By S

P

129

Warnung der Verkehrsteilnehmer durch Schallzeichen, insbesondere
durch Feuerwehrsignale

Von Dipl.-Ing. G. Bobbert,

Physikalisch-Technische Bundesanstalt Braunschweig

Nach kurzer Erlduterung einiger Ohreigenschaften
und physikalischer Begriffe, deren Kenntnis im fol-
genden notwendig ist, werden die Voraussetzungen
fiir die Wahrnehmung von Schallzeichen zusammen-
gestellt. Storschallpegel, Spektrum der Signale und
Schallausbreitung mwerden behandelt. Die Mdglich-
keit der Wahrnehmung eines Signals mwird erdrtert.
Nach einer Diskussion der mit den Signalen erziel-
baren Reichmweiten mwerden die Moglichkeiten der
Vergroferung der Reichreite durch akustische Uber-
holmelder beschrieben.

Wenn man die Méglichkeit der Verstindigung durch
Schallzeichen untersucht, so ist dazu die Kenntnis der
wichtigsten Eigenschaften des menschlichen Gehororgans
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 Tonhthe — oder physikalisch ausge-
driickt, der Frequenz — von Bedeutung. Das Gehor eines
Erwachsenen ist imstande, Tone von etwa 16-16 000
Schwingungen pro Sekunde (Hertz) wahrzunehmen. Von
den reinen Tonen unterscheidet man ,Kldnge“, die aus
mehreren reinen Tonen, einem ,Grundton® und mehre-
ren ,Obertonen® zusammengesetzt sind. In der Musik
werden allerdings hdufig auch die physikalisch als
»~Klang® definierten Schallvorginge kurz ,,Ton“ genannt,
so daB die Bezeichnungen nicht immer eindeutig sind.
Schallvorginge, die sich aus mehreren, meistens sehr
vielen Tonen zusammensetzen, die nicht im ganzzahligen
Verhilinis zueinander stehen, nennt man ,,Gerdusche®.
Der Unterschied zwischen Klingen und Geréduschen ist
vor allem der, daB Kldnge harmonisch, Gerdusche aber
disharmonisch oder sogar aperiodisch sind. Aufler der
Frequenz der einzelnen Tone eines Klanges oder Ge-
rdusches ist die Stdrke oder Intensitit der einzelnen
Grundbestandteile eine wesentliche FEigenschaft des
Schallvorganges. Aus Griinden der ZweckmiBigkeit miBit
man die Schallstirke meist nicht in den absoluten Ein-
heiten der Schallenergie (in Watt/cm2) oder des Schall-
druckes (in dyn/cm?), sondern in einer logarithmischen
Skale in Dezibel (abgekiirzt db). Der Bezugspunkt 0 db
1st dabei so gelegt, da er der unteren Grenze der
durchschnitilichen Ohrenempfindlichkeit entspricht. Der
ganze Bereich der vom Gehor als Schall empfundenen
Sinneswahrnehmung liegt zwischen 0 und etwa 130 db.

Nachdem nun die Begriffe Frequenz und Schallstiirke
erldutert sind, wird auch die Art der Darstellung eines

Schallvorganges, wie sie in Bild 1 verwendet wurde,
deutlich. Uber der Frequenz f, die in logarithmischem
MaBstab auf der horizontalen Achse angetragen ist, wird
auf der senkrechten die Schallstirke in db abgelesen.
Bild 1 gibt die Frequenzzusammensetzung (das Spek-
trum) eines Klanges wieder. Es handelt sich dabei um
einen der 4 Einzel-,, Tone” eines Martinhornes. Man sieht
daraus uw.a., daB der Begriff ,Ton“ in diesem Zusam-

90

3

£0- u 'l

hd 25 5o 00 200 400  8op 1500 300 OWOD 12800 Kp—>

Bild 1: Schallspekirum eines Klanges (Marfinhorn). Analyse
nach Grund- und Obertonen

menhang im musikalischen und nicht im physikalischen
Sinne zu verstehen ist, denn neben einem Grundton bei
430 Hz enthilt der Klang Oberténe bei 860, 1290, 1720 Hz
usw., die streng harmonisch, d.h. in ganzzahligem Ver-
haltnis zum Grundton liegen. Wihrend die in Bild 1
gewihlte Art der Darstellung die Komponenten eines
Klanges iibersichtlich iiberblicken 1dBt, versagt sie bei
Geriuschen. Im Gegensatz zum Klang hat man es hier.
wie oben erwihnt, mit einer Fille von unharmonisch
zueinander liegenden FEinzelfrequenzen zu tun, deren
Kenntnis im einzelnen meist gar nicht interessiert. Man
teilt daher das ganze Frequenzgebiet in kleinere Be-
reiche, z. B. Oktaven oder Terzen ein und gibt lediglich
die Gesamtschallstirke aller jeweils in einen Bereich
fallenden Figentone an. Als Beispiel ist in Bild 2 das
Frequenzspektrum eines Motorradgerdusches in dieser
‘Weise dargestellt. Die MeBpunkte fiir die einzelnen
Bereiche sind miteinander verbunden, um anzudeuten.
daB die Schallenergie kontinuierlich iiber den ganzen
Bereich verteilt ist. Die Gesamtschallstirke der in ihre
Komponenten zerlegten und als Spektrum dargestellten
Klinge und Gerdusche ergibt sich durch eine Summie-
rung der einzelnen Anteile. (Wegen der Eigenart der
db-Skale ist diese Addition logarithmisch vorzunehmen,
worauf hier nicht ndher eingegangen werden soll.)
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Bild 2: Schallspektrum eines Gerdusches (Motorrad in 7m Ab-

stand bei Nenndrehzahl)., Der gesamte Frequenzbereich
ist in /s Oktaven (Terzen) aufgeteilt, die sich gegen-
seitig um /s Oktave iiberlappen

Die Schallstirke eines Tones, eines Klanges oder eines
Gerdusches gibt die mit physikalischen Methoden ob-
jektiv gemessene Intensitidt des Schallvorganges an. Da-
gegen bezeichnet man den Grad des subjektiven Hor-
eindrucks mit Lautstidrke. Der Unterschied der objektiven
Schallstdrke (in db) und der subjektiven Lautstirke (in
phon) beruht darauf, daB man gleichstarke Tone ver-
schiedener Frequenz als verschieden laut empfindet. Bei
der mittleren Frequenz von 1000 Hz sind Laut- und
Schallstirke iibereinstimmend, wihrend bei sehr hohen
und sehr tiefen Frequenzen geringe Abweichungen auf-
ireten, wie man durch Beobachtungen an einer grofen
Zahl von Versuchspersonen festgestellt hat.

Ein Ton, dessen Frequenz variiert wird, dessen Schall-
stirke aber jeweils genau 100 db betriigt, wird bei einer
Frequenz von 50 Hz als 88 phon laut empfunden, be:
100 Hz als 95 phon, bei 1000 Hz als 100 phon, bei 2000 Hz
als 101 und bei 10000 Hz als 96 phon. Von den sehr
tiefen und sehr hohen Frequenzen abgesehen, kann man
also die phon- und db-Skala — jedenfalls im Bereich
groBer Lautstirken (iiber 60 phon) — fast miteinander
gleichsetzen. Um eine Ubersicht iiber die Lautstirken
charakteristischer Gerdusche zu geben, sind in der
Tabelle die ungefihren Werte in phon zusammengestelli.

2. Voraussetzungen fiir die Wahrnehmung der Signale

Bei der Untersuchung der Verstindigungsmioglichkeit
durch Schallzeichen im StraBenverkehr unterscheidet
man zweckméBig drei voneinander unabhingige Vor-
aussetzungen, némlich die Art des Signals, die Schall-
ausbreitung des Signals von der Schallquelle zum Ort
des Beobachters und den ,Stérschall® am Ort des Be-
obachters.

Beginnen wir mit dem dritten Punkt, dem Stérschall.
Je nach dem Aufenthaltsort des Beobachters wird er
durch den allgemeinen Straflen- und Verkehrslirm oder
durch das Gerdusch des eigenen Fahrzeuges erzeugt. Der
allgemeine StraBenldrm entsteht im wesentlichen durch
die Auspuff- und Fahrgeriusche voriiberfahrender Kraft-
fahrzeuge. Aus systematischen Untersuchungen hat sich
ergeben, daf hierbei die Auspuffgeriusche den Ausschlag
geben, wihrend Getriebe- und Ansauggeriusche gerin-
gere Anteile liefern. Weiter hat sich ergeben, daB die

Phon Gerdusch
0 Beginn der Schallempfindung
10 leises Fliistern
30 in Vorortanlagen
50 bei Umgangssprache
70 in GroBstadtstraBen
90 in Maschinenrdumen
110 in der Nihe von Flugzeugen
130 in Kesselschmieden

Tabelle: Ungefihre Lautstirken verschiedener Gerdusche.
(Nach Trendelenburg, Akustik 1950)

Auspuffgerdusche zwar je nach Fahrzeugtyp sehr ver-
schieden sein konnen, dal jedoch in ihren Frequenz-
spektren in mindestens 95 % der Fille die Komponenten
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 Nenndrehzahlt 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 Storschall vor allem durch
die Ger#usche des eigenen Fahrzeugs erzeugt. Diese
konnen besonders bei schweren Lastkraftwagen auBler-
ordentlich laut sein. Aus Untersuchungen an verschie-
denen Lkw-Typen hat sichf ergeben, dal in den Spek-
tren fast nur Anteile bei tiefen und tiefsten Frequenzen
enthalten sind. In Bild 3 ist dem Spektrum des aufler-
halb eines Lastwagens horbaren Gerdusches (a) das im
Fithrerhaus wahrzunehmende (b) gegeniibergestellt.

Zusammenfassend kann man sagen, daBl der vorkom-
mende Storschall zwar in seiner Schallstirke sehr ver-
schieden sein kann, daB er aber im allgemeinen keine
nennenswerten Anteile bei Frequenzen iiber etwa 1200
bis 1500 Hz enthilt.

Ein Schallzeichen muB, um moglichst wirksam zu sein,
den durch den Storschall vorgegebenen Bedingungen
angepalt werden. Die Art des Signals ist demnach so
zu wihlen, da@ dieser ,Nutzschall“ sich am Ort des zu
warnenden Beobachters von dem dort herrschenden
ibrigen Lidrm abhebt. So ist es sicher zweckmiBig,
Schallzeichen zu bevorzugen, deren Frequenzspekirum
starke Komponenten oberhalb 1200 oder 1500 Hz ent-
hilt. 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 Obertone im Oktav-
bereich von 1600 bis 3200 Hz vorhanden.

‘Weiterhin ist neben der Wahl eines giinstigen Fre-
quenzgebietes fiir das Schallzeichen natiirlich auch die
Schallstdrke wichtig. Einerseits konnte man sagen, je
lauter, desto besser, andererseits muB beriicksichtigt
werden, daB? ein sehr lautes Schallzeichen die iibrigen
Verkehrsteilnehmer eher schreckt als warnt. Auch aus

! Die Nenndrehzahl ist die Drehzahl des Motors, die der It.
Firmenangabe erreichbaren Hbchstgeschwindigkeit des Fahr-
zeuges entspricht.
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Bild 3: Gerdusch eines Lastkraftwagen bei Nenndrehzahi

a) in 7 m Abstand,
b) im Fiihrerhaus,
Analyse in Terzbereichen

technischen Griinden ist der Schallstirke von Signal-
gerdten eine obere Grenze gesetzt, zu deren Uberschrei-
tung ein auBerordentlicher Aufwand erforderlich wird.
Laut § 55 der StVZO (StraBenverkehrszulassungsord-
nung) ist fiir die Lautstdrke normaler Schallzeichen
innerhalb geschlossener Ortschaften eine obere Grenze
bei 104 phon (gemessen in 7 m Abstand) vorgeschrieben.
Auch im Normblatt DIN 14610 ist fiir Schallzeichen von
Feuerwehrfahrzeugen hochstens 100 =5 phon zugelassen.
Dies ist auch, wie Versuche zeigten, fast die Hochst-
lautstdrke, die mit nicht allzu grofen, handlichen Sig-
nalhornern erreicht wird. Zur FErzielung wesentlich
hoherer Laut- bzw. Schallstirken benotigt man z. B.
pneumatische Horner mit hohem Betriebsdruck und
groflem Luftverbrauch. Die Verwendung solcher Gerite
wire nur bei Lastwagen mit Druckluftanlage ange-
bracht.

SchlieBlich ist noch die Schallausbreifung zu behan-
deln. Bekanntlich nimmt die Lautstirke des Schalles mit
wachsendem Abstand von der Schallquelle ab. Theore-
tisch vermindert sich die Schallstirke im Freien bei Ver-
dreifachung der Entfernung um 9,5 db. Ein Signal, dessen
Schallstdrke in 7m Abstand 100 db betrdgt, wiirde so-
mit in 21 m noch 90,5 db und in 63 m Abstand noch 81 db
erreichen. In der Praxis sind die Verhiltnisse oft anders,
da Schallreflexionen am Erdboden, Schallbiindelung
durch die H&user in engen Straflen, Schallabsorption
durch Hindernisse usw. eine Rolle spielen konnen. Be-
findet sich der Beobachter in einem geschlossenen Raum,
z.B. in einem Auto (bei geschlossenen Fenstern), so wird
die Schallstdrke des eindringenden Signals um weitere
15 bis 25 db gemindert. Auch ist die Schallausbreitung
etwas von der Frequenz abhéngig. Sehr hohe Frequen-
zen breiten sich weniger gut aus als tiefe und mittlere.
Auch Hindernisse, wie Fahrzeuge, Hausecken usw., wer-
den von hochfrequeniem Schall schlechter umgangen. Es
empfiehlt sich daher, die Schallabstrablung der Signal-
gerdte nicht in zu hohe Frequenzgebiete zu verlegen.
Der Bereich von 1600 bis 3200 Hz, der sich in der Praxis
seit langem als giinstig erwiesen hat, diirfte gerade das
Optimum darstellen.

3. Méglichkeit der Wahrnehmung

Nachdem nun die #uBeren Bedingungen, die durch
Storschall und Schallausbreitung vorgegeben sind, und
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Bild 4: Schallspektrum einer Hupe (Tellerhorn) in 7 m Abstand.

Analyse nach Grund- und Obertbnen
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Bild 5: a) Schallspekirum eines Kraftfahrzeug-Geriusches.
Gesamtgerdusch 94 phon.,
b) dasselbe Gerdusch iiberlagert mit einem sehr
i lauten Hupsignal. Gesamtgerdusch 99 phon.
Bild 6: a) Schallspektrum eines Kraftfahrzeug-Geriusches.
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Gesamtgerdusch 93 phon.

b) dasselbe Geriusch tiberlagert mit einem leisen
Hupsignal. Gesamtgerdusch 93 phon.

die Wahl der Art des Signals, soweit sie hiervon ab-
héngt, 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, dal} sich das Spek-
trum des Schallzeichens, also des Nutzschalles, von dem
des Storschalles herausheben miisse. Es ist aber nun
noch zu kldaren, um mieviel es sich herausheben mufR.

®: Bobbert, Zweck und Arbeitsweise der tberholmelder,
ATZ 54 (1952) Heft 3, Seite 57,
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Orientierende Versuche zu diesem Problem, die hier
nicht ndher beschrieben werden sollen?, ergaben, dafl
ein Spektrum, wie es in Bild 5 dargestellt ist, eine gute
Wahrnebmung erlaubte, wihrend das Schallzeichen im
Spekirum des Bildes 6 nur bei groer Aufmerksamkeit
erkannt wurde.

Allerdings wurden die erwihnten Versuche iiber die
Wahrnehmbarkeit von Schallzeichen nicht mit Feuer-
wehrsignalen gemacht. Bei diesen kommt niimlich als
entscheidendes, subjektiv auf den Horer wirkendes
Moment die wechselnde Tonfolge hinzu. Wihrend alle
iibrigen Verkehrsteilnehmer gemif § 55 StVZO Schall-
zeichen mit gleichbleibendem Klang fithren miissen, 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 unméglich werden, wenn es sich nicht
mehr aus dem Spekirum des Storschalles abhebt. Die
Grenze diirfte ein Klangbild darstellen, wie es in Bild 7
wiedergegeben ist.

In diesem Zusammenhang sei noch erwihnt, daf3 die
Angabe der Gesamtlauistirke in phon (oder der Gesamt-
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Bild 7: a) Schallspektrum eines Kraftfahrzeug-Geriusches.
Gesamtgerdusch 96 phon.

b) dasselbe Gerdusch iiberlagert mit ecinem sehr
leis en Hupsignal. Gesamtgerdusch 96 phon.

schallstdrke in db) des Storschallpegels allein und des
Storschalles mit Signal nicht viel iiber die Wahrnehm-
barkeit des Signals aussagt. In den meisten Fillen iiber-
wiegt der Storschall in seiner Gesamtheit bei weitem.
Es kommt vielmehr auf die Feinheiten des Klangbildes
an, wie sie nur aus den Frequenzspektren hervorgehen.
Zu den Bildern 3, 6 und 7 sind deshalb jeweils die
Gesamtlautstdrken (in phon) des Storpegels ohne und
mit Signal angegeben.

4. Reichmweite der Signale

Die wichtigste Frage fiir die Praxis ist die nach der
Reichweite (oder ,Horweite®) des Feuerwehrsignals. Aus
dem vorangehenden diirfte aber deutlich geworden sein,
daf es hier eine prézise Antwort nicht gibt. Selbst wenn
man die Benutzung nur eines bestimmten Signalhornes
voraussetzt, kann doch die Schallstirke des Storschalles

am Ort des zu warnenden Beobachters die verschieden-
sten Werte haben; auch kann die Schallausbreitung des
Signals durch duflere Umstdnde beeintréichiigt sein. Man
mull daher versuchen, fiir die einzelnen Typen der
Signalinstrumente fiir bestimmte Fille die erzielbaren
Reichweiten zu ermitteln.

Fall I: Der Beobachter (der durch das Signal gewarnt
werden soll) befindet sich nicht stindig in unmittelbarer
Nihe einer ..Storschallquelle”. Es handelt sich also bei-
spielsweise um einen FuBginger, Radfahrer oder auch
um einen Fuhrwerkslenker. Nur in den Augenblicken,
in denen gerade irgendein Kraft{ahrzeug in unmittel-
barer Ndhe des Beobachters voriiberfahrt, wird er einen
Storschallpegel horen, der dem in den Bildern 2 oder 3a
dargestellten #hnelt. In der iibrigen Zeit jedoch wird
der Storschall sich zwar in seiner Frequenzzusammen-
setzung mnicht sehr &ndern, doch wird die Schallstirke
wesentlich unter die in den Bildern verzeichneten Werte,
die ja fiir den Abstand von 7 m von der Schallquelle
gelien, herabsinken.

‘Wie im vorhergehenden Abschnitt angegeben, wird
die Schallstirke eines Signals bei verdreifachter Ent-
fernung um rund 10db gemindert. Sie miiBte also von
100 db in 7 m Entfernung auf etwa 90 db in 21 m, 80 db
in 63m und 70db in 190 m absinken. Je nach den zu-
fallig fiir die Schallausbreitung giinstigen oder ungiin-
stigen Verhilinissen werden diese Werte in der Praxis
erreicht werden. Im allgemeinen kann man in 200 m Ab-
stand noch mit rund 60 db Schallstirke (von urspriing-
lich 100db in 7m) rechnen. Feuerwehrsignale werden
von FuBgingern, Radfahrern usw. in gréflerer Entfer-
nung immer dann zu erkennen sein, wenn ihr Ertonen
in die Pause zwischen einer sich entfernenden und der
nichsten sich ndahernden ,,Storschallquelle” (siehe oben)
fallt. Werden die Signale mit nur kurzen Unterbrechun-
gen gegeben, wie allgemein iiblich, so diirfte die War-
nung dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmern bis auf
200 m Entfernung und weiter immer moglich sein. Wer-
den Signalgerite verwendet, die vor allem Komponenten
bei hoheren 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. 1), werden
in den meisten Fillen noch einwandfrei zu horen sein.

Fall II: Der Beobachter befindet sich dauernd in der
Nihe einer Storschallquelle, aber nicht in einem geschlos-
senen Raum. Es handelt sich also beispielsweise um
Motorradfahrer, Fiihrer landwirtschaftlicher Traktoren
und #hnlicher Maschinen, Fahrer von offenen Personen-
wagen (Cabriolets), ggf. auch um StraBenbauarbeiter,
die z. B. in der Nahe von Betonmischern usw. beschiftigt
sind. Unter diesen Umstinden erreicht der Stoérschall-
pegel dauernd Schallstirken, die die in den Bildern 2
und 3a dargestellten noch iibertreffen, da die Schallquelle
—in den meisten Fillen die Miindung des Auspuffrohres -
im allgemeinen weniger als 7 m vom Beobachter ent-
fernt ist. Mit Signalen, deren Frequenzspektrum vor
allem mittlere Frequenzen enthilt, ist in diesen Féllen
also nur eine wesentlich geringere Reichweite zu erzielen
als im Fall I. Sie diirfte je nach Art der Storschall-
quelle, also z.B. des von dem zu Warnenden gefiihrten
Motorrades, zwischen 30 und 100 m liegen. Bei Signalen
mit vorwiegend hoheren Frequenzen dagegen werden
sich auch in diesem Falle Reichweiten von 100 m (und
mehr) erreichen lassen.



Fall 1II: Der zu warnende Verkehrsteilnehmer be-
findet sich dauernd in der Nihe einer Storschallquelle,
aber in einem geschlossenen Raum. Es handelt sich also
um Fahrer von Limousinen, Last- und Lieferwagen,
Autobussen oder Straflenbahnen. In diesem Falle fehlt
zwar, wie Bild 3b zeigt, oft auch das Gebiet der mitt-
leren Frequenzen im Storschall, doch kommt als beson-
ders erschwerend hinzu, da# dem vom Signal erzeugten
Schall der Zugang zum Ohr des Beobachters durch die
dazwischenliegende Wand des Fahrzeuges, in dem der
Beobachter sitzt, erschwert ist. Die Minderung der Schall-
stirke beim Durchgang durch Winde, die sogenannte
Schallddmmung, schwankt in ihrem Wert je nach Art
der Trennwand auBerordentlich. Als Mittelwert kann
bei Kraftfahrzeugen etwa 20 db angenommen werden.
Das bedeutet, da} in diesem Fall III die erzielbare
Reichweite der Signale auf etwa /10 gegeniiber denen des
Falles II zuriickgehen miiBte. In Wirklichkeit streuven
die Werte fiir die tatsdchlichen Reichweiten erheblich.
Immerhin muf# man damit rechnen, da manche Ver-
kehrsteilnehmer, z.B. schwere Lastwagen, das Feuer-
wehrsignal erst im letzten Augenblick horen konnen,
wenn es fiir die Warnung schon fast zu spét ist.

Die Tatsache, da Schallzeichen anderer Verkehrs-
teilnehmer in bestimmten Fahrzeugen, insbesondere
schweren Lastziigen, nicht oder nur aus groBier Nihe
vernommen werden konnen, ist seit langem allgemein
bekannt. Vor allem beim Uberholen auf der LandstraBe
ergeben sich dadurch Schwierigkeiten, wie jeder Kraft-
fahrer weil. Die Bemithungen, hier Abhilfe zu schaffen,
sind inzwischen soweit fortgeschritten, da es vor kur-
zem moglich wurde, eine neue Bestimmung in die
Strafenverkehrszulassungsordnung einzufiigen, wonach
bestimmte Gruppen von Lastwagen mit Einrichtungen
zur besseren Verstindigung beim Uberholen ausgeriistet
sein miissen 3. Grunds#tzlich ist diese Verstandigung aunf
mehrere Arten méoglich. Praktische Bedeutung haben
jedoch nur Geriite gewonnen, die anf optische oder
akustische Signale ansprechen2. FEine Entscheidung.
welche Art von Geriiten eingefiihrt werden soll, ist noch
nicht gefallen, so daB die Inkraftsetzung der Bestim-
mung noch aussteht. Sollte das akustische Verfahren
eingefiihri werden, so bedeutet dies auch fiir die Wirk-
samkeit der Feuerwehrsignale eine Verbesserung. Alle
Fahrzeuge, die eine Uberholmeldeanlage besitzen, konn-
ten dann auf etwa 40 bis 50 m Entfernung (vom Ende
des Lastzuges aus gerechnet) erkennen, daB ein Feuer-
wehrfahrzeug zur Uberholung ansetzt.

Wie oben dargelegt, ist es zweckmiBig, fiir Schall-
zeichen ein Frequenzspektrum mit vorwiegend hohen
Frequenzen (zwischen 1600 und 3200 Hz) zu wihlen.
Dementsprechend werden auch die akustischen Uberhol-
melder — sofern sie eingefiihrt werden — nur in diesem
Frequenzgebiet empfindlich sein und eine Anzeige aus-
losen. Das bedeutet wiederum fiir die Feuerwehrsignale,
daB sie ebenfalls dieser Eniwidklung angepaft werden
miissen. Signalgerite mit Schallspektren, die vorwiegend
mittlere Frequenzen enthalien, sind — wie oben dar-
gelegt — ohnehin nicht so wirksam. Falls also akustische
Uberholmelder eingefiibrt werden, miiien die Vorschrif-
ten iiber die Art der Feuerwehrsignale entsprechend ab-
gefindert werden. Auch aus den Bildern 8 und 9 kann
dieser Sachverhalt entnommen werden. Die Kurvenziige a

3 § bba der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung (StVZO,
BGBL I, 1951, S. 908).
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Bild 8: a) Gerdusch am Ende eines mit 65 km/h fahrenden Last-
wagens (,Nummernschildgeriusch*)., Gesamtgeriusch

95 phon.

b) dasselbe GerBusch iiberlagert mit dem Hupsxgnal
eines in 40 m folgenden Wagens, wobei eine Hupe
mit vorwiegend mittleren Frequenzantei-
len verwendet wird. Gesamtgerdusch 95 phon.
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Bild 9: a) Gerdusch am Ende eines mit 65 km/h fahrenden Last-

wagens (,Nummernschildgerdusch*). Gesamtgerdusch
94 phon.

b) dasselbe Gerdusch iiberlagert mit dem Hupsignal
emes in 40 m folgenden Wagens, wobei eme Hupe
mit vorwiegendhohen Frequenzanteilen ver-
wendet wird. Gesamtgerdusch 94 phon.

stellen in beiden Bildern den Schallpegel am Ende eines
mit 65 km/h fahrenden Lastwagens (das sog. Nummern-
schildgerdusch) dar. Die Kurvenziige b geben die Ver-
inderung 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
enthdlt, in Bild 9 mit einem Signal mit vorwiegend
hoheren Frequenzen. In dem in Bild 8 dargestellten Falle
geht der Nutzschall (das Signal) fast vollig im Stdrpegel
unter, wihrend er sich im Falle des Bildes 9 deutlich
daraus abhebt. Ein akustischer Uberholmelder arbeitet
nun so, daf ein Mikrophon am Ende des Lastzuges an-
gebracht wird und die dorl empfangenen Signale des
folgenden Wagens in das Fiihrerhaus iibertrdgt. Geht
jedoch, wie im Bild 8 dargestellt, das Signal im Stor-
schall unter, so konnte auch eine sehr empfindliche Uber-
holmeldeanlage keine Verbesserung bringen, da eine
Trennung von Stor- und Nutzschall unméglich wird.



