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Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

Vorwort

Das Berufskraftfahrer-Qualifikationsgesetz (BKrFQG), das auf der
Richtlinie 2003/59/EG basiert und die Aus- und Weiterbildung von
Berufskraftfahrern regelt, ist am 1. Oktober 2006 in Kraft getreten.
Das BKrFQG bedeutet fir alle gewerblich tatigen Berufskraftfahrer
grundlegende Veranderungen in der Aus- und den nun verpflichten-
den Weiterbildungen. Die Berufskraftfahrer im Personenverkehr
mussen bis zum 10. September 2013 eine Weiterbildung von 35 Stun-
den absolviert haben, sofern sie Fahrzeuge lenken, fur die ein Fih-
rerschein der D-Klassen erforderlich ist.

Um die Weiterbildung mit der Giltigkeit des Flihrerscheins zu syn-
chronisieren, kann bei entsprechendem Ablaufdatum des Flhrer-
scheins die Weiterbildung bis zum 10. September 2015 erfolgen.
Voraussetzung ist, dass die entsprechende Fahrerlaubnis noch gultig
ist. Vorrangige Ziele dieser Weiterbildungen sind die Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Stral3enverkehr sowie die Verbesserung der
wirtschaftlichen Fahrweise der Berufskraftfahrer. Diese und weitere
Ziele sind in der Anlage 1 der Berufskraftfahrer-Qualifikations-Ver-
ordnung (BKrFQV) definiert und bilden die Rahmenvorgaben fiir alle
Ausbildungsstatten, die Weiterbildungen anbieten. Der Verlag Hein-
rich Vogel setzt die Inhalte der Anlage 1 in Zusammenarbeit mit der
VDV-Akademie (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen Akade-
mie e.V.) gemeinsam um.

Auf Basis des VDV-Rahmenlehrplans flir die Weiterbildung gemalf3
BKrFQG wurden die Themen zusammengestellt und gewichtet. So
entstanden funf Module in Einheiten von sieben Stunden, die damit
den Anforderungen der Gesetzgeber in Brissel und Berlin entspre-
chen.

Ebenso erflllen sie die qualitativen Anforderungen der Akademien
von DEKRA, TUV NORD, TUV Rheinland und TUV SUD, deren Ange-
bote zur Weiterbildung entsprechend gestaltet wurden.



Vorwort

Wieso ist das Modul ,Sicherheitstechnik
und Fahrsicherheit” von hoher Bedeutung?

Die Zeiten, in denen der Kraftfahrer seinen Bus allein steuerte, sind
langst vorbei. Moderne Sicherheits- und Assistenzsysteme gehoren
fur jeden Fahrer inzwischen zum Verkehrsalltag. Damit konnte die
Zahl der Unfalle, die wegen Fahrfehlern entstanden, deutlich redu-
ziert werden. Angefangen mit der Einfuhrung des Sicherheitsgurtes,
sind die todlichen Unfalle im Zeitraum von 1970 bis 2006 um 75%
gesunken — und das bei erhohtem Verkehrsaufkommen. Auch der
Automatische Blockierverhinderer hat eine erhebliche Verbesserung
gebracht, ganz zu schweigen von komplexeren Fahr-, Brems-, und
Uberholassistenten. Sie alle haben das Fahren revolutioniert, entlas-
ten den Fahrer und helfen bei der Vermeidung von Unfallen.

Dennoch sind im StraRenverkehr jahrlich 5.500 Todesopfer und
80.000 verletzte Menschen zu beklagen. Hauptursachen schwerer
Unfalle sind:

== ein zu geringer Abstand
== eine zu hohe Geschwindigkeit

Auch die komplexeste Technologie kann die Fahrphysik nicht aul3er
Kraft setzen. Das ist die zentrale Botschaft an alle Fahrer! Deshalb ist
es wichtig, den Busfahrern die Grenzen der Fahrphysik und der Sicher-
heitstechnik zunachst (noch einmal) theoretisch zu vermitteln. Und
dann sollte auch die Praxis — sofern es die Umstande zulassen — nicht
zu kurz kommen. Denn praktische Fahribungen machen nicht nur
Spald, sondern erhéhen auch den Lerneffekt.

So kann zuklnftig auch das Modul ,,Sicherheitstechnik und Fahrsi-
cherheit” ein weiterer Mosaikstein sein, um die Verkehrssicherheit
zu erhohen. Dies ginge auch mit der Intention der Gesetzgeber kon-
form, die eine verpflichtende Weiterbildung eingefihrt haben, in der
.besonderes Gewicht auf die Verkehrssicherheit und den sparsamen
Kraftstoffverbrauch zu legen ist”.




Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

Wir wunschen allen, die mit diesem Buch arbeiten, eine spannende
und erfolgreiche Weiterbildung!

Ihr Verlag Heinrich Vogel

Die verschiedenen Lernziele

Zur Verstandigung uber die Lernziele, welche die verschiedenen
Lernanforderungen naher erklaren, werden in der Richtlinie Vermitt-
lungstiefen vorgegeben. Die folgende Tabelle gibt einen Einblick,
welcher Grad des Verstehens bei der Wissensvermittlung erreicht

werden soll.
Erkennen Wissen Koénnen
1. Bewusstsein 1. Einblick 1. Fahigkeit
Vorstufe des Erken- Einblick bei der Koénnen, das zum
nens, die zum ersten Begegnung Vollzug einer Tatig-
Weiterdenken anregt mit dem Wissens- keit notwendig ist

gebiet

2. Einsicht 2. Uberblick 2. Fertigkeit
Eine grundlegende Systematischer Ein durch dauernde
Anschauung, die Uberblick, den sich Ubung eingeschlif-
erworben und der Lernende erst fenes, sicheres, fast
beibehalten wird verschaffen kann, muiheloses Konnen

sobald er in meh-
rere Teilbereiche
des Wissenschafts-
gebietes Einblick

gewonnen hat



Vorwort

Erkennen Wissen Kénnen

3. Verstandnis und 3. Kenntnis 3. Beherrschung
Sensibilisierung Genaue Kenntnis Hoher Grad an
Die Ordnung von tber den Sachver- Kénnen
Einsichten und ihre halt eines Wissens-

weitere Verarbeitung gebietes setzt den

Uberblick voraus,
fordert aber zusatz-
liches detailliertes
Wissen und einen
Grad gedachtnissei-

tiger Verankerung

4. Vertrautheit
Erweiterte und
vertiefende
Kenntnisse uber
einen Sachverhalt
oder ein Wissens-

gebiet

Ziele des Moduls

Die Teilnehmer sollen nach dem Modul , Sicherheitstechnik und
Fahrsicherheit”

== die Sicherheit der Ladung unter Anwendung der Sicherheits-
vorschriften und durch richtige Benutzung des Kraftomni-
busses gewahrleisten konnen (vgl. Anlage 1 der BKrFQV, Nr.
1.6).

== auf den KOM einwirkende Krafte beherrschen kénnen (vgl. An-
lage 1 der BKrFQV, Nr. 1.6).



Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

== fahig sein, die Nutzlast eines KOM oder einer Kombination zu
berechnen (vgl. Anlage 1 der BKrFQV, Nr. 1.6).

== Mit Dauerbremsanlagen und elektronischen Systemen ver-

traut sein (vgl. Anlage 1 der BKrFQV, Nr. 1.2).

das Uberpriifen der Bremsanlage beherrschen.

uber Fertigkeiten zum Verhalten in besonderen Situationen

verfugen.

fur Geschwindigkeit und Abstand sensibilisiert sein.

uber Kenntnisse von Folgen bei Verstol3en gegen Verkehrsvor-

schriften verfligen.

== Uber Kenntnisse zu situationsangepasstem Handeln und vor-
ausschauendem Fahren verfligen.

== Uber die Moglichkeit verfliigen, in besonderen Verkehrssituati-
onen richtig zu reagieren.

Symbolerlauterung

P Ziel (L0 Medien-Verweis
@ Lehrzeitangabe O Ablauf

O Hintergrundwissen




Abbildung 4:
Abhangigkeit der
Seitenflihrungskraft
von der Héhe der

Bremskraft

Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

Abbildung 4 zeigt, dass bei einer Kurvenfahrt, die 70% der Seiten-
fuhrung ausnutzt, nur noch 70% der maximalen Bremskraft zur Ver-
fugung stehen. Bei einer Ausnutzung der Seitenfuhrung von 50%

konnen dagegen fast 90 % der maximalen Verzogerung erreicht wer-
den.
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Fazit

Je langsamer also eine Kurve gefahren wird, desto mehr Bremsre-
serven bleiben ubrig fur den Fall, dass in der Kurve ein unerwartetes
Hindernis auftritt.



Einwirkende Krafte und Ladung richtig einschatzen

Die dynamische Achslastverschiebung

Allgemein

Auf einer ebenen Flache hat ein Kraftomnibus eine Gewichtsvertei-
lung von etwa 1/3 seines Gewichts auf der Vorderachse und 2/3 auf
der Hinterachse.

Beim Befahren von Steigungen verlagert sich das Gewicht des
Busses nach hinten, somit werden die Reifen der Hinterachse starker
belastet. Dadurch werden die Reibungskrafte zum grof3ten Teil auf
die Reifen der Hinterachse Ubertragen. Beim Befahren von Gefallen
verlagert sich das Gewicht des Fahrzeugs nach vorne, somit werden
die Reifen der Vorderachse starker belastet. Dadurch werden die Rei-
bungskrafte zum grof3ten Teil auf die Reifen der Vorderachse lber-
tragen, wodurch die Geschwindigkeit sinkt und der Bus abgebremst
wird.

Achslastverschiebung beim Bremsen

Beim Bremsen setzt eine dynamische Achslastverschiebung von
hinten nach vorn ein. Die Last auf der Vorderachse erhoht sich mit
steigender Bremsverzogerung.

Dadurch werden die Vorderrader starker belastet und konnen mehr
Reibungskrafte Gbertragen.

T 171 YT

L]

Abbildung 5:
Achslastverschie-
bung beim Brems-

vorgang
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Abbildung 18:
Verletzte und
getotete Personen
auf 1 Milliarde
gefahrene Perso-
nenkilometer;
Durchschnitt der
Jahre 2000 bis 2004;
Quelle: Bundesan-
stalt fur Statistik,
Wiesbaden

Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

Sicherheitssysteme zur
Erhohung der Fahrzeug-
und Verkehrssicherheit

Der Teilnehmer soll die technischen Merkmale und die Funkti-
onsweisen von elektronischen Sicherheitssystemen kennen.

Modul ,Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit”: PC-Professional
Kapitel ,Sicherheitssysteme zur Erhéhung der Fahrzeug- und
Verkehrssicherheit” oder PowerPoint-Prasentation Folie 67

bis 100

ca. 120 Minuten

Erweitern und vertiefen Sie die vorhandenen Kenntnisse der Teil-
nehmer in Bezug auf Sicherheitssysteme. Stellen Sie besonders
die Vorteile von Sicherheitssystemen heraus und betonen Sie
dennoch die Notwendigkeit einer vorausschauenden Fahrweise.

Allgemein

Der Kraftomnibus ist eines der sichersten Verkehrsmittel. Im Ver-
gleich mit anderen Personenbeforderungsmitteln ist der Bus das
sicherste Transportmittel.

4,43
26-fach 332,17
hoheres
Risiko 5-fach
hoheres
Risiko
017 64,12
| _
Pkw Omnibusse Pkw Omnibusse
Getotete Verletzte



Sicherheitssysteme zur Erh6hung
der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit

Um die Unfallzahlen weiter zu reduzieren, wird die technische Aus-
stattung der Kraftomnibusse kontinuierlich an die fortschreitende
Technologie angepasst.

Allerdings konnen auch noch so ausgereifte technische Systeme
eine vorausschauende und verkehrsgerechte Fahrweise nicht erset-
zen. Nur die Kombination aus stetiger Weiterentwicklung der Sicher-
heitssysteme und regelmaldiger Teilnahme an einer Weiterbildung
zum Thema Fahrsicherheit reduzieren das Unfallrisiko.
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Abbildung 19:
Ubersicht der
gesetzlich vorge-
schriebenen und
freiwillig eingefiihr-
ten Sicherheits-

systeme.




Abbildung 37:
System Abstands-
regel-Tempomat
(ART). Quelle

EvoBus

Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

Abstandsregel-Tempomat (ART)

Allgemein

Der Abstandsregel-Tempomat (ART) entlastet den Fahrer auf Auto-
bahnen und vergleichbaren Fernstral3en. Wenn der ART ein lang-
sameres Fahrzeug erkennt, bremst er den Omnibus automatisch ab,
bis ein vom Fahrer vorgewahlter Abstand erreicht ist, den der ART

dann konstant einhalt.

Funktionsweise

Ein Abstandssensor tastet 20-mal pro Sekunde die Umgebung vor
dem Bus ab. Der Sensor schaltet standig zwischen drei ,,Radarkeu-
len” hin und her. Die drei Keulen verwendet der Sensor, um festzu-
stellen, wo sich das reflektierende Objekt befindet: in der eigenen
Fahrspur oder in einer Nachbarfahrspur. Er misst dabei den Abstand,
die Fahrgeschwindigkeit und den Winkel der vorausfahrenden Fahr-
zeuge in einer Entfernung von maximal 150 Metern. Die Ergebnisse
werden standig abgeglichen. Das System reagiert erst, wenn der
Vorausfahrende als sicher erfasst gilt.

Der Abstandssensor ist mit den Steuergeraten der Bremsanlage und
des Motors gekoppelt, mit denen er wichtige Daten austauscht und
abgleicht.



Sicherheitssysteme zur Erh6hung
der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit

Aufbau des Systems

. . . . Bremse
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PRAXIS-TIPP Abbildung 38:

Ablauf des
Der Abstandsregel-Tempomat (ART) sollte bei Sichtbehinde- Abstandsregel-
rung, Nebel, Schneefall, starkemm Regen sowie bei glatten Tempomat-Systems

Fahrbahnen nicht eingesetzt werden. Hier muss der Fahrer
seine Fahrweise der jeweiligen Situation anpassen.



Abbildung 45:
Aufbau der

Slalomstrecke

Sicherheitstechnik und Fahrsicherheit

4. Slalomfahrt

Lernziele

== Der Teilnehmer soll seine Fahr- und Blicktechnik sowie seine
Lenkradfuhrung verbessern.

== Der Teilnehmer soll erkennen, dass durch schnelle Richtungs-
wechsel eine dynamische Schwerpunktverlagerung erfolgt,
die zu einem gefahrlichen Aufschaukeln des Busses flihren
kann.

== Aullerdem lernt er das Zusammenspiel zwischen Blickflihrung
und vorausschauendem Fahren.

== Der Teilnehmer soll gleichmallige Bewegungsablaufe trainie-
ren und richtiges raumliches Abschatzen eintben.

== Der Fahrer soll den Grenzbereich zwischen Mensch, Maschine
und Blicktechnik erfahren.

Aufbau und Durchfiihrung der Ubung

1. Aufbau des Parcours’ siehe Abbildung 45.

2. Das Fahrzeug soll zligig, ruhig und ohne Beriihrung der Pylone
durch die Slalomstrecke gefahren werden.

3. Die Fahrgeschwindigkeit und der Einfahrtwinkel durch die Py-
lone sind vom Fahrer selbst zu wahlen.

4. Die Lenkradfuhrung erfolgt grundsatzlich mit beiden Handen.

|1—13 m—*4—18 m—>+—18 m—¥<+16m >+ 15m—=2>+15m—><«15m—>



Praktische Ubungen

PRAXIS-TIPPS

== Die Fahrgeschwindigkeit ist so zu wahlen, dass eine flus-
sige und exakte Lenkradbedienung maoglich ist.

== Der Blick ist relativ weit nach vorn zu richten, um mehrere
Pylone gleichzeitig im Blickfeld zu haben.

== Die Hinterrader des Busses sollen sehr eng um die Pylone
rollen. Dabei ist eine standige Blickfihrung tber die Aul3en-
spiegel erforderlich.

== Durch rechtzeitiges Gegenlenken wird der Kurvenradius
innerhalb der Pylone gering gehalten.



