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Obermittelt vom Bundesminister fir Wirtschaft am
30. August 1991 gemiB Artikel 2 des Gesetzes zur Einheitlichen
Europdischen Akte (BGB1l. II 1986 S. 1102 £.).

Die Vorlage ist vom Herrn Pr#4sidenten der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften am 12. Juli 1991 dem Herrn Prisi-
denten des Rates der- Europiischen Gemeinschaften {ibermittelt
worden.

Das Europidische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschull werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt die BeschluBfassung durch den Rat vor
Ende des Jahres an.
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Al lgeome ines

Die Richtlinie 77/143/EwG(1), geldndert durch dle Richtlinie
88/449/EWG(2), betrifft die technische Uberwachung von Lastfahrzeugen,
Kraftomnibussen, Taxis und Krankenkraftwagen,

Diese Richtlinien nennen die Uberprifungsintervaile und die Punkte, auf die

sich die Uberprifung srstrecken mus.

Da in der Richtiinie 77/143/EWG keine Standardkriterien flr die zu
priifenden Punkte entha!ten sind, milssen gemeinsame Mindestprifnormen
aufgestel it werden, um gemeinschaftsweit oin sinhaltliches MaB an
Sicherheit und Umweltfreundlichkeit zu gewshrleisten.

'n der kilrzlich vom Rat erlassenen Richtiinie 91/225/EWG(3) zur kinderung
der Richtlinie 77/143/EWG wird festgeiegt, wie der Rat die erforderiichen
Einzelricht!linien zu den in Anhang || der vorstehenden Richtlinie genannten
Punkten er 148t. Gleichzeitig wird darin ein Technischer Ausschus singesetzt
und so der Kommissionidas Mandat erteilt, MaBnahmen zur Anpassung der
technischen Bestinnun‘en an den Fortschritt zu ergrelfen.

Mit dem hier vorliogo+den Vorschlag wirde Anhang 11 der Richtlinie
77/143/EWG, gedndert ‘urch die Richtlinie 88/449/EWG, so gelndert, daB die
Grenzwerte flUr die zu‘isslgen Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen mit
Fremdzilndungsmotor (Oitonotor) und flr dle zulldissige Tridbung des Rauchs von
Kraftfahrzeugen mit SeibstzUndungsmotor (Dleseimotor) besser definlert

sind.

(1) ABI. Nr. L 47 vom 18.2.1977, S. 47.
(2) ABI. Nr. L 222 vom 12.8.1988, §. 10.
{3) ABI. Nr. £ 103 vom 23.4.1991, S. 3.



Anwendungsbereich r_vor hli nen Richtlinli

Die Richtlinie 77/143/EWG, gedndert durch die Richtlinie 88/449/EWG, gilt
fiir schwere und leichte Nutzfahrzeuge (sowie fir Taxis und
Krankenkraftwagen), nicht jedoch flUr Personenkraftwagen. Diesen ist sin
welterer Xnderungsvorschlag (KOM(86) 214)(4) gewidmet, durch dessen
Annahme sichergestellt wilrde, dag si¥mtliche Kraftfahrzeuge, sowohl
Personenkraftwagen als auch Nutzfahrzeuge, bei der technischen Uberwachung
auch den erforder|ichen Abgasuntersuchungen unterzogen werden.

Die vorgeschiagensn Prifungen der gasfdrmigen Emissionen und der
Rauchtriibung fiigen sich in die technische Uberwachung in Ihrer
gegenwirtigen bzw. beabsichtigten Form ein und sollen deshalb in den
gleichen zeitlichen Abstinden erfoigen. Zum Zeltpunkt‘der Annahme dieses
Vorschlags oder bald danach werden flir die meisten, wenn nicht gar fur alle
neuen Personenkraftwagen mit Ottomotor de facto Dreiwege-Kataliysatoren mit
Lambdasondenregelung vorgeschrieben sein. Gemig den

Betr lsbser laubnisanforderungen an die Dauerhaltbarkelt dieser
Emissionsbegrenzungssysteme wire eine technische (berwachung erst drei
Jahre nach der ersten Qanutzung des Fahrzeugs gerachtfertigt.

Schwere Nutzfahrieuge |ebenso wie Taxis und Krankenkraftwagen) werden ab
der ersten Benutzung J§hriich Uberprift worden milssen; bei Fahrzeugen mit
Dieselmotor ist das Motorwartungsniveau durch einen Rauchtrdbungstest zu
Uberprifen. Leichte Nu{zfahrzeuge {(unter 3.5 t) miissen spitestens vier
Jahre nach der ersten #enutzung und danach alle zwel Jahre Uberprift
werden. Diese Abstinde werden bei Fahrzeugen mit Dieseimotor angesichts
ihrer Langlebigkeit als ausrelichend erachtet.

Fir Fahrzeuge, die erstmals vor dem 1. Januar 1970 benutzt wurden, sind
Abgas- und Rauchtrdbungsuntersuchungen nicht vorgesehen. Die
Mitgliedstaaten kénnen diese Fahrzeuge |edoch gem38 ihren einzelstaatlichen
vorschriften dberprdfen.

(4) ABI. Nr. C 133 vom 31.5.1986, S. 3.
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Grenzwer te

Nach vielen Gesprichen mit Sachverstindigen der Mitgliedstaaten fir die
technische Uberwachung und flr Fahrzeugbauvorschriften sowie mit Vertretern
der Automobllindustrie und des Fahrzeuglberwachungsgewerbes wurde
beschlossen, die Grenzwerte flir die gasfdrmigen Emissionen und die
Rauchtrilbung so festzusetzen, daB dle »grégten Luftverpester™ den Test
nicht bestehen. Bel den Werten filr Kohlenmonoxidemissionen - zun¥chst

4.5 Vol.-%, spéter 3,5 Vol.-%X - fUr Fahrzeuge mit herkdaml ichen Ottomotoren
wurden Untersuchungen (im Vereinigten Kénigreich) berlicksichtigt, wonach
rund die Hdifte der CO-Emissionen von den schlimmsten - etwa 17 X - der zur
7ait taufenden Fahrzeuge mit Ottomotor stammt. Zugleich haben diese
Untersuchungen gezeigt, da8 ungefdhr 25 X% der gegenwirtig zZugelassenen,
harksmml ich motor isierten Pkw CO-Emisgionswerte von mehr als 4,5 vol.-%
aufweisen; da die Untersuchungen drei Jahre nach der Erstzulassung
cinsetzen, wird mit einer anfinglichen Durchfaligucte von bis zu S0 %
gerschnet. Es 1iegt somit eindeutig im Interesse des Fahrzeughalters, dafB
sein Fahrzeug ordnungsgemi8 eingestellt und gowartet ist.

[Gelten die Grenzwerte von 4,5 bzw. 3,5 vol.-%X nicht, so darf der CO-Gehalt
in den Auspuffabgasen im Leer lauf den vom Fahrzeugherstel ler angegebenen
und bai der Erteilung der Betr lebser laubnis aufgezesichneten Wert nicht
(iberschreiten. Dieser Wert betrigt Iin jedem Fall h&chstens 4,5 bzw. '

3,5 vol.-X.1]

Bei dem CO-Wert von 0;3 Vol.=X flir Fahrzeuge mit Ottomotor und modernem
Abgasreinigungssystami d.h. geregeltem Dreliwege-Xataiysator mit Lambdasonde
{Regelung des Luft—Krﬁftstoff-Verh!Itnlssos). wird dem Riesensprung
Rechnung getragen, denh die Abgas;elnigung durch die EinfUhrung dieser neuen
Technik nach vorn getan hat.

Bei Fahrzeugen mit Dieselmotoren geht dieser Vorschiag - durch Messung der
Abgastribung - davon aus, daB der Wartungszustand Mifschius dariljer gibt,
ob das Fahrzeug als schadstoffarm gelten kann, Bei den
Absorptionsgrenzwerten von 2,5 m~! fir Saugmotoren bzw. 3,0 m-! far
Turbomotoren wird berlicksichtigt, daB der freie Ba®chieunigungstest,
insbesondere bel schweren Nutzfahrzeugen mit Turbotadern, Ubsr d@n

War tungszustand nicht genigend aussagt; die Grenzwerte sind indessen streng
genug gefast, um die schiimmsten Verschmutzer unter den Fahrzewjen
auszumachen, die filr den GroBteii der vom StraSenverkehr vevursachten

Luftverschmutzung verantwortlich sind.



Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinic 77/143/EWG zur Anglei-
chung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iber die technische Uberwachung der Kraft-
fahrzcuge und Kraftfahrzeuganhinger (Auspuffabgase)

(91/C 189/17)

KOM(91) 244 endg.

(Von der Kommission vorgelegt am 12. Juli 1991)

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Arti-
kel 75,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstchender Griinde:

Die Richtlinic 77/143/EWG (%), gefndert durch die

Richtlinie 88/449/EWG (%), sicht eine regelmiflige tech-

nische Uberwachung nur fiir bestimmte Strafenfahr-
zeuge (Kraftomnibusse, schwere und leichte Lastfahr-
zeuge, schwere Anhinger und Sauelaghinger, Taxis und
Krankenkraftwagen), aber noch nicht fiir Personenkraft-
wagen vor. :

In der Richtlinie 91/225/EWG (*) wird festgelegt, wie
der Rat die erforderlichen Einzelrichtlinien zur Uberpri-
fung der in Anhang II der Richdinie 77/143/EWG ge-
nannten Punkte erlifit.

Auflerdem wird darin ein Technischer Ausschu einge-
setzt und so der Kommission das Mandat erteilt, Maf-
nahmen zur Anpassung der technischen Bestimmungen
an den Fortschritt zu ergreifen.

Zweck dieser Richtlinie ist es, das Emissionsniveau von
Kraftfahrzeugen wihrend ihrer gesamten Lebensdauer
mittels regeimifiiger Abgasuntersuchungen niedrig zu
halten und zu gewihrleisten, dafl die grofien Luftver-
schmutzer unter den Fahrzeugen solange aus dem Ver-
kehr gezogen werden, bis sic ordnungsgemiff gewartet
sind.

In den meisten Mitgliedstaaten gibt es Verfahren zur
Kontrolte der Triibung der Rauchemissionen von schwe-
ren Nutzfahrzeugen.

(") ABL Nr. L 47 vom 18. 2. 1977, S. 47.
(") ABL Nr. L 222 vom 12. 8. 1988, S. 10.
() ABL Nr. L 103 vom 23. 4. 1991, S. 3.

In mehreren Mitgliedstaaten bestehen einzelstaacliche
Regelungen fr Abgasuntersuchungen bei leichteren
Kraftfahrzeugen, darunter auch Personenkraftwagen.

Eine Bewertung der Priifverfahren fir die Entcilung der
Betriebserlaubnis hinsichtlich der gasfdrmigen Emissio-
nen und des Dieselrauchs bei allen Fahrzeugtypen zeigt,
dafl die Anwendung der gleichen Verfahren im Rahmen
der technischen Uberwachung nicht realistisch ist.

Ziel der Normen fur die technische Uberwachung von
im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeugen soll es sein,
den Wartungszustand des Fahrzeugs und die Einhaltung
der fiir die Betriebserlaubnis geforderten Leistungsknte-
rient mittels eines relativ einfachen, schnellen und kosten-
glinstigen Tests Giberpriffen zu kénnen.

Eine falsche Einstellung des Motors und unzureichende
Wartung schaden dem Motor und der Umwelt, weil
Krafistoffverbrauch und Verschmutzung zunchmen.

Bei Dieselmotoren (Selbstzitndung) gilt die Messung der
Rauchtritbung als ausrcichender Indikator fir den Zu-
stand des Emissionsreinigungssysiems der Fahrzeuge.

Bei konventionelien Ouomotoren (Fremdziindung) gilt
die Messung der Kohlenmonoxidemissionen im Leerlauf
am Auspuff als ausreichender Indikator fir den War-
tungszustand der Fahrzeuge.

Bei unregelmiBiger Wartung diirfte ein hoher Prozent-
satz der vorgenannten Fahrzeuge bei den Untersuchun-

gen die vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerte iiber-
schreiten.

Die Priifkriterien fur die Abgasuntersuchung von bereits
im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeugen mit Ouomo-
tor, fiir deren Betriebserlaubnis die Ausrustung mit mo-
demen Abgasreinigungsanlagen wie Dreiwege-Katalysa-
toren mit Lambdasondenregelung erforderlich ist, sind
strenger als bei konventionellen Fahrzeugen,

Diese Richtlinie soll angepafit werden, um kinftigen
baulichen Verinderungen der Fahrzeuge, die die techni-
sche Uberwachung erleichtern, und Forischritten bei den
Untersuchungsverfahren, die ein besseres Bild vom War-
tungszustand vermitteln, Rechnung zu tragen —



HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Anhang II Nummer 8.2 (Auspuffabgasentwicklung) der

Richtlinie 77/143/EWG, geiindert duch die Richtinie
£8/449/EWG, erhilt folgende Fassung:

»8.2.  Auspuffabgase

8.2.1. Kraftfahrzeuge mit Fremdziindungs-
{Otto-)Motoren,

a} deren Auspuffabgase nicht durch eine mo-
derne Abgasreinigungsanlage wie einen
Dreiwege-Katalysator mit Lambdasonden-
regelung gereinigt werden:

1. Sichtprifung der Auspuffanlage auf
Dichtheit;

2. gegebenenfalls Sichtpriifung der Abgas-
reinigungsanlage auf Vorhandensein
der erforderlichen Ausriistung,

Nach einer angemessenen, den Emp-
fehlungen des Fahrzeugherstellers ent-
sprechenden Warmlaufzeit des Motors
wird der Kohtenmpnoxid-(CO-)Gehalt
in den Auspuffaigasen im Leerlauf
(ohne Last) gemessen.

Der CO-Gehalt inden Auspuffabgasen
darf héchstens demd vom Fahrzeugher-
steller angegebenen und urspriinglich
bei Erteilung der Betriebscrlaubnis auf-
gezeichneten Wert: mit einer Toleranz
von 0,5 Vol.% enwsprechen. Licgen
hierzu keine Angaben vor oder ent-
scheiden die Prifstellen in den Mit-
gliedstaaten, diese Angaben nicht als
Referenzwerte zu verwenden, so darf
der CO-Gehalt in den Auspuffabgasen
hochstens betragen:

— bei Fahrzeugen, die vor dem 1. Qk-
tober 1986 oder vor dem Zeitpunke
hergesteilt wurden, ab dem die Mit-
gliedstaaten fidr die Erstzulassung
der Fahrzeuge deren Uberecinstim-
mung mit der Betriebseriaubnis-
richtlinie 70/220/EWG (*) in ihrer
durch die konsclidierte Richtlinte
tber die Schadstoffernissionen (%
geidndenien Fassung vorgeschrieben
haben: 4,5 Vol. %;

(') ABl. Nr. L 76 vom 6. 4. 1970, S. 1.
() Ratsdokument Nr. 4102/91 vom 4. Marz 1991.
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— bei Fahrzeugen, die nach dem
1. Okuober 1986 hergestellt wur-
den: 3,5 Vol. %.

Fahrzeuge, die vor dem 1. Januar
1970 hergestellt wurden, sind von
diesen Bestimmungen befreit;

b} deren Auspuffabgase durch eine moderne

Abgasreinigungsanlage wie einen Drei-
wege-Katalysator mit Lambdasondenrege-
lung oder durch ein anderes Verfahren
so gereinigt werden, dafl die Betniebser-
laubnisbestimmungen  der  Richtlinie
70/220/EWG in ihrer durch die konsoli-
dierte Richtlinie ilber die Schadstoffemis-
sionen geidnderten Fassung cingehalten
werden.

1. Sichwprifung der Auspuffanlage auf
Dichtheit und Vollstindigkeit;

2. Sichtpriifung der Abgasreinigungsan-
lage auf Vorhandensein der erforderli-
chen Ausrtstung;

3. Erminlung des Wirkungsgrades der
Abgasreinigungsanlage des Fahrzeugs,
indem in den Auspuffabgasen der
Lambda-Wert und der CO-Gehalt, wie
sic bei der ursprilnglichen Erteilung der
Betriebsertaubnis  aufgezeichnet wur-
den, gemifl Nummer 4 oder gemill
den sonstigen vom Fahrzeughersielter
angegebenen Verfahren nachgemessen
werden. Fir jede Untersuchung soll
eine vom Fahrzeughersteller empfoh-
lene Warmlaufzeit des Motors einge-
halten werden.

4. Emissionen am Auspuff — Grenzwerte

— Messungen bei Leerlauf des Mo-
tors: ‘

Der CO-Gehalt in den Auspuffab-
gasen darf hdchstens dem vom
Fahrzeughersteiter angegebenen
und urspringlich bei Enteilung der
Betriebserlaubnis  aufgezeichneten
Wert entsprechen.

Liegen diese Angaben nicht vor, so
soll der CO-Wert nicht haher als
0,5 Vol. % sein.

— Messungen im erhohten Leerlauf
ohne Last bei mindestens 2000
U/min:

CO-Gehalt: hichstens 0,3 Vol. %,

Lambda: 1 £ 0,03 oder gemiB
Herstellerangaben.



8.2.2. Kraftfahrzeuge mit Selbstziindungs-(Die-

sel-YMotoren

Die Messung der Trilbung der Auspuffabgase
erfolgt durch Anhebung der Motordrehzahl
bei Leerlaufstcllung des Getriebes (ohne
Last), das heilt der Motor wird von der
Leerlauf- bis zur Abregeldrehzahl beschleu-
nigt. Die Triibung soll hochstens dem vom
Fahrzeugherstelier angegebenen und  ur-
spriinglich bei Erteilung der Betriebserlaubnis
am Fahrzeug aufgezeichneten Wert mit einer
Toleranz von 0,5m’! entsprechen. Liegen
hierzu keine Angaben vor oder entscheiden
die Pritfstellen in den Mitgliedstaaten, diese
Angaben nicht als Referenzwert zu verwen-
den, so sollten folgende Werte nichc itber-
schritten werden:

Hochster Absorptionsbeiwert fiir

— Saugmotoren: 2,5mt,

— Turbomotoren: 3,0m L.

Fahrzeuge, die vor dem 1. Januar 1970 her-
gestellt wurden, sind von diesen Bestimmun-
gen befreit.

8.2.3. Prilfeinrichtungen

Mit den fiir die Priifung von Otto- bzw. Die-
selmotoren eingesetzten Einrichtungen muf
es moglich scin, genau fesizustellen, ob das
jeweilige Fahrzeug die vorgeschriebenen bzw.
angegebenen Grenzwerte einhilt.”

Artikel 2

(1) Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen
Maflnahmen, um dieser Richtlinie vor dem 1. Januar
1993 nachzukommen. Sie setzen die Kommission unver-
zilglich davon in Kenntnis.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten Vorschriften nach Ab-
satz 1 erlassen, nchmen sie in diesen selbst oder durch
cinen Hinweis bei der amdichen Verdffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Sie regeln die Einzelheiten der
Bezugnahme.

(3) 'Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den
Wortlaut der innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die
sie auf dem unter dicse Richtinie fallenden Gebiet erlas-
sen.

Artikel 3

Diese Richdinie ist an die Mitgliedstaaten gerichter.
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Competitivenass and Empigoyment Impact Statemant
l. wh | main n for intr in hi ure?

Whereas the build standard of veshicles, with regard to the emissions
of gaseous pollutants, have improved over the years, the ability to
maintain a reasonably low leve! of emissions from in service vehicles
Is tested only in a few Member States. i1t |s reccgnised as being of
vital importance that vehicles continue to produce levels of
emissions in sarvice which can equate to their original type approved
standard. Tests have shown that vehicles with conventional petrol
engines can produce four times or more carbon monoxide than they do
when new (although the level of nitrous oxides tends to fall slightly
in service). A simple adjustment is invariably all that is required
to bring these vehicles back into tune. Modern petrol enginec
vehicles with catalytic converters (with lambda probe controlled
air/fuel ratio) produce in the order of 1/10 the po!lutants of
convent ional vehicles. 1t is important that this impressive standard
is maintained in service as failure of the catalyst through iead
poisoning, burn out etc can render the vehicle worse than thcse with
relatively modsrn conventlonal engines. For diese! engines, dense
clouds of smoke are the obvious manifestation of poor engine
maintenance. This poor maintenance will invariabiy cause high teve!s
of gaseous emissians (as well as soot and other particulates). Again

this proposal aims at identifying the gross polluters.

1{. Featur f n in iogn

All users of vehicles, the subject of Directive T77/143/EEC as
amended, aiso garages, technical services and agencies charged with
vehicle roadworthiness testing will be affected. As things stand at
the moment, only commercial vehicles, including taxis and ambulances,

are covered by roadworthiness Directives.



SYN

The amendwment to Inciude passenger cars within a Community
roadworthiness scheme remains on the table of the Council. Until this
amendment is adopted this proposal on exhaust emissions will not
affect owners of passenger cars nhor those small businesses responsible

-8 -

for their coperation or malntenance.

f11.%hat ! n ir I
on bdbusiness?

Users of vehicies, be thay the general public or commercial operators
will need to pay particuiar attention to the standard of maintenance
of their vehicles' emission controil/engine management systems. This
is no more than shouid reasonably be done anyway for both
anvironmental and fuel saving reasons. The cost of the roadworthiness
test may rise (by approximately 20 X) for those Member States that do
not currently test for vehicle emissions. Also, the testing
agencies/garages wiii need to invest in equipment which, for testing
vehicles with catalysts etc. could cost a further 7000 ECU, However,
as yet passenger cars will be unaffected by this proposal until they

are included within the roadworthiness schema.

IV. What indirect obiligati r i 1, reqgional or | |
authorities Iikely to impose on business?

Implementation of the obiigations as described in I11.

V. Are there any specig! provisions in respect tc SME'87?

Where roadworthiness testing is delegated to private garages, these
garages will incur an extra cost for test equipment. However, that

cost can be offset by increassd fees.
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Vi, What ig the likely effect on:

a) The competitiveness of business
The extra complexity of testing for exhaust emissions will increase

the cost of the roadworthiness test for commercial vehicle operators
by approximately 20 X. This wil! apply to passenger car operators as
and when these vehicles are included in the roadwcrthiness scheme.
This proposal will equalise the conditions of competition by
standardising on the type of test to be applied.

Certain EFTA countries (Sweden, Norway, Switzer land and Austria) carry
out or are intending to carry out emission testing on the lines of the

proposal.
b) Emp |

Possibly a marginal increase commensurate with the increased time to

test the vehicles.

VIii.Have the reteyant representation organisations been ¢onsultec?

All Member State* roadworthiness testing authorities, the
coordinating bod# of roadworthiness testes (CiTA), DEKRA, the garage
equipment associﬁtion and private testing organisations have been

consulted.
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BeschluB

des Bundesrates

zum

>

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Xnderung der

Richtlinie 77/143/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften

der Mitgliedstaaten iiber die technische Uberwachung der

Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger (Auspuffgase)

KOM(91) 244 endg.; Ratsdok. 7753/91

Der Bundesrat hat in seiner 635. Sitzung am 18. Oktober 1997
zu der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

1. Der Bundesrat nimmt den Richtlinienvorschlag zur
Kenntnis. Er begrilt die Absicht der EG-Kommission,
EG-weit auch fir die Untersuchung der Abgase wirksame
Prifvorschriften zu schaffen. Der Inhalt des Richtlinien-
vorschlages geniigt jedoch den Anforderungen an eine
vollstdndig wirksame Abgasuntersuchung nicht.

2., Die Festlegung der Mindestpriifnormen im Richtlinien-
vorschlag ist unzureichend.

Aus diesem Grund wird die Bundesregierung gebeten, sich
bei der weiteren Beratung des Richtlinienvorschlags fir
eine Verbesserung des Priifstandards einzusetzen.

Alleinvertigh: Verlag Dr. Hans Heger, Postiach 200821. 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2948
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Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich fiir
Prifverfahren einzusetzen, die Riickschliisse auf die
tatsdchlichen Emissionen unter realistischen Fahr-
bedingungen zulassen, insbesondere auf das AusmaR der
Emissionen von krebserregenden und gesundheitlich bedenk-
lichen Stoffen, wie z. B. Benzol, Kohlenwasserstoffe und

Stickoxide.

Mafistab sollte hierbei der Weiterentwicklungsstand der
Abgassonderuntersuchung der Bundesrepublik sein.

Es ist zu bem#ngeln, dafl fir die Ermittlung der
Rauchgastribung bei Fahrzeugen mit Dieselmotor lediglich
das Verfahren der "freien Beschleunigung" (Hochdrehen des
Motors im Leerlauf bis zur Abregeldrehzahl) vorgesehen

ist. Wegen der ungeniigenden Aussagefihigkeit dieses
Verfahrens -~ die gréfte Rauchentwicklung findet bei
Vollast statt und nicht im Leerlauf - wird die Bundes-

regierung gebeten, in den weiteren Verhandlungen auf
einem Testverfahren unter Vollastbedingungen zumindest
fiir schwere Nutzfahrzeuge zu bestehen.

Andere Priifverfahren kénnten als Alternative angewendet
werden, wenn deren Gleichwertigkeit und Aussagefihigkeit

nachgewiesen ist.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei den
weiteren Beratungen mit der EG-Kommission dafiir einzu-
setzen, dall in die Richtlinie eine Bestimmung aufgenommen
wird, die den Mitgliedstaaten die Moglichkeit einriumt,
jeweils nach dem Stand der Technik weitergehende An-
forderungen bei der Oberwachung von im Verkehr befind-
lichen Fahrzeugen zu stellen als bisher in Artikel 1 des
Richtlinienvorschlags vorgesehen.
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Die Richtlinie wirde in der vorliegenden Fassung die
derzeit von der Bundesregierung angestrebte Verordnung
zur Weiterentwicklung der Abgassonderuntersuchung (Ent-
wurf einer 13. Verordnung zur Anderung strafen-

verkehrsrechtlicher Vorschriften) erheblich einschrinken.

Die im deutschen Vérordnungsentwurf enthaltenen An-
forderungenlzur Uberwachung von Fahrzeugen sind weiter-
gehender. Nach dem derzeitigen Diskussionsstand des
deutschen Verordnungsentwurfs sind selbst die weiter-
gehenden Anforderungen an die Abgasuntersuchung von
Fahrzeugen (13. VO) nicht geeignet, um hochemittierende
Fahrzeuge, wie z. B. defekte Fahrzeuge mit geregeltem
Dreiwegekatalysator oder defekte Fahrzeuge mit Selbst-

zindungsmotor, sicher zu erkennen bzw. zu beanstanden.

Da die Anforderungen an die Effizienz einer Abgasunter-
suchung in den Mitgliedstaaten wunterschiedlich sein
kénnen, stellt die Vorlage zumindest fiir die Bundes-
republik Deutschland einen vorldufigen Standard dar, der
an den Stand der Technik angepalit werden sollte. Es muf
den Mitgliedstaaten, die eine h8here Emissionsver-
besserung der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge an-
streben, vorbehalten bleiben, den Stand der Technik bei

der Uberwachung der Fahrzeuge vorzeitig einzufiihren.



