivningsmetode stgttes fuldt ud af markedsdeltagerne.

Teksten er relevant for ES-aftalen.
BAGGRUND

Der er gjort mange fremskridt med hensyn til forbedring af luftkvaliteten i
Europa gennem den gradvise skeerpelse af emissionsnormerne for karetgjer, som
har fundet sted i form af en raekke aendringer til direktiv 70/220/EF
(for personbiler og lette erhverskaretgjer) og 88/77/EQF (for store dieselmotorer
og tunge karetgjer). Emissioner fra motorcykler var ikke med i AUTO-OIL
I-programmet.

De nuveerende emissionsgreenser for motorcykler og knallerter er fastlagt i
direktiv 97/24/EF og anvendes obligatorisk for nye EU-godkendelser siden den
17. juni 1999. | artikel 5 i direktiv 97/24/EF anmodes Kommissionen om inden
to ar efter direktivets vedtagelse at fremseette forslag til yderligere skaerpelse af
emissionsgraenserne for motorcykler pa grundlag dels af undersggelsen af de
tekniske muligheder for mindskelse af emissionen, dels en vurdering af
omkostninger og fordele ved at anvende strammere greenseveerdier. Denne
bestemmelse omfatter ikke knallerter, da der i direktiv 97/24/EF i forvejen
indgar endnu en etape, som begynder i 2002.

Endvidere indgar forslaget i en global feellesskabsstrategi, som bygger pa
AUTO-OIL IlI-programmet og sigter mod opfyldelse af Faellesskabets

malsaetning for luftkvalitet pd en omkostningseffektiv made for Faellesskabet
som helhed. Forslaget er i fuld overensstemmelse med de forelgbige
konklusioner for AUTO-OIL Ill-programmet.



1.

1.1

AUTO-OIL ll-programmet: Emissionsregisterets grundscenarie 0g
luftkvalitetsmal

Grundscenariet i AUTO-OIL lI-programmet (AOPII)

Af grundscenariet i AOPIl fremgar, hvordan emissionsregisteret for
landevejstransport og andre kilder til alle de vigtigste forurenende stoffer i
tidsrummet 1990-2020 kommer til at se ud, hvis bestemmelserne pa omradet
forbliver uaendrede.

Nedenstaende tabel indeholder en oversigt over emissionsregisterets resultater
for motorcykler (EU-9), specielt de totale transportrelaterede emissioner, for de
tre forurenende stoffer omfattet af bestemmelserne, nemlig kulilte (CO),
kulbrinter (HC) og kveelstofoxider (NQ. Den omfatter de ni EU-stater, for
hvilke AOPII har foretaget en detaljeret analyse af transportsektoren.

Kategori Ar Emissioner Transport Emissioner Transport- Emissioner Transport-

CO HC NOy

EU-9 (tons) -andel (%) EU-9 (tons) andel (%) EU-9 (tons) andel (%)

Motor-
cykler

1995 1.495.384 6,3 169.285 4,1 11.387 0,25
2005 858.621 7,6 112.330 7,4 15.917 0,66
2010 769.623 10,2 107.673| 13,7 17.886 1,2
2020 767.041 16,8 115.797] 20,0 20.196 2,2

Transport 1995 | 23.608.238 4.088.480 4.591.3P3

total

2005 | 11.314.923 1.450.568 2.398.967
2010 7.505.210 787.51) 1.463.540
2020 4.563.579 578.491 889.371

1.2

Selv om der ventes et fald i den absolutte emission af HC og CO fra motorcykler
som fglge af gennemfgrelsen af emissionsgreenserne i direktiv 97/24/EF, er
motorcyklernes relative andel i den samlede transportrelaterede emission hurtigt
stigende, til 13,7% i 2010 og 20% i 2020 for HC, skent motorcykler kun
forventes at udgere 2-3% af den samlede trafik. Dette kan forklares ved det mere
drastiske fald i emissionerne fra andre koretgjskategorier som falge af
gennemfgrelsen af EURO I-1V-graenserne og den gradvise udfasning af aeldre og
mere forurenende karetgier.

En tilsvarende udvikling forventes for emissionen af Nt motorcykler, hvis
andel i de samlede transportrelaterede emissioner dog er langt mindre end for
HC.

Motorcyklernes partikelemission er ikke blevet beregnet pa grund af manglende
egnede data, men anses for at have et betydeligt omfang, navnlig for de mindre
totaktsmotorcyklers vedkommende.

AUTO-OIL ll-programmets luftkvalitetsmalsaetning for motorcykelemissioner
Luftkvalitetsmalsaetningen i AOPII er formuleret som:

- kvalitetsnormer for den omgivende luft for 2010

mal for reduktion af emissionen, baseret pa de foresldede nationale
emissionslofter.



| grundscenariet i AOPII ventes en betydelig reduktion af emissionerne af alle
"konventionelle” forurenende stoffer til 2010. Disse reduktioner i emission

medfgrer betydelig forbedring i luftkvaliteten, men er ikke ngdvendigvis altid

tilstraekkelige til, at ovennaevnte luftkvalitetsmal vil blive naet.

| byerne forudsiger modellerne udbredt overskridelse af den vejledende
PM10-norm. For N@og benzen kan overskridelserne teenkes kun at omfatte et
lille antal storbyer og i de fleste tilfeelde at veere begraenset til bykernen.

Regionalt vil der trods den ventede forbedring af de regionale niveauer af
troposfeerisk ozon i 2010 fortsat mangle en del i, at Feellesskabet nar sit mal om,
at det kritiske niveau ikke overskrides regionalt.

Konklusionerne fra AOPII viser, at en af de starste udfordringer pa
luftkvalitetsomradet bliver at mindske klgften mellem pa den ene side de
forventede emissioner ifglge AOPII-grundscenariet og pa den anden side de
foreslaede nationale lofter for emission af N@ HC, som er udgangsstoffer for
ozondannelse. For 2010 er der udsigt til, at de nationale lofter for HC-emission
overskrides i Belgien, Frankrig, Tyskland, Italien, Nederlandene, Italien,
Portugal og Det Forenede Kongerige.

Fra et luftkvalitetssynspunkt spiller motorcykelkarslens geografiske og

tidsmaessige fordeling ogsa en rolle. | de nord- og centraleuropeeiske lande
anvendes hovedsagelig stagrre motorcykler til fritidskersel i solrige, ozon-

falsomme sommerweekender. | de sydlige lande benyttes mindre motorcykler
intensivt til og fra arbejde i taetbefolkede byomrader og bidrager derved

vaesentligt til luftkvalitetsproblemerne i byerne.

Pa grundlag af oplysningerne om motorcykelemissioner (se punkt 1.1) og
luftkvalitet (se punkt 1.2) sigter de regulerende indgreb i dette forslag i
forste reekke mod en mindskelse af kulbrinteemissionerne. Nedseaettelse af
NOy-emissioner fra motorcykler vil ikke fa neer sa udtalt virkning pa opfyldelsen
af luftkvalitetsmalene. Eftersom PM10-emissionerne fra totaktsmotorer haenger
ngje sammen med emissionen af kulbrinter, vil fokuseringen pa kulbrinter fgre
til en yderligere gavnlig virkning i form af mindskelse af PM10-emissionen i
byomrader, navnlig i de sydeuropaeiske lande.

Gennemgang af teknologien og potentialet for emissionsnedsaettelse

Der blev foretaget en ngje wvurdering af den nuveerende og fremtidige
emissionsbegreensende teknologi til motorcykler med henblik pa at beregne
gennemfgrlighed og emissionsnedsaettende potentiale i forbindelse med en
realistisk tidsramme for gennemfgrelse i industrien. Forslagets graenseveerdier er
afledt af disse oplysninger under hensyntagen til veegtningen af omkostninger og
gavnlige virkninger af greenseveerdiernes fastlaeggelse og anvendelse.

De nuveaerende emissionsgraenser for motorcykler kraever en teknologi, der kan
sammenlignes med personbilers stade fgr indferelse af katalysatoren.
Elektronisk breendstofindsprgijtning og motorstyringssystemer er netop begyndt
at komme ind pa markedet. Den emissionsbegraensende teknologi, som anvendes
til personbiler, kan dog ikke uden videre overfgres til motorcykler pa grund af
tekniske og konstruktionsmaessige forhold samt volumen og omkostninger.



F.eks. vil den opnaelige starste omdannelsesgrad veere lavere, nar katalysator-
teknikken anvendes til motorcykler.

Som for andre karetgjer anbefales det at opstille mere langsigtede mal og na
disse via flere etaper. Forslaget indeholder derfor to etaper, hvorved der i den
farste fase indfgres nedsatte greenseveerdier nu, som senere taenkes fulgt op med
en falgende etape. Det giver branchen tilstraekkelig til til at tilpasse sig samt et
tydeligt mal for fremtiden. Som anfart i punkt 5.2. vil denne fremgangsmade
give mulighed for rettidig indfgrelse af en ny kgrecyklus, som i gjeblikket er
under udarbejdelse, i forbindelse med den anden etape.

For firetaktsmotorer er de gennemfgrlige teknikker til emissionsbegraensning
(1) sekundeer lufttifersel, (2) oxidationskatalysator med eller uden
sekundeer lufttilfarsel og (3) reguleret trevejskatalysator. Det emissions-
begraensende potentiale for kulbrinter anslas at udggre henholdsvis -25%,
-50 til -65% og -60 til -80% i forhold til nutidig teknologi (med den nuveerende
kgrecyklus). Kun med trevejskatalysator kan der opnas en veesentlig reduktion af
NOx emissionerne.

For totaktsmotorcykler er de gennemfarlige teknologier oxidationskatalysatoren
og direkte indsprgjtning (med eller uden oxidationskatalysator). Den mest
avancerede teknologi anses for at veere direkte indsprgjtning, som er overlegen
mht. reduktion af HC- og CO-emission, braendstofforbrug, bevarelse af
lavemissionsegenskaber og sikring mod uautoriserede indgreb. Forskellige
totaktsproducenter er i gjeblikket i feerd med at udvikle denne teknologi eller har
allerede en model pa markedet. For totaktskaretgjer har direkte indspraijtning
potentiale til at nedbringe emissionerne til naesten samme niveau som for
firetaktskaretgijer, hvilket gor det irrelevant at fastleegge separate greenseveerdier
for totaktsmotorer som i det nuvaerende direktiv. Det emissionsbegraensende
potentiale for HC skgnnes at veere -70% i forhold til nuveerende teknologi. Men
det kan ikke undgas, at det ledsages af en begreenset stigning i
NOx-emissionerne til samme niveau som for firetaktsmotorer.

Omkostninger og cost/benefit-forhold

De skgnnede omkostninger for de forskellige teknologier bygger pa skan over
stigningen i industriens omkostninger (pr. keretgj) som angivet af de europeeiske
motorcykelfabrikanters brancheforening (ACEM) og rapporten "The motorcycle
emission situation”, som er udarbejdet af den nederlandske sammenslutning for
anvendt forskning (TNO). Oplysningerne fra ACEM er baseret pa et
spagrgeskema, som er tilgaet forskellige producenter. | stedet for at angive blot
ét tal som de skannede omkostninger, der er forbundet med anvendelse af en
bestemt teknologi, valgtes tre niveauer, nemlig de gennemsnitlige, hgjeste og
laveste omkostninger, sdledes at tallene giver et billede af spredningen i de
indkomne svar. Nedenstaende tabel giver en oversigt over resultaterne.



Motorcykel Gennemsni_tlig Emissions- Omkostningsforggelse pr. karetgj (eurp)
kategori udsalgspris begraensende Min Maks Gennemsnit
(euro) teknologi ' '

Totakts 2800 Oxidations- 56 322 137
katalysator
Direkte 126 280 196
indsprgjtning

Firetakts 3250- 8000 | SAI 50 115 80
Oxidations- 76 396 220
katalysator +
sekundeer
lufttilfarsel
Reguleret 372 580 484
trevejskatalysator|

Den store spredning i disse omkostningssken har flere arsager. Farst og
fremmest vil ekstraomkostningerne til renere kgretgjer ikke hovedsagelig
skyldes ggede udgifter til udstyr, men omkostninger til udvikling og kalibrering,
og afhaenger derfor steerkt af stgrrelsen af de serier, som de skal afskrives pa.
Motorcykelproducenterne, navnlig de sma producenter, er ugunstigt stillet, fordi
seriestgrrelse og pris normalt er mindre end for personbiler. Ogséa det forskellige
teknologiske stade, som de forskellige motorcykelproducenter befinder sig pa,
kan forklare forskellen i omkostninger. Desuden vil udviklingsomkostningerne
veere vaesentligt stgrre, nar en aendring skal gennemfares inden for kort tid som
folge af et givet lovindgreb, end nar den kan indga i et i forvejen planlagt
modelskift, hvilket sidste i hgjere grad ma forventes at veere tilfeeldet for
lovindgreb, som er planlagt for en leengere periode.

De skgnnede omkostninger pr. karetgj fordeler sig bredt mellem 50 og 400 euro
pr. karetgj (med trevejskatalysator som undtagelse), hvilket kan sammenholdes
med tidligere resultater fra AUTO-OIL I, nemlig 200 til 520 euro for personbiler
0g 530 til 620 euro for tunge karetgijer.

Da det stgrste problem ved emissioner fra motorcykler er kulbrinter, vil
forholdet "omkostninger pr. karetgj pr. ton HC sparet i lgbet af dets levetid”
angive cost/benefit-forholdet for de forskellige tekniske lgsninger (se tabellen
nedenfor).



Emissions- Cost/benefit-forhold (euro/ton HC sparet)
Motorcykel
kategori begraense_nde Min Maks Gennemsnit
teknologi ' '
Totakts Oxidations- 718 4128 1759
katalysator
Direkte 1050 2333 1633
indsprgjtning
Firetakts SAI 1020 2347 1632
Oxidations- 633 3300 1833
katalysator +
sekundeer
lufttilfarsel
Reguleret 2657 4142 3457
trevejskatalysator

Disse resultater kan sammenholdes med de skgnnede marginalomkostninger ved
at mindske HC-emissionerne fra stationaere kilder til et niveau svarende til
malsaetningen i det foreslaede direktiv om nationale lofter for emissioner
(International Institute for Applied System Analysis (IIASA)): "cost effective
control of acidification and ground-level ozone"), som speender fra
550 til 10000 euro/ton HC for de forskellige stater.

Graenseveerdier i etape 1 og tekniske lgsninger

For firetaktskaretgjer vil neeste etape af emissionsgraenseveaerdierne indebeaere, at
der anvendes oxidationskatalysator/sekundeer lufttilfarsel eller tilsvarende
teknologi, som mindsker emissionen med 60% for HC og CO.

Da direkte indsprgjtning for totaktsmotorerne er overlegen med hensyn til

mindskelse af HC- og CO-emissioner, braendstofforbrug, varighed af emissions-
formindskelse og sikring mod uautoriserede indgreb, indebaerer forslaget, at
naeste etape i emissionsgreenser vil fare til indfgrelse af direkte indsprgjtnings-
teknologi. Emissionsgreenserne nedbringes med 70% for HC og 30% for CO.
Oxidationskatalysatorer og direkte indsprgjtningsteknologi giver sammen-

lignelige resultater for sa vidt angar omkostningseffektivitet. Omkostningerne

pr. karetgj er hgjere for direkte indsprgjtning, men den hgjere udsalgspris, der
ma betales af forbrugeren, kan forventes opvejet af et veesentligt lavere
braendstofforbrug.

For NO; ma de nuvaerende greenser anses for rimeligt lave, hvad der ogsa
fremgar af motorcyklernes begreensede andel i den samledeeid@sion fra
transporten. Endvidere har de undersggte teknologier (se ovenstaende), trods
deres betydelige gavnlige virkning pa emissionen af HC og CO bade for det
enkelte kgretgj og samlet, kun ringe eller intet potentiale til at nedseette
NOx-emissionen. Tveertimod kan det blive ngdvendigt for firetaktsmotorer at
kgre pa en mere mager blanding end i gjeblikket, hvilket vil @ge
NOx-emissionen en smule. Som neevnt vil direkte indsprgjtning til
totaktsmotorer uundgaeligt fare til en N®mission svarende til firetakts-
motorers. Pa baggrund af det manglende potentiale for reduktion ably@br

ikke at sinke indfgrelsen af direkte indspraijtning til totaktsmotorer foreslas det at
lade den nuveerende graense for,NiDfiretaktsmotorer finde anvendelse pa alle



5.2

motorcykler. Industrien vil behgve laengere tid til at udvikle egnet teknologi til
NOy-reduktion, navnlig for de mindre producenters vedkommende. Derfor
foreslas det, at N@reduktionen fastleegges i anden etape.

Som konklusion giver de foreslaede tekniske lgsninger for anden etape lejlighed
til at fastleegge et enkelt seet greenseveerdier, som finder anvendelse pa alle
motorcykler uanset motortype.

2. etape
Basisteknologi til 2. etape

Som anfert i punkt 2 er mere miljgvenlig teknologi teknisk gennemfgrlig.
Sterstedelen af motorcykelbranchen vil dog have behov for mere tid til
udvikling og anvendelse af den ngdvendige tenologi. Det er derfor fordelagtigt
at planleegge en anden etape, som kunne styrke anvendelsen af den bedst
tilgeengelige teknologi som regulerede trevejskatalysatorer til stgrre firetakts-
motorcykler og avanceret direkte indsprgjtningsteknologi til totaktsmotorer med
oxidationskatalysatorer. Sammenlignet med den nuveerende cyklus ville den
anden etape saledes indebeaere vyderligere nedbringelse af CO-, HC- og
NOyx-emissioner i forhold til greenseveerdierne i 1. etape. Disse obligatoriske
graenseveerdier vil dog farst kunne fastleegges ngjere efter en gennemgang af den
nuveerende kgrecyklus og efter yderligere undersggelse af den tekniske
gennemfgrlighed og teknologiens potentiale til at nedbringe emissionerne.

Gennemgang af karecyklusen

Den nuvaerende karecyklus i funktionspragvestand har vaeret pa plads siden
indfarelsen af FN-ECE's Regulativ 40 og bestar kun af bykgrecyklusen, idet
motoren varmes op ved, at cyklusen gennemkeares to gange, fgr emissionsmaling
pabegyndes. Derudover gar motoren ved tomgangshastighed i 40 sekunder inden
disse to praekonditioneringscykluser. Denne prgvningsmetode blev ikke aendret i
direktiv 97/24/EF.

De 40 sekunders tomgang blev indfgrt af hensyn til maleudstyrets funktion, men
anses ikke for ngdvendig med det nuveerende emissionsmaleudstyr. Denne
bestemmelse foreslas derfor slettet.

Den faktiske kagrecyklus har to vigtige ulemper, som ggr den mindre

respraesentativ for motorcyklers opfarsel under driften. For det farste er
kegrecyklusen mindre dynamisk end det fremgar af de faktiske karemgnstre
(som udviser kraftige accelerationer) og omfatter ikke karsel uden for byer,

hvilket for begge punkters vedkommende har seerlig betydning for starre
motorcykler. For det andet tager metoden ikke hensyn til karetgjets opfarsel ved
opvarmning. Seerligt for mindre motorcykler, som hovedsagelig benyttes til

korte byture, er den urealistiske opvarmning i denne kgrecyklus af betydning.
Det er indlysende, at en mere repraesentativ k@recyklus er pakreevet.

Da begge feenomener farst er blevet undersggt for nylig, foreligger der i
gjeblikket ikke data, som kan stgtte indfgrelse af nye afpravningsmetoder pa
videnskabeligt forsvarligt grundlag. Det skal bemaerkes, at skgnt det af nogle
parter foreslas at anvende den nuveerende cyklus for personbiler, kan dette kun



anses for en middelmadig og forelgbig lgsning, som ikke tager hensyn til
motorcykelkgrslens typiske karemgnster og dynamik. En sadan Kortsigtet
lzsning ville desuden leegge en ekstra byrde pa producenternes udviklings-
ressourcer, uden at det pa laengere sigt ville forbedre pravecyklusen afggrende.

Arbejdet med at formulere en seerlig kerecyklus for motorcykler, som tager
hensyn til de neevnte problemer, er pabegyndt af den nederlandske regering;
arbejdet skal udfgres af den nederlandske sammenslutning for anvendt
videnskabelig forskning (TNO), stattet af den internationale brancheforening for
motorcykelfabrikanter (IMMA). Desuden er automobilsektionen i den tyske
tekniske kontroltjeneste (TUV) i faerd med at undersgge en ny kgrecyklus for det
tyske forbundsmiljgagentur (UBA).

| denne forbindelse og efter gennemfarelsen af den parallelle aftale er det veerd
at fglge en global strategi med henblik pa at udvikle en harmoniseret kgrecyklus
pa verdensplan for motorcykler (WMTC). Det anbefales, at dette sker gennem
koordineret indsats i FN-ECE's gruppe vedrgrende forurening og energi
(GRPE en undergruppe til WP29), ligesom det i gjeblikket finder sted med
henblik pa udvikling af en harmoniseret karecyklus pa verdensplan for tunge
karetgijer.

| trdd med det forelgbige arbejdsprogram for harmoniseret karecyklus pa

verdensplan for motorcykler, der er udarbejdet af GRPE, gnsker Kommissionen

inden udgangen af 2002 at forelaegge Europa-Parlamentet og Radet et forslag,
som sigter mod at indfare en ny kgrecyklus samt etape 2-greenseveerdier, der
tager udgangspunkt i denne nye karecyklus.

H@RING AF DE BER@RTE PARTER
Branchens holdning

Motorcykelindustrien har veeret inddraget lige siden de farste drgftelser af
fremtidige foranstaltninger vedrgrende emissioner fra motorcykler og
vedrgrende formulering af en saerlig pravecyklus for motorcykler. Industrien har
bidraget veesentligt og tilslutter sig i hovedsagen Kommisionens forslag.

Medlemsstaternes holdning

Medlemsstaternes eksperter er blevet hgrt og informeret om indholdet i dette
forslag af Kommissionens radgivende Gruppe Vedrgrende Motorkgretgjers
Emissioner (MVEG). Flertallet af eksperterne statter forslagene. Det forventes
derfor, at et flertal blandt medlemsstaterne vil tilslutte sig forslaget.

FORSLAGETS INDHOLD
Emissionsnormer for motorcykler- Etape 1 (2003)

| overensstemmelse med den tekniske konsekvensberegning og cost/benefit-
analysen foreslar Kommissionen, at emissionsnormerne for motorcykler
strammes. Det foreslas, at disse foranstaltninger finder anvendelse fra
1. januar 2003 for nye kgretgjstyper, og fra 2004 for alle nye keretgjer. En
yderligere forskriftsmaessig etape teenkes pabegyndt den 1. januar 2006 for nye
karetgjstyper (se nedenfor).



De tekniske lgsninger, som anses for ngdvendige for at efterkomme de
foresldede graenseveerdier, giver mulighed for at foresla ét seet greenseveerdier for
alle motorcykler. Derved kan man fjerne den sondring mellem totakts- og
firetaktskaretgjer, som ggres i det nuveerende direktiv, og derved skabe
teknologiuafthaengige rammer.

De foresldede nye greenseveerdier, som skal finde anvendelse fra 20083,
repraesenterer i forhold til de i 1999 geeldende emissionsnormerne en reduktion

pa:
. 60% for kulbrinter og kulilte for firetaktsmotorcykler
. 70% for kulbrinter og 30% for kulilte for totaktsmotorcykler.

Som anfgrt ovenfor er der behov for nogen lempelse af-ji@nseveerdien for
totaktsmotorcykler i forhold til den geeldende MN@reenseveerdi i
direktiv 97/24/EF, saledes at den bringes pa linje med,-l@ensen for
motorcykler med firetaktsmotor.

Der foreslas falgende graensevaerdier for 2003:

CoO HC NOy Cyklus
(g/km) (g/km) (g/km)
Direktiv 97/24/EF
Totakts 8,0 4,0 0,1 ECE-40
Firetakts 13,0 3,0 0,3 ECE-40
Nye greenseveerdier etape 2003
Alle | 55 | 12 | 0,3 \ ECE-40 (*)
(*) proveforlgbet sendret ved sletning af tomgangsperioden pa 40 sekunder.
2. Emissionsnormer for motorcykler - Etape 2 og gennemgang af prave-

cyklusen (2006)

Forslaget forudser en 2. etape for greenseveerdier, hvorved motorcykelemissioner
mindskes yderligere fra 2006. Det har til formal at forberede motorcykel-
branchen pa de foranstaltninger, som Kommissionen mener, det vil vaere
ngdvendigt at anvende fra dette tidspunkt. Desuden baseres denne anden etape
pa en ny pragvningscyklus, som vil veere mere repreesentativ for faktiske
emissionsforhold.

Kommissionen agter at foreleegge Europa-Parlamentet og Radet et forslag inden
udgangen af 2002, hvori prgvningsproceduren og greenseveerdierne for etape 2
fastleegges.

3. Emissionsnormer for trehjulede motorcykler og quadricykler

Direktiv 97/24/EF finder ogsd anvendelse pa trehjulede motorcykler og
qguadricykler. De nuveerende emissionsgreenseveerdier er sat til 1,5 gange
emissionsgraenseveerdierne for tohjulede motorcykler. Da det samlede marked
for denne kegretgjskategori er meget lille (under 10 000 enheder arligt i EU),
bidrager de kun marginalt til den samlede emission. Selvom basismotorerne pa
trehjulede motorcykler og quadricykler er afledt fra motorcyklers, tenderer
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emissionerne til at veere noget hgjere pa grund af den g@gede inerti og
friktionstab. Det foreslas derfor at saette benzingreenseveerdierne til 1,25 gange
emissionsgraenserne for tohjulede motorcykler.

Det forventes, at der i fremtiden vil ske en omlaegning til dieseldrevne karetgjer.
Det foresldas derfor at indfgre separate greenseveerdier for benzin- og
dieseldrevne karetgjer. Dieselmotorer vil give muligheder for lavere CO- og
HC-veerdier, men forudsaetter en noget hgjerg-Merdi.

Der foreslas falgende graensevaerdier for 2003:

CO HC NOy Cyklus
(g/km) (g/km) (g/km)
Benzin 7,0 1,5 0,4 ECE-40 (*)
Diesel 2,0 1,0 0,65 ECE-40 (*)

(*) proveforlgbet sendret ved sletning af tomgangsperioden pa 40 sekunder.

4.

4.1.

4.2.

Andet
Referencebraendstoffer

| bilag IV til kapitel V fastleegges specifikationer for de referencebraendstoffer
(benzin og diesel), som skal anvendes ved prgverne. Specifikationerne for disse
referencebreendstoffer bar rettes ind efter dem, der finder anvendelse pa
personbiler, for saledes at tage hensyn til, at der er formuleret
referencebraendstoffer, som afspejler et gennemsnit af specifikationerne for de
braendstoffer, som er pd markedet.

Type ll-pragvning og emissionsdata til teknisk kontrol

| type ll-praven indgar maling af CO ved tomgangshastighed. Med anvendelse
af emissionsbegreensende teknologi vil den nuveerende greenseveerdi for
kulilteindhold, 4,5% v/v, ikke leengere veere et gyldigt kriterium. Det foreslas at
slette denne greenseveerdi, men at lade prgvningsdata (CO-maling,
motorhastighed) indga i den dokumentation af prgvningsresultater, som er
vedlagt kgretgjets typegodkendelsesattest som beskrevet 1 ramme-
direktiv 92/61/EF. Ligesom forskrifterne for personbiler vil der veere mulighed
for at anvende disse data med henblik pa fremtidige forskrifter for teknisk
kontrol. Gennemfgrelsen af sadanne forskrifter for motorcykler kan eventuelt
finde sted i forbindelse med tilpasning af direktiv 96/96/EF (om teknisk kontrol
med motorkgretgjer og pahaengskaretgjer dertil). Kontrol og vedligeholdelse
anses for afggrende for at sikre, at emissionsniveauet for nye kgretgjer under
drift ikke forringes i et uacceptabelt omfang.

Afgiftslettelser

| trad med de tidligere vedtagne direktiver om emissioner for to- og trehjulede
keretaijer, personbiler og tunge karetgjer foreslas afgiftslettelser for karetgijer,
som opfylder emissionsgreenserne, der skal geelde fra 2003, forud for den dato,
hvor de bliver obligatoriske for etapen.

Som tidligere anfart er mere miljgvenlig teknologi, som gar ud over, hvad der
kraeves for 2003, allerede teknisk gennemfgrlig. Kommissionen mener, at der er
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betydelige miljgfordele ved at opmuntre til udvikling og anvendelse af denne
teknologi. Det foreslas derfor at indfgre vejledende veerdier for at give
medlemsstater, som gerne vil fremme mere miljgvenlig teknologi, mulighed for
at anvende afgiftslettelser. De foreslaede rammer for disse lettelser er
afbalanceret mellem pa den ene side ngdvendigheden af at tilskynde til hurtigst
mulig indfarelse af ny teknologi og pa den anden side undgéa opsplitning af det
indre marked gennem diverse afgiftslettelser, der i givet fald vil veere
ensbetydende med eksistensen af en raekke forskellige emissionsnormer pa
EU-markedet.

De vejledende veerdier foreslas opdelt i to klasser, henholsvis over og under
150 cc, hvilket afspejler den forventede forskel i teknologimulighederne for de
to klasser. For stagrre motorcykler (over 150 cc) kan anvendelsen af regulerede
trevejskatalysatorer eller tilsvarende teknologi fare til yderligere nedbringelser
pa 60-75% for alle tre forurenende stoffer i forhold til de obligatoriske
greenseveerdier fra 2003 (med den nuveerende kgrecyklus). Potentialet for
nedbringelse af emissionerne for den mere fremskredne teknologi til mindre
motorcykler, f.eks. oxidationskatalysator kombineret med sekundeer lufttilfarsel
for firetaktsmotorer og avanceret direkte indsprgjtning med oxidations-
katalysator for totaktsmotorer, forventes at veere mere begraenset for HC,og NO
nemlig omkring 30% mere end graenseveerdierne fra 2003.

De foreslaede vejledende veerdier, som mal for etape 1-cyklusen, er:

Vejledende veerdier i forbindelse Cco HC NOy Cvklus
med afgiftslettelser (g/km) (g/km) (g/km) y
<150 cc 2,0 0,8 0,2 ECE-40
> 150 cc 2,0 0,3 0,1 ECE-40
F. VIDERE TILTAG
1. Holdbarhedskrav til forureningsbegraensende anordninger

De nye emissionsgreenser indebaerer udbredt anvendelse af emissions-
begreensende teknik pa motorcykler. Ligesom for personbiler er det ngdvendigt,
at der indfgres holdbarhedskrav for at sikre, at den emissionsbegraensende teknik
forbliver effektiv i hele kgretgjernes normale levetid og under normale
driftsbetingelser. Man ma veere opmaerksom pa, at katalysatorteknologi til biler
ikke som sadan direkte lader sig overfare til motorcykler, eftersom vibrationer,
mekaniske stadpavirkninger, temperaturer og udstadningspulsationer er langt
kraftigere end for biler.

Kommisionen er i gjeblikket i feerd med at undersgge dette spgrgsmal med
henblik pa at indfgre holdbarhedskrav i neeste etape. | denne sammenhzaeng Vil
Kommissionen tage hensyn til den naermere art af emissionsbegraensende
teknologi og specielle foranstaltninger for motorcykler foruden den igang-
veerende revision af holdbarhedskravene for personbiler. For personbiler sker
revisionen ud fra den forudseetning, at holdbarhedsprgvning ikke er ngdvendig,
da emissionsgraenserne skal overholdes under drift indtil 80 000 km, dog mindst
i fem ar (i 2005 100 000 km, dog mindst fem ar). Kommisionen forventer i givet
fald at kunne fremseette passende forslag vedrgrende holdbarhedskrav til
udgangen af ar 2000.

12



NARHEDSPRINCIPPET

De patenkte foranstaltningers formal set i lyset af Kommissionens
forpligtelser

Formalet med de pataenkte foranstaltninger er at tilpasse de eksisterende
foranstaltninger til den tekniske udvikling savel som til ny viden pa
miljigomradet. De eksisterende foranstaltninger har i vidt omfang bidraget til, at
feellesskabsmarkedet for motorcykler er blevet harmoniseret siden 1997.
Tilpasningen af disse foranstaltninger kraeves udtrykkelig i direktiv 97/24/EF og
er genstand for fuld enighed, som gjorde vedtagelsen af det foregadende direktiv
mulig.

Kompetencefordelingen mellem EU og medlemsstaterne

Med Europa-Parlamentets og Radets direktiv 97/24/EF har Faellesskabet
besluttet at harmonisere alle emissionsrelaterede krav i forbindelse med
godkendelse af nye karetgjer pa grundlag af total harmonisering. Omradet hgrer
derfor under Faellesskabets enekompetence.

EU's handlingsmuligheder

Den eneste realistiske handlingsmulighed er lovgivning baseret pa et direktiv
eller en forordning. Som et saerdirektiv, som giver mulighed for at anvende den
EF-typegodkendelse af to- og trehjulede karetgjer, som kom pa plads gennem
direktiv 92/61/E@F, anvender forslaget de lovkrav, som er ngdvendige i denne
sektor.

Mulighed for at opstille generelle mal og overlade gennemfarelsen til
medlemsstaterne

Det kreever et ensrettet, detaljeret direktiv at sikre sammenhaengen med
rammedirektivet 92/61/EQF.

K ONKLUSIONER

Dette forslag til Europa-Parlaments og Radets direktiv sikrer den hgjeste grad af
miljgbeskyttelse, som er forenelig med en gkonomisk baeredygtig, global
fremgangsmade og med de realistiske tekniske muligheder.

Forslaget vil bidrage til bedre beskyttelse af folkesundheden og miljget i
Feellesskabet ved at opstille ambitigse, men realistiske mal og samtidig give
motorcykel- og komponentindustrien tilstreekkelig tid til at udvikle den
ngdvendige teknologi inden markedsfaringen.

Kommissionen har taget hensyn til, at det er ngdvendigt at skabe stabile rammer
for markedsdeltagerne, og forslaget er blevet til med dette mal for gje. lkke
desto mindre stiller Feellesskabet sig med disse forslag i spidsen for de globale
bestreebelser pa at nedbringe emissionerne fra motorcykler.
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2000/0136 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
af

om aendring af direktiv 97/24/EF om dele af og kendetegn
ved to- og trehjulede motordrevne karetgjer

(EQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Feellesskab, seerlig
artikel 95,

under henvisning til forslag fra Kommissioren

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udyalg

efter proceduren i traktatens artikel 25tg

ud fra falgende betragtninger:

(1)

(2)

3)

| det femte handlingsprogram for De Europzeiske Feellesskaber pa miljgomradet,
hvis overordnede strategi blev godkendt ved Radets resolutiah

1. februar 1993, er det fastsat, at der skal ske en yderliger indsats for at opna en
veesentlig mindskelse af det nuveerende niveau for emissioner af forurenede
stoffer fra motorkgretgjer.

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 97/2 /et af seerdirektiverne under

den typegodkendelsesprocedure, som er fastlagt ved Radets direktiv 92/61/EQF
af 30. juni 1992 om typegodkendelse af to- og trehjulede koréfagenest
aendret ved Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2000/7/EF

I henhold til artikel 5 i direktiv 97/24/EF foreleegger Kommissionen inden

24 maneder efter datoen for vedtagelsen af naevnte direktiv Europa-Parlamentet
og Radet et forslag, udarbejdet pa grundlag af forskning og en analyse af
omkostningerne og fordelene ved anvendelse af skeerpede greenseveerdier, om
fastleeggelse af en naeste etape, hvor der skal vedtages foranstaltninger, som
yderligere skal skeerpe greenseveerdierne for luftforurening og stgjniveau for de
pageeldende kgretgijer. Et sadant tiltag er begraenset til at omfatte motorcykler, da

N o b~ W N B

EFTC

EFTC

EFTC

EFT C 138af17.5.1993, s. 1.
EFT L 226 af 18.8.1997, s. 1.
EFT L 225 af 10.8.1992, s. 72.
EFT L 106 af 3.5.2000, s. 1.

14



(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

direktiv 97/24/EF allerede for knallerter fastleegger en efterfalgende etape med
strammere greenseveerdier, som finder anvendelse fra den 17. juni 2002.

Pa grundlag af den tekniske konsekvensberegning og analysen af omkostninger
og fordele peges der pa ét enkelt saet nye Type I-pravegraenser, som skal finde
anvendelse fra 2003 for alle motorcykler, og som svarer til en reduktion pa 60%
for kulbrinter og kulilte for firetaktsmotorcykler, og pa 70% for kulbrinter og
30% for kulilte for totaktsmotorcykler. For firetaktsmotorcykler ansas det ikke
for gennemferligt at opna yderligere reduktion i nitrogenoxider med de pataenkte
teknologier. For totaktsmotorcykler er anvendelse af avanceret direkte
indsprgjtningsteknik, som har sterst potentiale hvad angar kulilte og kulbrinter,
uundgaeligt knyttet til en moderat emissionsbegraensning med hensyn til stigning
i greensen for kveelstofoxid i forhold til den nuveerende graenseveerdi, der saledes
bringes pa linje med firetaktsmotorcykler. Dette anses for acceptabelt, da
emissionsregisteret viser, at motorcyklernes andel i vejtransportens samlede
emission af kveelstofoxid er marginal.

Kontrol og vedligeholdelse anses for afggrende for at sikre, at emissionsniveauet
for nye karetgjer ikke forringes uacceptabelt under driften. | denne forbindelse,
og pa linie med forskrifterne for personbiler, bgr forskrifterne for
type ll-prgvning, navnlig greensen pa 4,5% v/v kulilte, erstattes af krav om
maling og registrering af de ngdvendige data til teknisk kontrol.

Trehjulede motorcykler og quadricykler er enten udstyret med motor med styret
teending eller kompressionsteending. Ligesom for emissionsgraeenserne for
personbiler kraever hver kategori et separat saet greenseveerdier.

Specifikationerne for de referencebraendstoffer, som anvendes til emissions-
prgvning, bar bringes pa linje med dem, som finder anvendelse pa personbiler,
for saledes at afspejle den udvikling, som har fundet sted i specifikationerne for
markedsfgrte braendstoffer i overensstemmelse med EF-lovgivhingen om
kvaliteten af benzin- og dieselbraendstoffer.

Medlemsstaterne bgr have mulighed for at give afgiftslettelser for at fremme
markedsfaring af karetgjer, som opfylder feellesskabsbestemmelserne, og for at
fremme mere miljgvenlige teknologier pa grundlag af de vejledende emissions-
veerdier. Sadanne afgiftslettelser bar opfylde visse betingelser, som har til formal
at undga forvridning af det indre marked. Dette direktiv bergrer ikke
medlemsstaternes ret til at lade emission af forurenende stoffer og andre stoffer
indgd i grundlaget for beregning af vejafgifter pa to- og trehjulede karetgijer.

Til typegodkendelse bgr der indfares en ny kearecyklus, som giver en mere
repreesentativ. bedgmmelse af emissionspraestationerne under prgvnings-
betingelser, der bedre svarer til dem, som kgretgjerne er udsat for under driften,
og som tager hensyn til forskellen i karemgnsteret for sma og store motorcykler.
Der foregar et yderligere udviklingsarbejde, som skal give grundlag for
indfarelse af en ny pravecyklus pa en videnskabeligt forsvarlig made.

Det er ngdvendigt at fastleegge den neeste etape for emissionsgraenser, som bgr
omfatte yderligere betydelige nedbringelser i forhold til greenseveerdierne
for 2003. Sadanne graenseveerdier vil dog ferst kunne fastleegges ngjere efter en
gennemgang af den nuveaerende kgrecyklus og efter yderligere undersggelse af
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(11)

(12)

den tekniske gennemfgrlighed og teknologiens potentiale til at nedbringe
emissionerne.

Malet for den pateenkte handling, en mindskelse af niveauet for forurenende
emissioner fra to- og trehjulede motorkaretgjer, kan ikke i tilstreekkelig grad
opfyldes af medlemsstaterne. Det kan derfor i overensstemmelse med
subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5, bedre opfyldes ved tilnaermelse af
medlemsstaternes lovgivning pa omradet. | overensstemmelse med propor-
tionalitetsprincippet, jf. naevnte artikel 5, er dette direktiv begraenset til det
minimum, der er pakraevet for at na dette mal, og gar ikke udover hvad der er
nadvendigt med henblik herpa.

Direktiv 97/24/EF bgr aendres i overensstemmelse hermed -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

Kapitel 5 i direktiv 97/24/EF sendres som angivet i bilaget til neervaerende direktiv.

1.

Artikel 2

Fra den 1. januar 2002 kan medlemsstaterne ikke, af grunde vedrgrende
foranstaltninger, som skal traeffes mod luftforurening:

- negte EF-typegodkendelse i henhold til artikel4, stk.1, i
direktiv 92/61/EDF

eller
—  forbyde indregistrering, salg eller ibrugtagning af karetgjer,

safremt de foranstaltninger, som skal treeffes mod Iuftforurening, er i
overensstemmelse med forskrifterne i direktiv 97/24/EF, som eendret ved
neerveerende direktiv.

Fra den 1. januar 2003 naegter medlemsstaterne, af grunde vedrgrende de
foranstaltninger, som skal treeffes mod luftforurening, EF-typegodkendelse i
henhold til artikel 4, stk. 1, i direktiv 92/61/E@F for enhver kgretgjstype, som
ikke opfylder forskrifterne i direktiv 97/24/EF, som sndret ved neerveerende
direktiv.

Til type I-prgven anvendes de greenseveerdier, som er angivet i reekke A i
tabellen i bilag Il til kapitel 5, i direktiv 97/24/EF, som aendret ved naerveerende
direktiv.

Fra 1 januar 2004 skal medlemsstaterne:

- anse typeattester, som ledsager nye karetgjer i henhold til
direktiv 92/61/EQF, for ugyldige, og

- naegte indregistrering, salg eller ibrugtagning af nye karetgjer, som ikke
er ledsaget af en typeattest i henhold til direktiv 92/6 1/EQF,
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af grunde vedrgrende foranstaltninger, som skal treeffes mod luftforurening,
safremt kgretgjerne ikke opfylder bestemmelserne i direktiv 97/24/EF, som
aendret ved naerveerende direktiv.

Til type I-prgven anvendes de greenseveerdier, som er angivet i reekke A i
tabellen i bilag Il til kapitel 5, i direktiv 97/24/EF, som aendret ved naerveerende
direktiv.

Artikel 3

Afgiftslettelser kan af medlemsstaterne kun indfgres for kgretgjer, som er i
overensstemmelse med direktiv 97/24/EF, som e&ndret ved naerveerende
direktiv. Afgiftslettelser skal opfylde en af falgende betingelser:

a) De skal geelde for alle fabriksnye karetgjer, der udbydes til salg pa
markedet i medlemsstaten, og som tidligere end kraevet opfylder de
obligatoriske krav i reekke A i bilag Il til kapitel 5, i direktiv 97/24/EF,
som andret ved naerveerende direktiv. De skal ophgre fra det tidspunkt,
hvor emissionsgraenseveerdierne i artikel 2, stk. 3, bliver obligatoriske for
fabriksnye karetgijer, eller

b) De skal geelde for alle fabriksnye karetgjer, der udbydes til salg pa
markedet i medlemsstaten, og som overholder de vejledende veerdier i
reekke B i bilag Il til kapitel V, i direktiv 97/24/EF, som &gndret ved
naerveerende direktiv.

De i stk. 1 omhandlede afgiftslettelser skal for hver karetgjstype udgare et
belgb, som er mindre end merudgifterne til de tekniske lgsninger, der indfagres
for at sikre overholdelse af veerdierne i reekke A eller B i tabellen i bilag Il til
kapitel 5, i direktiv 97/24/EF, som aendret ved naerveerende direktiv, og deres
montering pa karetgijet.

For at gere det muligt for Kommissionen at fremseette sine bemaerkninger
underrettes den i god tid om projekter, der tager sigte pa at indfgre
afgiftslettelser som omhandlet i stk. 1 eller pa at eendre dem.

Artikel 4

Kommission vil overveje en yderligere stramning af emissionsnormerne for
karetgjer, der er er omfattet af dette direktiv, under hensyntagen til:

(a) den tekniske udvikling inden for emissionsbegreensende teknologi og de
tekniske og gkonomiske konsekvenser af anvendelsen pa motorcykler

(b) de fremskridt, der sker med at udvikle en mere repraesentativ motorcykel-
karecyklus, som afhjeelper begraensninger i den nuveerende kgrecyklus som
f.eks. ved koldstart og steerkt dynamisk karsel

(c) muligheden for at harmonisere karecyklusen pa verdensplan

(d) forholdet mellem greenseveerdier under den nuveerende og den nye
provecyklus.
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2. Pa grundlag af de i stk. 1 omhandlede elementer fremsaetter Kommissionen i
givet fald forslag til Europa-Parlamentet og Radet, som blandt andet omfatter:

(a) en seerlig ny karecyklus til emissionsmaling ved type I-prgvning
(b) obligatoriske emissionsgraenseveerdier, som finder anvendelse fra 2006.
Artikel 5

Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for
at efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2001. De underretter straks
Kommissionen herom.

Nar medlemsstaterne vedtager disse love og bestemmelser, skal de ved vedtagelsen
indeholde en henvisning til dette direktiv eller de skal ved offentliggarelsen ledsages af
en sadan henvisning. De nzermere regler for henvisningen fastseettes af
medlemsstaterne.

Artikel 6

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i
De Europeeiske Feellesskabers Tidende

Artikel 7
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG

| kapitel 5 i direktiv 97/24/EF foretages falgende aendringer:
1) Bilag Il eendres saledes:
(a) Punkt 1.4 affattes saledes:

"1.4. "Forurenende luftarter”, udstgdningsgassens indhold af kulilte og
kveelstofoxider, sidstnaevnte udtrykt som kveelstofdioxid- {NO
aekvivalenter, samt kulbrinter svarende til bruttoformlen:

— CiH; g5 for benzin
- CiH; ge for diesel.”
(b) Punkt 2.2.1.1. affattes saledes:

"2.2.1.1. Type I-prgve (kontrol af den gennemsnitlige emission gennem
udstadningsgassen i byomrader med teet trafik)

2.2.1.1.1. Prgven gennemfgres efter den i tileeg 1 beskrevne
fremgangsmade. De forurenende luftarter opsamles og
analyseres efter de anfgrte metoder.

2.2.1.1.2. Figurl.2.2. er et rutediagram for type I-prave.

2.2.1.1.3. Kgretgjet anbringes pa en rullestand, der er udstyret med midler
til belastnings- og inertisimulering.

19



Figur 1.2.2. Rutediagram for type I-prgve

En pravning

ja

To prgvninger

Vit £0,85L
og Vi <L
og Vit+WVe<1,70L

godtaget

Vi >1,10L
el. Vi 2L
og Vi ZL

Tre prgvninger
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2.2.1.1.4.

2.2.1.15.

Under prgven bliver udstgdningsgassen fortyndet, og der
opsamles en proportional pragve i en eller flere seekke. Karetgjets
udstgdningsgas bliver fortyndet, der udtages progver, som
analyseres efter den nedenfor beskrevne metode, og det samlede
volumen af den fortyndede udstgdningsgas males.

Med forbehold af kravene i afsnit 2.2.1.1.6. gentages prgven
tre gange. De resulterende masser af gasformige emissioner,
som er opnaet ved hver prgvning, skal veere under de greenser,
der er angivet i nedenstaende tabel (reekke A):

) Masse af Masse af
Mass(ecag)kulllte kulbrinter kveelstofoxider
klasse (HC) (NOy)
L, L, Ls
(g/km) (g/km) (g/km)

Graense for motorcykler (tohjule
typegodkendelse og produktionens overensstemmelse

de) med henblik pa

A (2003) alle 55 1,2 0,3
B (*) | (€150 cc) 2,0 0,8 0,2
Il (>150 cc) 2,0 0,3 0,1
Graense for trehjulede motorcykler og quadricykler med henblik pa
typegodkendelse og produktionens overensstemmelse
(styret teending)
A (2003) | alle | 70 | 1,5 | 0,4
Graense for trehjulede motorcykler og quadricykler med henblik pa
typegodkendelse og produktionens overensstemmelse
(kompressionstaending)
A (2003) | alle \ 20 | 1,0 | 0,65
*) Veerdierne i reekke B er vejledende og finder anvendelse til det i direktivets artikel 3 omhandlede
ormal.

2.2.1.1.5.1. Uanset forskrifterne i punkt 2.2.1.1.5. kan en af de tre malte
resulterende masser for hvert forurenende stof eller hver
kombination af forurenende stoffer overstige den foreskrevne
greense med hgjst 10 %, forudsat den aritmetiske middelveerdi af
de tre resultater er under den foreskrevne greense. Nar de
foreskrevne greenser overstiges for flere end ét forurenende stof,
er det uden betydning, om dette finder sted ved samme prgvning
eller i forskellige prgvninger.

2.2.1.1.6. Det antal prgver, der foreskrives i punkt 2.2.1.1.5., nedsaettes
under nedenstaende forudsaetninger, hvpeMesultatet af den
farste prave og Y resultatet af den anden prgve for hvert

forurenende stof.

2.2.1.1.6.1. Er det opnaede resultat for hvert forurenende stof mindre end
eller lig med 0,70 L (dvs. Y0,70 L), udfgres kun én prave.
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2.2.1.1.6.2. Er betingelsen i punkt 2.2.1.1.6.1. ikke opfyldt, udfgres kun
to prever, safremt falgende krav er opfyldt for hvert forurenende
stof:

V1<0,85L0g\V+V,<1,70Log\b<L."

(c) TABEL | og TABEL Il i punkt 2.2. udgar.
(d) Punkt 2.2.1.2. affattes saledes:

"2.2.1.2. 'Type ll-prgve (maling af kulite ved tomgangshastighed) og
emissionsdata, som kraeves til teknisk kontrol.

2.2.1.2.1. Dette krav geelder for karetgjer med motor med styret teending,
for hvilke der sgges godkendelse efter dette direktiv.

2.2.1.2.2. Ved afprgvning i overensstemmelse med tilleeg 2 (type ll-pragve)
i normal tomgang:

. registreres  kulilteindholdet (v/v) af de afgivne
udstgdningsgasser

. skal motorhastigheden under prgven registreres, herunder
eventuelle tolerancer.

2.2.1.2.3. Ved afprgvning med "hgj tomgangshastighed"
(dvs. >2000 mit):

. registreres  kulilteindholdet (v/v) af de afgivne
udstgdningsgasser

. skal motorhastigheden under prgven registreres, herunder
eventuelle tolerancer.

2.2.1.2.4 Motorolietemperaturen pa prgvetidspunktet males og registreres.

2.2.1.2.5. De registrerede data indfgres i de pageeldende afsnit af det
dokument, som er omhandlet i bilag VII til direktiv 92/61/EQF,
som senest eendret.”

(e) Der tilfgjes et nyt afsnit 3.1.1. med fglgende ordlyd:

"3.1.1. Et kagretgj udtages af produktionen og underkastes den i punkt
2.2.1.1. beskrevne prgve. Som greenseveerdier for kontrol af
produktionens overensstemmelse anvendes de, der er angivet i
tabellenipunkt 2.2.1.1.5."
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() Det tidligere punkt 3.1.1. omnummereres til 3.1.2. og eendres som falger:
- Ordene "Tabel I og II" erstattes af "tabellen i punkt 2.2.1.1.5",

- ordene "de tabeller, der er omhandlet i punkt 2.2.1.1.2" erstattes af
"tabellenipunkt 2.2.1.1.5."

(9) Punkt 3.1.3 itilleeg 1 erstattes af falgende:

"3.1.3. Indsugningssystemets teethed kan kontrolleres for at sikre, at
karbureringen ikke pavirkes af falsk luft."

(h) I Punkt 5.3.1. i tilleeg 1 @ndres den sidste saetning til falgende:

"Fgr opsamlingen af udstgdningsgassen pabegyndes, gennemfgres
to komplette tilpasningscyklusser."”

(i) Punkt 6.1.3.itilleeg 1 affattes saledes:

"6.1.3. Far den farste tilpasningscyklus indledes, rettes en luftstram af
variabel styrke mod den to- eller trehjulede motorcykel. Derefter
gennemfares to komplette cyklusser, hvorunder der ikke
opsamles udstgdningsgas. Kgleluften styres af rullernes
hastighed, saledes at der i omradet 10 km/h til 50 km/h opnas en
lineger stremningshastighed af afgangsluften, som er lig rullens
relative hastighed med en tolerance pa 10%. Nar rullens
hastighed er under 10 km/h, kan kgleluftens hastighed vaere nul.
Kgleluftbleeserens afgangstveersnit og anbringelse skal veere i
overensstemmelse med fglgende angivelser:

()  arealmindst 0,4 i

(i) hgjde fra gulv til underkant: mellem 0,15 og 0,20 m

(i)  afstand til forenden af karetgjet: mellem 0,3 og 0,45 m".
() ! punkt 6.2.2. itilleeg ludgar den farste seetning.
(k) Punkt 7.2.1. itilleeg 1 affattes saledes:

"7.2.1. Efter to tilpasningscyklusser (begyndelsestidspunkt for
farste cyklus), udferes operationerne i punkt 7.2.2 til 7.2.5
ngjagtig samtidigt.”

() Punkt 7.4 itilleeg 1 affattes saledes:
"7.4. Analyse

7.4.1. Analysen af gassen i seekken pabegyndes hurtigst muligt, og ikke
senere end 20 minutter efter prgvecyklusens afslutning.
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7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.5.

7.4.6.

7.4.7.

7.4.8.

For analyse af hver prgve skal det analyseomrade, som skal
anvendes til det pagaeldende forurenende stof, nulstilles med den
korrekte nulstillingsgas.

Analysatorerne indstilles derefter i henhold til kalibrerings-
kurverne ved hjeelp af kalibreringsgasser med en nominel
koncentration pa 70-100% af maleomradet.

Derefter kontrolleres analysatorernes nulstilling igen. Hvis
afleesningen afviger mere end 2% af maleomradet fra den, der
blev indstillet pa i punkt 7.4.2, gentages proceduren.

Derefter analyseres prgverne.

Efter analysen gentages kontrollen af nulpunkt og
kalibreringspunkter med brug af de samme gasser. Afviger
resultaterne af disse gentagelser hgjst 2% fra resultaterne i
punkt 7.4.3., anses analysen for acceptabel.

| alle punkter i dette afsnit skal flowhastighed og tryk af de
forskellige gasser veere den samme som er anvendt ved
kalibrering af analysatorerne.

Som den malte koncentrationen i gasserne af hvert forurenende
stof anses den, som afleeses efter stabilisering pa maleapparatet.”
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2)

Bilag IV affattes saledes:
"BILAG IV
SPECIFIKATIONER FOR REFERENCEBRANDSTOFFET (BENZIN)

Det anvendte referencebraendstof er det, der er beskrevet i BILAG IX, afsnit 1,
til direktiv 70/220/EQF.

SPECIFIKATIONER FOR REFERENCEBRANDSTOFFET (DIESEL)

Det anvendte referencebraendstof er det, der er beskrevet i BILAG IX, afsnit 2,
til direktiv 70/220/EQF."
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE,

HERUNDER ISZAR SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV)

FORSLAGETS TITEL

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om aendring af direktiv 97/24/EF af
17. juni 1997 om dele af og kendetegn ved to- og trehjulede motordrevne karetgier.

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

FORSLAGET

1.

Hvorfor er der, under hensyntagen til naerhedsprincippet, behov for EF-
lovgivning pa dette omrade, og hvad er hovedformalet?

Feellesskabets kompetence inden for forurenende emissioner fra motorcykler
blev fastslaet med vedtagelsen af direktiv 97/24/EF. Med forslaget eendres
direktiv 97/24/EF, sa der vedtages strengere krav til emissionsgreenser som
fastsat i direktivets artikel 5.

Hovedsigtet med forslaget er at nedbringe emissionerne fra motorcykler med
henblik pa at na de fremtidige Iuftkvalitetsmalsaetninger for hele EU.
Endvidere indgéar forslaget i en global feellesskabsstrategi, som bygger pa
AUTO-OIL Il-programmet og sigter mod opfyldelse af Feellesskabets
malsaetning for luftkvalitet pA en omkostningseffektiv made for Feellesskabet
som helhed. Forslaget er helt pa linie med de forelgbige konklusioner fra
AUTO-OIL Il-programmet, idet det frembyder en betydelig gavnlig virkning
for miljget ved at indfgre strammere emissionsnormer for motorcykler.

VIRKNINGERNE FOR VIRKSOMHEDERNE

2.

Hvem bergres af forslaget?

— hvilken erhverssektor bergres?

Motorcykelfabrikanter og fabrikanter af forureningsbegreensende udstyr
0g systemer.

- bergres SMV i hgjere grad end store virksomheder?

Blandt ovenneaevnte fabrikanter findes bade store, sma og mellemstore
virksomheder.

—  erde bergrte virksomheder koncentreret i bestemte regioner i EF?

Virksomhederne er fordelt over hele Faellesskabet.

26



Foranstaltninger som virksomhederne skal treeffe

Motorcykelfabrikanter vil skulle iveerksaette passende udviklingsarbejde for at
kunne anvende forureningsbegreensende udstyr og/eller gendesigne eller
udvikle nye motortyper, som overholder de strengere emissionskrav. Forslaget
kreever ikke, at der udvikles ny emissionsbegreensende teknologi, da den
nagdvendige teknologi allerede findes. Skant forbrugeren maske skal betale
mere for en ny, mere miljgvenlig motorcykel, vil den yderligere omkostning
veere forholdsvis lille sammenlignet med den samlede pris for en ny
motorcykel. Ekstraomkostningerne ventes at ga ned, efterhdnden som
produktionen vokser.

Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?
—  for beskeeftigelsen?

Forslaget har sandsynligvis ingen virkning pa beskeaeftigelsen inden for
motorcykelbranchen som helhed. @get efterspgrgsel efter forurenings-
begraensende teknologi vil medfare jobskabelse inden for denne sektor.

- for investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder?

Bortset fra nogle yderligere investeringer i udviklingen af mindre
forurenende karetgjer er der sandsynligvis intet behov for yderligere
investeringer. Det er ikke sandsynligt, at foranstaltningerne farer til
oprettelse af nye virksomheder.

- for virksomhedernes konkurrenceevne?

Det europeeiske erhvervsliv vil fa bedre konkurrenceevne pa
verdensmarkedet ved at fremstille mindre forurenende motorer, som man
ma vente kan give gget omsaetning pa markederne i tredjelande.

Indeholder forslaget foranstaltninger, der tager hgjde for SMV's seerlige
situation (lempeligere eller seerlige krav)?

Der er ikke behov for seerlige undtagelser for sma og mellemstore
virksomheder.

K ONSULTATION

6.

Angiv de organisationer, som er blevet hgrt om forslaget, og disses
synspunkter i hovedtreek.

ACEM (European Automobile Manufacturers Association)

Motorcykelindustrien har veeret inddraget lige siden de farste draftelser af
fremtidige foranstaltninger vedrgrende emissioner fra motorcykler og
vedrgrende formulering af en seerlig prgvecyklus for motorcykler. Industrien
har bidraget veesentligt og tilslutter sig i hovedsagen Kommisionens forslag.
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MVEG (Motor Vehicle Emissions Group - Kommissionens tekniske
arbejdsgruppe)

Andre organisationer som AECC (Association for Emissions Control by
Catalyst) og CLEPA, der er repraesenteret i MVEG, er ogsa blevet konsulteret.
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