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Grenzen der Tachoscheiben-Auswertung bei

Nutzfahrzeugen

Von Manfred Becke, Detlev Saat und Ralf Biihrmann*

In diesem Beitrag werden die Méglichkeiten und Grenzen einer Tachogra-
fenscheiben-Auswertung bei Fahrvorgingen, die nur wenige Sekunden be-
tragen, aufgezeigt. Es wird festgestellt, mit welcher Genauigkeit die Ge-
schwindigkeiten, Zeiten, Wege, mittleren Verzégerungen und Maximalver-
zogerungen angegeben werden kénnen.

1 Einleitung

Bei der Unfallanalyse stellt die mi-
kroskopische Auswertung der Ta-
chografenscheibe ein wesentliches
Hilfsmittel dar.

Diese Untersuchung soll sich da-
mit beschiftigen, wie genau die
Auswertungen sehr kurzer Fahrvor-
gange den tatsdchlichen Fahrvor-
gang widerspiegeln.

2 Fahrzeug, Messeinrichtungen

Als Versuchsfahrzeug diente ein
Daimler Benz 1928 4 x 4 mit An-

hdnger. Dieser Lkw war mit mecha-
nischem Tachoantrieb ausgertistet.
Die Vergleichsmessungen wurden
mit einem UDS-Gerdt der Fa. Man-
nesmann Kienzle vorgenommen.
Als Wegimpulsgeber diente ein Pei-
selerrad.

3 Fahrvorginge

Insgesamt wurden 14 Bremsvorgan-
ge durchgefiihrt und zwar aus Ge-
schwindigkeiten von 17 bis 40 km/h;
dabei waren vier unterbrochene
Bremsungen, drei starke Abbrem-
sungen und sieben Vollbremsungen.

4 Diagrammscheibenauswertung

Durch die Fa. Siemens VDO wurden
die 14 nacheinander folgenden
Fahrvorginge mikroskopisch ausge-
wertet, siehe auch [1], und in der
iiblichen Form, als Tabellen und
Diagramme, als Auswerteergebnis
ibersandt. Die einzelnen Messfahr-
ten waren durch deutliche Still-
standzeiten getrennt.

5 Beispiele

Exemplarisch werden vier Beispiele,
BILD 1 BIS BILD 4, ndher gezeigt und er-
lautert. Im Beispiel 1, Bild 1, wurde
in der Diagrammscheibe eine zu
kurze Bremsdauer von 2 s angege-
ben. Tatsdchlich betrug die Brems-
dauer ziemlich genau 3 s. Wahrend
bei nahezu allen Fahrgeschwindig-
keiten die Anfangsgeschwindigkeit

LR, Sl WIRReC MO Wi St

- .\-d-. - — —— 1 -1
g ! [ Y :
: I [ 1 .
: : ' L

Weraogenung

L e b e e e LA T T e g
Werzdgerung H j
Doer Zekt e A S 1A AT | e I Ty
| ; : P S RN R A i
|— —-lu-l

I

GoscHwindigkdit

+ ber et

S

Gescmwindigkes

BILD 1: Vollbremsung aus 38 km / h bis zum Stil
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BILD 2: Vollbremsung aus 32 km / h bis zum Stillstand
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BILD 3: Zeitweise unterbrochene Abbremsung aus 23 km / h

sehr exakt ermittelt wurde, vgl.
BILD 5, ergeben sich aus der Tatsache,
dass immer nur volle Sekunden fiir
die Bremsdauer angegeben werden
konnen, naturgemdfl grofle Diffe-
renzen in Bezug auf den Bremsweg
und auf die mittlere Verzogerung.
In diesem Beispiel (Messung Nr. 2)
betrug der mit UDS gemessene
Bremsweg 13,8 m. Aus der Dia-
grammscheiben-Auswertung ergab
sich lediglich ein Bremsweg von 9 m.
Die mittlere Verzogerung wurde
durch die VDO-Auswertung mit 4,1
m/s*> bestimmt und mit dem UDS-
Gerdt mit 3,1 m/s%.

Bei durchgehenden Abbremsun-
gen wurde hédufig eine zu hohe
Bremsdauer ermittelt, siehe BILD 6.
Dieses fiihrt in der Regel dadurch
auch zu zu geringen mittleren Ver-
zdgerungen.

Das Beispiel 2 in Bild 2 zeigt einen
derartig typischen Bremsvorgang.
Statt 1,6 s Bremsdauer wurden hier
2 s angegeben. In Anbetracht der
kurzen Bremsdauern ist dieses eher
der typische Fall widhrend dieser
Bremsungen.

Die Beispiele 3 und 4 zeigen be-
sonders komplizierte Fahrvorgiange,
bei denen nicht nur ein Bremsvor-

Beschleunigung

BILD 4: 2-phasiger Bremsvorgang mit zwischenzeitlicher

Geschwindigkeiten
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BILD 5: Vergleich ausgewertete / tatsachliche Geschwindigkeit

gang vorgenommen wurde, son-
dern der Bremsvorgang zwischen-
durch abgebrochen und dann wie-
der aufgenommen wurde oder aber
im Beispiel 4 zwischenzeitlich sogar
kurz wieder beschleunigt wurde.

Dem Fahrvorgang des Beispiels 3,
Bild 3, liegt die Messung Nr. 13 zu
Grunde.

Die Gesamtbremsdauer wurde in
der Diagrammscheiben-Auswertung
mit 2 s angegeben. Tatsdachlich wa-
ren es 5,2 s. Das Zuriicknehmen der
Verzogerung zwischendurch auf
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null wurde in der Diagrammschei-
benauswertung nicht erkannt. Es
wurde iiber den Gesamtzeitraum ei-
ne einheitliche Verzdgerung ange-
geben, vgl. Bild 3. Da sich der
Bremsweg aus den angegebenen
mittleren Verzdgerungen und der
Ausgangsgeschwindigkeit ermittelt,
ist naturgemafl der Bremsweg auch
stark fehlerbehaftet. Die Diagramm-
scheiben-Auswertung ergab eine
Bremsstrecke von 6 m, wahrend der
gesamte Bremsweg im vorliegenden
Fall nur 13,6 m betrug.
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BILD 6: Vergleich ausgewertete / tatsachliche Bremsdauer

Das Beispiel 4 ist der komplizier-
teste Fahrvorgang, siehe Bild 4. Hier
lag ein Fahrvorgang von insgesamt
8,5 s Zeitdauer vor. Dieses wurde
ebenfalls nicht erkannt. Der erste
starke Bremsvorgang wurde mit 1 s
Zeitdauer angegeben. Tatsdchlich
betrug die Bremsdauer nahezu 2 s.

Die zwischenzeitlich schwache
Beschleunigung wurde nicht festge-
stellt. Die anschlief}ende Verzoge-
rung wurde zeitlich um ca. 3,5 s ver-
setzt.

6 Vergleich der Messergebnisse

Die schon erwédhnten Bilder 5 und 6
sowie die BILDER 7 BIS 10 zeigen einen
Vergleich der Ergebnisse beziiglich
der Anfangsgeschwindigkeiten, der
Bremsdauern, der Bremswege und
der mittleren Verzdgerungen. Das
Bild 8 zeigt dariiber hinaus noch die
erreichte Maximalverzogerung im
Vergleich zur mittleren Verzoge-
rung, die bei diesen Abbremsungen
auftrat.

Es ist festzustellen, dass bei kurz-
zeitigen kontinuierlichen Abbrem-
sungen bis zum Stillstand in der
Groflenordnung von 2 s durch die
Angabe von nur vollen Sekunden
als Bremsdauer grofie Fehler ge-
macht werden, sowohl bei der
Bremsdauer als auch in der Folge bei
der Ermittlung der mittleren Verzo-
gerungen und der Bremswege.

Der Vergleich der erreichten Maxi-
malverzogerung wadhrend einer
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Bremsung mit der in der Diagramm-
scheibenauswertung angegebenen
mittleren Verzogerung zeigt, dass
hier auf die erreichbare Vollverzoge-
rung bei Abbremsungen keine Riick-
schliisse gezogen werden konnen.
Viele Beispiele zeigen hier, siehe
Messungen Nr. 4, 6, 8, 9, 10, dass die
erreichte Vollverzogerung mehr als
doppelt so grof sein kann wie die
angegebene mittlere Verzogerung.

7 Fazit

Die direkt auf der Scheibe ablesba-
ren Geschwindigkeiten werden mit
sehr geringen Toleranzen richtig ge-
messen. Dieses bedeutet, dass die
Tachografen ihre urspriingliche
Funktion mit hoher Genauigkeit

Bremsdauer
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ausiiben. Bei derartig kurzen Fahr-
vorgangen ist aufgrund der Angabe
der Zeiten mit vollen Sekunden eine
sehr hohe Toleranz gegeben. Auf
Grund der gerundeten Zeiten sind
die Wege und die Verzogerungen
stark toleranzbehaftet. Bei kurzen
Abbremsungen wurden Wegabwei-
chungen von bis zu 72 %, bezogen
auf den tatsdchlichen Wert, festge-
stellt. Bei den von uns durchgefiihr-
ten Versuchen war in der Regel die
Bremsdauer aufgrund der Rundung
zu grof} geraten. Dieses fiihrte dann
dazu, dass die mittleren Verzogerun-
gen zu gering ausfielen. Die Angabe
der erreichten Maximalverzogerung
ist mithilfe der Diagrammscheiben-
auswertung bei so kurzen Brems-
dauern nicht moglich.

Komplexere Fahrvorgiange, wie
zum Beispiel Abbremsungen mit
kurzzeitig variierender Verzogerung
bzw. Wegfall der Verzogerung, kon-
nen mit diesem Medium nicht si-
cher ermittelt werden.

8 Zusammenfassung

In dieser Untersuchung wurde
durch Auswertung von 14 Brems-
versuchen festgestellt, inwieweit ei-
ne Diagrammscheibenauswertung
die tatsdchlichen Fahrvorgédnge
richtig wiedergeben kann. Die Auf-
gabenstellung bezog sich in der Re-
gel auf sehr kurze Fahrvorgidnge mit
Zeitdauern von wenigen Sekunden.
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BILD 7: Vergleich ausgewertete / tatsachliche Bremsdauer
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BILD 9: Vergleich ausgewerteter / tatsachlicher Bremsweg
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BILD 10: Vergleich ausgewerteter / tatsachlicher Bremsweg

Dabei war festzustellen, dass auf
Grund der Angabe der Zeitdauern in
vollen  Sekunden  naturgemaf’
grundsdtzlich haufig grofie Fehler

auftraten, wenn die tatsdchlichen
Zeitdauern beispielsweise 1,6 s oder
2,4 s betrugen. Hieraus ergaben sich
naturgemadf} eine stark toleranzbe-
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haftete Angabe der mittleren Verzo-
gerung und der zurlickgelegten We-
ge. Besonders kritisch sind Fahrvor-
giange zu betrachten, bei denen kei-
ne einmalige Abbremsung erfolgt,
sondern bei denen beispielsweise
die Abbremsung kurzzeitig unter-
brochen wird. Dies wurde in den
hier ausgewerteten Beispielen meis-
tens nicht erkannt.

Die Angaben der Geschwindigkei-
ten erfolgten mit hoher Genauig-
keit. Somit ist festzustellen, dass die
Diagrammscheibe ihre Aufgabe, die
ihr zugedacht war, sehr gut erfillt.
Dem Unfallanalytiker ist zu raten,
dass er derartige Vorgidnge, wie sie
hier beschrieben worden sind, mit
Sicherheit nicht unreflektiert aus
der Diagrammscheibenauswertung
in sein Gutachten {iibernehmen
kann. Dies fiihrt in der Regel zu fal-
schen zeit-weg-mifligen Zusam-
menhdngen, siehe auch [2], und
auch zu Falschaussagen beziiglich
der vom Lastzug erreichten Verzoge-
rungen bzw. der Vermeidbarkeit.
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