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Wem geht ein Licht auf?

VON ANNE KATRIN WIESER

Der Bus ist das sicherste Ver-
kehrsmittel. Diesen Satz hort
man in unserer Branche so oft,
dass er fast als Worthiilse
scheint. Auf der anderen Seite
kann man ein so wichtiges Ar-
gument fiir ein Verkehrsmittel
nicht oft genug betonen.

Und diese Tatsache sollte man
auch nicht vergessen, wenn
man sich die Werte im dies-
jahrigen TUV Bus-Report an-
schaut: In vielen Bereichen liegen die Man-
gelquoten deutlich besser als bei den Pkw.
Die Investitionen der Fahrzeughersteller in
die Entwicklung von immer sichereren
Fahrzeugen zeigen hier ebenso ihre Wir-
kung wie die haufigeren Kontrollen und
das grofde Verantwortungsbewusstsein der
Busbetreiber fiir ihre Passagiere.

Doch gerade dabei iiberrascht es auch
dieses Jahr wieder, dass anscheinend leicht
zu behebende Mdngel zu den am hdu-
figsten monierten gehoren. Wie im Vorjahr
heif’t der Spitzenreiter aller Mdngelgruppen

,Beleuchtung®. Im Schnitt
jeder flinfte Bus ist mit
kaputtem Licht unterwegs.
Ein Sicherheitsrisiko, das ein-
fach nicht sein miisste. Was
sind zehn Minuten Abfahrts-
kontrolle gegen das Mehr an
Sichtbarkeit und dadurch
Sicherheit?

Der Bus ist sicher und soll es
auch bleiben. Daher befassen
sich viele kluge Kopfe mit den
wenigen verbliebenen Gefahren und kiinf-
tigen Herausforderungen - beispielsweise
durch die zunehmende Verbreitung von
Elektro- und Hybridantrieben. Der Strom
bildet insbesondere in der Werkstatt eine
ganz neue Gefahrenquelle, auf die sich die
Betreiber vorbereiten sollten. Fiir mehr
Sicherheit auf der Strafe sind Hersteller
und Fahrer gefragt: die einen bei der Ent-
wicklung von Assistenzsystemen, die ande-
ren bei der kontinuierlichen Weiterbildung.
Aber Sie werden auf den Seiten dieses
Heftes sehen: Uns muss nicht bang sein!

Objektiv und neutral

VON DR. KLAUS BRUGGEMANN

Nachdem wir im vergangenen
Jahr zum ersten Mal den TUOV
Bus-Report herausgegeben
hatten, wurden wir von einem
groflen positiven Echo iiber-
rascht. Es hat sich gezeigt,
dass die Sicherheit der rund
5,5 Milliarden Passagiere, die
jedes Jahr in Reise- und Linien-
bussen unterwegs sind, in
unserer Gesellschaft ein wich-
tiges Thema ist. Deshalb wer-
den wir die erfolgreiche Publikation fort-
fithren, wobei wir neben der Mdngelstatis-
tik in einem redaktionellen Teil mit der
OMNIBUSREVUE noch weitere niitzliche
Informationen rund um das Thema Bus-
sicherheit anbieten.

Der TUV Bus-Report ist objektiv und neu-
tral. Die Datenbasis stammt aus rund
50.000 Hauptuntersuchungen, die der
Gesetzgeber fiir Reise- und Linienbusse in
jahrlichem Abstand vorschreibt. Bei der
Hauptuntersuchung beurteilt der Priifer

den technischen Zustand des
Fahrzeuges ausschliefilich
nach den Kriterien, die im
Priifkatalog der Strafenver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVvZO) definiert sind. Da-
durch wird an jedes Fahrzeug
derselbe Mafistab gelegt.

Das Ergebnis zeigt, dass viele
Maingel durch gute Wartung
und Pflege der Busse vermeid-
bar wéren. Eine gewissenhafte
Abfahrtskontrolle durch geschultes Personal,
regelmadfiige Wartung in Fachwerkstdtten
und ein gutes Qualitdtsmanagent in den
Busunternehmen tragen dazu bei, Mangel
frithzeitig zu erkennen und zu beseitigen.
Das zeigt aber auch, dass Sicherheit ihren
Preis hat. Hier sind die Kunden und letztlich
unsere Gesellschaft gefragt. Wer schnell und
sicher reisen mochte, sollte nicht gleichzeitig
auf das billigste Angebot bestehen.

Ich wiinsche Ihnen eine spannende und infor-
mative Lektiire des TOV Bus-Report 2011.
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AUFGESCHNAPPT

Zahl der Verkehrstoten
in Europa sinkt

Die Zahl der im StraBenverkehr
Getoteten sinkt weiter, wie der
aktuelle PIN-Report (Road
Safety Performance Index) des
europaischen StraBenverkehrs-
sicherheitsrats belegt. Im Jahr
2001 hatte er sich zum Ziel
gesetzt, die Zahl der Verkehrs-
toten zu halbieren. Insgesamt
ist das Ergebnis fiir die EU gut,
aber nicht alle EU-Mitglied-
staaten schneiden gleicher-
maBen ah. Die unterschied-
lichen Ergebnisse resultieren
nicht nur aus nationalen MaB-
nahmen, entscheidend war
auch, auf welchem Sicherheits-
niveau die Mitgliedstaaten
2001 standen. Acht Lander
iibertrafen das EU-Ziel: Lett-
land, Estland, Litauen, Spanien,
Luxemburg, Schweden, Frank-
reich und Slowenien konnten
die Zahl der Getdteten mehr als
halbieren. In Deutschland sank
die Zahl um 48 Prozent.

StoBdampfer
verlieren Wirkung

Durch eine hohe Belastung
verlieren StoBdampfer
schleichend ihre Wirkung,
wodurch sich das Unfallrisiko
deutlich erhohen kann. ,,Bei
Kurvenfahrten oder Ausweich-
mandvern bricht das Fahrzeug
erheblich eher aus. Der Brems-
weg verlangert sich etwa ah
Tempo 80 um zwei bis drei
Meter, und der gefiirchtete
Aquaplaning-Effekt setzt viel
friiher ein“, sagt TUV Rhein-
land-Experte Hans-Ulrich
Sander. Auch die Funktions-
fahigkeit elektronischer Fahr-
werkskomponenten wie ABS,
ASR oder ESP werde durch
mangelhafte Dampfer stark
beeintrachtigt.

MAN

Um den Kundenbediirfnissen
nach hochwertigen gebrauch-
ten Bussen besser gerecht zu
werden, hat MAN TopUsed das
Glitesiegel ,,Checked, Certified,
Trusted” eingefiihrt. Alle
Fahrzeuge mit dem Siegel
werden nach Unternehmens-
angaben technisch auf beste
Qualitdt und Zuverldssigkeit
hin iiberpriift. Dariiber hinaus
kénnen Kunden umfangreiche
Garantieleistungen in Anspruch
nehmen, wahlweise fiir den
Antriebsstrang oder das Ge-
samtfahrzeug. Fiir Flexibilitat
sorgen die variable Laufzeit
von bis zu 24 Monaten sowie
eine Fahrzeuggesamtlaufleis-

tung von bis zu einer Million

GRUNDQUALIFIKATION

Im ersten Halbjahr 2011 haben
laut DIHK-Bildungs-GmbH
rund 6.000 Priiflinge die Regel-
priifung beschleunigte Grund-
qualifikation im Giiterkraft-
verkehr abgelegt und etwa
1.000 im Personenverkehr.

Die Bestehensquote betrug
rund 84 Prozent im Gliterkraft-
verkehr und zirka 88 Prozent
im Personenverkehr. Im Giiter-
kraftverkehr war die Regel-
priifung beschleunigte Grund-
qualifikation im ersten Halbjahr
2011 die mit Abstand gefragteste

OMNIBUSREVUE extra

Moglichkeit zum Erwerb der

MAN will mit einem Qualitatssiegel seine Gebrauchtfahrzeuge aufwerten

Qualitatssiegel fiir Gebrauchte

betriebes. Die Garantie kann
optional beim Kauf des Ge-
brauchtfahrzeuges erworben
werden. Kunden von MAN
TopUsed wird auf Wunsch ein
14-tdgiges Umtauschrecht fiir

zeichnete Gebrauchtbusse
gewdhrt. Das MAN TopUsed
Giitesiegel und die Leistungs-
angebote sind vorerst auf
Deutschland beschrankt, die
Markteinfiihrung in weiteren
Regionen soll sukzessive noch
innerhalb dieses Jahres statt-
finden.

H www.mantruckandbus.de

Kilometer. Die Leistungs-
abwicklung erfolgt bei freier
Wahl des MAN Service-

ERSTMALS PRUFUNG FUR ANTRIEBSBATTERIEN

Mehr Sicherheit bei Elektromobilitdt. Der TUV fiihrt ab sofort
gemeinsam mit Cetecom die technische Priifung und Zertifizierung
von Lithium-lonen-Batterien durch. Fir hybride oder rein elektrisch
betriebene Fahrzeuge sind diese als Antrieb erste Wahl, da sie
eine hohe Energiemassendichte haben. Im Falle einer Fehlfunktion
birgt diese jedoch auch Gefahren. Daher hat der TUV als erster
Dienstleister ein Prif- und Zertifizierungsverfahren fiir die
Batterien entwickelt.

Mit der Zertifizierung erbringen die Hersteller der Lithium-lonen-
Batterien den Nachweis einer unabhangigen Uberpriifung nach
dem neuesten Stand der Technik. Zu den Uberpriiften Parametern
zahlen die funktionale und elektrische Sicherheit ebenso wie die
elektromagnetische Vertraglichkeit und die Robustheit gegeniiber
Umwelteinflissen.

mit dem Qualitdtssiegel ausge-

7.000 Bewerber im 1. Halbjahr

nach Berufskraftfahrer-Quali-
fikations-Gesetz (BKrFQG)
vorgeschriebenen ,,Grundquali-
fikation“. Im Busbereich iiber-

trumpfte die ,,beschleunigte
Grundqualifikation Umsteiger*
(rund 1.850 Teilnehmer) die
Regelpriifung bei Weitem.

1.000 Busfahrer legten die Regelpriifung beschleunigte Grundqualifikation ab

FOTOS M. Rosenwirth/Fotolia (0. I.), MAN (0.), Reicher/Fotolia
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TEXT Anne Kartin Wieser

RECHT

U—rteil zum HU-Schwindel

Eine Hauptuntersuchungs-
Plakette (HU) stellt aufgrund
ihrer festen Verbindung zum
Kfz-Kennzeichen eine zusam-
mengesetzte Urkunde dar. Wer
sich daran zu schaffen macht,
begeht eine Urkundenfalschung,
entschied das Oberlandes-
gericht Celle mit seinem
Beschluss vom 25. Juli 2011
(Aktenzeichen 31 Ss 30/11).
Der Angeklagte hatte im
Oktober 2009 bei seinem Lkw
die anstehende Hauptunter-
suchung nicht durchfiihren
lassen, sondern stattdessen am
hinteren Kennzeichen eine
HU-Plakette mit Giiltigkeit bis
Oktober 1993 aufgeklebt. Diese
hatte dieselbe Farbe, wie die
HU-Plaketten, deren Giiltigkeit
erst 2011 abliefe. Aufierdem
iiberschrieb er die Jahreszahl
,93“ mit einer ,,11“, um den
Anschein zu erwecken, dass
die ndchste HU erst im Oktober
2011 erforderlich sei.

Das Amtsgericht hat dies als
Urkundenfdlschung im Sinne

des § 267 Strafgesetzbuch ange-

UMWELTSCHUTZ

p—

Eine HU-Plakette gilt als Urkunde,
die nicht manipuliert werden darf

sehen, was das OLG bestatigte.
Die inhaltlich abgednderte HU-
Plakette habe aufgrund ihrer
festen Verbindung zum Kfz-
Kennzeichen eine zusammen-
gesetzte Urkunde dargestellt.
Es handele sich dabei um ein
Beweiszeichen, dessen Aus-
steller sich in Verbindung mit
der entsprechenden Eintragung
im Kfz-Schein beziehungsweise
der Priifbescheinigung ergebe.
H Oberlandesgericht Celle
Beschluss vom 25. Juli 2011
Aktenzeichen 31 Ss 30/11

BRT gewinnt OkoGlobe
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Ein erfolgreiches BRT-System findet sich beispielsweise in Istanbul

Das Verkehrssystem Bus Rapid
Transit (BRT) siegte in der Kate-
gorie ,,Neue Mobilitdtskon-
zepte® beim OkoGlobe 2011.
Mit dem Preis werden jahrlich

die umweltfreundlichsten

Produkte und Innovationen

der Automobilbranche bedacht.
Bei BRT fahren Busse auf
separaten Spuren, was den
effizienten Transport grofer
Passagierzahlen ermoglicht.

AKTUELLE NACHRICHTEN www.omnibusrevue.de

NACHGEHAKT

OMNIBUSREVUE: Warum macht der
VdTOV sich die Arbeit und erstellt eine
Mangelstatistik fiir Busse?

DR. KLAUS BRUGGEMANN: Uber fiinf
Milliarden Passagiere werden in Deutsch-
land jedes Jahr mit dem Bus beférdert.
Die meisten Menschen nutzen ihn im
OPNV, aber rund 100 Millionen Fahrgaste
nutzen den Bus fir Urlaubsfahrten oder
Ausflige. Die Sicherheit von Linien- und
Reisebussen ist ein gesellschaftliches
Anliegen. Als neutrale und unabhéngige
Organisationen sind wir in der Lage,
Hersteller, Busunternehmer und Reisende
objektiv zu informieren.

OR: Hat Sie das Ergebnis des diesjah-
rigen TUV Bus-Reports iiberrascht?

KB: Die Quote der erheblichen Méangel
liegt im Durchschnitt bei 13,8 Prozent,
vergangenes Jahr waren es 12,4 Prozent.
Uberrascht hat uns auch dieses Jahr
wieder der hohe Anteil an Beleuchtungs-
mangeln, die wir fiir sehr sicherheitsrele-
vant halten. Die Quote stieg hier von 18,6
Prozent im Jahr 2010 auf 19,4 Prozent.
Diese Méngel kénnen Sie bei einer
Abfahrtkontrolle eigentlich gut erkennen
und auch beheben. Das zeigt aber auch,
dass Sicherheit ihren Preis hat. Hier sind
die Kunden und letztlich unsere
Gesellschaft gefragt, denn je starker an
den Kosten fur Mobilitat gespart wird,
umso mehr kann dies zu Lasten der
Sicherheit gehen.

TECHNIK

DR. KLAUS
BRUGGEMANN,
Geschéftsfiihrendes

Prasidiumsmitglied
des Verband der TOV
(vdTOV)
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AR UL Elektro-Antriebe
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eder der Elektroantrieb an sich
W noch Busse mit Elektromotor sind
_— — neue Erfindungen. Rund ein
Jahrhundert ist die Technologie alt. Schon
damals wusste man die Vorteile bei
Gerdusch- und Schadstoffemissionen zu
schidtzen. Doch leider ist, zumindest bei
batteriebetriebenen Bussen, auch der Nach-
teil der geringen Reichweite geblieben.

Durch Ressourcenknappheit bei den fossilen
Brennstoffen, vor allem aber dem Bestreben
der EU alternative Antriebe zu fordern,
flieffen mehr Mittel in die E-Mobilitdt. Im so
genannten ,, Weifbuch“ definieren die Euro-
kraten die Regeln fiir ein wettbewerbsorien-
tiertes sowie Ressourcen schonendes Ver-
kehrssystem. Einer der vielen Unterpunkte
der iiber 30-seitigen Ausarbeitung befasst

6 | OMNIBUSREVUE extra

sich mit dem Thema ,, Umweltfreundlicher
Stadt- und Pendelverkehr®, der als ,,Lebens-
elixier der Gesellschaft angesehen wird.
Dabei fordert das Weifibuch die erfolgreiche
Umstellung auf nichtfossile Energietrager -
alleine schon, um die Emission von Treib-
hausgasen drastisch zu reduzieren. Dieser
Umstieg liefe sich wegen der geringeren
Anforderungen an die Fahrzeugreichweite
und der hoheren Bevolkerungsdichte nach
Meinung der Fachleute in Innenstddten
leichter bewerkstelligen. Dazu gehort vor
allem eine schrittweise Verringerung der
konventionell betriebenen Fahrzeuge, sprich
die Umstellung vom Verbrennungs- auf den
Elektromotor. Die EU-Experten sind sich
aber auch einig dariiber, dass diese nur mit
einer geeigneten Infrastruktur fiir das Laden
der Batterien erfolgen kann.

Folglich hat sich die EU zahlreiche Haus-
aufgaben auferlegt, wie kiinftige urbane
Mobilitdt vorangebracht werden muss. Da-
zu gehoren neben der Schaffung von Ver-
fahren und Finanzierungsinstrumenten auf
EU-Ebene auch verbindliche Vorgaben fiir
Stddte ab einer bestimmten Grofie. Finan-
ziert werden sollen die Maffnahmen durch
Mittel aus Fonds fiir regionale Entwicklung
und dem so genannten Kohdsionsfonds -
wenn die Stddte und Regionen eine von un-
abhdngiger Seite validierte Bescheinigung
iiber ein Leistungs- und Nachhaltigkeits-
audit fiir urbane Mobilitdt vorgelegt haben.

Technisch ist der E-Bus trotz seiner bislang
eingeschrankten Reichweite kein Problem.
Die Schwierigkeit der mangelnden Batterie-
kapazitdt ldsst sich auf zweifachem Wege

FOTO MAN



TEXT Gerhard Griinig

I6sen: Bei entsprechenden Pausen an der
Endhaltestelle konnen die Akkus - Strom-
versorgung vorausgesetzt — zwischengeladen
werden. Die zweite Moglichkeit waren so
genannte Range-Extender, im optimierten
Betriebspunkt arbeitende Verbrennungs-
motoren, die {iber einen Generator die Fahr-
motoren direkt laden oder die Batterien mit
Strom speisen. Zwar wird man damit nicht
frei von Emissionen, doch emittieren solche
Motoren deutlich weniger Schadstoffe, als
bisherige Antriebsaggregate. Durch die Ver-
wendung alternativer Kraftstoffe lasst sich
auch die CO,-Bilanz optimieren. Alternativ
kann auch eine Brennstoffzelle zum Antrieb
des Generators dienen. Den hierfiir bendtigten
Wasserstoff gibt es laut aktuellen Studien in
ausreichender Menge als ,, Abfallprodukt*
aus industriellen Prozessen.

TECHNIK

BEKANNTES PRINZIP MIT NEUEN IDEEN: ELEKTRO-ANTRIEBE

>Bekannt seit 100 Jahren

Schon in den 1920er Jahren gehérten Lkw und Omnibusse mit Elektromotor zum StraBenbild.
lhre Erfinder schatzten den gegeniiber dem Verbrennungsmotor besseren Wirkungsgrad sowie
die fir den Betrieb von Fahrzeugen optimale Leistungscharakteristik. Quasi aus dem Stand
bietet ein E-Motor sein maximales Drehmoment und macht damit in vielen Fallen ein Getriebe
Uberflissig. Zudem treten bei seinem Betrieb keine Vibrationen auf. Doch schon damals
kampften die E-Busse mit geringen Reichweiten — ein Problem das trotz intensiver Weiter-
entwicklung nicht hinreichend gel6st ist. Schon Werner Siemens hatte 1882 eine Lésung:

den Oberleitungsbus, der als elektrisch angetriebener Kutschenwagen durch Berlin fuhr.
Einige Jahrzehnte spéater gehorte der O-Bus in vielen Stadten zum gewohnten Bild — konnte
sich aber wegen seiner eingeschrénkten Flexibilitat letztlich nicht durchsetzen.

Das Problem aktueller Entwicklung besteht darin, dass der Umstieg auf den E-Antrieb zahlreiche
Probleme mit sich bringt. So missen unter anderem alle Nebenaggregate (Servolenkung,
Drucksystem fir die Bremse, Heizung, Klimaanlage, et cetera) ebenfalls elektrisch angetrieben
werden. Der einfache Ersatz eines Dieselmotors durch einen Elektromotor ist demnach nicht
moglich. Zudem verlangen die immer noch relativ groBen Akkus entsprechenden Bauraum. Im
Bus bietet sich vor allem das Dach an — was aber den Schwerpunkt ungtlinstig nach oben
verlagert und die Fahreigenschaften nachteilig beeinflussen kann. Daftir sind Elektromotoren
einfacher aufgebaut und besitzen weniger bewegliche Teile als Verbrennungsmotoren. Rein
elektrisch betriebene Busse verfiigen tblicherweise tiber Radnabenmotoren. Das bewirkt hdhere
ungefederte Massen und die Antriebe sind Umwelteinflissen mehr ausgesetzt. Allerdings bieten
sie auch den Vorteil, dass sie nach entsprechender Umpolung als elektrische Bremse funktionie-
ren und die bei der Verzégerung entstehende Energie in Form elektrischen Stroms in den Akku
zuriickgespeist (Rekuperation) werden kann. Ein Problem sind die dabei meist anfallenden
hohen Stréme, die eine entsprechende Auslegung des Systems verlangen. Allerdings lasst sich
dadurch vor allem im Stop-and-go-Verkehr der Stadte einiges an Energie zurlickgewinnen. Nicht
zu vergessen haben E-Motoren vor allem im Teillastbereich einen deutlich besseren Wirkungs-
grad als Verbrennungsmotoren und reduzieren deshalb im Stadtverkehr, der vor allem im
Teillastbereich stattfindet, den Energieaufwand.

Aktuelle Probleme in der Akkutechnik, allen voran geringe Kapazitat und eingeschrankte Zahl
an Ladezyklen, sollen moderne Batteriesysteme wie NiMH, Li-lon oder die so genannte
Zebra-Batterie beseitigen. Die neue Batterietechnik verlangt aber wieder nach Lésungen, die
man von den lange verwendeten — aber fiir den Antrieb nicht sehr effektiven — Bleiakkus nicht
kannte: Lithium-Polymer-Akkus missen bei tiefen Temperaturen gewarmt, Lithium-lonen-
Akkus bei hohen Temperaturen gekiihlt werden. Allerdings ist kiinftig auch mit Optimierungen
zu rechnen. Intelligente Batterie-Management-Systeme machen es méglich, kiinftig nicht
mehr ganze Batterien, sondern nur noch defekte Teilsatze tauschen zu kénnen.

Eine interessante Alternative der Energiebereitstellung kdnnen auch Kondensatoren sein. Der
chinesische ,,Capabus* arbeitet mit einer solchen Lésung. Kiinftig soll die Kombination aus
solchen ,,Super-Caps“ mit Akkumulatoren ein optimales Energiemanagement erméglichen. Der
Kondensator tibernimmt die Spitzenlast, ein Akku sorgt fiir den Strom im Konstantbetrieb.
Caps bieten auBerdem den Vorteil, dass sie die beim Bremsen entstehende Energie besser
aufnehmen, die zum Beschleunigen nétigen hohen Stréme besser abgeben kénnen, weil sie
kaum Beschrankung beim Lade- und Entnahmestrom unterliegen. Zudem haben sie keinen
Memory-Effekt und sind unendlich auf- und entladbar.
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AR UL Elektro-Antriebe

Wahrend die Technik auf bestem Wege ist,
bereitet die Peripherie mehr Probleme.
Das beginnt beim Fahrer, denn sinnvolle
Energieriickspeisung erfolgt nur, wenn
durch vorausschauende Fahrweise die
Ladephasen maximiert werden. Der Ein-
satz einer grofleren Anzahl an E-Bussen
erfordert also in jedem Fall Investitionen in
die Fahrerschulung.

Die Inbetriebnahme einer grofleren E-
Bus-Flotte ohne ,,Range Extender* verlangt
auflerdem nach einer Infrastruktur fiir die
Energieversorgung. Der Tausch von Akku-
Packs hat sich fiir den Alltagsbetrieb als zu
umstdndlich herausgestellt. Stattdessen be-
darf es entsprechender Ladestationen, um
die Akkus beim Zwischenhalt beispiels-
weise liber Bodenkontakte oder dhnliche
Losungen aufzuladen. Da die Ladezeit in
erster Linie von der zur Verfiigung stehen-
den Stromstdrke abhdngt, miisste das vor-
handene Kraftstromnetz von 380 bis 400
Volt entsprechend ausgebaut werden.

Den grofiten Einfluss hat die Einfithrung
von E-Bussen auf die Werkstdtten. Je nach
Flotte miissen Mechatroniker vorhanden
sein, die sowohl die konventionelle An-
triebstechnik, als auch die neuen Systeme
warten konnen: statt Getriebe und Kardan-
welle kiinftig Starkstromleitung und Rad-
nabenmotor. Nicht zu vergessen Brenn-
stoffzellen, die als komplexe Systeme zur
Umwandlung von Wasserstoff in Strom
ganz neue Anforderungen an den Service
stellen. Andererseits zeigen Anwendungen
der Elektrotechnik, etwa in Lokomotiven
oder Industrieanlagen, dass die Technik im
Betrieb mit meist deutlich weniger War-
tungsaufwand auskommt, als Busse mit
konventioneller Antriebstechnik.

So liegt es am Ende in erster Linie daran,
die Scheu vor der neuen Technik abzule-
gen. Eines sollte man aber nicht vergessen:
Der Strom kommt nicht aus der Steckdose.
Der schonste E-Bus bringt wenig, wenn der
zum Betrieb notige Strom in Kraftwerken
erzeugt wird, die ihre Energie aus fossilen
Brennstoffen beziehen. |
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INTERVIEW

ROGER EGGERS, Fahrzeug- und Priifexperte
bei der TUV NORD, iiber Entwicklungen bei

E- und Hybridbussen und die Konsequenzen
fiir das Priifwesen.

OMNIBUSREVUE: Wie beurteilen Sie aktuell
den Markt an Elektro- und Hybridbussen?
ROGER EGGERS: Das lasst sich am besten
mit dem Wort , Ubersichtlich® beschreiben.
Das Angebot ist aktuell nicht sehr groB.
Insgesamt sind es mehr Modelle bei den
Hybridbussen, wahrend E-Busse kaum
angeboten werden. Vielfach handelt es sich
noch um Feldversuche.

OR: Was bedeutet die Einfiihrung der
E-Motoren und Hybridantriebe fiirs
Priifwesen und die Werkstatten?

R. E.: Die Fahrzeuge sind mit Hochvolttech-
nik ausgeristet und damit wachst die Gefahr
eines Stromschlages. Ein Systemfehler wird
dem Fahrer im Cockpit in der Regel ange-
zeigt. Viele Hersteller fiihren ihre Fahrzeuge
eigensicher aus. Der Stromkreis wird dabei
bei abgezogenem Ziindschlissel automatisch
unterbrochen. Um das Fahrzeug in den
sicheren, stromlosen Zustand zu bringen
muss die Hochvoltbatterie von den anderen
Komponenten getrennt werden, in dem der
Hauptschalter betéatigt wird. Weil dieser aber
noch keine Pflicht ist, kann es fiir Werkstatt-
personal oder HU-Prufer gefahrlich werden.
In jedem Fall missen die Mechaniker ebenso
geschult werden, wie wir unsere Sachverstan-
digen und Priifer fur die neue Technik fit
machen missen.

OR: Gibt es schon viele Priifer, die sich der
neuen Technik angenommen haben?

R. E.: Der Zahl an Fahrzeugen auf dem
Markt angemessen, hat der TUV NORD
bislang nur einige Sachversténdige, die eine
entsprechende Berechtigung haben. Weil
die generelle Zahl an E-Fahrzeugen aber
stetig steigt, legen wir im Winter Lehrgange
auf. Das betrifft nicht nur Busse, sondern
auch Pkw und Zweirader. Wobei wir im Bus
die erschwerende Situation vorfinden, dass
viele Komponenten des E- oder Hybridan-
triebes schlecht zugénglich eingebaut sind.

OR: Was ist neu an der Hauptuntersuchung
(HU) fiir Elektro- oder Hybridfahrzeuge?

R. E.: In erster Linie natdrlich die Prifung
der frr den elektrischen Antrieb nétigen
Komponenten. Denken Sie an die Batterie,
die sauber und trocken untergebracht sein
muss. Da darf weder Wasser von auBen
eintreten, noch Sauren oder andere
Inhaltsstoffe in die Umwelt gelangen. Dann
natirlich alle Kabel und Leitungen, die
unsere Priifer auf Verlegung und mégliche
Scheuerstellen untersuchen. Nicht zu
vergessen alle Schalter und Verbindungen,
deren einwandfreien Zustand wir in der HU
bescheinigen. Bei Fahrzeugen mit Energie-

riickgewinnung, also der so genannten
Rekuperation, fihren wir eine Priifung der
gesamten Bremsanlage anhand der von den
Herstellern Gbermittelten Systemdaten durch.

OR: Gibt es bereits eine Normung im Bereich
E-Mobilitat?

R. E.: Aktuell arbeiten zahlreiche Experten
an einer Standardisierung. Auch wenn zum
Beispiel Stecker oder Trennschalter noch
nicht genormt sind, existiert bereits die ECE
R100, die viele Komponenten beschreibt und
technische Mindeststandards festlegt. Wir
stellen dabei fest, dass auch die Lander
Ostasiens und Afrikas sich den Normungs-
bestrebungen anschlieBen. Ziel ist natrlich
eine einheitliche ISO-/UN-Norm. So lauft im
Augenblick die Normung fir einheitliche
Ladestecker — sehr wichtig fir ein verniinf-
tiges Netz an Ladestationen!

OR: Wie lautet lhre personliche Einschatzung,
wie sich Fahrzeuge und Markt entwickeln?

R. E.: Der reine E-Bus wird sich wohl nur in
Innenstadten durchsetzen, in denen er an den
Endhaltestellen seine Batterien aufladen kann.
GroBere Chancen raume ich dem Hybridbus
ein. Die Idealvorstellung ware der rein
elektrische Betrieb in der Innenstadt und bei
Regional- und Reisebussen der Betrieb mit
optimiertem Verbrennungsmotor auBerhalb der
Stadt. So kénnte man neben der Luftreinhal-
tung auch mehr als zehn Prozent Kraftstoff
einsparen. Allerdings sollte man die Fahrzeuge
dann generell mit Leichtlaufreifen und
anderen Energiespartechniken ausriisten und
auch den c,-Wert verbessern. Nach meiner
Erfahrung hat es wenig Sinn, vorhandene
Fahrzeuge einfach mit E- oder Hybridantrieb
auszuristen. ldeal ware es, einen solchen Bus
von Grund auf neu zu konstruieren.

Die Branche entwickelt sich nach meinen
Beobachtungen aus einer Reihe kommunaler
Betreiber, die aus politischen Griinden in
alternative Antriebestechnik investieren und
auch entsprechende Férderungen bekommen.
Fur den rein betriebswirtschaftlich orientierten
Unternehmer rechnen sich E- oder Hybridbus
noch nicht. Dennoch bin ich mir sicher, dass
—wenn sich die wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen nicht verschlechtern — in drei

bis vier Jahren Elektro- und Hybridbusse keine
Exoten auf den StraBen mehr sein werden,
einige tausend sind bestimmt zu erwarten!
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TEXT Anne Katrin Wieser

... ist besser als heilen, sagt ein Sprichwort. Fiir einen Busbetrieb
konnte es auch heiBen:
Von der erhohten Sicherheit ganz abgesehen.

esonders ein Wert des TUV Bus-
Reports hat im vorigen Jahr
grofie Diskussionen ausgeldst:
Im Schnitt rund 20 Prozent der gepriiften
Busse wiesen Mangel bei der Beleuchtung
auf - das

heifdt jeder

So genau muss nicht vor jeder Fahrt geschaut
werden. Eine Abfahrtskontrolle sollte aber sein

fiinfte fahrt ohne korrekte Beleuchtung, in
der Spitze ist es sogar jeder vierte Bus. Ein
Wert der auch dieses Jahr nicht besser aus-
fdllt und die gleiche Verwunderung zuriick-
ldsst: Warum beheben die Busbetreiber
einen so einfach sichtbaren Mangel nicht?

Verantwortlich fiir die Verkehrssicherheit eines
Fahrzeugs ist gemdf: § 23 StrafRenverkehrs-
ordnung (StVO) der Fahrer; nach § 31 StVZO
haftet aber auch der Halter. Fiir beide kann
es teuer werden, wenn in einer Kontrolle

Mangel auffallen. Hat der Polizist einen
Mangel am Fahrzeug entdeckt, wird er wei-
tersuchen. Das verzogert zum einen die
Weiterfahrt, und bedeutet zum anderen
empfindliche Strafen, wenn er fiindig wird.
Ist die Verkehrssicherheit wesentlich be-
eintrdchtigt, schlagen fiir den Fahrer
schnell ein Bufigeld und Punkte in Flens-
burg zu Buche. Den Halter erwarten
ebenfalls Punkte und ein Bufigeld -
umso drgerlicher, wenn eine rou-
tinemdflige Abfahrtskontrolle
(siehe Kasten) die Mdngel auf-
gedeckt hatte.
Hierbei sollte sich der Fahrer
seinen Bus systematisch an-
schauen: Funktionieren alle
Leuchten? Stimmt der Fiill-
stand der Betriebsmittel wie
Ol und Kiihlfliissigkeit? Be-
finden sich Notfallhammer,
Verbandskdsten und Feuer-
l6scher an ihrem Platz? Sind
bei letzteren beiden die
Mindesthaltbarkeit und das
Priifdatum eingehalten? Ist der
Motorraum sauber, um so das
Brandrisiko zu senken? Funktio-
niert der Tachograf?
Und auch sich selbst sollte der Fahrer
unter die Lupe nehmen: Alle Papiere dabei?
Sind die Tatigkeitsnachweise der ver-
gangenen Tage an Bord? Stimmen die
Lenk- und Ruhezeiten? Eine Checkliste
kann dabei helfen, dass die Fahrer keinen
Punkt vergessen, der spiter zu viel Arger
und teuren Strafen fiihren kann. Und auch
so einfache Hilfsmittel wie ein grofier
Spiegel auf dem Betriebshof, der den Licht-
Check ohne zweite Person ermoglicht,
haben sich vielfach bewdhrt.

Gibt der Chef iibrigens eine Abfahrtskon-
trolle vor, der Fahrer verldsst den Hof aber
trotzdem ohne priifenden Blick, kann dies
sogar eine fristlose Kiindigung rechtfertigen.
Das entschied das Landesarbeitsgericht
Koln (Aktenzeichen 14 Sa 635/06). [ |

Abfahrtskontrolle JRAE ALY

AUSZUG ABFAHRTSKONTROLLE

Mangel selbst erkennen

Allgemeines:

»Fahrzeugpapiere
»Schutzausriistung/Warnweste
>Inspektion, HU/SP
>Kontrollgerat
»Sicherheitsanzeigen im Display

Licht:

>Abblendlicht

>Fernlicht

»Standlicht
>Fahrtrichtungsanzeiger
>Warnblinkanlage
>Nebelscheinwerfer und -schlussleuchte
»>Schlussleuchten
>Bremsleuchten
>Rickstrahler
>Kennzeichenbeleuchtung
>Umrissleuchten
>Innenbeleuchtung

Fahrzeugtechnik:

>Lenkungsspiel

»Bremsen: Flissigkeit, Druck, Bremsprobe
>Olstand Motor

>Kuhlflussigkeit

»Kennzeichen sauber?

»Taschenlampe, Feuerléscher, Verbands-
kasten, Warndreieck
>Reserverad/Unterlegkeile fest

Réader:

>Felgen/Radschlissel
>Radmuttern/Bolzen
»Reifenzustand: Schaden, Profil
>Luftdruck

Fahrgastsicherheit:

>Ein-, Aus-, Notausstiege, Nothammer
»Sauberkeit Motorraum (Brandgefahr)
»Keine unprofessionell verlegten elek-
trischen Kabel/Verbraucher

Winterbetrieb:

»>OrdnungsgemaéBe Bereifung
»>Schneeketten/Anfahrhilfen
>Frostschutz (Kuhlflissigkeit, Scheiben-
waschanlage)
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L AH LILE Assistenzsysteme

Immer in der Spur bleibe

Aktive und passive Sicherheitssysteme machen den StraBenverkehr immer sicherer. Aktuelle Entwicklungen
fiihren zu Assistenten, die Gefahren frithzeitig erkennen, den Fahrer rechtzeitig warnen und im Notfall auch
selbststdndig in den Fahrverlauf eingreifen kénnen.

ie sind in Deutschland weniger
N Menschen bei einem Verkehrs-

unfall ums Leben gekommen, als
heute, 3.648 Personen wurden 2010 im
Straflenverkehr getdtet. Einen entschei-
denden Einfluss auf die Senkung der
Schwere von Unfdllen haben die tech-
nischen Mafinahmen der Fahrzeugherstel-
ler. Seit Jahrzehnten werden aktive und

passive Sicherheitssysteme in den Fahrzeu-
gen verbaut, die sowohl Insassen als auch
Unfallgegner wirksamer schiitzen und zu-
dem bereits im Vorfeld die Entstehung von
Gefahrenmomenten minimieren sollen. Zu
den passiven Systemen zdhlen beim Bus
stabile Fahrgastzellen oder verstarkte
Frontbereiche, die im Falle eines Aufpralls
gezielt Energie abbauen.
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Ein Vorreiter bei den aktiven Systemen war
das Anti-Blockier-System ABS, welches ab
1987 in allen neu zugelassenen Bussen
verbaut wird. Heute wird versucht, durch
Assistenzsysteme bereits im Vorfeld Situa-
tionen zu vermeiden, in denen es zu Un-
fdllen kommen kann. Meist fehlen zur
Unfallvermeidung nur Bruchteile von Se-
kunden oder Entscheidungshilfen fiir den
Fahrer. Beides sollen ihm Assistenzsysteme
geben. Im Omnibus haben sich mittler-
weile Systeme wie das Elektronische Stabi-
litdts-Programm, der Spurassistent, der
Dauerbremslimiter, der Bremsassistent und
der Abstandsregeltempomat durchgesetzt.

Die Spurverlassenswarnung - oder Spurassis-
tent - reagiert, sobald der Bus der Seitenlinie
zu nahe kommt. Die Warnung erfolgt dabei
durch Vibrationen in der jeweiligen Sitzhalfte,
der Spurassistent greift aber nicht aktiv ein.
Genau das wird kiinftig der Spurhalteassis-

FOTOS Dedi/Fotolia (Aufmacher), Daimler
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TEXT Sascha Bohnke

tent machen. Er warnt nicht, sondern hadlt
aktiv die Spur, indem er beispielsweise {iber
die Lenkung oder iiber einen einseitigen
leichten Bremseneingriff die Fahrtrichtung
korrigiert. Auf Basis einer Auswertung der
deutschen Unfalldatenbank GIDAS sieht der
Zulieferer Bosch das Potenzial, mit dem
Spurhalteassistenten jeden vierten der rele-
vanten Unfélle zu verhindern.

Einem zu geringen Sicherheitsabstand be-
gegnet der Abstandsregeltempomat.
Durch Radariiberwachung des voraus-
fahrenden und seitlichen Verkehrs
werden fortlaufend der Abstand und
die Relativ-Geschwindigkeit zum
vorausfahrenden Fahrzeug erfasst
und ausgewertet. Das System halt
eine vom Fahrer vorgegebene
Wunschgeschwindigkeit und passt
diese durch Bremsen oder Beschleu-
nigen wechselnden Verkehrsbedin-
gungen an. Auf dem Abstandsregeltem-

INFOS ZUM THEMA www.gidas.org

pomaten basiert wiederum der Notbrems-
assistent. Er leitet bei der akuten Gefahr
eines Auffahrunfalls nach gestuften Warn-
hinweisen eine Vollbremsung ein. Gegen-
wadrtig wird an einem Notbremsassistenten
der zweiten Generation gearbeitet. Dieser
soll nicht nur auf fahrende Hindernisse re-
agieren konnen, sondern auch bei stehen-
den Objekten eine Kollision vermeiden,
beispielsweise bei einem Stau.

MODERNE SYSTEME WARNEN DEN

FAHRER RECHTZEITIG UND GREIFEN IM

NOTFALL IN DAS GESCHEHEN EIN

Bei monotonem Fahren, zum Beispiel auf
der Autobahn, kann es zu nachlassender
Konzentration kommen. An diesem Punkt
setzen so genannte Midigkeitsassistenten
an. Solche Systeme basierten in der An-
fangszeit auf Lenkwinkelinformationen,
um Phasen zu erkennen, in denen der
Fahrer kurzzeitig nicht lenkt,
dann aber abrupt korrigiert.
Mittlerweile fliefien auch
Geschwindigkeit, Langs-
und Querbeschleuni-
gung, Fahrtdauer,
Bediensignale und
Fahrerwechsel in die
Berechnung des Sys-
tems mit ein. Aus der
Korre-

Notbrems- und
Miidigkeitsassistent
helfen dem Fahrer

lation der Daten
schliefit dann
der Miidigkeits-
assistent auf die Kondition des Fahrers.
Ubersteigt der Miidigkeitsindex einen vor-
definierten Wert, wird der Fahrer mit op-
tischen oder akustischen Signalen gewarnt.

Doch in Zukunft werden Assistenzsysteme
noch viel mehr konnen. Ein Beispiel dafiir
ist der so genannte Kurvenassis-
tent. Jeder Fahrer kennt die knif-
felige Situation, wenn sich die
Krimmung einer Kurve entgegen
den Erwartungen verengt. Wah-
rend ESP im Rahmen der physika-
lischen Moglichkeiten Schleuderbewe-
gungen verhindert, stellt der Predictive
Curve Assistant (Kurvenassistent) bei Ab-
biegemandvern sicher, dass es gar nicht
erst zu heiklen Situationen durch eine
nicht angepasste Geschwindigkeit kommt.
Anhand der Daten des Navi-
gationssystems entwi-
ckelt er ein Modell
der vor dem Bus
liegenden Stra-
e, mit dem
die maximale
Geschwin-
digkeit defi-
nieren wird.
Ndhert sich
die reale Ge-
schwindig-
keit des Fahr-
zeugs vor einer
Kurve der Kkriti-
schen Marke, wird
der Fahrer sehr friihzei-
tig gewarnt. In weiteren Ent-
wicklungsstufen waren auch automa-
tische Bremsmandver denkbar, um
Gefahrensituationen zu vermeiden.
Noch bedarf es allerdings einiger Auf-
kldarungsarbeit, um die Bereicherung,
die Assistenzsysteme darstellen, fiir die
Fahrer erlebbar zu machen und damit
auch ihre Akzeptanz zu erhohen. |
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LA L1 Brandschutz

Bei neuen Fahrzeugen sind

bald Brandmelder Pflicht,

er an das Thema Busbrand
denkt, hat sofort wieder das
schreckliche Ungliick im Novem-
ber 2008 vor Augen. 20 Menschen kamen
auf der A2 bei Hannover ums Leben, als ihr
Gefdhrt in Flammen aufging. Ein Kurz-
schluss im Kabelbaum der Bordkiiche hatte
den Brand ausgelost, Fahrer und Unterneh-
mer trafen nachweislich keine Schuld.
Doch spdtestens seitdem bekommt das
Thema Brandschutz wieder mehr Aufmerk-
samkeit. Gesetzgeber, Priif- und Uberwa-
chungsorganisationen sowie Hersteller,
Busbetriebe und Interessenverbdnde haben
sich seither intensiv damit beschdaftigt,
Mafinahmen zur Verbesserung des Brand-
schutzes in Bussen zu entwickeln.

Die rechtlichen Vorgaben hinsichtlich des
Brandschutzes finden sich in den harmoni-
sierten europdischen Vorschriften fiir Kraft-
omnibusse, namlich in Richtlinie 2001/85/
EG beziehungsweise der ECE-Regelung
107 iiber die Konstruktionsmerk-
male von Kraftomnibussen so-
wie in Richtlinie 95/28/EG
beziehungsweise ECE-
Regelung 118 iiber das
Brennverhalten von
Innenraumwerkstof-

fen. Zu diesen Vor-

schriften wurden in

den letzten beiden

Jahren in Deutsch-

land Verbesserungs-
vorschlage erarbeitet,
die zwischenzeitlich
in die Vorschriften
iibernommen wurden
und 2013 und 2014

verpflichtend umge-

setzt werden.

Zu den Neuerungen
zadhlt unter anderem
die Ausriistungspflicht
von Omnibussen mit
Brandmeldern im Motor-
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raum und
im Innen-
raum.
Diese
werden
kiinftig dann
auch im Rah-
men der Hauptun-
tersuchung kontrolliert. Schon
jetzt haben sich namhafte europa-
ische Bushersteller in einer freiwilligen
Selbstverpflichtung darauf festgelegt,
seit Januar 2011 alle neuen Reise- und
Linienbusse mit Meldeanlagen im Mo-
torraum auszustatten, die den Fahrer
im Notfall warnen. ,Die Ausriistung
von Reisebussen mit Brand- und
Rauchmeldesystemen ist aus unserer
Sicht von entscheidender Bedeutung
fiir eine nachhaltige Verbesserung der
Brandsicherheit“, lobt Gunnar Pflug,
Leiter Technologiezentrum Verkehrs-
sicherheit beim TUV Rheinland, das
Vorgehen.
Denn das grofite Brandrisiko besteht
im Motorraum, wie auch Olaf Berndt,
Brandschutzbeauftragter der BG Ver-
kehr bestatigt. Fahrzeuge, die nicht

gepflegt und schlecht gewartet sind oder
unsachgemaf} repariert werden, tragen ein
erhohtes Risiko in sich. Mdngel bei elektri-
schen Installationen sowie Undichtigkeiten
bei Ol- und Kraftstoffleitungen kénnen
fatale Auswirkungen haben, weshalb gute
Fahrzeugpflege, regelmdfiige Wartung und
fachgerechte Reparaturen einen aktiven
Beitrag zur Brandprdvention leisten. Auch
sollten sich keine brandbeschleunigenden
Substanzen, wie beispielsweise Putzmittel,
in den Kofferraumen befinden.

Brand- und Rauchmelder gibt es auch fiir
dltere Busse zum Nachriisten. Fiir den
Fahrgastraum empfehlen sich optische
Rauchmelder in der Toilette, dem Fahrer-



TEXT Anne Katrin Wieser

Haufigste Brandursache im

Bus ist der Motorraum. Durch

gute Wartung kann das Risiko hier
deutlich gesenkt werden

ruheraum und dem Treppenaufgang von
Doppeldeckern. Die grofite Sicherheit bie-
ten dabei Brandmelder, die direkt mit der
Bordelektronik verbunden sind und den
Fahrer akustisch und optisch warnen. Han-

delsiibliche Rauchmelder aus dem Bau-
markt eignen sich nicht fiir den Einsatz in
Fahrzeugen. Fiir Rauchdetektionssysteme,
die vom Kraftfahrtbundesamt fiir den Be-
trieb in Omnibussen zugelassen wurden,
fallen bei der Erstausriistung vom Herstel-

DIE BESTE SICHERHEIT BIETEN RAUCHMELDER,
DIE MIT DER BORDELEKTRONIK VERBUNDEN
WERDEN UND DEN FAHRER DIREKT WARNEN

ler etwa 200 Euro je Detektor an. Zur Nach-
ristung gibt es batteriebetriebene Rauch-
melder fiir rund 100 Euro pro Stiick, die
jedoch nur lokal akustisch warnen.

Noch mehr Schutz bieten Loschanlagen im
Motorraum, die ab Werk bestellt oder
nachgeriistet werden konnen. Allerdings ist
die Nachriistung dieser Systeme wesentlich
komplexer als bei Brand- und Rauchmel-
dern. Die Kosten fiir Anschaffung und Ein-
bau liegen bei rund 2.000 bis 3.000 Euro.

TECHNIK

Einmal jahrlich steht eine Uberpriifung der
Leitungen an, alle fiinf Jahre muss in der
Werkstatt die Fliissigkeit ausgetauscht wer-
den, wofiir etwa 500 Euro anfallen.

Und wenn es doch zum Brand kommt? , Wir
sehen den Grundsatz ,Menschenrettung
vor Brandbekdampfung* als oberstes Gebot
an. Bei einem Busbrand kommt es darauf
an, dass der Fahrer besonnen reagiert und
zundchst eine sichere Abstellposition fiir
sein Fahrzeug erkennt, da-
mit die Fahrgdste einen
gesicherten Fluchtweg ha-
ben“, erkldrt Gunnar
Pflug. Ein solches Szena-
rio sollte regelmdflig in
allen Betrieben geiibt werden ebenso wie
der Umgang mit dem Feuerldscher. Beim
Loschversuch sollte die Klappe zum Motor-
raum dann nur einen Spalt weit gedffnet
werden, um dem Feuer nicht zu viel Sauer-
stoff zuzufiihren. Bei Bussen eigneten sich
insbesondere ABC-Ldoscher, rdt Feuerfach-
mann Berndt, da reine Wasserldscher bei
Aluminium keinen Effekt erzielen. Dass
diese regelmadflig gewartet werden miissen,
versteht sich von selbst. |

SIGHERHEITSLEITSYSTEME

fiilr Omnibusse

Erfahren Sie mehr unter:
www.per-gmbh.de/bussicherheit
Freecall 0800-1010402

P.E.R. Flucht- und Rettungs-
leitsysteme GmbH

FOLLOW THE LIVE.
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usunternehmer Johannes Wil-

helm aus Ebenddrfel bei Bautzen

steuert einen klaren Kurs und
halt es mit dem englischen Sozialreformer
John Ruskin. Der schrieb 1865: ,Es gibt
kaum etwas auf dieser Welt, das nicht
irgend jemand ein wenig schlechter ma-
chen und etwas billiger verkaufen kdnnte,
und die Menschen die sich nur am Preis
orientieren, werden die gerechte Beute die-
ser Machenschaften.“ Deshalb bilden ein
gutes Preis-Leistungs-Verhdltnis sowie ein
hoher Sicherheitsstandard die Geschafts-
grundlage des seit 1956 bestehenden Unter-
nehmens. Passenderweise war der Omni-
busbetrieb S. Wilhelm auch das erste vom
TUV gepriifte Busunternehmen in Sachsen.

Permanent justiert und verbessert Firmenchef
Johannes Wilhelm die Stellschrauben, die

KURZINTERVIEW

und festgelegt.

Strukturierte Prozesse konnen dazu beitragen, ein
Unternehmen erfolgreicher zu machen, indem sie die
Qualitdt und Sicherheit gewahrleisten.

OMNIBUSREVUE: Was tun die TUV fiir die Prozessoptimierung?
HANS-GEORG SCHWABOWSKI: Bei der Vorbereitung der Zertifizie-
rung ,,Sicherheit im Busbetrieb* wird das Busunternehmen durch
Experten ausfihrlich zu den alltaglichen Prozessablaufen sowie
Arbeitsschutz, Dienst- und Schulungsplane beraten. In Gesprachen
mit der Geschaftsfiihrung, Disponenten, Busfahrern und Werkstattper-
sonal werden fiir die Betriebsablaufe einheitliche Standards erarbeitet

OR: Wem wiirden Sie zu der Zertifizierung raten?

H-G. S.: In erster Linie Busunternehmen, die bereits sehr viel tun, um
nicht nur die gesetzlichen Forderungen zu erflillen sondern dartiber
hinaus standig bemht sind, das Sicherheitsbewusstsein im Unterneh-
men zu verbessern. Der hohe Sicherheitsstandard im Busverkehr wird in
der Offentlichkeit oft nur unzureichend wahrgenommen. Hier bietet das
Zertifikat eine gute Erganzung und tragt dazu bei, dies nach auBen zu
kommunizieren. Eine zweite Gruppe sind die Unternehmen, die ihren
Ist-Zustand ermitteln und die Prozesse verbessern oder anpassen
mochten. Dies kann nach Firmenzusammenschliissen, Unternehmer-
wechsel oder -nachfolge der Fall sein. Nitzlich kann das Zertifikat auch
fur Unternehmen sein, die sich an Ausschreibungen beteiligen und
damit ihren Sicherheitsstandard dokumentieren méchten.

sein Unternehmen er-

folgreicher machen.

Dazu gehoren die

monatliche Kontrolle
der Giiltigkeit der
Fahrerlaubnis, turnus-
madfige Anmeldung zur
drztlichen Untersuchung,
Arbeitsanweisungen fiir das
Verhalten speziell zu Lenk-
und Ruhezeiten bei Zwei-Fahrer-
Besatzung sowie regelmafdige Kontrol-
len der Schaublitter des Fahrtenschreibers,
der Fahrerkarte und des elektronischen
Kontrollgerats.

Dieses strukturierte Vorgehen zahlt sich fiir
Johannes Wilhelm aus: ,, Sorgfdltige und vor-
ausschauende Disposition findet zundchst
als Vorplanung in Excel statt. Fiir die Tages-
planung werden die Sonderfahrten {iber ei-

HANS-GEORG

SCHWABOWSKI,
Niederlassungsleiter
TOV SUD
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TEXT Jan Westphal

ne Schnittstel-
le in das Dienst-
planprogramm eingelesen und disponiert
und dabei die Lenk- und Ruhezeiten durch
das Programm {iiberwacht. Unser guter Ruf
war ein Grund, dass wir verstarkt im OPNV
integriert wurden und dadurch eine stabile
Wirtschaftslage erreichen konnten.*

Stefan Hansen, Geschaiftsfiihrer Discipulus
Reisebusunternehmen GmbH aus Heidel-
berg, nahm die TUV-Zertifizierung zum
Anlass, die Prozesse im Busbetrieb durch-
gdngig und griindlich mit Hilfe des von den
TUV-Bus-Experten entwickelten Kriterien-
katalogs zu verfolgen. Dazu gehdren zum
Beispiel die Einbeziehung der Fahrer in die
Betriebsabldufe sowie praktische Unterwei-
sungen wie Schneekettenmontage oder das
Bergen einer verletzten Person aus dem

Reisebus. Seine Bemiihungen dokumentiert :

das Zertifikat des TUV, das sein Unterneh-
men als ,sicheren Busbetrieb“ bei den drei
Sdulen Unternehmen, Fahrzeug und Fahrer
kennzeichnet. ,,Um ein echtes Kundenecho
zu erhalten, versehen wir alle Fahrauftrage
mit einem Fragebogen, um so die Schwach-
stellen aufzudecken und die Qualitdt zu
erhohen.“ So kann der Unternehmer, der
frither als Busfahrer fiir denselben Betrieb
tatig war, kontinuierlich an den richtigen
Stellschrauben drehen. Sein Geheimnis fiir
den dauerhaften Erfolg. |

FOTOS Gerald Sauer/Fotolia (0.), TUV SUD (u.)
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TEXT Judith Finke

Es droht der Schulungsstau.

iele Wege fiihren zum Busfiihrer-
schein. Doch dass einem mit einer
Fahrerlaubnis auch gleich ein
ganzer Beruf ,geschenkt” wird, das war
gestern. In den modernen Zeiten ist Weiter-
bildung unerldsslich. Lebenslang lernen
heif’t die Devise. Mit dem ,,Gesetz tiber die
Grundqualifikation und Weiterbildung der
Fahrer bestimmter Fahrzeuge fiir den Giiter-
kraft- und Personenverkehr, kurz Berufs-
kraftfahrer-Qualifikations-Gesetz (BKrFQG)
genannt, hat Deutschland die Vorgaben der
europdischen Richtlinie 2003/59/EG um-
gesetzt und fordert damit auch von Bus-
fahrern eine kontinuierliche Wissens-
vermehrung und Weiterentwicklung. Alle
finf Jahre miissen Busfahrer nachweisen,
dass sie insgesamt fiinf spezifische Module
mit 35 Stunden auf der Schulbank ab-
solviert haben. Ob sie diese in einem
,Crashkurs® am Stiick auf sich nehmen oder
fiir jedes Jahr ein anderes Modul planen,
liegt in der eigenen Verantwortung.

Obwohl die Kurse von den Fahrern zu finan-
zieren sind, werden sie von vielen Unter-
nehmen {ibernommen oder teilweise bezu-
schusst. GroRe Anbieter wie der TUV garan-
tieren Qualitat, didaktisches Know-how und
Praxisbezug. Zwar sind die Inhalte der Be-
rufskraftfahrer-Qualifikation genormt und
vorgeschrieben, wie grof der Anteil prakti-

INFOS ZUM THEMA www.eu-bkf.de

Bei den Schulungen sind vor
allem Praxishausteine beliebt

scher Ubungen bemessen wird, liegt jedoch
im Ermessen und in den Moglichkeiten des
Anbieters und kommt bei manchem zu
kurz. Vergleichen lohnt sich also.

Gerade weil der Praxishezug vielen Fah-
rern und Unternehmern besonders
wichtig ist, wurden in den ver-
gangenen drei Jahren in erster
Linie die Module ,Sicher-
heitstechnik und Fahrsicher-
heit“ sowie das ,,Eco-Trai-
ning“, das Tipps und
Tricks zum kraftstoffspa-
renden, wirtschaftlichen
Fahren gibt, nachgefragt,
die iibrigen Kurse,
»Markt und Image*, ,,So-
zialvorschriften, Risiken
und Notfdlle im Strafien-
verkehr* sowie , Fahrgast-
sicherheit und Gesund-
heit“ daran angeschlossen.
Auffallig ist, dass bislang
vorwiegend Fahrer grofier und
mittelstdndischer Betriebe die
Weiterbildungsmoglichkeiten aus-
schopfen. Viele Fahrer, die in kleine-
ren Unternehmen beschaftigt sind,
schieben die Teilnahme an den Fortbil-
dungskursen noch immer auf die lange

Bank, ebenso Fahrer dlterer Semester.
Der TUV warnt in diesem Zusammenhang
vor einem drohenden Schulungsstau in
den kommenden Jahren, denn die Nach-
frage wird zwangsldufig steigen, weil die
Berufskraftfahrer-Qualifikation verpflich-
tend ist.

Nicht zuletzt ist eine aktive Weiterbildung
mit Fokus auf hochwertige Angebote im-
mer auch Indiz fiir das Engagement, die
Motivation und Arbeitsfreude eines Fah-
rers, gleich welchen Alters. Und das sind
Qualitaten, die auf dem Arbeitsmarkt fir
den Zugang zu guten und gut bezahlten
Jobs essenziell sein konnen. Umgekehrt
gewinnt ein Busunternehmen an Attrakti-
vitdt als Arbeitgeber, wenn es gute Weiter-
bildungen unterstiitzt. |
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VAR Hauptuntersuchung

Die HU wird reif fur die

Zukunft

mogen. Denn die Zahl derer, die
Busverkehre nutzen, ganz gleich
ob im Linien- oder Reisebereich, geht in die
Millionen. Bei genauerer Betrachtung ver-
wundert das wenig, gilt doch der Bus nicht
nur als das sicherste, sondern zugleich

D ie Deutschen scheinen Busse zu

16 | OMNIBUSREVUE extra

Ab 2012 gelten

die den technischen

Fortschritt beriicksichtigen.

auch als ein besonders giinstiges Verkehrs-
mittel. ,Die Erwartungen und Anforderun-
gen an die Sicherheit der Fahrzeuge sind
dennoch grof}, gerade weil viele Omni-
busse praktisch im Dauereinsatz sind“,
sagt Frank Schneider vom VATUV. Damit
die Belastungen der Technik nicht ,,an die

Nieren“ gehen, kommt fachkundiger Uber-
priifung in jedem Unternehmen ein hoher
Stellenwert zu.

Den optimalen Rahmen dafiir bietet die ge-
setzlich vorgeschriebene, einmal jdhrlich
stattfindende Hauptuntersuchung (HU). Fiir

FoTos VdTUV
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sie werden

nach aktueller Pla-

nung des Bundesverkehrsministeriums ab
2012 neue Vorschriften gelten. , Diese wur-
den unter Federfiihrung des Bundesver-
kehrsministeriums entwickelt und waren
erforderlich, um die ,HU* an die Entwick-

lungen der modernen Fahrzeugtechnik an-
zupassen®“, so Schneider. ,,Gerade auf dem
Gebiet der modernen sicherheitsrelevanten
Baugruppen hat sich viel getan. Das durfte
bei der Hauptuntersuchung nicht aufien vor
bleiben, denn gerade auch elektronisch
geregelte Systeme bediirfen regelmafiger
Priifung, Wartung und Reparatur, um leis-
tungsfdhig zu bleiben.” Und das iiber die
komplette ,Gesamtlaufzeit“ eines Busses
hinweg. Sonst kdnnte das Sicherheitspoten-
zial der Elektronik, Unfdlle vermeiden zu
helfen, nicht ausgeschdpft werden.
Schlimmstenfalls gefdhrdet mangelbehaftete
Fahrzeugelektronik sogar Menschenleben.
Die damit verbundene politische Brisanz
dieses Themas wird vor allem vor dem Hin-
tergrund der EU-Forderung nach einer dras-
tischen Reduzierung der Verkehrsunfallopfer
deutlich: Von 2011 bis 2020 sollen die Un-
fallopfer um 50 Prozent reduziert wer-
den. Sicherheitsrelevante elektro-
nische Systeme werden bereits
seit 2006 im Rahmen der
»Systemdaten-Priifung” bei
der HU gepriift. Systemda-
ten sind an Fahrzeugen
Verbau-, Lage- und Iden-
tifizierungsmerkmale,
Fehlercodes, definierte
Abldufe, physikalische
Grofien sowie manipula-

tionssichere Anzeigen.
Bei der Priifung wird
vom Sachverstdndigen
die Identifizierung und
Versionskontrolle von Kom-
ponenten, das Erkennen si-
cherheitsrelevanter Botschaften
und der Vergleich mit Referenzda-
ten vorgenommen. Mit der Systemda-
ten-Priifung erfolgt aber noch kein Zugriff
auf die elektronische Fahrzeugschnittstelle.
Zu den sicherheitsrelevanten elektroni-
schen Komponenten, die der Sachverstan-
dige im Rahmen der Hauptuntersuchung
liberpriift, zdhlen insbesondere das Anti-
blockiersystem (ABS), das Elektronische

PRAXIS
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Stabilitdtsprogramm (ESP), die Lenkanlage
sowie geregelte Scheinwerfer und Leuchten,
weiter Sicherheitsgurte mit Gurtstraffern,
Geschwindigkeitsbegrenzer, Bremsassistent
(BA), Antriebsschlupfregelung (ASR) und
andere. Der neue HU-Adapter, der Zugriff
auf die Schnittstelle des Onboard-Diagnose-
systems (OBD) ermdoglicht, wurde von der

FSD entwickelt. Anhand der Fahrzeugiden-
tifikationsnummer (FIN), die einer Art Bus-
Visitenkarte entspricht, prdsentiert sich
dem Sachverstdandigen der Status quo der
Fahrzeugelektronik praktisch auf einen
Blick und zeigt auf, ob alle elektronischen
Bauteile vorhanden und einsatzbereit sind,
ob es sich um Originalteile handelt und wo

gegebenenfalls Schwachstellen
lauern.

Beginnend ab 2012 wird fiir eine
erweiterte Priifung tiber die fahr-
zeugeigene Datenschnittstelle, die so
genannte OBD-Steckdose, ein eigenes
elektronisches Gerdt zur Verfiigung ste-
hen, der ,,HU-Adapter®. Fiir Busse, als Fahr-
zeuge der EU-Klassen M2 und M3, wird der
HU-Adapter nach derzeitiger Planung aller-
dings erst ab 2013 zum Einsatz kommen.

Mit dem HU-Adapter wird eine signifikante
Erhohung der Effizienz der HU erreicht.
Dies geschieht durch eine automatisierte

INTERVIEW

Mitglied der Geschiftsleitung des VdTUV

OMNIBUSREVUE: Herr Voss, wird es eine
europaweit einheitliche Hauptuntersuchung
nach deutschem Vorbild geben?
HANS-JOACHIM VOSS: Es ist erklarter
Wille der EU-Kommission, die periodische
Hauptuntersuchung in allen EU-Staaten
nach einem héheren Standard als bisher
ausfiihren zu lassen. Aus der Sicht des
TOV ist dieser europaische Weg grund-
satzlich zu begriiBen, wobei sichergestellt
werden muss, dass das hohe Sicherheits-
niveau, welches wir in Deutschland
erreicht haben, sich auch auf EU-Ebene
wiederfindet.

OR: Wo besteht Ihrer Meinung nach noch
Nachbesserungsbedarf?

H.-J. V.:In punkto Nachbesserung setzt
Deutschland momentan mit der ,HU 2012*
wichtige Hausaufgaben um. Dadurch
werden wesentliche Verbesserungspotenziale
ausgeschopft — und zwar in drei entschei-
denden Punkten: sicherheitsrelevante
elektronische Systeme kénnen aussagekraf-
tiger geprift werden, die Bremsenprifung
wird komplett reformiert und drittens wird

Uber die Zukunft der Hauptuntersuchung innerhalb der Européischen Union
Interview mit TUV-Experte Hans-Joachim Voss, Bereichsleiter ,,Fahrzeug und Mobilitit* und

die Ergebnisdarstellung vereinheitlicht. Mit
Blick auf Europa sollte eine Vereinheitlichung
immer zugleich eine Verbesserung darstellen,
keinen Rickschritt.

OR: Auf welcher gesetzlichen Grundlage wird
eine europaweite Harmonisierung basieren?
H.-J. V.: Auf Basis der EG-Richtlinie RL
2009/40/EG (ehemals RL 96/96/EG) in der
Fassung RL 2010/48/EG. Deren erste Entwdir-
fe erwarten wir fir Ende 2011. Mittlerweile
kommen tbrigens rund 90 Prozent aller
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften aus
Brissel.

OR: Was sind aus lhrer Sicht die besonderen
Herausforderungen hinsichtlich einer
einheitlichen Periodischen Technischen
Inspektion (PTI)?

H.-J. V.: Eine Vereinheitlichung sollte immer
zugleich eine Verbesserung darstellen, keinen
Ruckschritt. Verbindliche Prifinhalte und
Priifmethoden missen ebenso festgelegt
werden wie Mangeldefinitionen und Méangel-
einstufungen. Man muss Einigkeit Gber die
untersuchungspflichtigen Fahrzeugklassen
gewinnen sowie Uber Untersuchungsfristen,

Ausstattung und Prifmittel der Unter-
suchungsstellen, die Qualifizierung des
Personals, Qualitatssicherung, Daten-

und Informationsaustausch. Fir Deutsch-
land ist auBerdem das duale System — also
die strikte Trennung von Priifung und
Reparatur — wichtig.

OR: Welche Strategien verfolgt der TOV,
um diese Ziele zu erreichen?

H.-J. V.: Fir uns ist wichtig, den
europaischen VorstoB politisch zu
begleiten — uns in Gremien zu engagieren,
international aktive Gremienarbeit zu
betreiben. Unverzichtbar ist die Einbin-
dung der Medien sowie kluge Kommunika-
tion, um strategische Allianzen und
Partnerschaften kntipfen zu kénnen.

OMNIBUSREVUE extra




Bevor es die begehrte HU-Plakette gibt, priift der
Sachverstandige den Bus auf Herz und Nieren

Verbaupriifung von Bauteilen und Hard-/
Software. Weiterhin erfolgt eine Hinter-
grundpriifung HU-relevanter Funktionen
iiber eine Sensordaten-Plausibilisierung so-
wie eine automatisierte Eigendiagnose-Ab-
frage auf aktuelle Ereignisse (Fehler im Sys-
tem). Der Sachverstdndige erhdlt letztlich
aussagekraftige Ergebnisse durch eine Funk-
tionspriifung iiber die Ansteuerung von Ak-

AB 2012 GILT EIN EINHEITLICHER

schaften und anderen deutschen Priifun-

ternehmen. ,Die FSD als zentrale Stelle
zur Aufbereitung und Vorhaltung von Vor-
gaben sorgt auf der Basis der gesammelten
Daten fiir eine kontinuierliche Anpassung
der Priiftechnologie an den technischen
Fortschritt und gewihrleistet, dass alle TUV-
Priifer einheitlichen Zugriff auf alle notwen-
digen Informationen haben*, erldutert TUV-
Fachmann Schneider.

Wahrend die Sachverstandigen frither zum
Teil Interpretationsspielraume bei der Beur-
teilung von Mdngeln hatten, werden sie ab
2012 einen einheitlichen Madngelkatalog vor-
gegeben bekommen. Dieser ist Grundlage
der kiinftigen Hauptuntersuchungen und
weist eine verbindliche Struktur auf. ,Der
HU-Richtlinie entsprechend gibt es Mangel-
gruppen®, erldutert Frank Schneider. ,,Man-
gelgruppe 1 bezieht sich auf die Bremsanla-
ge, Mangelgruppe 2 auf die Lenkanlage,
Mangelgruppe 4 auf lichttechnische Einrich-

tungen und andere Teile der elek-

trischen Anlage, Mangelgruppe 8

MANGELKATALOG FUR DIE SACHVERSTAN- Ui die Umweltbelastung.” Jede

dieser Mangelgruppen ist in die

DIGEN BEI DER HAUPTUNTERSUCHUNG enthaltenen Bauteile unterglie-

tuatoren sowie mit einer Wirkpriifung iiber
die Plausibilisierung von Ist-Werten. Die
neue HU-Verordnung bringt mit der Nut-
zung des HU-Adapters auch eine deutlich
hohere Effektivitdt und Effizienz im Priifver-
fahren mit sich. Das ist fiir viele Busunter-
nehmer wichtig - muss das individuelle
Fahrzeug doch fiir eine Hauptuntersuchung
»aufier Dienst“ gestellt werden.

Neben der Einbeziehung der Fahrzeugelek-
tronik in die Hauptuntersuchung verfolgt
die neue HU-Verordnung zugleich das Ziel,
bundesweit gleichwertige Feststellungen
treffen zu konnen und auch die Qualitat der
Hauptuntersuchung weiter zu verbessern.
Insoweit ist die Arbeit der Fahrzeugsystem-
daten GmbH (FSD) in Dresden bedeutsam,
einem Zusammenschluss der TUV-Gesell-

dert. Darin sind jedes Bauteil,
jeder mogliche Mangelort und auch Mangel
als solche vordefiniert.
Wie ein Mangel vom Priifer zu benennen
und einzustufen ist, wird damit eindeutig
festgelegt. , Ortsangaben spezifizieren das
Bauteil beziehungsweise den Mangel be-
ziiglich seiner Lage am Fahrzeug und wer-
den auf dem HU-Bericht ausgedruckt®,
erklart Schneider. ,,Dabei konnen nur sol-
che Ortsangaben verwendet werden, die
im Mdngelbaum auch hinterlegt sind.
Zum Beispiel: ,Bremsscheibe vorn rechts
verschlissen”.“ Dieses Vorgehen gewadhr-
leistet Vergleichbarkeit und Sicherheit und
trdgt dazu bei, dass in den einzelnen Priif-
stiitzpunkten (Werkstdtten) zu gleichen
Sachverhalten auch die gleichen Aussagen
getroffen werden. [ |
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Die haufigsten Mange

In rund 50.000 Hauptuntersuchungen fielen im Priifstand wieder besonders viele Busse
wegen fehlerhafter Beleuchtung auf.

2,4% NOTAUSSTIEGE

z H Mehr Informationen zum Bereich

Fahrgastsicherheit auf Seite 29

4,9 % KORROSION

H Mehr Informationen zum
Bereich Korrosion auf Seite 26

H Mehr Informationen zum
Bereich Umwelt auf Seite 25

-__________————"

4,0% BREMSWIRKUNG L -

H Mehr Informationen zum
Bereich Bremsen auf Seite 27 ‘ -. .

B |

<
5,0 O VORDER- UND HINTERACHSE

’* H Mehr Informationen zum

Bereich Fahrwerk auf Seite 24
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ler Altersklassen

2,6% LENKUNGSSPIEL

H Mehr Informationen zum
Bereich Lenkung auf Seite 28

1 9 4% BELEUCHTUNG

o *

H Mehr Informationen zum
Bereich Beleuchtung auf Seite 23
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Auf dem Prufstand

22

ei einer Statistik kommt es vor
allem auf die Datenbasis an, um
die Aussagekraft zu beurteilen.

Je grofier und je reprdsentativer die Stich-
probe, desto belastbarer die Aussage.
Daher flieRen in den TUV Bus-Report 2011
die Daten aus rund 50.000 Hauptuntersu-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Fiir den TUV Bus-Report 2011 werteten die TUV-Experten Daten aus
50.000 Hauptuntersuchungen der Jahre 2009 und 2010 aus.
zeigen eine geringe Verschlechterung der Mangelquoten.

chungen an Reise-, Uberland- und Linien-
bussen mit mehr als acht Plitzen aus den
Jahren 2009 und 2010 ein. Die Sachver-
standigen erfassen ihre Beanstandungen
anhand des dreistelligen vom Kraftfahrt-
bundesamt vorgegebenen Schliissels, so-
dass sich eindeutig auswerten ldsst, welche
Maingel wie oft auftreten.

Die Priifer des TOV unterscheiden dabei
in vier Klassen: ohne, Mdngel, geringe
Mangel, erhebliche Mangel und verkehrs-
unsichere Fahrzeuge. Bei zweiteren erteilt
der Priifer zwar die Priifplakette, notiert
aber die Beanstandungen im Priifproto-

Mangelquote
100%

ohne Mangel
90% o Vane
geringe Mangel

erhebliche Mangel

80% M verkehrsunsicher

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

9 10 1

12 13 14 15 16 18 20
Altersklasse in Jahren

Bei den zehnjahrigen Bussen wies jeder zweite geringe oder erhebliche Mangel auf
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koll. Der Halter des Fahrzeugs muss die
Maingel spadtestens innerhalb eines Monats
beheben. In diese Gruppe fallen beispiels-
weise defekte Standlichtbirnen, blinde Re-
flektoren oder kaputte Scheibenwischer-
blatter.

Bei Vorliegen eines erheblichen Mangels
wie zum Beispiel defekten Bremsen, einem
funktionsunfdhigen Frontscheinwerfer
oder fehlenden Feuerldschern erhdlt das
Fahrzeug zundchst keine Priifplakette. Der
Halter muss erst unverziiglich alle Mangel
beheben lassen und dann zu einer Nach-
priifung der Mingelbeseitigung zum TUV
kommen.

Findet der Sachverstdndige bei seiner Un-
tersuchung Mangel, die das Fahrzeug
verkehrsunsicher machen und die eine un-
mittelbare Gefdhrdung des Verkehrs dar-
stellen, muss er diese im Bericht festhalten,
entfernt die bisherige Priifplakette vom
Nummernschild und informiert auch die
Zulassungsbehdrde. Der Halter darf dieses
Fahrzeug somit nicht mehr auf eigenen Ra-
dern bewegen, bis die Beanstandungen be-
hoben sind. Zu Verkehrsunsicherheit fiih-
ren zum Beispiel wirkungslose Bremsen,
gebrochene Bremstrommeln oder ein ge-
brochener Achskorper.

Fiir den TUV Bus-Report 2011 wurden die
erheblichen Mangel ausgewertet, die im
Uberblick iiber alle Altersklassen bei 13,8
Prozent der gepriiften Fahrzeuge auftraten.
Die Quote orientiert sich deutlich am Alter
des Fahrzeugs und steigt von 4,5 Prozent
bei den ganz jungen bis auf stattliche 26,9
Prozent bei den 20-jdhrigen Bussen. Auch
die Quote der geringen Mangel steigt mit
dem Alter an und reicht von 16,0 Prozent
bis 37,0 Prozent. Im Alter von zehn Jahren
verldsst schon nur noch die Halfte der un-
tersuchten Busse den Priifstand ganz ohne
Maingel, bei den 20-jdhrigen ist es sogar
nur noch ein Drittel.

Welche Bereiche dabei besondere Probleme
machen, zeigen die Detailbetrachtungen
der folgenden Seiten. |

FOTO UND GRAFIK VdTUV



FOTO crimson/Fotolia, GRAFIK VdTUV

Beleuchtung @i BUS-REPORT 2011

Spot an!

Wieder machten

aus. Dabei konnte eine

Kontrolle auf dem Betriebshof fiir viel Sicherheit sorgen.

ie bereits beim vorigen TUV Bus-
W Report entfielen auch in diesem
_ Auswertungszeitraum die meis-
ten beanstandeten Mdngel auf die Beleuch-
tung - Tendenz steigend. Nachdem in der
Vorjahreserhebung im ersten Jahr 7,1 Pro-
zent der Fahrzeuge durch mangelhafte Be-
leuchtung auffielen, waren es bei der dies-
jdhrigen Auswertung schon 8,0 Prozent.
Nach zehn Jahren erreicht sie 22,8 Prozent,
wo sich die Werte dann einpendeln, was
Roger Eggers, Fahrzeug- und Priifexperte
beim TUV NORD, damit erkldrt, dass vom
Alter des Fahrzeugs unabhdngig bei der
Wartung auch das Licht kontrolliert wird -

TIPP VOM TUV

»Spieglein, Spieglein ... Mit einem Spiegel
an geeigneter Steller auf dem Betriebshof
kann der Fahrer bei der Abfahrtkontrolle die
Funktionsfahigkeit der Riickleuchten prifen.

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BELEUCHTUNG

jedoch nicht so hdufig wie notig. , Viele
Maingel an Beleuchtungseinrichtungen sind
vom Fahrer oder Fuhrparkverantwortlichen
schnell zu erkennen und oftmals leicht zu
beheben®, hebt Eggers hervor: ,In vielen
Fdllen handelt es sich nur um defekte Gliih-
lampen. Eine Uberpriifung kann recht ein-
fach durchgefiihrt werden: Der Fahrer
schaltet die gesamte Beleuchtungsanlage
ein, eine zweite Person beobachtet die
Funktionen.“

Der Sachverstdndige priift bei der Haupt-
untersuchung die Beleuchtung mit einer
Sichtkontrolle auf Vorhandensein und rich-
tigen Verbau. Weiterhin erfolgt eine Funk-
tionskontrolle aller lichttechnischen Einrich-
tungen. Die elektronische Lichtsteuerung,
zum Beispiel fiir die Leuchtweitenregelung,
fiir das Abblendlicht oder das Kurvenlicht,
werden anhand von Priifvorgaben in Form
von Systemdaten untersucht. Im Ergebnis
weist die hintere Beleuchtungseinrichtung
rund doppelt so hdufig Mdngel auf (11,8
Prozent) wie die vordere (5,5 Prozent). M

Mangelquote
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Viele Mangel an der Beleuchtung waren durch Kontrollen auf dem Betriefshof vermeidbar. Sie stellen ein hohes Sicherheitsrisiko dar
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em Fahrwerk kommt bei der

Hauptuntersuchung und Sicher-

heitspriifung besondere Auf-
merksamkeit zu, da der Rahmen und die
tragenden Teile des Busses einen entschei-
denden Einfluss auf die Verkehrssicherheit
haben. So achtet der Sachverstdndige
besonders auf Korrosion und Briiche, die
die Festigkeit in Extremsituationen beein-
trachtigen konnten. An der Vorder- und
Hinterachse priift er die Achskorper, die
Aufhdngung, das Traggelenk, die Federung,
den Stabilisator, den Schwingungsddmpfer
und die Radlagerung. Einfluss auf ihren
Zustand haben beispielsweise der Einsatz-
bereich des Fahrzeugs und der dort herr-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRWERK

Da das Fahrwerk einen groBen Einfluss auf die Verkehrssicherheit
eines Busses hat, priifen die Sachversténdigen hier ganz genau.

schende Fahrbahnzustand, aber auch das
Konnen des Fahrers in Sachen bauteilscho-
nender Fahrweise. ,,Heute sehr kompliziert
ausgefiithrte Fahrwerkbauteile erfahren
eine hohe Beanspruchung bei Straffen mit
Reparaturstau. Je nach Region sind viele
Fahrbahnoberflachen in einem reparatur-
wiirdigen Zustand. Auch bestimmte Ein-
satzbereiche wie der stddtische Linienver-
kehr und hohe Eingriffraten der Assistenz-
systeme wie ABS, ASR und ESP belasten
das Fahrwerk®, erldutert Klaus-Wilhelm
Hoeck, Leiter der Uberwachungsorganisa-
tion beim TUV Hessen.

Bei Vorder- und Hinterachse zeigt sich ein
kontinuierlicher Anstieg der Mangelquote
in Abhdngigkeit vom Alter der Fahrzeuge.
Im Durchschnitt gaben hier 2,6 bezie-
hungsweise 2,9 Prozent der gepriiften Fahr-
zeuge Grund zur Beanstandung, jedoch
lagen bei beiden Mangelgruppen die unter-
suchten Busse bereits ab dem achten Nut-
zungsjahr tiber dem Durchschnitt. Im Alter

der Fahrzeuge.

von 20 Jahren wiesen 4,8 Prozent der Fahr-
zeuge an der Vorderachse und sogar 7,3
Prozent der Busse an der Hinterachse
Mangel auf.

Auch bei der Korrosion an den tragenden
Teilen handelt es sich um ein altersabhdn-
giges Problem. Wahrend bis zum Alter von
neun Jahren unter 2,0 Prozent der Fahr-
zeuge auffielen, steigt diese Quote danach
rasant an: Mit 13 Jahren zeigte bereits jeder
zehnte Bus Rost, mit 20 Jahren war es so-
gar jeder fiinfte (siehe auch Seite 26). M

TIPP VOM TUV

>Ohren auf! Neben dem Reifentragbild,
das bei ungleichmaBigem Abtrag der
Reifenoberflache auf Fahrwerksprobleme
schlieBen lasst, sollte der Fahrer auf
ungewohnliche Gerdusche beim Durch-
fahren von zum Beispiel Schlagléchern
achten. Bei klapperndem Klang kénnten
Fahrwerkslagerungen ausgeschlagen sein.

2
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Einsatzfeld, StraBenzustand, aber auch das Fahrverhalten des Buslenkers heeinflussen den Zustand von Vorder- und Hinterachse
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Bei den Umweltaspekten blieben
die

eit einigen Jahren ldsst es sich
s nicht mehr wegdiskutieren: Das

Trendthema in der Kfz-Branche,
egal ob bei Pkw oder Nutzfahrzeugen,
heifst Nachhaltigkeit. So gilt es den Sprit-
verbrauch zu senken, alternative Kraft-
stoffe zu erschliefien, Emissionen zu redu-
zieren und auch die Gerdausche so weit wie
moglich zu eliminieren.

Die Stellschrauben an den Fahrzeugen heifien
Motor, Kraftstoff und Auspuff. Daher legen
auch die Priifer bei der Hauptuntersuchung
ein grofies Augenmerk auf diese Bereiche.

Die Kraftstoffanlage unterziehen sie einer
Sichtpriifung auf Beschadigung und Undich-
tigkeit. Wie im TUV Bus-Report 2010 fielen
hier keine groffen Mangel auf - im Durch-
schnitt nur an 0,5 Prozent der Fahrzeuge.
Erst im Alter ab 18 Jahren zeigte sich ein
Anstieg der Mdngelquote auf 1,0 Prozent.

Auch bei der Auspuffanlage steigt die Zahl
der Beanstandungen erst bei den dlteren
Bussen deutlich an. Zuvor ist jedoch be-

Umweltaspekte EAACIVER AT LRR

Der grune Faden

reits eine kontinuierliche Zunahme mit zu-
nehmendem Alter zu verzeichnen. Ein
leichter Ausreifier nach oben bei den neun-
jahrigen Bussen ldsst dort das maximal
mogliche Alter der Anlage vermuten, bei
den 20-jdhrigen Bussen wies gut jeder 20.
Schdden an der Auspuffanlage auf.

Die meisten Madngel gab es am Motor zu
beanstanden, wobei diese mit durch-
schnittlich 5,2 Prozent auf Vorjahresniveau
blieben. , Wir raten dazu, die Wartungs-
intervalle einzuhalten, dann sollte der starke
Anstieg ab dem achten Nutzungsjahr zu
vermeiden sein®, so Ralf Horstmann, Tech-
nischer Leiter beim TUV Rheinland. |

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE UMWELTASPEKTE

TIPP VOM TUV

»Achtung Feuergefahr! Ab dem neunten
Nutzungsjahr liegt die Méngelquote beim
Motor iber dem Durchschnitt. Spatestens
dann sollte der Busunternehmer dem
Thema Olverlust erhéhte Aufmerksamkeit
schenken, denn austretende heiBe
Abgase im Motorraum in Verbindung mit
Olleckagen kénnen eine erhebliche Brand-
geféhrdung darstellen. Eine griindliche
Reinigung des Motorraums bei den
regelmaBigen Wartungsarbeiten sollte
daher zum Pflichtprogramm gehéren.

0
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An Motor und Auspuff nehmen die Mangel mit dem Alter zu. Sie bleiben jedoch deutlich unter denen bei den Pkw
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er Lack ist ab“, sagt der Volks-

mund wenig schmeichelnd,

wenn der Zahn der Zeit an Men-
schen oder Dingen genagt hat. Unter dem
Lack liegt beim Bus hdufig Stahl, der fiir
Korrosion anfdllig ist, wenn die schiit-
zende Schicht beschadigt ist. Trotz vielen
Weiterentwicklungen bei Materialien, Fer-
tigung und Verarbeitung, lasst sich Korro-
sion iiber den langen Lebenszyklus eines
Busses nicht ganz vermeiden. ,Sicher
konnten einzelne Teile und Baugruppen
auch so gefertigt werden, dass sie ,ewig"
halten. Dies wiirde hochwertigere Materi-
alien und/oder teurere Fertigungsprozesse
erforderlich machen, was sich wiederum

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE KORROSION

Gegen Korrosion ist kein Kraut gewachsen.

die Médngel jedoch eindammen.

auf die Fertigungskosten und damit
den Fahrzeugpreis auswirken wiirde”,
schrankt Hans-Georg Schwabowski,
Niederlassungsleiter TUV SUD, ein. Als
Stellschraube gegen den Rost bleiben den
Unternehmen Pflege und Wartung. So
kann die regelmiRige Uberpriifung des
Unterbodens und eine rechtzeitige Aus-
besserung beginnender Korrosion die Le-
bensdauer deutlich erhohen. Besonders
nach den Wintermonaten und beim Ein-
satz in Regionen, in denen grofle Mengen
Auftaumittel zum Einsatz kommen, ist
dies wichtig.

Die Auswertung der Priifdaten zeigt iiber den
Betrachtungszeitraum, dass Korrosion eine
Frage des Alters der Fahrzeuge ist. Im
Durchschnitt wiesen 4,9 Prozent der unter-
suchten Fahrzeuge Rost an Rahmen oder
tragenden Teilen auf - ein Wert auf Vor-
jahresniveau. Jedoch zeigt sich die Vertei-
lung hochst ungleichmdflig. Wahrend
Busse bis zu einem Alter von sechs Jahren

Gute Wartung und Pflege kdnnen

quasi rostfrei waren, steigt die Kurve hin-
terher drastisch an und endet bei 21,5 Pro-
zent. Demnach wies rund jeder fiinfte Bus
mit 20 Jahren Betriebsdauer Korrosion auf
- Tendenz mit zunehmendem Alter weiter
steigend. |

TIPP VOM TUV

>Auf die Wartung kommt es an. Neben dem
Material und der Fertigung haben Laufleis-
tung und Wartungszustand der Fahrzeuge
wesentlichen Einfluss auf die Korrosion.

Es ist deutlich erkennbar, dass Busse, die
fachgerecht gewartet werden, seltener
Korrosionsmangel aufweisen. Dazu gehort
auch, dass bei der Hauptuntersuchung
festgestellte geringe Mangel umgehend
behoben, Hinweise beachtet und VerschleiB-
teile rechtzeitig vor dem Ausfall ausge-
tauscht werden. Wer bei Reparaturen auf
moderne Verfahren setzt, kann auch
reparierte oder ausgetauschte Karosserie-
teile lange gegen Korrosion schitzen.

Méngelquote
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Eine Frage des Alters: Sechs Jahre nach der ersten Zulassung eines Busses steigt die Quote der Korrosionsmangel statistisch an
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Bremsanlage AAGIERAL L AR

Anfallige Bremsen

Die Ursache liegt vor allem in der Lebensdauer der Teile.
Hier hilft die regelmaBige Wartung aller Elemente der Bremsanlage.

enn es mal eng wird, zahlt jeder
W Meter Bremsweg. Daher legen

die Priifer der TUV bei ihren
Untersuchungen ein besonderes Augen-
merk auf die Funktionstiichtigkeit der
Bremsanlage. Nach dem ersten Betriebs-
jahr miissen Busse halbjdhrlich und nach
drei Jahren sogar vierteljdhrlich auf den
Bremsenpriifstand. Auch die elektro-
nischen Systeme der Bremse wie ESP, ABV
und ASR werden in diesem Zuge kontrol-
liert. Im Durchschnitt 4,0 Prozent aller ge-
priiften Busse bis zu einem Alter von 20
Jahren wiesen Mdngel bei der Wirkung der
Fuflbremse auf. Bei im Schnitt 2,8 Prozent
beanstandeten die Priifer die hintere Be-
triebsbremsanlage. Die Dichtigkeit der Be-
triebsbremse dagegen fiel, ebenso wie die
Feststellbremse nur in 1,8 Prozent der Fal-
le negativ auf.

Besonders aufféllig ist ein Anstieg der Mangel
bei der Betriebsbremse bis zum Alter von elf
Jahren, danach tritt eine Verbesserung der

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BREMSANLAGE

Maingelquote ein. Den Grund kennt Hans-
Georg Schwabowski, Niederlassungsleiter
TUV SUD: ,Die deutlich erkennbare Ver-
schlechterung der Werte in diesem Zeitraum
erkldrt sich durch die Lebensdauer der
Bremsleitungen. Zwar werden die Leitungen
bei Bedarf auch bereits vorher ausgetauscht,
aber je nach Einsatzbedingungen und War-
tungszustand liegt die Lebensdauer in die-
sem Zeitraum. Dadurch erkldrt sich auch,
dass die Werte danach wieder besser wer-
den. Denn die ausgetauschten Bremslei-
tungen werden wieder seltener bemadngelt.
Eine dhnliche Entwicklung zeigen auch die
Bremsschlduche.

Diese wurden im Schnitt bei 0,9 Prozent der
gepriiften Fahrzeuge als mangelhaft beur-
teilt, wobei ein Anstieg der Mangelhdufig-
keit mit dem Alter auffillt. TUV-Experte
Schwabowski empfiehlt daher, Verschleifi-
teile rechtzeitig auszutauschen. Gerade an
der Bremsanlage seien Mangel nicht immer
von aufien erkennbar. Eine regelmafige
Wartung sei daher besonders wichtig. |

Mangelquote
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Bei Betriehshremse, Bremsleitungen und -schlduchen zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen Mangelhaufigkeit und Alter
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dngel an der Lenkung konnen fiir

Businsassen aber auch andere

Verkehrsteilnehmer im Falle eines
Falles schlimme Folgen haben. Daher schau-
en die Priifer hier besonders genau hin. In
den ersten Jahren eines Buslebens macht
die Lenkung wenig Probleme. So wiesen bei
den einjahrigen Fahrzeugen nur 0,3 Prozent
bei der Hauptuntersuchung Mdngel beim
Lenkungsspiel auf. Die Spurstangen waren
nur bei 0,2 Prozent auffallig.
Am Lenkungsddmpfer konnte bei der ersten
Priifung iiberhaupt kein Verschleif} festge-
stellt werden, die Mdngelquote bleibt hier
lange Zeit auf sehr niedrigem Niveau und
steigt erst merklich ab einem Fahrzeugalter

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE LENKUNG

Wahrend beim Lenkungsdampfer im gesamten Busleben

kaum Mangel auffallen,

Dies kann gefahrlich fiir Fahrer und Passagiere werden.

von 14 Jahren an. Bei den Schub-/Spurstan-
gen setzt der Anstieg friiher ein, verlauft
aber ebenfalls parallel mit zunehmendem
Alter. So monierten die Priifer bei 1,0 Pro-
zent der fiinfjahrigen Busse Mdngel an den
Schub-/Spurstangen, bei den 20-jdhrigen
Fahrzeugen liegt der Wert bei 4,7 Prozent.
Am deutlichsten fallt die lineare Entwick-
lung beim Lenkungsspiel aus: Im Durch-
schnitt fanden die Sachverstandigen bei 2,6

JUNGE FAHRZEUGE WEISEN KAUM MANGEL
AN DER LENKUNG AUF. ERST MIT DEM
ALTER KOMMEN DIE BEANSTANDUNGEN

Prozent der Fahrzeuge Mangel. Jedoch be-
trug die Mdngelquote bei den jungen Fahr-
zeugen von ein bis vier Jahren nur 0,3 bis
0,9 Prozent, wahrend sie danach mit zuneh-
menden Alter bis auf 5,3 Prozent anstieg.

Bei der Hauptuntersuchung schaut sich der
TUV-Sachverstidndige aufgrund der hohen

Sicherheitsrelevanz die Lenkung sorgfaltig
an und unterzieht sie einer Funktions- und
Wirkungspriifung vom Fahrerplatz aus.
Auch von unten nimmt er alle relevanten
Bauteile in Augenschein und priift Lenk-
getriebe, -hebel, -lager und Ubertragungs-
gelenke auf Dichtheit, festen Sitz und ma-
ximal zuldssiges Spiel. ,Die Lenkanlage
zdhlt zu den sicherheitstechnisch bedeut-
samsten Systemen. Der Kraftomnibus kann
beispielsweise aufgrund ausge-
schlagener Lenkgelenke ausbre-
chen und von der Fahrbahn ab-
kommen*, erldutert Roger Eggers,
Fahrzeug- und Priifexperte beim
TUV NORD, die Bedeutung einer
mangelfreien Lenkung. Bei jedem Mangel
an der Lenkung muss daher immer sofort
eine Fachwerkstatt aufgesucht werden.
,Auch wenn der Fahrer unterwegs den Ver-
dacht hat, dass etwas nicht in Ordnung ist,
sollte er die Lenkung sofort von einer Fach-
werkstatt sorgfdltig untersuchen lassen®,
so Eggers. |

(on
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Mangel bei Lenkungsspiel und Schub-/Spurstange treten bereits ab dem fiinften Jahr nach der Inbetriebnahme vermehrt auf
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Fahrgastsicherheit RLAACIERIZLLEIFDRE

Sicher ist sicher

Die Mangelquote bei den Sicherheitseinrichtungen zeigt sich stabil zur

Vorjahresauswertung.
einer regelmaBigen Wartung bedarf.

ass der Bus das sicherste Ver-

kehrsmittel ist, gehort zu den

gerne und viel zitierten Vortei-
len. Damit das so bleibt, investieren die
Hersteller viel Miihe in Forschung und Ent-
wicklung, doch auch die Betreiber der
Fahrzeuge miissen durch regelmafiige Kon-
trollen ihren Teil beitragen.

So schaut der TUOV-Experte neben konstruk-
tionsseitigen Faktoren wie Haltegriffen,
Innenbeleuchtung und Geschwindigkeits-

HAUPTGRUNDE ZUR BEANSTANDUNG:
GEKLAUTE NOTHAMMER UND VERALTETE
VERBANDKASTEN SOWIE FEUERLOSCHER

begrenzern auch die wartungsrelevanten
Sicherheitseinrichtungen an. Und gerade
hier zeigt der diesjahrige TUV Bus-Report,
dass die Mangel nicht in Abhdngigkeit zum
Alter der Fahrzeuge stehen. Uber die ge-
samte Altersspanne schwankt die Mangel-

die

quote bei Feuerloschern und Verbandkasten
zwischen 1,7 und 3,2 Prozent. Beanstan-
dungsgrund ist hier vor allem die abgelaufe-
ne Priiffrist der Feuerloscher. ,Hier hilft nur
die regelmifRige Uberpriifung. Der Unter-
nehmer muss die erforderlichen Prozesse
wie die Priifintervalle fiir Feuerldscher im
Unternehmen nachhaltig festlegen“, mahnt
Klaus Wilhelm-Hoeck, Leiter der Uberwa-
chungsorganisation beim TUV Hessen.

Auf Vorjahresniveau liegt die Mdngelquote
bei den Notausstiegen. Im Schnitt bei 2,4
Prozent der gepriiften Fahrzeuge
hatten die Sachverstdndigen et-
was zu kritisieren, wobei sich ein
tendenzieller Anstieg mit zuneh-
mendem Alter der Busse zeigt. Zu
den bekannten Problemen zahlt,
dass Nothdammer, mit denen im Gefahren-
fall die Fenster des Busses als Notausstieg
genutzt werden konnen, abhanden kom-
men. Auch hier hilft nur die regelmafiige
Kontrolle und gegebenenfalls der Ersatz
des entwendeten Hammers. [ |

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRGASTSICHERHEIT

TIPP VOM TUV

>Prozesse definieren, regelmaBige
Kontrollen sicherstellen. Die Ausriistung
der Busse bedarf der regelméaBigen
Kontrolle durch geschultes Personal.
Hierfir sollte der Unternehmer das

Vorgehen festlegen.
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MANGELKLASSE / ALTER DER BUSSE IN JAHREN ALLE 1 2 3 4 5 6
Fahrleistung (in Tausend Kilometer) 405 66 126 191 251 293 344
Ohne Mangel 55,5% 79,6% 72,4% 66,5% 62,9% 59,9% 58,4%
Geringe Mangel 30,5% 16,0% 20,3% 25,1% 28,2% 28,8% 30,9%
Erhebliche Mangel 13,8% 4,5% 7,2% 8,3% 8,8% 11,1% 10,5%
Verkehrsunsicher 0,2% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Zusammenfassung mehrerer Einzelmangel zu Mangelgruppen

Auspuffanlage 2,2% 0,2% 0,3% 0,8% 1,6% 1,9% 1,9%
Beleuchtung 19,4% 8,0% 12,3% 16,2% 17,3% 18,1% 19,4%
Vordere Beleuchtungseinrichtungen 5,5% 2,0% 2,9% 4,1% 4,6% 4,2% 5,2%
Hintere Beleuchtungseinrichtungen 11,8% 4,6% 7,3% 8,6% 9,1% 9,3% 10,3%
Blinker/Warnblinker 3,6% 0,9% 2,2% 4,8% 5,0% 5,3% 5,1%
Betriebsbremse Wirkung 4,0% 0,4% 0,5% 0,5% 1,2% 1,6% 2,5%
Bremsleitungen 0,7% 0,1% 0,0% 0,0% 0,2% 0,3% 0,5%
Bremsschlauche 0,9% 0,0% 0,2% 0,4% 0,3% 0,4% 0,5%
Lenkungsspiel 2,6% 0,3% 0,6% 1,1% 0,9% 1,2% 1,7%
Vorderachse 2,6% 0,1% 0,6% 0,8% 1,5% 2,3% 2,3%
Hinterachse 2,9% 0,4% 1,3% 1,7% 1,8% 2,6% 2,3%
Inneneinrichtung, Sitzplatze und Haltegriffe 1,0% 0,7% 0,8% 1,1% 1,0% 0,7% 0,8%
Turen, Tarenkontrolleinrichtungen 2,5% 0,6% 1,7% 1,8% 2,0% 2,6% 2,1%
Sicherheitseinrichtungen (Feuerloscher, Verbandkasten) 2,1% 1,7% 2,2% 1,9% 2,5% 2,4% 2,2%
Auszug von Einzelméangeln aus dem Gesamtkatalog

Umrissleuchten / Spurhalteleuchten / Seitenmarkierungsleuchten 9,0% 3,5% 4,8% 6,7% 8,2% 8,8% 9,6%
Kennzeichenbeleuchtung 6,3% 2,6% 4.5% 4.8% 5,2% 5,5% 6,2%
Motor / Antrieb 5,2% 1,8% 1,4% 3,0% 2,5% 3,1% 3,0%
Rahmen / Tragende Teile — Korrosion 4,9% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,2% 0,5%
Blinkleuchten / Fahrtrichtungsanzeiger 3,6% 0,8% 2,2% 4.8% 5,0% 5,3% 5,0%
Abblendlicht 3,4% 1,9% 2,2% 3,0% 3,3% 4,0% 3,7%
Sicht / Scheiben / Sonnenblende 3,1% 1,6% 2,2% 3,0% 3,1% 3,1% 3,2%
Betriebsbremsanlage — hinten 2,8% 0,3% 0,3% 0,1% 0,6% 1,2% 1,6%
Nebelscheinwerfer 2,4% 0,9% 0,9% 1,5% 1,9% 2,0% 2,4%
Notausstiege 2,4% 0,9% 1,0% 1,4% 1,4% 2,2% 1,6%
Schlussleuchten 2,3% 1,0% 1,5% 2,2% 1,5% 1,6% 2,0%
Begrenzungsleuchten / Parkleuchten 2,1% 0,8% 1,6% 1,9% 2,0% 1,7% 2,1%
Nebelschlussleuchten 2,1% 0,5% 0,6% 0,7% 1,3% 1,7% 1,6%
Fahrzeuge allgemein: Schalldampferanlage Schaden/Befestigung 2,1% 0,2% 0,3% 0,7% 1,6% 1,8% 1,8%
Schubstange(n ) / Spurstange(n) 2,0% 0,2% 0,4% 0,9% 0,7% 1,0% 1,3%
Betriebsbremsanlage — Dichtheit 1,8% 0,2% 0,5% 0,5% 1,2% 1,4% 1,7%
Feststellbremsanlage — GleichmaBigkeit 1,8% 0,2% 0,5% 0,4% 0,6% 0,8% 1,2%
Geschwindigkeitsmessgerat / Fahrtschreiber / Kontrollgerat 1,6% 0,2% 1,7% 0,8% 1,8% 1,1% 1,2%
Rtckfahrscheinwerfer 1,4% 0,3% 0,5% 0,8% 0,6% 0,6% 0,5%
Ein- und Ausstiege 1,3% 0,3% 1,1% 1,0% 1,1% 1,1% 1,0%
Betriebsbremsanlage — vorn 1,3% 0,1% 0,2% 0,3% 0,5% 0,3% 0,9%
Bremsleuchten 1,3% 0,6% 0,9% 0,8% 1,2% 1,1% 0,9%
Turend- / -schlieBstellung 1,2% 0,2% 0,5% 0,8% 0,9% 1,5% 1,1%
Bremsbelage — vorn / hinten 1,2% 0,3% 0,9% 0,9% 1,2% 1,2% 1,3%
Bremszylinder / -hub / Staubmanschetten 1,2% 0,0% 0,1% 0,3% 0,5% 0,4% 0,7%
Bremstrommeln / Bremsscheiben 1,1% 0,2% 0,8% 0,8% 0,9% 1,0% 1,6%
Sicherheitsgurte 1,0% 0,2% 0,5% 0,7% 0,8% 1,0% 0,7%
Bremsventile / Bremskraftregler — Funktion / Einstellung 0,9% 0,2% 0,2% 0,5% 0,8% 0,6% 0,9%
Ruckstrahler — vorn / seitlich / hinten 0,7% 0,1% 0,3% 0,2% 0,4% 0,3% 0,2%
Feststellbremsanlage — Wirkung 0,7% 0,1% 0,2% 0,1% 0,3% 0,6% 0,5%
Energiespeicher / Druckluftbehalter 0,7% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,3% 0,2%
Innenbeleuchtung 0,5% 0,2% 0,3% 0,6% 0,6% 0,3% 0,5%
Sitzplatze, Haltegriffe 0,5% 0,5% 0,5% 0,6% 0,5% 0,5% 0,3%
Kraftstoff- / Gasanlage-Leitung / Tank 0,5% 0,2% 0,4% 0,5% 0,3% 0,5% 0,3%
Kfz ohne OBD: Abgasreinigungssystem 0,4% 0,2% 0,2% 0,2% 0,1% 0,3% 0,3%
Fernlicht 0,4% 0,2% 0,2% 0,3% 0,1% 0,3% 0,4%
Bremswellen / Bremshebel / Gesténgesteller 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1%
Luftpresser — Fllzeit 0,4% 0,2% 0,2% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3%
Warndreieck / Warnleuchte 0,4% 0,2% 0,5% 0,4% 0,7% 0,4% 0,5%
Lenkungsdampfer 0,4% 0,0% 0,1% 0,2% 0,2% 0,2% 0,1%
Betriebsbremsanlage 0,4% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,2%
Automatischer Blockierverhinderer 0,2% 0,0% 0,0% 0,2% 0,1% 0,1% 0,4%
Kfz mit OBD: Motormanagement- / Abgasreinigungssystem 0,2% 0,8% 0,6% 0,4% 0,1% 0,0% 0,0%
Geschwindigkeitsbegrenzer 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,3%
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Vi 8 9 10 11 12 13 14 15 16 18 20
392 444 492 532 560 593 629 640 650 662 629 577
57,2% 55,5% 51,9% 48,7% 46,8% 46,6% 45,5% 45,0% 46,6% 43,3% 40,5% 35,7%
30,3% 31,2% 33,4% 34,8% 35,7% 35,6% 36,2% 35,2% 34,3% 35,8% 35,9% 37,0%
12,4% 13,2% 14,5% 16,4% 17,3% 17,7% 18,0% 19,7% 18,8% 20,7% 23,4% 26,9%
0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,2% 0,2% 0,2% 0,4%
2,3% 2,4% 3,1% 2,1% 2,3% 2,1% 2,9% 2,6% 2,7% 2,9% 3,8% 5,6%
18,7% 19,4% 21,0% 22,8% 24,0% 21,7% 22,2% 20,7% 23,3% 24,2% 26,8% 26,7%
5,4% 5,8% 6,1% 6,2% 6,6% 7,2% 6,9% 6,4% 7,3% 7,6% 8,5% 7,1%
10,3% 10,9% 12,9% 13,8% 14,6% 13,3% 15,3% 14,3% 16,2% 17,9% 18,9% 19,8%
4,1% 4,0% 4,2% 4,3% 4,6% 3,7% 2,0% 2,4% 2,6% 1,7% 2,6% 2,6%
2,8% 3,8% 4,5% 5,0% 6,4% 5,3% 6,2% 6,4% 7,5% 7,8% 8,8% 10,8%
0,4% 0,7% 1,1% 1,1% 1,5% 1,6% 1.2% 1,4% 1,0% 0,8% 0,9% 1,6%
0,9% 0,9% 1,2% 0,9% 1,1% 1,2% 1,3% 1,1% 1,5% 1,9% 1,5% 2,6%
2,7% 3,0% 3,1% 3,0% 3,3% 4,6% 3,9% 4,9% 4,0% 3,6% 4,5% 5,3%
2,2% 3,5% 4,0% 2,8% 4,0% 3,5% 3,8% 3,5% 3,0% 4,0% 4,3% 4,8%
2,6% 3,4% 4,0% 3,8% 3,4% 3,2% 3,8% 3,5% 4,0% 3,8% 4,6% 7,3%
0,7% 1,2% 1,0% 1,3% 1,1% 1,3% 1,2% 1,1% 0,6% 1,4% 1,6% 1,8%
2,2% 2,3% 3,0% 2,9% 3,2% 3,4% 3,2% 2,5% 2,9% 3,4% 3,2% 4,1%
1,8% 1,5% 1,8% 2,1% 1,5% 2,1% 2,9% 1,9% 3,2% 2,5% 2,0% 2,7%
8,9% 11,7% 11,8% 13,7% 13,1% 12,7% 13,4% 13,4% 13,2% 5,7% 4,0% 4,4%
5,7% 5,8% 6,2% 7,8% 7,7% 7,0% 7,4% 6,5% 8,7% 9,2% 9,2% 9,0%
3,9% 4,6% 6,1% 6,0% 6,4% 6,3% 7,0% 7,4% 7,8% 9,3% 11,0% 11,3%
1,1% 1,2% 2,0% 3,1% 6,8% 7,7% 10,1% 11,3% 11,9% 15,8% 15,8% 21,5%
41% 4,0% 41% 4,2% 4,5% 3,6% 1,9% 2,4% 2,5% 1,6% 2,5% 2,6%
3,4% 3,2% 3,4% 4,0% 4,1% 3,7% 3,6% 3,8% 4,0% 3,9% 3,9% 4,6%
2,7% 2,6% 3,3% 2,9% 3,6% 3,3% 3,8% 3,4% 2,6% 3,9% 4,9% 4,7%
2,0% 2,9% 3,4% 3,8% 4,7% 3,8% 4,3% 4,8% 4,7% 5,4% 6,4% 8,2%
2,6% 2,7% 3,0% 2,3% 3,1% 3,4% 2,5% 2,8% 2,8% 3,8% 3,9% 3,5%
1,6% 2,2% 2,8% 3,6% 3,0% 3,1% 3,3% 3,6% 3,5% 2,9% 4,2% 51%
2,0% 2,1% 2,7% 2,7% 2,5% 2,9% 3,5% 3,6% 2,7% 3,9% 3,7% 3,8%
2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,3% 2,1% 3,1% 2,6% 2,5% 2,7% 3,3% 2,3%
2,0% 2,5% 2,4% 2,2% 3,0% 2,5% 3,1% 3,3% 3,4% 3,2% 4,2% 4,1%
2,2% 2,2% 2,8% 2,0% 2,2% 2,0% 2,7% 2,5% 2,7% 2,8% 3,8% 5,5%
1,9% 2,2% 2,2% 2,3% 2,5% 3,0% 3,0% 3,9% 3,4% 3,2% 3,5% 4,7%
2,4% 2,3% 2,2% 2,3% 1,9% 2,5% 2,3% 3,5% 1,8% 2,8% 2,9% 3,2%
1,1% 1,7% 2,7% 2,3% 2,8% 2,3% 2,1% 2,4% 2,9% 3,6% 3,4% 4,1%
1,4% 1,6% 1,7% 1,6% 1,4% 2,1% 1,4% 1,4% 1,8% 3,1% 2,5% 3,8%
0,5% 0,7% 1,7% 1,9% 1,9% 2,1% 2,4% 1,8% 2,5% 2,5% 3,0% 3,9%
0,8% 1,2% 1,5% 1,2% 2,0% 2,1% 1,7% 1,5% 1,5% 1,8% 1,9% 2,4%
0,8% 0,9% 1,2% 1,4% 1,6% 1,8% 1,7% 1,9% 3,2% 2,3% 3,2% 3,4%
1,0% 1,2% 1,3% 1,4% 1,5% 1,1% 1,8% 1,6% 1,8% 2,0% 2,0% 1,3%
1,4% 1,1% 1,7% 1,8% 1,5% 1,4% 1,6% 1,2% 1,6% 1,6% 1,6% 2,0%
1,2% 1,4% 1,8% 0,9% 1,3% 2,3% 1,2% 1,6% 1,2% 1,7% 1,3% 2,4%
0,9% 1,1% 1,1% 1,4% 1,9% 2,2% 1,6% 2,1% 2,0% 2,6% 2,6% 3,2%
1,4% 1,3% 1,8% 1,6% 1,1% 2,0% 0,9% 0,8% 1,2% 0,6% 1,2% 0,6%
0,9% 1,0% 1,2% 1.2% 1,5% 1,4% 0,9% 0,9% 1,8% 1,2% 1,1% 1,7%
1,1% 1,3% 0,8% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 11% 0,5% 1,7% 0,6% 1,1%
0,4% 0,6% 0,5% 0,3% 0,6% 0,4% 0,8% 0,9% 1,6% 2,7% 2,6% 3,2%
0,8% 0,7% 0,9% 0,9% 1,1% 1,2% 1,0% 1,1% 1,2% 0,7% 1,5% 1,1%
0,2% 0,3% 0,5% 0,8% 1,3% 1,5% 1,8% 1,2% 1,3% 1,4% 1,8% 2,0%
0,4% 0,6% 0,5% 0,7% 0,6% 0,7% 0,4% 0,4% 0,5% 0,7% 1,0% 1,1%
0,4% 0,7% 0,5% 0,6% 0,5% 0,7% 0,8% 0,6% 0,2% 0,8% 0,6% 0,7%
0,2% 0,7% 0,4% 0,3% 0,3% 0,6% 0,4% 0,4% 0,5% 0,6% 1,0% 0,9%
0,5% 0,3% 0,6% 0,4% 0,7% 0,3% 0,5% 0,5% 0,5% 0,9% 0,6% 0,7%
0,4% 0,4% 0,5% 0,7% 0,6% 0,6% 0,4% 0,5% 0,8% 0,4% 0,5% 0,4%
0,2% 0,2% 0,3% 0,3% 0,5% 0,4% 0,8% 0,6% 0,5% 1,0% 0,8% 1,0%
0,3% 0,2% 0,5% 0,4% 0,1% 0,6% 0,6% 0,6% 0,5% 1,1% 1,0% 0,6%
0,5% 0,3% 0,3% 0,2% 0,3% 0,2% 0,3% 0,2% 0,3% 0,1% 0,5% 0,7%
0,3% 0,1% 0,4% 0,3% 0,2% 0,1% 0,1% 0,5% 0,6% 1,3% 1,3% 1,1%
0,4% 0,3% 0,2% 0,3% 0,5% 0,4% 0,5% 0,5% 0,8% 0,6% 0,6% 0,8%
0,1% 0,2% 0,1% 0,3% 0,2% 0,3% 0,2% 0,4% 0,6% 0,4% 0,5% 0,5%
0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
0,3% 0,1% 0,1% 0,2% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,3%
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Haben Sie Fragen zu

¢ technischer Sicherheit?
* Fahrerqualifikation?
e Systemzertifizierung
»Sichere Personenbeférderung“?

Wir lassen Sie nicht
im Regen stehen!

www.vdtuev.de
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