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Realistisch statt reiBerisch

VON ANNE KATRIN WIESER

Horror-Crash, Buskatastrophe,
Todesbus - bei den Uber-
schriften nach einem Unfall
mit Busbeteiligung beweisen
die Boulevardmedien viel Kre-
ativitat, nur leider wenig Sinn
fiir die Realitdt. Denn machen
uns solche Schlagzeilen glau-
ben, dass man sein Testament
gemacht haben sollte, wenn
man seinen Fuf in Reise- oder
Linienbus setzt, belegt die Sta-
tistik doch das genaue Gegenteil: Im Jahr
2010 starben durch einen Verkehrsunfall
32 Businsassen - definitiv 32 zu viel, aber
in Relation zu den insgesamt mehr als 5,2
Milliarden beforderten Menschen doch ein
erfreulich niedriger Anteil. Dahingegen
kamen 1.840 Personen und damit 50,4 Pro-
zent der GetGteten im Straflenverkehr als
Insassen von Pkw ums Leben. Und sogar
das Fahrrad mit 381 Getoteten ist ein ge-
fahrlicheres Verkehrsmittel als der Bus.

Das gilt umso mehr, wenn es sich bei den
Verkehrsteilnehmern um Kinder handelt.

Auf dem Weg zur Schule
konnen sie noch nicht alle Ge-
fahren abschdtzen, erst recht
nicht, wenn sie mit Freunden
gemeinsam radeln und die
Aufmerksamkeit mehr auf den
nachmittdglichen Erlebnissen
als auf dem Verkehrsgesche-
hen liegt. In Zahlen ausge-
driickt: 2009 hatten 26.429
Schiiler mit dem Fahrrad einen
Unfall, jedoch nur rund ein
Zehntel davon (2.736) im Schulbus.

Man kann Eltern also mehr als guten
Gewissens raten, den Nachwuchs im Bus
auf den Schulweg und auf Klassenfahrt zu
schicken. Mit ein wenig zusdtzlichem Wis-
sen, konnen sie zudem selbst noch zur
Sicherheit beitragen, indem sie ein zuver-
ldssiges Busunternehmen beauftragen,
Fahrzeiten bei Klassenfahrten nicht in die
Nacht legen und gegebenenfalls in einen
zweiten Fahrer investieren (siehe Seite 16),
anstatt zum billigsten Angebot zu greifen.
Das sollten uns unsere Kinder wert sein!

Vermeidbare Mangel

VON DR. KLAUS BRUGGEMANN

Wenn der VATUV Statistiken in
einem Report verdffentlicht,
stoffen diese Publikationen
stets auf eine grofle Nachfrage.
Dieses erfreuliche Interesse
liegt zum einen daran, dass un-
sere Reporte in bestem Sinne
serios sind: Objektiv und neu-
tral werden hier Daten ausge-
wertet, die auf gesetzlicher
Grundlage bei den wiederkeh-
renden technischen Priifungen
erhoben werden. Wir ,stellen fest* - und
zwar auf statistischer Basis, unabhadngig von
personlichen Vorlieben, Zeitgeist oder frem-
den Interessen.

Der TUV Bus-Report fand in den ver-
gangenen Jahren ein groftes Medieninteres-
se. Das verwundert kaum, denn im OPNV
und im Bus-Reiseverkehr nutzen dieses Ver-
kehrsmittel jedes Jahr allein in Deutschland
mehrere Milliarden Fahrgdste. Auf der
Grundlage der Daten, die wir aus der jdhr-
lich vorgeschriebenen Hauptuntersuchung

gewonnen haben, kdnnen wir
feststellen, dass die Quote
erheblicher Mangel von 13,8
Prozent auf 15,2 Prozent ange-
stiegen ist. Und noch etwas
sollte nachdenklich stimmen:
0,2 Prozent aller gepriiften
Busse waren verkehrsunsicher.
Das klingt wenig, in absoluten
Zahlen und hochgerechnet auf
den Gesamtbestand sind es
aber rund 160 Busse, die sofort
stillgelegt werden mussten.

Viele Mdngel, die bei der HU festgestellt
wurden, wdren vermeidbar gewesen, da sie
bei der vorgeschriebenen Abfahrtskontrolle
leicht festzustellen sind. Besonders betrifft
das die hohe Zahl an Beleuchtungsmangeln.
Das zeigt, dass der Bus immer noch ein sehr
sicheres Verkehrsmittel ist - wenn er regel-
maflig gewartet wird und das Thema
,Sicherheit” bei den Busunternehmen ganz
oben steht. Ich wiinsche lhnen eine anre-
gende Lektiire des TUV Bus-Report 2012!
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AUFGESCHNAPPT

Kassel testet Elektro

»7Angenehm iiberrascht, so
lautet die Bilanz von Dr. Thors-
ten Ebert, Vorstand Kasseler
Verkehrs-Gesellschaft Aktien-
gesellschaft (KVG), nach dem
zehntdgigen Praxistest des
Elektro-Midibusses Solaris
Urhino 8,9 LE electric. Trotz
der vielen lobenden Worte,

zweifelt er jedoch an der All-
tagstauglichkeit. SchlieBlich
miisse ein Linienbus iiber lange
Zeit taglich mehrere hundert
Kilometer zuverldssig bewalti-
gen — und dies bei jeglichen
Witterungsverhaltnissen. Die
derzeit erhéltlichen Elektro-
busse, gleich welches Herstel-
lers, konnen diese Kriterien
nicht erfiillen, so die KVG.

Dem ,Kleinen Linientest* des
Midi-Elektrobusses von Solaris
soll im kommenden Friihjahr
ein groBer folgen. Zwei Jahre
lang will die KVG einen Solo-
Elektrobus im taglichen, mehr-
stiindigen Linienbetrieb priifen.

Neue AGB Mietomnibus

Die Rechtsprechung wie auch
die EU-Gesetzgebung haben die
Anforderungen an die Busunter-
nehmen in den letzten Jahren
verandert und machen die
Aktualisierung der Geschafts-
bedingungen fiir die Omnibus-
vermietung — kurz Mietomni-
busbedingungen - in der Bran-
che notig. Die Rechtsexperten
von hdo, GVN und NWO haben
gemeinsam mit dem Rechtsan-
walt Rainer Noll komplett neue
Mietomnibushedingungen als
Muster-AGB erarbeitet. Die
Muster-AGB stehen ab sofort
iiber die Landesverbande und
im Mitgliederbereich der hdo-
Homepage als Word- und PDF-
Dokument zur Verfiigung.
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Motoren miissen beispiels-
weise im Fernverkehr mit einer
wachsenden Anzahl an Diesel-
und Biokraftstoffgemischen
arbeiten, die nicht nur die
Verbrennung beeinflussen,
sondern auch die Nachein-
spritzungsstrategie, die zur
Abgasnachbehandlung dient.
Abhdngig von der Region kann
der Kraftstoff zudem mit uner-
wiinschten Bestandteilen ver-
unreinigt sein. Als Antwort
darauf stellte der internationale
Automobilzulieferer Continen-
tal auf der IAA Nutzfahrzeuge
2012 den letzten Entwicklungs-
stand seiner Kraftstoffsensor-
losungen vor. ,,Die Kraftstoff-
eigenschaften konnen den
Wirkungsgrad, die Emissionen
und die Haltbarkeit moderner
Dieselmotoren stark beeinflus-
sen. ,,Deshalb beobachten wir
eine grofle Nachfrage nach
Losungen zur Bestimmung
wesentlicher Kraftstoffmerk-
male. Unsere neuen Produkte
losen diese Aufgabe. Eine der
wichtigsten Anforderungen ist

vDTOV

Nach den Bussen haben die
TUV-Sachverstindigen nun
auch die Mdngeldaten von
leichten und schweren Lkw
ausgewertet. Bereits nach fiinf
Jahren fiel jedes flinfte Nutz-
fahrzeug bei der Hauptunter-
suchung mit erheblichen si-
cherheitsrelevanten Mangeln
auf. Knapp die Halfte der ge-
priiften Lkw war ohne Bean-
standung, so die Ergebnisse
des TUV Report Nutzfahrzeuge
2012, den der Verband der
TUV e.V. (VATUV) in Koopera-
tion mit der Fachzeitschrift

, VerkehrsRundschau“ heraus-
gibt. 1,26 Millionen Hauptun-
tersuchungen (HU) wurden
dazu ausgewertet.Auffallig ist,

dass mit dem Fahrzeugalter die

Spritqualitat tiberpriifen

die Erkennung von Schwefel
im Diesel”, erldutert Mathias
Miedreich, Leiter des Segments
Abgas- und Emissionssen-
soren, Business Unit Sensors

& Actuators bei Continental
Powertrain.

Der neue Continental Kraft-
stoffqualitdtssensor kann das
verdnderliche Diesel-Biokraft-
stoff-Gemisch im Tank und
seine aktuelle Cetanzahl mit
einer angestrebten Genauigkeit
von plus/minus flinf Prozent
Biodiesel bestimmen. Auf der
Grundlage dieser Information
kann die Verbrennungsstrate-
gie und die Nacheinspritzung
als Teil der Abgasnachbehand-
lung so angepasst werden,
dass der Motor mit best-
moglicher Effizienz und bei
geringsten Emissionen lduft,
erkldrt Continental. Die zweite
Herausforderung besteht darin,
eine konstante Emissionsquali-
tat und die Systemhaltbarkeit
sicherzustellen. Um den Kraft-
stoff auf eine umfassende Liste
von chemischen Bestandteilen

verkehrs
RUNDSCHAU

TUV Report
Nutzfahrzeuge

Zur 1AA 2012 erschien erstmals der
TOV Lkw-Report

Quote der erheblichen Mdngeln
ansteigt. Die hdufigsten Mangel
fanden die TUV-Experten an der
Beleuchtungsanlage - bei tiber

Verunreinigungen im Diesel schaden
dem Motor und der Umwelt

untersuchen zu kénnen -
einschliefilich Schwefel - hat
Continental den Sensor
basierend auf einem optischen
Messprinzip entwickelt. Indem
er diese Information bereit-
stellt, kann der Kraftstoff-
qualitdtssensor dabei helfen,
Verunreinigungen rechtzeitig
zu entdecken, bevor sie Scha-
den wie etwa eine Vergiftung
der Abgasnachbehandlung an-
richten konnen. Je nach dem
Ausmaf} an Verunreinigungen
konnen geeignete Schutzmafi-
nahmen ergriffen werden, um
Schdden und Haftungsstreitig-
keiten zu vermeiden.

Jeder fiinfte Lkw fillt bei der HU durch

20 Prozent der vier- und fiinf-
jahrigen Lkw. Probleme am Mo-
tor und Antrieb (5,6 Prozent)
gingen als zweitgrofite Mangel-
kategorie in die Statistik ein.
Besonders sticht bei den Klein-
transportern bis 3,5 Tonnen der
schlechte Zustand hervor. , Die
Quoten erheblicher Mangel lie-
gen bei den Kleintransportern
nach zehn Jahren teilweise um
die 40 Prozent“, erldutert Dr.
Klaus Briiggemann, Geschafts-
fiihrendes Prasidiumsmitglied
des VATUV. Besonders beunru-
hige dabei die hohe Mdngel-
quote an den Bremsen von
Kleintransportern, da diese oft
mit hohen Geschwindigkeiten
etwa auf der Autobahn unter-
wegs seien.
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TECHNIK

Sichere Befestigung im Bus fiir Rollatoren

Immer mehr Fahrgdste in Bonn
sind mit Gehhilfen im Offent-
lichen Nahverkehr unterwegs.
Diesen Fahrgdsten will SWB
Bus und Bahn mit sogenannten
Rollatorenbefestigungen in allen
Bussen einen weiteren Service
anbieten. , Mobilitdt - und dazu
gehort ganz entscheidend auch
die Nutzung des OPNV - ist die
Grundvoraussetzung fiir altere
Mitmenschen, aktiv am Leben
teilzuhaben®, sagte Anja Wen-
makers, Leiterin Vertrieb/Mar-
keting der SWB Bus und Bahn.
Gerade aber Gehhilfen, wie Rol-
latoren, sind in den Bussen
nicht einfach zu handhaben.

Hohe Bordsteine, Ein- und Aus-

SICHERHEIT

Mit einem Gurt werden
Rollatoren in den
SWB-Bussen gesichert

stieg und die Sicherung des
Rollators im Bus sind zu bewal-
tigen. Ist der Rollator im Fahr-
zeug nicht gesichert, kann er

zur Gefahr fiir den Besitzer
oder andere Fahrgdste werden.
Nun kann der Rollator im
SWB-Bus mit einem Gurt an

?gfahrlicht ab 3,5 Tonnen

Ab dem 1. November 2012
besteht eine neue Regelung fiir
Nutzfahrzeuge ab 3,5 Tonnen:
Laut der Verordnung 661/2009
des Europdischen Parlaments
und des Rates miissen Fahr-
zeugtypen und erstmalig in Ver-
kehr kommende Fahrzeuge, die
nach diesem Datum typenge-
nehmigt werden, serienmafig
mit Tagfahrleuchten ausgertis-
tet sein. Ab dem 1. November
2014 gilt diese Regelung dann
generell auch fiir alle neu zuge-
lassenen Modelle innerhalb der
Europdischen Union. Laut dem
Unfallverhiitungsbericht Stra-
Renverkehr (UVB) der Bundes-
regierung belegen Studien, dass
durch das Fahren mit Licht am
Tage die Wahrnehmung der
Verkehrsteilnehmer steigt.

Die Hersteller haben darauf rea-
giert. So bietet beispielsweise
Daimler den Mercedes-Benz Ci-
taro Euro 6 und die Setra Com-
fortClass 500 sowie den neuen
City-Van ,,Citan“ schon jetzt der
Richtlinie entsprechend an. Ob-

wohl allgemein keine Nachriist-

Die ComfortClass 500 bietet schon
jetzt Tagfahrlicht serienmaBig

pflicht bei dlteren Typen be-
steht, bietet Daimler auch hier
die Moglichkeit der Nachriis-
tung als Sonderausstattung an.
Betrieben werden diirfen Tag-
fahrleuchten - gemaf? den Vor-
gaben der EU - nur alleine und
nicht zusammen mit dem Ab-
blendlicht. Die Anbringung am
Fahrzeug muss mindestens

25 Zentimeter und maximal
150 Zentimeter iiber dem Bo-
den erfolgen. Mdglich ist je-
doch auch eine Kombination
aus Tagfahr- und Positionslicht.
Die Mindestbauhdhe betragt
dann 35 Zentimeter, maximal
sind 210 Zentimeter erlaubt; der
Abstand zum Aufenrand darf
40 Zentimeter nicht {iberschrei-
ten. Uberdies sind die Anzahl
der verbauten Leuchten be-
grenzt. Es diirfen zwei zusatz-
liche Positionsleuchten ange-
bracht sein. Insgesamt vier
Positionsleuchten sind nur
dann zuldssig, wenn zwei da-
von in den Hauptscheinwerfern
integriert sind. Zusdtzlich
diirfen vier Umrissleuchten in
Betrieb sein. Ein Nichtbeachten
dieser Vorschriften hat zur Fol-
ge, dass bei der Hauptunter-
suchung keine Plakette erteilt
wird. Eine nicht genehmigte
Nachriistung mit Tagfahrlicht
konnte auch im Falle eines
Unfalls moglicherweise Auswir-
kungen auf die rechtliche Be-
urteilung der Situation haben.

der Riickenlehne eines Sitzes
gesichert werden. Dieser Gurt
befindet sich immer im Fahr-
zeugbereich an der zweiten Tiir
- dort, wo auch ein Rollstuhl
seinen sicheren Standplatz hat.
SWB Bus und Bahn bietet
gemeinsam mit der Bonner
Altenhilfe, der Polizei Bonn
und der Volkshochschule
spezielle Trainings fiir Rollator-
Fahrer an. Das VHS-Seminar
bereitet Teilnehmer auf Situa-
tionen mit dem Rollator vor.
Dort wird auch der Ein- und
Ausstieg sowie die sichere Fahrt
in Bussen getibt.
Hbehindertengerechte-mobilitaet.de
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VAR Anschnallpflicht

Gurt ist Pflicht!

Sie haben schon so manchem das Leben gerettet und dennoch werden sie regelmaBig ignoriert.
Viele Fahrgaste scheinen die Anschnallgurte im Bus gar nicht wahrzunehmen.

usse stellen in punkto Sicherheit
B alle anderen Verkehrsmittel in

den Schatten. Zudem reist es
sich ausgesprochen komfortabel in einem
modernen Reisebus; gleichmdfige Fahrt,
sanfte Beschleunigung und Bremsvorgdn-
ge, kein Wanken und Nicken - da fiihlt sich
der Passagier gut aufgehoben. Vielleicht
tragt dieses berechtigte Sicherheitsempfin-
den dazu bei, dass Busreisende hdufig so

=

6 | OMNIBUSREVUE extra

»~anschnallmiide® sind. Was man aber
nicht vergessen darf: Busse teilen sich die
Strafien mit Millionen anderer Verkehrsteil-
nehmer. Und auch wenn Busse vielfach
nicht Unfallverursacher sind, so werden sie
bei entsprechenden Vorkommnissen doch
auch schon mal in Mitleidenschaft gezogen.

Wie weit die Anschnallpflicht tatsiachlich
geht, ist vielen nicht bewusst. Zwar ist es
Reisenden durchaus gestattet, sich abzu-
schnallen, um etwa auf die Taschen im
Gepdcknetz zuzugreifen
oder zur Toilette zu
gehen. Der Gurt
darf dabei jedoch
nur kurzzeitig
gelost werden
und ist nach
der Riick-

kehr zum Sitz sofort

wieder zu schliefien.

Wer sich mit einem

anderen Fahrgast ein

paar Reihen entfernt

unterhalten mochte,

muss entweder bis zur nachs-

ten Pause warten oder mit

jemandem den Sitzplatz tau-

schen. Es sind jedoch nicht nur

die Passagiere, die sich im Bus
anschnallen miissen. Auch sdamt-

liche Mitfahrer diirfen nicht ungesichert
reisen. Servicekrdfte beispielsweise diirfen
ihren Gurt nur 16sen und im Bus umherlau-

fen, wenn und soweit es ihre Aufgaben im
Dienste der Fahrgdste erfordern. Fiir
Reiseleiter zeigen sich die Vor-

schriften strikter: Thnen ist

allenfalls gestattet, kurz

aufzustehen,

um zum

Beispiel

tobende

Schiiler auf

Klassenfahrt

wieder zur Rdson zu bringen oder eben
auch einmal zur Toilette zu gehen oder
etwas aus dem Gepacknetz zu holen.
»,Was die physikalischen Gegebenheiten
betrifft, so unterscheidet sich der Bus nicht
vom Pkw*“, sagt Gerhard Wangrin, Tech-
nischer Leiter der Uberwachungsorganisa-
tion beim TUV-Rheinland. ,In beiden Fahr-
zeugen gelten die gleichen physikalischen
Grenzen: Kommt es zu einem Auffahr-
unfall, fliegt der ungesicherte Korper unge-

FOTO server/Panthermedia
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TEXT Judith Finke

bremst nach vorn.“ Haufig unterschdtzen
die Fahrgdste die mogliche Schwere von
Verletzungen, glauben, sich im Fall der
Fdlle noch abstiitzen zu konnen. Mog-
licherweise, weil der Komfort, die weiche
Federung und Laufruhe einen Bus aus Pas-
sagiersicht augenscheinlich ,,behédbig* wir-
ken lassen und iiber das tatsachliche Tempo
hinwegtduschen. Tatsache ist jedoch, dass
sich niemand mehr abfangen kann, sobald
ein Fahrzeug Schritt- oder Laufgeschwin-
digkeit iiberschritten hat. ,,Schon 20 Kilo-
meter pro Stunde geniigen vollig®, betont
Wangrin.

Ein Gurt stoppt jedoch nicht nur den Frei-
flug nach vorn. Indem er den Korper in
ganz bestimmter Weise am Sitz fixiert, lei-
tet er zugleich die enormen Krifte ab, die
aus Masse und Geschwindigkeit resultie-
ren, wie einst der Physikunterricht in
der Schule lehrte. Hinzu kommt, dass das
Gurtband bei aller Festigkeit ganz leicht
elastisch ist. Auch das dient dazu, Krafte
abzubauen. ,,Zugebenermafien haben Drei-
punktgurte gegeniiber Beckengurten hier
die Nase vorn, sind also noch sicherer®, so
Wangrin. Dass im Bus dennoch Beckengurte
zum Einsatz kommen, hat allerdings seine
Griinde. ,,Zum einen sind sie technisch
leichter unterzubringen. Dreipunktgurte
kann man schwerlich nur am Sitz befesti-
gen, sie bendtigen einen weiteren Fix-
punkt, wie zum Beispiel beim Pkw an der
B-Sdule der Fahrzeugkarosserie. Es geht ja
nicht nur darum, den Passagier auf seinem
Sitz zu ,befestigen‘. Es geht auch um den
bereits angesprochenen Krafteabbau. Wird
ein Dreipunktgurt allein am Sitz montiert,
erfordert dies eine deutlich stabilere Sitz-
konstruktion, insbesondere im Bereich der
Riickenlehne.” Eine weitere Rolle spielt das
Handling. ,,Ein Beckengurt ist schneller an-
gelegt und aus Fahrgastsicht auch viel be-
quemer als ein Dreipunktgurt. Das kann
auch fiir die Bereitschaft, sich iberhaupt
anzuschnallen, bedeutsam sein®“, weif3 der
Experte. Letztlich sind es aber auch wirt-
schaftliche Griinde, vor denen man nicht

Wihrend zum Beispiel

in Skandinavien
Dreipunktgurte verbaut
werden, haben sich in
Deutschland Beckengurte
durchgesetzt

die Augen verschliefen kann. In Omnibus-
sen Dreipunktgurte zu installieren, wiirde
einen enormen finanziellen und entwick-
lungstechnischen Aufwand bedeuten. Ein
Aufwand, der bei genauerer Betrachtung
wohl nicht zu stemmen beziehungsweise
zu refinanzieren ware.

Gesetzlich verankert wurde die Anschnall-
pflicht in Reisebussen hierzulande im Jahre
1999. Seit Oktober dieses Jahres sind die
Hersteller verpflichtet, ihre Fahrzeuge mit

Gurten auszuriisten. Die Europdische Union
zog 2006 nach: EU-weit existiert seit Mai
2006 die Anschnallpflicht in Reisebussen.
Fir Busunternehmen und Fahrer ist es
damit allerdings nicht getan. Denn versi-
cherungstechnisch kdnnen beide zur
Verantwortung gezogen werden, wenn sie
ihre Fahrgdste nicht auf die Anschnall-
pflicht hinweisen. Versicherungen haben
Verstdndnis dafiir, wenn sich nach einem
Unfall herausstellt, dass einzelne Personen
nicht angeschnallt waren - wobei unter-
stellt wird, dass wohl kaum mehr als drei
gleichzeitig im Gepdcknetz kramen oder
zum Toilettengang unterwegs sein werden.
Sind mehr Leute nicht angeschnallt, wird
schnell davon ausgegangen, dass der
Fahrer seiner Hinweis- und Aufsichtspflicht
nicht nachgekommen ist, also auch nicht
kontrolliert hat, ob alle angeschnallt sind.
Im Flugzeug erledigen das vor Start und
Landung die Stewards und Stewardessen.
Und zwar duflerst penibel. Um dem
Umstand Rechnung zu tragen, dass ein
Busfahrer wahrend der Fahrt die Anschnall-
quote nicht im Auge haben kann, verfiigen
einige moderne Fahrzeuge iiber entspre-
chende Warnsysteme im Cockpit. Sind
Reisende nicht oder nicht mehr angeschnallt,
erhdlt der Fahrer ein Signal und kann,
wenn notig, intervenieren.

Wo solche Warnsysteme nicht vorhanden
sind, ist es fiir Unternehmer empfehlens-
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wert, ihren Fahrern Material an die Hand
zu geben, das sie zur Fahrgastinformation
in Sachen Anschnallpflicht nutzen kénnen,
meint Wangrin. ,,In jedem Flugzeug stecken
in den Taschen an der Lehne des Vorder-
sitzes diverse Karten und Kartchen mit
Sicherheitsinformationen, so der Experte.
,Das Handling der Sauerstoffmasken wird
darauf ebenso erlautert wie die Unterbrin-
gung der Schwimmweste oder die Lage der
Notausgdnge - zusdtzlich zur Information
durch die Flugbegleiter.“ Solche Karten
lassen sich mit wenig Aufwand am Compu-
ter auch fiir Busse herstellen. Dann aus-

drucken und eventuell laminieren - fertig.
In kleinen Info-Heften ist neben dem
Anschnallthema oft auch noch Platz fiir
Details iiber das Fahrzeug oder eine Vor-
stellung des Fahrers. ,Vielleicht lauschen
die ,hinteren Rdnge‘ miindlichen Hin-
weisen vor Antritt der Fahrt nicht so genau,
vielleicht sind sie abgelenkt oder im ,Reise-
fieber. Man darf auch nicht vergessen,

dass es hdufig dltere Menschen oder Kinder
und Jugendliche sind, die den Bus als
Reisefahrzeug nutzen, Bevolkerungsgrup-
pen also, die sich nicht stets und immer auf
mogliche Gefahren besinnen, sondern eher
auf Positives ,programmiert’ sind und
,Negatives‘ ausblenden®, gibt Wangrin zu
bedenken. ,Manchmal ist es schlicht nicht
Vorsatz oder bose Absicht, wenn sich Fahr-
gdste eben nicht anschnallen. Haufig wird
es auch einfach nur vergessen.” Und wem
anfangs noch die Einsicht fehlt, dem kann
vielleicht ein simples Faltblatt die Augen
offnen. |

FOTO Press GaToR-GFX/Fotolia
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TEXT Judith Finke

— nicht nur, was ihre Ladung betrifft.
Auch Fahrer und Unternehmer stellen sie vor Herausforderungen.

chon die zuldssige Gesamtldnge
s reglementiert den Einsatz von

Anhdangern am Bus. ,Bei vielen
Fahrzeugen ist die Anhdngerkupplung zu-
dem nicht in Normhohe montiert. Deshalb
konnen im Prinzip nur Anhdnger mit ho-
henverstellbarer Deichsel oder speziell
konstruierte Modelle verwendet werden®,
warnt Martin Klane-Menke, Fachreferent in
der Abteilung Technik-Kompetenz des
TUV NORD. Fiir Busfahrer gleicht ein An-
hédnger einem Geisterwesen: Aufgrund der
im Verhaltnis zum Bus weitaus geringeren
Masse des Anhdngers wird dieser im Fahr-
betrieb kaum wahrgenommen. Schmalere
Anhdnger sind auch nicht im Riickspiegel
sichtbar. Martin Kldne-Menke: ,,Dadurch
besteht die Gefahr, den Anhdnger beim
Einscheren und Riickwadrtsfahren zu ,ver-
gessen’. Beim Rangieren konnen zudem
auch Personen gefdhrdet werden. Stehen
sie zwischen Bus und Anhanger, sind sie
im Riickspiegel nicht zu sehen.*
Gerade auch im Reisebetrieb ist Plinktlich-
keit wichtig - doch fiir Busse mit Gepack-
anhdnger gilt aufierorts ein Tempolimit von
80 km/h. Im Gegensatz zum Solo-Bus
sind auf Kraftfahrstraffen und Autobahnen
100 km/h nicht erlaubt - auch dann nicht,
wenn der Anhdnger eine sogenannte ,, Tem-
po-100“-Zulassung besitzt. Um mit einem
Bus einen fiir Tempo 100 zugelassenen An-
hdnger tatsdchlich so schnell fahren zu
diirfen, darf die zuldssige Gesamtmasse
des Busses maximal 3.500 Kilogramm be-
tragen. Wichtig: Auf vielen Autobahnen

DURCH DIE BAUART VON BUSSEN MUSSEN
GEPACKANHANGER GROSSERE VERTIKALE

BEWEGUNGEN VERKRAFTEN

herrscht ein Uberholverbot fiir Kraftfahr-
zeuge mit Anhdnger.

In Sachen Wartung bediirfen Anhdnger be-
sonderer Aufmerksamkeit. ,,Bei Bussen er-
geben sich aufgrund der weichen Fede-

rung, des schweren
Motors im Heck und des
langen hinteren Uberhangs im

Bereich der Anhdngekupplung grofiere ver-
tikale Bewegungen und Beschleuni-
gungen”, betont Martin Klane-Menke. ,,Da-
durch unterliegen einige Anhdngerbauteile
einem erhohten Verschleifl, darunter die
Verbindungseinrichtungen, insbesondere
Kupplung, Auflaufeinrichtung, Zugrohrbe-
festigung sowie Hohenverstell-
gelenke. Bei Tandem-Achsen
werden besonders die vorderen
Anhdngerrdder stdrker belastet,
konnen also auch stdrker ver-
schleiffen und im Extremfall
platzen.” An Fihranlegern knicke zudem
der Anhdnger im Verhaltnis zum Bus in der
Querachse stark ein, was Schdden am
Stiitzrad, am Heck des Anhdngers sowie an
den Verbindungseinrichtungen verursa-
chen konne, wenn die vertikal mogliche

Im Gespann unterwegs

Winkelbeweg-
lichkeit iber-
schritten werde.
Ebenfalls ein grofles Thema: die Ladungs-
sicherung. Weder die zuldssige Gesamt-
masse, noch Achs- oder Stiitzlast diirfen
iiberschritten werden. Die Ladung muss
starke Beschleunigung, Kurven und Brem-
sungen iiberstehen, ohne zu verrutschen.
,Da in der Regel Anhanger mit geschlos-
senem Kasten verwendet werden, sind bei
der iiblichen Beladung mit vielen Gepack-
stiicken keine speziellen Ladungssiche-
rungsmafinahmen erforderlich. Einzelne
Gepackstiicke konnen jedoch trotzdem se-
parat zu verzurren sein“, weist TUV-Fach-
referent Klane-Menke hin. Besonderheiten
gelten flir Anhdnger mit Planenaufbauten,
denn die Plane ist lediglich ein Schutz vor
Witterungseinfliissen und in der Regel
nicht dazu geeignet, die Ladung fahrtech-
nisch zu sichern. |
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AV VAEN Barrierefreiheit

Keine Hindernisse

Barrierefreie Fernlinien — Wenn Wollen und Kdnnen meilenweit voneinander entfernt liegen.
Der
beriicksichtigt mobilitdtseingeschrankte Menschen nicht mit konkreten Verordnungen.

T -

Fernbusverkehr keine in ihrer

Mobilitat eingeschrankten Reise-
gdste, ist dies gleichzusetzen mit der Dis-
kriminierung und Ausgrenzung von Behin-
derten. Darum fordern sie verbindliche
Regelungen in die Gesetzesdnderung mit
einzubringen. Und zwar sofort.
Doch ganz so einfach ldsst sich das nicht
umsetzen. Die Gegner einer Verpflichtung
zur barrierefreien Fahrzeugausstattung ar-
gumentieren nicht minder nachvollziehbar.
So sei die derzeitige Fahrzeugentwicklung
der Hersteller nur bedingt darauf ausgelegt,
Serienumfange barrierefreier Reisebusse zu
liefern. Und natiirlich die Kosten. Barriere-
freies Einrichten geht immer mit einem
Mehrpreis in der Anschaffung einher. Ein
Hublift fiir einen Hochdecker-Omnibus ver-
schlingt alleine gut und gerne 25.000 Euro,
und die speziellen Rollstuhlplédtze reduzie-
ren das herkommliche Platzangebot. Die
Befiirworter kritisieren, dass Anbieter von
Busreisen ab 14 Euro von Frankfurt nach
KoOln nur mit einem ,,Standardbus*“ fahren
konnten.
Im Detail fordert der Bundesverband
Selbsthilfe Korperbehinderter (BSK) fiir
die Fernlinienbusse ausreichend Gepdack-
raum fiir Rollatoren, einen Hublift und
spezielle Rollstuhlpldtze mit entspre-
chenden Befestigungsmoglichkeiten. Zu-
dem ist der BSK der Auffassung, dass alle
Fahrzeuge, die Fernlinien bedienen, ent-
weder barrierefrei nachgeriistet oder als
barrierefreies Fahrzeug neu angeschafft
werden miissen.

E ins ist klar: Berticksichtigt der

Wer sich nach barrierefreien Busreisen um-
schaut, wird iiberrascht sein. Es gibt sie,
und nicht nur vereinzelt. Der bdo hat ein
Verzeichnis von Busunternehmen mit
barrierefreien Reisebussen herausgegeben,
alleine in der Vorabfassung wurden dort
rund 50 Unternehmer gelistet, tatsdchlich
sind es in Deutschland aber wesentlich
mehr. Und wir wissen: Kein Angebot ohne
Nachfrage. Dr. Riidiger Leidner, Vorstands-

FOTO Valentina/Fotolia
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vorsitzender der Nationalen Koordinations-
stelle Tourismus fiir Alle e. V. (NatKo),
bringt es auf den Punkt: ,Barrierefreie An-
gebote sind bei Weitem nicht nur fiir die
etwa neun Millionen Menschen mit Behin-
derungen in Deutschland von Bedeutung.
Fast 40 Prozent der Bevolkerung haben in
ihrem Freundes- und Bekanntenkreis einen
Menschen mit Behinderung. Will man
zusammen verreisen, ist somit die ganze
Gruppe auf barrierefreie Angebote ange-
wiesen. Fiir den Unternehmer bedeutet
das, dass sein barrierefreies Angebot einen
weit hoheren Umsatz generiert als nur den
Umsatz mit behinderten Reiseteilnehmern
selbst.“ Der demografische Wandel wird
diesen Trend weiter verstdarken, die Ziel-
gruppe ist also bereits grofy und wachst.

Als Mindestausstattung sehen die Betrof-
fenen einen Hublift und Rollstuhlpladtze mit
Sicherungsmdglichkeiten. Omnibusunter-
nehmen jedoch, die barrierefrei konse-
© quenter auslegen, richten tber den Roll-
£ stuhlplétzen spezielle Serviceboards ein,
= und eine behindertengerechte Toilette
= befindet sich auf gleicher Ebene wie der

dio DER

Fahrgastraum. Unmoglich ist in jedem Falle
nichts, wie das Angebot der Hersteller
zeigt. Von elektrisch héhenverstellbaren
o Tischen an den Rollstuhlplitzen iiber Roll-
§ stuhlladestationen in den Seitenwdnden bis
2 hin zu einem Hublift im Innenraum, der

keworldtrave

KOSTEN FUR BARRIEREFREIE EINBAUTEN
& SIND HOCH UND MUSSTEN ALLEIN UBER
S DEN FAHRPREIS FINANZIERT WERDEN

VERANSTALTUNGSTIPP

»2. Forum Mobilitat fiir Menschen mit
Behinderung

Am 25. und 26. Februar 2013 organisiert
der Verband der TUV e.V. in Berlin das

2. Forum Mobilitat fir Menschen mit
Behinderung. Informationen unter:

0 www.behindertengerechte-mobilitaet.de

das Umsetzen der Passagiere ermoglicht.
Fiir die aufwendigeren Umbauten muss der
Unternehmer heute noch den Weg zum
Ausstatter antreten. Die ,,Grundausriistung*
bestehend aus Hebelift und Haltesystem
der Rollstuhlpldtze bieten derweil bereits
manche Hersteller an. ,,Gerade fiir die Hub-
mechanik und die Haltekonstruktionen
muss tief in die Struktur des Busses einge-
griffen werden®, weify Johannes Fischer,
Omnibusbetrieb Fischer, zu berichten.
,Bietet der Hersteller den Umbau ab Werk
an, ist das immer von Vorteil, denn er muss
nicht im Nachhinein ein fertiges Fahrzeug
wieder aufschneiden. Das bringt uns als
Kunden Kostenvorteile und
bei Gewdhrleistungsan-
spriichen haben wir
einen Ansprech-
partner.”

Heute sind be-
reits zirka 480
behinderten-
gerechte Reise-
wagen in
Deutschland
unterwegs.
Uber ihren Ein-
satz auf den Fern-
linien wird jedoch
kiinftig der Unterneh-
mer selbst entscheiden.
Einige von ihnen haben bereits
interessante Losungen in der Schublade,
wenn der Weg auf den Fernlinienmarkt frei
ist. Die Kosten fiir barrierefreie Einbauten
sind jedoch hoch und miissten
sich alleine iiber die Fahrpreise
der Linie amortisieren. ,Von
einem barrierefreien Fernbus-
linienverkehr sind wir noch weit
entfernt. Die Linienbetreiber
brauchen entsprechende Anreize, barriere-
freie Fahrzeuge auszustatten. Forder-
programme haben im OPNV gegriffen,
weshalb sollten sie im Fernlinienverkehr
versagen?“, so Heike Witsch, OPNV-Exper-
tin im BSK. u
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auch in Zukunft so bleibt und sich die Fahrgaste in Deutschland darauf
verlassen konnen sicher anzukommen, arbeiten die Unternehmen und
die Industrie taglich an der Verbesserung der Standards.

Die Hauptuntersuchung in Kombhination mit der alle
drei Monate durchgefiihrten Sicherheitsiiber-
priifung von Linien- und Reisebussen ist eine der
Saulen der herausragenden Bussicherheit in
Deutschland. Der TOV Report gibt den Technikern in
den Unternehmen wertvolle Hinweise wo Prozesse
und Kontrollen noch effektiver gestaltet werden
konnen. Uber die Ergebnisse des diesjahrigen Re-
ports sprachen wir mit dem Vorsitzenden des bdo-
Ausschusses fiir Technik, Sicherheit und Umwelt,
Dipl.-Ing. Hans-Gerd Oester-Barkey.

OMNIBUSREVUE: Herr Oester-Barkey, der TOV
Bus-Report 2012 liefert wieder eine riesige Menge
an Ergebnissen aus fast 50.000 Hauptuntersu-
chungen. Was sagen Ihnen diese Fakten?
HANS-GERD OESTER-BARKEY: Der Report
liefert eine grofle Menge an Daten. Diese
muss man auswerten und mit Blick auf die
Sicherheitsrelevanz die richtigen Schliisse
daraus ziehen. Das Wichtigste tiberhaupt
sind natiirlich Bremsen, Lenkung und Fahr-
werk. Fahrzeuge dieser Grofie miissen im
dichten Straflenverkehr von heute zu jeder
Zeit auf den Millimeter genau gelenkt und
in kritischen Situationen absolut zuverldssig
abgebremst werden konnen. Gerade in die-
sen Bereichen sehe ich eine positive Ent-
wicklung. Bei insgesamt 14 Auswertungs-
punkten haben sich die Werte verbessert.

OR: Wie sieht diese Entwicklung genau aus?

OESTER-BARKEY: Im Vergleich zu den Ergeb-
nissen vom vergangenen Jahr gab es Verbes-
serungen, also ein Sinken der Mangelquote,
in den wichtigen Bereichen der Bremsen und
der Lenkung. Die ohnehin schon sehr guten
Werte konnten hier noch einmal verbessert
werden. Und auch wenn eine Verbesserung
zum Beispiel im Bereich der Bremskraftreg-
ler von 0,9 Prozent auf 0,8 Prozent erst ein-

12 | OMNIBUSREVUE extra

Der hdo freut sich iiber die besseren Werte

mal marginal klingt, stecken darin gleich
zwei positive Informationen. Dieses Bauteil
hat zum einen eine duferst niedrige Man-
gelquote und dariiber hinaus konnte die
absolute Anzahl der festgestellten Mdngel
um zirka zwolf Prozent gesenkt werden.

OR: Wie lassen sich solche Entwicklungen erreichen?
OESTER-BARKEY: Es beginnt mit dem Wis-
sen um die neuralgischen Punkte an den
Fahrzeugen. Hier helfen das Qualitdts-
management der Unternehmen und externe
Datenquellen wie der TUV Report. Aufgrund
dieses Wissens konnen dann in den Werk-
stdtten die Erkenntnisse umgesetzt werden.
So wird zum Beispiel beim tdglichen Check
besonderes Augenmerk auf bestimmte Bau-
teile gelegt oder es werden bei Verschleif-
teilen die Austauschintervalle verkiirzt.

OR: Bedeutet dies, dass es irgendwann gar keine
Mangel mehr gibt?

OESTER-BARKEY: Leider nein. Wir sind
noch nicht in der Lage, dauerhaft fehlerfrei
arbeitende Maschinen zu bauen. Solange
wir das nicht konnen, werden immer Man-
gel zu beheben sein. Zurzeit machen uns die
elektronischen Einrichtungen moderner
Fahrzeuge zu schaffen, sie fallen zu oft aus

oder funktionieren nur fehlerbelastet. Da for-
dern wir von der Industrie bessere, vor allem
aber zuverldssigere Losungen mit deutlich
langeren Standzeiten. Technisch machbar ist
das, wie zum Beispiel ABS-Gerdte zeigen,
die halten {iblicherweise ein ganzes Auto-
leben lang. Dartiber hinaus werden auch die
Strafen in unserem Land nicht besser, so-
dass auch die mechanische Belastung auf
die Fahrzeuge eher zu- als abnimmt und da-
durch vermehrt Schdden beispielsweise an
Fahrwerk und Lenkung entstehen.

OR: Was kann man da grundsatzlich tun?

OESTER-BARKEY: Die Fahrzeugentwick-
lung schreitet voran und das ist gut so. Die
Hersteller miissen auch weiterhin mit den
Busunternehmen eng zusammenarbeiten,
um die Kompetenzen in den Werkstdtten
dauerhaft auf einem Top-Niveau zu halten.
Wiinschenswert sind auch OnBoard-Dia-
gnosesysteme, mit deren Hilfe die Fahr-
zeuge ihre eigenen Fehler an die Werkstatt
melden kénnen. Was die Strafen angeht,
ist hingegen die Politik gefordert. Gerade
auf der Autobahn zahlt der Bus schon heu-

te dreimal so viel Steuern und Abgaben, :

wie er an Kosten verursacht. |

INFOTHEK

>Der Bundesverband Deutscher Omnibus-
unternehmer (bdo) ist der Spitzenverband
der deutschen Busbranche und vertritt die
Interessen von rund 3.000 Unternehmen
in den Bereichen Touristik und OPNV. Der
bdo-Technikausschuss berat und begleitet
Industrie und Hersteller in allen Fragen der
technischen Entwicklung von Omnibussen
und deren Sicherheit.

SONDERVEROFFENTLICHUNG/FOTOS bdo (0.), VdTUV
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Auf Herz und Nieren

Am Ende stehen verbesserte Betriebsablaufe und das gute
Gefiihl der Kunden, auf den Betrieb, das Fahrpersonal und die Fahrzeuge vertrauen zu kénnen.

er kennt sie nicht, die Fragen nach
W der Sicherheit von Omnibussen.
_—  Insbesondere nach schweren
Busunfdllen wie in den vergangenen Mona-
ten iiberbieten sich die Tageszeitungen mit
Negativschlagzeilen. Was bleibt, ist ein ver-
unsicherter Kunde. Da hilft auch die Statistik
nichts, die in punkto Sicherheit eindeutig fiir
das Verkehrsmittel Omnibus spricht.
Eine dhnliche Ausgangslage bestand auch
2003, als sich eine ganze Reihe von Bus-
unfdllen ereignete. ,Da wollten wir uns
abgrenzen®, erzdhlt Edgar Sdllner, Ge-
schaftsfiithrer Sollner Reisen. Im gleichen
Jahr noch lie} sich der Betrieb als erstes
bayerisches Busunternehmen zertifizieren.
,Mir war es wichtig, in die Offentlichkeit
zu tragen, dass es auch Betriebe gibt, wo
sauber gearbeitet wird.“ Nicht umsonst
wirbt Séllner heute publikumswirksam mit
dem Zertifikat auf seiner Internetseite.

Die Priifung fiir das Zertifikat ,Sicherheit im
Busbetrieb“ ist umfassend. Fiir die drei Prii-
fungssdulen Unternehmen/Organisation,
Fahrer und Fahrzeuge besteht ein Kriterien-
katalog. Ist eine vorausschauende Einsatz-
planung vorhanden? Werden die giiltigen

DIE ZERTIFIZIERUNG BIETET SICH

AUCH BEI EIGENTUMERWECHSELN ODER

NEUSTRUKTURIERUNGEN AN

Arbeits- und Gesundheitsschutzbestim-
mungen eingehalten? Liegen giiltige und
entsprechende Fahrerkarten vor, wird die
Kontrolle vom Unternehmer durchgefiihrt
und dokumentiert? Diese und weitere Fra-
gen gilt es bei der Zertifizierung zu klaren.
Wenn alle Pflichtkriterien erfiillt sind und in
jeder der drei Sdulen mindestens 70 Prozent
der moglichen Punktzahl erreicht wird,
kann das Zertifikat vergegeben werden. Die
Dauer der Zertifizierung hdngt von der Un-
ternehmensgrofie ab und kann ein bis zwei
Tage betragen, aber auch eine Woche. Jahr-

Planung
Prozesse
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~
=
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Dp’nmtemng
Unter nehmen

lich findet ein Audit statt, bei dem die Be-
triebsabldufe erneut gepriift und bewertet
werden. Bei entsprechend hoher Punktezahl
ist ein zweijdhriges Priifungsintervall mog-
lich. ,Empfehlenswert ist das Zertifikat ge-
nerell fiir alle. Von der beratenden Funktion
der Auditoren konnen aber ins-
besondere Betriebe profitieren,
bei denen Verdnderungen wie ein
Eigentiimerwechsel oder eine
Neustrukturierung anstehen®,
erldutert Hans-Georg Schwabow-
ski, Niederlassungsleiter und
Bus-Fachmann bei TUV SUD.

Welche Vorteile das Zertifikat dariiber hinaus
bietet, zeigt das Busunternehmen Watzinger.
,Im Rahmen der Zertifizierung konnten bei-
spielsweise die Abldufe in der Werkstatt und
die Dienstplanung weiter optimiert werden®,
erklart Dirk Volkert, Leiter Fahrdienst. Bisher
unentdeckte Fehler wiirden durch Externe
leichter erkannt. ,, Wir haben mittlerweile
auch einen Beschaftigten, der sich speziell
um Kundenbeschwerden kiimmert.“ Zudem
habe der Betrieb seinen Referenzbereich er-

Manaqemem -

QUA

VERBESSERUNGEN

LITAT

weitern konnen. Denn das Zertifikat komme
nicht nur im Gelegenheitsverkehr, sondern
auch im OPNV gut an. ,,Von den Kooperati-
onspartnern wie der Miinchner Verkehrs-
gesellschaft (MVG) oder dem Miinchner
Verkehrs-Verbund (MVV) gab es positives
Feedback®, so Volkert. Sein Fazit: Das Zerti-
fikat sei ein Qualitdtssiegel nach aufien - es
lohne sich in jedem Fall. Und auch bei Soll-
ner Reisen gab es Verdanderungen. Wie Ge-
schdftsfiihrer Edgar Sollner berichtet, wurde
das Mdngelmanagement verbessert. Statt
Aulffalligkeiten nur miindlich weiterzugeben,
werden diese jetzt schriftlich festgehalten,
was die Nachvollziehbarkeit der Mdngelbe-
seitigung verbessert.

Den Sinn einer Zertifizierung haben in-
zwischen etliche Unternehmen erkannt.
Deutschlandweit sind 64 Beforderungs-
betriebe ausgezeichnet. Sollner resiimiert:
,Es ist jedoch schade, dass es in unserer
Region nicht mehr Betriebe gibt, die sich
haben zertifizieren lassen - ich kenne einige
gute Unternehmen, die solch ein Zertifikat
sicher fiihren konnten.* |
HEwww.sichererbushetrieh.de
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m Schilerverkehr

Kids on

Tour

Kinder stellen nicht nur ihre Eltern regelmaBig auf die Probe, sondern auch Busunternehmer
und -fahrer. Eine bestens vorbereiteter Schiilerbeférderung zahlt sich deshalb aus — und erhoht
die Sicherheit der Fahrt maBgeblich.

achend rennt eine Gruppe zehn-

und elfjdhriger Kinder in Rich-

tung Bushaltestelle, wo ein Reise-
bus bereits auf die Schiiler wartet. Sie
konnen es kaum erwarten einzusteigen und
loszufahren - der Ausflug ins Schulland-
heim steht kurz bevor. An der Tiir beginnt
deshalb schnell das grofle Drdngeln,
Schieben und Schubsen. Schliefilich mochte
jeder den ,besten” Platz ergattern.

,Kinder sind eben Kinder: Sie sind lebhaft,
aufgeregt und mitunter unberechenbar®,
sagt Uwe Herrmann, Technischer Leiter der
Uberwachungsorganisation des TUV Hes-
sen. Fahrer, die im Schulbusverkehr einge-
setzt werden, miissen sich darauf einstel-
len. Bereits vor der Beforderung der Kinder
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sollten sie sich bewusst machen, wie sie im
Fall einer Panne oder eines Unfalles reagie-
ren. Ein gewisses Maf} an Routine und
Erfahrung zahlt sich hier aus. ,Der Unter-
nehmer sollte also nicht unbedingt einen
Fahranfanger mit solch wertvoller, aber mit-
unter anstrengender ,Fracht‘ losschicken.
Vielmehr braucht der Fahrer auch einmal
ein dickes Fell und muss sich durchsetzen
konnen®, sagt der TUV-Experte.

,Normale“ Schiilerbeférderung stellt Busun-
ternehmer und -fahrer vor andere Heraus-
forderungen als Klassenfahrten. Die tdg-
lichen Fahrten zur Schule unterliegen einer
gewissen Routine, was Sicherheit bringt.
Auf Klassenfahrten sind dafiir Lehrer oder
Fahrtbegleiter anwesend und konnen unter-
stlitzend eingreifen. Deshalb empfiehlt es

sich, dem Begleitpersonal eine Einweisung
in punkto Verhalten im Ernstfall sowie Not-
bedienung der Tiiren zu geben. ,,Ein Lehrer
kann als Bindeglied zwischen den Interes-
sen von Fahrer und Schiilern fungieren und
fiir das richtige Verhalten seiner Schiitzlinge
sorgen®, so Herrmann.

Vor allem auf ldngeren Strecken sollten
Busse zum Einsatz kommen, die tiber Gurte
verfligen - nach 1999 zugelassene Reise-
busse miissen Gurte haben. ,Gerade bei
Klassenfahrten gilt: Wahrend der Fahrt miis-
sen die Kinder angeschnallt sein. Sofern eine
Entertainment-Anlage an Bord des Busses
installiert ist, kann altersgerechte Medienun-
terhaltung fiir Ruhe im Bus sorgen und die
Fahrzeit vermeintlich verkiirzen®, rat Herr-
mann. Trotz allem steht meist auch eine Pau-

0.)
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TEXT Tanja StrauB

se auf dem Programm: Unternehmer oder
Fahrer sollten sich vor der Fahrt geeignete
Rastpldtze aussuchen, an denen die Kinder
gefahrlos ein- und austeigen konnen.

Eine wesentliche Rolle spielt auch die Grofie
des Reisebusses. ,,Wenn man 50 Kinder
befordert, von denen jedes 20 Kilogramm
Gepack dabei hat, kommt man schnell auf
eine Tonne Gewicht“, rechnet der Tech-
nische Leiter vor. Einige Bustypen stofien
bei solchen Mengen an ihre Grenzen.
Zudem sollten die Gepdckstiicke je nach
Gewicht und Grofie formschliissig in den
Kofferrdumen untergebracht werden.
Lediglich leichtes Handgepdck diirfen die
Kinder mit in den Fahrgastraum nehmen.

Schon vor der Fahrt konnen Busunternehmer
zahlreiche Maffnahmen ergreifen, um die
Fahrten so sicher wie moglich zu gestalten.
Selbstverstdndlich sollte sein, dass sich die

SCHULEN LEGEN IMMER MEHR WERT
AUF DEN NEUTRALEN NACHWEIS DER
SICHERHEIT EINES BUSUNTERNEHMENS

Fahrzeuge in einem einwandfreien tech-
nischen Zustand befinden. Alter, Kilometer-
leistung und Wartungsintervalle sind Krite-
rien, die die Betriebs- und Einsatzsicherheit
der Busse mafigeblich beeinflussen. Der
Einbau von Rauch- und Feuermeldern in
Toiletten und Motorrdumen kann im Notfall
wertvolle Zeit bringen, um den Bus zu eva-
kuieren und Schdden zu minimieren.

,Busunternehmer miissen ihr Personal
gezielt fiir den jeweiligen Einsatzzweck aus-
wadhlen. Zudem helfen Regelungen fiir den
Ausfall von Fahrer oder Fahrzeug, eine
gesicherte Beférderung von Kindern zu ge-
wadbhrleisten®, so Herrmann. Aber auch die
korperliche und geistige Fitness des Fahrers
ist wichtig dafiir, dass alle Fahrgaste sicher
ans Ziel kommen. ,Deshalb ist es Aufgabe
des Chefs, auf eine gesunde Erndhrung und
regelmafige Gesundheitschecks seiner Mit-
arbeiter zu achten®, erklart er. Spezielle
Schulbustrainings schulen Fahrer zudem im

Umgang mit Extremsituationen. Bei den
Trainings konnen sie austesten, wie der
Bus beispielsweise auf plotzliche Lenkbe-
wegungen und Vollbremsungen reagiert.
,Das sollte niemand im Alleingang ohne
Sicherheitstrainer versuchen. Die Trainings
sorgen fiir Routine sowie eingespielte Be-
wegungsabldufe und verhindern falsche
Aktionen®, so Herrmann. Er rdt, die Weiter-
bildungen spatestens bei Fahrzeugmodell-
wechseln, idealerweise jedoch kontinuier-
lich alle zwei Jahre zu wiederholen.

Der TUV unterstiitzt Busunternehmen mit
zahlreichen Dienstleistungen
dabei, eine hochstmdogliche
Sicherheit zu erreichen. Die Pa-
lette beginnt beim technischen
Sicherheitscheck der Fahrzeuge,
geht {iber vorgeschriebene Prii-
fungen wie die Hauptuntersuchung sowie
den Schulbuscheck fiir den gesamten Fuhr-
park des Unternehmens bis hin zum Zerti-
fikat fiir die ,Sichere Personenbeforde-
rung“ fiir das Gesamtunternehmen. Die
Experten zeigen Schwachstellen
auf und stdrken vorhandene
Sicherheitsaspekte.
Herrmann weif: , Die
offentlichen Stellen
und Schulen legen
immer mehr Wert

Sonderproblem bei

auf die neutrale der Schiiler-
Meinung des beforderung:
TUV. Ein Zer- Morgens mit
tifikat von uns dem Rad zur
erhoht das Ver- Schule, bei

trauen und
kann damit
durchaus die
Auftragslage ver-
bessern.“ [ |

Regen mittags
mit dem Rad im
Bus nach Hause
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Sicherheit kinderleicht

Fahrverhalten: Beobachten Sie Optik: Der erste opische Eindruck ist Innenraum: Verge -
— falls méglich — die Anfahrt des oft entscheidend: Hat ein Bus Rost- wissern Sie sich, dass
Busses an die Einstiegsstelle und stellen oder Durchrostungen, lasst die Sitze sauber und
damit das Fahrverhalten des das oft auf den restlichen Zustand unbeschadigt sind.
Busfahrers: Fahrt er mit ange - schliefen. Auch dltere grofere Be- Zudem sollten alle
passter Geschwindigkeit? Vermei- schdadigungen an der AuBenhaut des Sitze iiber Becken-
det er Rickwirtsfahren ohne Busses zdhlen dazu. gurte verfigen, die
Einweiser? Nimmt er Hilfe beim

Rickwartsfahren dankbar an?

Solche Beobachtungen geben

Auskunft iiber Fahrsicherheit und

Erfahrung des Chauffeurs.

Fahrer: Der Busfahrer sollte einen
fitten Eindruck machen. Bei langen
Fahrten kann eine Zwei-Mann-Besat -
zung notig sein, damit die Fahrer die
gesetzlich vorgeschriebenen Lenk- und
Ruhezeiten einhalten konnen. Anhalts-
punkte kénnen Entfernungen iiber
800 Kilometer oder ldngere Nacht-
fahrten sein.

Beleuchtung: Ist die
Beleuchtung bei der

Anfahrt des Busses
eingeschaltet, ldsst sich
auf einen Blick erkennen,
ob die wichtigsten Leuch-
ten und Scheinwerfer

ktioni . . . ,
funktionieren Einstiegsbereich: Die
Einstiege und Boden -

beldge sollten rutsch-

sicher und ohne grofe Reifen: Die Sommerveifen

Beschddigung sein sollten tber eine Profiltiefe von

und damit frei von mindestens drei Millimeter

moglichen Stolper- verfigen. m Winter sollte diese

stellen. noch hoher ausfallen. Achten
Sie zudem bei Winterreifen auf
eine M+S-Kennzeichnung an
den Antriebsachsen.

FOTO Anthonycz/Fotolia



Wer weiB, worauf er zu achten hat, kann schnell und
problemlos einen Schiilerbeforderung — egal, ob reguldrer Fahrbetrieb oder Klassenfahrt — auf seine
Sicherheit checken. Darauf sollten Sie achten.

Notfalleinrichtung: An den Fenster- Zertifikat: Ein Zertifikat einer unabhingigen
rahmen sollten sich ausreichend Priifgesellschaft gibt Auskunft iber Sicherheit
Nothdammer befinden. Zudem muss und Zuverldssigkeit des Unternehmens und
sich mindestens ein Feuerloscher — des Fahrzeugs. Im Normalfall versffentlicht
in manchen Landern sind sogar zwei ein Unternehmen ein solches Zertifikat
Feuerléscher Pflicht — gut gesichert auf der Homepage und/oder mittels eines

an Bord befinden, ebenso wie zwei Aufklebers am Bus.

Verbandkdsten. Im Idealfall gibt es www.sichererbusbetrieb.de

zudem eine Bordkarte wie im

Flugzeug, die tiber das Verhalten im

Evrnstfall informiert.

Motorraum: Indiz fiir
einen Defekt an Motor,
Bremse oder Kupplung
kann der Verlust von
Fliissigkeit sein. Aber
Vorsicht: Klimaanlagen
geben pflichtgemaf
Kondenswasser ab.

Kofferraum: Alle Koffer-
raumklappen miissen sich
sicher verschliefen lassen.
Das Gepack sollte form-
schliissig verstaut und bei
verbleibenden Zwischen -
rdumen zudem mit Gurten
gesichert werden.

Nach der Fahrt: Fragt der Unterneh-
mer nach erfolgreich durchgefiihrter
Reise nach einem Feedback zeigt das,
dass er an einer Weiterentwicklung in
der Zusammenarbeit interessiert ist.
Riickmeldungen kénnen helfen,
Schiilerbeférderung noch sicherer zu
gestalten. Gerade die Kinder und die
begleitenden Lehrer erhalten den
besten Eindruck, was wahrend der
Reise gut gelaufen ist und wo noch
Verbesserungspotenzial besteht.

Dieses Poster kann kostenlos heim Verband der TUV unter www.vdtuev.de heruntergeladen werden



AR LY HU-Reform

Ein Plus an Sicherheit

Am 1. Juli 2012 sind umfassende Anderungen zur Regelung der Hauptuntersuchung in Kraft

getreten.

Neuzulassungen im Nutzfahrzeugbereich werden erst 2013 der neuen Priifung unterworfen.

inmal im Jahr miissen Nutz-

fahrzeuge zur Hauptuntersu-

chung. Sie soll sicherstellen,
dass nur verkehrstiichtige Fahrzeuge auf
den Straflen unterwegs sind. Mit einer
Ergdnzung der Straenverkehrs-Zulas-
sungsordnung (StVZO) traten zum 1. Juli
2012 einige Anderungen in den Bestim-
mungen der Hauptuntersuchung (HU) in
Kraft. Die wichtigste Neuerung ist die Ein-
flihrung einer umfassenden Elektronik-
priifung. Das politische Ziel dahinter ist
die Anpassung des Priifvorgangs an die
technische Weiterentwicklung der Fahr-
zeuge, die Verbesserung von Qualitdt und
Effizienz der HU sowie die bundesweite
Angleichung der Fahrzeugbewertungen.
Das soll insgesamt die Verkehrssicherheit
noch weiter verbessern.
Moderne Fahrzeuge verfiigen iiber immer
mehr elektronisch geregelte Sicherheitssys-
teme, die dazu dienen, die Verkehrssicher-
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heit zu erhohen, die Umweltbelastung zu
vermindern und den Fahrkomfort zu stei-
gern. Das betrifft zum Beispiel Antiblo-
ckiersysteme, Aktivlenkung, Kurvenlicht,
automatische Gurtstraffer, Airbags, Tempo-
maten oder elektronische Stabilitdtspro-
gramme (ESP). Diese Systeme funktionie-
ren aufgrund elektronischer Steuerungen,
Sensoren oder Aktoren und miissen - ge-
nau wie alle anderen Fahrzeugteile - regel-
mafig technisch untersucht werden. Das
passiert nach der Neuregelung der HU bei
allen Nutzfahrzeugen, die ab 2013 zugelas-
sen worden sind.

Die Griinde fiir die Priifung der elektronischen
Systeme sind vielfdltig. Zunédchst einmal ist
es der Verschleif}, etwa von Steckern, Ka-
beln, Sensoren oder Steuergerdten. Auch
unsachgemafles Tuning oder unzuldssige
Verdnderungen von Hard- oder Software
konnen die Funktion der Systeme beein-

trdchtigen und damit die Verkehrssicher-
heit gefdhrden. Ebenfalls werden poten-
zielle Mdngel durch den Ersatz von falschen
Bauteilen oder dem Aufspielen falscher
Software hervorgerufen.

Aus diesem Grund hat die von Priifinstitu-
tionen gegriindete Non-Profit-Organisation
Fahrzeugsystemdaten (FSD) die Informati-
onen der Fahrzeughersteller aufbereitet
und diese Daten allen technischen Priif-
stellen und Uberwachungsorganisationen
zur Verfligung gestellt. Diese konnen nun
mit dem HU-Adapter iiber das On-board-
Diagnosesystem auf die elektronischen
Fahrzeugsysteme zugreifen. Das Gerat
liefert so Verbauinformationen und Identi-
fizierungsmerkmale der Hard- und Soft-
ware, Fehlercodes und definierte Priifab-
laufe, Messwerte physikalischer Grofien
sowie manipulationssichere Anzeigen.
Durch den Vergleich mit Referenzdaten
soll sichergestellt werden, dass alle sicher-
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heitstechnisch erforderlichen Systeme und
die jeweils korrekten Programmversionen
vorhanden sind. Auflerdem kann der
Sachverstdndige tiber den HU-Adapter
die Funktionen zum Beispiel des dyna-
mischen Kurvenlichts ansteuern und
priifen, ob die Aktuatoren sicher und
einwandfrei arbeiten. Die bisher sehr
aufwdndige Funktionspriifung der elek-
tronisch geregelten Fahrzeugsysteme wird
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durch den HU-Adapter ef-
fektiver und effizienter.

Eine weitere zentrale Ande-
rung ist, dass die Priifplaket-
te nicht mehr riickdatiert
wird. Wenn ein Besitzer sein
Fahrzeug zu spdt zur HU
bringt, wird die Plakette auf das
tatsdchliche Datum der Untersu-
chung ausgestellt und nicht auf den
Tag, an dem sie eigentlich fdllig gewe-
sen wadre. Der einheitliche Priifzyklus von
24 Monaten bei Pkw beziehungsweise
zwOlf Monaten bei Nutzfahrzeugen wird
also stets eingehalten. Ist die HU jedoch
mehr als zwei Monate iiberfallig, muss die
Priifstelle eine erweiterte HU vornehmen,
die einen hoheren technischen Aufwand
bedeutet und deshalb 20 Prozent mehr kos-
tet. Dariiber hinaus droht der Gesetzgeber
mit Geldstrafen - von 15 Euro fiir bis zu
zwei Monate Verspdtung fiir Nutzfahr-
zeuge bis hin zu 75 Euro und zwei Punk-
ten in Flensburg bei mehr als acht Mona-
ten. Dariiber hinaus kann es Probleme mit
der Versicherung geben, wenn ein Fahr-
zeug ohne giiltige Priifplakette in einen
Unfall verwickelt wird.

Mit der Reform der HU dndert sich auch der
Ablauf der Priifung. Bevor es kiinftig in
die Priifgasse geht, muss der Sachverstadn-
dige eine kurze Konditionierungsfahrt mit
mehr als acht Stundenkilometern absol-
vieren. Dabei wird getestet, ob sich die
Brems- und Lenkfunktionen sowie die
elektronischen Assistenzsysteme korrekt
aktivieren. Im Anschluss an die HU wird
dem Fahrzeughalter ein ausfiihrlicher
Priifbericht ausgehdndigt. Darin sind alle
entdeckten Mangel genau beschrieben.
Fallt zum Beispiel ein defektes Riicklicht
auf, wird im Bericht auch genau darauf
hingewiesen - und nicht allgemein eine
fehlerhafte Beleuchtung bemadngelt. Fiir
den Fahrzeughalter hat dies den Vorteil,
dass seine Werkstatt aufgrund des Be-
richtes sofort einen Kostenvoranschlag

TECHNIK

erstellen kann, ohne das Fahrzeug noch
einmal selber untersuchen zu missen.
Auflerdem besteht die Moglichkeit, pra-
ventive Hinweise an den Fahrzeughalter
in den Priifbericht aufzunehmen, die sich
nicht auf konkrete Mdngel beziehen. Da-
rin kann der Sachverstdndige auf Teile
aufmerksam machen, die in absehbarer
Zeit repariert oder ersetzt werden sollten,
zum Beispiel wegen zu erwartender Scha-
den durch Korrosion.

Die Anderungen der HU betreffen auch die
Bremspriifung. Hierbei wird ab sofort die
Fahrzeug-Diagnoseschnittstelle genutzt.

Mit den neuen Regelungen zur HU wurde
auch eine bundesweit geltende, einheit-
liche Mdngel-Richtlinie eingefiihrt. Diese
stuft alle Defekte verbindlich als gering,
erheblich oder verkehrsunsicher ein. Das
soll sicherstellen, dass alle technischen
Priifstellen und Uberwachungsorganisa-
tionen die HU nach den gleichen Kriterien
durchfiihren. Im Sinne der Verkehrssicher-
heit hat das Bundesverkehrsministerium
darauf Wert gelegt, dass im Zweifelsfall die
fahrzeughalterfreundliche Einstufung als
»geringer Mangel“ vermieden und stattdes-
sen die Bewertung ,erheblicher Mangel mit
Nachpriifung” gewdhlt wird. Diese Gleich-
mafigkeit der HU, die durch kontinuier-
liche Anpassung der Daten auf dem aktu-
ellen Stand gehalten wird, gewdhrleistet
eine hohe Verkehrssicherheit. |
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A8 WL Sicherheitsvorgaben

Auf Nummer sicher

Um eine Typengenehmigung zu erhalten, miissen Fahrzeughersteller strenge
Vorschriften hinsichtlich der Aufbaustruktur, der Sitzfestigkeit und des Brandschutzes erfiillen.

ie verhalt sich der Bus, wenn er

kippt? Halten die Riickhaltesys-

teme bei einem Unfall? Welches
Brandverhalten zeigen die im Innenraum
verbauten Materialien? Fragen, auf die es im
Ernstfall ankommt und auf die Bushersteller
noch vor der Einfilhrung eines neuen Fahr-
zeuges Antworten geben miissen.
In Deutschland sind die sicherheitsrele-
vanten Vorgaben fiir Omnibusse unter ande-
rem in den international vereinbarten ECE-
Regelungen 66, 107 und 118 geregelt. ,Die
Festigkeit der Aufbaustruktur nach ECE-R66
ist fiir uns das wesentliche Sicherheitsmerk-

DIE TRAGENDE STRUKTUR DES BUSSES

MUSS SO FEST SEIN, DASS DER

UBERLEBENSRAUM ERHALTEN BLEIBT

mal neben der Sitzfestigkeit und den Riick-
halteeinrichtungen. Das System bestehend
aus Fahrzeugstruktur, Sitz und Sicherheits-
gurt bestimmt mafigeblich das Niveau der
passiven Sicherheit der heutigen Fahrzeuge*®,
erlautet Thomas Sasse, Technologiezentrum
Verkehrssicherheit TUV Rheinland. In der
ECE-R66 ist auch die ,,Uberschlagpriifung®
enthalten: Die tragende Struktur des Fahr-
zeuges muss so fest sein, dass der Uber-
lebensraum wihrend und nach der Uber-
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schlagpriifung am vollstindigen Fahrzeug
erhalten bleibt. An einem Kipp-Priifstand
oder alternativ am Computer wird dieses
Unfallgeschehen nach festgelegten Kriterien
simuliert. Eine Neuerung: Da Gurte mittler-
weile Pflicht sind, muss in Zukunft die
Masse der Passagiere bei den Tests mitein-
berechnet werden. ,Spatestens ab Novem-
ber 2017 miissen alle ausgelieferten Busse
diesen Standard erfiillen®, so MAN.

Wie Daimler erklart, beschaftigt sich die
Wirtschaftskommission fiir Europa der
Vereinten Nationen (UNECE) in einer Ar-
beitsgruppe zweimal im Jahr in
einwOchigen Sitzungen mit der
Uberarbeitung der Regelungen.
»Gerade zu den Regelungen 66
und 118 wurden in den letzten
Jahren sehr weitgehende Ande-
rungen beschlossen, die fiir den

Omnibushersteller nur unter groflem Auf-
wand zu erfiillen sind“, erkldrt das Unter-
nehmen. Bei den Vorschriften fiir das
Brandverhalten seien neue Anforderungen
zur Priifung von Isoliermaterialien und
Kabeln aufgenommen worden. In einem
weiteren Schritt wiirden die Anforderungen
die Priifmethodik signifikant verandern -
anstelle von horizontalen Priifungen
miissten die Bauteile entsprechend ihrer
Einbaulage gepriift werden. ,,Bei den Vor-
schriften zum Brandschutz ist davon aus-
zugehen, dass die Ausriistung mit Brand-
und Rauchmeldern gefordert wird*,
ergdnzt Sasse. Hier sei in Deutschland be-
reits ein grofier Fortschritt erzielt worden,
da die deutschen Fahrzeughersteller sich
freiwillig zur Ausrlistung mit solchen
Brandmeldesystemen verpflichtet hatten.
Auf internationaler Ebene werde auch iiber
die Ausriistung mit automatischen Feuer-
loschanlagen im Motorraum diskutiert.

Beschlossene Sache hingegen ist: Aufgrund
einer EU-Verordnung ist ESP ab 2014 fiir
alle Nutzfahrzeuge gesetzlich vorgeschrie-
ben. 2015 werden in der EU Notbrems-
und Spurhalteassistenten fiir neu zuge-
lassene Busse und Nutzfahrzeuge ab 3,5
Tonnen Pflicht. Und das ist erst der An-
fang. ,In punkto Vorschriften sehen wir
zukiinftig die starkste Veranderung bei

FOTOS Daimler
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Schlittentest: Sitze und
Sicherheitsgurte sind im
Omnibus ein wesentlicher
Bestandteil der passiven
Sicherheit

Davon abgesehen bieten Omni-

busse schon heute grofitmogliche

Sicherheit. Teils gehen die Her-

steller sogar iiber den gesetzlichen

Rahmen hinaus: EvoBus fiihrt zum

Beispiel fiir Busse die nicht vorgeschrie-

benen Frontcrash und Pendelschlagtest

(ECE-R29), bei dem der Uberlebensraum fiir

Fahrer und Beifahrer ermittelt wird, durch.

den Fahrerassistenzsystemen. Die Verfiig- Auch werden laut Unternehmen die gesetz-

barkeit von Radarsystemen, Beobach- lichen Anforderungen an den Unterfahr-

tungskameras, Bildauswertungssoftware schutz bei Lkw erfiillt. MAN erkldrt, dass

: - " et cetera und deren rasche Weiterentwick-  neue Fahrzeugtypen ebenfalls nach den An-
lung werden schnell zur weiteren Verbrei- forderungen des Pendelschlagtests ausge-

' . . . . . . tung und Vernetzung intelligenter Systeme  richtet wiirden. Nicht umsonst gilt der Bus
fiihren®, sagt Sasse voraus. als eines der sichersten Verkehrsmittel. M

Erster.

Ihr Vorsprung: der neue Travego Edition 1. Mit seinem neuen

Bremsassistenten ABA2 definiert er als Safety Coach in der dritten
Generation schon heute die Sicherheitsstandards von morgen
Verantwortung verpflichtet. www.mercedes-benz.com/omn

Elpe Marke der Daimler AG

\
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Schleic

ie Daten, die der Verband der
TUV (VdTUV) in seinem jihr-
lichen TUV Bus-Report auswer-
tet, stammen ausschliefflich aus den
Hauptuntersuchungen (HU), die in jdhr-
lichem Abstand fiir jeden Reise-, Uber-
land- und Linienbus mit mehr als acht

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

hender Anstieg

Fiir den TUV Bus-Report 2012 haben die TUV-Experten die Daten von
fast 50.000 Hauptuntersuchungen der Jahre 2010 und 2011 ausge-

wertet.

Sitzpldtzen Pflicht sind. Grundlage ist der
Maingelkatalog, in dem der Gesetzgeber
die iiber 100 Priifpunkte genau definiert
hat. Der TUV Bus-Report ist dadurch eine
objektive und neutrale Bestandsaufnahme
iiber den technischen Zustand der Busse
zum Zeitpunkt einer Hauptuntersuchung.
Dabei unterscheidet der Gesetzgeber fiir
das Ergebnis in vier Mdngelkategorien:
ohne Mangel, geringe Mangel, erhebliche
Mangel und verkehrsunsicher. Zusatzlich
zur HU miissen Busse regelmafig zu einer
Sicherheitspriifung (SP), die ab dem drit-
ten Jahr alle drei Monate iiberwiegend
von einer Werkstatt vorgenommen wird

Mangelquote in Prozent
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Altersklasse in Jahren

Mit drei Jahren sind zwei Drittel der vorgestellten Busse mangelfrei, mit 20 Jahren noch gut ein Drittel
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zeigen eine schleichende Zunahme der Mangel.

und weniger Priifpunkte umfasst als die
jahrliche HU.

Ein Blick auf die Ergebnisse der Hauptunter-
suchungen zeigt, dass fast die Halfte aller
Busse mit Mdngeln auffielen: 30,1 Prozent
hatten geringe Mangel und 15,2 Prozent
fielen mit erheblichen Mangeln auf. Ver-
kehrsunsicher waren 0,2 Prozent, was aber
in absoluten Zahlen und hochgerechnet auf
den Gesamtbestand bedeutet, dass insge-
samt 160 Busse sofort stillgelegt werden
mussten.

Im Mittelpunkt der Gesamtauswertung und
der Auswertung der einzelnen Mdngelgrup-
pen auf den folgenden Seiten, stehen die
erheblichen Madngel. Sie werden vom
Gesetzgeber als so sicherheitsrelevant ein-
gestuft, dass sie erst behoben werden miis-
sen, bevor ein Fahrzeug die Plakette be-
kommt. Bei den erheblichen Mangeln fallt
auf, wie auch schon in den vergangenen
Jahren, dass ihre Quote mit zunehmendem
Fahrzeugalter stark ansteigt: Je dlter ein
Bus, desto hdufiger stellen Priifer erheb-
liche Mangel fest. Bereits nach einem Jahr
betrdgt die Quote 4,7 Prozent, nach fiinf
Jahren sind es 11,6 Prozent. Nach zehn
Jahren bekommt bereits jeder sechste Bus
(16,8 Prozent) die Plakette im ersten An-
lauf nicht, bei den 20-Jahrigen ist es sogar
jeder vierte (26,3 Prozent). Dies zeigt deut-
lich, wie wichtig eine intensive Wartung
und sorgfdltige Einhaltung der gesetzlich
vorgeschriebenen Abfahrtskontrolle bei
Fahrzeugen aller Altersklassen - und be-
sonders bei dlteren Bussen - ist.

Vergleicht man die Ergebnisse der TUV Bus-
Reporte 2010, 2011 und 2012 so fallt auf,
dass die Quote der erblichen Mangel aller
Reise-, Uberland- und Linienbusse von 12,4
Prozent (2010) auf 13,8 Prozent (2011) und
nun auf 15,2 Prozent um 2,8 Punkte ange-
stiegen ist. Griinde hierfiir konnen auch - in
Zeiten knapper Kassen - in einem hoheren
Kostendruck liegen, der auf 6ffentlichen wie
privaten Unternehmen lastet. |

FOTOS Mariusz Niedzwiedzki/Fotolia, GRAFIK VdTUV
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Auch wenn sich

Beleuchtung IESACITERAAD1:3 gk bl

Licht und Schatten

hat, haben die ganz jungen Fahrzeuge

diesmal besser abgeschnitten.

ie die meisten Mdngel entfallen

im TUV Bus-Report auf die Be-

leuchtung. Im Durchschnitt hatte
jedes fiinfte Fahrzeug (20 Prozent) im Aus-
wertungszeitraum erhebliche Mangel an der
Beleuchtungsanlage. Im Vorjahr waren es
mit 19,4 Prozent geringfiigig weniger.
Allerdings entwickelten sich die Mangelquo-
ten 2011 und 2012 unterschiedlich: Wahrend
sich der Wert bei den ganz jungen Bussen
von 8,0 im Jahr 2011 auf nun 7,7 Prozent
leicht verbesserte, erhohte sich die Zahl der
Mangel bei den 20-jdhrigen Fahrzeugen von
2011 auf 2012 um 2,1 Prozentpunkte. Die
besseren Werte in der jiingsten Altersklasse
erklart Roger Eggers, Fahrzeug- und Priifex-
perte beim TUV NORD, damit, dass moder-
ne Lichttechnik weniger oft ausfalle und
eine bessere Onboard-Uberwachung der
Lichtquellen ermogliche: ,Der Ausfall einer
Gliihlampe wird dem Fahrer im Display an-
gezeigt, sodass er sofort darauf reagieren
kann.“ Griinde fiir die schlechteren Werte

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BELEUCHTUNG

bei den dlteren Fahrzeugen sieht Eggers in
einer moglicherweise vernachldssigten War-
tung aufgrund des Zeitdrucks in Verbindung
mit der zunehmenden Alterung von Glih-
lampen, Kabeln und Verbindungen.

Insbesondere bei den Riickstrahlern steigt
die Mdngelhdufigkeit mit zunehmendem
Alter deutlich an. Auch hierbei entfillt ein
Teil der Mdngel auf den natiirlichen Ver-
schleiff. Doch Roger Eggers merkt an:

TIPP VOM TUV

>Licht an! Bei der Beférderung von
Personen sollte auch die gesamte Innen-
raumbeleuchtung, einschlieBlich der
Leselampen und dem Licht in den
Santitareinrichtungen, regelmaBig gepriift
werden. Muss ein Fahrgast im Dunkeln
langer als nétig im Bus nach dem Weg
suchen — und damit unangeschnallt sein —,
ist das ein vermeidbares Risiko.

,Haufige Ursache sind mechanische Be-
schddigungen durch Anstoflen und eine
mangelnde Sensibilitdt der Fahrer und
Halter gegeniiber den, moglicherweise als
nicht so wichtig angesehenen, passiven
Beleuchtungseinrichtungen.” Die Wege zu
einer Verbesserung der Mangelquote sind
daher einfach: Regelmafiige Sichtpriifung
durch einen Gang um das Fahrzeug vor
dem Start sowie die Einhaltung der War-
tungszyklen flir vom Verschleif? betroffene
Teile. Die zunehmende Zahl an neuen
Fahrzeugen mit Onboard-Uberwachung
wird ihr {ibriges tun. |

{

Mangelquote in %
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Die haufigen Mangel an der hinteren Beleuchtungseinrichtung sind eine Folge von VerschleiB und mechanischen Beschadigungen, zum Beispiel durch AnstoBen
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orrosion, Risse und Briiche sind

die natiirlichen Feinde der Fes-

tigkeit von Karrosserien. Da das
Fahrwerk aber mafigeblich zur Verkehrs-
sicherheit beitradgt, ist es ein wichtiger Be-
standteil der Hauptuntersuchung (HU)
und Sicherheitspriifung (SP). Dazu geho-
ren auch Reifen, Rader, StoRdampfer und
Stabilisatoren. Als Mdngel werden unter
anderem starke Beschadigungen und Kor-
rosion an der Motoraufhdngung, der Man-
schette von Gelenken und dem Aufbau
erfasst. Die Mingelquote bleibt im TUV
Bus-Report 2012 gegeniiber dem Vorjahr
stabil. Hierbei wird spiirbar, dass die Her-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRWERK

Die

im Vergleich zum Vorjahr. Positiv wirkt sich der verbesserte
Korrosionsschutz aus, negativ der Kostendruck der Busunternehmer.

steller ihre Busse mit einem immer besse-
ren Korrosionsschutz versehen und so ei-
ner der Hauptgefahren fiir das Fahrwerk
den Schrecken nehmen. ,Ansonsten wird
die Mdngelgruppe stark von der allgemei-
nen wirtschaftlichen Situation der Unter-
nehmen und der Branche beeinflusst®,
weifs Uwe Herrmann, Technischer Leiter
der Uberwachungsorganisation beim TUV
Hessen: ,,Wenn es den Betrieben schlech-
ter geht, nimmt die Médngelquote in der
Regel zu, weil die Wartung nachldsst.” Im
Durchschnitt wiesen 2,5 Prozent der iiber-
priiften Busse erhebliche Mdngel an der
Vorderachse und 3,0 Prozent an der Hin-
terachse auf.

Wird ein Mangel repariert, dauert es einige
Zeit, bis er durch den weiteren Verschleif
wieder auftritt. Daher kann die regelma-
ige technische Wartung vielfach den De-
fekt verhindern, da sie den Verschleifd
mindert. In zunehmendem Alter gehe je-

doch oft die Wartungshaufigkeit zuriick,
was dazu fiihre, dass Médngel hdufiger erst
bei der Hauptuntersuchung beziehungs-
weise der Sicherheitspriifung auffallen,
erldutert TUV-Experte Uwe Herrmann.
Denn die meisten Fahrwerksmangel las-
sen sich nur bei der fachgerechten War-
tung erkennen. Die Werte bleiben iiber
alle Altersklassen stabil und erreichen bei
den 20-jdhrigen Fahrzeugen 4,9 bezie-
hungsweise 5,5 Prozent. |

TIPP VOM TUV

»>Wartungsintervalle anpassen. Da das
Fahrwerk eines der sicherheitsrelevanten
Bauteile eines Fahrzeuges ist und auch

die Gebrauchs- und Einsatzfahigkeit des
Fahrzeuges davon abhéngt, sollte man die
Wartungsintervalle unbedingt einhalten und
sie gegebenenfalls auf die Mangelquote, die
bei der HU festgestellt wird, abstimmen.

%
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Vorder- und Hinterachse unterliegen unterschiedlichem VerschleiB, daher schwanken die Mangelquoten zeitlich versetzt
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HeifBe Luft

Das ohnehin sauberste Verkehrsmittel Omnibus wird
Auch die
Sachverstandigen schauen hier besonders kritisch hin.

FOTO Studio37/shutterstock, GRAFIK VdTUV

mweltschutz ist auch bei Bussen

ein wichtiges Thema, wie sich

beispielsweise an der zuneh-
menden Anzahl von Hybrid-, Gas- oder
Wasserstoffantrieben im OPNV zeigt. Auch
im Rahmen der Hauptuntersuchung priifen
die Sachverstindigen unter Umweltschutz-
aspekten. Erhoben werden die Mingel Ol-
verluste an Motor und Antrieb, Schaden an
der Abgasanlage (Ungeniigende Filterung
von Abgasen, zum Beispiel bei vorhan-
denen Rufpartikelfiltern und/oder unge-
wiinschte Larmemissionen) sowie Leckagen
an Kraftstoffanlagen, die zu Umwelt-
verschmutzung und Brandgefahr fiihren
konnen. Auch die wahrend der Abgasunter-
suchung festgestellten Mangel des Motor-
managements beziehungsweise der Ab-
gasreinigung gehoren in diese Gruppe,
treten aber nur sehr selten auf.

Gegen die stetig ansteigende Mangelquote
beim Motor/Antrieb mit zunehmendem

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE UMWELT

TIPP VOM TUV

»>Sicher und umweltfreundlich. Olleckagen
schaden nicht nur der Umwelt, sondern
erhohen auch die Brandgefahr. Daher sollte
man die Motoreinstellungen regelmaBig
kontrollieren. Es lohnt sich zu tiberlegen,
die Einspritzdisen in kirzeren Intervallen zu
tauschen, da dies den Verbrauch reduziert.
Nachrechnen!

Fahrzeugalter helfe nur sorgfaltige War-
tung, so Ralf Horstmann, Technischer Lei-
ter Fuhrpark-Service beim TUV Rheinland.
Der wachsende Kostendruck in der Bran-
che fiihre durch Streckung der Wartungsin-
tervalle zu einer geringen Zunahme der
Mangelquote von 5,2 auf 5,8 Prozent. Bei
der Auspuffanlage liegen die Werte in etwa
auf Vorjahresniveau. Im Durchschnitt wie-
sen 2,3 Prozent der gepriiften Fahrzeuge
erhebliche Mdngel am Auspuff auf. [ |

Mangelquote in %
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Altersklassen

VerschleiB sorgt fiir den kontinuierlichen Anstieg der Mangelquote bei Motor und Antrieb. Wartung konnte hier teilweise entgegenwirken
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ie im vorigen TUV Bus-Report
W steigt die Zahl der bemangelten
_—— Fahrzeuge mit Korrosion an den
tragenden Teilen mit dem Fahrzeugalter.
Jedoch hat die durchschnittliche Mangel-
quote iiber alle Altersklassen zugenommen:
von 4,9 auf 5,3 Prozent. Vor allem bei den
dlteren Fahrzeugen stieg die Mdngelquote
deutlich an. So wiesen beispielsweise 2012
14,7 Prozent der 15-jahrigen (2011: 11,9),
18,4 Prozent der 16-jdhrigen (2011: 15,8)
und 22,1 Prozent der 20-jdhrigen Fahr-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE KORROSION

Die wirtschaftlich bedingte langere Nutzungsdauer der Busse und ein
besonders harter Winter 2011 fiihren zu einem
an Rahmen und tragenden Teilen.

zeuge (2011: 21,5) erhebliche Rostschdden
an den tragenden Teilen auf. ,Aus meiner
Sicht ist es ein Indiz dafiir, dass die Fahr-
zeuge aufgrund der wirtschaftlichen Situa-
tion der vergangenen zwei Jahre wieder
langer genutzt werden®, erldutert Hans-
Georg Schwabowski, Niederlassungsleiter
TUV SUD Auto Service GmbH, die Ent-
wicklung. ,Dies betrifft insbesondere den
Linienverkehr.“ Hier verkaufen grofiere

BEI REGELMASSIGEN KONTROLLEN DES
UNTERBODENS KANN BEGINNENDER ROST
ERKANNT UND AUSGEBESSERT WERDEN

Verkehrsunternehmen die Fahrzeuge hdu-
fig nach Auslauf der Férderung. Diese
Busse werden dann insbesondere in Zeiten
knapper Budgets oft von kleineren, pri-
vaten Unternehmen weitergenutzt, sodass
sie insgesamt langer auf der Strafle sind.

Und Korrosion ist vor allem eine Frage des
Alters, wie die Daten des TUV Bus-Report
2012 eindrucksvoll zeigen. ,Eine weitere
Ursache konnten auch strenge Winter mit
intensivem Streusalzeinsatz auf den Straf’en
sein. Hinzu kommt, dass die dlteren Fahr-
zeuge noch nicht so effektiv gegen Korrosi-
on geschiitzt wurden wie die aktuellen
Modelle am Markt“, nennt Schwabowski
weitere mogliche Ursachen fiir die zuneh-
menden Mangel.

Um Rost zu reduzieren, haben die
Busunternehmen nur Pflege und
Wartung. Regelmafiige Kontrol-
len des Unterbodens, bei denen
beginnende Korrosion sofort
ausgebessert wird, konnen dem nagenden
Zahn der Zeit entgegenwirken. Besonders
nach den Wintermonaten und nach dem
Einsatz von Auftaumitteln auf den Strafien,
sollte der Blick unter den Bus zum Stan-
dard gehoren. |

Mangelquote in %
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Altersklassen

Mit zunehmendem Alter steigt auch die Mangelquote an. Bleiben Fahrzeuge langer in Betrieb zeigt sich das daher in der Statistik
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Bremsspuren

Da die Bremswirkung meistens schleichend nachlasst, bemerken
Fahrer dies erst spat oder gar nicht. Umso wichtiger ist es daher, dass

remsen und ihre elektronischen
Systemen wie ESP, ABV und ASR
sind ein wichtiger Bestandteil der
Hauptuntersuchung. Schliefilich kann eine
versagende Busbremse zu einer Katastrophe
fiihren. Im TUV Bus-Report 2012 stellten die
Sachverstdndigen Werte auf dem Niveau
des Vorjahres fest.

Bei der Uberpriifung der Bremsanlage wird
auf dem Bremsenpriifstand kontrolliert, ob
die Vorgaben zur Mindestabbremsung an
jedem Rad erreicht werden. Weiterhin wer-
den Gleichmafigkeit, Funktion der Dauer-
bremsanlage, Abstufbarkeit/Zeitverhalten
und Loseverhalten gepriift. Weitere Punkte
sind Fiillzeit der Druckluftanlage, Funktion
der Entwdsserungsanlage, Betdtigungs- und
Ubertragungseinrichtungen, Steuer- und Re-
geleinrichtungen wie der lastabhdngige
Bremskraftregler, Nachstelleinrichtungen
sowie Funktion der Kontroll- und Warnein-
richtungen. ,,Da die Bremswirkung oft nicht
schlagartig nachldsst, wird das vom Fahrer

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BREMSANLAGE

kommen.

erst spdt oder gar nicht erkannt®, erklart
Hans-Georg Schwabowski, Niederlassungs-
leiter der TUV SUD Auto Service GmbH. Um-
so wichtiger sind daher die regelmafigen
Kontrollen auf dem Priifstand. Bei den HU
fielen vor allem Mdngel an der Fuflbremse
auf, hier liegt die durchschnittliche Méngel-
quote bei 3,9 Prozent, wahrend Bremslei-
tung und -schlduche mit durchschnittlich 0,7
und 0,9 Prozent eher selten auffallen. |

TIPP VOM TUV

>RegelmaBig kontrollieren. Da Mangel

an der Bremsanlage oft nicht von auBen
erkennbar sind, empfiehlt sich zwischen
den Hauptuntersuchungen und Sicher-
heitsprifungen ein kurzer Check auf dem
Rollenbremsprifstand. Werden hierbei
Abweichungen festgestellt, kann man die
Ursache rechtzeitig erkunden und
beheben.

Mangelquote in %
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Die Schwankungen in der Mangelquote entstehen durch die Grenznutzungsdauer der Teile. Bremsscheiben und -trommeln halten etwa zehn Jahre
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Is direkter Einflussmoglichkeit des
A Fahrers auf sein Gefdhrt, kommt

der Lenkung fiir die Sicherheit im
Strafienverkehr grofie Bedeutung zu. Daher
ist die Priifung der Lenkung Bestandteil der
Hauptuntersuchung - und auch Fahrer und
Unternehmer sollten sie jederzeit kritisch im
Blick haben, tragen sie doch die Verantwor-
tung fiir die Passagiere.
Mangel an der Lenkung entstehen vor allem
durch Verschleif}. Daher steigen die Quoten
beim Lenkungsspiel und den Schubstan-
gen/Spurstangen jeweils an, bis Reparatur
oder Ersatz erfolgen. Dies ist beim Len-
kungsspiel nach zehn sowie nach 15 Jahren

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE LENKUNG

Mangel an der Lenkung sind vor allem eine Frage des Alters und der
Wartung. Insgesamt ist die Zahl der Beanstandungen bei

der Fall. Bei den Schubstangen/Spurstangen
fiihrt ebenfalls hauptsdchlich eine ausge-
schlagene Lagerung zu Mangeln, hier be-
steht also einen Zusammenhang mit dem
Lenkungsspiel.

Beim Lenkungsdampfer haufen sich die Be-
anstandungen ab einem Fahrzeugalter von
15 Jahren. Auch hier diirfte die Ursache im
Verschleif? liegen. , Die Halter sollten vor-
beugende Instandhaltung betreiben®, rat
Roger Eggers, Fahrzeug- und Priifexperte
beim TUV NORD. Der Lenkungsdimpfer
verhindert das Flattern der Lenkung, insbe-
sondere durch eingeleitete Krdfte auf
schlechten Strafien oder bei Kurvenfahrten.
Da der Verschleiff an einem Lenkungs-
ddmpfer in der Regel schleichend erfolgt,
durch langsam nachlassende Dampfung,
ist er vom Fahrer nur schwer erkennbar.
Wenn die Lenkung bei schlechter Wegstre-
cke flattert, sollte der Lenkungsddmpfer in
einer Fachwerkstatt tiberpriift werden.

aber gering.

Da der VerschleiB von Lenkgelenken normaler-
weise sehr langsam eintritt, ist er fiir den
Fahrer schwer zu bemerken. Daher rat TUV-
Experte Roger Eggers, das Lenkungsspiel
sorgfdltig zu beobachten und mit anderen
Bussen, bei denen der Fahrer am Steuer sitzt,
zu vergleichen, um die schleichende Zunah-
me des Verschleifies rechtzeitig zu bemerken
und die Reparatur zu veranlassen. [ |

TIPP VOM TUV

>Hydraulikfliissigkeit auffiillen. Damit die
Lenkung mit hydraulischer Unterstiitzung
einwandfrei funktioniert, muss sichergestellt
sein, dass der Stand der Hydraulikfltssigkeit
im Ausgleichsbehalter ausreichend ist. Zur
Kontrolle sollte das Bordbuch des Busses zu
Rate gezogen werden, da es unterschied-
liche technische Vorgaben zur Prifung gibt.
So muss zum Beispiel bei einer Kontrolle
haufig der Motor laufen und die Hydraulik-
pumpe damit angetrieben werden.

Mangelquote in %
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Altersklassen

Der Anstieg der Mangelquote bei den Lenkungsdampfern ist konstruktionsbedingt. Vorbeugende Instandhaltung konnte dem entgegenwirken
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Fahrgastsicherheit [ULABCTER AL PR Vi

Mit Sicherheit

zeigt der
TUV Bus-Report 2012 bei der
Sicherheitsausriistung der Busse.

usse sind sicher, sehr sogar. Und

wie der TUV Bus-Report 2012

zeigt, verzeichneten die Priifer
im Durchschnitt weniger Mdngel bei den
Tirkontrolleinrichtungen (2012: 2,4 Pro-
zent, 2011: 2,5 Prozent) und bei den Not-
ausstiegen (2012: 2,1 Prozent, 2011: 2,4
Prozent) sowie einen gleichbleibenden
Wert von 2,1 Prozent bei den Sicherheits-
einrichtungen wie Feuerldscher und
Verbandskasten. Lediglich bei Sitzpldtzen
und Haltegriffen nahm die durchschnitt-
liche Madngelquote um 0,2 Prozentpunkte
zu - allerdings auf sehr niedrigem Niveau
von 0,5 auf 0,7 Prozent. Ob sich daraus
ein Trend ableiten ldsst, werden kiinftige
TUV Bus-Reporte zeigen.

Diese Ergebnisse zeigen, dass die Busunter-
nehmer mehr Wert auf die Wartung der
Komponenten der Fahrgastsicherheit legen.
Denn die meisten Mdngel, wie beispielswei-
se ein gestohlener Nothammer, sind nicht

durch das Alter der Fahrzeuge bedingt. ,Hier
zahlt die eigene Wartung viel. Die Pflege und
auch die Kontrolle von Gurten, Nothdam-

DIE REGELMASSIGE KONTROLLE UND
PFLEGE VON GURTEN, NOTHAMMERN UND
VERBANDKASTEN SOLLTE STANDARD SEIN

mern, Verbandkdsten kann prinzipiell auch
ein Laie durchfiihren und wiirde die Quoten
reduzieren®, rit Uwe Herrmann, Technischer
Leiter der Uberwachungsorganisation beim
TUV Hessen. ,,Die tigliche Abfahrtskontrolle
durch den Fahrer und die Behebung der dort

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRGASTSICHERHEIT

festgestellten Mangel wiirde auch den Fahrer
und die Fahrgdste auf die sichere Seite brin-
gen. Die konsequente Verfolgung von Vanda-
lismus wiirde praventiv dazu bei-
tragen*®, lautet seine Empfehlung.
Einen positiven Einfluss auf die
Sicherheit eines Busses hat tibri-
gens ein Halterwechsel, weify
der TUV-Mann: ,, Wenn das Fahr-
zeug verdufiert wird, repariert
entweder der Verkdufer oder der Kadufer das
Fahrzeug einmal durch, um die Verkaufs-
chancen zu erhéhen oder auch ein fittes
Fahrzeug in den Fuhrpark zu intergrieren.“
Das sollte auch im normalen Alltagsbetrieb
zum Standard gehoren. |
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Bei den Tiiren/Tiirkontrolleinrichtungen sowie bei den Notausstiegen ging die durchschnittliche Zahl der Mangel zuriick
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MANGELKLASSEN/ALTER DER BUSSE IN JAHREN SCHNITT

Fahrleistung in Tausend km 387 60 112 176 238 285 325

Ohne Méangel 54,6% 80,2% 71,8% 66,7% 62,4% 59,8% 56,9%
Geringe Mangel 30,1% 15,0% 20,1% 22,9% 26,5% 28,6% 30,3%
Erhebliche Mangel 15,2% 4,7% 8,1% 10,3% 10,9% 11,6% 12,6%
Verkehrsunsicher 0,2% 0,0% 0,0% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1%
Zusammenfassung mehrerer Einzelméngel zu Mangelgruppen

Beleuchtungsanlage 20,0% 7,7% 12,7% 15,8% 18,0% 18,8% 19,6%
Auspuffanlage 2,3% 0,1% 0,5% 1,0% 1,5% 1,4% 2,1%
Vordere Beleuchtungseinrichtungen 5,6% 2,0% 2,9% 3,9% 4,4% 4,9% 5,3%
Hintere Beleuchtungseinrichtungen 12,3% 4,6% 8,0% 8,9% 9,3% 10,3% 9,7%
Blinker/Warnblinker 3,8% 0,8% 2,1% 4,0% 5,5% 5,4% 5,9%
FuBbremse Wirkung 3,9% 0,3% 0,6% 0,6% 0,8% 1,4% 2,3%
Bremsleitungen 0,7% 0,1% 0,0% 0,1% 0,3% 0,2% 0,5%
Bremsschlauche 0,9% 0,3% 0,3% 0,3% 0,4% 0,6% 0,7%
Lenkungsspiel 2,5% 0,3% 0,6% 1,1% 1,1% 1,2% 1,4%
Vorderachse 2,5% 0,3% 0,5% 1,0% 1,2% 1,8% 2,2%
Hinterachse 3,0% 0,7% 1,8% 2,5% 1,8% 2,9% 2,5%
Inneneinrichtung, Sitzplatze und Haltegriffe 1,2% 0,6% 1,0% 1,4% 1,1% 0,9% 1,0%
Turen, Tlrenkontrolleinrichtungen 2,4% 0,8% 1,4% 2,0% 2,0% 2,2% 2,5%
Sicherheitseinrichtungen (Feuerldscher, Verbandkasten) 2,1% 1,9% 2,0% 1,7% 2,3% 2,4% 2,2%
Auszug von Einzelmangeln aus dem Gesamtkatalog (nach Durchschnitt sortiert)

Umrissleuchten/Spurhalteleuchten/Seitenmarkierungsleuchten 9,1% 2,8% 3,9% 6,2% 6,8% 7,6% 9,5%
Kennzeichenbeleuchtung 6,7% 2,8% 5,0% 6,0% 5,6% 5,7% 6,2%
Motor/Antrieb 5,8% 1,4% 2,0% 3,1% 3,4% 3,5% 4,2%
Rahmen/Tragende Teile — Korrosion (auch Hilfsrahmen) 5,3% 0,0% 0,0% 0,2% 0,2% 0,3% 0,5%
Blinkleuchten/Fahrtrichtungsanzeiger 3,8% 0,8% 2,1% 3,9% 5,5% 5,4% 5,9%
Abblendlicht 3,8% 1,7% 2,0% 3,1% 3,8% 3,8% 4,3%
Sicht/Scheiben/Sonnenblende 2,8% 1,4% 1,6% 2,2% 2,7% 2,6% 2,7%
Betriebsbremsanlage — hinten 2,7% 0,2% 0,3% 0,2% 0,4% 1,0% 1,4%
Nebelscheinwerfer 2,6% 1,1% 1,1% 1,8% 1,8% 1,9% 2,2%
Schlussleuchten 2,3% 1,0% 1,5% 1,9% 1,8% 1,4% 1,6%
Nebelschlussleuchten 2,2% 0,4% 0,7% 0,5% 1,2% 2,1% 1,3%
Fahrzeuge allgemein: Schalldampferanlage Schaden/Befestigung 2,2% 0,1% 0,5% 0,8% 1,4% 1,4% 2,0%
Begrenzungsleuchten/Parkleuchten 2,1% 0,8% 1,4% 1,8% 1,8% 2,1% 2,2%
Notausstiege 2,1% 0,6% 1,1% 1,4% 1,5% 1,5% 1,4%
Schubstange(n)/Spurstange(n) 2,0% 0,3% 0,4% 0,9% 0,8% 1,0% 1,1%
Betriebsbremsanlage — Dichtheit 1,8% 0,2% 0,3% 0,8% 1,4% 1,0% 1,9%
Feststellbremsanlage — GleichmaBigkeit 1,6% 0,2% 0,4% 0,4% 0,6% 0,7% 0,9%
Geschwindigkeitsmessgerat/Fahrtschreiber/Kontrollgerat 1,5% 0,1% 1,7% 0,7% 2,0% 0,9% 1,8%
Ruckfahrscheinwerfer 1,5% 0,3% 0,5% 0,6% 0,6% 0,7% 0,6%
Ein- und Ausstiege 1,4% 0,5% 0,7% 1,3% 1,4% 1,2% 1,5%
Betriebsbremsanlage — vorn 1,3% 0,1% 0,3% 0,4% 0,3% 0,4% 0,9%
Bremsleuchten 1,2% 0,4% 1,2% 0,7% 0,8% 1,2% 0,9%
Bremsbelage — vorn/hinten 1,2% 0,3% 0,7% 0,9% 1,1% 1,1% 1,4%
Bremszylinder/-hub/Staubmanschetten 1,2% 0,0% 0,1% 0,1% 0,4% 0,3% 0,5%
Turend-/-schlieBstellung 1,1% 0,3% 0,7% 0,8% 0,7% 0,9% 1,2%
Bremstrommeln/Bremsscheiben 1,1% 0,2% 0,6% 0,9% 1,1% 1,4% 1,1%
Sicherheitsgurte 1,0% 0,2% 0,4% 0,6% 1,1% 0,7% 1,0%
Bremsventile/Bremskraftregler — Funktion/Einstellung 0,8% 0,1% 0,2% 0,5% 0,5% 0,7% 0,7%
Energiespeicher/Druckluftbehalter 0,8% 0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,3% 0,5%
Rickstrahler — vorn/seitlich/hinten 0,7% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3% 0,4% 0,3%
Kfz ohne OBD: Abgasreinigungssystem 0,7% 0,3% 0,3% 0,4% 0,2% 0,3% 0,4%
Sitzplatze, Haltegriffe 0,7% 0,4% 0,7% 0,9% 0,6% 0,6% 0,4%
Feststellbremsanlage — Wirkung 0,6% 0,0% 0,1% 0,2% 0,3% 0,6% 0,5%
Innenbeleuchtung 0,5% 0,1% 0,3% 0,5% 0,5% 0,4% 0,6%
Kraftstoff-/Gasanlage-Leitung/Tank 0,5% 0,1% 0,2% 0,2% 0,6% 0,3% 0,4%
Fernlicht 0,4% 0,1% 0,3% 0,2% 0,2% 0,4% 0,4%
Luftpresser — Fillzeit 0,4% 0,2% 0,1% 0,2% 0,2% 0,4% 0,3%
Lenkungsdampfer 0,4% 0,0% 0,1% 0,2% 0,3% 0,2% 0,2%
Betriebsbremsanlage 0,4% 0,0% 0,1% 0,2% 0,2% 0,2% 0,3%
Bremswellen/Bremshebel/Gesténgesteller 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Warndreieck/Warnleuchte 0,3% 0,2% 0,3% 0,3% 0,5% 0,4% 0,5%
Automatischer Blockierverhinderer 0,3% 0,0% 0,0% 0,2% 0,1% 0,2% 0,4%
Kfz mit OBD: Motormanagement-/Abgasreinigungssystem 0,3% 0,9% 1,0% 0,7% 0,4% 0,1% 0,1%
Geschwindigkeitsbegrenzer 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1%
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57,0% 54,9% 51,7% 50,0% 46,7% 46,1% 43,3% 41,4% 40,5% 40,2% 38,6% 35,7%
29,1% 31,8% 31,6% 33,1% 34,7% 35,6% 36,0% 36,8% 36,9% 37,2% 37,1% 37,2%
13,8% 13,2% 16,5% 16,8% 18,5% 18,2% 20,5% 21,4% 22,3% 22,4% 24,1% 26,3%
0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,2% 0,4% 0,3% 0,2% 0,2% 0,8%
19,1% 19,4% 21,6% 21,6% 24,1% 24,2% 23,5% 23,6% 24,3% 25,4% 27,6% 28,8%
2,3% 2,1% 2,7% 2,8% 2,5% 1,9% 2,8% 3,6% 3,6% 3,5% 4,2% 5,2%
4,8% 5,1% 6,1% 6,9% 7,0% 6,9% 7,0% 7,1% 7,2% 7,4% 7,9% 7,7%
10,0% 11,3% 12,6% 13,0% 14,3% 15,4% 15,6% 15,9% 16,6% 18,6% 20,0% 21,5%
4,9% 4,2% 4,8% 3,6% 4,5% 4,2% 3,1% 3,0% 2,5% 18% 2,9% 2,4%
2,6% 3,2% 4,1% 5,0% 5,7% 4,9% 6,7% 7,3% 7,8% 8,6% 9,4% 9,0%
0,5% 0,6% 1,3% 1,1% 1,4% 1,3% 1,4% 1,2% 1,8% 0,4% 1,0% 1,2%
0,8% 0,8% 1,2% 1,0% 1,1% 0,9% 1,3% 1,3% 1,6% 1,0% 1,0% 1,5%
2,0% 2,7% 3,4% 3,0% 3,0% 4,3% 4,1% 4,7% 3,4% 3,2% 4,5% 5,5%
2,2% 2,5% 3,8% 2,5% 3,6% 3,3% 4,4% 4,0% 3,3% 3,8% 4,6% 4,9%
2,9% 2,9% 3,8% 4,0% 3,7% 2,8% 3,6% 4,2% 4,0% 4,0% 3,4% 5,5%
1,6% 1,1% 1,0% 1,0% 1,3% 1,3% 1.3% 1,1% 1,1% 1,3% 1,5% 1,6%
2,2% 1,8% 2,2% 2,9% 3,5% 3,6% 3,3% 2,8% 2,7% 2,8% 3,1% 4,6%
1,4% 1,7% 1,5% 2,0% 1,7% 2,0% 3,1% 2,3% 2,7% 2,3% 2,3% 2,7%
9,3% 11,2% 11,6% 12,7% 12,8% 13,8% 14,8% 14,4% 16,1% 11,8% 5,6% 4,5%
6,1% 6,3% 6,7% 6,7% 7,5% 8,2% 7,6% 7,3% 9,4% 11,2% 10,1% 11,0%
4,4% 5,3% 5,8% 6,5% 6,7% 6,9% 7,9% 8,0% 8,0% 8,4% 11,1% 13,4%
1,3% 1,5% 2,1% 3,0% 4,3% 6,8% 10,3% 12,7% 14,7% 18,4% 17,0% 22,1%
4,8% 4,2% 4,7% 3,6% 4,4% 4,2% 3,0% 3,0% 2,4% 1,8% 2,8% 2,4%
4,2% 3,7% 4,5% 4,0% 4,6% 5,5% 4,3% 4,1% 4,5% 5,2% 4,0% 4,6%
2,3% 2,9% 2,6% 3,1% 2,8% 3,5% 3,2% 2,8% 3,4% 3,3% 4,7% 4,4%
1,6% 2,3% 3,1% 3,8% 4,4% 3,4% 5,1% 5,0% 5,0% 5,9% 6,5% 6,8%
2,3% 2,4% 3,2% 3,4% 3,5% 3,2% 2,7% 3,6% 3,1% 3,7% 3,6% 3,2%
1,9% 1,8% 2,4% 2,4% 3,1% 2,8% 3,5% 3,6% 3,2% 4,0% 3,8% 4,0%
1,7% 2,6% 2,2% 2,7% 2,7% 3,0% 3,0% 4,1% 3,4% 2,7% 4,7% 4,2%
2,1% 1,9% 2,7% 2,6% 2,5% 1,8% 2,8% 3,6% 3,6% 3,3% 4,2% 5,2%
1,7% 1,9% 2,2% 2,0% 2,4% 2,5% 2,9% 2,2% 2,6% 2,5% 3,5% 2,8%
1,6% 1,9% 2,3% 2,3% 3,0% 3,0% 3,1% 3,0% 2,8% 2,2% 3,4% 4,0%
1,5% 1,9% 2,6% 2,4% 2,3% 3,2% 3,1% 4,1% 2,7% 2,8% 3,6% 4,8%
1,8% 2,3% 2,0% 2,3% 2,5% 2,5% 1,9% 3,7% 2,3% 2,5% 3,2% 3,1%
1,1% 1,5% 2,4% 1,9% 2,4% 1,9% 2,1% 2,5% 3,1% 2,9% 2,8% 3,3%
1,4% 1,2% 1,4% 1,9% 1,0% 1,8% 2,1% 1,6% 1,3% 2,6% 2,2% 2,2%
0,5% 0,6% 1,4% 1,9% 2,0% 2,4% 3,0% 2,4% 2,7% 2,2% 3,1% 3,8%
1,0% 1,0% 0,8% 1,5% 1,8% 1,9% 1,8% 1,8% 1,5% 1,5% 2,0% 3,0%
1,0% 1,0% 1,0% 1,3% 1,3% 1,9% 1,5% 2,8% 3,1% 3,1% 3,4% 2,2%
1,0% 1,1% 1,4% 1,7% 1,4% 1,4% 1,6% 1,3% 1,0% 1,9% 2,1% 2,0%
1,1% 1,2% 1,5% 0,8% 1,4% 1,8% 1,1% 1,7% 1,3% 1,5% 1,5% 2,0%
0,7% 1,2% 1,0% 1,1% 1,6% 1,6% 1,6% 2,1% 2,0% 3,0% 2,9% 2,8%
1,3% 0,9% 1,4% 1,4% 1,8% 1,8% 1,6% 1,1% 1,4% 1,3% 1,2% 1,7%
1,4% 1,5% 1,7% 1,4% 1,2% 1,5% 1,6% 1,0% 1,1% 0,7% 0,8% 0,5%
0,9% 0,9% 1,3% 1,1% 1,3% 1,6% 11% 1,1% 1,5% 1,5% 1,0% 0,8%
0,7% 1,3% 1,0% 1,1% 1,1% 0,9% 1,8% 1,2% 0,4% 1,3% 0,8% 1,1%
0,1% 0,3% 0,4% 0,8% 1,4% 1,1% 1,9% 1,5% 1,8% 1,6% 2,4% 2,3%
0,3% 0,4% 0,5% 0,3% 0,6% 0,8% 1,0% 1,0% 0,9% 1,9% 2,3% 3,1%
0,6% 0,4% 0,7% 0,5% 1,0% 0,9% 1,0% 1,1% 1,3% 1,4% 1,0% 2,0%
1,0% 0,7% 0,6% 0,5% 0,6% 0,8% 1,0% 0,8% 0,6% 1,0% 0,7% 0,9%
0,7% 0,6% 0,8% 0,8% 0,9% 0,8% 1,0% 0,9% 1,3% 1,2% 1,1% 0,8%
0,7% 0,5% 0,3% 0,5% 0,7% 0,5% 0,4% 0,3% 0,5% 0,5% 0,8% 0,7%
0,3% 0,4% 0,5% 0,4% 0,6% 0,8% 0,5% 0,3% 0,7% 0,4% 1,3% 1,1%
0,3% 0,2% 0,4% 0,7% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,7% 0,4% 0,3% 0,7%
0,2% 0,3% 0,2% 0,5% 0,5% 0,5% 0,8% 0,4% 0,3% 0,6% 0,9% 0,7%
0,2% 0,1% 0,1% 0,4% 0,4% 0,3% 0,1% 0,3% 0,5% 1,2% 1,0% 1,4%
0,3% 0,1% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,6% 0,7% 0,7% 0,7% 0,7% 1,2%
0,1% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3% 0,4% 0,7% 0,5% 0,7% 0,7% 0,9% 1,2%
0,3% 0,4% 0,3% 0,0% 0,2% 0,3% 0,5% 0,2% 0,3% 0,3% 0,4% 0,5%
0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,1% 0,6% 0,3% 0,5% 0,6% 0,4% 0,4% 0,2%
0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0%
0,2% 0,2% 0,2% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,2%

OMNIBUSREVUE extra | 3 1




s —

.. S =

Haben Sie Fragen zu

' F - \ ¢ technischer Sicherheit?
. ™ \ * Fahrerqualifikation?
o e Systemzertifizierung
\*- J »Sichere Personenbeférderung?
S Y

Wir lassen Sie nicht
im Regen stehen!

www.vdtuev.de

| . "
Rl rwwow) Arvveenes (@ TVE  ED

THURINGEN



