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Die Fahne hochhalten

VON ANDREAS HEISE

Wer bei Google ,sicherstes
Verkehrsmittel“ eingibt, der
erhdlt Treffer zu Flugzeug,
Bahn und Auto. Vom Bus ist
auf den ersten Seiten keine
Rede. Schade eigentlich, wo
sich doch Busse heutzutage
durch zahlreiche Sicherheits-
einrichtungen auszeichnen.
Ob Notbremsassistent, Feuer-
léschanlage oder Uberrollfes-
tigkeit. Der Fahrer erhdlt mitterweile
durch unterschiedliche Assistenzsysteme
Unterstiitzung. Doch meist lesen die
Menschen von tragischen Ungliicken.
Es sind medienwirksame Einzelfélle,
die im Geddchtnis bleiben. Umso hoher
ist der Wert des TUV Bus-Report einzu-
schdtzen. Auf Basis von fast 50.000
Hauptuntersuchungen spiegelt er wi-
der, wie es um den technischen Zu-
stand der Omnibusse in Deutschland
steht - vom Jahreswagen bis hin zum
,Youngtimer“ mit 20 Jahren. Von der
Beleuchtung iiber Bremsen und Fahr-

werk bis hin zu Korrosion.
Und die Ergebnisse konnen
sich sehen lassen, wenn wie
in der aktuellen Ausgabe bei
fast drei Viertel der Busse
keine Mangel gefunden wur-
den. Und die Quote im Ver-
gleich zum letzten TUV
Bus-Report aus dem Jahr
2015 noch verbessert wer-
den konnte. Wie es um die
einzelnen Mdngelgruppen bestimmt ist,
lesen Sie ab Seite 26. Viele der Mdngel,
die im TUV Bus-Report angesprochen
werden, lassen sich durch eine griindli-
che Wartung vermeiden beziehungs-
weise beheben. Hier sind die Bus- und
Verkehrsunternehmen gefragt, damit
auch im nichsten TUV Bus-Report die
Ergebnisse stimmen. Und iibrigens:
Wer bei Google die Suchanfrage ,,si-
cherstes Verkehrsmittel“ um das Wort
,Bus“ ergdnzt, der landet in etlichen
Fillen auf Meldungen zum TUV Bus-Re-
port. Gut, dass es ihn gibt.

Nicht nachlassen!

VON DR. JOACHIM BUHLER

Top oder Schrott. Im Strafsen-
verkehr kann das lebensent-
scheidend sein. Dieser Report
zeigt, dass Reise- und Linien-
busse - sofern sie in Deutsch-
land zugelassen wurden - er-
freulich haufig auf der Top-
Seite fahren. Ein Vergleich
zeigt: Thre Ergebnisse an den
TUV-Stationen sind sogar bes-
ser als die der Pkw. Und weil
die Zahl der méangelfreien Busse gegen-
tiber dem letzten Report noch einmal an-
gestiegen ist, gilt mein Gliickwunsch den
Busunternehmen. Gratulation, denn mit
regelmafiiger Wartung und sorgfaltigem
Flottenmanagement sorgen Sie fiir Sicher-
heit! Der TUV und viele Millionen Fahr-
gaste danken es IThnen. Mein Appell: Las-
sen Sie nicht nach und nehmen Sie unse-
ren Report als neutralen Hinweis, wo man
noch einmal gut hinschauen sollte.

ST

Nicht nachlassen sollte auch
die Politik. Langst ist auch der
gute alte , Kraftomnibus“ ein
rollender Computer. Auch das
bringt mehr Sicherheit, etwa
durch Sicherheitssysteme wie
Spurhalte- oder Notbrems-
assistenten. Die Umwelt freut
sich iiber intelligente Motor-
steuerungen, die den Schad-
stoffausstof’ reduzieren.
Solche Systeme miissen aber ein ganzes
Busleben lang einwandfrei funktionieren.
Algorithmen und Software miissen nach
jedem Routine-Update den Vorschriften
entsprechen und gegen Manipulation ge-
schiitzt sein. Deshalb brauchen wir auch
den Digitalcheck bei der Hauptuntersu-
chung und einen diskriminierungsfreien
Zugang zur Fahrzeugsoftware fiir unsere
Priifer. Im Interesse der Sicherheit ist der
Gesetzgeber gefragt. Wir bleiben dran!
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AUFGESCHNAPPT

Berlin setzt auf Citaro

Im Rahmen eines flexiblen Auf-
trages liefert Mercedes-Benz
in den kommenden Jahren bis
zu 950 Busse an die Berliner
Verkehrshetriebe (BVG). Die
Rahmenvertrage zwischen
Daimler Buses und der BVG tei-
len sich in bis zu 600 Gelenk-
busse und maximal 350 Solo-
busse auf. Die BVG werden die
Stadtbusse sukzessive in den
kommenden Jahren abrufen.

Die Vereinbarung ist laut den
Unternehmen flexibel gestal-
tet, sodass keine Abnahmever-
pflichtung besteht.

Flixbus setzt iiber

Fiinf Jahre nach dem Start in
Deutschland expandiert Flixbus
mit seinem Fernbusunterneh-
men in die USA. Gemeinsam
mit verschiendenen US-Bus-
partnern ist das deutsche Fern-
busunternehmen seit dem 31.
Mai 2018 mit Fahrzeugen zu-
nachst durch Kalifornien, Ari-
zona und Nevada unterwegs.
Wichtige Ziele wie Las Vegas,

Los Angeles, Phoenix, Tucson
oder San Diego sind dann bis
zu neun Mal taglich per
Flixbus an das Verkehrsnetz
angebunden. Weitere Linien
sollen nach eigenen Angaben
in den kommenden Wochen
und Monaten folgen. Tickets
gibt es ab 2,99 US-Dollar.
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SOLARIS

Brennstoffzellenbus der neuen Generation

Solaris Bus & Coach kiindigt
die Premiere eines umwelt-
schonenden Brennstoffzellen-
busses der neuen Generation
an. So soll die alternativ be-
triebene Produktpalette des
polnischen Omnibusherstel-
lers um den Solaris Urbino 12
hydrogen, einen Brennstoff-
zellenbus, der von einer Was-
serstoff-Brennstoffzelle ange-
trieben wird, erweitert wer-
den. Die offizielle Premiere
hat Solaris fiir das Jahr 2019
angekiindigt.

,Die Revolution im umwelt-
freundlichen 6ffentlichen
Verkehr wurde Realitdt - So-
laris beschloss, mit einem
weiteren Produkt auf diesen
Bedarf zu reagieren. Und
Brennstoffzellenbusse sind
bestens geriistet, um eine
starke Marktprasenz aufzu-
bauen: Sie sind im Betrieb
giinstig, leichter als Batterie-
busse und erreichen eine
Reichweite von 350 Kilome-
tern mit einer Wasserstoff-
Tankfiillung. Sie sind auch

STADTWERKE MUNSTER

So konnte der Solaris-Wasserstoffbus aussehen, der 2019 vorgestellt wird

ganz emissionsfrei, die einzi-
ge wahrend der Fahrt freige-
setzte Substanz ist namlich
der Wasserdampf“, erklart
Dariusz Michalak, stellvertre-
tender Vorstandsvorsitzender
von Solaris Bus & Coach.

Der Solaris Urbino 12 hydro-
gen soll eine Weiterentwick-
lung zweier Gelenkbusse mit

Brennstoffzelle als Range Ex-
tender aus dem Jahr 2014
sein. Damals wurden die
Busse noch von Batterien an-
getrieben. Im neuen Hybrid-
bus hingegen soll der Strom
fiir den Antrieb aus Wasser-
stoff erzeugt werden und die
verbaute Batterie lediglich ei-
ne Hilfsfunktion haben.

Wasserstoffbus im Testeinsatz

Die Stadtwerke Miinster tes-
ten derzeit auf der Elektro-
bus-Linie 14 einen Wasser-
stoffbus im Fahrgasteinsatz,
der sich von den anderen
Bussen durch seine hell-
blau-griine Lackierung un-
terscheidet.

Der Elektrobus erzeugt in ei-
ner Brennstoffzelle an Bord
Strom aus Wasserstoff. Die
Reichweite soll laut den
Stadtwerken der von Diesel-
bussen entsprechen und bei
circa 400 Kilometer liegen.
Bevor die Stadtwerke im
Herbst zwei eigene E-Busse
mit Brennstoffzellen und

Wasserstofftank in Betrieb
nehmen werden, haben sie
sich einen solchen Bus vom
Verkehrsunternehmen Syn-
tus aus dem Gelderland aus-
geliehen. Ziel der Stadtwerke
ist es, bereits vor Anliefe-
rung ihrer eigenen Busse die
notwendigen Abldufe zu tes-
ten und Mitarbeiter aus
Fahrdienst und Werkstatt zu
schulen. Betankt wird der
Bus an der 6ffentlichen Was-
serstofftankstelle des Tank-
stellenbetreibers Westfalen
in Amelsbiiren.

Nachdem erste Testfahrten
ohne Fahrgdste im gesamten

Stadtgebiet bereits stattge-
funden haben, wird der Bus
nun auf der Elektrobus-Linie
eingesetzt. Er wird voraus-
sichtlich bis Anfang Septem-
ber in Miinster bleiben. Zum
Hintergrund: Bereits seit
dem Jahr 2015 setzen die
Stadtwerke Elektrobusse ein.
Diese sind mit Batterien aus-
gestattet und werden an den
Endhaltestellen regelmafig
nachgeladen. In diesem Jahr
erweitern die Stadtwerke ih-
re Flotte aufRerdem um fiinf
weitere E-Busse mit Batterie
sowie um zwei Busse mit
Brennstoffzellen.

© Daimler (o. I.), Flixbus (u. I.), Solaris (o. r.)
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TECHNIK

»Easy Bus" erstmals im Linienverkehr eingesetzt

Gemeinsam mit der Hoch-
schule Fresenius und dem
Hersteller Iveco hat DB Regio
Bus den ,,Easy Bus“ entwi-
ckelt, der speziell auf die Be-
diirfnisse von Senioren und
mobilitdtseingeschrankten
Personen zugeschnitten ist.
Seit dem 20. Juni 2018 ver-
kehrt der Prototyp des Busses
erstmals im Linienverkehr
der Verkehrsgesellschaft Un-
termain (VU). Der Bus fahrt
vier Wochen lang montags
bis freitags auf ausgewadhlten
Fahrten auf den Buslinien 53
,Ringheim - Aschaffenburg”,
54 ,Aschaffenburg - Baben-
hausen“ und 55 ,,Aschaffen-
burg - Obernburg*.

,, Wir freuen uns besonders,
dass wir den ,Easy Bus® erst-

VDL BUS & COACH

e

gpl -

Dank extrabreiter Tiir kdnnen Fahrgaste mit Rollator leicht aussteigen

mals hier am Bayerischen Un-
termain im Linienverkehr ein-
setzen konnen®, erklart Jorg

Konrad, Leiter Marketing von
DB Regio Bus, Region Bayern.

,Dieser Bus ist konsequent
von der Nutzerseite her ge-
dacht und entsprechend auf-
gebaut.” So ist beispielsweise
der vordere Teil des Busses

Nachste Futura-Generation

VDL Bus & Coach prasentiert
die ndchste VDL-Futura-Ge-
neration mit neuem Antriebs-
strang. Die Futura-Einzelde-
cker sind mit MX-11-Motoren
von DAF ausgestattet, die in
mehreren Leistungsstufen
zur Verfligung stehen. Als
Standard wird der Motor mit
dem automatisierten ZF-
Traxon-Getriebe kombiniert,
als Option ist das vollauto-
matisierte ZF-Ecolife-Getriebe
erhdltlich. Der Futura-Doppel-

decker ist serienmafiig mit
dem MX-13-Motor in Kombi-
nation mit dem ZF-Traxon-
Getriebe ausgefiihrt. Neu ist
auflerdem, dass diese Varian-
te auch mit einem MX-11-Mo-
tor von DAF in Kombination
mit dem vollautomatischen
ZF-Ecolife-Getriebe ausge-
stattet ist. Die neuen MX-Mo-
toren von DAF seien in Kom-
bination mit den ZF-Getrieben
leiser und sparsamer. Die neue
Antriebsstrang-Generation

Die Futura-Reihe verfiigt iiber einen neuen Antriebsstrang

wirkt sich laut VDL positiv
auf die Reparatur- und War-
tungskosten aus. So wiirden
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PRAXIS

Sichere Technik

Seit Anfang der 1950er-Jahre besteht in Deutschland die Pflicht fiir jeden Fahrzeughalter, in regelma-
Bigen Abstanden eine Hauptuntersuchung (HU) an Kraftfahrzeugen durchfiihren zu lassen, bereits seit
1961 gibt es die ,,HU-Plakette”. Fiir Kraftomnibusse gelten besondere Anforderungen.

as System der periodisch-techni-

schen Fahrzeuguntersuchung im

hoheitlichen Auftrag hat sich in
vielen Jahrzehnten bewdhrt. So tragen
die Priiforganisationen mit derzeit {iber
28 Millionen Hauptuntersuchungen pro
Jahr zur Sicherheit und Umweltvertrag-
lichkeit der Fahrzeuge im Strafenver-
kehr bei. Auch Kraftomnibusse unterlie-
gen dieser periodischen technischen
Uberwachung. Das Alter von Kraftom-
nibussen liegt im Mittel bei ungefahr
neun Jahren. Die Erfahrung und die
Statistiken belegen, dass die Reparatur-
aufwendungen der Kraftfahrzeughalter
mit hoher werdendem Fahrzeugalter
steigen, und nicht unerhebliche Gefahr-
dungspotenziale fiir die Umwelt und die
Verkehrssicherheit, bei nicht ordnungs-
gemafier Instandhaltung, zu erwarten

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

sind. Die technische Uberwachung ist
daher Teil eines umfassenderen Sys-
tems, mit dem dafiir gesorgt werden
soll, dass Fahrzeuge wahrend ihres Be-

Uber 28 Millionen Hauptuntersuchungen jahrlich tragen zur Sicherheit auf der StraBe bei

triebs dauerhaft in einem sicheren und
umweltfreundlichen Zustand gehalten
werden. Jede frithzeitige Feststellung
eines verkehrssicherheitsrelevanten

© stadtratte/stock.adobe.com (0.), TUV SUD
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TEXT: Richard Goebelt

Die Digitalisierung halt Einzug: Adapter
zum Auslesen der Fahrzeugdaten

Mangels an einem Kraftfahrzeug tragt
zur Behebung dieses Missstands und
somit zur Verhinderung von todlichen
Unféllen oder Unféllen mit erheblichem
Personenschaden bei.

Anders als Pkw miissen Kraftomnibusse
bereits nach zwolf Monaten zur ersten
Hauptuntersuchung. Bestimmte Nutz-
fahrzeuge und somit auch Busse mit
mehr als acht Fahrgastpldtzen miissen in
vorgegebenen Abstdnden zusdatzlich
noch eine Sicherheitspriifung (SP) nach-
weisen. Bis zum dritten Jahr nach der
Erstzulassung miissen diese Fahrzeuge
zwischen den jdhrlichen Hauptunter-
suchungen einer Sicherheitspriifung

ANGESICHTS DER FORTWAHRENDEN
TECHNOLOGISCHEN WEITERENTWICKLUNG
GELTEN SEIT MAI 2018 NEUE HU-REGELN

unterzogen werden. Das bedeutet, dass
diese Fahrzeuge alle sechs Monate ent-
weder einer HU oder aber einer SP un-
terzogen werden. Nach dem dritten Jahr
geht es dann im vierteljdhrlichen Rhyth-
mus weiter, auf jede HU folgt im Ab-
stand von jeweils drei Monaten eine Si-

cherheitspriifung, also insgesamt drei SP
zwischen den HU. Kraftomnibusse ha-
ben somit die hochste Priifdichte, was
durch die sehr hohen Laufleistungen
und die grofle Anzahl der befdrderten
Personen erkldrt werden kann.

Um Hauptuntersuchungen und Sicher-
heitspriifungen durchzufiihren, werden
nicht nur spezielle Werkzeuge und
Messgerdte benotigt, sondern natiirlich
auch qualifizierte Mitarbeiter. Wer Priif-
ingenieur (PI) oder eventuell im ndchs-
ten Schritt amtlich anerkannter Sachver-
standiger mit Teilbefugnissen (aaSmT)
werden will, benétigt in jedem Fall ein
abgeschlossenes Studium der Fachrich-
tung Maschinenbau, Fahr-
zeugtechnik oder Elektro-
technik - und als amtlich
anerkannter Sachverstan-
diger (aaS) mit vollen Be-
fugnissen einen Master-
Abschluss. Dieses Spezial-
wissen schitzen die TUV-Kunden, trégt
es doch dazu bei, ein hohes Maf} an Ver-
kehrssicherheit in Einklang mit den
Kundenanforderungen bringen zu kon-
nen. Daher legen die TUV bei der acht
Monate wdahrenden Ausbildung groflen
Wert darauf, dass die zukiinftigen Sach-

zukanttcer 0 LRSI

verstdndigen nicht nur , Feststeller” von
Tatsachen, sondern vor allem Berater im
Prozess der Losungsfindung fiir die Kun-
den sind.

Neue HU-Regeln seit Mai 2018: Ange-
sichts der fortwdhrenden technologi-
schen Weiterentwicklung im Fahrzeug-
bereich muss ebenfalls das System der
Verkehrs- und Betriebssicherheitsprii-
fung an den aktuellen Stand von Wissen-
schaft und Technik regelmafig angepasst
werden. Ab Ende Mai 2018 gelten hierfiir
in Europa und damit auch in Deutsch-
land neue Regeln bei der Hauptuntersu-
chung. So wurde eine neue Mangelein-
stufung ,Gefdhrlicher Mangel“ einge-
fihrt und die Priifung von digitalen
Daten-Komponenten, wie das elektroni-
sche Notrufsystem eCall, in die Hauptun-
tersuchung einbezogen. Hintergrund ist
die EU-Richtlinie 2014/45/EU, die tech-
nische Untersuchungen von Fahrzeugen
in Europa weiter harmonisieren soll.

Die Einfiihrung des ,Gefdhrlichen Man-
gel“ als neue Mangeleinstufung ist fiir
die Kunden an den Priifstellen die sicht-
barste Veranderung. Er stellt eine Zwi-
schenstufe unterhalb der Kategorie ,, Ver-
kehrsunsicher” dar. Als Erweiterung der

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

7



m Zukunft der HU

8

Zur Hauptuntersuchung zéhlt auch
eine Sichtpriifung am Bus

Mangelstufe, Erhebliche Mangel“ be-
scheinigt der ,,Gefdhrliche Mangel“ eine
direkte und unmittelbare Verkehrs-
gefdhrdung oder Beeintrdchtigung des
Umweltschutzes. Der Fahrzeughalter
wird auf den besonderen Gefdhrdungs-
tatbestand durch eine entsprechende
Formulierung im Priifbericht hingewie-
sen. Eine Fahrt direkt nach Hause zum
Zweck der Reparatur oder der HU-Nach-
priifung innerhalb eines Monats ist aber
noch zuldssig. Bei der Einstufung als
, Verkehrsunsicher* muss - wie bisher
auch - unmittelbar die Priifplakette ent-
fernt und die Zulassungsbehorde infor-
miert werden, das Fahrzeug darf nicht
mehr gefahren werden. Zuvor galten die
vier Mangelkategorien ,,Ohne Mangel“,
,Geringe Mdngel“, ,,Erhebliche Mdngel“
und ,,Verkehrsunsicher*.

Neu ist ferner die Untersuchung von Kom-

ponenten fiir die Datenkommunikation
und Datenspeicherung im Fahrzeug.

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

Hierzu zahlt beispielsweise das fiir alle
neu typgenehmigten Fahrzeuge ab
1. April 2018 verpflichtende elektroni-
sche Notrufsystem eCall - und weitere
Systeme, die zukiinftig Bestandteil der
Fahrzeugausstattung bei den verschie-
denen Stufen des automatisierten Fah-
rens werden. Weitere Anderungen be-
treffen die Beschreibung und europawei-
te Harmonisierung einzelner Mangel,
die an Fahrzeugen auftreten kdnnen. So
dndert sich beispielsweise die Einstu-
fung der fiir Verkehrssicherheit und Um-
weltschutz wichtigen Reifendruck-Kon-
trollsysteme (RDKS).

Werden jetzt funktionsunfahige oder
stillgelegte RDKS bei der Hauptuntersu-
chung festgestellt, ist dies ein , Erhebli-
cher Mangel“ und es darf keine Plakette
mehr erteilt werden.

Weiterentwicklung der elektronischen
Fahrzeuguntersuchung: Die europdische
HU-Richtlinie 2014/45 EU konkretisiert

auch die Verwendung der elektroni-
schen Fahrzeugschnittstellen als Priif-
methode bei der Hauptuntersuchung,
die in Deutschland bereits seit 2015 mit
der Nutzung des HU-Adapters Standard
ist.

Der HU-Adapter soll einerseits den Sach-
verstandigen die erforderlichen Informa-
tionen zu den Kraftfahrzeugen liefern,
andererseits die Priifung der elektroni-
schen Sicherheitssysteme unterstiitzen.
Diese elektronische Bewertung der Sys-
teme gewinnt angesichts einer wachsen-
den Zahl an Fahrerassistenzsystemen,
die die Grundlage fiir das automatisierte
Fahren sind, an Bedeutung. In den letz-
ten Jahren wurden von den Fahrzeug-
herstellern immer mehr sicherheitsrele-
vante elektronische Assistenzsysteme
verbaut. Hierunter fallen zum Beispiel
Antiblockiersysteme, elektronisch gere-
gelte Bremsanlagen oder aber elektroni-
sche Fahrzeugstabilitdtskontrollen. Um
deren Sicherheit aber zu gewdhren,



TEXT: Richard Goebelt

Eine Grube dient unter
anderem zur Fahrwerks-
priifung

auch im zunehmenden Fahrzeugalter,
miissen diese Systeme regelmaflig auf
Wirkung und Funktionalitat tiberpriift
werden konnen.

Eine reine Sichtpriifung von Kontroll-
leuchten im Cockpit des Fahrzeugs oder
eine einfache Auswertung von Fehler-
standen sind jedoch keine verldsslichen

DER HU-ADAPTER INFORMIERT, WO DIE
STEUERGERATE VERBAUT SIND UND OB
DIESE AUCH IHREN DIENST ERFULLEN

Methoden, um eventuell versagende
g ABS- und ESP-Systeme oder manipu-
Z lierte Abgasreinigungssysteme zu iden-
P tifizieren. Wird dem Steuergerit kein
2 Fehler gemeldet, kann erst einmal we-
5 der der Fahrzeugfahrer noch der Sach-
o verstdndige wissen, ob das System

funktioniert. Jetzt kommt bei der
Hauptuntersuchung der HU-Adapter
zum Einsatz. Im ersten Schritt infor-
miert er den Priifer dariiber, wo Steuer-
gerdte, Sensoren und Aktoren verbaut
sind: Er dient so als Vorgabe fiir eine
Sichtpriifung. Ob die Systeme auch ih-
ren vorgesehenen Dienst leisten, kann
jedoch nur erkannt werden, wenn spe-
zielle Daten vorliegen wie
relevante Softwareinfor-
mationen, die die Fahr-
zeughersteller den Priifor-
ganisationen zur Verfii-
gung stellen miissen. Zum
Beispiel konnen mit der
Uberpriifung der Motor-
software mit dem HU-Adapter Manipu-
lationen oder Defekte an im Verkehr
befindlichen Fahrzeugen festgestellt
werden, sofern den Priiforganisationen
vom Fahrzeughersteller die Spezifikati-
onen der Software bekannt gegeben
werden.

Zukunft der HU [i¥:9.4 5

Prifhalle

Die TUV Organisationen und ihr Verband
setzen sich daher bereits seit Langem
fiir eine zeitnahe gesetzliche Grundlage
ein, um alle Fahrzeughersteller zu ver-
pflichten, die relevanten Informationen
zur Priifung sicherheits- und umweltre-
levanter Systeme fiir die elektronische
Priifung mit dem HU-Adapter bereitzu-
stellen, insbesondere auch Informatio-
nen zur jeweiligen Software. Diese Fort-
schreibung der Vorschriften fiir die
regelmdfiige technische Untersuchung
der im Betrieb befindlichen Fahrzeuge
wird zukiinftig im verstdrkten Mafle
notwendig sein, da neben den genann-
ten Untersuchungspunkten zukiinftig
auch Funktionen des vernetzten Fah-
rens wie Car2x-Systeme technisch zu
bewerten sind. Es bleibt unerldsslich,
die bestehende und jahrzehntelang
bewdhrte regelmdfiige technische
Untersuchung der Fahrzeuge auf die
anstehenden Herausforderungen der
Zukunft auszurichten.

OMNIBUSREVUE extra 10.2018
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m Autonomes Fahren
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Pionierarbeit

Hochautomatisiert fahrende Shuttles sind mittlerweile Realitat —
doch welche technischen Kriterien miissen sie erfiillen? Neuland
und gleichzeitig eine Herausforderung fiir den TOV.

ktober 2017, das beschauliche

niederbayerische Bad Birnbach

schreibt Geschichte. Ein hochau-
tomatisiertes, elektrisch angetriebenes
Shuttle vom Typ EasyMile EZ10 geht im
Auftrag der Deutschen Bahn auf Linie
zwischen neuem Marktplatz und Ther-
me. Auf offentlichen Strafen wohl ge-
merkt. Schnell stellt sich die Frage nach
der Straflenzulassung - und hier kom-
men die Experten des TUV ins Spiel.

Ein fiinfkopfiges TUV-Testteam, fiinf Sach-
verstindige sowie drei Experten fiir
Funktionale Sicherheit nahmen sich der
Herausforderung an. ,Zur Anwendung
kommen die Vorschriften der Strafen-
verkehrsordnung und hier insbesondere
die Gefdhrdungsentkraftung des § 30
StVZO. Fiir die tatsdchliche Zulassung
dann die § 21 und 70 der Strafenver-
kehrszulassungsordnung fiir die Einzel-
betriebserlaubnis beziehungsweise die

UMFASSENDE TESTS UND UMBAUTEN -
SAMTLICHE KOMPONENTEN DES PROTO-
TYPS STANDEN AUF DEM PRUFSTAND

Ausnahmegenehmigung. Dazu - wie bei
einer Pyramide - eine Vielzahl von Ein-
zelgutachten, beispielsweise fiir die
Bremse, die elektromagnetische Vertrag-
lichkeit (EMV), Fahrdynamik oder die
Langs- und Querfiihrung, bei der die ISO
26262 zur funktionalen Sicherheit anzu-
wenden war“, fiilhrt Robert Matawa,
Projektleiter TUV SUD, aus.

Alles begann mit einer Machbarkeits-
studie. Aus dieser ging hervor, dass das
Shuttle nur innerhalb eines definierten

Rahmens - Strecke, Anwendungsfall
und Fahrzeugspezifikationen - betrie-
ben werden kann, wie beispielsweise
auf einer genau festgelegten GPS-gefiihr-
ten Strecke. Die Hochstgeschwindigkeit
wurde aus Sicherheitsgriinden auf 15
Stundenkilometer begrenzt, die Breite

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

der Fahrstrecke auf dreieinhalb Meter
festgelegt. Den gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen geschuldet: ein ,Fahrzeug-
fithrer*. Dieser kann jederzeit einschrei-
ten, wenn auf der Fahrt etwas Unvorher-
gesehenes geschieht.

Da es keinerlei Erfahrungen hinsichtlich
der Zulassung eines hochautomatisierten
Shuttles gab, leistete TUV SUD Pionier-
arbeit. Auch weil es sich um einen Pro-
totypen und keine umgebaute Version
eines bereits zugelassenen Omnibusses
handelte. Die rein elektronische Lenkung
bedurfte umfangreicher Tests, weil Fahr-
zeuge eigentlich eine durchgdngig mecha-
nische Lenkung benétigen. Ein weiterer
wichtiger Priifpunkt: die elektromagneti-
sche Vertrdglichkeit bei einem Elektro-
fahrzeug mit Hochvolttechnologie. Die
TUV-Experten mussten sicherstellen, dass
die Elektronik des Fahrzeugs durch mag-
netische Strahlung von auflen nicht ge-
fahrlich beeinflusst werden kann. Ande-
rerseits darf die Strahlung des
Fahrzeugs aber auch keine
Schdden verursachen. Davon
abgesehen mussten auch
Umbauten erfolgen. Die Stra-
flenbahn-Klingel wurde
durch eine Hupe ersetzt, der EZ10 erhielt
gemdf StVZO einen Scheibenwischer.

Doch welche Folgen hat es, wenn - wie
auch in Bad Birnbach - neue Fahrtstre-
cken erschlossen werden sollen? ,Bei ei-
ner Anderung der durch die untere Ver-
kehrsbehorde zugelassenen Strecke be-
darf es einer neuen Fahrzeuggenehmigung,
da diese fiir eine spezielle Route definiert
ist“, weifl Benjamin Koller, Sachverstan-
diger TUV SUD. Die neue Strecke miisse
anhand einer funktionalen Sicherheitsbe-
trachtung bewertet werden und entspre-
chend in eine Zulassungsempfehlung
eingearbeitet werden. Ein Bahniibergang
beispielsweise stelle eine ganz andere An-
forderung dar als ein gerader Straflenab-
schnitt.

© TUV sUD

Fiir den EasyMile EZ10 gelten die glei-
chen Untersuchungsfristen nach der
StVZO wie fiir jedes andere Fahrzeug.
Beim vorliegenden Bus-Shuttle in Bad
Birnbach handelt es sich um ein soge-
nanntes So.Kfz zur Personenbeforde-
rung. Aufgrund des zuldssigen Gesamt-




; b
‘\'i\““ r

gewichtes und der maximalen Personen-
beforderung von kleiner gleich neun
Personen inklusive verantwortlichem
Sicherheitsoperator ist das Fahrzeug alle
zwOlf Monate zu einer Untersuchung im
Rahmen des § 29 StVZO sowie § 41 BO-
Kraft vorzufiihren.

il

Wiéhrend in dieser Frage die Rahmen-
bedingungen bereits klar definiert sind,
ist die Zulassung hochautomatisierter
Shuttles noch lange kein Selbstldufer.
,Im vorliegenden Fall handelt es sich
um eine Einzelfahrzeuggenehmigung,
welche prinzipiell schon immer in der
StVZO mdglich ist. Bei TUV SUD haben
wir eine Methodik entwickelt, die ge-
nerisch auf hochautomatisiert fahrende
Bus Shuttle anwendbar ist. Im Vorder-
grund steht hier mafigeblich die Sicher-
heit fiir alle Verkehrsteilnehmer im und
um das Fahrzeug, dabei sind Betrach-
tungen der funktionalen Sicherheit so-
wie fahrzeugspezifische Sicherheitsan-
forderungen mafgeblich. Diese entwi-

Test der elektromagnetischen Vertraglichkeit
(I.) sowie Priifung elektrischer und elektroni-
scher Sicherheit (r.)

—

ckelte Methodik wird mit den fiir das
Einzelgenehmigungsverfahren zustan-
digen Ldndern in entsprechende Ar-
beitskreise eingebracht, um hier ge-
meinsam eine Standardisierung der
Prozesse zu erreichen®, erldutert Sach-
verstdndiger Benjamin Koller.

Aufgrund des betrachteten Sicherheits-
konzeptes im jeweiligen und speziellen
Anwendungsfall der stindigen Weiter-
entwicklung der Technologie werde in
absehbarer Zeit eine Einzelfahrzeugge-
nehmigung weiterhin erforderlich sein.
Ein erster Schritt ist laut Koller gemacht,
jedoch seien noch viele Schritte fiir eine
flichendeckende Einfiihrung solcher
hochautomatisiert fahrender Fahrzeuge
notwendig. Koller stellt abschlieffend
fest: ,Der generelle Beweis, dass diese
Systeme zumindest die Leistungsfdhig-
keit eines menschlichen Fahrers errei-
chen, ist noch gar nicht erbracht.“ ah
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Macht der Daten

Eine Handvoll Steuergerite, verschiedenste Sensoren, Internetanbindung: Fahrzeuge sammeln auf
jedem Meter eine Vielzahl an Daten. Nicht umsonst ist der Datenschutz in aller Munde. Ein Interview
mit dem TUV-Experten Philipp Behre.

12

ie Digitalisierung hat inzwischen

auch Einzug in den Fahrzeugbau

gehalten. Vom digitalen Kombi-
Instrument bis hin zum WLAN-Hotspot
und zu Connectivity-Features. Moderne
Fahrzeuge verfligen heutzutage oft {iber
Zugang zum Internet; teilautonome
und autonome Systeme sind ebenfalls
auf dem Vormarsch. Auch fiir Priiforga-
nisationen wie TUV eine groe Heraus-
forderung.

OMNIBUSREVUE: Warum hat der Daten-
fluss in Fahrzeugen so zugenommen?

Philipp Behre, TUV SUD, Digital Service:
Die Konzepte gab es friiher schon, die
Rechnerleistung hingegen noch nicht.
Die Berechnungsgeschwindigkeit von
Prozessen hat sich immens beschleu-
nigt - das ging frither nur iiber grofle
Rechenzentren. Heute findet die Hard-
ware ohne grofie Probleme Platz in ei-
nem Pkw. In grofleren Fahrzeugen wie
einem Bus sind die Moglichkeiten in
dieser Hinsicht noch vielfdltiger.

OR: Daten sind gleichzeitig auch immer ein
schiitzenswertes Gut. Um welche Daten geht
es in Fahrzeugen?

PB: Grundsdtzlich muss zwischen
personenbezogenen Daten und nicht-
personenbezogenen Daten unterschie-
den werden. Personenbezogene Daten
sind all jene Informationen, die sich auf
eine natiirliche Person beziehen oder
zumindest beziehbar sind und so Riick-
schliisse auf deren Personlichkeit erlau-
ben. Automobilindustrie und Politik
haben sich in Deutschland bereits An-
fang 2016 darauf verstindigt, dass alle
Daten, die in einem Fahrzeug anfallen,
als personenbezogen gelten, sobald sie
mit der Fahrzeugidentifikationsnum-
mer oder dem Kfz-Kennzeichen ver-
kniipft sind. Nicht-personenbezogene
Daten hingegen dienen zum Beispiel in
Form von GPS-Tracking fiir Verkehrsin-
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formationssysteme, um Staus vorherzu-
sagen und Routen in Echtzeit berech-
nen zu konnen. Fahrgdsten im Bus
kommt wiederum eine besondere Rolle
zu, da es in deren eigenem Ermessen
liegt, ob sie beispielsweise iiber einen
im Bus installierten WLAN-Hotspot im
Internet surfen. Hier wird zukiinftig die
Bedeutung von Infotainmentsystemen
weiter wachsen. Damit einher geht ein
gestiegenes Mafy an Datenschutz, da
bei solchen Systemen oft eine persona-
lisierte Anmeldung erforderlich ist.

OR: Welche Vorgaben gibt es beim Daten-
schutz?

PB: Grundlage bildet das Bundesdaten-
schutzgesetz (BDSG). Es schiitzt aber
keine Daten, sondern das Personlich-
keitsrecht - das Recht auf informatio-
nelle Selbstbestimmung. Jedermann
hat demnach das Recht, selbst zu be-
stimmen, welche Informationen iiber
sich er wem, wann und zu welchem
Zweck preisgibt. Hinzu kommen zahl-
reiche Landesgesetze und die EU-Da-
tenschutz-Grundverordnung, die seit




dem 25. Mai 2018 fiir alle EU-Mitglied-
staaten verbindlich ist. Grundsatzlich
sind beim Datenschutz keine konkreten
technischen Mafinahmen definiert. Als
Systembetreiber geht es vielmehr dar-
um, die heute gangigen Sicherheits-

~ e O

‘."’;' ../A
'ro .'j ‘S
=

\’.
w W
-~

Personen-
hezogene Daten
diirfen nur mit
Einwilligung
erhoben
werden

standards, wie zum Beispiel SSL-Ver-
schliisselung, zu verwenden. So wenige
Menschen wie moglich sollten Zugriff
auf erhobene Daten haben. Ferner ist es
prinzipiell verboten, personenbezogene
Daten zu sammeln - aufier die Person
hat dem zugestimmt. Generell sollte
gelten: minimale Datenmenge, minima-
le Datenspeicherung.

OR: Welche Probleme treten in puncto
Datenschutz auf?

PB: Oft ist nicht klar, wem die Daten
gehoren beziehungsweise in welcher
Tiefe. Die Gesetzeslage ist nicht immer
klar, da es dem Gesetzgeber schwer-
fallt, mit den technologischen Entwick-
lungen Schritt zu halten. Wenn perso-
nenbezogene Daten gesammelt wer-
den, muss der OEM dem Kunden genau
erkldren, welche Daten und fiir wel-
chen Zweck er sie erhebt. Wobei es
auch schon Fahrzeughersteller gibt, die
Daten anonymisiert erheben. Auch soll-
te beispielsweise ein Fahrer in einem
Verkehrsunternehmen wissen, welche
Daten wofiir genutzt werden. Es stellt
sich die Frage, welche Daten fiir den
Betrieb notwendig sind und welche
nicht. Hier macht moglicherweise auch
eine schriftliche Vereinbarung Sinn.

OR: Welche Rolle spielen Fahrzeugdaten bei
der HU?

PB: Bisher werden die Fahrzeugdaten
neben der sicherheitstechnischen Un-

Die zunehmende Vernetzung von Fahrzeugen
verlangt ein hohes MaB an Datenschutz

tersuchung alle zwei Jahre ausgelesen
und das Fahrzeug wird auf seine Funk-
tionstiichtigkeit gepriift - das ist nicht
mehr zeitgemdf. Denn schon heute
geht ja eine Inspektion beim OEM mit
einer grofien Liste von Updates einher
- und das ist nur der Anfang.

OR: Sie sprechen von Over-the-Air-Updates?
Wenn zum Beispiel unterwegs neue System-
software tiber WLAN aufgespielt wird?

PB: Ja, auch wenn diese Technik im
Fahrzeugsektor noch nicht so flichen-
deckend angewendet wird wie bei ei-
nem Smartphone. Das liegt natiirlich
auch an gewissen Sicherheitsschran-
ken. Die Zyklen, in denen Softwarean-
passungen stattfinden, werden jeden-
falls immer kleiner. Das autonome Fah-
ren beschleunigt diese Entwicklung.
Jedes neue Update ist jedoch ein poten-
zielles Risiko fiir die Integritdt des Fahr-
zeugsystems. Denn verdndere ich eine
Komponente, muss immer untersucht
werden, wie sich dies auf die Gesamt-
heit auswirkt.

OR: Welche Herausforderungen entstehen
dadurch fiir Ihre Priiforganisation?

PB: Bisher zielen viele der Over-the-Air-
Updates auf Kartenmaterial und Info-
tainment ab. Sobald solch ein Update
fiir uns relevante Faktoren wie die
Sicherheit des Fahrzeuges betrifft, ist es
ein Fall fiir die TUV. Und auch wir miis-
sen neue Technologien nutzen, um Up-
dates verstehen und priifen zu konnen.
Wir haben alle das gleiche Ziel: die Si-
cherheit.

OR: Das autonome Fahren stellt dann quasi
die Konigsdisziplin dar?

PB: In gewisser Weise schon. Hier geht
es fiir uns vor allem um die Frage, wie
die intelligenten Algorithmen im Fahr-
zeug ihre Entscheidungen treffen. Das
zu verstehen, ist eines der Kernziele.
Auch wird der Schutz vor Hackerangrif-
fen in den Fokus riicken. Fahrzeuge
miissen so geschiitzt sein, dass sie nicht
von auflen unrechtmafiig gesteuert wer-
den konnen. Das konnten sich sonst bei-
spielsweise Kriminelle zunutze machen.
Der Schutz vor Cyber-Kriminellen ist
bisher nicht Teil der Homologation - wir
arbeiten aber an Simulationen und Priif-
verfahren, auch um einen Kriterien-Ka-
talog erstellen zu konnen. ah
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m TUV Mobility Conference

Nachhaltige Mobilitat

Wie sehen die Mobilitatslésungen von morgen aus und wie kann der OPNV zu einer effizienten Perso-
nenbeforderung beitragen? Wie lasst sich Barrierefreiheit sicherstellen? Diese und weitere Fragen
behandelte die TUV Mobility Conference Mitte April in Berlin.

14

ach der aktuellen Verkehrsprog-

nose werden in Deutschland bis

2030 die Personenverkehrsdienst-
leistungen um zwolf Prozent und die
Giiterverkehrsleistungen um 38 Prozent
deutlich steigen. Gleichzeitig stellen im-
mer mehr Biirger groflere Erwartungen
an hohere Verkehrssicherheit, ausrei-
chende Soliditat und Flexibilitdt und ins-
besondere im Verkehrssektor an verbes-
sernde Mafinahmen im Bereich Klima-
schutz und Luftqualitdt. Gerade im
OPNV kann durch die konsequente Ver-
netzung der Verkehrstrager - unter An-
wendung intelligenter Verkehrssysteme
und deren Verkniipfung iiber regionale
Grenzen hinweg - ein wesentlicher Bei-
trag fiir einen umwelt- und sozialvertrdg-
lichen Verkehr im stddtischen und auch
im ldndlichen Raum geleistet werden.

Warum haben multimodale Befdrderung und
Verkehr noch nicht wirklich einen Durch-
bruch erzielt und was muss geschehen,
um Verkehr und Mobilitat starker als bis-
her als Gesamtsystem zu begreifen? Im
Rahmen der diesjihrigen TUV Mobility
Conference am 18. und 19. April in Berlin
widmeten sich die TUV-Unternehmen ex-
Klusiv dieser Frage in einem eigenen Pa-
nel und unter dem Aspekt der sozialen
Inklusion in einem Workshop mit dem
jungen Berliner Unternehmen White Oc-
topus.

Nachhaltige Mobilitatslosungen und eine
Mobilitdtsgarantie fiir Jugendliche, Senio-
ren, Menschen mit Behinderung und die
Bevolkerung in abgelegen Regionen stan-
den bei den Diskussionen im Mittelpunkt.
Gerade fiir diese Personen ist das eigene
Auto als Hauptbeftrderungsmittel entwe-
der keine oder die einzig verfiigbare Mo-
bilitatsoption. Ein starkes und leistungsfa-
higes Verkehrs- und Mobilitdtssystem, das
auch akzeptable Alternativen zum eige-
nen Auto schafft, ist fiir diese Menschen
essenziell, um fiir sie Mobilitdt weiterhin
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zu sichern und zwar bestenfalls mit kiir-
zeren Wegen, kostengiinstiger und um-
weltschonender - mit einem Wort: effizi-
enter. Um insbesondere die Mobilitat im
landlichen Raum zu sichern, kdnnen
OPNV-Angebote flexibilisiert werden, bei-
spielsweise in Form von nachfragegesteu-
erten Rufbus-Systemen (,,on-demand®)
oder durch den Einsatz mehrerer, kleine-
rer Fahrzeuge. Denkbar ist aber auch eine
ganze Palette von Mobilitdtsangeboten,
aus denen individuell und situationsge-
recht gewdhlt werden konnte. Vorausset-
zung hierfiir wire, dass sich die OPNV-
Unternehmen entsprechende Kompeten-
zen liber die ndchsten Jahre aneignen,
um andere Verkehrsmittel in die Beforde-
rungsleistung einzubeziehen.

Zu vergleichbaren Ergebnissen wie im
Workshop kam ebenfalls die TUV Mobili-
ty Studie, die Mitte April vom Digitalver-
band Bitkom und vom VdTUV in Berlin
vorgestellt wurde. In dieser reprasentati-
ven Studie hatten iiber 52 Prozent der
befragten Bundesbiirger die Meinung ge-

duflert, dass in zehn Jahren der Grofiteil
der Menschen in Stddten und urban ge-
pragten Regionen Carsharing oder On-De-
mand-Shuttles nutzt. Auch hier bietet die
Digitalisierung unserer Gesellschaft und
des Verkehrssystems neue Chancen, die
offentlichen Mobilitdtsangebote in Zu-
kunft effizienter zu nutzen und mit neuen
Mobilitdtsformen wie ,car-sharing®,
Jride-sharing” und ,,on-demand®, die sich
allesamt aus der Datennutzung ergeben,
zu vernetzen. Das gilt zum Beispiel fiir
internetbasierte Informations- und Bu-
chungssysteme, aber auch fiir Mitfahr-
Plattformen als mobile Anwendungen auf
dem Smartphone oder im Web.

Der Workshop betonte zudem das Potenzi-
al der offentlichen Verkehrsmittel als
Riickgrat individueller Mobilitat und als
wichtige Dienstleistung fiir einen unab-
hangigen und selbstbestimmten Lebens-
stil vieler dlterer Menschen. Klar wurde
herausgearbeitet, dass grofRen Einfluss
auf das Mobilitdtsverhalten &lterer Men-
schen die empfundene Sicherheit bzw.



TEXT Richard Goebelt

die personlichen Sicherheitsbedenken ha-
ben. Barrierefreiheit ist daher ein wichti-

ges Thema, denn Probleme in der Orien-
tierung und der Information machen vor
allem dlteren Fahrgdsten oft zu schaffen.
Wiinschenswert ware daher aus Sicht der
Konferenzteilnehmer ein abgestimmtes
OPNV-System mit geringen Haltestellen-
abstanden, direkten, moglichst umstiegs-
freien Verbindungen, eine dichte Vertak-

»Catch Box*:

Die Anwesenden
wurden durch ein
Wurfmikrofon zur
Teilnahme an Dis-
kussionen animiert

tung und akzeptable Bedienungszeiten.
Zielfiihrend war auch ein Kolner Vor-
schlag, nach dem élteren Zeitkartenbe-
nutzern die Moglichkeit eingerdumt wird,
fiir drei Monate eine andere altere Person,
die normalerweise selten mit Bus und
Bahn unterwegs ist, mitzunehmen. Ziel
ist es, den nicht so geiibten alteren Men-
schen zu zeigen, wie einfach es ist, mit
offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

TUV Mobility Conference m

zu sein und Vertrauen in Bus und Bahn
wiederzuerlangen oder zu erwerben. Ein
weiterer wichtiger Schritt wére die Ein-
fiihrung eines deutschlandweit funktio-
nierenden E-Tickets, um verkehrsverbun-
diibergreifend barrierefrei die unter-
schiedlichen Verkehrstrager mit einem
Ticket nutzen zu konnen.

Die grofle Mehrheit der Menschen in Eu-
ropa lebt in Stddten - etwa 72 Prozent -
Tendenz bis 2050 stark steigend. Diese
Urbanisierung beeinflusst grundlegend
die Art und Weise, wie die Menschen mo-
bil sind und wie Giiter und Dienstleistun-
gen ihre Kunden erreichen. Die Suche
nach konkreten Vorschldgen und Ldsun-
gen im eigenen sozialen Umfeld, so wie es
der Workshop als Ziel verfolgte, macht die
Dringlichkeit einer multimodalen Ausrich-
tung von Verkehr und Mobilitat in Zukunft
deutlich. Zusammenfassend bleibt die
Aufgabe, sich weiterhin aktiv fiir entspre-
chende Konzepte einer nachhaltigen und
multimodal gepragten Mobilitdt zu enga-
gieren, sie zu fordern und, wo immer
moglich, auch praktisch umzusetzen.
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m Elektromobilitat
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Klimaretter Bus

Ohne ein grundlegendes Umdenken bei Fragen der globalen Mobilitat sind die Ziele des Pariser Klima-
schutzabkommens nicht zu schaffen. Einem attraktiven, modernen und vor allem sauberen OPNV fallt
dabei eine Schliisselrolle zu. Die Wege zum Ziel sind vielschichtig, die Herausforderungen auch.

em batterieelektrischen Bus wird

mittel- und langfristig die Zu-

kunft bei der Bewadltigung der
urbanen Transportaufgaben gehoren.
Auf kaum einem anderen Gebiet werden
aktuell derart grofie Anstrengungen un-
ternommen wie beim E-Bus. Zwar wei-
sen die Batterien derzeit noch nicht die
gewlinschten Leistungen auf, doch nach
Jahrzehnten, in denen eher halbherzig
geforscht und entwickelt wurde, scheint
Bewegung in die Thematik zu kommen.
Die Preise fiir Batteriezellen fallen kon-
tinuierlich und Feststoffakkus werden
mittelfristig Ladeleistung und Batterie-
kapazitdt potenzieren. Doch schon heute
gibt es zahlreiche praxistaugliche Lo-
sungen, um auch in groflerem Flotten-
mafistab elektrisch unterwegs sein zu
konnen. Je nach Bedarf werden die Bus-
se mit grofieren Batteriepacks oder mit
der Moglichkeit des Nachladens auf der
Strecke ausgertistet. Das kann dann ent-
weder kontaktlos per Induktions-
ladung oder mittels eines Pantographen,
der sich auf dem Bus oder an einem Lade-
mast befindet, realisiert werden. Elek-
trobusse besitzen auch fiir den TUV ei-
nen herausragenden Stellenwert. Volker
Blandow, er ist der Global Head of
E-Mobility der TUV SUD AG, gab der
OMNIBUSREVUE dazu einige interes-
sante Einblicke.

Plug-In-Ladegerate stellen eine Per Pantograph, der sich in diesem Fall an einem
Mast befindet, werden hohe Ladestrome iibertragen

kostengiinstige Losung dar

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

OMNIBUSREVUE: Welchen Stellenwert
besitzt das Thema , Elektromobilitdt im
Offentlichen Personennahverkehr“ beim
TUV und warum?

Volker Blandow: Grundsatzlich unter-
scheiden wir beim TUV nicht, wofiir
und wo die Produkte eingesetzt werden.
Wir begriiffen aber natiirlich, wenn
moglichst viele Elektrobusse im Bereich
des OPNV ihren Einsatz finden. Dies
hilft die Schadstoffemissionen zu sen-
ken, aber auch den Lirm auf unseren
Strafen. Wir beobachten aktuell ein
sehr starkes Interesse der Hersteller,
durchaus getriggert von einer sehr
massiven Nachfrage seitens der Stadte
und deren Stadtwerke. Auch die Aus-
gleichsmaftnahmen, resultierend aus
den NOx-Problemen vieler Stadte und
Kommunen, haben den Druck nachfra-
geseitig nochmals erhoht. Leider sind
Produkte der etablierten Hersteller erst
ab 2020 wirklich stiickzahlmafig verfiig-
bar. In der Regel wechselt ein Bus-
betreiber ungern den Hersteller, was es
fiir chinesische oder koreanische Anbie-
ter schwer macht, im europdischen
Markt Fufl zu fassen. Als neutraler
Dienstleister sorgen wir fiir jeden Kun-
den fiir Sicherheit in vier wesentlichen
Bereichen: im Batteriesystem, im elek-
trischen Antrieb im Fahrzeug, in der

Ladeinfrastruktur (langsames Laden,
schnelles Laden) und bei der Arbeits-
sicherheit. In jedem der genannten
Felder sind wir aktiv und unterstiitzen
Hersteller sowie die Betreiber.

OR: Inwieweit wachsen die Heraus-
forderungen bei der Fahrzeugsicherheit,
wenn Busse elektrisch angetrieben
werden?

VB: Es dndert sich zwar die Technologie
und es dndern sich die Anforderungen
an die Sicherheit - wobei ein elektri-
scher Bus in vielen Punkten sicherer ist
als sein Pendant mit Dieselmotor. Wich-
tig ist, dass am Ende nicht nur das
Produkt sicher und zuverlassig ist, dies
testen wir gemeinsam mit dem Busher-
steller. Auch im Betrieb und in der
,Betankung“ dndern sich die Anforde-
rungen. Hierfiir miissen Mechaniker
und das Wartungspersonal gezielt
weitergebildet werden. In der Regel
geniigt dafiir eine einwdchige Schulung.
Aber natiirlich, die Betriebsspannung
im Antriebssystem kann bis zu 800 V
betragen, darauf muss man sich vorbe-
reiten und entsprechende Maffnahmen
einleiten. In der Ladeinfrastruktur gilt
es, geeignete Strategien zu entwickeln,
langsames Laden iiber Nacht oder
DC-Schnellladung, Laden auf der Stre-

Alternativ befindet sich der Pantograph auf dem Fahr-
zeugdach, die Funktionalitat ist die gleiche

© Sascha Béhnke
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cke oder im Depot. Die Herausforde-
rung ist eher, eine geeignete Strategie zu
entwickeln. Die vorhandene Ladetech-
nik und Ladeinfrastruktur gemaf inter-
nationaler Standards sind absolut
sicher! Gleiches gilt fiir das Fahrzeug,

Ideal ist es, wenn der Strom von vorhandenen
Tram-Trassen genutzt werden kann

welches sich nach den Europdischen
Zulassungsvorschriften der UN ECE fiir
den Straftenverkehr qualifizieren muss.
Hierzu sind vor allem im Batteriesystem
umfangreiche Priifungen zu bestehen,
einige davon sind zerstorend. Das heifit,

. \DE()UZ e

Mobile Ladegeréte kdnnen problemlos auch im
AuBenbereich betrieben werden

Bereits seit einigen Jahren
I4sst sich auf Omnibus-
Fachmessen ein Trendthin
zum batterieelektrjsthen
Bus beobachte

wir priifen die Batterien auch im Falle
eines Unfalls oder besonderer klimati-
scher Anforderungen. Wir beobachten
hierbei immer bessere und sicherere
Batteriesysteme, auch die Leistungsfa-
higkeit steigt stetig! sab

Schon bald gehort die Akku-Anzeige im
Bus-Cockpit zur Normalitat

OMNIBUSREVUE extra 10.2018 | 17




m EU Mobility Package

Die Zukunft regeln

Autonomes Fahren im OPNV? — Als Beitrag zum Dritten Mobilititspaket der EU-Kommission erarbeiten
die Sachverstindigenorganisationen, darunter TUV, eine nationale Leitlinie fiir hochautomatisiertes

Fahren.

ie Personenbefdrderung mit auto-

nom fahrenden Bussen ist ganz

sicher noch fiir eine langere Zeit
Zukunftsmusik. Das Wiener Uberein-
kommen sieht auch nach aktuellen An-
passungen noch immer einen Fahrer im
Fahrzeug in der Verantwortung bei der
Teilnahme am Strafenverkehr. Mit dem
dritten Mobilitdtspaket der EU Kommissi-
on wird mit der vernetzten und automa-
tisierten Mobilitdt die ndchste Etappe auf
dem Weg in die Zukunft der Mobilitat

eingeldutet. Selbstfahrende und vernetzte
Fahrzeuge sollen dazu beitragen, die
Fahrzeugsicherheit zu erhdhen, das
Car-Sharing zu erleichtern und mehr
Nutzern Zugang zu Mobilitdtsdiensten
zu gewdhren. Die neuen Technologien
und Mobilitdtskonzepte konnen hier ei-
nen wichtigen Beitrag zur Bewadltigung
der grofen Herausforderungen im Ver-
kehrssektor leisten. Zur Erreichung die-
ser anspruchsvollen Ziele schldgt die
EU-Kommission in ihrem Dritten Mobili-

tdtspaket die Erarbeitung eines Aktions-
planes vor, der bis Mitte 2019 unter Betei-
ligung aller Mitgliedstaaten abgeschlos-
sen werden soll. Vorrang dabei soll die
Sicherheit der Verkehrssysteme haben.

Wihrend die Fahrzeugindustrie gerade im
Pkw-Bereich mit einer Vielzahl von zum
Teil hochkomplexen Fahrerassistenzsys-
temen den Automatisierungsgrad der
Fahrzeuge stetig erhoht, sind es im Be-
reich der Personenbefdrderung vollig




TEXT Frank Schneider

neue Marktteilnehmer, die den Weg der
Hochautomatisierung in Richtung Auto-
nomes Fahren beschreiten. In zahlrei-
chen Forschungsprojekten und Testfel-
dern werden derzeit in Deutschland
hochautomatisierte Fahrzeuge fiir die
Personenbeférderung erprobt. Einige
davon fahren bereits heute schon im Re-
gelbetrieb auf zuvor festgelegten und
gepriiften Strecken. People-Moover,
Easy-Mile und noch einige andere Be-
zeichnungen wurden fiir diese véllig
neuen Fahrzeugkonzepte gefunden. In
diesen hochautomatisierten Fahrzeugen
konnen bis zu sechs Personen befordert
werden. Aus vorgenannten Griinden
muss es derzeit aber immer noch einen
Fahrer oder besser Chauffeur geben. Da
diese Fahrzeuge aufgrund fehlender in-
ternationaler und nationaler Regelwerke
nicht in die gdngige Genehmigungspra-
xis einzuordnen sind, konnen sie derzeit
nur iiber sogenannte Ausnahmegeneh-

migungen in Verkehr gebracht werden.
Die Erteilung einer solchen Ausnahme-
genehmigung fallt in Deutschland in die
Hoheit der Bundesldnder. Das heifst, der
Hersteller solcher neuen Fahrzeugkon-
zepte muss mittels eines Priifberichtes
eines amtlich anerkannten Sachverstan-
digen die Einhaltung der Vorschriften
und der Verkehrssicherheit
nachweisen.

Genau hier existiert derzeit
die grofie Herausforderung,
denn diese Fahrzeuge sind
in keine der international
giiltigen Fahrzeugkategorien
einzuordnen. Auch existiert weder inter-
national noch europdisch ein Regelwerk
flir hochautomatisierte Systeme. Dies
bedeutet, dass die Sachverstandigen mit
ihrer Expertise sehr genau die Bereiche
und Inhalte definieren miissen, die sol-
che Fahrzeuge zur Erhaltung der Ver-
kehrssicherheit nachweisen miissen.

© Richard Goebelt (I.), Daniel Kalker/dpa/picture-alliance (r.)
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Vollig neue Wege und Bereiche miissen
beschritten werden. So ist derzeit die
Geschwindigkeit dieser Fahrzeuge auf
maximal sechs km/h zu beschranken.
Die funktionale Sicherheit und die Um-
felderkennung des Fahrzeuges bei plotz-
lich auftretenden Hindernissen sind
zentrale Anforderungen, denen sich der

BISHER FEHLEN INTERNATIONALE WIE
NATIONALE REGELWERKE - DIE FOLGE
SIND AUSNAHMEGENEHMIGUNGEN

Hersteller stellen muss. Auch die eigent-
liche Fahrstrecke, die das hochautomati-
sierte Fahrzeug fahren soll, muss in die
Genehmigung einbezogen werden.

Ein ,frei fahrendes“, hochautomatisier-
tes Fahren ohne konkreten Streckenbe-
zug ist im Offentlichen Verkehrsraum
derzeit somit nicht moglich. Um diese
komplexen und vielfdltigen Anforderun-
gen an Strecke und Fahrzeug bundes-
weit einheitlich zu gestalten, haben
Bund und Lander eine Expertengruppe
ins Leben gerufen, die die derzeitigen
Regelungsliicken identifiziert und dar-
aus einen fiir diese Fahrzeugkategorie
einheitlichen Anforderungskatalog ent-
wickelt. Die Arbeiten daran sollen noch
im Herbst dieses Jahres abgeschlossen
werden und Herstellern von innovativen
Verkehrssystemen bereits in der Phase
der Entwicklung wertvolle Hinweise ge-
ben, um spdter die erforderliche Aus-
nahmegenehmigung zu erhalten. Fiir
Hersteller gilt generell schon in der frii-
hen Projektierungsphase, die Expertise
der TUV-Sachverstindigen einzubezie-
hen, um alle Aspekte - beginnend bei
der funktionalen Sicherheit iiber die elek-
tro-magnetische Vertrdglichkeit oder
aber die Positionierung und Sichtfelder
des Chauffeurs - so zu gestalten, dass
eine Genehmigung in Aussicht gestellt
werden kann.

Die Erstellung einer solchen nationalen
Leitlinie flir hochautomatisierte Fahr-
zeuge ist also Pionierarbeit der Sachver-
stdndigenorganisationen und leistet
schon jetzt einen wichtigen Beitrag fiir
das Dritte Mobilitdatspaket der EU-Kom-
mission und die Zielerreichung fiir die
Optimierung der Verkehrssicherheit in
der Mobilitdt der Zukunft.

OMNIBUSREVUE extra 10.2018
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Die Rauchentwicklung zahlt zu den groBten
Gefahren, wenn ein Feuer aushricht

Schutz vor dem Feuer

Gerit ein Bus in Brand, ist das Interesse von Medien und Offentlichkeit riesig. Kein Wunder, Busbrinde
gehoren zu den Ereignissen, die niemand erleben mochte. Deswegen ist es wichtig, zum einen den
Entstehungsgriinden entgegenzuwirken und zum anderen eine Ausbreitung des Feuers zu verhindern.

twa 15 Prozent aller Busbrdande

entstehen im Innenraum. Das

kann durch elektrische Kurz-
schliisse auf der gesamten Fahrzeuglan-
ge oder durch Brdnde im Motorraum
ausgeldst werden. Zahlreiche Mafinah-
men der Bushersteller sorgen dafiir, dass
es entweder erst gar nicht zu einem
Brand kommt oder dass im Falle von
Rauch- oder Brandentwicklungen ziigig
gewarnt und geldscht wird. Denn insbe-
sondere bei der Brandentwicklung im
Fahrgastraum kommt es zu starken
Sichtbehinderungen, die eine Evakuie-
rung enorm erschweren, sowie zu Ge-
fahren durch die giftigen, meist toxischen

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

Gase, die im Rauch enthalten sind. Dass
dem Brandschutz insbesondere in Om-
nibussen ein hoher Stellenwert zu-
kommt, bestatigt auch Ralf Horstmann,
er ist Technischer Leiter AutoTec der
TUV Rheinland Kraftfahrt GmbH. ,Das
Gefahrenpotenzial eines Brandes in ei-
nem Bus iiberschreitet das eines Pkw
deutlich, da in den meisten Fillen eine
groflere Anzahl Personen betroffen ist.
Auch ist bauartbedingt mit erschwerten
Bedingungen bei der Evakuierung des
Busses zu rechnen, besonders wenn zum
Beispiel eine erhghte Rauchentwicklung
zu einer Sichtbehinderung der Fahrgdste
fiihrt. Hierbei kann dann leicht eine Panik

ausbrechen. Daher ist der Brandschutz
bei der Entwicklung und dem Unterhalt
von Bussen entsprechend zu bertiick-
sichtigen®, erkldrt der Experte.

Doch auch durch Kollisionen mit anderen
Fahrzeugen entstehen Brande, erst 2017
sorgte ein tragischer Fall auf der BAB 9
in Bayern fiir Aufsehen, als es durch die
Verkettung unglinstiger Umstdnde in-
nerhalb kiirzester Zeit zu einem kom-
pletten Ausbrennen des Busses kam.
Neben wirksamen Warn- und Loschsys-
temen kommt es also darauf an, die im
Innenraum verbauten Materialien mog-
lichst schwer entflammbar zu halten.
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TEXT: Sascha Bohnke

Dazu gehoren Decken- und Seitenver-
kleidungen wie auch die Stoffe der Fahr-
gastsitze, sogenannte Transportstoffe.
Auflerdem, so Ralf Horstmann weiter,
sind Reise- und Stadtbusse getrennt zu
betrachten. ,In der Ausstattung unter-
scheidet sich der Stadtbus deutlich vom
Reisebus, zum Beispiel durch eine hohe-
re Anzahl von Stehpldtzen und durch
den nicht vorhandenen Stauraum fiir
Reisegepdck, welches gegebenenfalls ein
zusatzliches Brandrisiko darstellt. Auch
die Wahl der Bezugsmaterialien der Sit-
ze ist unterschiedlich, da in diesen bei-
den Fahrzeuggattungen verschiedene
Anforderungen hinsichtlich Komfort
und Reinigung bestehen.“

Transportstoffe miissen nicht nur modern
aussehen, lange halten und Schmutz ab-
weisend sein, sie miissen einen hohen
Schutz gegen Feuer bieten. Dazu gibt es
fir Omnibusse Richtlinien, die erfiillt
werden miissen, ohne deren Bestehen
kein Stoff eine Zulassung bekommt. Seit
Juli 2017 gilt fiir neu zugelassene Busse
die Richtlinie 118.02. Eine der wesentli-
chen Verdnderungen der neuen Rege-
lung besteht darin, dass Stoffe neben
einem horizontalen nun auch einem
vertikalen Brandtest unterzogen werden
miissen. Solch ein vertikaler Test ent-
spricht tatsdchlich deutlich mehr der
Realitdt, geht es doch um Stoffe der Sitz-
lehnen, Sitzriicken, Wandverkleidun-
gen, Vorhdnge. Dass diese Vorgaben

| @ Feueralarm

S | 2y

1) Aufbringen einer feuerhemmenden Schutz-

Moderne Transportstoffe, zu denen Sitz- und Verkleidungsstoffe zihlen, sind extrem widerstands-

schicht auf einen Transportstoff

2) Stoffe werden auf ihre Entflammbarkeit hin

getestet, dafiir gibt es festgelegte Normen

3) In neu genehmigten Bussen verwendete Stoffe

miissen vertikalen Brenntests unterzogen werden

4) Je spéter ein Bus in Vollbrand steht, desto gro-

Ber sind die Uberlebenschancen

5) Feueralarm zahlt im Bus zu den unangenehms-

ten Erfahrungen, die man machen kann

fahig. Brandhemmende Beschichtungen sorgen fiir schwere Entflammbarkeit

endlich Einzug gehalten haben, wurde
hochste Zeit. Hintergrund der Verschar-
fung der Brandnormen waren zahlreiche
Busbrdnde in Deutschland, Schweden
und Norwegen, bei denen festgestellt
wurde, dass sich das Feuer tatsdchlich
zu schnell durch die bis dahin verbauten
Stoffe und Materialien ausbreiten konn-
te, der Flammpunkt war zu niedrig.
Hersteller von Transportstoffen wie bei-
spielsweise der britische Stoff-Spezialist
Camira fiihren heute bei ihren Stoffen
umfangreiche Brandtests durch, darun-
ter auch einen vertikalen Test, bei dem
ein Gasbrenner direkt auf den Stoff ge-
richtet wird, dessen Faden nicht vor Ab-
lauf einer festgelegten Zeitspanne zu
schmelzen beginnen diirfen.

Trotz aller technischer Weiterentwicklun-
gen sind die Busbetreiber weiter gefor-
dert, alle in ihrem Rahmen mdoglichen
Mafinahmen zu treffen, um bereits im
Vorfeld das Risiko von Busbrdnden zu
minimieren. Dazu zdhlt eine gewissen-
hafte Wartung. Der TUV unterstiitzt ein
solches Handeln. Ralf Horstmann dazu:
»Im Rahmen der jahrlichen Hauptunter-
suchung werden beispielsweise die Priif-
punkte wie das Abtropfen von Fliissig-
keiten von Leitungen (Kraftstoffe, zum
Beispiel auch von Zusatzheizungen), die
vorgeschriebene technische Ausstattung
(Feuerloscher, Notfallhdmmer) und
Kennzeichnung und Funktion von Not-
ausstiegen (Fenster, Tiiren, Dachluken)
gepriift.”

OMNIBUSREVUE extra 10.2018
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Kampf den Emissionen

107 Millionen Euro stellt das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) bereit, um
Diesel-Busse nachzuriisten. Die Forderrichtlinie trat am 29. Marz 2018 in Kraft und gehért zum ,,Sofort-
programm Saubere Luft 2017-2020".

bgas-Skandal, Feinstaub-Diskussion,

Fahrverbote - der Diesel steht seit

Langerem im Fokus von Gesell-
schaft wie Politik. Und es tut sich etwas.
Spdtestens seit dem zweiten Diesel-
Gipfel im November 2017. Da hatte die
Bundesregierung mit den Kommunen
ein Sofortprogramm von einer Milliarde
Euro zur Verbesserung der Luftqualitat
vereinbart. Der 6ffentliche Nahverkehr
wird als ein Teil der Losung gesehen.
Und so trat Ende Marz die ,,Forderricht-
linie fiir die Nachriistung von Diesel-Bus-
sen der Schadstoffklassen Euro III, IV, V
und EEV“ in Kraft, fiir die der TUV einen

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

SOFORTPROGRAMM
»SAUBERE LUFT 2017-2020"

Der Bund hat mit dem ,,Sofortprogramm
Saubere Luft“ ein MaBnahmenpaket fiir
bessere Luft in Stadten aufgelegt. Das
Sofortprogramm umfasst eine Milliarde
Euro. Gegenstand sind MaBnahmen fiir
die Elektrifizierung des urbanen
Verkehrs und die Errichtung von
Ladeinfrastruktur, fir die Digitalisierung
von Verkehrssystemen sowie zur
Nachriistung von Diesel-Bussen im
OPNV mit Abgasnachbehandlungssyste-
men. Alle MaBnahmen sollen bis 2020
Wirkung entfalten.

Anforderungskatalog ausarbeitete. Bun-
desverkehrsminister Andreas Scheuer
fiihrte aus: ,OPNV-Busse legen taglich
Tausende Kilometer in den Kommunen
zuriick. Mit unserer neuen Forderrichtli-
nie unterstiitzen wir jetzt Verkehrsunter-
nehmen finanziell, damit sie ihre Diesel-
Busse mit Abgasnachbehandlungssyste-
men umweltfreundlicher machen. Schon
bald wird die Luft in den Stddten deut-
lich besser.“

Mit dem Forderprogramm unterstiitzt das
Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI) die Nachriis-

© Wijnand Loven/stock.adobe.com
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TEXT Andreas Heise

tung von Dieselbussen im OPNV mit
Systemen zur Abgasnachbehandlung.
Busse ab fiinf Tonnen zuldssiges Ge-
samtgewicht und mehr als neun Pldtzen
sind forderfdhig. Die Fahrzeuge miissen
iiberwiegend in einer der von Grenzwert-
tiberschreitungen betroffenen Kommu-
nen im OPNV eingesetzt werden. So soll
die Stickoxidbelastung in diesen Kom-
munen reduziert werden. 92 sind es an
der Zahl.

Dass die Fahrzeuge wirksam und nach
Vorschrift nachgeriistet werden, muss
durch eine entsprechende Allgemeine
Betriebserlaubnis (ABE) des Kraft-
fahrt-Bundesamtes (KBA) nachgewie-
sen werden. Dafiir kommen beispiels-
weise SCR-Katalysatoren infrage. Das
Kraftfahrt-Bundesamt erteilt die ABE
flir NOx-Minderungssysteme mit er-
hohter Minderungsleistung, wenn die
Anforderungen fiir eine ABE nach § 22
der Straftenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung (StVZO) erfiillt sind und ein Tech-
nischer Bericht eines vom Kraft-
fahrt-Bundesamt anerkannten Techni-
schen Dienstes die Einhaltung der in der
Forderrichtlinie genannten technischen
Vorschriften bestdtigt. Die Priifung des
NOx-Minderungssystems mit erhohter
Minderungsleistung erfolgt bei Mess-
fahrten unter realen Fahrbedingungen.
Es muss in Bezug auf die Stickoxidemis-
sionen (NOx) eine Minderungsrate von
mindestens 85 Prozent aufgewiesen wer-
den. Auch muss der Hersteller bestati-
gen, dass die Funktionsfahigkeit des Sys-
tems bei bestimmungsgemadfiem Betrieb
iber eine Kilometerleistung von 200.000
Kilometern oder iiber eine Lebensdauer

Seit dem 1. Januar dieses Jahres ist im
Rahmen der Abgasuntersuchung wieder
eine Endrohrmessung fir alle Fahrzeuge
vorgeschrieben. Bislang wurde bei
Fahrzeugen, die ab den 1. Januar 2006
zugelassen wurden, in der Regel bei der
AU auf eine Messung der Abgase
verzichtet, wenn das OBD-System
(On-Board-Unit) signalisiert, dass der
Status aller Uberwachungsfunktionen auf
geprift gesetzt ist und dass im OBD-Feh-
lerspeicher kein abgasrelevanter Fehler
abgelegt ist. Dank der neuen Regelung
sollen Méangel friihzeitig und umfassen-
der festgestellt werden. Mit dem
Einflhrungszeitpunkt 1. Januar 2018
einher gehen der neue AU Leitfaden

ENDROHRMESSUNG WIEDER EINGEFUHRT

,5.01*“ und die AU mit Endrohrmessung
fir alle Fahrzeuge. Das bisherige
zweistufige OBD-Verfahren darf nicht
mehr angewendet werden. Die Funkti-
onsprifung Abgas ist verpflichtend fir
alle Kraftfahrzeuge durchzufihren.
Zusatzlich wird die Nenndrehzahl von
Dieselfahrzeugen bewertet. Ab 1. Januar
2019 werden auBerdem die AU-Grenz-
werte angepasst. Es bestehen dann neue
Grenzwerte fir alle Kraftfahrzeuge ab
Emissionsklasse Euro 6/VI. Ab 1. Januar
2021 wird zuséatzlich im Rahmen der
Abgasuntersuchung bei Dieselfahrzeugen
die Uberpriifung der Partikelanzahl
durch Messung am Auspuffendrohr
eingeflhrt.

von bis zu vier Jahren - je nachdem, wel-
ches Kriterium zuerst erreicht wird - ge-
wadbhrleistet ist. Auferdem hat eine Ein-
bau-Abnahme zu erfolgen.

Ein vorhandenes, wanddurchstromtes
Partikelminderungssystem (PMS) kann
erhalten bleiben. Durch den Einbau des
NOx-Minderungssystems darf das Sys-
temverhalten dieses Original-PMS im
Hinblick auf Uberwachungsfunktionen
und Regenerationsverhalten nicht ver-
dndert werden.

Gefordert werden System- und externe Ein-
baukosten der Nachriistung von geneh-
migten Abgasnachbehandlungssystemen
zur Reduzierung der Stickoxidemissio-
nen. Antragsberechtigt sind Gebietskor-
perschaften, Verkehrsverbiinde sowie

Im November 2017 hat die Bundesregierung mit den Kommunen ein Sofortprogramm von einer
Milliarde Euro zur Verbesserung der Luftqualitdt vereinbart

offentliche und private Verkehrsunter-
nehmen, die OPNV-Leistungen in einer
der belasteten Kommunen erbringen. Die
Fordersdtze betragen entsprechend dem
EU-Beihilferecht je nach Unternehmens-
grofie 40 bis 60 Prozent. Kleine Firmen
mit weniger als 50 Beschdftigten und ei-
nem Jahresumsatz von maximal zehn
Millionen Euro konnen 60 Prozent in An-
spruch nehmen, Bei mittleren Betrieben
mit weniger als 250 Millionen Euro Jah-
resumsatz sind es 50 Prozent. Unterneh-
men dariiber erhalten noch 40 Prozent
der Nachriistung erstattet. Als Forder-
hochstgrenze sind 15.000 Euro pro Fahr-
zeug festgelegt. Auflerdem ist ein forder-
unschddlicher vorzeitiger Vorhabenbe-
ginn bereits ab Inkrafttreten moglich. Das
bedeutet, dass bereits nach dem Einrei-
chen des Forderantrags mit der Nachriis-
tung begonnen werden darf. Normaler-
weise gilt dies erst nach einem positiven
Bescheid.

Ob eine Nachriistung sinnvoll ist, dazu
erklirt Leif-Erik Schulte, TUV NORD:
»Werden Nachriistlosungen dem Stand
der Technik entsprechend dargestellt, bie-
ten sie eine gute Moglichkeit zur Emissi-
onsreduzierung von im Feld befindlichen
Fahrzeugen. Hierzu ist jedoch nicht uner-
heblicher technischer Aufwand nétig, um
verladssliche Emissionsminderungen im
Feld darstellen zu konnen. Daher muss
vorab die Frage beantwortet werden, ob
eine technische Nachriistung ihre erhoff-
te Wirkung entfaltet, technisch leistbar
und auch finanziell vertretbar ist.“

OMNIBUSREVUE extra 10.2018
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Der TUV von A bis Z

Daimler (o..), Andreas Heise (u. 2. v. r./0. 1), TUV SUD
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Die TUV-Gesellschaften begleiten
mit ihren Services einen Bus
liber den gesamten Lebenszyklus
von der Produktion bis ins hohe
Alter — ein Service von A bis Z.

TYPGENEHMIGUNGEN
& HOMOLOGATION

HAUPT-
UNTERSUCHUNG

artnerschaft auf Lebenszeit: Was
im Privaten so unmdglich scheint,
ist fiir die TUV Gesellschaften und
den Lebenszyklus eines Busses gang und
gdbe - bis hin zur Verwertung oder der
Nutzung als Oldtimer. Sie bieten Busun-
ternehmen unabhdngigen technischen
Support in allen Fragen des Betriebs in
einem weltweiten Netzwerk - weit iiber

ZEITWERT-
GUTACHTEN

die bekannten Themen Hauptuntersu-
chung (HU), Sicherheitspriifungen oder
Umbauten hinaus.

TUV Fahrertrainings sowie Aus- und Wei-
terbildungen flir Fuhrparkmanager sor-
gen fiir Mitarbeiterqualifizierung. Die
TUV helfen auferdem Abliufe im Fuhr-
parkmanagement zu optimieren. Unter-
nehmen, die ihren Kunden transparent

AUFBAU-
BEURTEILUNG

Bereits fiir das Inverkehrhringen
erstellen die TUV-Unternehmen die
erforderlichen Priifberichte

Das traditionelle Geschift sind die
periodisch wiederkehrenden Un-
tersuchungen HU, SP und AU

Fiir die Einstufung bei der Kasko-
versicherung liefern die TUV die
notigen Gutachten

Auch die Beurteilung von An- und
Aufbauten zur Dokumentenerstel-
lung gehort dazu

AUS- UND WEITER- FAHRERLAUBNIS- GEBRAUCHTFAHR- ECOTRAININGS UND
BILDUNG BKF PRUFUNG/MPU ZEUGBEWERTUNG FAHRERSCHULUNG
e
I'_II o{') 1/ b? U
i
aB05Y T
s

Die regelmiaBige Weiterbildung
sowie die verkiirzte ,,Grundquali
bieten alle TOV an

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

Wer den Fiihrerschein macht,
lernt in vielen Fillen den TUV-
Sachverstandigen als Priifer

kennen

Die TUV-Unternehmen hewerten
bei den Herstellern neutral den
Zustand von Gebrauchten

Die Fahrertrainings der TUV-
Unternehmen helfen Kraftstoff zu
sparen und Unfalle zu vermeiden



ihr Engagement fiir Sicherheit und Quali-
tit aufzeigen mdchten, bieten die TOV

DER SCHNELLE WEG ZUR PROFESSIONELLEN UNTERSTUTZUNG

N - . Kontaktdaten ‘ Website ‘ Servicenummer

das bundesweit einheitliche Zertifikat
,Sichere Personenbeforderung” an. Dazu TOV Hessen www.tuev-hessen.de 06151 6000
gehoren Beratung in Sachen Digitalisie-

H 1 i Lei - .
rung und Homologation zum Leistungs TUVNORD  www.tuev-nord.de 0800 8070600 (Verkehr)
spektrum der TUV.
Das Aufgabenspektrum reicht von der - .
HU iiber Fahrerlaubnispriifungen und A 1overeniand” OV Rheinland | wwwtuv.com 08001015 044
Fahrertrainings bis zum Fuhrpark-
management. Je nach Wunsch iiberneh- TUOVSUD www.tuev-sued.de 0800 8884444
men VdTUV sowie die nebenstehenden
TUV-Unternehmen diese Aufgaben in TUVE  tivThiringen wwwituev-thueringende 03682452636
Teilbereichen - oder auch komplett. THUANGEN

JAHRLICHER ZERTIFIKAT PERSO- PANNEN- TESTBEGLEITUNG
LICHTTEST NENBEFORDERUNG PROPHYLAXE FACHZEITSCHRIFTEN

ucTﬁIf
TEST 1

Schafft Sicherheit,
schiitzt Leben!
A Y

Der traditionelle jahrliche Licht-
check kann helfen den haufigsten
Mangel abzustellen

WERKSTATTTESTS
UND -ZERTIFIZIERUNG

Durch eine Zertifizierung hohe
Sicherheits- und Qualitatsstan-
dards sichtbar machen

DIGITALISIERUNG UND
DATENSICHERHEIT

Die TUV Unternehmen begleiten
Fahrzeugtests der Fachmagazine
als unabhangiger Beobachter

Fuhrparkberatung und -optimie-
rung durch die TUV-Unternehmen
helfen Ausfallen vorzubeugen

H-KENNZEICHEN UND
WERTGUTACHTEN

Unabhéngige Tests belegen, ob
Werkstatten ordentlich arbeiten
und verniinftige Ablaufe haben

Die TUV-Unternehmen bieten
aktive Beratung bei Digitalisie-
rung und Datensicherheit an

Fiir dltere Nutzfahrzeuge erstellen
die TUV-Unternehmen bei Vorlie-
gen aller Voraussetzungen ein
Gutachten fiir ein H-Kennzeichen

Sascha Bohnke (. .), Andreas Heise (u. r./u. L), bluedesign/stock.adobe.com (0. 2. v. 1), TUV SUD
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Positive Tendenz
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rei Jahre sind seit dem letzten
TUV Bus-Report nun vergangen.
Und ein Vergleich mit der letz-
ten Ausgabe von 2015 bietet sich an.
Auch weil diese bereits die Ergebnisse
entsprechend der reformierten Haupt-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Fiir den vorliegenden TUV Bus-Report haben die Priifingenieure der
TUV knapp 50.000 Hauptuntersuchungen an Bussen durchgefiihrt.
Die Ergebnisse sprechen fiir den Bus als sicheres Verkehrsmittel.

untersuchung auswies. Vorausgegangnen
war die 47. Anderungsverordnung zur
Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO), wonach der sogenannte Mangel-
baum neu strukturiert wurde.

Vergleicht man nun die aktuellen Zah-
len (49.944 Hauptuntersuchungen) mit
denen von 2015 (50.704 HUs), so ist
eine leicht gestiegene Laufleistung je
Altersklasse zu beobachten. Doch viel
wichtiger: Die Sicherheit im Omnibus
ist noch einmal gestiegen. Gingen im
letzten Report insgesamt 66,9 Prozent
der untersuchten Busse ohne Mangel

Mangelquote in Prozent
100 [
geringe Mangel
erhebliche Mangel
M verkehrsunsicher
80 [
60 [
40 [
20 [~
0 ] ] ] ] ] ] ] ] ] | | | | | ] ] ] J
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 18 20
Altersklasse
Durchschnittlich fuhren 72,5 Prozent der Busse ohne Mangel bei der Hauptuntersuchung vor
OMNIBUSREVUE extra 10.2018

aus der Hauptuntersuchung hervor, so
waren es im vorliegenden Report insge-
samt 72,5 Prozent - ein ordentliches
Plus von 5,6 Prozent. Entsprechend ist
jeweils auch die Quote bei den gerin-
gen und erheblichen Mangeln gesun-
ken. 14,5 Prozent der Busse zeigten
beim TUV Bus-Report 2015 geringe
Maingel, in der 2018er-Ausgabe sind es
nur 12,2 Prozent. Die Quote der erheb-
lichen Mangel sank gleichzeitig um 3,2
Prozent von 18,5 Prozent auf 15,3 Pro-
zent. , Verkehrunsicher” wurden 0,0
Prozent eingestuft.

Eins ist hingegen gleich geblieben -
und zwar der Mdngel-Spitzenreiter.
Wie auch in den Vorjahren ist und
bleibt es die Beleuchtung, die TUV-Prii-
fer am hdufigsten beanstandeten. Auch
wenn die Quoten in drei von vier Kate-
gorien, dazu zdhlen Abblendlicht so-
wie Beleuchtung vorne beziehungswei-
se hinten, gesunken ist. Mit 6,2 Pro-
zent im Schnitt ist auch Olverlust ein
Thema, das Aufmerksamkeit verdient.
Hier zeigt sich auch der Verschleif mit
steigendem Alter. Sind es bei den ein-
jdhrigen Bussen nur 1,4 Prozent, die
darunter leiden, haben bei den 20-jdh-
rigen bereits 12,1 Prozent damit zu
kimpfen. Neben dem Olverlust gibt es
noch einige andere Méngel, die auf den
typischen altersbedingten Verschleify
zuriickzufiihren sind - ob Betriebs- ,
bremsanlage, Feststellbremse oder
Rost.

Damit die Fahrzeuge auch im Alter den
hohen technischen Sicherheitsansprii-
chen geniigen, ist eine regelmdfige
Wartung unabdingbar. Die jdhrliche
Hauptuntersuchung sowie die viertel-
jahrlichen Sicherheitspriifungen zeigen
schnell, falls sich irgendwo ein Mangel
abzeichnet. So kann der Busunterneh-
mer kurzfristig gegensteuern. Und das
sollte im eigenen Sinne wie auch im
Sinne der Fahrgdste sein.

FOTO Nyul / Panthermedia.net GRAFIK VdTUV
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Mangel Nummer eins

Ob Abblendlicht, Beleuchtung vorne oder hinten: Die
schon in den vorausgegangenen Jahren — an. Besonderes Augenmerk sollte auf der Beleuchtung hinten
liegen. Sie hat mit Abstand die h6chste Mangelquote.

robleme bei der Beleuchtung waren

und bleiben der hadufigste Mangel

bei den Bussen, die sich im Rah-
men der Hauptuntersuchung den Priifern
stellen mussten. 6,8 Prozent der unter-
suchten Busse fielen bei der Beleuchtung
hinten auf. Bei den Einjdhrigen liegt die
Mangelquote bei 1,2 Prozent, und steigt
auf 14,7 Prozent bei den 20-Jdhrigen an.
Bei der Beleuchtung vorne ergibt sich ein

anderes Bild. Von 1,0 Prozent bei den Ein-
jahrigen steigt die Mdngelquote nur auf
5,7 Prozent bei den 20-Jahrigen. Weniger
anfillig beziehungsweise besser gewartet
zeigen sich Abblendlicht (Madngelquote:
2,4 Prozent) und Blinker (1,9 Prozent).
Beim Abblendlicht macht sich das Alter
in moderatem Mafde bemerkbar: 1,2 Pro-
zent lautet die Quote bei den Einjdhrigen,
2,6 Prozent bei den 20-Jdhrigen.Beim
Blinker/Warnblinker fdllt der Anstieg
noch geringer aus. 1,9 Prozent stehen 2,1
Prozent gegentiber.

Der fortschreitende Einsatz von LED-
Leuchten stellt sowohl fiir Busbetreiber
als auch fiir die Sachverstdndigen eine
neue Herausforderung dar, da eine Leuch-
te nun aus vielen kleinen Limpchen be-
steht. Die Richtlinie zur Durchfiihrung
der Hauptuntersuchung besagt: ,,Bei Ver-
wendung von LED in lichttechnischen
Einrichtungen ist grundsatzlich ein erheb-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BELEUCHTUNG

fiihrt die Mangelliste — wie

licher Mangel (EM) festzustellen, wenn
die Ausfallkontrolle aktiviert ist oder bei
nicht vorhandener Ausfallkontrolle mehr
als eine Lichtquelle (einzelne beziehungs-
weise in Reihe geschaltete LED-Module)
ausgefallen ist.“ Daher sollte der Fahrer
seine standardmafiige Abfahrtkontrolle
um eine Uberpriifung der Ausfallkontrolle
erweitern.

TIPP VOM TUV

> Alternativ zu herkémmlichen Kennzei-
chenleuchten lassen sich zugelassene
LED-Kennzeichen-Beleuchtungen
nachriisten — diese reagieren weniger
anféllig auf Korrosion. Vorsicht: Mit der
neuen Richtlinie fur die Hauptuntersu-
chung vom 20. Mai 2018 ist ein
erheblicher Mangel festzustellen, wenn
mehr als ein Drittel der LED-Lichtquellen
defekt ist.

Mangelquote in Prozent
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Altersklassen

Auffillig sind die vermehrten Mangel an der hinteren Beleuchtung. Sie sind auf die schlechtere Wartung zuriickzufiihren
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Wartung ist das A und O

28

ie Mdngelquote ist bei allen drei

Bereichen sehr gering. Durch-

schnittlich beanstandeten die
TUV-Priifer in 1,0 Prozent der Fille die
Achsaufhdngung und bei 1,6 Prozent die
Achsfedern und die Dampfung. Und nur
in 0,1 Prozent der Fille die Antriebswel-
len. In puncto Achsaufhdngung fallen
0,1 Prozent der einjdhrigen Busse auf,
bei den zehnjahrigen sind es bereits 1,4
Prozent und bei den 20-jdhrigen 2,7 Pro-
zent. Ein dhnliches Bild bei Achsfedern/
Dampfung: Die Quote bei den Einjdhri-
gen liegt bei 0,1 Prozent und steigt auf
3,9 Prozent bei den 20-Jdhrigen. Der
Anstieg mit dem Alter der Fahrzeuge

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRWERK

VerschleiB ist der groBte Feind des

Wenn Fahrer und

Werkstatt effektiv zusammenarbeiten, kann ein Busunternehmen
Mangeln am Fahrwerk wirkungsvoll entgegenwirken.

liegt in dem natiirlichen Verschleif?
begriindet.

Entgegenwirken kann der Busunternehmer
durch die passende Pflege der Fahrzeuge.
Wenn an den Achsen etwas abgeschmiert
werden kann, sollte das Intervall der
Wartung an diesen Teilen wie Achsgelen-
ke und Lenkung individuell der Nutzung
entsprechend angepasst werden. Wie
auch bei allen anderen verschleifibeding-
ten Bereichen des Busses ist das Zusam-
menspiel zwischen Fahrer und Werkstatt
beziehungsweise Firmenleitung aus-
schlaggebend fiir die Lebensdauer der
Teile. Defekte Dichtungen und Abde-
ckungen haben nicht nur Einfluss auf die
Umweltvertrdglichkeit, sie sind auch oft
die Ursache fiir iibermdfiigen Verschleifs.
Regelmafiige Kontrolle und gegebenen-
falls Ersatz schiitzen hier vor Ausfillen,
die in der Folge teurer kommen als eine
vorausschauende Wartung. Eine mogli-

che Ursache fiir den stetigen Anstieg der
Mangelquote fiir Achsfedern/Dampfung
und Achsaufhdangung kann der Tatsache
geschuldet sein, dass Reparaturen am
Fahrwerk sehr aufwadndig und damit
kostspielig sind. Deshalb werden viele
Busse im hohen Alter aus dem Verkehr
gezogen.

Dem Fahrer kommt bei der Schonung des
Fahrwerks eine besondere Verantwortung
zu. Denn der Reifenluftdruck sollte je-
weils der Beladung und der Wegstrecke
angepasst sein. Zu geringer Luftdruck
erfordert hohere Lenkkrdfte und damit
auch eine Zunahme des Verschleifles am
Fahrwerk. Auflerdem lassen schlechte
Wegstrecken - und dazu zahlen vielerorts
auch die Bundesautobahnen und Land-
straflen - bei unangepasster Fahrweise
den Verschleify, gefordert durch Schlaglo-
cher und Spurrillen, ansteigen. Da ist eine
vorausschauende Fahrweise gefragt.

%

Mangelquote in Prozent
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Altersklassen

Die Antriebswellen werden durchschnittlich in 0,1 Prozent der Félle beanstandet, bei Achsfedern/Dampfung sind es 1,6 Prozent

FOTO Andreas Heise GRAFIK VdTUV
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Waihrend beim

Alterskrankheit

Mangel unabhéngig vom

Alterungsprozess auftreten, nimmt das Risiko von
mit steigendem Alter der Busse deutlich zu.

er Bus fahrt, schont nicht nur
seine Nerven, sondern auch die
Umwelt. Dafiir miissen aber An-
trieb, Motor und Abgasanlage mangelfrei
funktionieren, weshalb die Sachverstdn-
digen bei der Hauptuntersuchung hierauf
ein grofles Augenmerk legen.
Beim Blick auf die Grafik fillt auf, dass es
beim Motormanagement keine altersbe-
dingte Zunahme der Mdngel gibt. Die we-
nigen Probleme, die durchschnittlich auf-
treten, fallen ab dem ersten Jahr an. Inte-
ressant wird zu beobachten sein, ob sich
der gesetzliche Verbau von Abgasreini-
gungssystemen und Partikelfiltern in der
Mingelstatistik niederschlagen wird. Seit
Januar dieses Jahres werden sie im Rah-
men der Abgasuntersuchung wieder
mittels Messungen am Endrohr gepriift.

Im Gegensatz zu den altersunabhéngigen

Fehlern beim Motormanagement entsteht
Olverlust beim Motor und Antrieb meist

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE UMWELT

durch altersbedingten Verschleifs. Von 1,0
Prozent bei den Einjdhrigen steigt der
Wert auf 16,5 Prozent bei den 20-jdhrigen
Bussen. ,,Das Risiko von Olundichtigkei-
ten nimmt aufgrund der unterschiedli-
chen Eigenschaften wie Alterung und
Ausdehnung der an der Dichtfldche betei-
ligten Materialien zu“, erklart Uwe Herr-
mann, Leiter der Technischen Priifstelle
fir den Kraftfahrzeugverkehr der Staatli-
chen Technischen Uberwachung Hessen.
Hinzu komme auch noch die Schwin-
gungsbelastung sowie die Ermiidung von
Schraubverbindungen durch thermische
Belastungen. , Auflerdem werden solche
Abdichtungen auch durch nicht sorgfalti-
ge Arbeit in den Werkstatten undicht,
wenn zum Beispiel die vom Hersteller
vorgeschriebenen Drehmomente der
Schraubbefestigung von Olwannen im
Werkstattalltag gerne durch das Handge-
lenk des Monteurs gemessen werden®,
warnt Herrmann.

Als GegenmaBnahme empfiehlt er daher
zuerst die Einhaltung der Wartungsvor-
gaben der Hersteller einschlieflich der
Drehmomente der Schraubverbindun-
gen an Dichtflachen und die regel-
maflige Kontrolle von Dichtungen. Wer
auf der sicheren Seite sein will, muss
die Abdichtung erneuern - eine Inves-
tition, die Busbetreiber mit zunehmen-
dem Alter und Laufleistung der Fahr-
zeuge scheuen, wie die Madngelstatistik
zeigt. Die Umwelt wiirde es ihnen

danken.

Mangelquote in Prozent
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Olverlust: Von 1,0 Prozent bei den einjihrigen Omnibussen steigt der Wert auf 16,5 Prozent bei den 20-j4hrigen
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Fruhzeitig handeln
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orrosion als Mangel nimmt ab
dem neunten Jahr dramatisch zu.

So lautet ein zentrales Ergebnis
des TUV Bus-Report 2018. Einen Angriffs-
punkt bekommt der Zahn der Zeit dort,
wo die Schutzschicht beispielsweise
durch Steinschlag oder andere mechani-
sche Einwirkung beschddigt wird. ,,Da-
her sollten Busbetreiber ihre Fahrzeuge
regelmaflig auf Beschddigungen unter-
suchen, um diese gegebenenfalls recht-
zeitig beheben zu kdnnen, bevor die

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE KORROSION

trifft frither oder spater jedes Fahrzeug. Doch Betreiber
sollten das Thema nicht vernachldssigen. Eine regelmaBige Wartung
ist wichtig, um Schaden rechtzeitig beheben zu kénnen.

Korrosion einsetzt“, rat Christian Heinz,
stellvertretender Technischer Leiter
beim TUV Thiiringen. Eine gute War-
tung und fachgerechte Reparatur tragen
auch zum Werterhalt des Busses bei.
Gerade im Friihjahr sei eine solche Kon-
trolle wichtig, da das im Winter gestreu-
te Salz auf der Strafle dafiir sorgt, dass
das Stahlblech schneller korrodiert. ,,Um
diese Kontrolle in die Betriebsroutine
einzubinden, konnte man sie beispiels-
weise mit dem Wechsel der Winter- auf
Sommerreifen verbinden®, schldgt der
TUV-Experte vor. Wichtig sei in jedem
Fall, dass dem Unternehmer eine Grube
oder Hebebiihne zur Verfiigung steht,
damit er auch den Unterboden kontrol-
lieren kann.

Dieter Roth, TUV SUD, weist darauf hin, dass
Busse selbsttragende Gitterrohrrahmen
besitzen und somit schon kleinste
Durchrostungen an jeder Einzelstrebe zu

viel sein konnen. Denn die Stabilitdt der
gesamten Struktur sei nur so stark wie
das schwdchste Teil. Und besonders bei
Unfillen sei das iiberaus fatal.

TIPP VOM TUV

> Roststellen neu versiegeln. Falls sich an
einer Stelle Korrosion gebildet hat, sollte
man diese zuerst entfernen, bevor die
Stelle neu versiegelt wird. Denn bei Stahl
(Eisen) kommt der Rost nicht zum
Stillstand wie etwa bei Aluminium, da
die elektrische Leitfahigkeit des
vorhandenen Rostes und seine Sauer-
stoffdurchlassigkeit die Korrosion an der
Grenze Rost/Eisen begtinstigt. Unter der
neuen Lackschicht bildet der Rost
lockere Geflige mit einer geringen
Festigkeit, die aufgrund der fortschrei-
tenden Oxidation an Masse und Volumen
zunimmt. Das fuhrt zu Spannungen und
zum Abplatzen der Rostschicht.

Mangelquote in Prozent
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Die ersten fiinf Jahre liegt die Mangelquote bei 0,0 bzw. 0,1 Prozent — danach steigt sie zunachst leicht, spéter deutlich an

Foto Andreas Heise Grafik VdTUV



Foto Andreas Heise Grafik VdTUV

SIEEENIEEEY TUV BUS-REPORT 2018

Ausgebremst

Durch eine professionelle Wartung der

lassen sich

verschleiBbedingte Probleme haufig vermeiden. Wer nachlassig ist,
riskiert viele mogliche Mangelstellen.

iinf verschiedene Bestandteile der

Bremsanlage gehoren zum Umfang

einer Hauptuntersuchung. Ob Be-
triebsbremsanlage, Feststellbremse,
Bremsleitungen, Bremsschlduche oder
Bremstrommeln/-scheiben - es sind eini-
ge Stellen, auf die der Busbetreiber zu
achten hat. Nicht umsonst kommt dem
hoch sicherheitsrelevanten Bauteil bei der
HU sehr viel Aufmerksamkeit zu. Bei
einer professionellen Wartung der Fahr-
zeuge werden Verschleifiteile wie die
Bremsbeldge regelmafig ersetzt, was die
durchgehend niedrigen Mdngelquoten
iiber das ganze Busleben hinweg erkldrt.

Unterschiede sind jedoch erkennbar:
Wadhrend 0,2 Prozent der einjdhrigen
Busse bei der Funktion der Betriebs-
bremsanlage Mangel aufweisen, sind es
bei den 20-jahrigen schon 4,7 Prozent.
Auch bei der Funktion der Feststellbrem-
se ist ein Anstieg von 0,3 auf 3,8 Prozent

zu verzeichnen. Bei den Bremsleitungen
und -schlduchen fallt der Anstieg hin-
gegen deutlich geringer aus.

Im Vergleich zur Betriebsbremsanlage
erwartet man bei der Feststellbremse
eigentlich keine so deutliche Zunahme
der Mingelquote. Dieter Roth vom TUV
SUD kennt die Griinde: ,Die Feststell-
bremse hat sogenannte Federspeicher-
zylinder, die in der Regel mit je einem
Membranzylinder der Betriebsbremse
kombiniert sind. Sie verbindet also zwei
Funktionen in einem Bauteil und ist
demnach komplex.“ Entsprechend viel-
faltig sind die Faktoren, die die Wirkung
der Feststellbremse beeinflussen wie der
Zustand der Riickholfeder, der Staub-
manschetten und der Kolbenstange mit
Gabelkopf und Sicherungsstiften, die
Dichtheit des gesamten Bauteils sowie
der Gehdusezustand.

,Es diirfen keine unterschiedlichen
Bremszylinder an einer Achse verbaut

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE BREMSANLAGE

sein“, rat Dieter Roth. AufRerdem diirften
an den Staubmanschetten keine Risse
erkennbar sein. Zu vermeiden sei aufier-
dem eine iibermdfige Schrigstellung
der Bremshebel und Kolbenstange.

TIPP VOM TUV

» Selbst priifen. Auch fir kleine
Fuhrparks und ohne eigene Werkstatt ist
die Anschaffung eines Bremsprifstandes
sinnvoll. So kann zwischen den
gesetzlichen Priifterminen routinemaBig
oder bei Verdacht die Bremswirkung
schnell und ohne groBBe Vorarbeiten
gepriift werden. Auch ohne komplette
Bremsenpriifung zeigt sich, ob die
Wirkung gut ist.

Mangelquote in Prozent
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Die hdchsten Mangelquoten erzielt die Betriebshremsanlage, wenig zu beanstanden gibt es bei Bremsleitungen und -schlauchen
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ie Lenkanlage und die Lenkgelen-

ke unterliegen Millionen von

Lenkbewegungen mit unterschied-
lichen Ausschldgen. Lenken im Stand ist
eine enorme Belastung fiir alle Teile. Da
an dieser Stelle die unterschiedlichen
Verwendungskonzepte der Fahrzeuge
(Langstrecke im Tourismus und viele
Lenkbewegungen im Linienverkehr ) sich
iiberlagern, sind sowohl Kilometerstande
als auch Anzahl der extremen Lenkbewe-
gungen mafigeblich fiir das Verschleif-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE LENKUNG

Die Méangel an der

und den

nehmen

verschleiBbedingt im Alter zu. Dagegen helfen nur regelmaBige

Inspektion und Wartung.

bild. Lauft ein Forderzeitraum aus, inves-
tiert der Busunternehmer noch einmal in
die umfassende Aufbereitung eines Bus-
ses, um ihn anschlieffend zu verkaufen.
Er kommt dann ,durchrepariert” bei ei-
nem neuen Eigentlimer wieder auf die
Strafle. Oder der urspriingliche Besitzer
entscheidet sich, seinen Linienbus ohne
Reparatur auf dem Gebrauchtmarkt anzu-
bieten, dann meistens in Richtung Osteu-
ropa. Dadurch verschwinden diese Fahr-
zeuge aus der Mangelstatistik der TUV.

In der nachfolgenden Diagrammdarstel-
lung lasst sich dies in den Lenkge-
lenkmdngeln herauslesen. Nach dem
ersten Austausch (aufgrund der Man-
gelfeststellung im vierten Jahr) verlduft
die Mdngelhdufigkeit im Fahrzeugalter
stetig steigend, wobei sie sich im hohen
Alter fast verdreifacht.

Nicht gedndert hat sich, dass die Sach-
verstandigen bei der Lenkung sehr

genau hinschauen, handelt es sich
doch um ein hochrelevantes Teil fiir die
Sicherheit des Busses. ,,Schon bei einer
sorgféltigen Abfahrtskontrolle 1dsst sich
feststellen, ob hier etwas nicht in Ord-
nung ist“, fordert Uwe Herrmann,
Leiter der Technischen Priifstelle fiir
den Kraftfahrzeugverkehr der Staatli-
chen Technischen Uberwachung Hessen,
zur regelmiRigen Uberpriifung auf. Bei
Auffalligkeiten ist der Weg in die Werk-
statt umgehend Pflicht. Auch ansonsten
rdt er zu regelmafiger Inspektion, War-
tung und Pflege der zur Lenkung geho-
renden Bauteile. Nur dadurch lasse sich
die alterungsbedingte Zunahme der
Maingel absenken.

Durchschnittlich 1,9 Prozent der im
Rahmen der Hauptuntersuchung kon-
trollierten Busse fielen mit Problemen
an Bauteilen der Lenkung auf. Hierbei
nahmen die Mdngel an den Lenkgelen-
ken deutlicher zu als an der Lenkanlage.

Mangelquote in Prozent
5,0%

4,0%

3,0%

2,0%

1,0%

0,0% — il

OMNIBUSREVUE extra 10.2018

Lenkanlage

7 8 9 10 n 12 13

14 15 16 17 18 19 20
Altersklassen

Lenkgelenke: 0,1 Prozent der einjahrigen Omnibusse fallen auf, bei den 20-jahrigen sind es bereits 2,6 Prozent

Foto Daimler Grafik VdTUV
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Genau hingeschaut

Durch regelmaBige Kontrollen, Wartung und Ersatz von
lassen sich Médngel in diesem Bereich iiber das
gesamte Busleben hinweg vermeiden.

ie Sicherheit spielt beim Personen-

verkehr seit jeher eine grofie Rolle.

Um diese zu gewadhrleisten, haben
Omnibusse zahlreiche Sicherheitsfeatures
und Assistenzsysteme an Bord. Die Tech-
nik wird immer intelligenter. Mittlerweile
konnen Omnibusse eigenstdndig vor Fuf3-
gdngern abbremsen, wenn der Fahrer in
diesem Moment unaufmerksam ist. Doch
gilt es stets, die Technik auf ihre Funkti-
onstlichtigkeit hin zu iiberpriifen. Die
Sicherheitsiiberpriifungen und Hauptun-
tersuchungen sind somit ebenfalls ein
wichtiger Bestandteil, wenn es um die
Fahrgastsicherheit geht. Manchmal sind
es auf den ersten Blick unscheinbare
Details, die im Fall eines Notfalls iiber das
Wohl der Fahrgdste entscheiden. Dazu
zdhlen Ausstattungen wie Feuerloscher
und Verbandskasten, aber auch Notaus-
stiege, Tliren beziehungsweise Tiirkon-
trolleinrichtungen sowie Inneneinrich-
tung, Sitzpldtze und Haltegriffe. Im Ge-

gensatz zu vielen anderen Bereichen sorgt
hierbei weniger das Fahrzeugalter durch
Verschleiff fiir einen Mangel, sondern
eher das Nutzerverhalten. Durch Selbst-
kontrolle lassen sich Beanstandungen bei
der HU leicht vermeiden. , Wer regelma-
ig seine Busse kontrolliert, stellt schnell
fest, ob etwas nicht in Ordnung ist“, be-
tont Christian Heinz, Stellv. Technischer
Leiter des TUV Thiiringen.

So lasst sich beispielsweise ohne grofie-
ren Aufwand und Werkstattaufenthalt
feststellen, ob ausreichend Nothammer,
Feuerloscher und Verbandskadsten vor-
handen sind. Dabei gilt es auch zu be-
achten, ob das Haltbarkeitsdatum von
Feuerldschern und Verbandskasten ab-
gelaufen ist. Beispielsweise biiffen
Mullbinden im Laufe der Zeit Elastizitat
ein und Pflaster verlieren ihre Klebe-
kraft. Die Einweghandschuhe werden
durch jahreszeitbedingte Temperatur-

UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE FAHRGASTSICHERHEIT

schwankungen im Fahrzeug pords oder
rissig. Zeit fiir einen Wechsel. Am hau-
figsten fallen Busse in der Kategorie
Fahrgastsicherheit durch Mdngel an
den Notausstiegen sowie Tiiren und
Tiirkontrolleinrichtungen auf. Hierzu
gehort auch beispielsweise die Priifung
des Schliefdrucks an den Tiiren. An-
hand der insgesamt niedrigen Werte der
Maingelgruppe zeigt sich aber grund-
sdtzlich, dass das Thema Sicherheit bei
den Busunternehmern einen hohen
Stellenwert geniefit.

Mangelquote in Prozent

Tiiren und Tiirkontrolleinrichtung
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Mangel an der Sicherheitseinrichtung entstehen weniger durch VerschleiB als durch die Nutzer

Sitzplatze und Haltegriffe
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TOV BUS-REPORT BEEE I

HU-Ergebnis

Beleuchtung

Fahrwerk

Lenkung

Korrosion

Umwelt

Bremsen

Sicherheit

MANGELKLASSEN/ALTER DER BUSSE IN JAHREN CLLILLE
GESAMT

Durchschnittliche Fahrleistung in Tausend km 406 66 119 179 234 284 326
Ohne Méangel 72,5% 91,2% 86,0% 81,1% 77,5% 78,0% 75,4%
Geringe Mangel 12,2% 3,6% 6,2% 8,6% 10,0% 10,5% 10,7%
Erhebliche Mangel 15,3% 5,3% 7,7% 10,3% 12,6% 11,5% 14,0%
Verkehrsunsicher 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Ergebnisse zur Detailauswertung auf den Seiten ...
Abblendlicht 2,4% 1,2% 1,9% 2,2% 2,2% 1,7% 2,4%
Beleuchtung vorn 3,1% 1,0% 2,0% 2,3% 3,4% 2,5% 2,8%
Beleuchtung hinten 6,8% 1,2% 2,8% 4,4% 5,7% 5,7% 6,2%
Blinker/Warnblinker 1,9% 0,3% 0,5% 1,1% 1,9% 1,9% 2,5%
Achsaufhangung 1,0% 0,1% 0,2% 0,3% 1,0% 0,7% 1,0%
Achsfedern/Dampfung 1,6% 0,1% 0,3% 0,4% 1,1% 0,8% 1,1%
Antriebswellen 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Lenkanlage 0,7% 0,1% 0,2% 0,4% 0,2% 0,3% 0,5%
Lenkgelenke 1,2% 0,1% 0,4% 0,6% 1,6% 1,4% 1,2%
Rost/Riss/Bruch 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,2%
Olverlust Motor/Antrieb 6,7% 1,0% 1,7% 2,5% 3,6% 3,5% 4,6%
Motormanagement/AU 1,1% 0,6% 0,9% 1,0% 1,3% 1,2% 1,2%
Auspuffanlage 1,3% 0,0% 0,1% 0,2% 0,5% 0,5% 0,8%
Funktion der Betriebsbremsanlage 1,5% 0,2% 0,3% 0,7% 0,5% 1,1% 0,9%
Funktion der Feststellbremse 1,0% 0,3% 0,4% 0,4% 0,3% 0,7% 0,7%
Bremsleitungen 0,3% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,3%
Bremsschlauche 0,3% 0,0% 0,0% 0,2% 0,3% 0,2% 0,2%
Bremstrommeln/-scheiben 0,5% 0,0% 0,1% 0,3% 0,3% 0,3% 0,5%
Sitzplatze und Haltegriffe 0,6% 0,2% 0,5% 0,2% 0,3% 0,3% 0,5%
Notausstiege 0,7% 0,1% 0,6% 0,6% 0,6% 0,5% 0,9%
Feuerloscher/Verbandskasten 1,3% 0,8% 1,2% 1,4% 1,6% 1,5% 1,6%
Taren und Turkontrolleinrichtungen 1,2% 0,1% 0,5% 0,5% 0,8% 0,8% 0,7%

Weitere Einzelmangel nach Gesamtdurchschnitt
Umrissleuchten/Seitenmarkierungsleuchten 6,1% 1,1% 1,4% 3,0% 3,8% 4,6% 4,9%
Kennzeichenbeleuchtung 3,3% 0,4% 1,0% 1,9% 2,9% 2,4% 2,9%
Blinkleuchten/Fahrtrichtungsanzeiger 1,9% 0,3% 0,5% 1,1% 1,9% 1,9% 2,5%
Schlussleuchten 1,8% 0,5% 0,9% 1,1% 1,7% 1,7% 1,7%
Bremsleuchten 1,1% 0,2% 0,5% 0,9% 0,9% 1,1% 1,1%
Sicht/Scheiben/Sonnenblende 1,0% 0,8% 0,9% 0,7% 1,0% 0,8% 0,8%
Nebelschlussleuchte 0,9% 0,1% 0,4% 0,6% 0,4% 0,5% 0,5%
Sicherheitsgurte und Airbagsysteme 0,6% 0,3% 0,3% 0,4% 0,6% 0,4% 0,3%
Feststellbremsanlage — GleichmaBigkeit 0,6% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,5% 0,5%
Ruckfahrscheinwerfer 0,6% 0,0% 0,1% 0,2% 0,3% 0,4% 0,5%
Bremszylinder, -hub/Staubmanschetten 0,6% 0,1% 0,1% 0,1% 0,4% 0,3% 0,2%
Bremsbelage 0,5% 0,0% 0,2% 0,5% 0,5% 0,5% 0,7%
Geschwindigkeitsmessgerat/Fahrtschreiber/Kontrollgerat 0,5% 0,1% 0,4% 0,4% 0,3% 0,5% 0,5%
Feststellbremsanlage — Wirkung 0,5% 0,2% 0,2% 0,3% 0,3% 0,4% 0,2%
Druckluftbehalter 0,5% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,2% 0,2%
Bremsventile/Bremskraftregler — Funktion/Einstellung 0,4% 0,2% 0,2% 0,4% 0,1% 0,1% 0,2%
Warndreieck/Warnleuchte 0,4% 0,3% 0,2% 0,2% 0,3% 0,3% 0,4%
Rickstrahler 0,3% 0,0% 0,3% 0,4% 0,1% 0,6% 0,3%
Betriebsbremsanlage — Wirkung 0,3% 0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,2% 0,1%
Betriebsbremsanlage — Dichtheit 0,3% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,1%
Luftpresser — Fillzeit/Funktion 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1%
Lenkungsdampfer 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Bremswellen/Bremshebel/Gesténgesteller 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Geschwindigkeitsbegrenzer 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
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379 421 478 529 569 600 620 624 668 660 678 669
72,0% 71,5% 71,1% 68,6% 67,1% 64,9% 64,1% 62,3% 64,5% 59,9% 55,5% 49,7%
12,7% 12,5% 13,3% 14,1% 13,6% 16,9% 14,9% 16,5% 15,3% 17,6% 19,5% 21,3%
15,3% 16,0% 15,5% 17,3% 19,3% 18,2% 21,1% 21,1% 20,2% 22,3% 24,9% 28,9%

0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,3% 0,2% 0,2%
3,0% 2,8% 2,3% 2,9% 3,0% 2,9% 3,3% 2,1% 1,8% 2,6% 2,5% 2,6%
3,3% 3,3% 3,2% 2,8% 3,6% 3,3% 4,0% 4,3% 3,4% 4,5% 5,5% 5,7%
6,6% 5,9% 7,0% 7,9% 8,7% 9,3% 8,6% 8,3% 9,4% 10,6% 13,4% 14,7%
2,4% 3,2% 1,9% 2,5% 3,1% 2,0% 2,0% 2,3% 1,7% 2,1% 2,0% 2,1%
0,9% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 0,8% 1,2% 1,4% 1,4% 1,8% 1,8% 2,7%
1,5% 2,1% 1,8% 2,5% 2,6% 2,2% 2,9% 2,2% 2,0% 2,6% 3,0% 3,9%
0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0%
0,6% 0,6% 0,7% 1,2% 1,3% 0,8% 1,4% 0,9% 1,1% 1,4% 1,5% 1,7%
0,8% 0,9% 0,9% 1,1% 1,4% 1,6% 2,0% 1,6% 2,1% 2,0% 2,5% 2,6%
0,3% 0,3% 0,6% 0,8% 1,3% 1,7% 2,0% 2,2% 3,3% 3,8% 4,2% 8,4%
6,2% 7,9% 7,9% 8,5% 8,9% 10,7% 10,3% 10,5% 9,5% 11,2% 13,6% 16,5%

1,1% 1,7% 1,0% 1,1% 1,3% 0,7% 1,1% 1,0% 1,0% 1,2% 1,4% 2,3%

1,0% 1,6% 1,4% 1,9% 1,9% 2,1% 1,4% 1,9% 2,7% 3,0% 3,7% 4,9%

1,4% 1,4% 1,4% 1,4% 2,1% 1,8% 2,4% 2,2% 2,6% 3,2% 3,8% 4,7%

0,9% 0,9% 0,6% 0,9% 1,2% 1,2% 1,2% 1,7% 1,3% 1,9% 2,6% 3,8%
0,4% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,8% 0,4% 0,7% 0,6% 0,5% 0,6%
0,3% 0,6% 0,4% 0,4% 0,7% 0,5% 0,5% 0,5% 0,4% 0,7% 0,3% 0,6%
0,4% 0,5% 0,7% 0,5% 0,6% 0,5% 0,8% 0,4% 0,7% 0,9% 0,9% 0,9%
0,7% 1,0% 0,7% 1,0% 1,0% 0,8% 1,2% 0,4% 1,.2% 0,7% 0,6% 0,6%
0,8% 0,7% 0,8% 0,8% 0,9% 0,7% 0,8% 0,9% 1,2% 0,8% 1,0% 1,4%

1,6% 1,2% 1,2% 1,5% 1,4% 0,9% 1,2% 0,9% 1,3% 0,9% 1,6% 2,1%

1,2% 1,6% 1,4% 1,4% 1,6% 1,6% 1,9% 1,7% 1,6% 2,1% 1,8% 2,2%

5,7% 5,2% 5,5% 6,1% 7,0% 8,2% 8,6% 10,4% 10,3% 12,4% 15,0% 15,9%

2,7% 2,6% 3,5% 4,2% 4,3% 4.7% 4,7% 4,1% 5,0% 5,9% 6,6% 7,3%

2,4% 3,2% 1,9% 2,5% 3,1% 2,0% 2,0% 2,3% 1,7% 2,1% 2,0% 2,1%

2,2% 1,6% 1,9% 2,1% 2,4% 1,5% 1,4% 1,6% 2,5% 2,5% 3,8% 3,3%

1,3% 1,5% 1,1% 1,2% 1,3% 1,6% 1,2% 0,6% 1,1% 1,4% 1,7% 2,5%

1,1% 1,2% 0,7% 1,2% 1,1% 1,0% 1,3% 1,7% 1,2% 1,0% 1,6% 1,6%

0,6% 0,6% 0,9% 0,8% 1,2% 1,8% 1,4% 1,7% 2,0% 2,2% 2,3% 2,1%
0,4% 0,7% 0,6% 1,0% 1,0% 1,1% 1,0% 1,0% 0,7% 0,8% 1,1% 0,7%
0,6% 0,5% 0,4% 0,6% 0,6% 0,5% 0,7% 1,0% 1,0% 1,.2% 2,1% 3,0%
0,4% 0,4% 0,3% 0,6% 0,7% 0,8% 0,9% 0,8% 0,7% 1,5% 1,8% 2,8%
0,3% 0,4% 0,6% 0,8% 1,0% 0,8% 1,0% 0,8% 1,2% 0,8% 1,4% 1,7%
0,4% 0,5% 0,7% 0,4% 0,6% 0,6% 0,8% 0,5% 0,6% 0,8% 1,3% 1,0%
0,4% 0,5% 0,4% 0,5% 0,8% 0,6% 0,8% 0,6% 1,1% 0,6% 0,8% 1,6%
0,4% 0,5% 0,2% 0,4% 0,7% 0,8% 0,8% 0,9% 0,7% 1,0% 1,1% 1,4%
0,2% 0,6% 0,4% 0,5% 0,8% 0,6% 0,6% 0,9% 1,2% 0,9% 1,5% 1,4%
0,3% 0,4% 0,3% 0,3% 0,8% 0,8% 0,7% 1,0% 0,7% 0,8% 1,1% 1,1%
0,4% 0,3% 0,5% 0,5% 0,6% 0,3% 0,4% 0,3% 0,4% 0,5% 0,5% 0,3%

0,2% 0,3% 0,1% 0,4% 0,3% 0,5% 0,3% 0,3% 0,1% 0,5% 0,3% 0,6%

0,4% 0,2% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,5% 0,4% 0,7% 0,7% 0,4% 0,8%

0,1% 0,2% 0,4% 0,4% 0,5% 0,4% 0,5% 0,8% 0,7% 0,4% 0,6% 0,8%

0,1% 0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3% 0,2% 0,1% 0,5% 0,2%

0,1% 0,0% 0,1% 0,2% 0,2% 0,1% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1% 0,3% 0,6%

0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,5% 0,7%

0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,2%
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Wir sind Sicherheitspartner
der ,,Aktion Abbiegeassistent”

Der TUV-Verband engagiert sich als Sicherheitspartner
beim Bundesverkehrsminister zum Schutz
von Radfahrern und FulRgangern.

vdtuev.de W



