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Ubermittelt vom Bundesminister far Wirtschaft am
3. Januar 1991 gemdB Artikel 2 des Gesetzes zur Ein-
heitlichen Europdischen Akte (BGBl1. II 1986 S. 1102 £f.).

Die Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prlisidenten der
Kommission der Europ#dischen Gemeinschaften vom 26. Okto-
ber 1990 dem Herrn Pridsidenten des Rates der Europdischen
Gemeinschaften ilbermittelt worden.

Das Europlische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschuf werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt eine mdglichst baldige BeschluBfassung
durch den Rat an.
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BEGRUNDUNG

A. Allgemsines

1. Hintergrund

1.1 Als der Rat am 24. Jul! 1986 dle Richtlinle B8/360/EWG oriled, forderte eor
die Kommission auf, bel! der Festlegung der Antriebsachsiast auf 11,5
Tonnen ab 1. Januar 1992 zu untersuchen, ob der StraBenverschiel8 durch
elne "straBenschonende™ Bauwelse der betreffenden Fahrzeuge verringert
werden konnte, und Ihm rechtzeltig elnen entsprechenden Bericht sowle
gegebenenfal ls einen Vorschiag fiior elne gemeinschartliche Regelung
vorzulegen. Welter hieB8 es In der Erklidrung, dag In dlesem Zusammenhang
unter anderem folgende Faktoren beriicksichtigt werden solliten: Reifen
(Einfach— oder Iwlliingsberelfung), Relfenkontaktdruck, Federung,

Schwingungsdampfung.

1.2 Auf der Tagung des Ministerrats vom 14. Marz 1989 wurde dle Kommlssion
dann aufgefordert, be! der Festliegung der Antr lebsachsliast auf 11,5 Yonnen
dle Mgl ichkelten zur Verringerung des StraBanverschleiBes zu priufen und
dabei neus Techniken Im Fahrzeugbau (z.B. Doppelberelfung und Luftfederung
oder elin auf Gemeinschaftsebene als gleichwertig anerkanntes
Federungssystem) zu bericksichtigen sowle dem Rat elnen diesbeziiglichen
8er Icht und elnen Vorschlag fiir eine geme inschaftiiche Regeiung
vorzutegen.

1.3 DIe Richtlinie 89/338/EWG, Ergebnis von auf der Ratstagung vom Mirz 1989
getroffenen Vereinbarungen, legt fest, da8 dle unter den Nummern 2.2.4.2,
2.3.2 und 2.3.3 des Anhangs | dieser Anderungsrichtiinie genannten
Fahrzeuge, d.h. vierachsige Sattelikraftfahrzeuge und drel- und vierachsige
Kraftfahrzeugs, mit Doppelbereifung und Luftfederung oder mit siner auf
Geme Inschaftsebens als glelichwertig anerkannten Federung ausgeriistet sein
missen, um Ihr In der Richtlinle festgesetztes hochstzulissiges Gewicht

errelichen zu diirfen.

1.4 Teil B dleser Begriindung befaBt sich mit der Glelchwertigkeit zur
Luftfedsrung (erster Tell des Vorschlags), Teil C mit dem Xonzept der
straBenschonenden Federung (zwalter Teli des Vorschlags). Der erste
Vorschlag bezieht sich nur auf die unter den Nummern 2.2.4.2, 2.3.2 und
2.3.3 von Anhang | der Richtliinie 89/338/EWG genannten Fahrzeugkategorien,
d.h. vierachsige Satteikraftfahrzeuge und drel- und vierachsige
Kraftfahrzeuge. In diesem fall wird dle Glelchwertigkelt von Federungs-
systemen mit dor Luftfederung durch ¢ine Relhe objektiver Parameter
bestimmt, dle In einem zusitzlichen Anhang 111 der Richtlinie 85/3/EWG
enthalten sind. Aufgrund der Winsche des Rates, die dleser be! ErlaB der
Richt!inlen 86/380/EWG und 89/338/EWG beziigllch der Verringerung des
Stzaﬂonverocﬁ]olsea dairch eine "strasenschonende”™ Fahrieugbauweise
gedusert hattp, soll dle vorgeschliagene Richtlinle nun fiir alle Im
grenzuberschrpltendon Verkehr oingesetzten Fahrzeuge gelten. So sollen
die Antri hsen aliler im grenziiberschreltenden Verkehr eingesetzten
Fahrzeuge, deren Achsiast 11,5 Tonnen betrigt, mit Doppelbereifung und
Luftfedarung pder einer auf Gemeinschaftssbene als glelichwertig
agorkannten Bderung ausgeriistet sein, damit dless Fahrzeuge Ihr
héchatzulissiges Gesamtgewlcht erreichen diirfen. Zugleich wird die
Achslast der Antrliebsachse ohne diese Ausriistung auf 10,5 Tonnen begrenzt.



B. Technische Gleichwertigkeit mit d e

2. Einleitung

2.1 Die StraBenschidigung wird u.a. durch die Radlast
beeinfluBt. Die Radlast setzt sich aus einer statischen und
einer dynamischen Komponente zusammen. Die Art der Federung
wirkt sich vorwiegend ‘auf die dynamische Radlast aus, bei Achsgruppe
kann sie jedoch auch - je nach dem Grad des statischen Aus- :
gleichs der Last zwischen den Achsen - die statische Last
beeinflussen Der Vorschlag betrifft nicht die Achsaggregate,
weshalb hier weder der statische Ausgleich noch die Dynamik
von Achsaggregeten behandelt werden. Der Vorschlag bezieht
sich einzig und allein auf die Gleichwertigkeit mit der
Luftfederung (und auf Reifenkriterien) bei der 11,5 t-Ein-

zelantriebsachse.

2.2 Die zwei wichtigsten Parameter fir die Wirkung der Fede-
rung auf die dynamische Radlast sind das Federunzs- und das
Démpfungsverhiltnis. _ .

Die Dimpfungsrate hat bei einer vorgegebenen Federrate einen
optimalen Wert, bei dem die dynamische Radlast minimal ist.
Wenn die Démpfung unter dea optimalen Wert liegt, steigt die
dynamische Radlast schnell an. Sie steigt ebenfalls an, wenn
die Dimpfung weit Ober dem Optimum liegt, dann jedoch
langsamer. In der Praxis liegt die tatsichliche Dampfung
i.a. unter der optimalen Dimpfung. Die Dimpfungsrate kann
als die relative Dimpfung angegeben werden. Tatsdchlich ist
bei der Abstimmung zwischen der Schwingungshdhe im Fahrzeug
und der dynamischen Radlast ein Kompromif zu suchen. Far den
Dimpfungsfaktor wurde ein Wert von mindestens 20 % gewdhlt,
der zum einen als realistisch und zum anderen - im Hinblick
auf Adie Stradenschidigung - als Grenze des Hinnehmbaren
betrachtet wurde.

Fir die Fedaxrate der Federung gibt es Kkeinen optimalen
Wert. Je niedriger die Federrate, umso niedriger die dynami-
sche Radlast und folglich die StraBenschidigung. Bei Blatt-
federungen gibt es aufgrund der Eigenreibung h&ufig einen
sehr grofen Unterschied zwischen der statischen und der
dynamischen Pederrate. Die dynamische Federrate wird in
hohem Mufe durch die Anregungsintensitit beeinfluBt. Die
einfachste MNethode z2ur Bestimmung der Feder_rate 1liegt
darin, diese mit der Eigenfrequenz der Feder in Beziehung zu .
setzen. Moderne Luftfederungen haben Eirenfrequenzen von nur
1,2 Hz, doch einige haben auch Frequenzen von 2 Hz oder etwas
darﬁberol

Stahlfedern kdmnen theoretisch fir solche .nie-
drigen Frequenzen hergestellt werden, in der Praxis wire
jedoch die $chwankung der statischen Achslage mit der stati-
schen Last zu groS.
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3. Eigenfreguenz

3.1 Die Meinungen,
welche Eigenfrequenz anzusetzen ist, um eine Federung als
der Luftfederung gleichwertig anzusehen, gehen auseinander.

Ein Standpunkt lautet, dag zur Forderung von Federun-
gen, die fir die 11,5 t-Antriebsachse eine niedrigere dyna-
mische Radlast ergeben als die herkédmmlichen Stahl-
federungen, die Eigenfrequenz auf einen Hochstwert von
1,5 Hz festgesetzt werden sollte, den die meisten modernen
Luftfederungen erreichen diirften. ohwohl ar bisweilen auch

2 Hz oder dariber betragen kann.

Die ‘entgegengesetzte Meinung idutet, ©aB durch Festlegung
eines Wertes von 1,5 Hz praktisch samtliche Stahlfederungs-—
systeme ausgeschlossen werden. Wenn

die mit einer sehr hohen Spannung versehene geschich-
tete Blattfederung zurdckgedringt werden sollte, lieBe sich
dies durch Festlegung einer Eigenfrequenz von 2,0 Hz errei-
chen, da dann ' Parabelfedern mit einer
vertretbaren Spannung verwéndet werden kdnnten.

Einigkeit bhesteht dariber, daf bestimmte Luftfederungen in
erster Linie als Achshebevorrichtungen und nicht so sehr als
Mittel zur Federung von Fahrzeugen dienen:; in diesen Fillen
kann die Eigenfrequenz der Systeme relativ hoch sein. Auf
der anderen Seite hat der Wunsch der Fahrzeughersteller nach
Maximierung des Fahrkomforts diese dazu veranlafgt, die
Eigenfrequenz der Federung zu verringern, auch wenn dies die
Verwvendung von relativ langen Parabelfedern mit
Querstabilisatoren oder von Luftfederungen bedeutet . Wo die
Hersteller soweit gegangen sind, kann eine Eigenfrequenz von
1,5 Hz selbst bei Verwendung von Stahlfedern erreicht
werden. Die weitaus meisten der derzeit betriebenen schweren
Nutzfahrzeuge, die keine luftgefederte Antriebsachse haben,
wirden die Forderung nach einer Federung mit einer Frequenz
von 1,5 Hz jedoch nicht erfdllen ké&nnen.

3.2 Die Eigenfrequenz ist bei der Ermittlung der Gleichwer-
tigkeit somit der Parameter, bei dem eing ELinigung am schwer
sten fdallt.

Wenn fir die Eigenfrequenz ein HOchstwert von 2 5 gg_fest—
gelegt wird, kann eine echte Gleichwertigkeit B gsg n Luft-
federungen erreicht und somit ein bedeutender Beitrag zur
Minimierung der Strasenschidigung geleistet werden. Wird Je-
‘doch angestrebt, von den Stahlfederungen, zumindest den
schlechtesten, abzukommen, die besseren Ausfuhrungen der Pa-
rabelfederungen aber zuzulassen, so sollte ein Hochstwert von
2,0 Hz festgelect werden, Dieser Wert wird im allgemeinen auch
von den Regierungssachverstindigen und der Industrie befiirwortet.

Abbildung 1 zeigt die Beziehung zwischen denm
StoSfaktor (dynamischen Lastfaktor) K und der Eigenfrequenz

der Federung,

Standardabwe ichung der dynamischen Belastung der Fahrbahndecke ynd der statischen Last

Statische Last
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Dle Bezliehung zwischen Strasenverschlel8 und K wird ausgedriickt als:

Dynamischer StraBenverschleliBfaktor
w1l +6 (K-1)+3 (K- 14

Abblidung 1 zeigt die I|ineare Bezlehung zwischen Federungsfrequenz und
dynamischem StoS8faktor und somit den EInflug der Federung auf dle
StraBenbsanspruchung.

Elne Gegeniibersteliung der Auswirkungen der belden vorgeschiagenen
Frequenzen auf elne ebene, eine mittlere und eine schiechte
Stragenoberfliche erglbt folgendes Blld:

Ebene StraBen- Mlttlere Strasen- Schtechte StraSen-

ober f lache oberfliche ober fldche

Sto@faktor

K bel 1,5 Hz 1,045 1,08 1,10

K bel 2,0 Hz 1,065 1,10 1,13
Dynamischer StraBen-
varschlel8faktor

oA bel 1,5 Hz 1,012 1,04 1,08

ol bel 2,0 Hz 1,025 1,06 1,10

Folgllch tat die durch elne Federung mit 2,0 Hz verursachte
StraBenschidigung

bel elner ebsnan Stragencberfliche um 1 X und
bel einer schlechten StraBenoberfliche um 4 X

héher als bel elner Federung mit 1,5 Hz.

Ein HSchstwert von 2 Hz diirfte Insofern eilnen verninftigen KompromiB
darsteilen, als manche Luftfederungen einen nledr igeren Wert nicht
erreichen kénnen und bal 2 Hz die besseren Modelle der Parabelfederungen
verwendet werden konnten.

4. Dampfung

4.1 Als wichtigster fahrzeugseltiger Parameter Im Zusammenhang mit der
Verringerung der dynamischen StraBenbeanspruchung gelten Im aligemeinen dle
Dampfungse Igenschaften der Fahrzeugfederung. Dle Federung elnes Fern-Lkw ist
durchweg mit einem Dimpfer ausgestattet, und zwar entweder mit hydraul lschen
oder Relbungsdimpfern oder mit einer Kombination aus peiden Systemen. Elne
rein hydraulische Dampfung Ist nur in der Theorle vorstellbar. in der Praxis
138t sich dle Relbungsdimpfung nicht umgehen, doch soll sle durch die Bauwelse
moderner Federungssysteme mbglichst reduziert werden.

Be! sowoh! hydraullsch wie auch relbungsgedémpften Systemen ist der
Dampfungsquotient optimal und der Antell der dynamlschen Last an der
StraBenbeanspruchung minimal. Am nledrigsten ist dle dynamische Last bel der
reln hydraul ischen Dimpfung.

Abbildung 2 zeigt das Verhaltnis zwischen dynamischer Stradenbesanspruchung und
Dampfungsquotient. Dsmnach erhdht sich die StrasSenbeanspruchung bei einem
Dampfungsquotienten von weniger als 20 X ganz erheblich. Umgekehrt konnte ein
Dampfungsquotient von welt mehr als 20 X dazu fuhren, daB das System fir nur
teilwelse oder unbeladene Fahrzeuge zu hart |[st.
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Der Vorschlag sieht ein Dampfungsverhdltnis vor, das mehr
als 20 % der kritischen Dampfung der Federung im Normal-

zustand, mit funktionstichtigen hydraulischen StoBdamp-
fern, betragen mufi. Wenn alle hydraulischen StoBdimpfer

der Federung nicht mehr als 50 % der gesamten Dampfung
betragen. Dies betrifft die Reibungsdampfung des Systenms.
Unter Achsdimpfung wird das Verhadltnis zwischen dem tatsdch-
lichen D&mpfungsfaktor fir das Federungssystem und den
Danpfungsfaktor fir die kritische Dampfung verstanden:

(D = C/Cc, wobei Cc = 2 Ak H; K die Elastizit&t der Feder
(N/M) und M die Masse des Schwingungssystem ,(kg) ist].

Die Dampfung der Achse erfolgt bel Luft- und bel Parabe!federung durch
hydraul ische StoBdampfer. Es kann davon ausgegangen werden, daB dlese
Systeme Im Neuzustand 20 X kritische Dampfung erbr!ngen; dlesen Wert
giit es aillerdings auch spater Im Betriebszustand zu erhalten. Hierzu
sollten die StoBdimpfer Im Zuge der technlschen Ubsrwachung
kontroiiiert werden.

5. Relfen

5.1 Breite Einzelreifen sind dadurch gekennzeichnet, das die
Breite des Reifenquerschnitts wesentlich grdBer ist als des-
sen HOhe. Die Gewichtseinsparung, die durch Verwendung von
breiten Einzelreifen mdglich ist, stellt einen der unbe-
strittenen 'Vorzlige dar. Eine Achse mit Doppelbereifung ver-
ursacht jedoch eine niedrigere Federrate als eine Achse nit
breiten Einzelreifen, und dies ist eine wesentliche Ursache
far die Verringerung der Gesamtwirkung der dynamischen Last
des Fahrzeuggewichts, die viel bedeutender ist als die Ein-
sparung an ungefederter Masse durch die Verwendung der brei-
ten Einzelreifen. Bei einer vorgegebenen Achslast verringert
sich die Lebensdauer einer Asphaltdecke bei Verwendung brei-
ter Einzelreifen durch eine gegenilber den herkémmlichen Dop-
pelreifen um 40 % hohere Dehnung an der Unterseite einer
8 om dicken Decke. Desgleichen verursachen Dbreite
Einzelreifen gegenilber Doppelreifen mehr als das 2weifache
an Spurri llenbildung. Die StraBenbeanspruchung nimmt bei
Verwendung breiter Einzelreifen um 20 - 25 % zu. Aus diesen
Grinden wird die Entwicklung eines breiten Einzelreifens,
der die 11,5 t-Antriebsachse tragen kénnte, nicht weiter
vorangetrieben. Die Forderung nach  Verwendung von
Doppelbereifung an der Antriebsachse erscheint daher voll
gerechtfertigt. Es wird empfohlen, bei der Festlegung eines
beschrinkten’ Hbchstgewichts fir den breiten Einzelreifen an
jeder Achse (nicht nur der Antriebsachse) dessen
schidigende Wirkung voll in Rechnung zu stellen.

Je niedriger der Reifenkontaktdruck, umso mehr wird der
StraBendberbauinsbesondere die Oberfliache, geschont.

In den Vorschligen werden fiir die Reifen Beschriankungen in
zweierlei Hinsicht vorgesehen. Erstens werden die Bestimmun-
gen der | Richtiinie 89/338/EWG insoweit bestitigt, das die
Verwenduhg des breiten Einzelreifens an der Antriebsachse
bis zu ihrem HSchstgeéwicht von 11,5 t nicht zul&ssig ist.
Zweitens werden die Bestimmungen der Richtlinie 89/338/EWG
um eine Beschrinkung des Reifenkontaktdrucks auf
8 bar erweitert.
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inhalt des Vorschlags zur Definitlion der Glelchueftlgkelt mit der
Luftfederung

An die Richtlinie B5/3/EWG, gedndert durch die Richtiinie 89/338/EWG, wird
ein Anhang 111 zu Reifen und Federungen von 11,5 t-Antriebsachsen angefigt

mit

i) einer Bestimmung des Begriffs "Luftfederung”;

1) einer Definition der unter den Nummern 2.2.4.2., 2.3.2, 2.3.3 und
3.5.3 von Anhang | genannten Glelchwertigkelt mit der
Luftfederung;

1ii) der Beschreibung elnes einfachen Verfahrens zur Priifung der
Parameter fiir dle Gleichwertigkelt mit der Luftfederung;

v} elnem Verbot von brelten Einzelrelfen an der 11,5 t-Antr lebsachse
und

v) einem Hochstwert fiir den Relfenkontaktdruck.

Die Nummern 2.2.4.2, 2.3.2, 2.3.3 und 3.5.3 von Anhang | erhalten fdlgando
Fassung:

" oder mit einer auf Gemelnschaftsebene als gleichwertig

anerkannten Federung gemi8 Anhang 11 ausgeristet Ist”.
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C. Zitrafenachonende® Federungen und ihre gilpstigen
Ausvirkungen auf den StraSensberbay

7. Zusammenbang zwischen Achslast und StraBenschidigung

7.1 Die auf diesem Gebiet arbeitenden Wissenschaftler sind
einhellig der Meinung, daB die Konzeption der Pahrzeug-
federung einen groSen EinfluB auf die Hdhe der dynamischen
Achslast und von daher auf die Verschlechterung des StraBen-
zustandes ausidbt. '

Die strukturelle Beamspruchung der Strafen wird durch Lasten
verursacht, die auf die Oberbauschichten und auch auf den Un-
terbau einwirken. BEine hohe Beanspruchung ist auf eine
unzureichende StraBenfestigkeit , ungiinstige witterungs-
verhdltnisse und die Verwendung von fir die Art des
Verkehrs nicht geeigneten Materialien zurlGckzufihren.
Besonders typische Arten der strukturellen Beanspruchung
sind Ermlidungs risse in den gebundenen Schichter und Dauer-
‘verformungen der bitumindsen Schichten, der nichtgebundenen
Tragschichten und des Unterbaus.

7.2 Der erste bedeutende Feldversuch zum Straflenoberbau ist
‘der in den 50er Jahren in den USA durchgefihrte AASHO-Road-
Test, Dabei
wurden zahlreiche Oberbauarten Verkehrsbelastungen )

. ausgesetzt und eine Gleichung zwischen den Be-
lastungesngegeben als deren H3he, und der Anzahl der Achs-
Uberginge aufgestellt. Als Beanspruchungsgleichung ergibt
sich: .

NI/XJ = (PJ/PI)*

NI = Anzahl der Lasten der HShe PI, die zu StraBenschiden
fdhren

NJ = Anzahl der Standardlasten der Hdhe PJ, die zu StraBen-
schiden fihren

Dieses Ergebnis, bekannt unter der Bezeichnung "Gesetz der
vierten Potenz", erweckte in einzelnen Stasten groBe Hoffnun-
gen auf eine mégliche Vereinfachung der Stra--
Benkonstruktion ‘ .+ d.h. der Berechnung der Dicke
- des Oberbaus - in Abh#ngigkeit von den fir den Unter-
bau vervendeten Materialien, vom Verkehrsaufkommen, von
den Achslasten und vom Klima. Nun zeigt
sich jedoch, daB diese vereinfachende Beziehung eine Reihe
von Problemsn in sich birgt. Die beim Strafenbelag verwen-
deten Materialien, die HShe der einwirkenden Lasten, die Art
des Einwirkens dieser Lasten, d.h. Reifenart, Reifenluft-
druck, ystem usv., sowie die Witterungshedingun-
gen, dmm, Niederschldge , Eisbildung usw.,
beeinflussen tlich mehr oder weniger die Verschlechterung

‘des StraSenzugtandes. Forschungen haben ergeben, daB es
fir Jjeden digungsmechanismus - Risse, Verformung des
Oberbaus, Spurrillen -, fir jede

Art StraBenbelag und fdr jede Xlimazone eine andere Be-
lastungsgleichung gibt.
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7.3 Inzwischen sind weitere Versuche durchgefihrt worden, um
die Schdden zu quantifizieren, die durch die reale Verkehrs-
belastung und durch verschiedene Belastungskonfigurationen
verursacht werden; dabei wurden einander u.a. gegenuberge-—
stellt: Binfach- und Zwillingsbereifung, Dotpel- und Dreifach-
achsen mit Doppel- und breiten Einzelreifen, verschiedene
Achsanordnungen und -abstdunde, verschiedane Fahrzeugklassen
und neuerdings auch verschiedene Federungssysteme.

Die Bezishung zwischen der Belastung und dem AusmaB, in dem

der StraBenoberbau geschidigt wird ., die im AASHO-Test als

propor{tml zur vierten Potenz der Last angesetzt wird, ist

nun erneut Oberprift worden mit dem Ergebnis, daB die Bezie-

hung von der Art des Schidigungsmechanismus und des jeweils

vervendetsn StraSenbelags abhingig ist. Bei Ermiidungs-

erscheinungen und permanenter Verformung flexibler StraBen-

belige wird die Besziehung gewdhnlich in die vierte Potenz

gesetzt (entsprechend dem AASHO-Test). Bei halbstarren und

starren Beligen und unter Berlcksichtigung der Ermldung von

hydraulisch gebundenen Materialien liegen die Potenzwerte je

nach dem verwendeten Material zwischen 11 und 33. Dies zeigt,
wie iiberaus stark sich schwere Achslasten auswirken, auch wenn
sie verhdltnismdBig selten auftreten.

Die HShe der auf die Strape einwirkenden dynamischen Last
ist je nach der Unebenheit des StraBenlingsprofils, der Art
der Pederung und der Geschwindigkeit des Fahrzeugs unter-
schiedlich. Wenn die auf den StraSenbelag einwirkende dyna-
mische Last berlcksichtigt wird, lautet die Belastungsglei-
‘chung fiir die Lebensdauer des Straflenoberbaus:

6]

wobei n die Potenz ist, die die statischen Achslast-
iberrollungen am besten mit den Sch&digungszyklen fir die
jewsilige StrasSenoberfldche in Beziehung setzt, und a ein
Faktor, der das Verh#ltnis szwischen der Lebensdauer der
Oberfliche unter einer dynamisch schwankenden Last und der
der Oberfliiche unter einer statischen Achslastiberrollung
angibt. Bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h auf einer ebe-
nen StraSe kxann sich der Wert fir a zwischen 1,01 bei einer
guten Luftfederung und 1,25 bei einer Stahlfederung eines
Sattelanhingers bewegen. Bei derselben Geschwindigkeit kann
der entsprechende a-Wert auf einer Strasenoberfléche =it
nittlerer it zwischen 1,03 und 1,25 und auf einer
uneb¢nen swischen 1,08 und 1,54 liegen. Bei hdherer
Geschwindigkeit oder schlechteren Federungen wurden fir «
Werte von  Ober 2 ermittelt (wodurch die Lebensdauer der
StraSe infolge der auf sie einwirkenden dynamischen Last um
bis zur fte verringert wird).
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7.4 Bei schiechten StraBenoberflichen bleibt die dynamische
Wirkung schwerer Achsen selbst mit Luftfederung (oder einem
gleichwertigen Federungssystenm) beachtlich, ist allerdings
geringer als bei Verwendung schlechter herkdmmlicher
Stahlfederungen. Auf guten, ebenen StraBen erzeugen die
Luftfederungen jedoch eine dynamische Last, die unter den
auf unebenen StraBen erzeugten und unter den durch
Stahlfederungen auf ebenen StraBen erzeugten Lasten liegen.
Stahlfederungen, insbesondere Blattfederungen mit hoher Rei-
bung, erzeugen eine relativ fiche dynamische Last auf ebenen
StraBencberfléchen. Es ist ein Trugschluf zu glauben, daB
bei Vorhandensein guter ebener StraBen die dynamische Last
ausgeschaltet wire., Diesem Ziel 148t sich nur durch "strafen-
schonende” Fahrzeugfederungen niherkommen.

8. ZStrafSenschonende® Federungen

8.1 Alle Paktoren, die zu einer guten Federwirkung bei-
tragen, sind auch an der Minimierung der auf das Rad und von
daher auf die StraBe einwirkenden dynamischen Last
beteiligt. Fir ein gutes Fahrzeugfederungssystem :
sind weiche Pedern, ein starres Pahrgestell, ein
langer Federweg, eine gute Démpfung und ein hohes Verhdltnis
gefederte/ungefederte Masse erforderlich. Die meisten LKWs
haben sehr harte Federn, ein sehr flexibles Fahrgestell,
sehr kurze Pedervege, ein sehr niedriges Verhdltnis gefe-
derte/ungefederte Masse (wenn unbeladen oder leicht beladen)
und entweder dberhaupt keine StoBdimpfer oder solche
mit nur geringer Wirkung. Ein unzulingliches Federungs-
system fdhrt zu schlechter Bremsverzdgerung und -stabili-
tit. Ein Bremsen oder Lenken. ist nicht mdglich, wenn keines
der Rider Bodenhaftung hat.

Bei einem DaAmpfungssystem sollte die Dampfungswirkung mit
der Geschwindigkeit zunehmen. Dies ist bei hydraulischen
Ddmpfungssystemen der Pall, das Gegenteil gilt jedoch bei
Reibungsdémpfungssystemen, die charakteristisch fir die
mehrlagige Blattfederung sind.

Die Verwvendung der Luftfederung (oder einer Federung mnit
&hnlicher Leistung) kann die dynamische Achslast reduzieren
und den Lastausgleich zwischen Mehrfachachsen, insbesondere

bei Sattelanhi&ngern . verbessern.

Obwohl Luftfederungen kostenaufwendiger sind als Stahl-
federungen, wverden sie in immer gréBerem Umfang verwendet,
da sie von den Unternehmen unter dem Aspekt der gesamten
Lebensdauer der Pahrzeuge ~ d.h. unter dem Gesichtspunkt der
geringeren Reifen- und Bremsenabnutzung und der Schonung
der Ladung und der Bauteile des Fahrzeugs - als kosten-
ginstig angesehen werden.

8.2 Umfangreiche praktische Untersuchungen haben ergeben,
das die sogenannte Waagebalkenfederung bei Doppelachsen eine
sehr viel grdSere dynamische Last erzeugt als selbst Stahl-
blattfederungen, die ihrerseits eine sehr viel hdhere Last
verursachen als Luft- oder Drehstabfederungen.
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Forschungen im Vereinigten Kdnigreich und in Deutschland
haben gezeigt, daB die dynamische Achslast bei den stahl-
blattgefederten Achsaggregaten vonSattelanhdngern (die bis zu
ihrem zul#ssigen Hbchstgewicht beladen sind) hdéher ist als
bei den stahlgefederten Antriebsachsen der Zugmaschine
{ebenfalls bis 2u ihrem 2zul#ssigen HOchstgewicht beladen).
Dies zelgt die Abbildung 3, aus der nicht nur
die Bedeutung der Achsaggregate mit ihrer im Vergleich 2zur
Antriebsachse deutlich hdheren dynamischen Last hervorgeht
(bei ' Stahl- oder Gummifedéring), sondern die ebenfalls
zeigt , daB die dynamische Last bei Luftfederungen ungleich
bessere Werte aufweist.

9. Rechtavorachriften far "strafenschonende® Federungen

9.1 In der Richtlinie 89/338/EWG, auf der der erste Teil des
Vorschlags aufbsut, wird fur die Antriebsacnse’ bestimmter ,
Fahrzeuge zwar der Luftfederung der Vorzug gegeben, doch wer-
den auch andere Federungssysteme zugelassen, sofern deren
Leistungen denen der Luftfederung entsprechen.

9.2 Da die derzeitigen Rechtsvorschriften die Verwendung der
Luftfederung oder eines gleichwertigen Federungssystems nur
bei den Antriebsachsen drei- oder vierachsiger Fahrzeuge
vorschreiben , wiAre der erste logische Schritt hin
zu straBenschonenden Pahrzeugen die Erweiterung dieses Kon-
zepts auf die anderen Fahrzeuge, die von der Richtlinie
85/3/EWG in ihrer abge&nderten Form erfaBt werden, insbeson-
dere auf die finf- oder sechsachsigen Kombinationen. Fur
letztere Pahrzeuge sind das Gesamthdchstgewicht und die
Antriebsachslast bereits festgelegt (seit 1986), und es
stellt sich nun die Prage, wie die Verwendung gut gefederter
Antriebsachsen fir diese Kombinationen eingefihrt oder

gefdrdert werden soll.
Zwei Methoden sind mdglich:

a) es wird das gleiche Konzept wie bei den drei- oder vier-
achsigen Fahrzeugen angewendet, d.h. es wird ein hoheres
Gesamtgewicht zugelassen, wenn die Antriebsachse eine gute

Federung erhilt;

b) es wird das Verfahren (bernommen, das auch bei anderen
technischen Anforderungen, wie sie z.B. in Anhang II der
Richtlinie 85/3/EWG enthalten sind, angewendet worden ist,
d.h. ,20r Pahrzeuge, die von einem bestimmten Datum an in
Betrieb genommen werden, sind " Antriebsachsen obliga-
torisch, die den Bestimmungen der Gemeinschaft entsprechen.

In Anbetracht der politischen Schwierigkeiten, die in der

Vergangenheit bei der Binigung bezlglich des 40-t-LKWs auf-
traten, hat sich die Kommission fir die Option b)

entschieden.
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9.3 Es wird davon ausgegangen, daB die Verwendung der
Luftfederung oder einer Aquivalenten Federung (einschl. der
Moglichkeit des statischen wie auch des dynamischen Lastaus-
gleichs zwischen den Achsen eines Achsaggregats)auch far die
Achsen von Anhingern und Sattelanhiingern obligatorisch sein
sollte und der Rat die Einbeziehung auch dieser Achs-
kxombinationen in eine zukiinftigen Richtlinie 2zu "straBen-
schonenden®™ Pederungen unterstitzen sollte. In Abhdngigkeit
von den Parametern, die in der Richtlinie zur Gleichwertig-
xeit "mit der Luftfederung verwendet werden, kann es
wviinschenswert sein, eine xiinftige Richtlinie durch

Festlegung'niedrigerer Frequenz-, hoherer Dampfungs- und
niedrigerer Reifenluftdruckwerte strenger zu gestalten,

9.4 Untersuchungen zur Wirkung der Doppel- und Dreifach-
achsen von Sattelanhingern auf den Oberbau haben erge-
ben, daB trotz der im Vergleich zur Antriebsachse niedrige-
ren einzelnen statischen Achslast die schidigende Wirkung
genau so0 grof sein kann, wenn Xkein ausreichender Last-
ausgleich zwischen den einzelnen Achslasten gegeben ist.

9.5 Es wire nun mdglich, eine Norm festzusetzen, nach der
die Luftfederung fdr Doppel- und Dreifachachsen bindend vor-
geschrieben wird, d.h. nach der alle Achsen eines Achs-
aggregats, ob an einem Motorfahrzeug oder an einem Anhan-
ger/Sattelanhinger, mit einem Federungssystem ausgeristet
sein sollten, das als straBenschonend anerkannt ist. Bein
gegenwiirtigen Stand der Dinge kann nur die Luftfederung mit
inrer Pahigkeit, die dynamische Last zu minimieren und die
Last zwischen den Achsen auszugleichen, als straBenschonend

angesehen werdan.

9.6 Lingerfristig  sollte die Forschung eine Definition der
»straBenschonenden Bauweise" von Pederungen liefern, durch
die gich die Vorschlige dahingehend abéndern liefen, das
Leistungskriterien (und fOir Achsaggregate akzeptable
Lastausgleichswerte) vorgegeben werden, die nachweislich
eine positive Wirkung aut den StraBencberbau haben,

10. Laufende Forschungen

10.1 Die Studie 2zur "dynamischen Belastung des StrasSen-
oberbams® der wissenschaftlichen Sachverstindigenqruppe IR2
der OBCD befaBt sich mit de Wechselwirkung StraBenoberbau
- Fahrseug., . Das Projekt behandelt spe-
ziell die Xomponente der dynamischen Belastung der StraBen-—
belige, djie durch das Federungssystem des Fahrzeugs
verursacht oder beeinfluft wird.

r Studie sind fihrende Vertreter von Forschung
beteiligt. Fir die Untersuchungen der

zendes Programm zur OECD-Studie ist das "Stra-
tegic Hi Research Programme" (Sharp) der USA, das mit
geschitzten !Géesantkosten von 150 Millionen Dollar angelaufen
ist, sich jedoch iber einen Zeitraum von fd4nf Jahren
erstreckt. ‘

P\
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10.4 Die Empfehlungen, die im Zuge dieser Forséhungsaktivltiten erarbaitet
werden, sind bel kiinftigen Konstruktlionsvorschriften Uber

Fahrzeugfederungen zu beriickslchtigen, damit die Beanspruchung des
StraBsnoberbaus weiter gesenkt werden kann. Dle vorliegenden Vorschlage,

die nur die 11,5 t-Antrlebsachse betreffen, soliten als ein erster Schritt
In dlese Richtung betrachtet werden.

11. Vorgeschlagens Ausdehnung des Geltungsbereichs der Richtlinle 85/3/EWG

In Artlkel 4 der Richtiinle 85/3/EWG werden ein dritter und eln vierter
Absatz angefiigt.

im dritten Absatz werden fiir die Antriebsachsen aller Fahrzeuge, die unter
dle Richtliinle 85/3/EWG fallen und ab Januar 1993 In Betrieb genommen
werden, Doppelberelfung und Luftfederung oder eine gleichwertige Federung
vorgeschr lebsn, wenn dle zuldssige Antriebsachsiast 11,5 Tonnen betragt.

Im vierten Absatz wird bel den betreffenden Fahrzeugen, die erstmals ab
Januar 1993 In Betrieb genommen werden, dle hochstzulissige Achslast der
Antriebsachse ohne Doppelberelfung und ohne Luftfederung oder elne
gleichwertige. Fedarung auf 10,5 Tonnen festgeiegt. Dies I|st erforderlich,
um dle Schidigung des StraBenoberbaus durch dle ‘Antriebsachse zu begrenzen
und straBenschonende Reifen und Federungen zu férdern, indem bel deren
Verwendung elne Antriebsachslast von 11,5 Tonnen zugelassen wird.
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GESCHWINDIGKEIT km/h
Stoffaktoren fiir die Antriebsachsén von Zugmaschinen und die
Doppel- und Dreifachachsen von Sattelanhangern auf dem Prif-
streckenabschnitt mit "mittlerer" Unebenheit. Die Fahrzeuge
sind voll beladen.

Auf einem "ebenen" Abschnitt (Autobahn) war die dynamische
Belastung luftgefederter Doppel- und Dreifachachsen bei
allen Geschwindigkeiten un 50 ¥ niedriger. Bei
den Antriebsachsen von 2Zugmaschinen wear die Wirkung bei
niedriger Geschwindigkeit um 50 % geringer , nahm jedoch
bei hoher Geschwindigkeit schnell zu und erreichte dabei
fast die Wirkung auf einer Prifstrecke mit mittlerer Uneben-
heit. Sehr geringe oder gar keine Verbesserungen wurden bei
stahl- oddr gummigefederten Doppelachsen festgestellt..

Auf einer iunebenen StraBenoberfliche ergaben sich die glei-
chen relatjiven Werte, jedoch jeweils auf h&herem Niveau. Die
Wirkung d¢r luftgefederten Achsaggregate erreichte annahernd
die der WAntriebsachse. Die stahlgefederten Achsagzregate
ergaben rdlativ hdhere Werte:; die schlechtesten Werte wurden
bei der Gummifederung erreicht.. :




zur Xnderung der Richtliinle 85/3/EWG Uber die
Gewlchte, Abmessungen und bestimmte andere technische Merkmale
best immter StraBenfahrzeuge

DER RAT DER EUROPXISCHEN GEME INSCHAFTEN -

gestiltzt auf den Vertrag zur Gridndung der Europ¥ischen Wirtschafts-

geme Inschaft, insbesondere auf Artlkel 75,

auf Vorschiag der Kommission(1),

nach Stellungnahme des Europdlschen Parlaments(z);

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses(3),
In Erwigung nachstehender Grilnde:

Aufgrund der Erkiirungen des Rates bel Erlas der Richtlinle 89/338/EWG
des Rates(4) mus8 dle Gleichwertigkelt der Luftfederung mittels
objektiver technischer Kriterlen definiert werden.

Um dle negativen Auswirkungen der 11,5 Tonnen—Antr|ebsachse schwerer
Nutzfahrzeuge auf den Strad8enoberbau und bestimmte Brickenkonstruk-
tionen abzuml!idern, Ist elne solche Antriebsachse mit Doppelbereifung
und Luftfederung oder mit einer als gleichwertig anerkannten Federung

auszurilsten.

Ist dle Antriebsachse mit Doppelbereifung und Luftfederung oder einer
glelichwertigen Federung ausgerilstet, so soll wegen der glnstigen
Elgenschaften eine Achsiast von 11,5 Tonnen zullissig sein, wihrend dle
Achsiast der Antriebsachse ohne dlese Ausrilstung auf 10,5 Tonnen

begrenit werden soll.

(1) ABF. Nr. C
(2) ABI. Nr. C
(3) ABI. Nr. C
(4) ABI. Nr. L 142 vom 25.5.1989, S. 3.
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Dle MaBnahmen zur Verringerung der nachtelligen Auswirkungen der
(statischen und dynamischen) Achslast auf den Strasenoberbau und auf
Bricken soliten Insbesonders bel Stabilitdt und Bremsverhalten der
Fahrzeuge nicht zu Abstrichen an der Sicherheft fdhren, sondern dlesa

Im Gegentell verbessern.

Dieser Vorschlag kann als erster Schritt Zur Aufstellung von Vor-
schriften flUr Fahrzeugachsen und —-achagruppen gelten, die der Not-
wondigkeit, die Belastungen von StraBen und Brilcken durch das gesanmte
Fahrzeug miglichst zu verringern, umfassend Rechnung tragen.

Die Richtlinie 85/3/eWG(5), zuletzt gedindert durch dile Richtlinte
89/461/EWG(6) st daher zu ¥ndern -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinle 85/3/EWG wird wie folgt gelindert:

(1) Dem Artikel 4 werden foigende Absiitze 3 und 4 angefigt :

“3. FUr dle in Anhang | aufgeflhrten Fahrzeuge, die ab Januar 1993
erstmals In Betrisb genommen werden, geiten dile Best immungen von
Artikel 3 Absatz 1, wenn die hGchstzullissige Achsiast der An-
triebsachse 11,5 Tonnen betrigt und die Antriebsachse mit Doppe |-
berelfung und Luftfederung oder mit einer auf Goems inachaf tsebene afs
gletchwertig anerkannten Federung gemis Anhang 11| ausgerUstet Ist.

4. st die Antrlebsachso einas In Absatz 3 aufgefihrten Fahrzeugs nicht
mit Doppelbereifung und Luftfedsrung oder mit einer auf Geme inschafts-
sbene als gleichwortlg anerkannten Federung gemd8 Anhang 1ii ausge-
ristet, so betrigt dle hbéhatzul!sslgo Achslast der Antriebsachse 10,5

Tonnon.f

(5) ABI. Nr. L 2vom 3. 1.1985, S. 14
(8) ABI. Nr. L 228 vom 3. B.1989, S. 7
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{2) Anhang | ilrd wle folgt gedndert:

Nummer 2.2.4.2 erhdilt folgende Fassung:

“2.2.4.2 von mehr als 1,8 m 36 Tonnen
+2 Tonnen
Gowlchtstoleranz, wenn das
héchstzullissige Gawlicht des
Kraftfahrzeugs (18 Tonnen) und das
htchstzl¥sslige Gewlcht der

Doppelachss des Sattelanhingers
(20 Tonnen) elngehalten werden und
dls Antriebsachse mit Doppelbe-
reifung und Luftfederung oder mit
elner auf Gemelnschaftsebene als
glelchwertig anerkannten Federung
gemiB Anhang |{| ausgeristet Ist.*

Nummer 2.3.2 erhilt folgende Fassung:

"3 3.2 drelachsige Kraftfahrzeuge - 25 Tonnen
- 26 Tonnen,
wenn dle Antr |ebsachse mit
Doppelberelfung und Luftfederung
oder mit einer auf Gemeinschafts-
ebene als gleichwertig anerkannten
Federung gemia Anhang i
ausgeristet Ist."

Numner 2.3.3 srhilt folgende Fassung:
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“2.3.3. vierachslige Kraftfahrzeuge 32 Tonnen,
mit zwel Lenkachsen wenn die Antriebsachse mit
Doppelbereifung und Luftfedsrung
oder mit elner auf Gemeinschafts-
sbene als gleichwertig anerkannten
Federung gemidSi Anhang |11 ausge-
ristet Ist."

Nummer 3.5.3 erhiiit foigende Fassung:

*3.5.3 1,3 mbis woniger ais 1,8 m
(1,3 m d 1,8 m) - 18 Tonnen
- 19 Tonnen,

wenn dle Antr lebsachse mit
Doppelberelfung und Luftfederung
oder mit einear auf Gemeinschafts-
obene als gleichwertig anerkannten
Federung gemiB8 Anhang (I| ausge-
ristet Ist."

(3) Der Anhang dieser Richtlinie wird der Richtlinle 85/3/EWG als
Anhang 111 angefigt.

Artikel 2

(1) Nach Anhdrung der Kommission erlassen die Mitgliedstaaten dle
erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um dleser
Richtlinle spitastens am 1. Januar 1993 nachzukommen.

Wenn die Mitglledstaaten diese Vorschriften erlassen, wird In den
Vorschriften selbst oder bel Ihrer amtiichen Verdffentlichung auf
dléao Richtlinle Bezug gehonaon. Uber die Einzelheiten dieser
Bezugnahn‘ entschelden dle Mitglledstaaten.

(2) Dle Mitglledstaaten tellen der Kommission unverz(giich die Inner-
staatllchén Rechtsvorsachriften mit, dle sie auf dem unter diese
Richttinié fallenden Geblet erlassen.



Artikel 3

Diese Richtliinle ist an die Mitgiiedstaaten gerichtet.

Gaschehen zu Briissel am ... im Namen des Rates
Der Pri¥sident
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ANHANG

" ANHANG I1I

Bedingungen fir den Einsatz der 11,5 Tonnen-Antriebsachse (oder einer
Antriebsachse mit einer hdchstzuldssigen Achslast von mehr als 10,5 Tonnen)

I. Antriebsachsen

Eine Antriebsachse mit einer héchstzul3ssigen Achslast von mehr als
10,5 t muB mit Doppelbereifung und mit einem unter den Nummern 3 und &

definierten Federungssystem ausgeristet sein,

2. Reifenkontaktdruck

Der Reifenkontaktdruck darf nicht mehr als 8 bar betragen.

3. Definition der Luftfederung

Ein Federungssystem gilt als luftgefedert, wenn die Federwirkung zu
mindestens 75 % durch Luft erzeugt wird.

4. Gleichwertigkeit mit der Luftfederung

Ein Federungssystem, das als der Luftfederung gleichwertig anerkannt

werden soll, mufl folgende Voraussetzungen erfiil len:

4.1 Wdhrend des freien niederfrequenten vertikalen Schwingungsvorgangs
der gefederten Masse senkrecht {ber der Antriebsachse oder einer
Achsgruppe dirfen die gemessene Frequenz und Dimpfung der Federung
unter H3chsttast die unter den Nummern 4.2 bis 4.5 festgelegten

Grenzwerte nicht dberschreiten.

4.2 Jede Achse muB mit hydraulischen Dimpfern ausgeriistet sein.



4.3

4.4

4.5

4.6
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B8ei Doppelachsen missen diese Dampfer so angebracht sein, daf

die Schuingung der Achsgruppe auf ein MindestmaB reduziert wird,

pas mittlere Dimpfungsverhdltnis b muB dber 20 X der kritischen
dimpfung der Federung im Normalzustand, d.h. mit funktionstichtigen
hydraulischen Dampfern, betragen.

Wenn alle hydraulischen Dampfer entfernt oder aufler Funktion gesetzt
sind, darf das Dimpfungsverhdltnis d der Federung nicht mehr als
50 X von b betragen.

Die Frequenz der gefederten Masse Uber der Antriebsachse oder der
Achsgruppe wihrend eines freien niederfrequenten vertikalen

Schwingungsvorgangs darf 2,0 Hz nicht Gberschreiten.

Unter Nummer 5 werden Freguenz und bimpfung, unter Nummer 6
Prifverfahren zur Ermittlung der Frequenz- und der Dimpfungswerte

definiert.

pefinition von Frequenz und D3mpfung

In dieser Definition wird von einer gefederten Masse M (kg) dber
einer Antriebsachse oder einer Achsgruppe ausgegangen. Die Achse
oder die Achsgruppe hat einen vertikalen Gesamtdruck zwischen
Straflenoberflache und gefederter Masse von k Newton/Meter (N/m)

und

einen Gesamtdimpfungskoeffizienten von C Newton pro Meter und

Sekunde (N/ms). I ist der Weg der gefederten Masse in vertikaler
Richtung. Die Bewegungsgleichung fir die freie Schwingung der ge-

federten Masse lautet:

d* 2 d 2

de2 ‘ dt
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Die Frequenz der Schwingung der gefederten Masse F rad/s ist:

ist,
bas Ddmpfungsverhdltnis als Bruchteil des kritischen Wertes ist C/Co.

Die kurzzeitige freie vertikale Schwingung der gefederten Masse ergibt
die in Abbildung 2 dargestellte gedimpfte Sinuskurve. Die Frequenz LARt
sich durch Messung der flr simtliche zu becbachtenden Schwingungszyklen
bendtigten Zeit ermitteln. Die DAmpfung LERt sich durch Messung der HShe
aufeinanderfolgender gleichgerichteter Schwingungspeaks ermitteln. Wenn
die Amplitudenpeaks des ersten und des zweiten Schwingungszyklus A1

urd Az sind, betrigt das D3mpfungsverh3ltnis D:

Co 217 Az

tn ist der natdrliche Logarithmus des Amplitudenverh3ltnisses.



6. Prafverfahren

Um im Test das Dampfungsverhiltnis D, das Dampfungsverhiltnis bei
entfernten hydraulischen Dampfern sowie die Frequenz F der Federung

bestimmen zu kénnen, sollte das beladene Fahrzeug entweder

a) mit geringer Geschwindigkeit (5 + 1 km/h) (ber eine Schwelle
von 80 mm Héhe mit dem in Abbildung 1 gezeigten Profil gefahren
werden; auf frequenz und Dampfung ist die kurzzeitige Schwin-
gung zu untersuchen, die sich ergibt, nachdem die Rider an

der Antriebsachse die Schwelle wieder verlassen haben;

oder b) am Fahrgestell heruntergezogen werden, so daB die Antriebs-
achslast das Anderthalbfache des h8chsten statischen Wertes
betrdgt. Danach wird die auf das Fahrzeug wirkende Zugkraft
pltzlich aufgehoben und die daraus resultierende Schwingung

untersucht;

oder ¢) am Fahrgestell hochgezogen werden, so daB die gefederte Masse
um 80 mm Uber die Antriebsachse angehoben wird. banach wird
die auf das Fahrzeug wirkende Zugkraft ptdtzlich aufgehoben
und die daraus resultierende Schwingung untersucht.

Das Fahrzeug sollte zwischen Antriebsachse und Fahrgestell senkrecht
Uber der Achse mit einem Schwingungsschreiber versehen werden. Anhand
der Zeitspanne zwischen der érsten und der zweiten ¥Xompressions-
spitze Lassen sich die Frequenz f und das Asplitudenverhdltnis

und damit dann die DAmpfung ermitteln. Bei Doppelantriebsachsen
sollten Schwingungsschreiber zwischen jeder Antriebsachse und dem
Fahrgestell senkrecht lber diesen Achsen angebracht werden.
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COMPETITIVENESS AND EMPLOYMENT IMPACT STATEMENT

What _is the main reason for introducing the measure ?

This proposal concerns the requirements to fit twin tyres tas opposed to
the wide single tyre), air suspension or its equivalent as defined to the
11.5 tonnes drive axle of heavy motor vehicles manufactured after 1 January
1993. The significant benefit of the proposal is the effect that such

a "road friendly" drive axle suspension will have on reducing the road
wear and tear that will come about through the introduction of the 11.5
tonnes drive axle limit in 1992. Most Member States currently have a drive
axle limit of less than 11.5 tonnes because they are mindful of the
additional wear and tear to roads and bridges that will be caused by the
heavier axle. The first part of the proposal relates only to 3 and 4 axle
rigid and 4 axle articulated vehicles. This is because Directive
89/338/EEC placed these parameters on their drive axles and requested the
Commission to define the equivalence of air suspension, this has now been
done. However, 3 and 4 axle rigid and 4 axle articulated vehicle are of
relatively little importance in total international traffic (perhaps 12%)
and so the greatest benefit can be gained by prescribing twin tyres and air
suspension or its equivalence to all heavy motor vehicles in international
transport, in particular the 5 axle and ¢ axle combinations.

Features of the business in question

All enterprises which use these vehicles for transfrontier operations, and
vehicle manufacturers.

what obligations does this seasure impose directly on businesses ?

In order that an operator of heavy goods vehicles may use his truck at its
maximum authorized weight (gross and/or drive axle) in international
transport, the truck will need to be equipped with twin tyres (as opposed
to wide single tyres), air suspension or its equivalent on its drive axle.
This could increase the initial cost of the motor vehicle but should reduce
the amount of wear and tear caused to the vehicle and to its load and thus
reduce operating costs and provide a "softer” ride for the driver.

The vehicles industry. both vehicle and suspension component manufacturer,
will have the choice of supplying trucks with air suspension or designing
and approving an equivalent suspension: probably metal. This should not be
a significant burden to industry as most manufactures are using air
suspension drive axles already for the above reasons.

For the first part of the proposal. 3 and 4 axle rigid and 4 axle
articulated vehicles, in order to take advantage of their maximum permitted

gross weight in international traffic, their drive axles must be equipped

with twin tyres and air suspension or its equivalence.

The full propos@l extends the scope of the above to cover all heavy motor
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vehicle engaged in international transport and manufactured from ! January
1993, in order that their drive axle can be loaded at a maximum authorized
weight of 11.5 tonnes, that drive axle nmust be equipped with twin tyres and
air suspension or its equivalent. where these parameters are not met then
the vehicle drive axle shall be limited to a maximum authorized weight of
10.5 tonnes.

what indirect obligations are national, reqional or local authorities
likely to impose on business ?

Implementation of the obligations are described in I11.

. Are there any special provision in respect of SME's ?

Where these enterprises are engaged in the manufacture of steel sprung
suspension systems then they will need to ensure that the performance of
those suspensions meets the parameters described in Annex 111 of Directive
85/3/EEC.

what is the likely effect on:

a) The competitiveness of business

Whereas these measures could increase the cost of developing and
manufacturing vehicles that are not currently equipped with air
suspension, it will give both vehicle and suspension manufacturers the
choice of either installing air suspension or developing and approving
an equivalence. Air suspension drive axles are gaining popularity as
their initial relative price reduces, their durability increases and
the beneficial effects on both the driver and his load are realised.
Competitiveness need not be adversly affected as a "steel suspension”
manufacturer will still be able to supply suspensions for the 11.5
tonnes drive axle provided he meets the required design parameters.
EFTA countries that manufacture +trucks (in particular Sweden) are
positive towards this proposal.

b} Employment

Neutral

Have the relevant representation organisations been consulted ?

The representative organisations of vehicle manufacturers, operators have
been consulted. Their opinion can be considered as favourable to this
proposal.
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BeschluB

des Bundesrates

zu
Vorschlédgen der Kommission der Europdischen Gemeinschaften

Der Bundesrat hat Kenntnis genommen von

1. Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der
Richtlinie 85/3/EWG iber die Gewichte, Abmessungen und
bestimmte andere technische Merkmale bestimmter StraBenfahr-
zeuge (Anwendung neuer Techniken im Fahrzeugbau)

KOM(90) 486 endg.; Ratsdok. 10282/90
- Drucksache 15/91 -

2. Vorschlag fiir eine Entscheidung (EWG) des Rates zur Anderung
des Montrealer Protokolls iiber Stoffe, die zu einem Abbau der
Ozonschicht fiihren, wie von den Vertragsparteien im Jumi 1990
in London beschlossen

KOM(90) 589 endg.; Ratsdok. 4015/91
- Drucksache 34/91 -

3. Vorschlag flr einen Beschlufl des Rates Uber die Annahme eines
gemeinschaftlichen Aktionsprogramms zur beruflichen Fortbil-
dung der Zollbeamten (MATTHAUS)

KOM(90) 605 endg.; Ratsdok. 4068/91
- Drucksache 36/91 -

4. Mitteilung der Kommission der Europdischen Gemeinschaften
Uber ein Programm zur Fortfilhrung der Politik und der
Mafnahmen der Gemeinschaft zur Schaffung eines Binnenmarktes
fiir Informationsdienste

Vorschlag fir einen BeschluB des Rates iiber ein Programm zur
Schaffung eines Marktes filr Informationsdienste (IMPACT 2)

KOM(90) 570 endg.; Ratsdok. 4436/91
- Drucksache 94/91 -

Die Beschliisse sind gem#B § 35 GO BR gefaRt worden.
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