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1 .7.0 UDS / Fahrtschreiber

1  Einleitung

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

Diese Untersuchung soll sich da-
mit beschäftigen, wie genau die
Auswertungen sehr kurzer Fahrvor-
gänge den tatsächlichen Fahrvor-
gang widerspiegeln.

2  Fahrzeug, Messeinrichtungen

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

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

3  Fahrvorgänge

Insgesamt wurden 14 Bremsvorgän-
ge durchgeführt 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
Fahrvorgänge mikroskopisch ausge-
wertet, siehe auch [1], und in der
üblichen Form, als Tabellen und
Diagramme, als Auswerteergebnis
übersandt. Die einzelnen Messfahr-
ten waren durch deutliche Still-
standzeiten getrennt.

5  Beispiele

Exemplarisch werden vier Beispiele,
BILD 1 BIS BILD 4, näher gezeigt und er-
läutert. Im Beispiel 1, Bild 1, wurde
in der Diagrammscheibe eine zu
kurze Bremsdauer von 2 s angege-
ben. Tatsächlich betrug die Brems-
dauer ziemlich genau 3 s. Während
bei nahezu allen Fahrgeschwindig-
keiten die Anfangsgeschwindigkeit
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BILD 1: Vollbremsung aus 38 km / h bis zum Stillstand BILD 2: Vollbremsung aus 32 km / h bis zum Stillstand
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sehr exakt ermittelt wurde, vgl. 
BILD 5, ergeben sich aus der Tatsache,
dass immer nur volle Sekunden für
die Bremsdauer angegeben werden
können, naturgemäß große Diffe-
renzen in Bezug auf den Bremsweg
und auf die mittlere Verzögerung.
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 Verzögerung wurde
durch die VDO-Auswertung mit 4,1
m/s2 bestimmt und mit dem UDS-
Gerät mit 3,1 m/s2.

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

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 während dieser
Bremsungen.

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

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. Tatsächlich wa-
ren es 5,2 s. Das Zurücknehmen der
Verzögerung zwischendurch auf

null wurde in der Diagrammschei-
benauswertung nicht erkannt. Es
wurde über den Gesamtzeitraum ei-
ne einheitliche Verzögerung ange-
geben, vgl. Bild 3. Da sich der
Bremsweg aus den angegebenen
mittleren Verzögerungen und der
Ausgangsgeschwindigkeit ermittelt,
ist naturgemäß der Bremsweg auch
stark fehlerbehaftet. Die Diagramm-
scheiben-Auswertung ergab eine
Bremsstrecke von 6 m, während der
gesamte Bremsweg im vorliegenden
Fall nur 13,6 m betrug.
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BILD 3: Zeitweise unterbrochene Abbremsung aus 23 km / h BILD 4: 2-phasiger Bremsvorgang mit zwischenzeitlicher 

Beschleunigung

BILD 5: Vergleich ausgewertete / tatsächliche Geschwindigkeit
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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. Tatsächlich
betrug die Bremsdauer nahezu 2 s.

Die zwischenzeitlich schwache
Beschleunigung wurde nicht festge-
stellt. Die anschließende Verzöge-
rung wurde zeitlich um ca. 3,5 s ver-
setzt.

6  Vergleich der Messergebnisse

Die schon erwähnten Bilder 5 und 6
sowie die BILDER 7 BIS 10 zeigen einen
Vergleich der Ergebnisse bezüglich
der Anfangsgeschwindigkeiten, der
Bremsdauern, der Bremswege und
der mittleren Verzögerungen. Das
Bild 8 zeigt darüber hinaus noch die
erreichte Maximalverzögerung im
Vergleich zur mittleren Verzöge-
rung, die bei diesen Abbremsungen
auftrat.

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

Der Vergleich der erreichten Maxi-
malverzögerung während einer
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Bremsung mit der in der Diagramm-
scheibenauswertung angegebenen
mittleren Verzögerung zeigt, dass
hier auf die erreichbare Vollverzöge-
rung bei Abbremsungen keine Rück-
schlüsse gezogen werden können.
Viele Beispiele zeigen hier, siehe
Messungen Nr. 4, 6, 8, 9, 10, dass die
erreichte Vollverzögerung mehr als
doppelt so groß sein kann wie die
angegebene mittlere Verzögerung.

7  Fazit

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

ausüben. Bei derartig kurzen Fahr-
vorgängen ist aufgrund der Angabe
der Zeiten mit vollen Sekunden eine
sehr hohe Toleranz gegeben. Auf
Grund der gerundeten Zeiten sind
die Wege und die Verzögerungen
stark toleranzbehaftet. Bei kurzen
Abbremsungen wurden Wegabwei-
chungen von bis zu 72 %, bezogen
auf den tatsächlichen Wert, festge-
stellt. Bei den von uns durchgeführ-
ten Versuchen war in der Regel die
Bremsdauer aufgrund der Rundung
zu groß geraten. Dieses führte dann
dazu, dass die mittleren Verzögerun-
gen zu gering ausfielen. Die Angabe
der erreichten Maximalverzögerung
ist mithilfe der Diagrammscheiben-
auswertung bei so kurzen Brems-
dauern nicht möglich.

Komplexere Fahrvorgänge, wie
zum Beispiel Abbremsungen mit
kurzzeitig variierender Verzögerung
bzw. Wegfall der Verzögerung, kön-
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 tatsächlichen Fahrvorgänge
richtig wiedergeben kann. Die Auf-
gabenstellung bezog sich in der Re-
gel auf sehr kurze Fahrvorgänge mit
Zeitdauern von wenigen Sekunden.

BILD 6: Vergleich ausgewertete / tatsächliche Bremsdauer

BILD 7: Vergleich ausgewertete / tatsächliche Bremsdauer
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Dabei war festzustellen, dass auf
Grund der Angabe der Zeitdauern in
vollen Sekunden naturgemäß
grundsätzlich häufig große Fehler

auftraten, wenn die tatsächlichen
Zeitdauern beispielsweise 1,6 s oder
2,4 s betrugen. Hieraus ergaben sich
naturgemäß eine stark toleranzbe-

haftete Angabe der mittleren Verzö-
gerung und der zurückgelegten We-
ge. Besonders kritisch sind Fahrvor-
gänge 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 erfüllt.
Dem Unfallanalytiker ist zu raten,
dass er derartige Vorgänge, wie sie
hier beschrieben worden sind, mit
Sicherheit nicht unreflektiert aus
der Diagrammscheibenauswertung
in sein Gutachten übernehmen
kann. Dies führt in der Regel zu fal-
schen zeit-weg-mäßigen Zusam-
menhängen, siehe auch [2], und
auch zu Falschaussagen bezüglich
der vom Lastzug erreichten Verzöge-
rungen bzw. der Vermeidbarkeit.
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