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Es wird darauf hingewiesen, dass der normative Teil dieses Protokolls als Erlass des

Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie anzuwenden ist.

Ad 1)) Vereinheitlichung der Technischen Daten im EG-Bescheid

Bereits mit der Einladung zur ggst. Sitzung wurde eine Arbeitsunterlage verteilt, in der alle
Daten, die im COC-Dokument fur alle Fahrzeugklassen nach der Rahmenrichtlinie
70/156/EWG oder 92/61/EWG zur Zeit ( bzw. nach Verabschiedung der entsprechenden
Richtlinienanderung) verlangt werden, angefiihrt sind. Zusatzlich enthalt diese Aufstellung
auch Daten, wie sie im Rahmen der EG von den Landesbehdrden verlangt werden. Es ist
beabsichtigt, daraus einen einheitlichen Datensatz fiir die EG zu schaffen, der in Zukunft
dann auch automatisch an den Versicherungsverband fir die Zulassung tUbermittelt wird.
Diskussion gab es zur Notwendigkeit bestimmter, in der Liste angefihrten Daten.
Verpflichtend sind in jedem Fall die fir die Zulassung relevanten Daten. Nach einer
entsprechenden Uberarbeitung der Arbeitsunterlage durch das BMVIT wird diese an die
Landervertreter weitergeleitet werden, damit die zusatzlich notwendigen Daten
gekennzeichnet werden. In einer weiteren Sitzung soll aus den Ergebnissen ein fur alle

Lander gultiger Datensatz geschaffen werden.

Vorlage eines COC-Dokuments bei der EG: Von den Anwesenden wird mehrheitlich die
Auffassung vertreten, dass ein bei der EG-Behérde vorgelegtes COC-Dokument dem
Antragsteller nach Ausstellung der Bestatigung fur die Zulassung wieder zurlickgegeben
werden soll. Das COC-Dokument sollte beim Fahrzeug verbleiben, da es oftmals auch bei
Wiederanmeldung in einem anderen EU-Mitgliedsstaat verlangt wird. Um mil3brauchliche

Verwendung zu verhindern, ware dieses jedoch vor der Rlckgabe entsprechend zu



entwerten (z.B. durch Stempelung und entsprechendem Hinweis: "Auf Basis dieses

Dokuments wurde am (Datum) eine Bestatigung fur die Zulassung ausgestellt™).

Ad 2.) Einzelgenehmigung von Fahrzeugen, die bereits eine EU-Betriebserlaubnis
haben

Solange es keine gravierenden Anderungen am Fahrzeug gibt ( siehe dazu ZI.: 179.403/2-
11/B/8/99 "Zubehorliste/Anderungskatalog), soll die EU-Betriebserlaubnis in jedem Fall
aufrecht bleiben. Das jeweilige Fahrzeug ist nicht einer neuerlichen Einzelgenehmigung zu
unterziehen. Bei ofter vorkommenden Anderungen koénnte jedoch auch ein

Feststellungsbescheid durch das BM.f.V.l.u.T. gemacht werden.

Ad 3.) Tieferlegung von Fahrzeugen ( Erlass 190500/8-11/B/5/00)

Kritisch angemerkt wurde hier vor allem die Vorgehensweise des TUV's in Tirol, wo
angeblich kein Kontrollblatt erstellt wird, sodass bei Kontrollen am Fahrzeug ein
nachtragliches Tieferstellen des Fahrzeuges nur noch schwer festgestellt werden kann (
diese Vorgehensweise konnte jedoch von Seiten des Amtes der Tiroler Landesregierung
nicht bestatigt werden).

Tieferlegungen sind oftmals mit massiven Anderungen am Fahrzeug verbunden, sodass in

einigen Landern diese dann génzlich neu genehmigt werden.

Generell wird ein konsequentes Vorgehen entsprechend Erlass 190500/8-11/B/5/00
unterstutzt. Die Priufung hat stets am kompletten Fahrzeug zu erfolgen, das im zu
genehmigenden Zustand vorzufiihren ist. Im Einzelfall ist dann jeweils zu entscheiden, ob es
sich entweder nur um eine Anderung eines bestehenden Fahrzeuges oder aber um eine
Neugenehmigung handelt. Bei der Prifung der Bodenfreiheit ist auch darauf zu achten, ob
nicht versucht wurde, diese fir die Prufung kurzzeitig zu erhéhen (z.B. erhéhter Luftdruck).

In jedem Fall ist ein Kontrollblatt zu erstellen ( ein Beispiel dazu siehe Anlage), mit Hinweis auf
die Rad/Reifen-Dimensionen, Bodenfreiheit, Kontrollmalf3 und ausreichende
Radabdeckungen. Auch auf die Notwendigkeit der Eintragung eines Bezuges zum stéandig
mitzufihrenden Kontrollblatt in den Zulassungsschein ist hinzuweisen. Die Anfertigung eines

Fotos fur den Akt ist jedenfalls empfehlenswert.

Mit dem BMI soll nun geklart werden, um sicherzustellen, dass bei der Kontrolle von
tiefergelegten Fahrzeugen auf der Stral3e, ein Kontrollmaf3 genommen wird. Nur so kann
nachtraglich festgestellt werden, ob das Fahrzeug fur eine sich daraus ergebende
Uberprifung nicht nachtraglich verandert wurde.



Ad 4.) Novelle zur PBSTV vom 24.4.2001

4.1.) Einrichtungen fiur die Begutachtung (Anlage 2a-PBSTV)

Durch die Tabelle in der Anlage 2a wird nunmehr eindeutig klargestellt, welche Einrichtungen
fur die Begutachtung der einzelnen Fahrzeugklassen notwendig sind. Es wurden keine
neuen Gerate vorgeschrieben, sondern die bestehenden Bestimmungen damit nur leichter

lesbarer gemacht.

4.1.1.) Unklarheit herrscht zur Ful3note "optional” in Spalte 14 ( Tribungsmefgerat fur
Fahrzeuge der Klassen L2 und L5) und 17 ( Gerat zur Messung der BremsflUssigkeit).

- Tribungsmesser: Eine Messung der Trubung bei Fahrzeugen der Klassen L2 und L5
scheint nicht sinnvoll zu sein, da diese Fahrzeuge im Regelfall sehr gute Abgaswerte haben.
Auch gibt es Probleme mit den Mefisonden, sodass es beabsichtigt ist, die PBSTV
gegebenenfalls zu novellieren und in Zukunft eventuell diese Trilbbungsmessung fur L2- und
L5-Fahrzeuge nicht mehr zu verlangen. Dies hangt jedoch von Messergebnissen ab, die
seitens ausgewahlter Begutachtungsstellen dem BMVIT noch vorzulegen sind, sodass vorab
von diesen Stellen entsprechende Prifungen durchzufuhren sind. Inwieweit dann auf das
Geréat und somit auf die Prufung verzichtet werden kann ( d.h. die PBStV entsprechend
novelliert wird), hangt von den Ergebnissen dieser Messungen ab.

Fur eine Erméachtigung flir die Begutachtung von Fahrzeugen der Klassen L2 und L5 ist ein
Gerét also vorerst nicht vorzuschreiben. Es wird jedoch empfohlen, diese Ermachtigung zu
befristen ( auf maximal 2 Jahre), da eine letztglltige Entscheidung zur verbindlichen
Ausriistung mit einem TribungsmeRgerat von diesen Messergebnissen abhangt und

gegebenenfalls ein entsprechendes Gerat dann nachgeristet werden musste.

- Gerat zur Messung der Bremsflissigkeit: Die Anlage 6 der PBSTV legt fest, dass
entweder der Wasseranteil oder der Siedepunkt zu messen ist. Die Beschaffenheit der
Bremsflussigkeit konnte jedoch auch auf andere Art (z.B. Sichtprifung) oder lber einen
Nachweis Uber einen zeitgerecht erfolgten Bremsflussigkeitswechsel festgestellt werden,
was jedoch von den Vertretern der Lander nicht unterstitzt wird.

Es wurde deshalb vereinbart, dass entweder ein Gerat zur Messung des Siedepunktes oder
des Wasseranteils, vorhanden sein muss.

Mit der na&chsten Novelle wird dies auch in der PBSTV nochmals klargestellt. Im
Méngelkatalog sollen auch néhere Bestimmungen dazu festgelegt werden, v.a. wenn eine
Messung der Bremsflissigkeit mit dem vorhandenen  Messsgerdt technisch nicht
durchfuhrbar ist. Eventuell notwendige Spezialprifungen (z.B. Citroen-Hydraulikdl als

Bremsflussigkeit) sollten jedoch grundsatzlich in Markenwerkstatten durchgefuhrt werden.



4.1.2.) Fur "Sonstige" uUber 3,5 Tonnen" sind laut Anlage 2a der PBSTV sowohl eine
Wiegeeinrichtung wie auch eine Ruttelplatte vorgeschrieben. Auch hier handelt es sich um
Verpflichtungen, wie es sie bereits vor der Novellierung gab. Die Sinnhaftigkeit der
Wiegeeinrichtung kann jedoch in Frage gestellt werden, da die Fahrzeuge dieser Klasse
meist nicht am Bremsenprifstand gemessen werden. In der Méangelkatalog Arbeitsgruppe
wurde nun fur diese Fahrzeugklasse ein Messprocedere erarbeitet (in Abhéngigkeit von der
Bauartgeschwindigkeit Gber ein Bremsverzdgerungsmessgerat bzw. Blockierbremsung), wo
die Wiegeeinrichtung nicht notwendig ist.

Eine Wiegeeinrichtung ist deshalb fur eine Ermachtigung nicht vorzuschreiben. Die PBSTV

wird mit der nachsten Novelle entsprechend korrigiert.

- Die PBSTV fordert auch eine Ruttelplatte fur die Begutachtung von "Sonstigen> 3,5
Tonnen", was vor allem von Seiten der Landwirtschaft nicht als sinnvoll erachtet wird.
Speziell fir Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten tber 40 km/h kann jedoch eine Prifung der
relevanten Bauteile ohne diese Einrichtung nur sehr schwer und unvollstandig durchgefihrt
werden. Man kommt Uberein, dass fur die Ermachtigung fur diese Fahrzeugklasse eine
Ruttelplatte weiterhin verlangt werden muss.

Fur Fahrzeuge bis 40 km/h werden jedoch in Abstimmung mit den Landern und den
Kammern die Kriterien fir Prifung und der gegebenenfalls notwendigen Ausristung mit
Ruttelplatten noch naher festgelegt. Dazu werden seitens des BM.f.V.l.u.T. Stellungnahmen

der Fahrzeughersteller eingeholt.

4.2.) Durchfiihrung der Schulungen

In 83 Abs 3 der PBSTV werden entsprechende Schulungen fur die zur Durchfiihrung der
wiederkehrenden Begutachtung geeigneten Personen  vorgeschrieben. Vom
Wirtschaftsverlag und  Vereinen/Institutionen  werden in  einer  Arbeitsgruppe
Schulungsunterlagen ausgearbeitet. Diese missen dem BMVIT zur Approbation vorgelegt
werden, sodass dann spatestens im Herbst den Landeshauptleuten einheitliche
Schulungsunterlagen zur Verfiigung gestellt werden kénnen. (Siehe auch entsprechende
Einladung des Wirtschaftsverlages).

Dafir ist auch von den Vereinen/Institutionen festzulegen, wer berechtigt ist, diese
durchzufiihren bzw. wann und wo diese stattfinden. Entsprechend waren auch
Kontaktpersonen in den einzelnen Bundeslandern zu benennen. Dies ist dem BMVIT im

Rahmen der Approbation der Schulungsunterlagen ebenfalls mitzuteilen.



Die geforderten praktischen Ubungen beziehen sich vorwiegend auf die Tatigkeiten an zu
prufenden Fahrzeugen. Hier ist von den Vereinen/ Institutionen, die diese Schulungen
durchfuihren sicherzustellen, dass dafur auch entsprechende Prufhallen und Einrichtungen

zur Verfugung stehen.

Ad 5.) Allfalliges

5.1.) Genehmigung von Fahrzeugen aus der Schweiz

Importierte Fahrzeuge aus der Schweiz sind solchen aus einem EU-Mitgliedsstaat bzw. aus
dem EWR gleichzustellen und auch entsprechend zu handhaben (z.B. bezuglich Abgas).
Als Erstzulassungsdatum gilt auch hier das Datum, in dem das Fahrzeug erstmalig in der

Schweiz zugelassen wurde.

5.2.) Genehmigung von Fahrzeugen abhangig vom Verwendungszweck

Oftmals werden Fahrzeuge entsprechend ihres Verwendungszweckes genehmigt, wodurch
sich fallweise eine Einstufung in eine andere Fahrzeugklasse ergibt. Dies fuhrte nun
wiederholt zu Problemen. Es wird deshalb festgelegt, dass eine Genehmigung entsprechend
den in 83 KFG 1967 genannten Fahrzeugarten erfolgen soll, dies unabhangig von ihrem
Verwendungszweck. Gegebenenfalls sind Begriffe nach 82 KFG 1967 zur Prazisierung

hinzuzufigen ( z.B. M1/historisches Kraftfahrzeug)

5.3.) Nachtraglicher Einbau von Schalensitzen

Immer wieder werden Sitze in Fahrzeuge eingebaut, die entweder keine Gutachten haben
bzw. nur einschlagigen Bestimmungen (z.B. FIA) entsprechen. Diese "Sportsitze"
entsprechen grundsatzlich nicht dem KFG und sind deshalb auch nicht geeignet ( haben z.B.
keine Verstellméglichkeit), d.h. sie kbnnen demnach grundsatzlich nicht genehmigt werden.
Voraussetzung fir eine Genehmigung ist der Nachweis der EU-Richtlinie 74/408/EWG bzw.
der ECE-Regelung R 17. Handelt es sich um "reine" Sportfahrzeuge, so kann folgende
Ausnahmregelung getroffen werden, jedoch unter dem Hinweis, dass eine Verwendung nur
fur Trainingszwecke ( d.h. eintragen einer entsprechenden Auflage in den Zulassungsschein)

und nur fur bestimmte Personen ( Vorlage einer Sportfahrerlizenz) gilt.

Auch bei der Genehmigung von Uberrollkafigen fur den Fahrzeuginnenraum ist
entsprechend vorzugehen (d.h. eingeschrankte Genehmigung fir Trainingszwecke, nur far
eine bestimmte Person ), unter Beriicksichtigung der Innenmaf3e und der eventuell dadurch
auftretenden Gefahrdung des Lenkers/Beifahrers. Gegebenenfalls ist auch eine Reduktion
der Sitzplatzanzahl notwendig.



5.4.) Auslandische Nachweise bei der Genehmigung
Grundsatzlich ist entsprechend Erlass Nr.: 190.500/6-11/B/5/01 vorzugehen. Es liegt jedoch
stets im Ermessen des Sachverstandigen, davon Abstand zu nehmen, wenn das vorgelegte

Gutachten sehr wohl schlissig und nachvollziehbar ist.

Dipl. Ing. Sittlinger

Beilage: Teilnehmerliste

Kontrollblatt der Steierméarkischen Landesregierung

Wien, am 11.7.2001
Fir die Bundesministerin
Dipl.-Ing. Lukaschek

Ministerialrat

Fur die Richtigkeit
der Ausfertigung:



PROTOKOLL

zur Tagung der Kraftfahrreferenten Oktober 2001
Techniker



KFG:

8 6 Protokoll Godersdorf-Herabsetzung der Geschwindigkeit bei Anhéngern:

Die Festlegung, dass Anhangewagen auf 25 km/h herabgesetzt werden kénnen ( siehe
Z1.:170.303/2-11/B/7/01) wird gedndert, da damit eine Reihe von Bestimmungen umgangen
werden kbénnen. In der Praxis wird mit diesen Anhangewagen die vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 25 km/h Uberschritten, wobei diese oftmals zusatzlich erheblich
Uberladen sind wodurch die Verkehrssicherheit nicht mehr gegeben ist. Zusatzlich ist auch
keine § 57a Begutachtung notwendig. Eine Herabsetzung der Geschwindigkeit auf 25 km/h
ist deshalb nicht méglich.

§ 29 Bauartgeschwindigkeit von lof Zugmaschinen:

Es gibt angeblich eine Reihe von Typen von lof-Zugmaschinen, die mit 40 km/h genehmigt
werden, die aber in der Praxis wesentlich hthere Geschwindigkeiten erreichen kdnnen. Es
werden auch Falle genannt, wo mit einfachsten Mittel manipuliert wird ( Gber
Geschwindigkeitswahlknopf). Selbst in den Betriebshandbiichern wird darauf hingewiesen.
Andererseits gibt es Aussagen, wonach eine Erhéhung der Geschwindigkeit nur von
Werkstechnikern auf elektronischem Weg erfolgen kann.

Um den Manipulationen nun von Seiten des BMVIT nachgehen zu kénnen, sind jedoch
konkrete Anlassfalle notwendig. Es wird angemerkt, dass die Kontrolle der Geschwindigkeit
auch verstarkt auf der Strasse durchgefiuhrt werden muisste, wobei das Hauptaugenmerk auf
jene Gebiete gelegt werden sollte, wo solche manipulierten Fahrzeuge mit Sicherheit zum
Einsatz kommen.

§ 33 Bodenfreiheit-Erlass 190.500/8-11/B/5/00:

Es wird die Auffassung vertreten, dass der ggst. Erlass, vor allem im Bezug auf das
Mindestmald von 110mm, nicht einheitlich gehandhabt wird. Hinzu kommt, dass die
Genehmigungsgrundlage unterschiedlich ist.

Wenn es sich hierbei um eine wesentliche technische Anderung handelt ( Klarstellung zum
Begriff ,wesentlich* tiber Anderungserlass), so ist gemaf § 33 KFG 1967 vorzugehen.
Hinsichtlich der nicht gednderten Bauteile ist der Typenschein als Bestandteil des
Bescheides zu zitieren.

Das Malf3 von zumindest 110mm ist jedenfalls einzuhalten, bei der Messung ist das Fahrzeug
mit einer Person zu besetzen. Der Restfederweg ist zu prifen, dies kann z.B. durch das
einseitige Befahren einer ca 25cm hohen Rampe festgestellt werden. Das Kontrollmald ist in
das Kontrollblatt einzutragen.

Bei Fahrwerksanderungen ist es nicht notwendig, dass zumindest mit einer genehmigten
Rad/Reifendimension eine Montage von Schneeketten mdglich sein muss. Als Auflage wére
vorzuschreiben: ,Die Verwendung von Schneeketten ist bei den Bereifungsdimensionen .......
unzulassig“

§ 33 Forderung nach zusétzlichen Nachweisen:

Es wird vorgeschlagen, dass im Zuge von technischen Anderungen sinngemaf zu § 22 Abs
4 KDV 1967 vorzugehen ist, d.h. dass bei einer Aufforderung durch den Landeshauptmann
zusatzliche Nachweise und Befunde vorzulegen sind. Wird eine Fahrzeuganderung
angezeigt, ist die Vorladung dahingehend zu erganzen, dass man als
Genehmigungsbehorde von einer Konformitat mit dem KFG durch die Anderung ausgeht.
Kommt der Antragsteller der Vorladung wiederholt nicht nach, ist eine Uberpriifung nach §
56 KFG durchzufiihren. Ein entsprechender Vorschlag wird von Seiten Wiens vorgelegt.



§ 33 Leistungsreduzierung bei vierradrigen KFZ bzw. Motorradern:

Oftmals werden vom Hersteller Mal3nahmen zur Leistungsreduzierung gesetzt, welche
nachtraglich sehr leicht manipuliert werden kénnen. Eine Kontrolle tGber 8 57a Begutachtung
ist jedoch nur sehr schwer méglich, eine nachtragliche Manipulation kann meist nur tiber die
Kontrolle auf der Stral3e festgestellt werden. Dazu missen jedoch die entsprechenden
Informationen vorliegen. Deshalb ist im Zulassungsschein bzw. in dem beigefiigten
Kontrollblatt eine genaue Beschreibung aufzunehmen, wie die Leistungsreduzierung erfolgt
ist.

8 34 Historische Kraftfahrzeuge:

Vom Sachverstandigen ist die Originalitat, der Erhaltungszustand und die
Erhaltungswirdigkeit zu bewerten. Diese Bewertung kann auch anhand vorgelegter
Gutachten erfolgen, wobei jedoch bemerkt wird, dass die Qualitat dieser Gutachten nicht
immer wie gewunscht gegeben ist. Solche Gutachten kénnen sehr wohl zurtickgewiesen
werden.

Zur Gerauschmessung von Historischen Kraftfahrzeugen ( siehe Erlass 190500/12-11/B/5/01
Pkt 4) wird ergénzt, dass die Grenze des Nahfeldpegels bei Verwendung von
Originalauspuffanlagen grundsatzlich bei 100 dB(A) liegt. In das Genehmigungsdokument
ist zum Gerausch nur der Nahfeldpegel einzutragen. Bei Fahrzeugen mit Baujahr 1955 und
davor kann dieser jedoch auch dariiber liegen. Bei allen anderen ist bei Uberschreitung des
Grenzwertes von 100 dB(A) ein Fahrgerdauschgrenzwert von nicht mehr als 89 dB(A)
nachzuweisen.

§ 56 Motorfahrrader der Fa. Enmoto mit Geschwindigkeiten Uber der
Bauartgeschwindigkeit:

Es gibt eine Reihe von Fallen, in denen mit Motorfahrréddern v.a. des genannten Importeurs
weit Uberhthte Geschwindigkeiten erzielt werden. Mit den Firmenvertretern wurden deshalb
Gespréache gefuhrt und die ersten Malinahmen sind auch bereits gesetzt. Die in Frage
kommenden Fahrzeuge werden zurtickgerufen und in den ordnungsgemalfen Zustand
rickgefihrt. Besitzer, welche der Aufforderung nicht Folge leisten, sollen in weiterer Folge
eine Vorladung zu einer § 56 Uberpriifung erhalten. Zusatzlich sollen die Manipulationen der
Geschwindigkeit vermehrt auf der StrafRe gepruft werden.

KDV 1967

§ la Genehmigung von Rammschutzeinrichtungen:

Zur Genehmigung solcher Bauteilen herrscht nach wie vor Uneinigkeit von Seiten der
Sachverstandigen. Bedenken gibt es vor allem deshalb, da durch den Anbau solcher
Rammschutzeinrichtungen (sog. ,Bullbars®) unter Umstanden das Verhalten des Fahrzeuges
im Frontbereich im Falle einer Kollision negativ beeinflusst wird, wodurch es zu héheren
Verletzungsrisiken bei schwacheren Kollisionsteilnehmern kommt. Dies ist bei der
Genehmigung zu beriicksichtigen, weshalb zumindest die Bestimmungen der Richtlinie
74/483/EWG zu den AulRenkanten einzuhalten sind.

Grundsatzlich stellt sich die Frage zur Notwendigkeit solcher Anbauten, weshalb auch ein
generelles Verbot zu prifen ist. In diesem Zusammenhang wird auch auf die geplante
freiwillige Vereinbarung zwischen der Europaischen Kommission und der Europaischen
Automobilindustrie hingewiesen, die auch ein solches Verbot an Neufahrzeugen vorsieht.
Der Nachriistmarkt bleibt davon jedoch vorerst unbericksichtigt. DAnemark beabsichtigt ein
generelles Verbot solcher ,Bullbars®, wobei der entsprechende Vorschlag den Landern



Ubermittelt wurde. Dieser konnte als Basis flir zukiinftige nationale Regelungen dienen. Fir
an der Front angebaute Teile wie z.B. Seilwinden ist zumindest eine Abdeckung
vorzuschreiben, mit einer entsprechenden Ubergangsfrist. Eine weitere Diskussion zu
diesem Thema wird jedenfalls notwendig sein.

§ 11 Abs. 1 Anbringung von Fernlichtscheinwerfern:

Es stellt sich die Frage, ob es zuldssig ist, an Kraftfahrzeugen mehr als vier
Fernlichtscheinwerfer zu montieren, auch wenn z.B. durch eine Schaltung sichergestellt ist,
dass immer nur vier davon gleichzeitig Licht abstrahlen, wie dies die Regelung ECE R48
vorsieht. Grundséatzlich muss davon ausgegangen werden, dass alle angebrachten
Scheinwerfer auch gleichzeitig leuchten kénnten, weshalb nochmals klargestellt wird, dass
maximal auch nur vier Fernlichtscheinwerfer angebracht sein durfen. Ein Abdecken eventuell
vorhandener zusatzlicher Fernlichtscheinwerfer z.B. mittels Kunststoffkappen ist nicht
zuldssig. Die Summe der Kennzahlen darf 100 ( ab 26.3.1997 Genehmigungsdatum 75)
nicht Uberschreiten. Zusatzlich durfen maximal zwei Nebelscheinwerfer angebracht sein (8
20 Abs.2 KFG 1967).

§ 22 Abs 5: Probefahrt-Bremsenprufung auf Bremsprifstanden mit Anhangern:

Mit der 47. Novelle zur KDV wurde festgelegt, dass von einer Probefahrt Abstand
genommen werden kann, wenn alle erforderlichen Nachweise erbracht werden und keine
Bedenken bestehen. Der Sachverstéandige hat dies jedoch in seinem Gutachten zu
begriinden.

Bei der Typengenehmigung dieser Fahrzeuge sind die EU-Richtlinie und eine
Wirkungspriifung nachzuweisen. Bei der Einzelgenehmigung ist nur der Nachweis, dass
typenmafiige Teile verwendet werden zu wenig. Im Bedarfsfall ist auch eine Bremsenprifung
am Prufstand durchzufiihren. Die Entscheidung darlUber liegt im Ermessen des
Sachverstandigen. Dies bedeutet auch, dass ein entsprechender Prifstand in unmittelbarer
Nahe zur Verfigung stehen muss. Weiters miissen die erforderlichen Voraussetzungen zur
ordnungsgemallen Beniltzung des Prifstandes (z.B. geeignetes Zugfahrzeug,
Ballastgewichte u. dgl. ) verfliigbar sein.

§ 22a Anderung der Rader/Reifen:

Eine Eintragung von anderen Radern und/oder Reifen ist nicht notwendig, wenn
nachgewiesen wird, dass diese fir ein Fahrzeug gleicher Type bereits einmal als geeignet
erklart wurden (z.B. Uber einen Feststellungsbescheid). Dieser Nachweis ist mitzuftihren,
damit auch eventuell vorgeschriebene Auflagen fir Kontrollen ersichtlich sind. Dies gilt
jedoch nicht, wenn bereits vom Fahrzeugimporteur eine Eintragung ins Typendatenblatt
vorgenommen wurde. Eine entspreche Anderung in der KDV ist notwendig.

§ 22b Erstellung eines Kataloges fiur die Erweiterung:
Eine entsprechende Liste wird vom BMVIT erstellt und gemeinsam mit den L&ndern
abgestimmt.

PBSTV

Anlage 6: HC-Messung

Es wird nochmals klargestellt, dass der nach 8.2.1. festgelegte Grenzwert von 600 ppm fir
die HC-Emissionen auch auf Fahrzeuge der Klasse L anzuwenden ist. Eine entsprechende
Prifung ist jedenfalls durchzufihren, v.a. um Motorschaden frihzeitig zu erkennen. Liegt
der gemessene Wert Uber 600ppm, ist dies grundséatzlich als schwerer Mangel zu werten.



Von Seiten der Hersteller wird jedoch immer wieder angemerkt, dass es auch Fahrzeugtypen
gibt, die bereits bei der Genehmigung einen tiber 600ppm hinausgehenden Wert haben. Von
Seiten des BMVIT wird man deshalb an die Fahrzeugimporteure herantreten, diese
mitzuteilen, da nur in solchen Fallen von der 600ppm-Grenze Abstand genommen werden
kann.

Anlage 6 Feuerwehrfahrzeuge-Kranprifung:

Die Vorlage eines Prifnachweises gemaf Prifnummer 7.16 ist auch fir solche
Feuerwehrfahrzeuge erforderlich, da auch diese im gesamten Umfang verkehrs- und
betriebssicher sein missen. Unabhangig vom Verwendungszweck ist jedenfalls eine Prifung
entsprechend den in Anlage 6 ausgewiesenen Punkten durchzufthren.
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