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GemdB Artike] 2 Satz 2 des Gesetzes zu den Vertrgen vom
25: MErz 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundes-
kanzleramtes vom 28. September 1984 - 14 - 680 70 - E ~ Re 166/84 -. .

Diese Vorlage ist mit Schretben des Her¥n Prisidenten der
Kommission der EuropBischen GemeInschafien vom 12. September 1984
deit Herrn Prisidenten des Rates der Eurcop¥ischen Gemeinschaften
Ubérmittelt worden. - .

Die Anhtrung des Europiischén Parlamentd und des Wirtschafts-

und Soztalausschusses zu der genannten Kommissionsvorlage

ist vorgesehen. A

Mit der unmitteibar bevorstehenden Bescﬁiuﬁfassung durch
den Rat ist zu rechren. '

Zur Information wird gleichzeitlg die vdn der Kommission
der EuropHdischen Gémeinschaften zu threr Vorlage Ubermittelte
Begriindung beigefligt. !
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BEGRUNDUNG
{BERBLICK

Die zulassigen Hochstwerte des Gerauschpegels fur Kraftrader sind auf
Gemeinschaftsebene in der Richtlinie 78/1015/EWG 1) festgelegt worden,

in der auch die MeBmethode und die Prufverfahren angegeben sind.

Zur Erinnerung seien die zulassigen Grenzwerte des Gerauschpegels von

Kraftradern nach funf Hubraumklassen angegeben:

Hubraumklasse der Kraftrader Grenzwerte in dB(A)
= 80 cm3 78
80 cm3 = 125 cm3 80
125 cn® = 350 em® 83
350 cm3 = 500 cm3 85
= 500 em® 86

Die Mefmethode ist dadurch gekennzeichnet, daB die Wahl der Gange
vorgeschrieben, die Geschwindigkeit des heranfahrenden Kraftrades
und/oder die Motordrehzahl in Prozent der Vollastdrehzahl angegeben
sind, daB eine Prufung bei Beschleunigung und Vollast auf einer
bestimmten Mefistrecke und eine zusatzliche Messung des Gerauschpegel in

der Nahe des stillstehenden Kraftrades durchgefilhrt wird.

Bei der Annahme dieser Richtlinie hatten die Mitgliedstaaten folgendes
vereinbart und im funften Erwagungsgrund festpelegt ... "die Festsetzung
von Grenzwerten fur den Gerauschpegel von Kraftradern stellt einen
Schritt auf dem Weg zur Verbesserung der Umweltbedingungen dar. Gleich-
zeitlg ist auch die technische Entwicklung gerauscharmerer Kraftrader
weiter voranzutreiben. Insbesondere mufi fir die leistungsstirkeren
Kraftrader eine Herabsetzung der derzeit festgelegten Grenzwerte bis
1285 auf etwa B0 dB(A) angestrebt werden. Auch bei den ﬁbrigen Klassen

von Kraftradern ist es dringend geboten, die Bemuhungen um eine
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ABl. Nr. L 349 vom 13.12.1978, S. 21,
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Gersuschminderung fortzusetzen. Bel den festzusetzenden Gerauschpegeln
missen die technischen Mittel, die zu diesem Zeitpunkt eingesetzt werden
konnen, bericksichtigt werden. Dariiber hinaus museen die Orenzwerte
rechtzeitig festgesetzt werden, damit die Heratelher uber genugend Zeit

verfugen, um ihre Ergebnisse zu verbessern.”

Diese Vereinbarung fand ihren Niederschlag in Arﬁikel B, nachdem der Rat
auf Vorschlag der Kommission vor Ende 1984 die ﬁérabsetzung der
zulassigen Grenzwerte fur den Gerauschpegel nach Anhang I beschlieBen
soll. Um diesen Bestimmungen nachsukommen, hat die Kommission die
Arbeiten unternommen, die ihr die Ausarbeitimg geeigneter Vorschlage

vermoglichen sollen.

Diese Arbeiten gliedern sich in zwei Phasen; in der ersten wurde das
Battelle-Institut Frankfurt mit einer Untersuchuﬁg iber die verfugbare
Technologie zur Verminderung der Gerauschemissionen von Kraftradern
beauftragt, wehrend in der zweiten Phase die Ad-Hoc-Gruppen "ERGA -
Larm" - die gleichzeitig mit den Gruppen "ERGA quuftverschmutzung“ und
"ERGA ~ Sicherheit" eingesetzt wurde — nach Steliungnahme der Kommission
zur europaischen Kraftfahrzeugindustrie 1881 mit der Ausarbeitung eines
Berichts Uber die technischen und wirtschaftlichén Elemente zur Vermin-
derung der derzeitigen Gerguschpegel von-Kraftrﬁhern betraut wurde, um
die Wahl der dem Rat verzulegenden Vorschlage uné thre Folgen naher zu

beleuchten.

Die Arbeiten dieser Ad hoc-Gruppe liefen im Sept%mber 1983 sofort nach
den ersten Ergebnissen der Battelle-Untersuching an und konzentrierten
sich unter Berickeichtigung der angesetzten Frist — Ende 1383 - auf die
Zeit von September bis Dezember 1983,

in diesem Bericht 1), der Anfang Marz 1984 verteilt wurde, ist die klas-
sigche Szenarien-Methodologie angewendt worden. 'Funf Szenarien wurden
gepruft und fur jedes die Purchfihrbarkeit der Verminderungen der Grenz-
werte des Gerauschpegels und die Auswirkungen geschatzt, die diese Ver-
minderungen fur die Konzeption und Konstruktion ?er Kraftrader zur Folge
hatten, sowie die Kostenzunahme und die Gefahr unstatthafter Anderungen
durch die Hundachaft.

1)
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Die Auswirkungen auf die Schadstoffemissionen und dean Kraftstoffver-
brauch konnten nicht in Betracht gezogen werden, da sie von einzelnen
oder kumulativen technischen Losungen abhangen, die im Bericht angegeben
gind und die die Hersteller zur Einhaltung der geschlossenen Vermin-
derung des Gerauschpegels festlegen werden, wobei die Wahl den Herstel-

lern uberlassen bleibt und somit zur Zeit noch richt bekannt ist.

AUSMASSE DES_TECHNISCHE PROBLEMS UND VERSCHLAGE

Lias derzeitige MeBverfahren fur alle funf Kraftradklassen nach der
Richtlinie 78/1015/EWG und der Regelung Nr. 41 der ECE (UNO-Wirtschafts—
kommission fur Europa) mit ahnlichem Inhalt hat vielseitige Kritik her-
vorgerufen; den Ergebnissen wird mengelnder Realismus vorgeworfen, da
die Kraftrader unter kunstlichen Bedingungen gepruft wurden, die nicht
den tatsachlichen Einsatzbedingungen dieser Rader im Stadtverkehr ent—
sprachen. Es wurde die Frage aufgeworfen, inwiefern dieses MeBverfahren
den tatsachlichen Gerauschpegel der Kraftrader im Straflenverkehr beein-
flusse und ob es das gewunschte Ergebnis, d.h. den Einsatz gerausch-

armerer Kraftrader, zur Folge haben konne.

Es wurde ernsthaft bezweifelt, ob eine Verminderung der zulassigen Werte
des Gerauschpegels in Verbindung mit dieser Mefimethode zu einer Vermin-

derung des tatsachlichen Larms im Stadtverkehr filhren konne.

Angesichts der Moglichkeit, ein uberholtes MeBverfahren beizubehalten
(diese Anforderungen beruhen auf einer ISO-Norm von 1964, der die Tech-
noleogie und das Stadtverkehrsaufkommen dieser Zeit zugrundelagen, das
sowohl fur die Verwaltung als auch fiir die Industrie Probleme aufwirft,
die technischen Moglichkeiten zur Verbesserung der "gerauscharmen Kon-
zeption" einschrankt und flr die tatsachlichen Einsatzbedingungen der
Kraftrader nicht representativ ist, einerseitz und der Moglichkeit einer
Anderung dieses Verfahrens aufgrund der bereits fur die Kraftfahrzeuge
angewandten Methodologie durch Beseitigung oder Verminderung der obener-

wahnten Nachteile andererseits hat man sich fir diese zweite Moglichkeit
entschieden,

Die Einhaltung folgender Kriterien durch diese neue Methodologie wurde

fur notwendig befunden:



a} Charakterisierung des Larms sc, wie er am StraBenrand vom Menschen
gls storend empfunden wird;

t) Charakterisierung des Lirms wahrend der storendsten Phasen des Be-
triebs der ublichen Kraftrader; '

!

¢) Messung des Gerauschpegels nach einem fur alle Kraftrader vergleich-
baren Verfahren;

d) einfaches, zuverlassiges, wisderholbares und durch Umweltbedingungen
moglichst wenig beeinfluBtes MeBverfshren.

Diese Vorausmetzungen muBten zur Beriicksichtigung der amerikanischen
Erfahrungen und der sich aus diesen ergebenden Folgerungen fihren, denen
sehr eingehende Forschungen uber die Verwendung und den Einsatz dieses
Fahrzeugtyps im StrafBenverkehr zugrunds liegen. Mit der neuen Unter-
teilung in Hubraumklassen {drel anstelle der derzelt funf} ist eine bes-
gere Unterascheidung der Grenze zwisgchen den Kraftradern mittlerer und
hoher Leistung und denjenigen mit beschrankter Léiatung deren Motoren
leichter hohe Drehzahlbereliche erreichen wurden #ngestrebt. Hierbei soll
der mittlere Einsatz des Motors im Stadtverkehr &erﬁcksichtigt werden,
den die amerikanischen Untersuchungen sehr hklar zum Ausdruck gebracht
haben, wobei much die Unterschiede zwischen dem Straflenverkehr in Europa
und in Ameriks Rechnung getragen werden soll.

Die neue Unterteilung der Kraftrader wird farner 'dazu beitragen, dafB die
verschiedenen Kraftradklassen weniger unterschiedlich behandelt werden,
damit nicht diejenigen unnotig belastet werden, deren Gerauschpegel in
der Praxis slis hinreichend niedrig betrachtet werden konnte.

Die ubrigen Anderungen des MeBverfahrens, die miﬁ den neuen Untertei-
lingen in Klassen zugasnmenhimgen, betreffen haup'ﬂsachlich folgende
Punkte: !

Die wichtigste Neuerung zur Annaherung der Prﬁfu&g an die Bedingungen
des tatsachlichen Einsatzes im Stadtverkehr war die Streichung der Be-
dingung, daB der Drehzahlbereich des Motors hiché unter die Halfte der
Vollastdrehzahl sinken darf und daB die Geschwindigk’eit des Heranfahrens
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an die Linie, an der die Messung des Gerauschpegels beginnt (und somit
die Geschwindigkeit zu Beginn der Beschleunigung), 50 km/h nicht
Ubersteigen darf. Vor dieger Anderung kam es vor, daB insbesondere
Kraftrader mit groBSen Hubraum mit Geschwindigkeiten in die Prufstrecke
einfuhren und diese verliefBen, die hoher waren als die in den
Stadtzentren zuldssigen Geschwindigkeiten, so daB sie fur Kraftrader in
einem - auch nicht besonders dichten - Verkehrsstrom kaum erreicht

wurden .

Ferner ist die indiskriminierte Verwendung des zweiten Ganges fur alle
Kraftrader eingeschrankt worden, da dieser zu ubermaBigen Dehzahlen des
Motors fuhrte. Der zweite und dritte Gang entspicht den verschiedenen

Einsatzbedingungen in der Praxis besser und macht die Methodologie re-

prasentativer.

SchlieBlich verhindert die Bestimmung, daB die Drehzahl des Motors
wihrend der Prufing 110 % der Vollastdrehzahl nicht ubersteigen darf,
das Eintreten bestimmter anomaler Situationen, die bei einigen

Kraftradern mit besonderer technischer Konzeption wvorkamen.

Alle diese Anderungen sind von der UNC-Wirtschaftskommission fur Buropa
in ihrer neuesten Bnderung 01 der Regelung Nr. 4l bereits angenommen

worden.

INHALT DES VORSCHLAGS (GRENZWERTE DES GERAUSCHPEGELS)

Die vom Rat gewunschte Herabsetzung der derzeitigen Gerauschpegel der
Kraftrader auf rund 80 dB(A) kann nicht vor den neunziger Jahren voll-

zogen werden - zumindest nicht fur alle Kraftradklassen.

Fur die leistungsstarksten Kraftrader sind angesichts der derzeitigen
technischen Moglichkeiten undé der gegenwartigen Wirtschaftslage Vermin-
derungen um 5 bis 6 dB(A), die einer tatsachlichen Verminderung des
zuldssigen Larmpegels um 50 % entsprechen, nicht moglich, da die Skala

der MeBeinheit dAB(A) logarithmisch und nicht linear ist.



Es wird somit vorgeschlagen, die Hersbsetzung in zwel Stufen vorzu-
nehmen: Eine erste Stufe mit "vernunftigen" Verminderungen wird auf den
1. Oktober 1987 angesetzt und eine zweite mit betrachtlicheren Vermin-
derungen - grofer oder gleich den obenerwahnten, vom Rat gewunschten
Werten — auf den 1. Oktober 1995. Fir die zweite Serie von Verminde-
rungen wird jedoch ausbedingt, daB drei Jahre von ihrem Inkrafttreten zu
prufen ist, ob infolge neuer wirtschaftlicher und/oder technischer

Elemente Anderungen notwendig sind.

Die erste Serie von Verminderungen umfaBt eine Herabsetzung der derzei-

tigen Grenzwerte von 1 bis 4 dB{A} je nach Kraftradklasse.

Die Folgen fur den Bau und die Konzeption der Kraftrader umfassen die
folgenden technischen Anderungen einzeln oder kumulativ: Verbesserung
des Einla8— und Auspuffsystems, des Antriebsritiels, des Getriebes, der
Fertigungstoleranzen und in bestimmten Fallen eine Verminderung der
Hochstleistung bis zu 30 %. Die Kostenzunahme und daraus resultierende
Kaufpreiserhohung, die auf die Herstellung der zusatzlichen Ausrus-
tungstelle, die strengeren Bearbeitungstoleranzen und die Forschungs—
und Entwicklungsarbeiten zuriickzufihren sind, wurden auf 2 bis 5 % ge-
schatzt. Die vorhersehbare Gefahr von unstatthaften Anderungen durch

die Kundschaft wurde fur "unverandert® und "erhoht" befunden.

Die zweite Serie von Verminderunmgen umfaBt eine weitere Herabsetzung um
2 dB{A) gegenuber der ersten Serie von Verminderungen, dies entspricht
einer Verminderung von 3 auf 6 dB(A) im Vergleich zu den derzeit gelten-

den Grenzwerten.

Die Folgen auf die Konstruktion und Konzeption der Kraftrader umfassen
einzeln oder kumulativ: die Verbesserung des Eihlad- und Auspuffsystems,
des Antriebs- und Abtriebsritzels, des Getriebes und der Fertigungsto-
leranzen, die Verminderung der Hochstleistung in bestimmten Fallen bis
zu 50 % und in bestimmten Fallen den Anbau von Bchalldampfern. Die Fol-
gen fur die Kosten wurdem hoch geschatzt (10 % und mehr). Die voraus-
sehbare Gefahr unstatthafter Anderungen durch die Kundschaft wurde
ebenfalls hoch geschatzt, d.h. es wird erwartet, daB die Benutzer von
Kraftradern unstatthafte Anderungen an den Fahrzeugen in sehr hohem MaBe

selbst vornehmen werden.
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Mit der Ausarbeitung dieser Anderung glaubt die Kommission, einen wich-
tigen Schritt zur Verbesserung der Umwelt getan zu haben, die das
wesentliche Ziel dieser MaBnahmen darstellt; sie glaubt ferner, daf die
finanziellen Anstrengungen seitens der Industrie und der Kaufer in einem

vernunftigen Verhaltnis zu dem angestrebten Ziel stehen.

Es ist jedoch darauf hinzuweisen, daf} der grofte Nutzen erreicht wird,
wenn die vorgeschlagenen MaBnahmen in den Mitgliedstaaten durch stren—
gere Kontrollen der bereits im Verkehr befindlichen Kraftrader erganzt
werden, um die Larmbelastigungen infolge "nicht normaler" Verwendung
dieser Fahrzeuge (Larm infolge unnotiger Beschleunigungen und Bremsvor-
gange, miBbrauchlicher Betatigung der Hupen und beschadigter oder un-

statthaft geanderter Auspuffvorrichitungen) zu bekampfen.

BEFRAGUNG DES EURQPKISCHEN PARLAMENTS UND DES WIRTSCHAFTS- UND
SOZIALAUSSCHUSSES

Nach den Bestimmungen wvon Artikel 100 Absatz 2 ist die Stellungnahme

dieser beiden (rgane notwendig.



Vorschlag
fur eine
RICHTLINIE DES RATES
zur Anderung der Richtlinie 78/1015/EWG zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten uber den zulassigen Gerauschpegel und

die Auspuffanlage von Kraftradern

e s = R T e

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europaischen Wirtschaftsgemein-
gchaft, insbesondere auf Artikel 100,

auf Vorschlag der Komuission,

nach Stellungnahme des Europaischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozimlausschusses,
in Erwagung nachstehender Grunde:

Die Richtlinie 78/1015/EWG des Rates 1) legt in ihrem Anhang I Grenzwerte fdr
die Gerauschpegel von Kraftradern fest. Nach Artikel 8 der Richtlinie be-
schlieBt der Rat bis zum 31. Dezember 1984 auf Vorschlag der Kommission eine

Herabsetzung der zulassigen Grenzwerte fur den Geriqschpegel nach Anhang I.

Beim Erlass der Richtlinie 78/1015/EWG wurde der Akzent auf die Tatsache
gelegt, daf sie einen ersten Schritt zur Verbesserung der Umwelt darstellt.
Gleichzeitig sollte die technische Entwicklung gerauscharmerer Kraftrader
weiter gefordert werden. Die festgelegten Werte mufiten vor 1985 insbeson-
dere fur die leistungsstirkeren Kraftrader herabgesetzt werden. Bei den
festzusetzenden Gerauschpegeln muBten die technischén Mittel, die zu dieser

Zeit eingesetzt werden konnten, berucksichtigt werden.

1) ABl. Nr. L 349 vom 13.12.1978, S. 21.
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Der Schutz der Bevolkerung in Stadtgebieten gegen die Larmbelastigungen
erfordert MaBnahmen zur Verminderung des Gerauschpegels der Kraftrader ;
eine solche Verminderung mufl durch den in der Konstruktion dieser Fahrzeug-
typen bereits erzielten oder durch Forderung 2u

erzielenden technischen Fortschritt ermoglicht werden.

Zu diesem Zweck ist die Richtlinie 78/1015/EWG mo zu andern, daB das Mel-
verfahren fur den tatsachlichen Einsatz der Kraftrader im Stadtverkehr
reprasentativer ist und die Zahl der Kraftradklassen vermindert wird ;
hierbei ist der unterschiedlichen Methodologie Rechnung zu tragen und die
unterschiedliche Behandlung moglichst zu vereinheitlichen. Die Festlegung
von Grenzwerten des Gerauschpegels fur jede dieser neuen Kraftradklassen
stellt eine tatsachliche Verminderung des Gerauschpegels dieser Fahrzeug-
typen dar. Diese Verminderungen sollten in zwel Stufen vorgenommen werden,

damit den Herstellern Zeit zu einer Verbesserung ihrer Erzeugnisse gewahrt

wird.

Diese Verminderungen stellen einen bedeutenden Schritt zur Verbesserung der

Umweltsituation dar -
HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 1

1. Anhang I der Richtlinie 78/1015/EWG wird gemiss dem Anhang dieser
Richtlinie gedindert.



Hubraumklasse | Grenzwerte des berguschéegels dB(A)
cm3 vom Datum der in} sbh 1. Oktober
i Kraftsetzung der 1995
Richtlinie an
= 80 77 ' 75
-~ a0 = 1756 BO 78
~~ 175 a2 80

Vor dem 1. Oktober 1982 werden die ab 1. Oktober 1995 geltenden Gerausch-
pegel und/oder dieses in Punkt 2.1.1. vor Anhang I der Richttinie 78/10T5/ENWNG
angegebene Datum vom Rat auf Vorschlag der Kommission suf etwaige Anderungen
gepriift, die sich infolge neuer technisvher und:e#er wirtschaftlicher
£lemente, die nach dem Erlass dieser Richtlinie ejntreten, als notwendig

erveisen k&nnten.

Artikel 3
1. Ab 1. Oktober 1986

- wenden die Mitgliedstaaten, in denen fur Kraftr%der oder bestimmte
Klassen von Kraftradern eine Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung
erforderlich ist, auf Verlangen des Herstellers oder seines Beauf-
tragten die harmonisierten technischen Vorschriften der Richtlinie
78/1015/EWG anstelle der
entsprechenden einzelstaatl ichen Vorschriften aia Grundiage fir eine

Betriebserlausbnis mit nationaler Geltung an.

- die Mitgliedstaaten, in denen fur Kraftrader oder bestimmte Klassen von
Kraftradern keine Betriebserleubnis mit nationaler Geltung erforderlich
ist, durfen die Zulassung, den Verkauf, die Inbetriebnahme oder den

Einsatz dieser Kraftrader nicht unter dem Vorwand verweigern bzw. ver-
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bieten, daf die nach der Richtlinle 78/1015/EWG harmonisierten Vor-—
schriften anstelle der entsprechenden einzeldtasatlichen Vorschriften
eingehalten worden sind.

Ab 1. Cktober 1887:

~ durfen die Mitgliedstaaten die in Artikel 3 Absatz 1 der Richtlinie 7871015
pezeichnete Bescheinigung flir einen Kraftradtyp, dessen Gerduschpegel
und Auspuffantage den Bestimmungen der genannten Richtlinie nicht ent-
sprechen, nicht mehr ausstellen.

- konnen die Mitgliedstaaten die Betriebserlaubnis mit nationaler Celtung
verwelgern oder die Zulassung, den Verkauf, die Inbetriebnahme und den
Einsatz eines Kraftradiyps verbieten, dessen Gerauschpegel und Auspuff-

anlage den Vorschriften der Richtlinie 78/1015/EWG nicht entspricht.

Am Ende des dritten Jahres nach der Einfihrung der in Punkt 2.1.1. von An-
hang I der Richtlinie 7B/1015/EWG festgelegten Grenzwerte kdnnen die Mitglied~
staaten die erste Inbetriebnahme der Kraftrider verbieten, deren Gerdusch-

pegel und Auspuffanlage den Verschriften der genannten Richtlinie nicht
entsprechen.

Artikel 4
Vor dem 1. Oktober 1986 erlassen und veroffentlichen die Mitgliedstaaten
die erforderlichen Vorschriften, um dieser Richtlinie nachzukommen, und

setzen die Kommission hiervon unverziglich in Kenntnis.

Sie wenden diese Vorschriften ab 1. Oktober 1986 an.



Artikel &

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Im Namen des Rates

ANHANG

ANDERUNG DES ANHANGES I ZUR RICHTLINIE 78/1015/EWG

-

Die Punkte 2.1.1., 2.1.4.3.1 und 2.1.4.3.2 erhalten folgende Fassung

n2,.1.1. Grenzwerte

Der Gersuschpegel der Kraftrader darf unter den in 2.1.2 bis
2.1.5 festgelegten Bedingungen folgende Grenzwerte nicht uber-

schreiten:
Hubraumklasse Grenzwerte des Gerauschpegels dB(A)
cm3 ) ‘vom Datum der In- ak 1. Oktober
Kraftsetzung der 1895
Richtlinie an
1

- 80 7 75
~~ 80 = 175 80 78

-~ 175 82 80

.




n2.1.4.3.1.

2.1.4.3.1.1.

2.1.4,3.1.2.

2.1.4.3.1.2.1.

2.1.4.3.1.2.2.

2.1.4.3.1.2.3.

2.1.4.3.1.2.4.
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Kraftrader mit handgeschaltetem Getriebe.
Geschwindigkeit des Heranfahrens

Das Kraftrad ist mit gleichfarmiger Geschwindigkeit von 50
km/h an die Linie AA' heranzufahren, wobei die Motordreh-
zahl 75 % des in 2.4 von Anhang II festgelegten Wertes
betragen muf.

Wahl des Ganges

Kraftrader mit einem Getriebe mit 4 oder weniger Gangen
werden unabhzngig von ihrem Hubraum im zweiten Gang ge-
pruft.

Kraftrader mit einem Hubraum von hochstens 175 en und
einem Getriebe mit 5 oder mehr Gangen werden ausschlieBlich

im dritten Gang gepruft.

Kraftrader mit einem Motor mit einem Hubraum von mehr als
175 cm3 und einem Getriebe mit % oder mehr Gangen werden im

szweiten und im dritten Gang gepruft. Als Ergebnis gilt der
Mittelwert beider Prufungen.

falls die gleichformige Drehzahl beim Heranfahren an die
Linie am Ende der Teststrecke wahrend der Prufung im zwei-
ten Gang {siehe 2.1.4.3.1.2.1 und 2.1.4.3,1.2.3) 110 % des
in 2.4 von Anhang 1I festgelegten Wertes ubersteigt, &0
wird der Versuch im dritten Gang durchgefﬁhrt, und der
dabei festgestellte Gerauschpegel gilt allein als

Prufungsergebnis.
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¥ z2.1.4.3.2. Kraftrader mit automatischem Getriebe.
2.1.4.3.2.1. Kraftrader ohne Handschaltung.
2.1.4.3.2.1.1. Geachwindighkelt des Heranfahrens.

Das Kraftrad nahert sich der Linie AA' mit verschiedenen
gleichformigen Geschwindigkeiten von 30, 40 und 50 km/h
oder 75 % der Hochstgeschwindigkeit auf der StraBe, wenn
dieser Wert niedriger ist. Es wird die Bedingung gewahlt,

bei der der Gerauschpegel am hochsten ist.
2.1.4.3.2.2. Kraftrader mit Hendschaltung mit x Vorwartsgangen.
2.1.4.3.2.2.1. Geschwindigkeit des Heranfahrens.

Das Kraftrad nahert sich der Linie AA' mit einer gleich-
formigen Geschwindigkeit von weniger als 50 km/h, wobei die
Drehzahl des Motors 756 % des in 2.4, Anhang II, festgeleg-
ten Wertes cder einer gleichformigen Geschwindigkeit von 50
km/n entspricht, wenn die Drehzahl des Motors weniger als
75 % des in 2.4 von Anhang I[I festgelegten Wertes betragt.
Erfolgt wahrend der Prufung bei gleichformiger Geschwindig-
keit von 50 km/h eine Ruckschaltung in den ersten Gang, so
kann die Gemchwindigkeit des Kraftrades auf hochstens 60

km/h erhoht werden, um das Hersbschalten zu vermeiden.
2.1.4.3.2.2.2. Einstellung der Handschaltung

Bei Kraftradern mit Handschaltung mit x Gangen ist die
Prufung mit der Gangschaltung in der hochsten Stellung
durchzufuhren ; die wahlfreie Hérabschaltvorrichtung (z.B.
das "kick-down") ist nicht zu verwenden. Erfolgt nach der
Linie AA' eine automatische Herabschaltung, so ist die
Prufung zu wiederholen, wobei die hochste Stellung ~ 1 und

die hochste Stellung - 2 — wenn notwendig - verwendet wird,

um die hochete Stellung der Gmagmchaltung zu finden, bei
der die Priifung chhe automatisches Herabschalten ({ohne
Verwendung des "kick-down") durchgefiihrt werden kenn, "
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BeschliuBB

des Bundesrates

Zum

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richt-
linie 78/1015/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mit-
gliedstaaten tiber den zul#ssigen Gerduschpegel und die Auspuffan-

lagen von Kraftriddern

KOM(84) 438 endg.; EG-Dok. 9148/84

Der Bundesrat hat in seiner 544. Sitzung am 7. Dezember 1984 :zu
dem Richtlinienvorschlag wie folgt Stellung gencommen:

Der Bundesrat lehnt den vorgelegten Richtlinienvorschlag in der
jetzigen Fassung ab, da er dem Stand der Lirmminderungstechnik
nicht gerecht wird, unvertretbar lange Ubergangsfristen vorsieht
und keine verbindliche Regelung fiir alle Mitgliedstaaten trifft,

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, insbesondere darauf
hinzuwirken, daB eine Vorstufe der Lirmgrenzwerte entfdllit und
die ab 1. Oktober 1995 vorgesehenen Grenzwerte bereits zum
1. Januar 1988 eingeftihrt werden. Die Regelung fir das Inkraft-
treten der gednderten Richtlinie ist so zu fassen, dall die
Mitgliedstaaten von diesem Zeitpunkt an die erste Inbetriebnahme
der Kraftrider verbieten milssen, die den neuen Vorschriften nicht
entsprechen. '
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