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RICHTLINIE 94/12/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

vom 23. Mirz 1994

iiber Mafinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen
und zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER
EUROPAISCHEN UNION ~—

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 100a,

auf Vorschlag der Kommission (1),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses (2),

gemifl dem Verfahren des Artikels 189b des Vertrages,
in Erwigung nachstehender Griinde:

Es miissen Maffnahmen im Rahmen des Binnenmarktes
ergriffen werden. Der Binnenmarkt umfafit einen Raum
ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital gewihr-
leistet ist,

Im ersten Aktionsprogramm der Europdischen Gemein-
schaft fiir den Umweltschutz (*), das am 22. November
1973 vom Rat verabschiedet wurde, wird dazu aufgefor-
dert, den neuesten wissenschaftlichen Fortschritten bei
der Bekimpfung der Luftverschmutzung durch Abgase
aus Kraftfahrzeugen Rechnung zu tragen und die bereits
erlassenen Richtlinien in diesem Sinne anzupassen. Im
fiinfren Aktionsprogramm, dessen allgemeine Orientie-
rung vom Rat mit Entschliefung vom 1. Februar 1993 (%)
gebilligt wurde, sind weitere Anstrengungen im Hinblick
auf eine erhebliche Verringerung des derzeitigen Schad-
stoffemissionsniveaus der Kraftfahrzeuge vorgesehen.

Das Ziel der Verringerung der Schadstoffemissionen von
Kraftfahrzeugen sowie die Schaffung und das Funktionie-
ren des Binnenmarktes fiir Fahrzeuge koénnen nicht in
ausreichendem Mafe von den einzelnen Mitgliedstaaten
erreicht werden, sondern kénnen wirkungsvoller durch
die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaa-
ten iiber die Maffnahmen gegen die Verunreinigung der
Luft durch Kraftfahrzeuge erzielt werden.

Es wird allgemein eingerdumt, daf§ die Verkehrsentwick-
lung in der Gemeinschaft zu einer schwerwiegenden Bela-
stung der Umwelt fithren wird. Eine Reihe von offiziellen
Prognosen iiber die Zunahme der Verkehrsdichte ist
hinter den offiziell ermittelten Zahlen zuriickgeblieben.
Dabher sind fiir alle Kraftfahrzeuge strenge Emissionsnor-
men zu erlassen.

) ABL Nr. C 56 vom 26. 2. 1993, S. 34.

) ABL Nr. C 201 vom 26. 7, 1993, S. 9.
3) ABL. Nr. C 112 vom 20. 12. 1973, S. 1.

) ABL Nr. C 138 vom 17. 5. 1993, S. 1.

Die Kommission hat ein Europiisches Programm betref-
fend Emissionen, Kraftstoffe und Motortechnologien
(EPEFE) verabschiedet. Es soll gewihrleisten, daff in den
kiinfrigen Vorschligen fir Richtlinien iiber verunreini-
gende Emissionen sowohl fiir den Verbraucher als auch
fir die Wirtschaft optimale Lésungen angestrebt werden.
Dieses Programm beriicksichtigt, daf8 sowohl auf seiten
des Kraftfahrzeugs als auch auf seiten des fiir den Antrieb
benutzten Kraftstoffs ein Beitrag geleistet werden kann.

Die Richtlinie 70/220/EWG (°) iiber Mafinahmen gegen
die Verunreinigung der Luft durch Kraftfahrzeuge stellt
eine der Einzelrichtlinien des Typgenehmigungs- oder
Betriebserlaubnisverfahrens dar, das durch die Richtlinie
70/156/EWG des Rates vom 6. Februar 1970 zur Anglei-
chung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber
die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahr-
zeuganhinger (°) festgelegt wurde.

In der Richtlinie 70/220/EWG sind die Grenzwerte fiir
Emissionen von Kohlenstoffmonoxid und unverbrannten
Kohlenwasserstoffen aus Kraftfahrzeugmotoren festge-
legt. Sie wurden zum ersten Mal durch die Richtlinie
74/290/EWG () herabgesetzt und aufgrund der Richtlinie
77/102/EWG der Kommission (]} durch Grenzwerte fur
zuldssige Stickstoffoxidemissionen erginzt. Die Grenz-
werte fiir diese drei Schadstoffe sind mit den Richtlinien
78/665/EWG der Kommission (°), 83/351/EWG (*°) und
88/76/EWG (') schrittweise gesenkt worden. Grenzwerte
fiir Emissionen luftverunreinigender Partikel von Diesel-
motoren sind durch die Richtlinie 88/436/EWG (!2) fest-
gelegt worden. Verschirfte europdische Normen fiir
Emissionen gasformiger Schadstoffe von Personenwagen
mit einem Hubraum unter 1400 cm® sind durch die
Richtlinie 89/458/EWG ('}) eingefithrt worden. Diese
Normen wurden auf alle Personenwagen unabhingig von
ihrem Hubraum auf der Grundlage eines verbesserten
europdischen Priifverfahrens, das einen auflerstidtischen
Fahrzyklus einschliefft, erweitert. Durch die Richtlinie
91/441/EWG (%) wurden Vorschriften iiber die Verdun-
stungsemissionen und die Dauerhaltbarkeit von emis-
sionsmindernden Fahrzeugkomponenten sowie strengere

(°) ABL. Nr. L 76 vom 6. 4. 1970, S. 1. Richtlinie zuletzt
geandert durch die Richtlinie 93/59/EWG (ABlL. Nr. L 186
vom 28. 7. 1993, S. 21).

(¢) ABL. Nr. L 42 vom 23. 2. 1970, S. 1. Richtlinie zuletzt
gedandert durch die Richtlinie 93/81/EWG der Kommission
(ABL Nr. L 264 vom 23. 10. 1993, S. 49).

) ABL Nr. L 159 vom 15, 6. 1974, S. 61.

) ABL Nr. L 32 vom 3. 2. 1977, S. 32.

) ABL Nr. L 223 vom 14. 8. 1978, S. 48.
(1% ABL Nr. L 197 vom 20. 7. 1983, S. 1.
() ABL Nr. L 36 vom 9. 2. 1988, S. 1.
(*?) ABL Nr. L 214 vom 6. 8. 1988, S. 1.
(%) ABL Nr. L 226 vom 3. 8. 1989, S. 1.
() ABL Nr. L 242 vom 30. 8. 1991, S. 1.
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“Vorschriften fiir Partikelschadstoffe von Fahrzeugen, die
mit Dieselmotoren ausgeriistet sind, eingefiihrt. Personen-
wagen, die zur Beférderung von mehr als sechs Insassen
ausgelegt sind oder deren Héchstmasse mehr als 2 500 kg
betrigt, leichte Nutzfahrzeuge und Gelindefahrzeuge, die
unter die Richtlinie 70/220/EWG fallen und die bis dahin
in den Genuf$ weniger strenger Normen kamen, wurden,
unter Beachtung der spezifischen Bedingungen dieser
Fahrzeuge, durch die Richtlinie 93/59/EWG ebenso stren-
gen Normen unterworfen, wie sie fir Personenwagen
gelten.

Die von der Kommission auf diesem Gebiet durchgefiihr-
ten Arbeiten haben gezeigt, daf$ die besten Technologien,
iiber die die Industrie der Gemeinschaft zur Zeit verfiigt,
weiter vervollkommnet werden kénnen, so daf$ Personen-
wagen erheblich herabgesetzte Emissionsgrenzwerte ein-
halten konnen. Die vorgeschlagenen Normen werden
sowohl auf die Genehmigung neuer Fahrzeugtypen als
auch auf die Kontrolle der Ubereinstimmung der Produk-
tion Anwendung finden, da das geinderte Verfahren fiir
die Probenahme und die statistische Auswertung eine
Streichung der Toleranzen bei den Grenzwerten ermog-
licht, die in den vorhergehenden Stufen der Richtlinie
70/220/EWG vorgesehen waren.

Wegen des besorgniserregenden Ausmafles der Verunrei-
nigung durch Fahrzeugemissionen und wegen der Bedeu-
tung dieser Emissionen fiir die Entstehung der den Treib-
hauseffekt hervorrufenden Gase miissen die Emissionen
— insbesondere die CO,-Emissionen — entsprechend der
Verpflichtung, die in dem im Juni 1992 in Rio unter-
zeichneten Rahmenabkommen iiber Klimainderungen
eingegangen wurde, verringert werden. CO, ist ein direk-
tes Ergebnis der Verbrennung von Kraftstoffen fossilen
Ursprungs. Die CO,-Emissionen konnen vor allem durch
einen niedrigeren Kraftstoffverbrauch verringert werden.
Dies verlangt Fortschritte in bezug auf die Konzeption
der Motoren und der Fahrzeuge sowie in bezug auf die
Kraftstoffqualitit. All diesen Faktoren ist bei einem spate-
ren Vorschlag der Kommission Rechnung zu tragen.

Den Mitgliedstaaten sollte gestattet werden, das Inver-
kehrbringen von Fahrzeugen, die die Gemeinschaftsvor-
schriften erfiillen, durch steuerliche Anreize zu fordern,
die den Vertragsbestimmungen und bestimmten Voraus-
setzungen, durch die Verzerrungen auf dem Binnenmarkt
vermieden werden sollen, geniigen miissen. Das Recht der
Mitgliedstaaten, Emissionen von Schadstoffen und ande-
ren Substanzen in die Berechnungsgrundlage fiir die
Kraftfahrzeugsteuern einzubeziehen, wird durch diese
Richtlinie nicht beriihrt.

Die Verpflichtung zur vorherigen Unterrichtung gemaf
dieser Richtlinie beeinfluf$t nicht die Verpflichtungen zur
rechtzeitigen Unterrichtung gemifl anderen Bestimmun-
gen des Gemeinschaftsrechts, insbesondere nach Arti-
kel 93 Absatz 3 des Vertrages.

Bis zum 30. Juni 1996 sollten die Vorschriften fiir die
»Stufe 2000, fiir die die Kommission spatestens bis zum
31. Dezember 1994 einen Vorschlag vorlegen wird, ver-

abschiedet sein; mit diesem Vorschlag wird eine substan-
tielle Verringerung der Kraftfahrzeugemissionen be-
zweckt.

Eine von der Kommission veranlafte, breit angelegte
Konsultation aller interessierten Kreise, deren Héhepunkt
das Symposium ,,Auto Emissions 2000“ war, das am 21.
und 22. September 1992 abgehalten wurde, hat gezeigt,
dafl im Rahmen eines vielschichtigen Ansatzes, der alle
MafSnahmen einschlieft, durch die die vom Straflenver-
kehr verursachten Luftverunreinigungen vermindert wer-
den konnen, der derzeitige Ansatz mit Schwerpunkt auf
den Auspuffabgasen fiir die Stufe nach der Durchfiithrung
der Vorschriften dieser Richtlinie beriicksichtigt werden
sollte. Uber alle Parameter, von denen erwiesen ist, dafl
sie diese Verunreinigungen erheblich beeinflussen, kann
zur Zeit lediglich ein Verzeichnis aufgestellt werden. Die
Kommission wird die erforderliche Untersuchung iiber
die umweltbezogenen, technologischen und das Kosten/
Nutzen-Verhiltnis betreffenden Aspekte durchfiihren, um
vor Ende des Jahres 1994 fiir die Gemeinschaftsmafinah-
men des Jahres 2000 quantitative Ziele vorzulegen.

Die Verwirklichung des Ziels einer Verringerung der
verunreinigenden Emissionen von Kraftfahrzeugen setzt
voraus, daff die Kommission bei der Erstellung der Vor-
schlige fiir die ab dem Jahr 2000 geltenden Mafinahmen
unter Beriicksichtigung insbesondere der erginzenden
technischen Mafnahmen nach Artikel 4 gegebenenfalls
Zielwerte vorschligt, die zu einer substantiellen Verringe-
rung der Emissionen fithren —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Anhang 1 der Richtlinie 70/220/EWG wird entsprechend
dem Anhang der vorliegenden Richtlinie gedndert.

Artikel 2

(1)  Ab dem 1. Juli 1994 bzw. — wenn die Veréffent-
lichung der Richtlinie im Amisblatt der Europdischen
Gemeinschaften nicht spitestens am 31. Dezember 1993
erfolgt — erkennen die Mitgliedstaaten fiir die Zwecke
des Artikels 4 Absatz 1 und des Artikels 7 Absatz 1 der
Richtlinie 70/156/EWG die Erfillung der Bestimmungen
der Richtlinie 70/220/EWG in der durch die vorliegende
Richtlinie geidnderten Fassung an.

(2)  Ab dem 1. Januar 1996 diirfen die Mitgliedstaaten
einem Kraftfahrzeug-Typ aus Griinden der Luftverunrei-
nigung durch Emissionen

— die EWG-Typgenehmigung gemifS Artikel 4 Absatz 1
der Richtlinie 70/156/EWG,

— die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung, soweit
nicht Artikel 8 Absatz 2 der Richtlinie 70/156/EWG
geltend gemacht wurde,
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nicht mehr erteilen, wenn dieser Kraftfahrzeugtyp die
Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG in der durch die
vorliegende Richtlinie geinderten Fassung nicht erfiillt.

(3) Ab dem 1. Januar 1997

— erkennen die Mitgliedstaaten Konformititsbescheini-
gungen, die gemafl der Richtlinie 70/156/EWG fiir
neue Fahrzeuge ausgestellt wurden, aus Griinden der
Luftverunreinigung durch Emissionen fiir die Zwecke
des Artikels 7 Absatz 1 derselben Richtlinie nicht
mehr an und

— verweigern aus Griinden der Luftverunreinigung durch
Emissionen, soweit nicht Artikel 8 Absatz 2 der
Richtlinie 70/156/EWG geltend gemacht wurde, die
Zulassung, den Verkauf und die Inbetriebnahme von
neuen Fahrzeugen, fiir die keine Konformititsbeschei-
nigung gemifl den Bestimmungen der Richtlinie 70/
156/EWG ausgestellt wurde,

wenn die Fahrzeuge die Vorschriften der Richtlinie 70/
220/EWG in der durch die vorliegende Richtlinie geidn-
derten Fassung nicht erfiillen.

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten diirfen steuerliche Anreize nur fir
Kraftfahrzeuge vorsehen, die der Richtlinie 70/220/EWG
in der Fassung der vorliegenden Richtlinie entsprechen.
Diese Anreize miissen den Bestimmungen des Vertrages
entsprechen und nachstehende Bedingungen erfiillen:

— Sie miissen fiir alle neuen Fahrzeuge gelten, die in
einem Mitgliedstaat auf den Markt gebracht werden
und die im voraus die Vorschriften der Richtlinie
70/220/EWG in der Fassung der vorliegenden Richt-
linie erfiillen;

— sie enden, sobald gemifd Artikel 2 Absatz 3 die
Emissionswerte firr neue Kraftfahrzeuge angewandt
werden miissen;

— sie miissen bei den einzelnen Kraftfahrzeugtypen unter
den tatsichlichen Mehrkosten der zum Zweck der
Einhaltung der festgelegten Werte eingefiihrten techni-
schen Losungen einschlieflich der Kosten fir ihren
Einbau in das Fahrzeug liegen.

Die Kommission ist so rechtzeitig iiber Vorhaben zu
unterrichten, die auf die Einfithrung oder die Anderung
steuerlicher Anreize im Sinne des Absatzes 1 abzielen, daf3
sie dazu Stellung nehmen kann.

Artikel 4

Der Rat nimmt nach Mafigabe des Vertrages bis spate-
stens zum 30. Juni 1996 Stellung zu Vorschligen fiir eine
weitere Stufe der GemeinschaftsmafSnahmen gegen die
Luftverunreinigung durch Emissionen von Kraftfahrzeu-
gen, welche die Kommission vor dem 31. Dezember 1994
zu unterbreiten hat. Die betreffenden Mafinahmen gelten
ab dem Jahr 2000. :

Die Kommission legt ihren Vorschliagen folgendes Kon-
zept zugrunde:
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— Die Mafinahmen sind so zu gestalten, dafl ihre Wir-
kung den Anforderungen der Gemeinschaft an die
Luftqualitdtskriterien und den damit verbundenen
Zielen gerecht wird;

— jede Mafinahme wird einer Kosten/Nutzen-Analyse
unterzogen; bei dieser Analyse ist unter anderem zu
beriicksichtigen, welchen Beitrag

— die Verkehrssteuerung, beispielsweise hinsichtlich
einer zweckmifligen Verteilung der Umweltko-
sten,

— die Verbesserung der stidtischen 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel,

— die neuen Antriebstechnologien (zum Beispiel der
Elektroantrieb) und

— die Nutzung alternativer Kraftstoffe (zum Beispiel
Biokraftstoffe)

zur Verbesserung der Luftqualitit leisten konnen;

— die Mafinahmen stehen in einem angemessenen Ver-
hiltnis zu den angestrebten Zielen und sind durch
diese gerechtfertigt.

Die Vorschlige, die sich nach der vorstehend beschriebe-
nen Vorgehensweise richten und eine substantielle Verrin-
gerung der Schadstoffemissionen hinsichtlich der Fahr-
zeuge nach dieser Richtlinie herbeifithren sollen, enthalten
insbesondere folgende Bestandteile:

1. Weitere Verbesserungen der Anforderungen dieser
Richtlinie

auf der Grundlage der Bewertung

— des Potentials der herkémmlichen Motor- und Nach-
verbrennungstechnologie;

— moglicher Verbesserungen des Prufverfahrens, zum
Beispiel Kaltstart, Start bei niedrigen oder winter-
lichen Temperaturen, Dauerhaltbarkeit (beispielsweise
bei den Konformititspriifungen), Verdunstungsemis-
sionen;

— der Mafinahmen im Bereich der Typgenehmigung im
Hinblick auf strengere Vorschriften fiir die Inspektion
und Wartung, einschlieSlich zum Beispiel in das Fahr-
zeug eingebauter Diagnosesysteme;

— der Moglichkeit, die Ubereinstimmung der zum Ver-
kehr zugelassenen Fahrzeuge zu uberpriifen;

— der etwaigen Notwendigkeit

i) spezifischer Grenzwerte fir HC und NO,, zusitz-
lich zu einem kumulativen Grenzwert, und

i) von Mafinahmen zur Erfassung von Schadstoffen,
fur die es noch keine Regelungen gibt.

2. Erginzende technische Mafinabmen im Rabmen von
Einzelrichtlinien, einschlieflich

— Verbesserungen der Kraftstoffqualitit, soweit sie die
Emissionen gefihrlicher Stoffe (insbesondere Benzol)
von Kraftfahrzeugen betreffen;

— Verschirfung der Anforderungen an Inspektions- und
Wartungsprogramme.
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Die herabgesetzten Grenzwerte, die Gegenstand der neuen
Richtlinie sind, gelten fiir neue Typgenehmigungen nicht
vor dem 1. Januar 2000. Der Rat entscheidet iiber die
Bedingungen, nach denen steuerliche Anreize auf der
Grundlage dieser Grenzwerte gewihrt werden.

Artikel §

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts-
und Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie vor
dem 1. Juli 1994 bzw. — wenn die Veroffentlichung
dieser Richtlinie im Amtsblatt der Europdischen Gemein-
schaften nicht spitestens am 31. Dezember 1993 erfolgt
— sechs Monate nach ihrer Veroffentlichung nachzukom-
men. Sie setzen die Kommission unverziiglich davon in
Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1
erlassen, nehmen sie in den Vorschriften selbst oder
durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung
auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die
Einzelheiten der Bezugnahme.

Artikel 6

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am 23. Mirz 1994.

Im Namen des Rates
Der Prisident
Th. PANGALOS

Im Namen des
Europdischen Parlaments

Der Prisident
E. KLEPSCH
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ANHANG

ANDERUNGEN DER ANHANGE DER RICHTLINIE 70/220/EWG IN DER FASSUNG DER
RICHTLINIE 93/59/EWG

ANHANG 1

1. Nummer 3.1 erhilt folgenden Wortlaut:

»3.1. Der Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung gemif Artikel 3 der Richtlinie 70/156/EWG fiir
einen Fahrzeugtyp hinsichtlich der Auspuffemissionen, der Verdunstungsemissionen und der
Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile ist vom Fahrzeughersteller zu stellen.“

. Nummer 4 erhilt folgenden Wortlaut:
»4.  ERTEILUNG DER EWG-TYPGENEHMIGUNG

4.1. Wenn die einschligigen Anforderungen erfiille sind, wird die EWG-Typgenehmigung gemif
Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie 70/156/EWG erteilt.

4.2. Anhang IX enthilt ein Muster des EWG-Typgenehmigungsbogens.“

. Nummer 5.3.1.4:

Die Uberschriften der Spalten und die erste Zeile der Tabelle fiir Fahrzeuge der Klasse M erhalten
folgenden Wortlaut:

Bezugsmasse Grenzwerte
Kohlenstoffmonoxidmasse Summe der Massen der Kohlen-| Partikelmasse
,Fahrzeug- wasserstoffe und Stickoxide
klasse MR L, L, L;
(kg) (g/km) (g/km) (g/km)
Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel
M (3) alle 2,2 1,0 0,5 0,7 (") 0,08 ()

(") Bei Fahrzeugen mit Dieselmotoren mit Direkteinspritzung betrage bis zum 30. September 1999 der Wert L,
0,9 g/km und der Wert L; 0,10 g/km.

(3} Ausgenommen:
— Fahrzeuge, die fiir die Beforderung von mehr als sechs Insassen {einschlielich Fahrer) ausgelegt sind;
— Fahrzeuge mit einer Hochstmasse von mehr als 2 500 kg.“

. Nummer 7 erhilt folgenden Wortlaut:

A UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

7.1. Maflnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung der Produktion miissen grundsitzlich
dem Artikel 10 der Richtlinie 70/156/EWG entsprechen.

Die Ubereinstimmung der Produktion wird anhand der Daten gepriift, die dem Typgenehmi-
gungsbogen in Anhang IX der vorliegenden Richtlinie zu entnehmen sind.

Ist die Behorde mit dem Priifverfahren des Herstellers nicht einverstanden, so gelten die
Nummern 2.4.2 und 2.4.3 in Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG.

7.1.1. Ist eine Priifung Typ I an einem Fahrzeugtyp durchzufithren, dessen Typgenehmigung eine
oder mehrere Erweiterungen erfahren hat, so ist (sind) das (die) in den Beschreibungsunter-
lagen zur ersten Typgenehmigung beschriebene(n) Fahrzeug(e) zu prifen.

7.1.1.1. Ubereinstimmung des Fahrzeugs bei einer Priifung Typ I

Der Hersteller darf an Fahrzeugen, die von der Behorde ausgewihlt wurden, keine Anderun-
gen vornehmen.

7.1.1.1.1. Drei Fahrzeuge werden als Stichproben aus der Serie entnommen und gemiff Nummer 5.3.1
dieses Anhangs gepriift. Die Verschlechterungsfaktoren werden in gleicher Weise angewandt.
Die Grenzwerte sind der Nummer 5.3.1.4 dieses Anhangs zu entnehmen.

7.1.1.1.2. Ist die Behérde mit der vom Hersteller angegebenen Standard-Abweichung der Produktion
gemifl Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG einverstanden, so werden die Priifungen
entsprechend der Anlage 1 des vorliegenden Anhangs durchgefiihrt.

19. 4. 94



19. 4. 94 Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften Nr. L 100/47

Ist die Behorde mit der vom Hersteller angegebenen Standard-Abweichung der Produktion
gemifl Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG nicht einverstanden, so werden die Priifungen
entsprechend Anlage 2 des vorliegenden Anhangs durchgefiihrt.

7.1.1.1.3. Die Serienproduktion gilt aufgrund der Stichprobenpriifung als vorschriftsmiafig bzw. nicht
vorschriftsmiflig, wenn nach den Priifkriterien des entsprechenden Anhangs eine positive
Entscheidung in bezug auf alle Schadstoffe bzw. eine negative Entscheidung in bezug auf
einen Schadstoff gefillt wurde.

Waurde eine positive Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff getroffen, so wird diese nicht
durch zusitzliche Pritfungen beeinflufft, die zu einer Entscheidung in bezug auf die iibrigen
Schadstoffe fithren.

Wird keine positive Entscheidung in bezug auf simtliche Schadstoffe und keine negative

Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff erreicht, so ist die Priiffung an einem anderen
Fahrzeug durchzufiihren (siche Abbildung 1.7).

7.1.1.2.  Abweichend von Anhang Il Nummer 3.1.1 werden die Priifungen.an Fahrzeugen durchge-
fithrt, die noch keine Entfernung zuriickgelegt haben.

7.1.1.2.1. Auf Antrag des Herstellers werden die Priifungen jedoch an Fahrzeugen durchgefiihrt, die

— maximal 3 000 km zuriickgelegt haben, wenn es sich um Fahrzeuge mit Fremdziindungs-
motor handelt;

— maximal 15 000 km zuriickgelegt haben, wenn es sich um Fahrzeuge mit Kompressions-
ziindungsmotor handelt.

In diesem Fall miissen die Fahrzeuge vom Hersteller eingefahren sein, der keine Verinderun-
gen an ihnen vornehmen darf.
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Priifung von
3 Fahrzeugen

|

> Berechnung der statistischen
Priifwerte

l

Entsprechen die statistischen Priifwerte nach der

einschligigen Anlage den Kriterien, die zur Ablehnung JA Serie
der Serie in bezug auf mindestens einen Schadstoff —» | zuriickgewiesen
fithren?

l NEIN

NEIN Entsprechen die statistischen Priiffwerte nach der
einschligigen Anlage den Kriterien, die zur Zulassung
der Serie in bezug auf mindestens einen Schadstoff
fahren?

|

Positive Entscheidung in bezug auf einen
oder mehrere Schadstoffe

l

Positive Entscheidung in bezug auf alle JA . 1
Schadstoffe? i | Serie zugelassen

>i NEIN

Priifung eines weiteren Fahrzeugs

Abbildung 1.7
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7.1.1.2.2. Beantragt der Hersteller die Priifung eingefahrener Fahrzeuge (,x* km, wobei x = 3 000 km
bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor und x =< 15 000 km bei Fahrzeugen mit Kompres-
sionszindungsmotor ist), so ist folgendes Verfahren einzuhalten:

— Die Schadstoffemissionen (Typ I) werden am ersten Fahrzeug bei 0 und ,x* km
gemessen.

— Der Evolutionskoeffizient der Emissionen zwischen 0 und ,x* km wird fiir jeden Schadstoff
wie folgt berechnet:

Emissionen ,x‘ km
Emissionen 0 km

Er kann kleiner als 1 sein,

— Die folgenden Fahrzeuge werden nicht eingefahren; auf ihre Emissionswerte bei 0 km wird
jedoch der Evolutionskoeffizient angewendet.

In diesem Fall werden folgende Werte zugrunde gelegt:
— die Werte bei ,x* km fiir das erste Fahrzeug,

— die Werte bei 0 km, multipliziert mit dem Evolutionskoeffizient, fiir die folgenden
Fahrzeuge.

7.1.1.2.3. Bei all diesen Priifungen ist handelsiiblicher Kraftstoff zulassig. Auf Antrag des Herstellers
konnen jedoch die in Anhang VIII beschriebenen Bezugskraftstoffe verwendet werden.

7.1.2. Soll eine Prisfung Typ III erfolgen, so ist sie an allen fiir die UDP-Priifung Typ I (7.1.1.1.1)
ausgewihlten Fahrzeugen gemifS den Bedingungen in Nummer 5.3.3.2 durchzufiihren.

7.1.3. Soll eine Priifung Typ IV erfolgen, so ist sie gemiff Anhang VI Nummer 7 durchzufithren.“

Anlage 1

1. Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung der Produktion bei der
Prisfung Typ I itberpriift wird, wenn die Standard-Abweichung von der Produktion des Herstellers
zufriedenstellend ausfallt.

2. Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenverfahren ist so angelegt, daf8 die
Wahrscheinlichkeit, daf8 ein zu 40 % fehlerhaftes Los eine Priifung besteht, 0,95 betrigt (Herstellerrisiko
= 5%). Hingegen liegt dic Wahrscheinlichkeit, daff ein zu 65 % fehlerhaftes Los zugelassen wird, bei 0,1
(Verbraucherrisiko = 10 %).

3. Fir alle in Anhang 1 Nummer 5.3.1.4 aufgefithrten Schadstoffe gilt folgendes Verfahren (siehe
Abbildung 1.7):

L = der natiirliche Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes.

x; = der natiirliche Logarithmus der Messung am i. Fahrzeug der Stichprobe.

s = die geschitzte Standard-Abweichung von der Produktion nach Zugrundelegung des natiirlichen
Logarithmus der Messungen.

n = die Stichprobengrofe.

n

4. Der statistische Priifwert der Stichprobe ist zu ermitteln, indem die Summe der Standard-Abweichungen
vom Grenzwert nach folgender Formel berechnet wird:

1 n
:2 (L -x)

5. — Liegt der statistische Priifwert iiber dem der Stichprobengrofie entsprechenden Wert fiir eine positive
Entscheidung (siche Tabelle 1.1.5), so erhilt der Schadstoff eine positive Entscheidung.

— Liegt der statistische Priifwert unter dem der- Stichprobengrofle entsprechenden Wert fur eine
negative Entscheidung (siehe Tabelle 1.1.5), so erhilt der Schadstoff eine negative Entscheidung;
andernfalls wird ein weiteres Fahrzeug gemif Anhang I Nummer 7.1.1.1 gepriift, und die
Berechnungen sind fiir die um ein Fahrzeug erweiterte Stichprobe durchzufiihren.
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TABELLE L1.5

Kumulierte Anzahl der gepriiften

Fahrzeuge Grenzwert fiir positive Entscheidung | Grenzwert fiir negative Entscheidung
(Stichprobengrofle)

3 3,327 -4,724

4 3,261 -4,790

5 3,195 -4,856

6 3,129 -4,922

7 3,063 -4,988

8 2,997 -5,054

9 2,931 -5,120
10 2,865 -5,185
11 2,799 -5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 -5,383
14 2,601 -5,449
15 2,535 -5,515
16 2,469 -5,581
17 2,403 -5,647
18 2,337 -5,713
19 2271 -5,779
20 2,205 -5,845
21 2,139 -5,911
22 2,073 -5,977
23 2,007 ~-6,043
24 1,941 -6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 -6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 -6,439
30 1,545 -6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 -2,112

Anlage 2

1. Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung der Produktion bei der
Pritfung Typ 1 iiberpriift wird, wenn der Hersteller einen unzureichenden oder keinen Nachweis der
Standard-Abweichung liefert.

2. Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenverfahren ist so angelegt, daf§ die
Wabhrscheinlichkeit, daf ein zu 40 % fehlerhaftes Los eine Priifung besteht, 0,95 betrigt (Herstellerrisiko
= 5%). Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit, daff ein zu 65 % fehlerhaftes Los zugelassen wird, bei 0,1

(Verbraucherrisiko = 10 %).

3. Die Messungen der in Anhang I Nummer 5.3.1.4 aufgefithrten Schadstoffe gelten als logarithmisch
normal verteilt und sollten zunichst unter Zugrundelegung ihrer natiirlichen Logarithmen transformiert
werden; m, sei die minimale und m die maximale Stichprobengréfie (mg = 3 und m = 32); n sei die

derzeitige Stichprobengrofe.
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4. Wenn der natiirliche Logarithmus der Messungen an der Serie x;, X, ..., %; und L der natiirliche
Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes ist, dann ist zu definieren:

di=Xi—L
a,,:-l-Zdi
n .

5. Tabelle 1.2.5 enthilt die Grenzwerte fiir eine positive (A;) und negative (B,) Entscheidung bei der
jeweiligen Stichprobengrofe. Der statistische Priifwert ist der Quotient von dy/v,, anhand dessen die
positive oder negative Entscheidung iiber die Serie nach folgender Regel getroffen wird:

Wenn mpg < n < m:
— positive Entscheidung, wenn d/v, =< A,
— negative Entscheidung, wenn d /v, = B,

— eine weitere Messung durchfithren, wenn A, < d /v, < B,
6. Am;zerkungen

Die folgenden rekursiven Formeln dienen zur Berechnung der aufeinanderfolgenden statistischen
Priifwerte:

d, = (1-%)3,,_1 + %dn

Vi o= (1—}1;) V§.1+(a“—_‘-i—"—)i

n-1

(n=2, 3,...;31=d1; V]'—'O)
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TABELLE 1.2.5

Minimale Stichprobengrofle = 3

Derzeitige Stichprobengréfe

Grenzwert positive Entscheidung

Grenzwert negative Entscheidung

n An B“

3 -0,80381 16,64743

4 -0,76339 7,68627

5 -0,72982 4,67136

6 -0,69962 3,25573

7 -0,67129 2,45431

8 -0,64406 1,94369

9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 -0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 -0,18557 0,18970
26 -0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 -0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876
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