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BEGRUNDELSE

Generelt

Indledning

Forslaget vedrerer de retlige rammer for stikprevekontrol af erhvervskeretgjer til
transport af passagerer og gods, og dets vigtigste mél er forbedret sikkerhed og
miljebeskyttelse inden for vejtransport i Faellesskabet. Det sigter ogsé mod at skabe
ensartede forhold for si vidt angdr kvaliteten af vedligeholdelse af erhvervs-
keretgjer, som feerdes i Fellesskabet ved at afskrakke uansvarlige vognmeand fra at
forsege at opnd en konkurrencefordel ved anvendelse af utilstreekkeligt vedlige-
holdte keretgjer. Denne praksis underminerer i gjeblikket, at der skabes ensartede
konkurrenceforhold p4 det indre marked for vejtransport; en situation, der sand-
synligvis forverres med den fuldstendige liberalisering pr. 1. juli 1998. Der er be-
hov for et fellesskabsinitiativ, som forsgger at lose problemet.

Forslagets anvendelsesomrdde omfatter ikke personbiler. Denne keretojsklasse
medtages méske ved en senere @ndring efter vurdering af resultaterne af det andet
auto/olie-program (jf. punkt 6).

Med vedtagelsen af direktiv 96/96/EF! er det allerede sikret, at erhvervskeretgjer
(bortset fra keretgjer afledt af personvogne) skal til teknisk kontrol i tekniske
kontrolcentre én gang om Aaret. P4 baggrund af den egede internationalisering af
trafikken med erhvervskeretojer og det forhold, at mange af de tungeste keretojer
kerer 150 000 km/ar eller mere, anses én arlig kontrol dog for at vare for lidt til at
sikre, at erhvervskeretgjer, som ferdes pé Feellesskabets veje, er tilstreekkeligt ved-
ligeholdt aret rundt.

Det er helt klart til fordel for feerdselssikkerhed, miljobeskyttelse og konkurrence-
lighed, at keretgjer kun benyttes, hvis de holdes i en trafiksikker stand.

Forslaget paleegger medlemsstaterne at supplere den arlige tekniske kontrol med
uanmeldte stikprevekontroller af et reprasentativt udsnit af erhvervskeretajsfliden
pa deres veje hvert &r. Kontrollen kan finde sted pa vejene, i havne, andre steder,
hvor keretgjer parkeres, eller, hvad der ofte er tilfzldet for keretgjer til offentlig
transport (PSV), hos vognmanden.

Forslaget angiver ikke et bestemt antal keretgjer eller en bestemt andel af kere-
tojsfliden, som medlemsstaterne skal kontrollere. Det er fordi den keretgjsflade,
som ferdes pd en medlemsstats omrade, varierer fra den ene medlemsstat til den
anden (fldden udgeres af keretgjer registreret 1 medlemsstaten, keretgjer registreret
i andre medlemsstater og keretgjer registreret i tredjelande). Der er ogsa forskel pa
kontrolintervaller og -grundighed i medlemsstaterne, og alle andre nationale tiltag
som stikprevekontroller og andre kontroller vil pavirke den generelle vedligehol-

~ delsestilstand for keretojer pa deres veje.
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Det mé derfor vare op til den enkelte medlemsstat at fastlegge omfanget af '
kontrolprogrammet under hensyntagen til, at det ber std i forhold til den generelle
vedligeholdelsestilstand af erhvervskeretgjer pA medlemsstatens omréde.

Fremgangsmade ved stikprevekontrol

En mdlrettet indsats mod vognmend, hvis keretgjer er i dirlig stand, og visuel
inspektion af keretgjer (defekte lyssignaler, nedslidte dak, sort udstedningsreg) vil
sikre en stor “gevinstkvote” og bidrage til, at offentlige midler udnyttes bedst mu-

ligt.

Det er vigtigt at sikre, at stikpravekontroller udferes uden hensyntagen til fererens
nationalitet eller erhvervskeretgjets registreringsland. Kommissionens tjeneste-
grene gennemgar medlemsstaternes praksis for s vidt angar stikprevekontrollernes
omfang og art pd grundlag af de halvérlige rapporter, som medlemsstaterne frem-
sender.

Forslaget indeberer en tretrinsprocedure for stikprevekontroller pé vejene:

1.  Ferste trin er en visuel inspektion udfert af en erfaren motorsagkyndig af
keretgjets tekniske tilstand, medens det kerer forbi pd vejen. Den motor-
sagkyndige skal have mistanke om, at keretgjet er i en utilstrekkelig teknisk
stand, inden han gar videre til andet trin.

2.  Det andet trin omfatter en overfladisk inspektion af det holdende keretg;j,
herunder kontrol af om keretgjets dokumentation (dvs. kontrol af, om kere-
tojet har gennemgdet den lovpligtige tekniske kontrol i henhold til artikel 3,
stk. 1, i direktiv 96/96/EF, eller er blevet stikpravekontrolleret). Hvis den mo-
torsagkyndige stadig har mistanke om, at keretgjet ikke er trafiksikkert, gar
kontrollen videre til tredje trin.

3.  Koretgjet kontrolleres ved vejsiden for mangler som for sort udstedningsreg,
nedslidte eller beskadigede deek, hvorvidt lygter og lyssignaler virker, om
hastighedsbegraenseren virker (ved kontrol af fartskriveren) og, sd vidt mu-
ligt, bremsevirkningen. Hvis der fortsat er tvivl eller hvis omfanget af en
mange] skal konstateres, kan keretojet sendes til videre inspektion og kontrol
hos et kontrolcenter.

Hvis keretgjet efter den tekniske kontrol stadig ikke opfylder de tekniske krav, der
er anfort i forslagets tekniske bilag, og anses for at vare farligt for personer i
keretajet eller andre trafikanter, kan koretojet pdlegges et gjeblikkeligt kereforbud
pa offentlige veje.

Stikprevekontrol af erhvervskeretejers vedligeholdelsestilstand kan kombineres
med andre vejtrafikkontroller som kontrol af overholdelse af keretid, veegt og mal,
vegtafgift, kerekort/krav vedrerende adgang til erhvervet osv. De samlede om-
kostninger for vognmanden og myndighederne kan siledes deles med andre kon-
trolprogrammer.



Argumenter for stikprevekontrol af erhvervskeretajer

Man kunne ogsa delvis nd méalet om at forbedre kvaliteten af vedligeholdelsen &ret
rundt ved at gennemfore den lovpligtige kontrol med kortere intervaller, f.eks. to
eller tre gange &rligt. Det ville stadig ikke veere nogen garanti for, at vognmand
bibeholdt standarden mellem kontrollerne, men det kunne i de fleste tilfeelde ventes
at medfore, at flere overholder kravene. Denne lesning indebarer dog en stor
ekstrabyrde for myndighederne og transportindustrien, som sandsynligvis ville
opveje eventuelle fordele. Denne fremgangsméade ville desuden palagge ansvarlige
vognmand en urimelig og unedvendig byrde.

Et program for stikprevekontrol kan p& den anden side introduceres med betydeligt
lavere omkostninger, men med den vigtige ekstra fordel, at det er mélrettet mod
koretgjer, som faktisk er i brug, snarere end keretgjer, der er “fikset op” til den
arlige kontrol. Det vides, at der er skrupellese vognmend, som monterer nye dak,
nulstiller hastighedsbegraenseren og fylder tanken med dieselbrendstof med lavt
svovlindhold for at komme igennem den &rlige tekniske kontrol, for derefter at fore
koretojet tilbage til dets darlige tekniske og ulovlige stand, efter at have modtaget
en attest for godkendelse ved den tekniske kontrol. Uanmeldte og derfor, for sd vidt
angér vognmanden, uventede kontroller pa vejene eller af keretejsfladen vil fungere
som et incitament til bedre vedligeholdelse og bidrage til at standse denne
uansvarlige praksis blandt vognmand.

Denne betragtning stettes af en analyse af en nylig, mélrettet politiaktion i Det
Forenede Kongerige (som dog ikke er den eneste medlemsstat, der gennemforer
stikprevekontroller). Mere end 6 000 tunge lastvogne (HGV) blev standset, og
ca. 2 500 heraf blev kontrolleret ngjere. Af de undersegte koretgjer havde 33% en
eller anden mangel, som ikke ville vaere blevet godkendt ved den lovfastede
tekniske kontrol, og hos mere end 13% af de kontrollerede keretgjer var mang-
len(-erne) s4 alvorlige, at keretajerne gjeblikkeligt fik kereforbud.

I henhold til den arlige rapport fra det britiske Vehicle Inspectorate om effek-
tiviteten af kontrolarbejdet er antallet af HGV og PSV, som ikke opfylder kravene
til emissioner ved den arlige tekniske kontrol ca. halvt si stort som det antal, der
kasseres ved en stikpravekontrol. Det understotter teorien om, at mange keretajer
maske godkendes ved den tekniske kontrol for sd vidt angdr emissioner, men ikke
er i tilstreekkelig god teknisk stand i ménederne efter den &rlige kontrol.

Stikprevekontrollers lensomhed
4.1 Omkostninger

Man mé huske pd, at der generelt ikke findes mange data om lensomheden af
tekniske kontroller, navnlig hvad angér deres bidrag til en begrensning af for-
ureningen. Det vil faktisk vare op til medlemsstaterne selv at vurdere omkost-
ninger og fordele i lyset af deres individuelle forhold. Der findes dog nyttige data
fra Det Forenede Kongerige, som giver et godt billede af omkostningemne for
stikprevekontroller af en vis grundighed, og som giver oplysninger om fordelene
ved at gennemfere stikprevekontroller i tilgift til den arlige tekniske kontrol.



Myndighedernes omkostninger i forbindelse med et program for stikprevekon-
troller p& vejene kan afledes fra Det Forenede Kongeriges eksempel, hvor det
britiske Vehicle Inspectorate hvert ar anvender ca. 4 mio. GBP til stikprevekontrol
af erhvervskeretgjer. I alt bruges ca. 12 000 manddage p& denne opgave. Det kan
veere vanskeligt at fremkomme med en omkostningsvurdering for hele Felles-
skabet, da det er overladt til den enkelte medlemsstat, hvor intensivt direktivet
gennemfores. P4 grundlag af Det Forenede Kongeriges eksempel er det dog rime-
ligt at formode, at de samlede omkostninger for Fallesskabet, hvis alle medlems-
stater vedtager lignende kontrolprogrammer, ville ligge pé ca. 40-60 mio. ECU A&r-
ligt (baseret p& den forudsatning, at der er ca. 10 gange s& mange bererte koretgjer
i Fallesskabet, og at de gennemsnitlige lenninger er ens).

En vognmands omkostninger skal std i forhold til vedligeholdelsestilstanden for
hans keretojsflide, dvs. keretgjer, som tydeligt vedligeholdes darligt, skal stik-
prevekontrolleres oftere end karetgjer, som holdes i god teknisk stand. Selv om det
formodes, at vognmand og myndigheder bruger lige meget tid pd kontrollen,
erkendes det, at vognmand ogsa har et produktionstab i form af et standset keretg;j.
Hvis vognmandenes samlede omkostninger antages at vare ca. dobbelt s& hgje
som myndighedernes, udger de ca. 80-120 mio. ECU Aarligt. Omkostninger til repa-
rationer og beder skal ogsd medtages i de samlede omkostninger for vejtransport-
branchen. De samlede omkostninger for Fallesskabet som helhed vil vere pé
ca. 120-180 mio. ECU.

4.2 Fordele

Det er muligt at danne sig et nogenlunde sken over fordelene ved en tilstreekkeligt
vedligeholdt keretojsflide i form af farre ulykker og mindre forurening samt
energibesparelse. En precis vurdering af, hvor effektiv forbedrede stikprevekon-
troller er til at nd frem til en tilstrekkeligt vedligeholdt keretojsflade, vil athenge
af den indsats myndighederne er parat til at gere og den tilstand, som erhvervs-
koretgjerne pa Fellesskabets veje nu er i. Et sddant sken er derfor forbundet med
visse vanskeligheder.

Sikkerhed

Nyere, grundige undersegelser af antallet af trafikdraebte, hvor lastvogne (HGV) er
indblandet gav falgende resultater for en tredrig periode:

° HGV er indblandet i flere ulykker med dedelig udgang end man kunne
forvente pad baggrund af antallet af sddanne keretgjer pd vejene eller den
afstand, de tilbagelaegger

. lidt over 6% af alle HGV havde alvorlige mangler, som bidrog til ulykken
eller til trafikofre

° de fleste (to tredjedele) af disse mangler vedrerte defekte bremser pa grund af
utilstreekkelig vedligeholdelse

) ca. 3,4% af alle drabte i ulykker med HGV kunne undgés, hvis HGV blev
tilstrekkeligt vedligeholdt hele tiden.



Hvis man gir ud fra, at HGV er skyld i ca. 20% af de 45 000 trafikofre i
Fellesskabet pr. ar, og at de 3,4% af disse ofre kunne undgas, si kunne den storst
mulige gkonomiske besparelse ved at sikre, at keretgjerne altid holdes i en god
teknisk stand, medens de ferdes pa Fellesskabets veje, vaere pa ca. 306 mio. ECU
pr. &r. Denne besparelse er ansldet konservativt udelukkende pé grundlag af den
skonnede ekonomiske omkostning (p& 1 mio. ECU) for hvert trafikoffer i
Kommissionens meddelelse “Bedre fardselssikkerhed i EU - Et program for
1997-2001".

Erfaringer fra andre former for trafiksikkerhedskontrol kan anvendes til at vurdere,
hvorvidt stikprevekontroller kan medfere en bedre overholdelse af reglerne for
keretojers tekniske tilstand. At demme efter andre kontrolkampagner vil der vare
mulighed for at nedbringe overtredelser af reglerne til det halve. Hvis det kan
relateres til forslaget om et program for stikprevekontrol af erhvervskeretgjer,
kunne vedligeholdelsestilstanden forbedres med 50%.

Hvis det antages, at gennemforelsen af stikprovekontroller realistisk set har
potentiale til at forbedre vedligeholdelsen af keretejsfliden med ca. 50%, vil den
gkonomiske besparelse ved gennemferelsen udgere 0,5 x 306 mio. ECU/ar =
153 mio. ECU.

Man kan derfor trygt g ud fra, at besparelsen ved eventuel nedbringelse af antallet
af ulykker mere end opvejer omkostningerne for de ekstra retlige foranstaltninger.
Til disse besparelser kommer desuden en reduktion af luftforureningen og brend-
stofforbruget, som gennemgas i det falgende.

Miljefordele

I det forste auto/olie-program forsegte man for forste gang at beregne, hvor meget
luftforureningen kan nedbringes ved hjzlp af kontrol- og vedligeholdelsesforan-
staltninger. Finpudsning af beregningeme, herunder integration af de skennede
virkninger af kontrolforanstaltningerner, bliver en af de vigtigste opgaver for det
andet auto/olie-program. I det forste auto/olie-program niede man frem til en mulig
nedbringelse af partikelemissioner fra dieselmotorer p& 10% ved hjlp af et forbedret
kontrolprogram. Senest er der gennemfort en undersegelse p4 Kommissionens vegne,
hvori det vurderes, at den mulige reduktion af partikelemissioner fra personvogne og
varevogne med dieselmotorer, hvis keretejsfliden holdes i en god teknisk stand,
kunne vere op til 25%. Disse skan kan méske ikke direkte overferes pa tungere er-
hvervskeretgjers emissioner. Udstedningens rogtaethed er uden tvivl tilstreekkelig til
at udpege de fleste darligt vedligeholdte dieselmotorer i den nuvarende keretgjsflade.

Sandsynligvis mindskes ekstraverdien af at kontrollere keretgjers emissioner med de
nuvarende kontrolprocedurer til méling af dieselmotorers udstedningsgasser, efter-
h&nden som keretojsfliden udskiftes. Derfor er kontrolmyndigheder i hele verden,
ikke kun i Fellesskabet, opsatte pa at udvikle mere realistiske kontrolmetoder og
-udstyr, som kan differentiere mellem emissionerne fra moderne dieselmotorer i drift.

Ikke desto mindre kan de nuvarende kontrolteknikker kombineret med en visuel
inspektion af et keretajs emissioner i drift udpege de mest forurenende keretgjer. En



mere effektiv identifikation af sidanne keretgjer bidrager desuden til en bedre breend-
stofekonomi. .

Det anslas, at en tilstrekkeligt vedligeholdt keretajsflide sparer 2% brendstof
(svarende til en besparelse pd 1 mia. ECU pr. &r) og en forholdsmessig tilsvarende
del af CO,-emissionemne. Hvis man antager, at stikprevekontrollerne pa vejene bare
er 50% effektive til at forbedre koretgjsfladens tekniske stand, spares der 1%
brendstof, svarende til en besparelse pd 500 mio. ECU arligt.

Samlede omkostninger og fordele

Hvis man leegger breendstofbesparelsen og besparelsen ved faerre trafikofre sammen,
kommer man frem til en skennet besparelse pa ca. 650 mio. ECU. Dette tal omfatter
stadig ikke besparelserne i form af mindre miljeforurening. Nar det sammenholdes
med omkostninger pa hgjst 120 mio. ECU, ma det konstateres, at forslaget er lon-
somt.

Supplement til direktiv 96/96/EF

Direktiv 96/96/EF om teknisk kontrol angiver, hvilke typer keretgjer ber kontrol-
leres, mindstehyppighed for kontrol (hvert &r for lastvogne og busser) samt de dele,
der skal kontrolleres. Det beskriver ngjere, hvordan bremser og emissioner skal
kontrolleres og angiver prastationskrav (minimum bremsevirkning, udstedningens
regtethed (for dieselmotorer) osv.).

Direktivforslaget er et nyt faellesskabsinitiativ, som sigter mod en standardisering af
den tekniske kontrol for keretgjer, idet der etableres et system for stikprevekon-
troller af de mest synlige dele af keretojets sikkerheds- og miljebeskyttelses-
systemer og -udstyr. Forslaget supplerer derfor direktiv 96/96/EF for s& vidt angar
keretgjer, der er registreret i medlemsstaten. Dets anvendelsesomrdde er dog mere
omfattende, end det er tilfeldet for direktiv 96/96/EF, idet det omfatter alle
relevante keretgjer, som feerdes p& en medlemsstats veje og ikke kun keretojer, som
er registreret i den pagaeldende medlemsstat.

Metoderne og kravene ved stikprevekontroller, der er anfert i dette direktiv, kan
medlemsstaterne ogsé anvende til kontrol af keretgjer fra tredjelande, som fardes
pd EU’s omrdde. Behovet for at sikre et mindsteniveau for sikkerhed og milje-
beskyttelse i hele Fellesskabet berettiger faktisk, at keretgjer fra tredjelande ogsa
kontrolleres ved stikpravekontroller (jf. punkt 7).

Hvordan hanger forslaget sammen med Fellesskabets auto/olie-program

Fellesskabets forste auto/olie-program lagde betydelig vagt p& det bidrag, som
tilstreekkelig kontrol og vedligehold kan yde til nedbringelse af emissionerne inden
for transportsektoren. Det forste auto/olie-program var et trepartsprogram med
deltagelse af Kommissionen samt olie- og bilindustrien, som skulle skabe det
tekniske grundlag for at formulere forslag til lovgivning om emissionsgrenser for
nye koretgjer, brendstofsammensatning samt standarder for teknisk kontrol, der
skulle gelde fra &r 2000.

Undersogelsen af luftkvaliteten som led i det ferste auto/olie-program kom med
prognoser for koncentrationen af benzen, CO og NO, i syv europziske byer samt
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ozon for hele Europa i perioden 1990 til 2010. Desuden blev virkningen af allerede
vedtagne foranstaltninger vedrerende partikelemissioner fra vejtransportsektoren
vurderet. Programmet skulle udpege de mest lensomme foranstaltninger, som
kunne gennemfores fra ar 2000, med henblik p&4 at nd Fellesskabets mal for
luftkvalitet senest &r 2010 (hvilket ville give tid til at indfere ny, renere teknologi i
koretojsfliden). Auto/olie-programmet pegede pé, at en forbedret teknisk standard
for lette koretojer med dieselmotorer potentielt ville kunne nedbringe partikel-
emissionerne med 10%.

I modsetning til tidligere, hvor debatten var koncentreret om at forbedre den
nuvarende lovpligtige tekniske kontrol som fastlagt i direktiv 96/96/EF, stér det nu
klart, at den sterste miljobeskyttelsesgevinst pd kort sigt kan fas ved at hindhave
en tilstrekkelig trafiksikkerhed for keretgjer, som bibeholdes hele tiden, og ikke
kun én gang hvert &r.

Det ber bemerkes, at dette forslag ikke pélaegger en strengere tekniske kontrol.
Yderligere forslag til forbedring af kontrolteknikker foreleegges snart for Kommis-
sionens Udvalg for Tilpasning af Direktiverne til den Videnskabelige og Tekniske
Udvikling. I det andet auto/olie-program vil der blive lagt vaegt pd vurdering af
lonsomheden af alternative kontrolprocedurer, som bedre gengiver den faktiske
kereadfaerd, og teknikker til bestemmelse af partikelemissioner.

For s vidt angér dette forslag, betyder det, at vedligeholdelsestilstanden af et kore-
tg) med dieselmotors emissionsbegransende udstyr stadig vurderes ud fra udsted-
ningens regtethed. Det anbefales, at myndigheder udtager keretgjer til kontrol pa
grundlag af deres udstednings rogtathed, medens keretgjet korer fuldt lastet.

7.  Koretgjer fra tredjelande

Fellesskabslovgivningen indeholder en rakke bestemmelser, som betyder, at
motorkeretajer (og pdhangskeretgjer dertil) frit kan ferdes pd hele Fallesskabets
omrdde. I visse medlemsstater gelder dog stadig bestemmelser i henhold til
Wien-konventionen om vejtrafik2.

Ostrig, Belgien, Danmark, Finland, Frankrig, Tyskland, Grzkenland, Italien,
Luxembourg og Sverige er parter i denne konvention, som Portugal, Spanien og
Det Forenede Kongerige har underskrevet, men aldrig ratificeret, og som Falles-
skabet ikke er kontraherende part i.

For de medlemsstater, som er parter i Wien-konventionen, medferer anvendelsen af
sikkerhedsbestemmelserne pa keretgjer fra tredjelande ikke noget brud pé de
internationale forpligtelser, som Wien-konventionen pélegger dem. Der kan iszr
henvises til artikel 39, hvori der stir at Ethvert motorkoretaj, ethvert pihcengs-
koretaj og enhver kombination af koretojer i international trafik skal opfylde kra-
vene i bilag 5 til denne konvention. Det skal ogsa veere i god teknisk stand.

2 Konventionen om vejtrafik, Wien, 8. november 1968, omfatter de eendringer, som tradte i kraft den
3. september 1993. De Forenede Nationers @konomiske Kommission for Europa.
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Bilag 5 giver medlemsstater mulighed for at indfere strengere regler, som ikke er i
modstrid med Wien-konventionens bestemmelser.

Hvad angir keretgjers emissioner, er konventionen mindre specifik. I bilag 5 stir
der under “generelle bestemmelser”:

59(a) Et motorkoretajs mekaniske dele og udstyr ma ikke, sd vidt muligt det kan
undgds, indebcere brand- eller eksplosionsfare; ej heller ma de fordrsage for store
emissioner af giftige gasarter og sort udstedningsrog og for store lugt- eller sto-
Jjgener.

En ®ndring af konventionen er dog for nylig blevet anbefalet af ministrene ved
FN’s regionale konference om transport og milje i november 1997. Denne &ndring
omfatter en forordning om kontrol af keretgjers trafiksikkerhed, hvis tekniske
indhold er identisk med kontrolmetoderne vedrerende miljebeskyttelse i direktiv
96/96/EF og derfor med bestemmelserne i bilag II til dette forslag. Derfor kan
kravene i dette forslag vedrerende méling af udstedningens regtethed anses for at
vare en malestok for, hvad der er “for store” i henhold til Wien-konventionen.

Mulige tilpasninger af kravene ved den tekniske kontrol

Indferelsen af stikprevekontroller er forste skridt bort fra den traditionelle metode,
hvor staten kontrollerer vedligeholdelsen af den nationale keretejsflide via den
lovpligtige tekniske kontrol. Teknologien og vognmandenes praksis andrer sig, og
kontrollen af trafiksikkerheden skal kunne tilpasses disse @ndringer. I det folgende
fremhaeves nogle omrader, hvor der kan ske @ndringer i fremtiden.

. Der er nedsat en ekspertgruppe, som skal undersgge, hvordan anvendelsen og
nojagtigheden af de nuvarende malere til maling af udstedningsgas kan
forbedres, og udvikle en metode, der kan udpege alle meget forurenende
motorer ved en teknisk kontrol. Desuden underseger flere myndigheder,
hvordan regpreven ved fri acceleration kan forbedres for at gere den mere
repeterbar og effektiv til at kontrollere emissioner fra udstedningen. Dette
arbejde omfatter en undersegelse af teknikkerne til maling af udstedningsgas,
der anvendes i andre lande. Kommissionen evaluerer arbejdet i sammenhang
med det andet auto/olie-program med henblik pd at inkorporere anbefa-
lingeme i direktiv 96/96/EF om teknisk kontrol, hvilket ogs& kan medfore
@ndringer af stikprevekontrollen.

° Vognmand, som har gode resultater ved den &rlige tekniske kontrol, og som
ogsa vedligeholder deres keretgjer tilstreekkeligt resten af aret, kunne tildeles
et “kvalitetscertifikat” og fritages fra yderligere arlige tekniske kontroller.
Det vil si vere op til vognmanden at sikre, at hans keretgjer altid holdes i en
god teknisk stand.

e  Nér indbyggede diagnosticeringssystemer (OBD) er blevet almindelige til
overvdgning af alle vigtige sikkerheds- og miljefunktioner, kunne kontrol-
lene andres fra arlige tekniske kontroller til en kontrol af vognmandens
vedligeholdelsesrapporter, eventuelt p grundlag af automatisk fejlfinding og

* -rapportering for keretgjer hos virksomheden eller via registreringsudstyr pa
vejene.



B.

Kommissionen erkender, at stikprevekontroller pa vejene for personbiler ogsé ville
indebaere sikkerheds- og miljemassige fordele og indbyder medlemsstaterne til at
vurdere mulighederne for at indfere sddanne kontroller nationalt. Den fremtidige
indforelse af OBD-systemer i personbiler vil ogsé gere kontrollen pé vejene lettere.
Der foregér desuden en vurdering af teknikker til fjernovervigning p4 vejene med
henblik pa at konstatere, hvor effektive de er til screening og udpegning af de mest
forurenende keretgjer. Denne udvikling kan gere kontrol p4 vejene af personbiler
til en attraktiv mulighed ved bekampelse af luftforurening. Disse aspekter under-
soges yderligere under det andet auto/olie-program.

Konsultation

Ved udarbejdelsen af dette forslag har Kommissionen gennemfert dreftelser med
medlemsstater, EFTA-lande, CITA, CLEPA, CECRA, EGEA, AIT/FIA, IRU,
ACEA, EUROPIA og T&E.

Begrundelse for handling p4 feellesskabsniveau

Neerhedsprincippet

(@

(b)

(©)

(d)

Hvilke formal har den patenkte handling set i lyset af EF's forpligtelser?

Forslaget er en foranstaltning, der supplerer ordningen, der er indfert med direktiv
96/96/EF som andret.

Det foresldede initiativ vil sikre, at erhvervskeretajer p& Feellesskabets veje holdes i
en acceptabel sikkerheds- og miljemessig stand.

Horer den pétenkte handling under EF's enekompetence, eller er der tale om en
kompetence, som EF deler med medlemsstaterne?

Det er en kompetence, som EF deler med medlemsstaterne i henhold til EF-traktatens
artikel 75, stk. 1, litra ¢) og d).

Hvad er problemets EF-dimension (f.eks. hvor mange medlemsstater bereres heraf,
og hvorledes er problemet hidtil blevet behandlet)?

Alle medlemsstater skal allerede efterkomme Ridets direktiv 96/96/EF, som fast-
satter jeevnlige tekniske kontroller for disse keretgjer.

Gennemferelse af direktivforslagets bestemmelser som national lov vil sikre, at med-
lemsstaterne hindhever, at erhvervskeretgjer pd deres omrade holdes i en tilstreekke-
lig god teknisk stand, uanset om keretgjet anvendes til international transport eller er
registreret i en bestemt medlemsstat.

Kan problemet loses mest effektivt af EF eller af medlemsstaterne?

Under det forste auto/olie-program blev kontrol og vedligehold indfert som et vigtigt
instrument til nedbringelse af emissioner fra vejtransportsektoren.

Et initiativ pd faellesskabsniveau er den eneste méade at lase problemet vedrerende
utilstraekkeligt vedligehold af keretgjer pa Fellesskabets veje.
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C.

I tilfelde af alvorlige og gentagne overtreedelser kan de kompetente myndigheder i
den medlemsstat, hvor keretejet er registreret eller virksomheden er etableret, blive
bedt om at iveerkseette passende foranstaltninger for at sikre, at kun trafiksikre kere-
tgjer tages i brug. Hvis den kompetente medlemsstat udferer en vurdering af en virk-
somheds kontrol- og vedligeholdelsesfaciliteter, underrettes de andre bererte med-
lemsstater om resultaterne.

Hvilke yderligere konkrete fordele er forbundet med den handling, EF patenker, og
hvad vil omkostningerne vere ved at forholde sig passiv?

Det forudses, at gennemfarelsen af stikprevekontrollerne vil vare et incitament til en
hurtig forbedring af vedligeholdelsen af erhvervskeretejer pd EU’s veje, herunder
navnlig for keretgjer fra tredjelande i transit i EU. Forslaget medferer derfor en
forbedring af trafiksikkerheden og mindsker miljepévirkningen fra transport. De
samlede besparelser skennes at vare ca. 650 mio. ECU, medens de samlede omkost-
ninger for hele Fellesskabet anslas til 120-180 mio. ECU. Der er desuden betydelige
miljemessige fordele, som ikke er omregnet til gkonomiske besparelser.

Hvilke handlingsmuligheder har EF (henstilling, finansiel stotte, retsforskrifter,
gensidig anerkendelse osv.)?

Et direktiv synes at vare det bedste middel til at realisere malet om fri bevagelighed
for erhvervskeretgjer, som holdes i en acceptabel trafiksikker stand. Et direktiv giver
mulighed for fleksibilitet i form af en a&ndring af eksisterende nationale regler snarere
end at opgive disse, som det er tilfeldet ved en forordning. En henstilling er ikke
tilstreekkelig, da der ikke er tale om en bindende retsakt.

Er det nedvendigt med ensartede forskrifter, eller er det tilstreekkeligt at opstille de
generelle mal i et direktiv, som derefter gennemferes af medlemsstaterne?

Vedtagelse af et radsdirektiv er den rette fremgangsmade til at etablere de retlige
rammer, der sikrer tilstrekkelig sikkerhed, miljebeskyttelse og konkurrencelighed,
samtidig med at metoderne til hindhzvelse og gennemforelse af direktivet overlades
til den enkelte medlemsstat.

Forslagets anvendelsesomride

Direktivforslagets anvendelsesomride omfatter visse keretgjer, som skal til teknisk kontrol
i henhold til direktiv 96/96/EF. Disse keretajer er angivet i bilag 1 til direktiv 96/96/EF:

Kategori 1 -  Motorkeretgjer til personbefordring med mere end 8 siddepladser foruden

forerens

Kategori 2 - Motorkeretgjer til godstransport med en tilladt totalvaegt p& over 3500 kg

Kategori 3 - Pé&hangsvogne og sxttevogne med en tilladt totalvaegt pa over 3500 kg.

D.

Forslagets indhold

Artikel 1 beskriver forslagets formal og fastsetter dets anvendelsesomride.
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Artikel 2 definerer folgende udtryk:

- keretgj

- stikprevekontrol

- teknisk kontrol.

Artikel 3 fastleegger en tretrinsprocedure for “malrettede” stikprevekontroller.

Artikel 4 fastsetter, i hvilket omfang medlemsstater skal gennemfore stikpravekontroller.

Artikel 5 fastsztter det tekniske indhold af stikprevekontrollen og konsekvenserne for
keretajer, som ikke godkendes ved kontrollen.

Artikel 6 fastleegger den forpligtelse, hver medlemsstat har, til at underrette andre med-
lemsstater om vognmand, som ikke opfylder kravene ved stikpravekontroller.

Artikel 7 og 8 beskriver den procedure, der skal benyttes af Udvalget for Tilpasning af
Direktiverne til den Videnskabelige og Tekniske Udvikling.

Artikel 9 fastsztter nationale sanktionsordninger.
Artikel 10 omfatter bestemmelser vedrerende direktivets gennemforelse som national ret.

Bilag I indeholder en “checkliste” til myndighederne over keretajer, som skal kontrolleres,
samt oplysninger om foreren, hvoraf en kopi gives til fereren.

Bilag II indeholder de tekniske krav ved stikprevekontroller.

12



Forslag til
RADETS DIREKTIV
om stikprevekontrol af trafiksikkerheden af
erhvervskeretgjer, som feerdes inden for Fellesskabet

RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Faallésskab, serlig
artikel 75, stk. 1, litra ¢) og d),

under henvisning til forslag fra Kommissionen?,

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg?,

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 189 C og i samarbejde med Europa-Par-
lamentet’, og

ud fra folgende betragtninger:

(M

)]

3)

(C))

©)

©)

()

Den voksende vejtrafik stiller alle medlemsstater over for trafiksikkerheds- og
miljeproblemer af lignende art og alvor;

af hensyn til trafiksikkerhed, miljebeskyttelse og loyal konkurrence ber erhvervs-
keretgjer kun benyttes, hvis de holdes i en god teknisk stand;

der ber gennemfores stikprevekontrol uden forskelsbehandling pd grundlag af fore-
rens nationalitet eller erhvervskaretajets registreringsland;

kontrol af erhvervskeretgjers trafiksikkerhed i henhold til Radets direktiv 96/96/EF af
20. december 1996 om indbyrdes tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning om
teknisk kontrol med motorkeretgjer og pahengskeretojer dertil® sikrer, at disse kore-
tojer kontrolleres af et godkendt organ hvert 4r;

den foreskrevne tekniske kontrol anses ikke for at vere tilstreekkelig til at garantere,
at de kontrollerede keretgjer er trafiksikre hele aret rundt;

en effektiv hdndhvelse ved hjzlp af supplerende malrettet stikprevekontrol pa ve-
jene er en vigtig og omkostningseffektiv foranstaltning til at kontrollere, hvor godt er-
hvervskeretgjer pé vejene vedligeholdes;

maélet for den pétenkte handling - indferelse af en ordning med stikprevevis kontrol
af erhvervskeretgjer, som ferdes inden for Fallesskabet - kan ikke i tilstreekkelig
grad opfyldes af medlemsstaterne; det kan derfor i overensstemmelse med subsidia-
ritetsprincippet, jf. traktatens artikel 3 B, bedre opfyldes pé fallesskabsplan; i over-

(- NV S ]

EFTC
EFTC
EFTC
EFT L 46 af 17.2.1997, 5. 1.
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@®)

©)

(10)

(11)

ensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, handler Fallesska-
bet ved dette direktiv kun i det omfang, det er nedvendigt for at nd dette mal;

udvelgelsen til kontrol ber foretages p& grundlag af en maélrettet, etapevis frem-
gangsmade, der legger hovedvagten pa at udpege de keretajer, som har den sterste
sandsynlighed for at vare darligt vedligeholdt, og derved forbedrer myndighedernes
operative effektivitet og minimerer omkostninger og tidstab for chaufferer og vogn-
mand;

Réidet har i forbindelse med dreftelserne af auto/olie-programmet opfordret Kom-
missionen til at forelegge forslag, som sikrer den samtidige anvendelse af direktiver

-om typegodkendelseskrav, brendstofkvalitet og tekniske kontrol;

ved alvorlige og gentagne overtradelser ber det vare muligt at anmode de kompe-
tente myndigheder i den medlemsstat, hvor koretgjet er registreret, eller den pégal-
dende virksomhed er etableret, om at treeffe passende foranstaltninger; disse myndig-
heder ber underrette den medlemsstat, der fremsatter en sddan anmodning, om alle
opfelgningsforanstaltninger;

hver medlemsstat ber fastlegge; hvilke sanktioner der skal palegges i tilfzlde af
overtredelse af de bestemmelser, der vedtages med henblik pa gennemforelse af dette
direktiv -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Atikel 1
1.  Ved nzrverende direktiv fastleegges ordningen for stikprevekontrol af trafiksikker-
heden af erhvervskeretgjer, som fardes inden for Fellesskabet.
2.  Direktivet indskrenker ikke medlemsstateres ret til, under beherig hensyntagen til
EF-retten, at kontrollere keretajer, som ikke er omfattet af direktivet.
Artikel 2
I dette direktiv forstas ved:
a) ‘“erhvervskeretg)”: motorkeretojer og pdhangskeretojer dertil som anfert i kate-
gori 1, 2 og 3 i bilag I til direktiv 96/96/EF
b)  “stikprevekontrol”: en uanmeldt og dermed uventet kontrol af et erhvervskerete;j,
der feerdes pd en medlemsstats omréde, som udferes af myndighederme pd vejen
eller hvor myndighederne finder passende
c) “teknisk kontrol”: kontrol af keretgjets trafiksikkerhed som fastlagt i bilag I til
direktiv 96/96/EF.
Artikel 3
1.  Forste etape af stikprovekontrollen bestér i en visuel inspektion af erhvervskere-

tojets tekniske tilstand udfert af en erfaren motorsagkyndig, medens det kerer forbi
pa vejen.
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Hvis der under forste etape opstar mistanke om, at erhvervskeretgjet er darligt ved-
ligeholdt, foretages der under anden etape en overfladisk inspektion af det holdende
keretgj, herunder kontrol af keretgjets dokumentation, vedrerende dets tekniske
tilstand, navnlig bevis for, at erhvervskeretgjet har gennemgaet den foreskrevne
tekniske kontrol i henhold til artikel 2 i direktiv 96/96/EF eller bevis i henhold til
artikel 3, stk. 1, i direktiv 96/96/EF for, at erhvervskeretgjet for nyligt er blevet
stikprevekontrolleret.

Hvis dokumentationen ikke giver tilstrekkelig sikkerhed for, at keretgjet er 1 god
teknisk stand, eller hvis den motorsagkyndige stadig har mistanke om, at keretgjet
ikke er trafiksikkert, gér kontrollen videre til tredje etape i overensstemmelse med
bilag II.

Artikel 4

Medlemsstaterne organiserer passende og javnlige stikprevekontrol, som hvert ar
dekker et stort og repraesentativt udsnit af erhvervskeretejer i alle kategorier, der er
omfattet af dette direktiv.

Stikprevekontrollen udferes pa en tilstrakkelig reprasentativ del af vejnettet, séledes
at kontrollen er effektiv.

Stikprevekontrol udfores uden forskelsbehandling pa grundlag af forerens nationalitet
eller erhvervskeretgjets registreringsland.

Medlemsstaterne meddeler hvert andet &r Kommissionen antallet af kontrollerede
erhvervskeretejer opdelt efter type og registreringsland, samt oplysninger om de
konstaterede mangler.

Atikel 5

Medlemsstaterne anvender ved udferelsen af stikprevekontroller i henhold til dette
direktiv checklisten i bilag I. En kopi af denne checkliste udfyldt af den kontrol-
lerende myndighed eller en attest med angivelse af resultaterne af den almindelige
tekniske kontrol, som foreskrevet i direktiv 96/96/EF, gives til foreren af koretgjet
og vises efter anmodning med henblik pa at forenkle eller undga senere stikprave-
kontrol inden for en urimelig kort tidsperiode. ’

Hvis den motorsagkyndige mener, at erhvervskeretgjets vedligeholdelsestilstand er
s darlig, at yderligere undersggelser er berettigede, kan erhvervskeretgjet under-
kastes kontrol pa et godkendt kontrolcenter i overensstemmelse med artikel 2 i
direktiv 96/96/EF.

Hvis det ved en stikprevekontrol konstateres, at et erhvervskeretej ikke opfylder
kravene i bilag II eller ikke godkendes ved en senere teknisk kontrol pé et godkendt
kontrolcenter i overensstemmelse med artikel 2 i direktiv 96/96/EF, og derfor méa
anses for at udgere en alvorlig risiko for personer 1 keretgjet eller andre trafikanter,
kan erhvervskeretgjet palegges et gjeblikkeligt kereforbud pa offentlige veje.
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Artikel 6
1.  Medlemsstaterne bistar hinanden ved gennemforelsen af dette direktiv.

2. Alvorlige eller gentagne mangler ved ikke-hjemmeherende personers keretojer rap-
porteres til de kompetente myndigheder i den medlemsstat, hvor erhvervskeretajet
er registreret eller virksomheden er etableret.

De kompetente myndigheder i den medlemsstat, der har konstateret alvorlige eller
gentagne mangler ved ikke-hjemmeharende personers keretgjer, kan anmode de
kompetente myndigheder i den medlemsstat, hvor erhvervskeretgjet er registreret,
eller virksomheden er etableret, om at treeffe passende foranstaltninger vedrerende
lovovertrederen eller lovovertraderne.

Sidstnavnte kompetente myndigheder meddeler de kompetente myndigheder i den
medlemsstat, der konstaterede manglerne ved erhvervskeretojet, alle foranstaltninger,
der treffes vedrerende lovovertraderen eller lovovertrederne.

Atike] 7

Kommissionen vedtager efter proceduren i artikel 8 de &ndringer, der er nedvendige for at
tilpasse de tekniske krav i bilag II til den tekniske udvikling.

Artikel 8

Kommissionen bistds af udvalget for tilpasning til den tekniske udvikling af direktiver
om teknisk kontrol af motorkeretojer og péhengskeretajer dertil, herefter benavnt
‘“udvalget”.

Kommissionens repraesentant forelegger udvalget et udkast til de foranstaltninger, der
skal treffes. Udvalget afgiver en udtalelse om dette udkast inden for en frist, som for-
manden kan fastsette under hensyntagen til det pageldende spergsmaéls hastende karak-
ter, i givet fald ved afstemning.

Udtalelsen optages i medeprotokollen; derudover har hver medlemsstat ret til at anmode
om, at dens holdning indfares i madeprotokollen.

Kommissionen tager sterst muligt hensyn til udvalgets udtalelse. Den underretter udval-
get om, hvorledes den har taget hensyn til dets udtalelse.

Artikel 9

Medlemsstaterne fastlegger et sanktionssystem, som skal galde ved overtradelse af de
forskrifter, de vedtager i medfer af dette direktiv, og treeffer de fornedne foranstaltninger til
at sikre, at sanktionerne anvendes. De séledes vedtagne sanktioner skal vere effektive og
std i rimeligt forhold til overholdelsen og have en afskrekkende virkning. Medlemsstaterne
meddeler Kommissionen de relevante bestemmelser senest pd den i artikel 10, stk. 1, for-
ste afsnit, anforte dato og meddeler alle efterfolgende @ndringer snarest muligt.
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Artikel 10
1. Medlemsstaterne stter de nedvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den 31. december 1998. De underretter
straks Kommissionen herom.

Nér medlemsstaterne vedtager disse love og administrative bestemmelser, skal de
indeholde en henvisning til dette direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen
ledsages af en sdan henvisning. De nzrmere regler for denne henvisning fastsattes
af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne anvender disse love og administrative bestemmelser fra den
1. juli 1999.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de nationale retsforskrifter,
som de udsteder p& det omréde, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 11

Direktivet treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i De Europaiske Falles-
skabers Tidende.

Artikel 12

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den

P& Rédets vegne

Formand
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BILAG1

CHECKLISTE
1. Kontrolsted.............ccvuuneunn. 2. Dato.....ccooeverrirernnene 3. Tid..........
4. Koretgjets nationalitetsmaerke 5. Péhangs-/settevogns nationalitetsmerke
og registreringsnummer ......... Og registreringSNUMMIET. ........cccoveverrererennns

6. Koretgjstype

O Lastvogn (mere end 12 t)!
[0 Lastvognstog? O Leddelt keretaj med platform3

O Bus 0O  Minibus® [0  Leterhvervskeretaj (3,5-12 t)6
7. Virksomhed, der udforer transporten/adresse............coovveuverirenirenenecrcscrennenenenes —
8. NGUONANLEL..........c.oootieeeriereeiciri et se s sssssnsssssseseseonsssassesssessesasssenstsasanes
LT ) (< (OO O
10. Afsender, adresse, indladningssted...........coceceriererevennireresnnunneneresreeensnneresesesssescssessasassnens
11. Modtager, adresse, aflesningssted............ccovvvinvicnnnnninens
12. Bruttovaegt (erhVervskeret@jer)..........ccvevumrmmeumerinimniemsecunrinnnissinsesssisssesssssssnssessnsssssessenns

Knrctu]speclﬁkatxoner i overensstemmelse med direktiv 70/156/EQF:
Motorkeretgjer med mindst fire hjul, som anvendes til godstransport, med en totalveegt pd mindst
12 ton (klasse N3)

2 Kombinationer af motorkeretajer til godstransport, med en totalvegt pi mindst 3,5 ton (klasse N2
og N3) med pahaengskerete) (klasse O)

3 Trzkkende keretoj beregnet til at trakke en szttevogn

Motorkeretgjer med mindst fire hjul, som anvendes til passagertransport og har mere end 8 siddeplad-

ser foruden forerens (klasse M2 og M3)

Motorkaretgjer med mindst fire hjul, som anvendes til passagertransport og har (mere end 5 men) hajst

8 siddepladser foruden forerens (klasse M1)

6 Motorkeretgjer med mindst fire hjul, som anvendes til godstransport, med en totalveegt pi mindst 3,5 ton,
men hajst 12 ton (klasse N2).
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13. Arsag til nzgtet godkendelse:

Bremsesystem og komponenter
Styreapparat

Lamper, lygter og lyssignaler
Hjul/nav/dak
udstedningssystem

Rogtzthed (diesel)

gasformige emissioner (benzin)

14. Andet/bemerkninger

15. Kontrol udfert af myndighed/inspekter

16. Kontrolresultat
e godkendt

¢ godkendt med smi mangler

¢ alvorlige mangler
e kereforbud

Inspekters underskrift/titel
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BILAG II
Tekniske krav ved stikprevekontrol

Erhvervskeretgjer, som defineret i artikel 2, skal holdes i en stand, som myndlghedeme
anser for at vare trafiksikker.

Kontrolpunkterne omfatter ogs& punkter, der anses for vigtige for keretgjets sikre og
miljovenlige drift. Foruden enkle funktionskontroller (lygter, lyssignaler, deekkenes tilstand

osv.), udferes der serlig kontrol og/eller inspektion af keretgjets bremser og emissioner
siledes:

1. Bremser

Det kraeves, at hver enkelt del af bremsesystemet og dets betjeningsanordninger holdes i
god og funktionsdygtig stand samt er korrekt justeret.

Karetgjets bremser skal kunne praestere folgende tre bremsefunktioner:

(a) P& motorkeretojer og pdhangskeretgjer og settevogne dertil skal der vare en
driftsbremse, som kan standse keretgjet pa en sikker, hurtig og virksom méde under
alle lastningsforhold og uanset vejens stigning eller fald.

(b) P& motorkeretgjer og pihengskeretgjer og sxttevogne dertil skal der vare en
parkeringsbremse som kan holde keretgjet stationart under alle lastningsforhold og
uanset vejens stigning eller fald, idet de virksomme bremsekomponenter fastholdes
i bremsestilling ad rent mekanisk ve;j.

(c) P& motorkeretgjer skal der vere en sekunder (ned-) bremse, som kan standse kere-
tajet under alle lastningsforhold inden for en rimelig afstand, hvis dnftsbremsen
svigter.

Hvis der opstir tvivl om et keretgjs vedligeholdelsestilstand, kan kontrolmyn-
dighederne kontrollere keretgjets bremsevirkning i henhold til enkelte eller alle be-
stemmelser i punkt I i bilag II til direktiv 96/96/EF.

2. Udstedning

2.1 Emissioner fra udstedningssystemet
2.1.1 Motorkeretajer, der er udstyret med motor med styret tending (benzinmotor)

a)  Hvis udstedningen ikke kontrolleres af et avanceret emissionskontrolsystem,
sdsom en trevejskatalysator med lambdasonde:

1. Visuel inspektion af udstedningssystemet med henblik pa en kontrol af,
at der ikke findes nogen utatheder.

2. Visuel inspektion af emissionskontrolsystemet, hvis et sddant forefin-
des, med henblik pa en kontrol af| at det nedvendige udstyr forefindes.
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Nar motoren under hensyntagen til fabrikantens anvisninger er blevet
driftsvarm, méles udstedningens indhold af kulilte (CO) med motoren i
tomgangshastighed (ubelastet).

Udstedningsgassens maksimalt tilladte CO-indhold skal svare til det,
der er angivet af motorkeretgjsproducenten. Hvis oplysningerne herom
ikke foreligger, eller hvis medlemsstaternes kompetente myndigheder
beslutter ikke at anvende disse oplysninger som referenceverdi, mé
udstedningens indhold af CO ikke overstige folgende:

- for keretojer, der er registreret eller taget i brug ferste gang
mellem den dato, hvor medlemsstaterne kraevede, at keretojerne
skulle vaere 1 overensstemmelse med direktiv 70/220/EQF7, og
den 1. oktober 1986: CO - 4,5 volumenprocent

- for keretgjer, der er registreret eller taget i brug forste gang efter
den 1. oktober 1986: CO - 3,5 volumenprocent.

b)  Hvis udstedningen kontrolleres af et avanceret emissionskontrolsystem sasom
. en trevejskatalysator med lambdasonde:

1. Visuel inspektion af udstedningssystemet med henblik pa kontrol af] at
- der ikke findes nogen utztheder, og at alle dele er komplette.

2. Visuel inspektion af emissionskontroléystemet med henblik pad konst-
tering af, at det nedvendige udstyr forefindes. '

3.  Bestemmelse af effektiviteten af keretajets emissionskontrolsystem ved
maling af lambdaverdien og CO-indholdet af udstedningsgassen i
overensstemmelse med punkt 4 eller i-overensstemmelse med de af
fabrikanten valgte og godkendte fremgangsméder pd tidspunktet for
typegodkendelsen. Motoren ber forinden geres driftsvarm i henhold til
motorkeretgjsfabrikantens anvisninger for hver enkelt kontrol. |

4. Emissioner fra udstedningsroret - grensevardier.
- Méling ved tomgangshastighed:

Udstedningsgassens maksimalt tilladte CO-indhold svarer til det,
der er angivet af motorkeretojsfabrikanten. Hvis disse oplysnin-
ger ikke foreligger, md det maksimalt tilladte CO-indhold ikke
overstige 0,5 volumenprocent.

7 Rédets direktiv 70/220/EQ@F af 20. marts 1970 om tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning om
foranstaltninger mod luftforurening forarsaget af udstedningsgas fra keretajsmotorer med styret ten-
~ ding (EFT L 76 af 9.3.1970, s. 1) og berigtigelse (EFT L 81 af 11.4.1970, s. 15).
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- Maling ved et hgjere tomgangsomdrejningstal med ubelastet mo-
tor, idet motorens omdrejningstal mindst skal vare 2000 min™.

CO indhold: ma ikke overstige 0,3 volumenprocent.

Lambda: 1 + 0,03 eller i overensstemmelse med fabrikantens an-
visninger. ‘

2.1.2. Motorkeretgjer, der er udstyret med kompressionstendingsmotor (dieselmotor)

Maling af udstedningsgassens regtethed ved et hejere omdrejningstal, (ubelastet,
dvs. motoren accelereres fra tomgangsomdrejningstallet op til det hgjeste regu-
lerede omdrejningstal). Rogtethedsniveauet ma ikke overstige det niveau, der er
angivet pa skiltet i overensstemmelse med direktiv 72/306/EQF8. Hvis disse op-
lysninger ikke foreligger, eller hvis medlemsstaternes kontroimyndigheder beslutter
sig til ikke at anvende denne referenceverdi, ma felgende grensevardier for den
maksimale absorptionskoefficient ikke overskrides:

- indsugningsdieselmotorer: 2,5 m”,
- turboladede dieselmotorer: 3,0 m™

eller tilsvarende vardier, hvis der anvendes en anden form for udstyr end det, der
anvendes ved EF-typegodkendelsen.

Kaoretajer, der er registreret eller taget i brug ferste gang inden 1. januar 1980, er
fritaget for at opfylde disse krav.

2.1.3.Kontroludstyr

22

Kontrollen med motorkeretgjers emissioner kreever anvendelse af kontroludstyr,
der gor det muligt at foretage en ngjagtig kontrol af, om keretgjerne overholder de
foreskrevne eller af fabrikanten angivne greenseverdier.

Hvis det forefindes, kontrol af funktionen af det indbyggede diagnosticeringssystem
(OBD) til overvagning af emissioner.

8

Rédets direktiv 72/306/EQF af 2. august 1972 om tilneermelse af medlemsstaternes lovgivning om
foranstaltninger mod emissionen af forurenende stoffer fra dieselmotorer til fremdrift af keretgjer
(EFT L 190 af 20.8.1972, s. 1).
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