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Warnung der Verkehrsteilnehmer durch Schallzeichen, insbesondere
durdi Feuerwehrsignale

Von Dipl.-Ing. G. Bobbert,

Physikalisch-Technische Bundesanstalt Braunschweig

Nadi kurzer Erlauterung einiger Ohreigenschafien
und physikalischer Begriffe, deren Kenninis im fol-
genden notmendig ist, werden die Voraussetzungen
für die Wahrnehmung von Schallzeichen zusammen-
gestellt. Störschallpegel, Spektrum der Signale und
Schallausbreitung werden behandelt. Die Möglich-
keit der Wahrnehmung eines Signals wird erörtert.
Nach einer Diskussion der mit den Signalen erziel-
baren ReichweUen werden die MöglichkeUen der
Vergröfterung der Reichweite durch akustische Über-
holmelder beschrieben.

Wenn man die Möglichkeit der Verstandigung durdi
Schallzeichen untersucht, so ist dazu die Kenntnis der
wichtigsten Eigenschaften des menschlichen Gehörorgans
und einiger physikalischer Grundbegriffe notwendig. Es
soll daher dieser Abhandlung eine kurze Erklarung der
akustischen Begriffe vorausgehen, deren Kenntnis im
folgenden erforderlich wird.

1. Grundbegriffe

Trifft ein reiner Ton, der z. B. durch Anschlagen einer
Stimmgabel erzeugt wird, auf unser Ohr, so ist dabei
die Kenntnis der Tonhöhe - oder physikalisch ausge-
driickt, der Frequenz - von Bedeutung. Das Gehör eineb
Erwachsenen ist imstande, Töne von etwa 16-16 000
Schwingungen pro Sekunde (Hertz) wahrzunehmen. Von
den reinen Tonen tmterscheidet man „Klange", die aus
mehreren reinen Tonen, einem „Grnndton" und mehre-
ren „Obertönen" zusammengesetzt sind. In der Musik
eerden allerdings haufig auch die physikalisch als
„Klang" definierten Schallvorgange kurz „Ton" genannt,
so dafi die Bezeichnungen nicht immer eindeutig sind.
Schallvorgange, die sich aus mehreren, meistens sehr
vielen Tonen zusammensetzen, die nicht im ganzzahligen
Verhaltnis zueinander stehen, nennt man „Gerausche".
Der Unterschied zwischen Klangen und Gerauschen ist
-^or allem der, daB Klange harmonisch, Gerausche aber
disharmonisch oder sogar aperiodisch sind. AuBer der
Frequenz der einzelnen Tóne eines Klanges oder Ge-
rausches ist die Starke oder Intensitat der einzelnen
Grundbestandteile eine wesentliche Eigenschaft des
Schallvorganges. Aus Gründen der Zweckmafiigkeit mifit
man die Schallstarke meist nicht in den absoluten Ein-
heiten der Schallenergie (in Watt/cm2) oder des Schall-
druckes (in dyn/cm2), sondern in einer logarithmischen
Skale in Dezibel (abgekürzt db). Der Bezugspunkt O db
ist dabei so gelegt, dafi er der unteren Grenze der
durchschnittlichen Ohrenempfmdlichkeit entspricht. Der
ganze Bereich der vom Gehör als Schall empfundenen
Sinneswahrnehmung liegt zwischen O und etwa 130 db.

Nachdem nun die Begriffe Frequenz und Schallstarke
erlautert sind, wird auch die Art der Darstellung eines

Schallvorganges, wie sie in Bild l verwendet wurde,
deutlich. Über der Frequenz f, die in logarithmischem
Mafistab auf der horizontalen Achse angetragen ist, wird
auf der senkrechten die Schallstarke in db abgelesen.
Bild i gibt die Frequenzzusammensetzung (das Spek-
trum) eines Klanges wieder. Es handelt sich dabei um
einen der 4 Einzel-„Töne" eines Martinhornes. Man sieht
daraus u. a., daB der Begriff „Ton" in diesem Zusam-
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Bild l: Schallspektrum eines Klanges (Martmhorn). Analyse

nach Grand- und Obertönen

menhang im musikalischen und nicht im physikalischeii
Sinne zu verstehen ist, denn neben einem Grundton bei
430 Hz enthèilt der Klang Obertöne bei 860,1290,1720 Hz
usw., die streng harmonisch, d. h. in ganzzahligem Ver-
haltnis zum Grundton liegen. Wahrend die in Bild l
gewahlte Art der Darstellung die Komponenten eines
Klanges übersichtlich überblicken laBt, versagt sie bei
Gerauschen. Im Gegensatz zum Klang hat man es hier.
wie oben erwahnt, mit einer Fülle von unharmonisch
zueinander liegenden Einzelfrequenzen zu tun, deren
Kenntnis im einzelnen meist gar nicht interessiert. Man
teilt daher das ganze Frequenzgebiel in kleinere Be-
reiche, z. B. Oktaven oder Terzen ein und gibt lediglich
die Gesamtschallstarke aller jeweils in einen Bereich
fallenden Eigentöne an. Als Beispiel ist in Bild 2 das
Frequenzspektrum eines Motorradgerausches in dieser
Weise dargestellt. Die Mefipunkte für die einzelnen
Bereiche sind miteinander verblinden, um anzudeuten.
daB die Schallenergie kontinuierlich über den ganzen
Bereich verteilt ist. Die Gesamtschallstarke der in ihrc
Komponenten zerlegten und als Spektrum daTgestellten
Klange und Gerausche ergibt sich dnrch eine Summie-
rung der einzelnen Anteile. (Wegen der Eigenart der
db-Skale ist diese Addition logarithmisch vorzunehmea,
worauf hier nicht naher eingegangen werden soll.)



130

IA
«N
\

es /SM nm asm

Bild 2: Schallspektrum eines Gerausches (Motorrad in 7 m Ab-
stand bei Nenndrehzahl). Der gesamte Frequenzbereieh
ist in 1/3 Oktaven (Terzen) aufgeteilt, die sich gegen-
seitig um Vo Oktave überlappen

Die Schallstarke eines Tones, eines Klanges oder eines
Gerausches gibt die mit physikalischen Methoden ob-
jektiv gemessene Intensiteit des Schallvorganges an. Da-
gegen bezeichnet man den Grad des subjektiven Hör-
eindrucks mit Lautstarke. Der Unterschied der objektiveu
Schallstarke (in db) und der subjektiven Lautstarke (in
phon) beruht darauf, dafi man gleichstarke Töne ver-
schiedener Frequenz als verschieden laut empfindet. Bei
der mittleren Frequenz von 1000 Hz sind Laut- und
Schallstarke übereinstimmend, wahrend bei sehr hohen
und sehr tiefen Frequenzen geringe Abweichungen auf-
treten, wie man durch Beobachtungen an einer groBen
Zahl von Versuchspersonen festgestellt hat.

Ein Ton, dessen Frequenz variiert wird, dessen Schall-
starke aber jeweils genau 100 db betragt, wird bei einer
Frequenz von 50 Hz als 88 phon laut empfunden, bei
100 Hz als 95 phon, bei 1000 Hz als 100 phon, bei 2000 Hz
als 101 und bei 10 000 Hz als 96 phon. Von den sehr
tiefen und sehr hohen Frequenzen abgesehen, kann man
also die phon- und db-Skala - jedenfalls im Bereich
grofier Lautstarken (über 60 phon) - fast miteinander
gleichsetzen. Um eine Übersicht über die Lautstarken
charakteristischer Gerausche zu geben, sind in der
Tabelle die ungef ahren Werte in phon zusammengestellt.

2. Voraussetzungen für die Wahrnehmung der Signale

Bei der Untersuchung der Verstandigungsmöglichkeit
durch Sdiallzeichen im StraBenverkehr unterscheidet
man zweckmafiig drei voneinander unabhangige Vor-
aussetzungen, namlich die Art des Signals, die Schall-
ausbreitung des Signals von der Schallquelle zum Ort
des Beobachters und den „Störschall" am Ort des Be-
obachters.

Beginnen wir mit dem dritten Punkt, dem Störschall.
Je nach dem Aufenthaltsort des Beobachters wird er
durch den allgemeinen StraBen- und Verkehrslarm oder
durch das Gerausch des eigenen Fahrzeuges erzeugt. Der
allgemeine StraBenlarm entsteht im wesentlichen durch
die Auspuff- und Fahrgerausche vorüberfahrender Kraft-
fahrzeuge. Aus systematischen Untersuchungen hat sich
ergeben, dafi hierbei die Auspuffgerausche den Ausschlag
geben, wahrend Getriebe- und Ansauggerausche gerin-
gere Anteile liefern. Weiter hat sich ergeben, dal? die
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Gerauach

Beginn der Schallempfindung
leises Flüstern
in Vorortanlagen
bei Umgangssprache
in GrofistadtstraBen
in Maschinenraumen
in der Nahe von Flugzeugen
in Kesselschmieden

Tabelle: Ungefahre Lautstarken verschiedener Gerausche.
(Nach Trendelenburg, Akustik 1950)

Auspuffgerausche zwar je nach Fahrzeugtyp sehr ver-
schieden sein können, dafi jedoch in ihren Frequenz-
spektren in mindestens 95 % der Falle die Komponenteu
im Bereich mittlerer und tiefer Frequenzen den Aus-
schlag geben. Im Bild 3 (Kurvenzug a) ist als Beispiel
das Spektrum eines Lastkraftwagens wiedergegeben,
und zwar in 7 m Abstand im Stand ohne Belastung,
aber bei Nenndrehzahl i des Motors gemessen (vgl. auch
Bild 2).

Befindet sich der Beobachter, der durch das Schall-
zeichen gewarnt werden soll, im geschlossenen Innen-
raum eines fahrenden Personen- oder Lastwagens, so
wird der von ihm gehorte Störschall vor allem durch
die Gerausche des eigenen Fahrzeugs erzeugt. Diese
können besonders bei schweren Lastkraftwagen aufier-
ordentlich laut sein. Aus Untersuchungen an verschie-
denen Lkw-Typen hat sich ergeben, dafi in den Spek-
tren fast nur Anteile bei tiefen und tiefsten Frequenzen
enthalten sind. In Bild 3 ist dem Spektrum des aufier-
halb eines Lastwagens hörbaren Gerausches (a) das im
Führerhaus wahrzunehmende (b) gegenübergestellt.

Zusammenfassend kann man sagen, daB der vorkom-
mende Störschall zwar in seiner Schallstarke sehr ver-
schieden sein kann, daB er aber im allgemeinen keine
nennenswerten Anteile bei Frequenzen über etwa 1200
bis 1500 Hz enthalt.

Ein Schallzeichen muB, um möglichst wirksam zu sein,
den durch den Störschall vorgegebenen Bedingungen
angepaBt werden. Die Art des Signals ist demnach so
zu wahlen, daB dieser „Nutzschall" sich am Ort des zu
warnenden Beobachters von dem dort herrschenden
übrigen Larm abhebt. So ist es sicher zweckmaBig,
Schallzeichen zu bevorzugen, deren Frequenzspektrum
starke Komponenten oberhalb 1200 oder 1500 Hz ent-
halt. Diese Erkenntnis ist altbekannt und etwa 90%
aller in normalen Kraftfahrzeugen eingebauten Hupen
zeigen ein Spektrum, das mit geringen Abweichungen
dem des Bildes 4 entspricht. Neben einem Grundton
zwischen 300 und 400 Hz sind starke Obertöne im Oktav-
bereich von 1600 bis 3200 Hz vorhanden.

Weiterhin ist neben der Wahl eines günstigen Fre-
quenzgebietes für das Schallzeichen natürlich auch die
Schallstarke wichtig. Einerseits könnte man sagen, je
lauter, desto besser, andererseits muB berücksichtigt
werden, daB ein sehr lautes Schallzeichen die übrigen
Verkehrsteilnehmer eher schreckt als wamt. Auch au?

1 Die Nenndrehzahl ist die Drehzahl des Motors, die der It.
Firmenangabe erreichbaren Höchstgesch-windigkeit des Fahr-
zeuges entspricht.
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Bild 3: Gerausch eines Lastkraftwagen bei Nenndrehzahl
a) in 7 m Abstand,
b) im Fiihrerhaus,
Analyse in Terzbereichen

technischen Gründen ist der Schallstarke von Signal-
geraten eine obere Grenze gesetzt, zu deren Überschrei-
tung ein aufierordentlicher Aufwand erforderlich wird.
Laut § 55 der StVZO (Strafienverkehrszulassungsord-
nung) ist für die Lautstarke normaler Schallzeichen
innerhalb geschlossener Ortschaften eine obere Grenze
bei 104 phon (gemessen in 7 m Abstand) vorgeschrieben.
Auch im Normblatt DIN 14610 ist für Schallzeichen von
Feuerwehrfahrzeugen höchstens 100 ± 5 phon zugelassen.
Dies ist auch, wie Versuche zeigten, fast die Höchst-
lautstarke, die mit nicht allzu groBen, handlichen Sig-
nalhörnern erreicht wird. Zur Erzielung wesentlich
höherer Laut- bzw. Schallstarken benötigt man z. B.
pneumatische Hörner mit hohem Betriebsdruck und
grofiem Luftverbrauch. Die Verwendung solcher Gerate
ware nur bei Lastwagen mit Druckluftanlage ange-
bracht.

Schliefilich ist noch die Schallausbreitung zu behau-
deln. Bekanntlich nimmt die Lautstarke des Schalies mit
wachsendem Abstand von der Schallquelle ab. Theore-
tisch vermindert sich die Schallstarke im Freien bei Ver-
dreifachung der Entfernung um 9,5 db. Ein Signal, dessen
Schallstarke in 7 m Abstand 100 db betragt, würde so-
mit in 21 m noch 90,5 db und in 63 m Abstand noch 81 db
erreichen. In der Praxis sind die Verhaltnisse oft anders,
da Schallreflexionen am Erdboden, Schallbündelung
durch die Hauser in engen Strafien, Schallabsorption
durch Hindernisse usw. eine Rolle spielen kennen. Be-
findet sich der Beobachter in einem geschlossenen Raum,
z.B. in einem Auto (bei geschlossenen Fenstern), so wird
die Schallstarke des eindringenden Signals uni weitere
15 bis 25 db gemindert. Auch ist die Schallausbreitung
etwas von der Frequenz abhangig. Sehr hohe Frequen-
zen breiten sich weniger gut aus als tiefe und mittlere.
Auch Hindernisse, wie Fahrzeuge, Hausecken usw., wer-
den von hochfrequentem Schall schlechter umgangen. Es
empfiehlt sich daher, die Schallabstrahlung der Signal-
gerate nicht in zu hohe Frequenzgebiete zu verlegen.
Der Bereich von 1600 bis 3200 Hz, der sich in der Praxis
seit langem als gunstig erwiesen hat, dürfte gerade das
Optimum darstellen.

J. Möglichkeit der Wahrnehmung

Nachdem nun die aoBeren Bedingungen, die durch
Störschall und Schallausbreitnng vorgegeben sind, und

Bild 4: Schallspektrum einer Hupe (Tellerhom) in 7 m Abstand.
Analyse naeh Grund- und Obertönen

so

Bild 5: a) Schallspektrum eines Kraftfahrzeug-Gerausch.es.
Gesamtgerausch 94 phon.

b) dasselbe Gerausch überlagert mit einem s e h r
l a u t e n Hupsignal. Gesamtgerausch 99 phon.

Bild 6: a) Schallspektrum eines Kraftfahrzeug-Gerausches.

So

so 200 1600 3200 S'iCO

Gesamtgerausch 93 phon.
b) dasselbe Gerausch überlagert mit einem l e i s e n

Hupsignal. Gesamtgerausch 93 phon.

die Wahl der Art des Signals, soweit sie hiervon ab-
hangt, beschrieben wurden, erhebt sich die Frage nach
der Wirkung der Signale. Besser gesagt lautet die
Frage: „Wann kann der Beobachter ein Schallzeichen
wahrnehmen und wann nicht mehr?" In den vorher-
gehenden Abschnitten wurde gesagt, dafi sich das Spek-
trum des Schallzeichens, also des Nutzschalles, von dem
des Störschalles herausheben müsse. Es ist aber nun
noch zu klaren, um mieviel es sich herausheben muil

2 B o b b e r t , Zweek. und Arbeitsweise der überholmelder,
ATZ 54 (1952) Heft 3, Seite 57.
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Orientierende Versuche zu diesem Problem, die hier
nicht naher beschrieben werden sollen2, ergaben, dafi
ein Spektram, wie es in Bild 5 dargestellt ist, eine gute
Wahrnehmung erlaubte, wahrend das Schallzeichen ini
Spektrum des Bildes 6 nur bei grotëer Aufmerksamkeit
erkannt wurde.

Allerdings wurden die erwahnten Versuche über die
Wahrnehmbarkeit von Schallzeichen nicht mit Feuer-
wehrsignalen gemacht. Bei diesen kommt namlich als
entscheidendes, subjektiv auf den Hörer wirkendes
Moment die wechselnde Tonfolge hinzu. Wahrend alle
iibrigen Verkehrsteilnehmer gemafi § 55 StVZO Schall-
zeichen mit gleichbleibendem Klang führen mussen, ist
es Feuerwehr- und Polizeifahrzeugen vorbehalten, Schall-
zeichen mit wechselnder Tonfolge (besser „Klangfolge")
zu benutzen. Hierdurch wird die Wahrnehmbarkeit des
Signals zweifellos verbessert; aber auch bei einem Schall-
zeichen mit wechselnder Klangfolge wird eine Wahr-
nehmung dann tmmöglich werden, wenn es sich nicht
mehr aus dem Spektrum des Störschalles abhebt. Die
Grenze dürfte ein Klangbild darstellen, wie es in Bild 7
wiedergegeben ist.

In diesem Zusammenhang sei noch erwahnt, dafi die
Angabe der Gesamtlautstarke in phon (oder der Gesamt-
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Bild T: a) Schallspektrum eines Kraftfahrzeug-Gerausches.
Gesamtgerausch 96 phon.

b) dasselbe Gerausch überlagert mit einem s e h r
l e i s e n Hupsignal. Gesamtgerausch 96 phon.

schallstarke in db) des Störschallpegels allein und des
Störschalles mit Signal nicht viel über die Wahrnehm-
barkeit des Signals aussagt. In den meisten Fallen über-
wiegt der Störschall in seiner Gesamtheit bei weitem.
Es kommt vielmehr auf die Feinheiten des Klangbildes
an, wie sie nur aus den Frequenzspektren hervorgehen.
Zu den Bildern 5, 6 und 7 sind deshalb jeweils die
Gesamtlautstarken (in phon) des Störpegels ohne und
mit Signal angegeben.

4. ReidiweUe der Signale

Die wichtigste Frage für die Praxis ist die nach der
Reichweite (oder „Hörweite") des Feuerwehrsignals. Aus
dem vorangehenden dürfte aber deutlich geworden sein,
dafi es hier eine prazise Antwort nicht gibt. Selbst wenn
man die Benutzung nur eines bestimmten Signalhornes
voraussetzt, kann doch die Schallstarke des Störschalles

am Ort des zu warnenden Beobachters die verschieden-
sten Werte haben; auch kann die Schallausbreitung des
Signals durch aufiere Umstande beeintrachtigt sein. Man
mufi daher versuchen, für die einzelnen Typen der
Signalinstrumente für bestimmte Falle die erzielbaren
Reichweiten zu ermitteln.

Fall I: Der Beobachter (der durch das Signal gewarnt
werden soll) befmdet sich nicht standig in unmittelbarer
Nahe einer „Störschallquelle". Es handelt sich also bei-
spielsweise um einen FuEganger, Radfahrer oder auch
um einen Fuhrwerkslenker. Nur in den Augenblicken,
in denen gerade irgendein Kraftfahrzeug in unmittel-
barer Nahe des Beobachters vorüberfahrt, wird er einen
Störschallpegel horen, der dem in den Bildern 2 oder 3a
dargestellten ahnelt. In der übrigen Zeit jedoch wird
der Störschall sich zwar in seiner Frequenzzusammen-
setzung nicht sehr andern, doch wird die Schallstarke
wesentlich unter die in den Bildern verzeichneten Werte,
die ja für den Abstand von 7 m von der Schallquelle
gelten, herabsinken.

Wie im vorhergehenden Abschnitt angegeben, wird
die Schallstarke eines Signals bei verdreifachter Ent-
fernung um rund 10 db gemindert. Sie müBte also von
100 db in 7 m Entfernung auf etwa 90 db in 21 m, 80 db
in 63 m und 70 db in 190 m absinken. Je nach den zu-
fallig für die Schallausbreitung günstigen oder ungün-
stigen Verhaltnissen werden diese Werte in der Praxis
erreicht werden. lm allgemeinen kann man in 200 m Ab-
stand noch mit rund 60 db Schallstarke (von ursprüng-
lich 100 db in 7 m) rechnen. Feuerwehrsignale werden
von FuBgangern, Radfahrern usw. in gröfierer Entfer-
nung immer dann zu erkennen sein, wenn ihr Ertönen
in die Pause zwischen einer sich entfernenden und der
nachsten sich nahernden „Störschallquelle" (siehe oben)
fallt. Werden die Signale mit nur kurzen Unterbrechun-
gen gegeben, wie allgemein üblich, so dürfte die War-
nung dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmern bis auf
200 m Entfernung und weiter immer möglich sein. Wer-
den Signalgerate verwendet, die vor allein Komponenten
bei höheren Frequenzen (1600 bis 3200 Hz) enthalten,
wird die Warnung wirksamer sein. Aber auch Signale
mit Anteilen vorwiegend bei mittleren Frequenzen, wie
sie heute vielfach im Gebrauch sind (s. Abb. i), werden
in den meisten Fallen noch einwandfrei zu horen sein.

Fall II: Der Beobachter befindet sich dauernd in der
Nahe einer Störschallquelle, aber nicht in einem geschlos-
senen Raum. Es handelt sich also beispielsweise um
Motorradfahrer, Führer landwirtschaftlicher Trakteren
und ahnlicher Maschinen, Fahrer von offenen Personen-
wagen (Cabriolets), ggf. auch um StrafSenbauarbeiter,
die z. B. in der Nahe von Betonmischern usw. beschaftigt
sind. Unter diesen Umstanden erreicht der Störschall-
pegel dauernd Schallstarken, die die in den Bildern 2
und 3a dargestellten noch übertreffen, da die Schallquelle
- in den meisten Fallen die Mündung des Auspuff rohres -
im allgemeinen weniger als 7 m vom Beobachter ent-
fernt ist. Mit Signalen, deren Frequenzspektrum vor
allem mittlere Frequenzen enthalt, ist in diesen Fallen
also nur eine wesentlich geringere Reichweite zu erzielen
als im Fall I. Sie dürfte je nach Art der Störschall-
quelle, also z. B. des von dem zu Warnenden geführten
Motorrades, zwischen 30 und 100 m liegen. Bei Signalen
mit vorwiegend höheren Frequenzen dagegen werden
sich auch in diesem Falle Reichweiten von 100 m (und
mehr) erreichen lassen.
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Fall III: Der zu warnende Verkehrsteilnehmer be~
findet sich dauernd in der Nahe einer Störschallquelle,
sber in einem geschlossenen Raum. Es handelt sich also
urn Fahrer von Limousinen, Last- und Lieferwagen,
Autobussen oder Strafienbahnen. In diesem Falle fehlt
zwar, wie Bild 3 b zeigt, of t auch das Gebiet der mitt-
leren Frequenzen im Störschall, doch kommt als beson-
ders erschwerend hinzu, dafi dem vom Signal erzeugten
Schall der Zugang zum Ohr des Beobachters durch die
dazwischenliegende Wand des Fahrzeuges, in -dern der
Beobachter sitzt, erschwert ist. Die Minderung der Schall-
starke beim Durchgang durch Wande, die sogenannte
Schalldammung, schwankt in ihrem Wert je nach Art
der Trennwand aufierordentlich. Als Mittelwert kann
bei Kraftfahrzeugen etwa 20 db angenommen werden.
Das bedeutet, dafi in diesem Fall III die erzielbare
Reichweite der Signale auf etwa Vio gegenüber denen des
Falles II zurückgehen mütëte. In Wirklichkeit streuen
die Werte für die tatsachlichen Reichweiten erheblich.
Lmmerhin muf? man damit rechnen, dafi manche Ver-
kehrsteilnehmer, z. B. schwere Lastwagen, das Feuer-
wehrsignal erst im letzten Augenblick horen können,
wenn es für die Warnung schon fast zu spat ist.

Die Tatsache, dafi Schallzeichen anderer Verkehrs-
teilnehmer in bestimmten Fahrzeugen, insbesondere
schweren Lastzügen, nicht oder nur aus gröfHer Nahe
vernommen werden können, ist seit langem allgemein
bekannt. Vor allem beim Überholen auf der Landstrafie
ergeben sich dadurch Schwierigkeiten, wie jeder Kraft-
fahrer weifl. Die Bemühungen, hier Abhilfe zu schaffen,
sind inzwischen soweit fortgeschritten, dajR es vor kur-
zem möglich wurde, eine neue Bestimmung in die
StraBenverkehrszulassungsordnung einzufügen, wonach
bestimmte Gruppen von Lastwagen mit Einrichtungen
zur besseren Verstandigung beim Überholen ausgerüstet
sein mussen s. Grundsatzlich ist diese Verstandigung auf
mehrere Arten möglich. Praktische Bedeutung habeu
jedoch nur Gerate gewonnen, die auf optische oder
akustische Signale ansprechen2. Eine Entscheidung.
welche Art von Geraten eingeführt werden soll, ist noch
nicht gefallen, so dafi die Inkraftsetzung der Bestim-
mung noch aussteht. Sollte das akustische Verfahren
eingeführt werden, so bedeutet dies auch für die Wirk-
samkeit der Feuerwehrsignale eine Verbesserung. Alle
Fahrzeuge, die eine Überholmeldeanlage besitzen, könn-
ten dann auf etwa 40 bis 50 m Entfernung (vom Ende
des Lastzuges aus gerechnet) erkennen, dafi ein Feuer-
wehrfahrzeug zur Überholung ansetzt.

Wie oben dargelegt, ist es zweckmaEig, für Schall-
zeichen ein Frequenzspektrum mit vorwiegend hohen
Frequenzen (zwischen 1600 und 3200 Hz) zu wahlen.
Dementsprechend werden auch die akustischen Überhol-
melder — sofern sie eingeführt werden — nur in diesem
Frequenzgebiet empfmdlich sein und eine Anzeige aus-
lösen. Das bedeutet wiederum für die Feuerwehrsignale,
dafi sie ebenfalls dieser Entwicklung angepafit werden
mussen. Signalgerate mit Schallspektren, die vorwiegend
mittlere Frequenzen enthalten, sind — wie oben dar-
gelegt — ohnehin nicht so wirksam. Falls also akustische
Überholmelder eingeführt werden, müfHen die Vorschrif-
ten über die Art der Feuerwehrsignale entsprechend ab-
geandert werden. Auch aus den Bildern 8 und 9 kann
dieser Sachverhalt entnommen werden. Die Kurvenzüge a
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Bild 8: a) Gerausch am Ende eines mit 65 km/h fahrenden Last-
wagens („Nummernschildgerausch"). Gesamtgerausch
95 phon.

b) dasselbe Gerausch überlagert mit dem Hupsignal
eines in 40 m folgenden Wagens, wobei eine Hupe
mit v o r w i e g e n d m i t t l e r e n Frequenzantei-
len verwendet wird. Gesamtgerausch 95 phon.
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Bild 9: a) Gerausch am Ende eines mit 65 km/h fahrenden Last-
wagens („Nummernschildgerausch"). Gesamtgerausch
94 phon.

b) dasselbe Gerausch Überlagert mit dem Hupsignal
eines in 40 m folgenden Wagens, wobei eine Hupe
mit v o r w i e g e n d h o h e n Frequenzanteilen ver-
wendet wird. Gesamtgerausch 94 phon.

3 § 55 a der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung (StVZO,
BGB1. I, 1951, S. 908).

stellen in beiden Bildern den Schallpegel am Ende eines
mit 65 km/h fahrenden Lastwagens (das sog. Nummern-
schildgerausch) dar. Die Kurvenzüge b geben die Ver-
anderung des Frequenzspektrums wieder, die entsteht,
wenn von einem in 40 m Abstand folgenden zweiten
Wagen Schallzeichen gegeben werden, und zwar in Bild 8
mit einem Signal, das vorwiegend mittlere Frequenzen
enthalt, in Bild 9 mit einem Signal mit vorwiegend
höheren Frequenzen. In dem in Bild 8 dargestellten Falle
geht der Nutzschall (das Signal) fast völlig im Störpegel
unter, wahrend er sich im Falle des Bildes 9 deutlich
daraus abhebt. Ein akustischer Überholmelder arbeitet
nun so, dafi ein Mikrophon am Ende des Lastzuges an-
gebracht wird und die dort empfangenen Signale des
folgenden Wagens in das Führerhaus übertragt. Geht
jedoch, wie im Bild 8 dargestellt, das Signal im Stör-
schall unter, so könnte auch eine sehr empfindliche Über-
holmeldeanlage keine Verbesserung bringen, da eine
Trennung von Stör- und Nutzschall unmöglich wird.


