Miljgstyrelsen/Feerdselsstyrelsen 16. juni 2005

Notat om chiptuning af karetgjer

1. Baggrund

Indferelse af skaarpede krav til forureningen fra motorkaretgjer har sammen med den generel-
le tekniske udvikling medfert, at alle nyere motorer er udstyret med elektroniske styresyste-
mer. | de senere & har man i stigende omfang konstateret, at der, efter at bilerne er taget i
brug, foretages indgreb i motorernes styresystemer (chiptuning) med henblik paat opna eget
motoreffekt og/eller mindsket braandstofforbrug.

Chiptuning er mest udbredt pa dieselmotorer, der i praksis alle har turbolader, idet det pa disse
er meget let at opna magkbar effektforggel se (20-30%). For person- og varebiler med diesel-
motor er chiptuning alene et spergsmal om at opna sterre motorydel se sdledes, at bilerne far
bedre accel erationsevne. For lasthiler og busser kan formalet ogsa vagre at opna lavere braand-
stofforbrug. For benzinbiler er det vanskeligere at opna en maakbar effektforggelse. Dog vil
benzinmotorer med turbolader kunne opna en tilsvarende effektforagel se som dieselmotorer.
Chiptuning af dieselbiler vil ofte medfere aget forurening, isser med partikler, meni visse si-
tuationer ogsa med NO.

Udbredelsen af chiptuning i Danmark og de miljemaessige konsekvenser er blevet undersagt i
et projekt, som Teknologisk Institut i 2003 gennemfarte for Miljastyrelsen (Miljaprojekt nr.
888 - 2004 "Chiptuning af kaeretgjer - miljgmaessig effekt™"). Rapporten gav dog ikke tydelige
svar pa spergsmal ene om udbredel se og miljemaessig effekt.

2. Politiske tilkendegivelser og mediedagkning

Rapporten fra Teknologisk Institut blev den 21. januar 2004 oversendt til Folketingets Milja-
og Planlaggningsudvalg. Miljeministeren tilkendegav ved den Igjlighed,

"at han finder det uacceptabelt, at de initiativer, der gennemferesi EU med henblik
pa at fa reduceret udslippet af partikier fra dieseldrevne keretgjer, udhules ved, at
nogle bilister efter anskaffelsen af keretgjerne foretager aandringer pa motorernei
form af chiptuning.”
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"at han pa baggrund af rapportens konklusioner ville tage problemet op i EU med
henblik pa at fa vurderet mulighederne for at fa aandret EU-bestemmelserne for nye
motorer saledes, at det gares vanskeligere for bilisterne at foretage chiptuning og sa-
ledes, at det gares lettere for medlemsstaterne at afsl @re chiptuning ved de periodi-

ske syn."
Miljgministeren oplyste videre,

"at han ville anmode Miljastyrelsen om at tage kontakt til Faar dsel sstyrelsen med
henblik pa at vurdere mulighederne for at skearpe de danske regler saledes, at chip-
tuning begramses mest muligt.”

Trafikministeren er efterfglgende ved et § 20 spargsmal blevet spurgt, om rapporten fra Tek-
nologisk Institut vil give anledning til lovgivning over for anvendelsen af chiptuning. Trafik-
ministeren har den 23. januar 2004 svaret,

"at Faardselsstyrelsen, som administrerer reglerne pa omradet, har igangsat et ar-
bejde med henblik pa at vurdere mulighederne for at skearpe de danske regler sale-
des, at chiptuning kan begraases mest muligt.”

og

"at han vil vende tilbage, nar der er gennemfert en vurdering af mulighederne for at
skaarpe de danske regler”.

Chiptuning har vaaret genstand for adskillige artikler i medierne. Mest markant i ugebladet In-
genigren, som i en leder den 12. marts 2004 anfarte, at

"Miljgstyrelsen ma tage sig sammen og fa | aftet opgaven.” (analyse af chiptuning og
hvordan det undgas)

FDM har i et brev til miljgministeren, dateret 26. februar 2004, anfert,

"at chiptuning med sterre partikeludledning til falge er uheldig og ikke bar foreta-
ges."

FDM har dog senere ved brev af 14. ma) til transport- og energiministeren, miljgmini-
steren og skatteministeren yderligere anfert,

" at arsagen til, at problemet overhoved er opstaet er den rekordhgje registrerings
afgift, som ger det attraktivt at foretage chiptuning” .

Desuden har FDM foretaget en analyse med henblik pa at belyse udbredelsen af chiptu-
ning, og i den forbindelse anfarer foreningen,

" at problemet med chiptuning heldigvisikke er sa udbredt som antaget, og de milje-
meaessige konsekvenser derfor er langt mindre end frygtet” .



3. Eksisterende Lovgivning

Lovgivning vedregrende luftforurening fra motorkeretgjer findes delsi form af EU-regulering,
delsi form af national lovgivning. Da chiptuning gennemfares pa keretgjer efter, at de er taget
i brug, er det primaat den nationale lovgivning, der matagesi anvendelse for at forhindre
chiptuning. EU-reguleringen vil imidlertid kunne anvendes som basis for national lovgivning.

| den danske lovgivning indgar regler for karetgjer, der far foretaget konstruktive aandringer.
Indtil 1. april 2004 har reglerne vaaret udformet saledes, at keretgjerne skal opfylde emissi-
onsgramserne ved farste registrering. Netop for at tage hgjde for, at chiptuning i mange tilfad-
de kun vil have lille effekt pa luftforureningen ved de forhold, der gadder under den standar-
diserede testprocedure, og for at gare det muligt at anvende de nyere EU-direktivers bestem-
melser om forbud mod manipulationsanordninger, er udformningen af de danske regler fra 1.
april 2004 aandret, sa der henvisestil tekniske bestemmelser i stedet for til emissionsgramser.

| Danmark gennemfares det periodiske syn af biler i overensstemmel se med fadles EU-regler
paomradet. Det undersgges ved en simpel maling, om bilernes motorer er vedligeholdte for at
sikre, at ibrugtagne biler opretholder et passende forureningsniveau i forhold til det krav, bilen
skulle opfylde som ny. For benzinbiler undersgges, om det forureningsbegraansende udstyr
(katalysator mv.) fungerer, og for dieselbiler males regtagtheden (forekomst af synlig reg).

4. Omfang af chiptuning og miljgmaessig effekt

4.1. Rapport fra Teknologisk Institut

Som det blev naevnt i afsnit 1, har Teknologisk Institut for Miljastyrelsen gennemfart et pro-
jekt, der har til formdl at belyse udbredelsen af chiptuning i Danmark og de miljgmaessige
konsekvenser. Teknologisk Institut anfarer i rapporten, at der i princippet er tre former for
chiptuning. Man kan erstatte den eksisterende chip med en ny chip, man kan omprogrammere
den eksisterende chip, eller man kan installere en sakaldt tuningsboks (" snydeboks”). Tekno-
logisk Institut vurderer, at sidstnsevnte metode er langt den mest udbredte.

Det har ikke vaaret muligt for Teknologisk Institut at foretage en ngjagtig opgerelse af udbre-
delsen af chiptuning i Danmark. Forhandlere og importarer har vaaret meget lidt villige til at
besvare henvendel ser fra Teknologisk Institut. Det gennemfarte projekt har dog ikke givet
Teknologisk Institut anledning til at sendre pa det tidligere givne skan fra Teknologisk Institut
og FDM, som antyder, at mellem en tredjedel og halvdelen af alle nyere dieselbiler er chiptu-
nede (FDM vil dog ikke laangere fastholde deres sken paen tredjedd, jf. afsnit 6).

Heller ikke nar det gadder den miljgmaessige effekt af chiptuning, har Teknologisk Institut
falt sigi stand til at give et konkret sken. Hertil er usikkerhederne efter Teknologisk Instituts
opfattelse for store. Effekten af chiptuning afhaanger dels af kvaliteten af chiptuningsudstyret,
og dels af den made kearetgjet betjenes. Normalt vil chiptuningsudstyret farst fungere, nar
speederen "traades i bund” i forbindel se med kraftige accelerationer. | disse situationer kan
partikeludslippet forages med flere hundrede procent, hvis det alene er braandstofindsprgjt-



ningen, der er foraget, hvorimod forggel se af partikeludslippet er vassentlig mindre, hvis ogsa
ladetrykket er foraget. Ved amindelig kersel vil effekten veere minimal. Der vil derfor ikke
konstateres vaesentlige aandringer i emissionerne ved de testprocedurer, der anvendes ved ty-
pegodkendel se af karetgjer. Disse procedurer er konstrueret med henblik pabedst muligt at
reflektere den gennemsnitlige kersel i det virkelige liv. Og her indgér hgj hastighed og krafti-
ge accelerationer kun med lille vaagt.

Heller ikke den malemetode, der anvendes ved periodisk syn, er egnet til at afslare alle chip-
tuningssad, og der er i dag ikke mulighed for at af preve bilerne ved konstant fuldlast, hvor
chiptuning primaat har sin virkning. Dertil kommer, at Teknologisk Institut angiver, at det of-
te er meget enkelt at sla chiptuningen fra, mens man er til syn.

4.2. Kommentar fra Faerdselsstyrelsen og Miljgstyrelsen

Faardsel sstyrelsen og Miljastyrelsen er enig med Teknologisk Institut i, at det foreliggende da-
tamateriae til vurdering af de miljgmaessige effekter er meget beskedent, og at det derfor kan
vage vanskeligt at drage alt for vidtgaende konklusioner. Der indgar dog i rapporten en be-
skrivelse af et projekt, som er gennemfart hos MTC i Sverige. Der er her malt paen VW Pas-
sat, argang 2000, og der foreligger et omfattende datamateriale. Der er foretaget sammenlig-
nende malinger mellem standardkonfigurationen og konfigurationer med tuningsboks og om-
bytningschip. Der er foretaget malinger ved forskellige karsel shetingel ser:

»  US75: gennemsnitshastighed 34 km/t, max hastighed 90 km/t,
=  US06: gennemsnitshastighed 78 km/t, max. hastighed 129 km/t, og
= fri accelerationstest: ubelastet motor.

US75 reprassenterer typisk karsel, mens US06 reprassenterer en mere aggressiv form for ker-
sl

Malingerne pa US75 og US06 viste ingen aandringer i partikeludslip ved anvendel se af om-
bytningschip. Ved anvendelse af tuningsboks konstateredes derimod en forggelse i udslippet
med en faktor 3 ved karsel efter US75 og en faktor 5 ved karsel efter US06. Den fri accelera-
tionstest viste forggel se af udslippet i synlig rag med en faktor 2 ved ombytningschippen og
en faktor 8 med tuningsboksen.

Séfremt man laggger disse maleresultater til grund, og gar ud fra, at ca. 25% af danske diesal-
personbiler er chiptunede, og at ca. 80% af disse (Teknologisk Institut siger hovedparten) er
forsynet med tuningsbokse, nar man frem til, at chiptuning i Danmark kan paregnes at medfa-
reen forggelsei udslippet af partikler fra dieseldrevne personbiler med 40%.

Disse malinger viser i gvrigt et eksempel pd, at den fri accelerationstest, der anvendes ved
syn, virker.



5. Muligetiltag

Teknologisk Institut har i deres rapport fremsat en raskke forslag til tiltag for at begraanse om-
fanget af chiptuning. Disse forslag samt enkelte supplerende forslag er gennemgaet og kom-
menteret efter en dreftel se den 2. september 2004 med rel evante branche- og interesseorgani-
sationer mv.

5.1. Skeerpedekrav til bilproducenter i EU-lovgivning

Miljgministeren har den 21. januar 2004 rettet henvendelse til miljgkommissaa Margot
Wallstrém og anmodet om, at Kommissionen overvejer mulighederne for i de kommende Eu-
ro 5-normer for personbiler og Euro 6-normer for tunge karetgjer at indbygge bestemmel ser,
som vil gere det vanskeligere at foretage chiptuning. Ministeren foreslar endvidere, at man
overvejer andringer i det nuvaaende direktiv om sodmaling fra dieselbiler saledes, at det vil
blive |ettere at identificere chiptunede motorer ved de periodiske syn.

Miljgkommissaaren har besvaret henvendel sen den 6. februar 2004. Hun deler de danske be-
kymringer og lover at tage problemet op sammen med kommissaaen for det indre marked,
hvorunder lovgivningen vedrarende bilers forurening herer. | ferste omgang peger kommis-
sagen pa behovet for at indsamle tilgaangelig information med henblik pa at danne sig et bil-
lede af situationen.

Miljastyrelsen har rejst problemstillingen pa et mgde den 26. januar 2004 i Kommissionens
ekspertgruppe for emissioner framotorkeretgier (MVEG).
(http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/mveg_meetings/meeting95/index.htm). Og-
sa her var der en positiv reaktion fra Kommissionen.

Der er aktiviteter i gang internationalt (USA, Japan og EU), som inden for en kort arrakke
forventes at medfare principielle andringer af de testprocedurer, der indgér i de eksisterende
EU-direktiver. Baggrunden er, at man efter indfarelsen af elektroniske styresystemer har kon-
stateret, at mange bilproducenter konstruerer styresystemerne saledes, at motordriften uden
for de forhold, som optraader ved den officielle testprocedure, optimeres il lavere energifor-
brug. Resultatet er en vaesentlig stigning i NOy-udslippet.

De nye regler forventes at blive baseret pa det sdkaldte NTE-princip ("not to exceed"). Det
indebager, at udstadningen i et vilkarligt driftspunkt skal ligge under en naamere fastsat
gramsevaadi, som dog vil vaae hgjere end den graansevaadi, som skal overholdes ved den
nuvagrende testprocedure, hvor man maler den gennemsnitlige udstedning ved karsel sbetin-
gelser, som er reprassentative for typiske karselsforhold. Reglerne vil i farste omgang blive
udformet for tunge karetgjer, men forventes efterfalgende at blive udvidet til ogsa at omfatte
personbiler.


http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/mveg_meetings/meeting95/index.htm

Reglerne er rettet mod bilfabrikanterne og vil som sadan ikke forhindre, at bilejerne foretager
chiptuning pa det enkelte karetgj efter anskaffelse. Det vil dog formentlig modvirke, at der
som nu kan udarbejdes testrapporter, som viser, at biler efter chiptuning opfylder gaddende
regler. Det vil ogsa vaare en medvirkende faktor, at EU-reglerne (fraog med Euro 4) indehol -
der regler for "in-use compliance” (overensstemmel seskontrol). Det betyder, at der skal gen-
nemfares test pa stikprever af biler i brug. Med fremtidige NTE-regler vil chiptuning forment-
lig kunne opdages. Det er i forbindelse med "in-use compliance” et problem, at malinger pa
tunge karetgjer skal foretages pa motoren og ikke pa karetgjet, sdledes som det er tilfad det for
personbiler. | de fremtidige EU-regler vil dette formentlig blive aandret, idet man er langt med
udvikling af sakaldt PEM S-udstyr (Portable Emission Measurement Strategy), hvor maling
sker pakeretgjet i drift.

Det er endnu for tidligt at sige, hvornar de nye principper kan indfaresi lovgivningen, men
det vil formentlig kunne ske inden for en tidsramme af 5 ar. NTE-princippet er allerede ind-
fart i den amerikanske lovgivning, og i USA regnes med, at PEM S vil kunne indfares fra
2007.

5.2. Stramning af den danske lovgivning for ibrugtagne ker etgj er

Der er alerede sket stramninger i den danske lovgivning, idet Faardsel sstyrelsen i forbindelse
med udstedel se af bekendtgerelse om Detailforskrifter for Karetgjer 2004 med virkning fra 1.
april 2004 har andret bestemmel serne for ibrugtagne biler, idet der nu henvisestil tekniske
bestemmelser i stedet for emissionsgramser. Dette betyder i praksis, at anvendelse af den mest
udbredte form for chiptuning ikke er tilladt pa nyere biler. | det falgende er belyst forskellige
muligheder for yderligere stramninger.

5.2.1. Krav om graensefor synlig reg under belastning

Idet chiptunede biler som hovedregel vil kunne opfylde de luftforureningskrav, der gadder for
almindelige person- og varebiler (idet chiptuningen virker udenfor maleomrédet), kan det
overvees at indfare krav om, at der ved godkendelse af chiptuning skal forevises dokumenta-
tion for, at bilen er typegodkendt i henhold til direktivet om maling af synlig reg under be-
lastning (direktiv 72/306), og at bilen efter chiptuning fortsat overholder graansevaardierne.

Direktivet er imidlertid ikke opdateret siden 1972, saindtil EU foretager en opdatering af
gramsevaadierne, kan der supplerende anvendes et krav om, at chiptunede biler ikke ma over-
stige de mélte vaardier ved typegodkendel se med mere end f.eks. 20% (endelig fastlasggel se af
tal under hensyn til motorslid kraever en ngjere vurdering). Der foreligger ikke dokumentation
i henhold til ovennaa/nte metode fra udbyderne af chiptuning. Denne maling kan alene an-
vendes pa diesdlbiler, hvilket jf. det tidligere naavnte ogsa er langt de mest udbredte at chiptu-
ne paog de, der giver miljgproblemer.

Der var bred enighed i branchen om, at malingen er en faglig korrekt metode til at udpege
chiptunede dieselbiler, som har forgget ragudvikling.



Et sadant krav om, at chiptuning ikke ma medfare mere end fx 20% forggelse af synlig reg
under belastning, vil som udgangspunkt give EU-retlige problemer i det indre marked, idet
det for omrader, der ikke er harmoniseret, gadder, at hvis et produkt er godkendt i et EU-land,
skal det som udgangspunkt kunne sadgesi alle EU-lande. For sa vidt angar chiptuning er der
mange chiptuningssad, der er TUV-godkendtei Tyskland ud fraregler svarende til de hidtidi-
ge danske, nemlig at bilen opfylder de emissionskrav, der blev stillet, da den var ny.

Der er i EU-retten mulighed for forbud, men det kraever, at modtagerlandet kan bevise, at for-
budet er nadvendigt af hensyn til menneskers sundhed, fordi de udenlandske regler ikke giver
samme beskyttel sesniveau. Der er ikke her foretaget nogen egentlig vurdering af muligheden
for at |efte denne bevisbyrde, men det formodes at vaae muligt.

Med henblik paat fa EU-kommissionens vurdering pa de initiativer, der overvejesi Danmark
blev der den 26. maj 2005 afholdt et made mellem EU-kommissionen (Miljg og Indre mar-
ked) og de danske styrelser (Faardsel sstyrelsen og Miljastyrelsen).

Pa madet ville Kommissionen ikke umiddel bart afvise en sdan lasning, men at den endelige
vurdering ville afhaenge af, i hvilket omfang Danmark kan fremlasgge dokumentation for be-
hovet for regler om chiptuning.

Et teknisk krav om dokumentation for overholdel se af graenser for synlig reg under belastning
er sikkert teknisk og juridisk rigtigt, men det er ikke sa let at formidle som fx et regulaat for-
bud mod chiptuning.

5.2.2. Krav om at chiptuning alene kan godkendes af fabrikanten

Ved indfarelse af et krav om, at alene bilfabrikanten kan godkende aandringer i motorstyrin-
gen, vil der i praksis blive tale om, at bilerne kun kan aandresi overensstemmel se med en an-
den seriefremstillet motorvariant, idet fabrikanterne nagope vil tillade aandringer, der ikke er
konstrueret af dem selv. Dette vil blive begrundet med bl.a. hensyn til holdbarhed og garanti.

Desuden stilles forbrugerne generelt i den situation, at bilfabrikanten opndr en monopolstil-
ling. FDM, som reprassenterer bilgerne, er imod princippet om, at alene bilfabrikanten kan
godkende udstyr. Bilimportagrerne som i Danmark repraesenterer bilfabrikkerne, er principielt
imod chiptuning under hensyn til garantiforpligtigelser, idet chiptuning giver gget effekt og
dermed gget slid og kortere levetid pa bilen.

Et krav om, at chiptuning skal godkendes af bilfabrikanten, vil have sterre EU-retlige proble-
mer end naevnt i afsnit 5.2.1., idet kravet teoretisk vil kunne ramme en chiptuning, der ikke
giver gget forurening, hvilket utvivisomt vil medfere, at Kommissionen vil betegne indgrebet
som uproportionalt og diskriminerende. PAmgdet den 26. maj 2005 bekradtede Kommissio-
nen ovenstaende.



Branchen fandt generdlt, at kravet vil have en begrasnsende virkning pa chiptuning, men der
var enighed om, at princippet om, at bilfabrikanten stillesi en monopolstilling, ikke er den
bedste ve set ud fra et forbruger- og konkurrencesynspunkt. Bilimportarerne, der reprassente-
rer bilfabrikanterne, stetter dog en sddan model.

5.2.3. Forbud mod chiptuning

Indfarelse af forbud mod chiptuning er et vidtgaende initiativ. Initiativet har imidlertid den
fordel, at det er let forstaeligt bade for branchen og bilgjerne, og budskabet er meget enkelt at
formidle. Forbudet bar omfatte alle bilkategorier, og kan eksempelvisindfares for biler regi-
streret farste gang den 1. oktober 1990 eller senere, idet der pa dette tidspunkt blev indfart be-
stemmelser om luftforurening, der i praksis beted, at bilerne skulle anvende nyeste teknologi
for at reducere udslippet af skadelige stoffer. Resultatet vil vaae, at de chiptuningssad, der i
dag importeres af udstyrsbranchen, ikke vil kunne monteres lovligt.

De virksomheder, der for tiden sadger chiptuningsudstyr, har meget forskelligt dokumentati-
onsmateriale for, at luftforureningsbestemmel serne er opfyldt. En neamere gennemgang viser,
at materialet normalt ikke kan anses for at vagre tilstraskkeligt. Det er desuden meget kompli-
ceret og bekosteligt at fremskaffe dokumentation for ale motorvarianter.

Der er i dag regler for knallerter om forbud mod konstruktive aandringer. Disse regler er ind-
fart (far Danmarks indtrasden i EF) med henblik at undga eendringer, der medfarer en foragel-
se af den maksimale hastighed, og dermed forringel se af faardsel ssikkerheden. Det skal dog
bemaarkes, at administrationen er problematisk, og at Politiet med Faadsel sstyrel sens hjadp er
ved at forlade kontrol af, om der er foretaget konstruktive aandringer til fordel for en hastig-
hedskontrol, idet en hastighedskontrol er en hurtig, smpel kontrol. Forbud mod konstruktive
aandringer for knallerter forventes dog opretholdt. Der vil i gvrigt komme tilsvarende proble-
mer omkring chiptuning for bade knallerter og motorcykler, nar fremtidige luftforureningsbe-
stemmelser gennemfares. Disse bestemmelser vil i praksis stille tilsvarende krav til teknologi,
som kendes for biler og dermed mulighed for chiptuning.

Et forbud mod chiptuning vil formentligt rejse EU-retlige problemer.

Kommissionen har i en dbningsskrivelsei en tilsvarende sag (om solfilterfilm pa bilruder) til-
kendegivet at:

" Visse foranstaltninger, der hindrer de frie varebevasgel ser, kan vaare begrundet i tvingen-
de almene hensyn i overensstemmel se med EF-domstolens retspraksis eller pa grundlag af
de undtagelser, der er neamt i EF-traktatens artikel 30, forudsat at de star i rimeligt for-
hold til det tilstragote mal og ikke rakker ud over, hvad der er ngdvendigt for at na malet.

I henhold til EF-traktatens artikel 30 er bestemmelsernei artikel 28 ikke til hinder for for-
bud eller restriktioner vedrgrende indfersel, udfersel eller transit, som erbegrundet i he n-
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synet til den offentlige saadelighed, den offentlige orden, den offentlige sikkerhed, beskyttel -
se af menneskers og dyrs sundhed, beskyttelse af planter, beskyttel se af national e skatte af
kunstnerisk, historisk eller arkaslogisk vaardi eller beskyttelse af industriel eller kommer-
ciel ejendomsret. Sdanne forbud eller restriktioner ma dog hverken udgere et middel til
vilkarlig forskelsbehandling eller en skjult begramsning af samhandelen mellem medlems-
staterne.” .

Dele af Kommissionen vil formodentlig mene, at et forbud mod chiptuning ikke star i rimelig
forhold til det tilstraote mal, og at et forbud raskker ud over, hvad der er ngdvendigt for at na
mdet. Andre dele af Kommissionen formodes at mene, at et nationalt forbud om chiptuning
er en naturlig forlaangelse af de krav, der er fastsat i direktiverne om typegodkendelse af nye
biler for sa vidt angar luftforurening.

Pa madet den 26. maj 2005 fremhaevede K ommissionen proportionalitetsprincippet og det
forhold, at det teoretisk er muligt at foretage chiptuning, uden at det pavirker udslippet af ska-
delige stoffer, samt at nationale regler ikke ma vaae diskriminerende. Kommissionen fandt, at
et generelt forbud mod chiptuning var problematisk i forhold til EU-lovgivningen.

Branchen kunne med forskellige begrundelser ikke stette forslaget, men der blev givet udtryk
for, at fordaget vil vaae et effektivt middel til at begraanse chiptuning. Samtidig var der enig-
hed om, at et forbud er enklere at formidletil bilejerne end forskellige méal etekniske krav.
Bl.a. fremfarte De Danske Bilimportarer, at de principielt er imod indgreb i motorens styresy-
stemer, men finder samtidig at chiptuning ber kunne tillades efter bilfabrikantens anvisninger.
FDM har senere oplyst, at de ikke finder, at et forbud er et effektivt middel til at begraanse
chiptuning. Foreningen har samtidigt fremfert, at den hgje registreringsafgift er hovedarsagen
til chiptuning i Danmark.

5.2.4. Forbud mod forhandling af chiptuningsudstyr

Forbud mod forhandling af chiptuningsudstyr kan anvendes i sasmmenhaang med en skaarpel -
se af reglerne, f.eks. et forbud mod chiptuning. Forbud mod forhandling af tuningsudstyr ken-
des fraknallerter. Det er imidlertid vanskeligt at kontrollere et sddant forbud. Et nationalt krav
om forbud mod forhandling af ulovligt chiptuningsudstyr vil desuden vanskeliggeres af inter-
nethandel, der er almindeligt kendt, for sa vidt angar tuningsdele til knallerter. Et forbud vil
dog kunne medvirke til at synliggare gvrigetiltag og vil vaare velegnet til at formidle til bran-
chen og bilgjerne.

Der var blandt branchen enighed om, at et forbud mod forhandling vil have en praeventiv ef-
fekt og tydeliggere gad dende bestemmel ser.



5.3. Andrekontrolforanstaltninger

5.3.1. Periodisk syn

Den malemetode, der anvendes ved periodisk syn, er ikke egnet til at afslare alle chiptunings-
sad, idet malingen er beregnet til at kontrollere tidligere konventionelle mekaniske indsprgijt-
ningssystemer. Det vil sige, at ragtagheden males, mens bilen er i frigear (ubelastet motor), og
motoren accelereres maksimalt fratomgang til hgjeste omdrejningstal med speederen i bund,
hvilket med et mekanisk indsprgjtningssystem giver maksimal indsprgjtning. Selv om der i de
danske regler nu er indfart typespecifikke gramsevaardier i stedet for generelle vaadier, kan
disse overholdes af de bedre chiptuningssa, dels fordi der skal givestillasg for maleusikker-
hed og slid pa motoren, og dels fordi chiptuningssadtet kan veare programmeret siledes, at det
kan male, at der foretages en test og derfor begraanser indsprgjtningen.

Mere omfattende malinger ved syn, som f.eks. maling af reg under konstant fuld belastning,
er forbundet med store omkostninger til udstyr og med en tidsmaessig forlaengel se af synet.
Det vil derfor ogsa medfare forhgjet synshetaling. Chiptuningssystemer kan vaae forsynet
med en kontakt eller fjernbetjening, som sadter systemet ud af funktion. Da det er ganske let
at andre bilens motorstyring, vil bilejere hurtigt blive opmaaksom p3, at chiptuningssystemet
ikke skal vaarei funktion ved syn. En mere omfattende kontrol ved syn med henblik pa af af-
slare chiptuning, vil derfor have en begramset virkning. De mélemetoder, der anvendes for ti-
den, er derimod tilstraskkelige til at kunne afslare, safremt motorerne ikke er vedligehol dt.

Staten Bilinspektion og andre synsvirksomheder kan gennem generel information geres op-
maarksomme pa problemerne ved chiptuning af specielt diesalbiler. |det Statens Bilinspektion
er privatiseret, vil det vaae ngdvendigt at drefte, om en sddan naamere instruktion kan udar-
bejdes for eventuelt under prevekersien ved syn at skaape opmaaksomheden pa unadig reg
franye diesalbiler eller ved visuel kontrol finde ekstra monterede tuningsbokse.

Branchen fandt, at en malrettet indsats ved periodisk syn vil have en vis praaventiv virkning
overfor chiptuning. Det blev desuden foreslaet at undersgge muligheden for at kontrollere, om
egendiagnosesystemet fungerer korrekt, hvilket kan vaae en god kontrol, idet det er svearere at
mani pul ere med egendiagnosesystemet end motorstyringen. Denne mulighed vil formentlig
fremover kunne indga som en forbedret mulighed for kontrol af bilers forurening ved det pe-
riodiske syn. Statens Bilinspektion fandt imidlertid, at en marettet kontrol ved syn ikke vil
virkei praksis, idet bilerne vil blive fremstillet uden chiptuning jf. ovenstaende.

5.3.2. Landevessyn

Fraden 1. januar 2003 er der ved landevejssyn mulighed for med samme metode, som anven-
des ved syn, at kontrollere, hvor meget dieselbiler ryger, og det vil siledes vaare muligt at fan-
ge storforurenende karetgjer, uafhaangig af et periodiske syn. Landevejssynene vil have en
positiv effekt pa de direkte berarte biler og en praeventiv virkning generelt, herunder for chip-
tunede biler. Politiet kan desuden standse biler, der i trafikken udvikler synlige rag under ac-
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celeration med henblik pa saalig kontrol, idet chiptunede biler, som hovedregel ved sportslig
karsel vil udvikle synlig rag.

5.3.3. Overvagning af bilernesforureningsniveau i trafikken

Der findes udstyr, der kan "fange” storforurenende benzinbiler ved at malei luften patveas af
vejen ud for den konkrete bil (Remote Sensing). Udstyret kan i ferste omgang udpege de bi-
ler, der har et saaligt stort udslip af CO, HC og NO. Der arbejdes pa forsagsbasis med udstyr,
der kan male rag fra biler. Denne metode kan maske senere anvendestil at udpege biler med
saaligt stort partikeludslip.

5.4 General information

Kendskab til den gaddende danske lovgivning pa omradet er ikke saarlig udbredt blandt udby-
dere af chiptuningsudstyr, ligesom den enkelte bilgjer generelt ikke er bekendt med sammen-
haengen mellem reglerne om luftforurening og chiptuning. Dette understettes af, at det skan-
nes, at op til halvdelen af alle nyere dieselbiler er chiptunede.

Med henblik paat udbrede kendskabet til problemstillingen og reglerne om chiptuning vil en
folder kunne hjad pe bilbranchen og bilgjeretil at fa klare informationer om chiptuning. Det
vil betyde, at mange gjere af nye biler ikke vil foretage chiptuning, nar de bliver bekendt med
reglerne, der er gaddende pa omradet, herunder bortfald af garanti og kortere levetid af moto-
ren. Samarbejde mellem myndigheder og bilbranche om simple og forstaelige regler vil for-
mentlig begramse udbredelsen af chiptuning pa nye biler betyddigt.

Branchen stettede generelt op om en malrettet information om gad dende/kommende regler og
miljgproblemet i forbindelse med chiptuning, og det blev understeget fra flere sider, at regler-
ne skulle vaare enkle og forstaelige for den almindelige bilgjer.

FDM har i maj 2005 i et brev til transport- og energiministeren, miljgministeren og skattemi-
nisteren anbefal et:

" at regeringen i stedet gennemfarer en kampagne, som oplyser dels om de negative milja-
maessi ge konsekvenser, der kan vaare forbundet med chiptuning, men ogsa om at bilgjerne
kan risikere at miste bade garanti, reklamationsret og eventuel kulancemulighed, hvis de
chiptuner deres bil. FDM bidrager gernetil en sddan oplysningskampagne, og med vores
medlemsblad Motor nar vi hver maned ud til naesten 700.000 danskere” .

6. Supplerende branchesynspunkter

6.1. Generelt
Branchen havde det hovedsynspunkt, at det er forureningen, der skal begraenses og ikke chip-
tuning. Der var dog tilslutning til, at chiptuning skulle begramses, safremt partikel udslippet
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forages vaesentligt. Det blev fremfeart, at der findes bedre systemer, der ikke ager partikelud-
slippet vaesentligt. Der er dog, jf. afsnit 5.2.1. om maling af regudslip under belastning, ikke
fremsendt dokumentation herfor.

FDM finder desuden, at for chiptuning er det ganske let for bilejerne at omga de eventuelle
nye regler uagtet hvilke af de muligetiltag, der gennemferes, idet den teknologiske udvikling
ger det let at aandre motorens el ektroniske styresystemer.

Det skal i den forbindelse bemagkes, at de seneste EU-direktiver om luftforurening stiller
krav om, at bilfabrikanterne skal sikre det el ektroniske system mod omprogrammering og ud-
skiftning af computerkomponenter. Der er desuden krav om, at bilfabrikanterne ikke ma for-
syne bilerne med anordninger, der aandrer bilernes forureningsbegraansende udstyr under
normal drift. Direktiverne har sdledestil formdl, at sikre at bilfabrikanten ikke sater det foru-
reningsbegramsende udstyr ud af funktion, og at ejeren ikke senere aandrer pa den typegod-
kendte bil.

6.2. Udbredelse

Dele af branchen har udtrykt skepsis ved de vurderinger, der er angivet for omfanget af chip-
tuning. FDM gav udtryk for, at den vurdering, foreningen har vaaet citeret for, at ca. tredjedel
af alenye biler er chiptunede, er et meget |ast skan, som ikke er dokumenteret og derfor ikke
bar ligge til grund for en beslutning. Teknologisk Institut fastholdt deres vurdering om, at op
til halvdelen af nye dieseldiesdl er chiptunede.

Branchen lovede ved madet den 2. september 2004, at man i |gbet af et par uger vil give sine
bud pa omfanget af chiptuning. FDM har som eneste organisation oplyst, at man i la@bet af to
uger har undersggt 74 biler pa foreningens testcentre, og det er med sikkerhed konstateret, at
syv biler (ca. 10%) var chiptunet. Der ikke modtaget yderlige oplysninger, der naamere kan
belyse udbredel sen af chiptuning, men De Danske Bilimportarer har opfordret Feadsel sstyrel-
sen til at gennemfare en undersggel se om udbredel se og miljg/trafikmaessige konsekvenser
ved chiptuning.

FDM har i forbindelse med en henvendel se til transport- og energiministeren, milj@ministeren
og skatteministeren senest i maj 2005 henvist en spargeskemaanal yse, hvoraf fremgar, at ca.
7,5% eller hver 13. dieselbil er chiptunet.

Miljastyrel sen og Faardsel sstyrelsen er fortsat af den opfattelse, at selv om antallet er mindre
end hidtil antaget, sd aandrer det ikke ved den grundlaeggende problemstilling, at det er uac-
ceptabelt, at initiativer i EU for at begramse partikelforurening udhules ved, at bilister efter
anskaffelse af en bil foretager aandringer af motoren, der forgger partikeludslippet.
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6.3. Sammenhaangen mellem chiptuning og for gget udslip af synlig reg
Pa spgrgsmalet om, hvorvidt nye dieselbiler udvikler synlig reg under acceleration, blev det
fremfert, at kun fejlbehadftede og chiptunede person- og varebiler udvikler synlig rag.

6.4. Afgift

Branchen havde desuden det synspunkt, at chiptuning saaligt var et dansk problem pa grund
af den hgje registreringsafgift, idet bilgjere kan opna sterre motorydel se uden at skulle kegbe

en model med en starre motor. FDM har senest i maj 2005 skrevet til transport- og energimi-
nisteren, miljgministeren og skatteministeren om sammenhaangen mellem chiptuning og den
rekordhgje danske registreringsaf gift.

Faardsel sstyrel sen og Miljastyrel sen finder ikke dette udsagn korrekt, idet langt det meste ud-
styr og komponenter til chiptuning kommer fra udlandet, specielt fra Tyskland, som ikke har
registreringsafgift, og hvor det er styrel sernes opfattel se, at omfanget af chiptuning ogsa har
en vis udbredel se.

7. Indstilling

Der er betydelig usikkerhed om udbredelsen af chiptuning og dermed ogsa de miljgmaessige
konsekvenser. Den fokus, der har vaaret pa chiptuning den seneste periode har antagelig ogsa
medvirket til, at leverandererne har holdt lav profil, og ejere af nye biler er maske blevet mere
forsigtige, idet chiptuning medfearer, at gjeren mister sin reklamationsret, medmindre aandrin-
gen er godkendt af bilfabrikanterne.

Det vil imidlertid vaare forbundet med betydelige omkostninger at fastlasgge udbredel sen mere
praecist, og en ny, starre undersggel se vil ikke bidrage til at |@se den grundlaaggende problem-
stilling — nemlig som formuleret af den tidligere milj@minister:

"at han finder det uacceptabelt, at de initiativer, der gennemferesi EU med henblik pa at
fa reduceret udslippet af partikler fra dieseldrevne keretgjer, udhules ved, at nogle bilister
efter anskaffelsen af keretgjerne foretager aadringer pa motorernei form af chiptuning.”

Faardsel sstyrelsen og Miljgstyrelsen er enige om, at den mest effektive metode til begraans-
ning af omfanget af chiptuning vil vaere indfarelse af forbud mod chiptuning. Det er imidler-
tid vurderingen, at indfarelse af et forbud muligvis vil medfare EU-retlige problemer, blandt
andet fordi et forbud teoretisk vil kunne ramme en chiptuning, der ikke giver gget forurening.

Nye tekniske regler skal notificeres overfor Kommissionen, og vil medfare en ” stand-still”
periode patre maneder.

Det indstilles, at omfanget af chiptuning sages begraanset ved, at falgende regel sedt sendesii
hearing og efterfglgende notificeres overfor EU:

13



= Krav om at der i forbindelse med chiptuning af dieselbiler ved syn skal fremlasgges do-
kumentation for, at der er malt synlig rag under belastning i henhold til direktiv
72/306/EQF. Regvaardien maikke overskride gramsevaardien i direktivet og maikke for-
ages med mere end 20% (procentsatsen fastlaagges under haringen) af den malte vaadi far
aandringen.

= Et forbud mod forhandling af chiptuningssad, der ikke opfylder de nye regler.
Det indstilles videre:
= at der udarbgides grundige instruktioner til synsvirksomhederne og politiet om de kom-

mende regler, og
= at der gennemfares et oplysningsarbejde overfor bilbranchen og bilgerne.
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