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Dr.Danczul

Far die Richtigkeit
der Ausfertigung

sl

dunséjBesepuvian B sefidy P odoy



Ergebnis
der Besprechungen der Lenkerpriifer

im Winter 1995
in St. Polten
tiber die Anforderungen

an die praktische Lenkerpriifung der Gruppe B




1.
2.

3.

4.
5. Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand aus einer engen Parklicke

6. Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand aus einer groen Parkllcke

7. Wegfahren ohne Fahrstreifenwechsel vom rechten Fahrbahnrand

8

10.

11

14.
15.

16.
17.
18.
19.
20.
21.

22,

Inhaltsverzeichnis

Ruckwartsfahrt (gerade)

Rickwartsfahrt von der rechten Fahrbahnhélfte um die Ecke
(z.B. in eine Querstrale oder in eine Querparklicke)
Ruckwartsfahrt von der linken Fahrbahnhaifte um die Ecke

(z.B. in eine Hauseinfahrt oder in eine Querparklicke)

Reversieren

(in der Lucke hat nur ein PKW Platz)

(in der Lucke haben mindestens zwei PKW Platz)

. Wegfahren vom linken Fahrbahnrand aus einer engen Parklicke

(in der Lacke hat nur ein PKW Platz)

. Wegfahren vom linken Fahrbahnrand aus einer groen Parkllicke

(in der Lucke haben mindestens zwei PKW Platz)
Zufahren zum rechten Fahrbahnrand

. Zufahren zum linken Fahrbahnrand
12.
13.

Einparken in eine Parkliicke am rechten Fahrbahnrand
Einparken in eine Parklicke am linken Fahrbahnrand

(z.B. in Einbahnen)

Ausparken aus Schragparkplatzen auf der rechten StraBenseite
Ausparken aus Schragparkplatzen auf der linken Stralenseite
(z.B. in Einbahnen)

Fahrstreifenwechsel

Rechtseinbiegen

Linkseinbiegen

Vorbeifahren an abgestellten Fahrzeugen

Befahren von ungeregelten Kreuzungen im Zuge von Vorrangstralen

Befahren von ungeregelten Kreuzungen im Zuge von Stralen,

die keine Vorrangstraen sind, aber wegen ihrer Verkehrsbedeutung

(Durchzugsverkehr) durch Vorrangzeichen abgesichert sind
Befahren von gleichrangigen Kreuzungen (Ubersetzen, Rechts-
einbiegen, Linkseinbiegen)

Seite 5

Seite 5§

Seite 6
Seite 6-7

Seite 7

Seite 7-8

Seite 8

Seite &

Seite 8-9
Seite 9
Seite 9
Seite 9-10

Seite 10
Seite 10-11

Seite 11
Seite 11-13
Seite 13
Seite 14
Seite 14-15
Seite 15-16

Seite 16-17

Seite 17

Mo pathaasapar | oN P sdlwy poadny



23. Einfahren in eine StraRe, die durch ein negatives Vorrangzeichen

abgesichert ist Seite 18
24. Ubersetzen von durch Lichtzeichen geregelten Kreuzungen Seite 18-19
25. Verhalten bei durch Schrankenanlagen gesicherten

Eisenbahnkreuzungen Seite 19-20
26. Verhalten bei durch Lichtzeichenanlagen gesicherten

Eisenbahnkreuzung Seite 20

27. Verhalten bei Eisenbahnkreuzungen, vor denen das Verkehrs-

zeichen ,Geschwindigkeitsbeschrankung“ (40 km/h, 30km/h,

20 km/h, 15 km/h) angebracht ist Seite 21
28. Uberholen von Radfahrern und anderen langsamfahrenden -

Fahrzeugen (z.B. Zugmaschinen usw.) Seite 21-22
29. Fahren auf Freilandstraen Seite 22
30. Uberholen bei Nacht Seite 23
31. Freie Fahrstreifenwahl Seite 23
32. Spurhaltendes Fahren’ Seite 24
33. Sekundenmethode Seite 24
34. Verschiedenes Seite 24-25
35. Ubungsplatz Seite 25
36. Blickverhalten - Auge (Dipl.Ing. Meller) Seite 26
37. Begriffe aus dem praktischen Lehrplan (Dipl.Ing.Meller) Seite 27
38. Blicke in Abhdngigkeit von Sitzposition und Kopfhaltung

(Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) ' Seite 28
39. Blicke in Abh&ngigkeit von Sitzpoistion und Kopfhaltung

Ruckwartsfahrt (Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 29
40. Sichtmdglichkeiten aus einem PKW - Vorwartsfahrt

(Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 30-31
41. Sichtmdglichkeiten aus einem PKW - Rickwartsfahrt

(Skizze) (Dipl.Ing. Meller) ' Seite 32
42. Sehtrichter - Pendelblick (Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 33
43. Ausparken aus Schragparkliicken auf der linken Stralenseite

(z.B. in Einbahnen) (Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 34
44, Ausparken aus Schragparkiiicken auf der rechten StraBenseite

(Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 35

45. Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand aus einer engen
Parkliicke (Skizzen) (Dipl.Ing. Meller) Seite 36



46. Reversieren (Skizzen) (Dipl.Ing. Meller)
47. Kreuzung/Rechtsvorrang/Entscheidungsphase (Dipl.Ing. Meller)
48. Fahren am Fahrbahnrand (Dipl.Ing. Schnabl)
49. Fahren bei Dunkelheit (Dipl.Ing. Schnabl)
50. Fahrtechnische Ausflihrung der Fahrtrichtungsénderung
und des Fahrstreifenwechsels (Dipl.Ing. Schnabl)
51.Fahren auf Gefahrensicht - Vorbeifahren an Kindern (Dipl.Ing. Schnaibl)

Seite 37

Seite 38-42
Seite 43-45
Seite 46-53

Seite 54-57
Seite 58-67

Bt nanha asapavr 1 Op P saiwy B oandoy



1) Rickwirtsfahrt (gerade)

a) Umgesetzte Képerhaltung (nur linke Hand am Lenkrad, rechte Hand auf der Lehne
des Beifahrersitzes!)

b) Richtungsblick nach rlckwarts durch die Heckscheibe in Fahrtrichtung mit
Sicherﬁngsblicken zur rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken Teil der

Heckscheibe sowie Uber die linke Schulter (zur Kontrolle des Geschehens seitlich links
neben dem zurlickfahrenden Fahrzeug).

2) Ruckwdértsfahrt von der rechten Fahrbahnhéifte um die Ecke
(z.B. in eine Querstrale oder in eine Querparkliicke)

a) Fahrzeug am rechten Fahrbahnrand aufstellen

b) rechts blinken

¢) mit umgesetzter Kérperhaltung zurickfahren.

d) wahrend der gesamten Rickwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges in der
Querstrale Richtungsblick nach riickwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur
rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe sowie Uiber
die linke Schulter zur Kontrolle des Geschehens seitlich links neben
dem zurlickfahrenden Fahrzeug

e) Sicherungsblick nach vorne zur linken (demné&chst nach links ausschwenkenden)
vorderen Ecke des Fahrzeuges knapp vor dem Einlenken nach rechts, um in
die Querstrale einzubiegen

f) weitere Sicherungsblicke zur linken vorderen Ecke des Fahrzeuges mit zunehmender
Lenkraddrehung nach rechts (vordere Ecke des Fahrzeuges schwenkt immer mehr
nach links aus!)

Von der stérker befahrenen StralRe in die weniger stark befahrene Strale
zurlickzuschieben!

Bei Unubersichtlichkeit Einweiser verwenden!



3) Riickwirtsfahrt von der linken Fahrbahnhdifte um die Ecke (z.B. in eine
Hauseinfahrt oder in eine Querparkliicke)

a) Fahrzeug am linken Fahrbahnrand aufstellen

b) links blinken

c) mit umgesetzter Kérperhaltung zurlickfahren

d) wahrend der gesamten Ruckwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges in
der Hauseinfahrt bzw. Querparklicke Richtungsblick nach riickwarts in Fahrtrichtung
mit Sicherungsblicken zur rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken
Teil der Heckscheibe sowie Uber die linke Schulter zur Kontrolle des Geschehens
seitlich links neben dem zuriickfahrenden Fahrzeug

e) Sicherungsblick nach vorne zur rechten (demn&chst nach rechts ausschwenkenden)
vorderen Ecke des Fahrzeuges knapp vor dem Einlenken nach rechts, um in die
Hauseinfahrt bzw. Querparklicke einzubiegen

f) weitere Sicherungblicke zur rechten vorderen Ecke des Fahrzeuges mit zu-
nehmender Lenkraddrehung nach rechts (vordere Ecke des Fahrzeugés schwenkt
immer mehr nach rechts aus)

Bei Unibersichtlichkeit Einweiser verwenden!
4) Reversieren

a) Fahrzeug am rechten Fahrbahnrand aufstellen

b) Blick in den linken AuRenspiegel

¢) ausreichend lang links blinken und dabei Nachfolgeverkehr beobachten

d)' nochmaliger Blick in den linken AuBenspiegel jedenfalls knapp vor dem Wegfahren

e) Fahrzeug schrég nach rechts weisend quer zur Fahrbahn aufstellen

f) knapp vor dem Stehenbleiben des Fahrzeuges nach rechts gegenlenken

g) umsetzen _

h) knapp vor Beginn der Rickwartsfahrt des quergestellten Fahrzeuges Sicherungs-

" blicke nach rechts und links ' :

i) mit umgesetzter Kérperhaltung zurlickfahren

j) wahrend der gesamten Ruckwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungs-
blick nach riickwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur rechten hinteren
Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe
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k) knapp vor dem Stehenbleiben des Fahrzeuges Vorderrader gerade lenken (gegen-
lenken nach links knapp vor dem Stehenbleiben ist beim Rickwartsfahren mit einer
Hand schwer mdglich, auch mit einer Sérvolenkung!)

) im Anfahren die gerade gestellten Vorderrader nach links lenken

m) knapp vor dem Wegfahren mit dem quergestellten Fahrzeug nach vorne
Sicherungsblicke nach links und rechts

5) Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand aus einer engen Parklilicke
(in der Licke hat nur ein PKW Platz)

a) Soweit als méglich mit umgesetzter Kérperhaltung (ohne eingeschalteten Blinker)
zurtckfahren (Herstellung der gréRtmdglichen Distanz zum Vorderfahrzeug!)

b) wéhrend der gesamten Rickwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungs-
blick nach ruckwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur rechten hinteren
Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe

¢) Blick in den linken AuRenspiegel

~ d) ausreichend larg links blinken und dabei Nachfolgeverkehr beobachten

e) Blick in den linken AuBenspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des Herausfahrens
aus der Parklucke

f) laufende Sicherungsblické in den linken AuRenspiegel und zur rechten vorderen Ecke

des herausfahrenden Fahrzeuges bzw. zur linken hinteren Ecke des Vorderfahrzeuges
wahrend des tastenden Herausfahrens aus der Parklicke

g) Schulterblick knapp vor dem Wegfahren nur dann notwendig, wenn wegen des toten
Winkels nicht mehr mit dem linken AuRenspiegel allein die rickwartige Fahrbahn
ausreichend kontrolliert werden kann (z.B. wegen der Schrégstellung des
herausfahrenden Fahrzeuges oder weil die Parkllcke in einer Links- oder Rechtskurve
liegt)

6) Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand aus einer grofen Parkliicke
(in der Lucke haben mindestens zwei PKW Platz)

a) Soweit als moglich mit umgesetzter Kérperhaltung (ohne eingeschaiteten Blinker)
zuriickfahren (Herstellung der groRtméglichen Distanz zum Vorderfahrzeug!)

b) wahrend der gesamten Rickwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungs-
blick nach rickwérts in Fahrtrichtung mit Sicﬁemngsblicken zur rechten hintéren
Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe

| ¢) Blick in den linken AuBenspiegel _

d) ausreichend lang links blinken und dabei Nachfolgeverkehr beobachten



e) Blick in den linken AuBenspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des Herausfahrens
aus der Parklicke (Schulterblick knapp vor dem Wegfahren nur dann notwendig, wenn
wegen des toten Winkels nicht mehr mit dem linken Auenspiegel allein die rickwartige
Fahrbahn ausreichend kontrolliert werden kann)

f) zUgig im flachen Winkel wegfahren

7) Wegfahren ohne Fahrstreifenwechsel vom rechten Fahrbahnrand

a) Blick in die Ruckblickspiegel
b) ausreichend lang links blinken und dabei Nachfolgeverkehr beobachten
c) Blick in die Rickblickspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des Wegfahrens

8) Wegfahren vom linken Fahrbahnrand aus einer engen Parkliicke
(in der Licke hat nur ein PKW Platz)

a) Soweit als méglich mit umgesetzter Kérperhaltung (ohne eingeschalteten Blinker)
zurlickfahren (Herstellung der grotméglichen Distanz zum Vorderfahrzeug!)

b) wéhrend der gesamten Riickwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungs-
blick nach riickwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur rechten hinteren
Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe

c¢) Sicherungsblick auf den Gegenverkehr und Gber die rechte Schulter

d) ausreichend lang rechts blinken und Nachfolgeverkehr beobachten

e) wahrend des tastenden Herausfahrens aus der engen Parklicke Sicherungsblicke zur
linken vorderen Ecke des herausfahrenden Fahrzeuges bzw. zur rechten riickwartigen
Ecke des Vorderféhlzeuges und Sicherungsblicke auf den Gegenverkehr und Uber die
rechte Schulter auf den Nachfolgeverkehr

f) Sicherungsblick auf den Gegenverkehr und Uber die rechte Schulter auf den
Nachfolgeverkehr jedenfalls knapp vor dem endguiltigen Herausfahren aus der Parkllcke

9) Wegfahren vom linken Fahrbahnrand aus einer grofen Parkliicke
(in der Licke haben mindestens zwei PKW Platz)

a) Soweit als mdglich mit umgesetzter Kérperhaltung (ohne eingeschalteten Blinker)
zuriickfahren (Herstellung der groRtméglichen Distanz zum Vorderfahrzeug!)

b) wéhrend der gesam‘en Ruckwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungs-
blick nach rtickwarts in Fahrtrichtung mit 'Sicherungsblicken zur rechten hinteren
Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe
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¢) Sicherungsblick Uber die rechte Schulter

d) ausreichend lang blinken und dabei Nachfolgeverkehr beobachten

e) Sicherungsblick auf den Gegenverkehr und Uber die rechte Schulter jedenfalls knapp vor
dem Herausfahren aus der weiten Parkllcke

f) zugig in flachem Winkel wegfahren

10) Zufahren zum rechten Fahrbahnrand

a) Rechten Blinker vor dem Beginn des Bremsens und so rechtzeitig einschalten,
daf noch bis zu der Stelle, wo rechts zugefahren werden soll, eine Strecke von ca.
50 m (Ortsgebiet) und von ca. 150 m (Freilandgebiet) zurtickgelegt wird

b) wahrend des Bremsens Beobachtung des nachkomimenden Verkehrs mit Blickspriingen
in den Innenspiegel

11) Zufahren zum linken Fahrbahnrand

a) Blick in die Ruckblickspiegel (falls kein Zeitdruck)

b) linken Blinker einschalten

¢) ausreichend lang blinken, dabei spurhaltend weiterfahren und Nachfolgeverkehr

~ beobachten

d) Blick in die Ruckblickspiegel jedenfalls knapp vor dem Einordnen zur Fahrbahnmitte

e) Einordnen zur Fahrbahnmitte spatestens 50 m (Ortsgebiet) bzw. 150 m (Freilandgebiet)
vor der Stelle, wo links zugefahren werden soll

f) blinkend entlang der Fahrbahnmitte weiterfahren

g) knapp vor Beginn des Zufahrens weiterer Blick in den linken AuRenspiegel

h) blinkend zum linken Fahrbahnrand zufahren

12) Einparken in eine Parkliicke am rechten Fahrbahnrand

a) Fahrzeug mit einem seitlichem Abstand von ca. 50 cm zum rechts daneben geparken
~ Fahrzeug aufstellen
b) rechts blinken
¢) mit umgesetzter Kérperhaltung zurtickfahren
d) wahrend der gesamten Riuckwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges in der
Parklicke Richtungsblick nach rlickwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken
zur rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe
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e) Sicherungsblicke Uber die linke Schulter zur Kontrolle des Geschehens seitlich links
neben dem zurtckfahrenden Fahrzeug bis zum Einlenken nach rechts

f) Sicherungsblick nach vorne zur linken (demné&chst nach links ausschiwenkenden)
vorderen Ecke des Fahrzeuges knapp vor dem Einlenken nach rechts, um in die
Parklicke hineinzufahren

g) weitere Sicherungsblicke zur linken vorderen Ecke des Fahrzeuges mit zunehmender
Lenkraddrehung nach rechts (vordere Ecke des Fahrzeuges schwenkt immer mehr
aus!) _

h) Sicherungsblicke zur linken rickwértigen Ecke des Vorderfahrzeuges

i) nach Erreichen der Parklicke zum Vorderfahrzeug aufschlieRen

13) Einparken in eine Parkliicke am linken Fahrbahnrand
(z.B. in Einbahnen)

a) Fahrzeug mit einem seitlichen Abstand von ca. 50 cm zum links daneben geparkten
Fahrzeug aufstellen

b) links blinken

c) mit ungesetzter Kérperhaltung zurtickfahren

d) wahrend der gesamten Rlckwartsfahrt bis zum Stillstand des Fahrzeuges in der
Parklicke Richtungsblick nach riickwarts in Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur
rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken Teil der Heckscheibe

e) Sicherungsblicke Uber die linke Schulter zur Kontrolle des Geschehens seitlich links
neben dem zuriickfahrenden Fahrzeug ( vorallem zur rechten rickwertigen Ecke des
danebenstehenden Fahrzeuges ab dem Einlenken nach links)

f) Sicherungsblick nach vorne zur rechten (demnéchst nach rechts ausschwenkenden)
vorderen Ecke des Fahrzeuges knapp vor dem Einlenken nach links, um in die Parklilicke
hineinzufahren

g) weitere Sicherungsblicke zur rechten vorderen Ecke des Fahrzeuges mit zunenmender
Lenkraddrehung nach links (vordere Ecke des Fahrzeuges schwenkf immer méhr aus!)

h) Sicherungsblicke zur rechten riickwértigen Ecke des Vorderfahrzeuges

i) nach Erreichen der Parkilicke zum Vorderfahrzeug aufschlieRen

14) Ausparken aus Schrédgparkplédtzen auf der rechten StraBenseite
a) Mit umgesetzter Kérperhaltung zuriickfahren

b) wahrend der gesammten Ruckwaértsfahrt im Zuge des Herausfahrens aus der
Parkliucke bis zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungsblick nach riickwarts in
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Fahrtrichtung mit Sicherungsblicken zur rechten hinteren Fahrzeugecke und durch
den linken hinteren Teil der Heckscheibe

¢) Sicherungsblicke auf den Querverkehr (Pendelblicke) und zur linken (ausschwenkenden)
vorderen Ecke des eigenen Fahrzeuges (Gefahr der Beschadigung des links daneben
stehenden Fahrzeuges!) und Uber die rechte Schulter zur linken rickwaértigen Ecke des
rechts daneben stehenden Fahrzeuges ab dem Einlenken nach rechts

Einweiser verwenden, wenn das schrég rechts oder schrag links geparkte Fahrzeug auf-
grund der Hoéhe die Sicht auf den Querverkehr nimmt '

15) Ausparken aus Schridgparkplédtzen auf der linken Straenseite
(z.B. in Einbahnen)

a) Mit umgesetzter Kérperhaltung zuriickfahren

b) wéahrend der gesammten Ruckwartsfahrt im Zuge Herausfahrens aus der Parkliicke bis
zum Stillstand des Fahrzeuges Richtungsblick nach Ruckwarts in Fahrtrichtung mit
Sicherungsblicken zur rechten hinteren Fahrzeugecke und durch den linken hinteren Teil
der Heckscheibe

¢) Sicherungsblicke auf den Querverkehr (Pendelblicke) und zur rechten
(ausschwenkenden) vorderen Ecke des eigenen Fahrzeuges (Gefahr der Beschadigung
des rechts daneben stehenden Fahrzeuges!) und tber die linke Schulter zur rechten
ruckwartigen Ecke des links daneben stehenden Fahrzeuges ab dem Einlenken nach
links

Einweiser verwenden, wenn das schrédg rechts oder schrég links geparkte Fahrzeug
aufgrund der Hoéhe die Sicht auf den Querverkehr nimmt.

16) Fahrstreifenwechsel
A) Wechsel vom rechten auf den linken Fahrstreifen:

a) Blick in die Ruckblickspiegel (falls kein Zeitdruck)

b) linken Blinker einschalten

¢) ausreichend lang blinken, dabei spurhaltend weiterfahren und Nachfolgeverkehr
beobachten :

d) Blick in die Ruckblickspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des
Fahrstreifenwechsels
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e) zusatzlicher Blick Uber die linke Schulter nur dann, wenn der Schulterblick aus
Grunden der Verkehrssicherheit erforderlich ist

f) geflihlvoll (in flachem Winkel) umspuren (Beendigung des Fahrstreifenwechsels nicht
vor 3 sec.!)

Erheblicher Nachteil des Schulterblickes:

Der Schulterblick kostet mindestens eine Sekunde. Wahrend dieser\Zeit kann die vor
dem Lenker liegenden Fahrbahn nicht beobachtet werden.

Daher soll der Schulterblick wahrend des Fahrens nur dann erfolgen, wenn er aus
Grunden der Verkehrssicherheit wirklich erforderlich ist.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist der zuséatzliche Blick Gber die linke Schulter
dann geboten, wenn zwei Fahrstreifen (2,5 m + 2,5 m) fir die betreffende Fahrt-
richtung vorhanden sind. Nur dann, wenn sich ein Fahrzeug an einem anderen Fahr-
zeug mit geringem GeschWindigkeitsunterschied vorbeibewegt - damit ist nur auf
Fahrbahnen mit zwei Fahrstreifen flr die betreffende Fahrtrichtung zu rechnen -
spielt der tote Winkel des linken AuRenspiegels eine Rolle. Aber selbst auf StraRen
mit zwei Fahrstreifen fur die betreffende Fahrtrichtung wird ein Schulterblick dann
unterbleiben kénnen, wenn das Verkehrsgeschehen hinter dem Fahrzeug laufend in den
Ruckblickspiegeln kontrolliert wird, wodurch die Gefahr, daf ein im toten Winkel
fahrendes Fahrzeug beim Fahr streifenwechsel tbersehen wird, praktisch
ausgeschlossen ist.

B) Wechsel vom linken auf den rechten Fahrstreifen:

1. Fahrstreifenwechsel nach rechts, wenn nicht zwei volle Fahrstreifen (2,50 m +
2,50 m) vorhanden sind, unmittelbar nach dem Uberholen oder Vorbeifahren

a) Kein rechter Blinker

b) Kontrollblick in den Innenspiegel, ob tiberholtes Fahrzeug zur Génze im Innenspiegel
gesehen wird, nur dann erforderlich, wenn mit relativ geringem
Geschwindigkeitsunterschied tberholt wird

¢) nach Erreichen des Sicherheitsabstandes gefihivoll (im ﬂéchen W’lhkel) umspuren'
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2. Fahrstreifenwechsel nach rechts, wenn zwei Fahrstreifen (2,50 m + 2,50 m)
vorhanden sind

2.1. wenn soeben uberholt oder vorbeigefahren wurde

a) ausreichend lang nach rechts blinken

b) Kontrollblick in den Innenspiegel, ob tberholtes Fahrzeug zur G&nze im Innen-
spiegel gésehen wird, nur dann erforderlich, wenn mit relativ geringem
Geschwindikgeitsunterschied tberholt wird, was auf zweispurigen Fahrbahnen
far die betreffende Fahrtrichtung eher der Fall sein wird, als auf einspurigen
Fahrbahnen fur die betreffende Fahrtrichtung. 3

c¢) Nach Erreichen des Sicherheitsabstandes gefihlivoll (im flachen Winkel) umspuren

2.2. ohne daB soeben Uberholt oder vorbeigefahren wurde

a) Blick tber die rechte Schulter und Blick in den rechten AuBenspiegel (falls
vorhanden) _

b) rechten Blinker einschalten

¢) ausreichend lang blinken, dabei spurhaltend weiterfahren und Nachfolge\}erkehr
am rechten Fahrstreifen beobachten

d) Blick Uber die rechte Schulter und in den rechten AuRenspiegel (falls vorhanden),
jedenfalls knapp vor dem Fahrstreifenwechsel

e) gefuhlvoll (in flachem Winkel) umspuren (Beendigung des Fahrstreifenwechsels
nicht vor 3 sec.!)

17) Rechtseinbiegen

a) Rechten Blinker vor dem Beginn des Bremsens und so rechtzeitig einschalten, daR
bis zum Rechtseinbiegen noch eine Strecke von ca. 50 m (Ortsgebiet) bzw. von ca.
150 m (Freilandgebiet) zurlickgelegt wird

b) beim Abspurten mit Blicksprﬂngen in den Innenspiegel nachkommenden Verkehr

beobachten

¢) nach rechts in engem Bogen einbiegen

d) Blick tber die rechte Schgltar im Regelfall nur bei querender Radfahreriberfahrt
erforderlich (Sonst darf der Fahrzeuglenker darauf vertrauen, daf ihn beim Abbiegen
kein Radfahrer behindert, wenn er sein beabsichtigtes Rechtseinbiegen rechtszeitig

durch Blinken angezeigt hat.)
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18) Linkseinbiegen

a) Blick in die Ruckblickspiegel (falls kein Zeitdruck)

b) linken Blinker einschalten

¢) ausreichend lang blinken, dabei spurhaltend weiterfahren und Nachfolgeverkehr
beobachten -

d) Blick in die Ruckblickspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des Fahrstreifenwechsels

e) zusatzlicher Blick Gber die linke Schulter nur dann, wenn der Schulterblick aus Griinden
der Verkehrssicherheit erforderlich ist

f) Beendigung des Fahrstreifenwechsels spatestens ca. 50 m (Ortsgebiet) bzw.
ca. 150 m (Freilandgebiet) vor dem Linkseinbiegen

g) ein Blick in den linken Auenspiegel knapp vor dem Linkseinbiegen nur er-
forderlich, wenn nach links in einem unbedeutenden und unaufféliigen Seitenweg oder
in eine Haus- und Grundstickseinfahrt abgebogen wird

h) Blick Gber linke Schulter knapp vor dem Linkseinbiegen dann erforderlich, wenn
eine Radfahreriiberfahrt quert, die von Radfahrern benttzt wird, die von links riickwarts
kommen

Falls ein Einordnen zum Linksabbiegen nicht erforderlich ist, weil nur ein Fahrstreifen flr die
betreffende Fahrtrichtung vorhanden ist, ist ca. 50 m (im Ortsgebief) bzw. 150 m (im
Freilandgebiet) vor dem geplanten Linkseinbiegen, also spéatestens gleichzeitig mit dem
Betatigen des linken Blinkers, ein Blick in die Ruckblickspiegel winschenswert. Knapp vor
dem Einbiegen nach links ist ein Blick in den linken Ruckblickspiegel dann erforderlich,
wenn in einen unbedeutenden und unauffélligen Seitenweg oder in eine Haus- und
Grundstiickseinfahrt eingebogen wird.

19) Vorbeifahren an abgesteliten Fahrzeugen

Ist mit dem Vorbeifahren an einem rechts abgesteliten Fahrzeug ein Fahrstreifenwechsel
verbunden, so gilt folgendes: '

A) Falls das abgestellte Fahrzeug frilh genug gesehen werden kann (es steht weit mehr
als der ganze Anhalteweg bis zum Fahrzeug zur Verfligung'):

a) Blick in die Ruckblickspiegel (falls kein Zeitdruck)
.b) linken Blinker einschalten

il y
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¢) ausreichend lang blinken, dabei spurhaltend weiterfahren und Nachfolgeverkehr
beobachten
d) Blick in die Riickblickspiegel jedenfalls knapp vor Beginn des Fahrstreifenwechsels
(mit zusatzlichem Blick Gber die linke Schulter, falls Schulterblick aus Griinden der
Verkehrssicherheit erforderlich ist) und auRerdem zu einem Zeitpunkt, an dem noch
der gesamte Anhalteweg bis zum abgestellten Fahrzeug zur Verfiigung steht
e) Fahrstreifenwechsel so rechtzeitig beginnen, dal gefuhlvoll umgespurt werden kann
(Beendigung des Fahrstreifenwechsels nicht vor 3 sec.!)
f) falls wegen auftretendem Gegénverkehr angehalten werden muB, so weit vor dem
abgestellten Fahrzeug stehenbleiben, daB in der Folge in flachem Winkel wegge-
fahren werden kann. Knapp vor dem Wegfahren jedenfalls Blick in die Riickblickspiegel

9) kein Blinken nach rechts beim Zurtickfahren auf den rechten Fahrstreifen unmittelbar
nach dem Vorbeifahren

B) Falls das abgestellte Fahrzeug relativ spat gesehen werden kann (es steht nur mehr
der Anhalteweg oder etwas mehr als der Anhalteweg bis zum abgestellten Fahrzeug
zur Verfligung):

a) Sofort so rechtzeitig und so stark bremsen, daR vor dem abgestellten Fahrzeug
angehalten werden kann

b) links blinken

c) Blick in die Ruickblickspiegel (verbunden mit einem Schulterblick, falls aus Grinden
der Verkehrssicherheit erforderlich)

d) Fahrstreifenwechsel

e) falls Fahrstreifenwechsel nicht méglich ist, vor dem abgesteliten Fahrzeug links
blinkend anhalten '

f) vor dem Wegfahren Blick in die Ruckblickspiegel

20) Befahren von ungeregelten Kreuzungeﬁ im Zuge von Vorrangstraen

Der Verkehrsteilnehmer hat nicht von vomherein damit zu rechnen, daR von einem anderen
Fahrzeuglenker ein negatives Vorrangzeichen nicht beachtet werden wird. Dies gilt jedoch
nur solange, als nicht das verkehrswidrige Verhalten des anderen Verkehrsteilnehmers
bereits eindeutig und augenfallig erkennbar ist. OHG 6.4.1967, 11 Os 4/67, ZVR 1968/62.

; _ »
Der Lenker eines Fahrzeuges hat zwar sein Augenmerk grundsétzlich auf die Fahrbahn
selbst zu richten, darf jedoch auch das anschlieBende Gelédnde, insbesondere den
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Fahrbahnrand, auch im unverbauten Gebiet, keineswegs auler acht lassen.
OHG 9.10.1962, 11 Os 219/62, ZVR 1963/11.

Daraus folgt:

Ein Fahrzeuglenker, der sich auf einer Vorrangstrae einer Kreuzung nédhert, muBd nur jene
Bereiche der von rechts oder links kommenden Querstrae beobachten, die wahrend der
Annédherung an die Kreuzung in seinem Blickfeld liegen. Es ist nicht verpflichtet, sich
Einblick in die einmindende StraRe dahingehend zu verschaffen, ob sich ein Fahrzeug
nahert, das ihm den Vorrang nehmen kénnte.

Das vielfach beobachtete ,Hineinschauen in die querende Strafe" haf zu entfallen, und
zwar schon deshalb, weil im Falle der MiRachtung des Vorranges beim Befahren der
Kreuzung mit den auf bevorrangten StraRen Gblichen und erlaubten Geschwindigkeit (im

Ortsgebiet im Regelfall ca. 50 km/h) ohnehin keinerlei Abwehrhandlungen gesetzt werden
kénnen.

Das unnétige .Hineinschauen in die querende Strale, gefahrdet die Verkehrssicherheit, da
wéhrend der unnétigen Blicke in die querenden Stralen, die vor dem Fahrer liegende
Fahrbahn nicht beobachtet werden kann (siehe oben, wonach der Lenker eines
Fahrzeuges sein Augenmerk grundsatzlich auf die Fahrbahn selbst, sowie das
anschlieRende Gelande, insbesondere den Fahrbahnrand, zu richten hat).

21) Befahren von ungeregelten Kreuzungen im Zuge von StraBen, die keine Vorrang-
straBen sind, aber wegen ihrer Verkehrsbedeutung (Durchzugsverkehr) durch
Vorrangzeichen abgesichert sind

Bringt der Kandidat durch die gefahrene Geschwindigkeit vor der Kreuzung und beim
Befahren der Kreuzung zum Ausdruck, da inm die Absicherung der Kreuzung durch ein
negatives Vorrangzeichen bekannt ist (weil andernfalls die gewahite Geschwindigkeit zu .
hoch waére, um den Rechtsvorrang beachten zu kénnen) so hat das Hineinschauen in die
querende StraRe” aus den im Punkt 20. angefihrten Grinden zu entfallen.

Stellt sich jedoch im Nachhinein heraus, daR die Kreuzung nicht abgesichert war - der nicht
ortskundige Prufer kann oft erst beim Befahren der Kreuzung fesstellen, ob ein
Vorrangzeichen steht - so'ist die den Sichtverhéltnissen nach rechts nicht angepafite
Geschwindigkeit dem Kandidaten als Fehrverhalten anzulasten, was allerdings dann
duBerst problematisch ist, wenn wegen des Durchzugschrakters der StraRe praktisch alle

e b e3Py | op P saiwy B oandoy



17

Kreuzungen durch ein negatives Vorrangzeichen abgesichert sind, plétzlich aber, meistens
vor der Einmundung einer unbedeutenden Seitengasse, das negative Vorrangzeichen fehit.

Sind dem Kandidaten die Vorrangverhaltnisse unbekannt, so ist die Kreuzung mit einer
solchen Intensitat anzubremsen, daR das Fahrzeug vor der denkbar méglichen
Bewegungslinie des allenfalls bevorangten Verkehrsteilnenmer zum Stillstand gebracht
werden kann. Die Bremse darf erst gelést werden, wenn in die von rechts kommende
Strae ca. 75 m (Ortsgebiet) bzw. ca. 150 m (Freilandgebiet) eingesehen werden kann,
soferne nicht schon vorher festgestellt wird, daR ein negatives Vorrangzeichen angebracht
ist. Bei untbersichtlichen Kreuzungen bedeutet dies in den meisten Fallen ein Abbremsen
bis auf Schrittgeschwindigkeit bzw. bis zum Stillstand. Da die meisten Kreuzungen im
Ortgebiet und teilweise auch im Freilandgebiet unlbersichtlich sind und ein Abbremsen bis
auf Schrittgeschwindigkeit bzw. bis zum Stillstand vor solchen Kreuzung vom
nachkommenden Verkehr auf StraBenzigen mit Druchzugscharkater voraussichtlich nicht
akzeptiert wird, vor allem dann nicht, wenn ihm die Absicherung bekannt ist, wird es bei
einer derartigen dem Gesetz entsprechenden Fahrweise des Kandidaten zu erheblichen
Konflikten mit dem Nachfolgeverkehr kommen (laufende Uberholmandver, Gefahr eines
Auffahrunfalles, Kopfschutteln).

22) Befahren von gleichrangigen Kreuzungen (Ubersetzen, Rechtseinbiegen,
Linkseinbiegen)

a) Mit einer Kreuzung solchen Intentitat anbremsen, daf vor der denkbar méglichen
Bewegungslinie des Querverkehrs das Fahrzeug zum Stillstand gebracht werden kann.

b) Bremse kann vor dem zum-Stillstand-bringen gelést werden, wenn die QuerstraBe nach
links und rechts ca. 75 m (Ortsgebiet) bzw. 150 m (Freilandgebiet) eingesehen
werden kann und wenn sich innerhalb der eingesehenen Strecke von ca. 75 m
(Oﬁsgebiet) bzw. 150 m (Freilandgebiet) kein Fahrzeug befindet, das zu unvermitteltem
Bremsen oder Ablenken gendtigt wird (von i‘echts) bzw. fir mich eine Gefahr bedeuten
kénnte (von links)

¢) bei Anbremsen bis auf Séhﬁttgeschwindigkeit (wegen der schlechten Sichtverhalt-
nisse nach links oder rechts) auf ersten Gang zurlickschalten

d) Kreuzung beschleunigend Ubersetzen bzw. nach rechts oder links einbiegen

€) mdoglichst weit hinaufschalten und die ndchste Kreuzung wieder entsprechend
anbremsen -
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23) Einfahren in eine StraBe, die durch ein negatives Vorrangzeichen abgesichert ist

a) Der bevorrangte Querverkehr wird jedenfalls dann zu unvermitteltem Bremsen oder zum
Ablenken seines Fahrzeuges gendtigt, wenn der Querverkehr weniger als 5 sec.
entfernt ist (das sind im Ortsgebiet weniger als ca. 15 m bei angenommenen 50 km/h

und weniger als 150 m bei angenommenen 100 km/h). Die 5 sec. setzen sich aus
der Querungszeit (3 sec.) + 2 sec. zusammen. Zu beachten ist, daf$ beim Einbiegen ist
die Gefahrenzone wesentlich langer als beim Gberqueren.

b) Als benachrangter Fahrzeuglenker erst dann in die Kreuzung einfahren, wenn sich
ein von links kommendes Fahrzeug, das wegen seiner Hohe die Sicht auf den Querver-
kehr nimmt, von der Kreuzung ca. 75 m (Ortsgebiet) bzw. ca. 150 m (Freilandgebiet)
entfernt hat.

c) Als benachrangter Fahrzeuglenker erst dann in die Kreuzung einfahren, wenn ein neben
dem Fahrzeuglenker rechts aufgestelltes und in der Folge nach rechts einbiegendes
Fahrzeug, das wegen seiner Hohe die Sicht auf den Querverkehr nimmt, von der
Kreuzung ca. 75 m (Ortsgebiet) bzw. ca. 150 m (Freilandgebiet) entfemt ist.

24) Ubersetzen von durch Lichtzeichen geregelten Kreuzungen

a) Grunblinken bedeutet ,Freie Fahrt”; erst beim Umschalten auf Gelblicht bzw. erst beim
Verléschen des grunblinkenden Pfeiles ist die Entscheidung zu treffen, ob noch vor der
Haltelinie bzw. vor dem Schutzweg bzw. vor der Kreuzung angehalten werden kann.
Kann vor den genannten Stellen nicht sicher angehalten werden, so ist die Kreuzung
noch zu Ubersetzen. Ein Anhalten vor der Kreuzung beim letzten Griinblinken ist nicht
richtig!

b) Steht der Kandidat in der ersten Position, so hat er sich nach dem Aufleuchten des
grinen Lichtes zu tiberzeugen, ob die Kreuzung von Fahrzeugen, die vorher gh‘]nes
Licht hatten, verstellt ist. Ein solcher Umstand liegt bereits vor, wenn Fahrzeuge des
Querverkéhrs mit den vorderen Radern die Haltelinie Gberfahren haben. Der Kandidat
hat so lange zu warten, bis die Kreuzung gerdumt ist.

¢) Pendelblicke in die durch Rotlicht gesperrte Querstrae sind nur fir jene Fahrzeuglenker
sinnvoll, die aus der ersten Position wegfahren. Spéter in die Kreuzung einfahrende
Fahrzeuglenker kdnnen auf Grund der von ihnen gefahrenen Gés-.chwindigkeit gegen-
tber Fahrzeugen, die allenfalls in die gesperrte Kreuzung einfahren, nicht mehr recht-
zeitig reagieren, andererseits beeintrachtigen da unnétige ,Hineinschauen in die
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gesperrte Querstrae” die Verkehrssicherheit, da wertvolle Zeit flr das Beobachten der
vor dem Fahrer liegenden Fahrbahn verlorden geht.

25) Verhalten bei cdurch Schrankenanlagen gesicherten Eisenbahnkreuzungen

a) Bei Anndherung auf die Stellung der Schrankenbdume sowie auf aliféllige optische
und akustische Zeichen achten.

b) Beginnen sich die Schrankenbdume zu senken, beginnt die Lichtzeichenanlage rot zu

blinken oder leuchtet gelbes Licht auf oder beginnt die Glocke zu lauten, so gilt
folgendes: '

1. Ist ein sicheres Anhalten vor der Schrankenanlage mdglich, so ist anzuhalten
2. Ist ein sicheres Anhalten vor der Schrankenanlage nicht méglich, so ist weiter
zu fahren.

c) Auf die Anndherung eines Schienenfahrzeuges ist zur zu achten, soweit dies die
ortlichen Verhéltnisse zulassen. '

Der Grund fur diese Bestimmung ist folgender:
GemaR § 7 Abs.4 EKVO 1961 ist bei Eisenbahnkreuzungen, die durch Schranken- oder

Lichtzeichen gesichert sind, tunlichst jener Sichtraum freizuhalten, der bei einer
Annaherung der Schienenfahrzeuge mit einer Geschwindigkeit von 20 km/h erforderlich ist.

Laut Durchfliihrungserial des Bundesministeriums fur 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
zur Eisenbahn-Kreuzungsverordnung ist diese Bestimmung nur anzuwenden, wenn

1. als MaRnahme im Stérungsfall héchstens 20 km/h auf der Bahn vorgesehen ist und

2. die der Ermittlung des erforderlichen Sichtraumes zugrundegelegte

Anndherungsgeschwindigkeit auf der Stralle, also héchstens 40 km/h, auf Grund der
konkreten Anlage-, Straen- oder Verkehrsverhéltnisse nicht Gberschritten werden kann.

Liegen die oben genannten Voraussetzungen vor, so kann das Eisenbahnuntérehmen
nach Erhalt der Meldung (iber die Stérung der Schrankenanlage anstelle der Anordnung,
daR Schienenfahrzeuge bis zur Vorkehrung anderer Manahmen (Anbringung des
Verkehrszeichens ,Halt* oder Anordnung einer Bewachung) vor der Eisenbahnkreuzung
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anzuhalten haben, dem Fuhrer des Schienenfahrzeuges die Einhaltung einer mit héchstens
20 km/h begrenzten Fahrgeschwindigkeit im Sichtraum vorschreiben. In diesem Fall sind
wahrend der Anndherung an die Eisenbahnkreuzung wiederholt akustische Signale vom
Schienenfahrzeug aus zu geben (§ 14 Abs.1 EKVO 1961).

Da von dar Bahn aus Kostengrinden der Sichtraum praktisch nirgends freigehalten wird
und selbst bei Freihaltung des Sichtraumes die zweite Voraussetzung (auf Grund der
konkreten Anlage-, Straen- oder Verkehrsverhélnisse kann nicht schneller als 40 km/h
gefahren werden) kaum vorliegt, darf aus der Bestimmung, wonach dort, wo es die drtlichen
Verhéltnisse zulassen, auf die Annaherung eines Schienenfahrzeuges zu achten ist, nicht
generell abgeleitet werden, daR sich ein Fahrzeuglenker vor jedem Ubersetzen einer durch
eine Schrankenanlage gesicherten Eisenbahnkreuzung durch Pendelblicke Uberzeugen
muf, ob sich ein Zug néhert. Wollte man diesen Standpunkt einnehmen, so muRte im
Hinblick auf die hohen Bahngeschwindigkeiten und der meist schlechten Sichtverhéltnisse
- praktisch vor jeder durch Schranken gesicherte Eisenbahnkreuzung angehalten werden.
Anders ware ein Uberzeugen, ob ein Zug kommt, nicht maglich. '

26) Verhalten bei durch Lichtzeichenanlagen gesicherten Eisenbahnkreuzung
a) Bei Anndherung ist auf optische und allféllige akustische Zeichen zu achten.

b) Beginnt die Lichtzeichenanlage rot zu blinken oder leuchtet gelbes Licht auf oder
beginnt die Glocke zu lduten, so gilt folgendes: '

1. Ist ein sicheres Anhalten vor der Eisenbahnkreuzung mdglich, so ist anzuhalten.

2. Ist ein sicheres Anhalten vor der Eisenbahnkreuzung nicht méglich, so ist weiter
zu fahren.

c) Ist das Ubersetzen der Eisenbahnkreuzung wieder gestattet, so ist trotzdem darauf zu
achten, ob ein Schienenfahrzeug nachfolgt oder sich aus der Gegenrichtung ein

Schienenfahrzeug néhert (gilt nicht fir durch Schrankenaniagen gesicherte Eisenbahn-
kreuzungen!).
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27. Verhalten bei Eisenbahnkreuzungen, vor denen das Verkehrszeichen ,Ge-

schwindigkeitsbeschrankung“ (40 km/h, 30 km/h, 20 km/h, 15 km/h) ange-
bracht ist

a) Ab dem Standort des Verkehrszeichens ,Geschwindigkeitsbeschrankung” nicht
schneller als erlaubt fahren.

b) Spatestens ab dem Standort des Verkehrszeichens ,Geschwindigkeitsbeschrankung*
durch Pendelblicke berzeugen, ob sich ein Schienenfahrzeug néhert.
¢) Wird die Annaherung eines Scheinenfahrzeuges wahrgenommen, so gilt folgendes:

1. Ist ein sicheres Anhalten vor der Eisenbahnkreuzung méglich, so ist anzuhalten.

2. Ist ein sicheres Anhalten vor der Eisenbahnkreuzung nicht mehr méglich, so ist weiter
zu fahren.

d) Wird ab dem Standort des Verkehrszeichens ,Geschwindigkeitsbeschrankung* schneller
als erlaubt gefahren, so hat der Fahrzeuglenker die Geschwindigkeit so gewahit, dak er

erforderlichenfalls vor der Eisenbahnkreuzung nicht veriaflich anhalten kann (§ 16 Abs.1
EKVO 1961).

28) Uberholen von Radfahrern und anderen langsamfahrenden Fahrzeugen
(z.B. Zugmaschinen usw.)

A) Falls ein Uberholen momentan wegen des Gegenverkehrs oder wegen Unuber-
sichtlichkeit nicht mdglich ist:

a) Radfahrer (Zugmaschine) anbremsen und herunterschalten I(meistens auf den
2 Gang!)

b) wéhrend des Anbremsens linken Blinker einschalten und Nachfolgeverkehr mit
Blickspriingen in den Innenspiegel beobachten

c) Einpendeln auf die Geschwindigkeit des Radfahrers (Zugmaschine)

d) blinkend mit Sicherheitsabstand (2 sec.) dem Radfahrer (Zugmaschinen) nachfahren

e) wahrend des Nachfahrens hinter dem Radfahrer (Zugmschine) mit eingeschaltetem
linken Blinker Nachfolgeverkehr mit Blickspriingen in den Innenspiegel beobachten

f) tberholen, wenn Uberholen mit einem seitlichen Sicherheitsabstand von 1,5 m
maéglich ist (kein Gegenverkehr, Uberholsicht gegeben)
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g) knapp vor dem fur das Uberholen erforderlichen Fahrstreifenwechsel, also knapp
vor dem Beschleunigen zum Zweck des Uberholens, Blick in die Riickblickspiegel

h) Blick Uber die linke Schulter nur dann, wenn Schulterblick aus Grinden der
Verkehrssicherheit erforderlich ist

i) Zugmaschinen mit geringem Geschwindigkeitsunterschied tiberholen, wenn
anzunehmen ist, dal® der Lenker der Zugmaschine den nachfolgenden Verkehr in
den Ruckblickspiegeln nicht sehen kann (z.B. bei Uberbreiten Wirtschaftsfuhren)

B) Falls ein Uberholen auf Grund der Ubersichtlichkeit und Fehlens eines Gegenverkehrs
maoglich ist
a) Bei Ansichtigwerden des Radfahrers (Zugmaschine) sofort linken Blinker setzen
und Nachfolgeverkehr in den Rlckblickspiegeln beobhachten.
b) Der dem Fahrstreifenwechsel vorausgéhende Blick in die Rﬂckbiickspiegél (ver-
bunden mit einem Schulterblick, falls dieser aus Griinder der Verkehrssicherheit
erforderlich ist) muR spatestens zu einem solchen Zeitpunkt erfolgen, dak noch die

Geschwindigkeit auf die Geschwindigkeit des Radfahrers eingependelt werden kann,

sollte ein Fahrstreifenwechsel nicht mdglich sein.

29) Fahren auf FreilandstraBen
Beim Fahren auf den Freilandstralen ist vom Kandidaten zu demonstrieren:

a) die Fahigkeit, mit den auf Freilandstraen tblich hohen Geschwindigkeiten zu fahren
(Ausnutzen aller Génge, insbesondere des 4. und 5. Ganges)

b) die Fahigkeit, die Fahrgeschwindigkeit den gegebenen Sichtverhaltnissen (Kurven,
Kuppen) anzupassen

c) die Fahigkeit, die richtige Fahrlinie zu wahlen (§ 7 Abs.1 und Abs.2 StVO 1960) und
die zur Wahl der richtigen Fahrlinie erforderliche Blicktechnik anzuwenden

d) die Fahigkeit, aus hoher Geschwindigkeit sich langsam fahrenden Fahr_zeugen-
(Radfahrer, Zugmaschinen) richtig anzunahem (anbremsen), um sie anschlieRend zu
Uberholen '

e) die Fahigkeit, auch aus hohen Geschwindigkeiten eine Kreuzung richtig anzubremsen,
um den Vorrang zu beachten oder um anschlieBend mit angepaRter
Geschwindigkeit nach rechts oder nach links einzubiegen.
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30) Uberholen bei Nacht

Da das Fernlicht die Uberholsichtstrecke nicht ausleuchten kann und man sich weiters
nicht darauf verlassen darf, da aufgrund der eingeschalteten Scheinwerfer das entge-
genkommende Fahrzeug auch dann rechtzeitig wahrgenommen wird, wenn es sich noch
hinter der untbersichtlichen Kurve oder der Kuppe befindet - eine rechtzeitige
Wahrnehmungsméglichkeit wére nur dann gegeben, wenn das entgegenkommende
Fahrzeug mit Fernlicht fahrt - ist das Uberholen bei Dunkelheit mit eingeschaltetem
Fernlicht nur in folgenden Fallen unbedenklich:

1. das Uberholen erfolgt auf einer Richtungsfahrbahn

2. das Uberholen erfolgt auf einer Fahrbahn, die vom Gegenverkehr durch eine
Sperrlinie getrennt ist

3. das Uberholen erfolgt in einer Einbahn
4. dem Lenker ist die Ubersichtlichkeit des StraRenverlaufes bekannt

5. dem Lenker wird die Ubersichtlichkeit des StraRenverlaufes durch die SchiuR-
leuchten der voranfahrenden Fahrzeuge demonstriert

31) Freie Fahrstreifenwahl

a) Der Kandidat kann den Fahrstreifen wahlen, wie er will. Er muR seine Fahrstreifenwahl
nicht rechtfertigen. Insbesondere ist er nicht verpflichtet grundsétzlich den duRerst
rechten Fahrstreifen zu bentitzen.

b) Wenn mehrstreifig eingebogen werden darf (§ 13 Abs.2a StVO 1960), wird sich der
Kandidat verniinftigerweise vor dem Einbiegen auf jenem Fahrstreifen einordnen, von
dem aus er nach dem Einbiegen auf jenen Fahrstreifen gelangt, der fur ihn fr die
Weiterfahrt am glnstigsten ist (z.B. auf den linken Fahrstreifen, wenn er demnéchst
wieder links abbiegen will oder auf den rechten Fahrstreifen, wenn er demnéchst rechts
abbiegen will). '

¢) Fahrt der Kandidat am rechten Fahrstreifen und hat er die Absicht demnéachst nach
links einzubiegen, so wird er den Fahrstreifen nicht erst im letzten Moment wechseln,

| sondemn zu einem Zeitpunkt, wo es fur ihn auf Grund der am linken Fahrstreifen
herrschenden Verkehrsverhéltnisse am problemlosesten méglich ist.
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32) Spurhaltendes Fahren

Biegt ein Vorderfahrzeug nach rechts ab oder wird der Fahrstreifen von einem Fahrzeug
verstellt, das demnéchst den Fahrstreifen verlassen wird (z.B. das Fahrzeug parkt ein) so
wird empfohlen, nicht nach links auszuweichen, sonder spurhaltend abzubremsen und zu
warten, bis das Fahrzeug den Fahrstreifen verlassen hat.

Gegen ein Ausweichen bestehen nur dann keine Bedenken, wenn folgende Forderungen
erfullt werden:

a) ausreichend lang blinken

b) Blick in die RUckaickspiegel vor dem Fahrstreifenwechsel (samt Schulterblick, falls
Schulterblick aus Griinden der Verkehrssicherheit erforderlich ist)

c) gleichzeitiges Beobachten des Vorderfahrzeuges, um nicht aufzufahren

d) gefuhlvolles Umspuren (3 sec.)

33) Sekundenmethode
Der Kandidat soll folgende Sekundenmethoden demonstrieren kénnen:

a) ob der richtige Abstand zum vorderen Fahrzeug eingehalten wird (2 Sec.)

b) ob auf Sicht gefahren wird (2, 3, 4, 5 Sec.)

c) ob ein Entgegenkommender beim Uberholen behindert worden wére (ca. 12 Sec.)

d) ob die Sicht bis zu einer unibersichtlichen StraRenstelle fir ein gefahrioses Uber-
holen ausgereicht hatte (ca. 22 Sec.)

34) Verschiedenes

a) Wahrend der Annéherung an eine durch Rotlicht gesperrte Kreuzung Geschwindigkeits-
verminderung nur durch bloBes Betatigen der FuBbremse und nicht zuséatzlich durch
Herunterschalten der Gange (3. Gang, 2. Gang, 1. Gang)!

b) Das Hineingreifen in das Lenkrad“ sowie das Lenken mit dem Handballen ist nicht
zu beanstanden!

0y
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c) In welcher Reihenfolge die Absicherung des abzustellenden Fahrzeuges erfolgt, ist
gleichgultig. Vor dem Verlassen des Fahrzeuges mufl der Motor abgestellt, der
1. Gang bzw. Rickwartsgang eingelegt und die Handbremse angezogen sein.

d) Das Drehen des Lenkrades im Stillstand des Fahrzeuges ist nicht zu beanstanden!

e) Beim Berganfahren besteht die Wahimdglichkeit, ob die Handbremse verwendet wird

oder ob mit der Kupplungswaage weggefahren wird. Das Fahrzeug darf jedenfalls
nicht zurckrollen.

f) Stirbt der Motor wahrend der Prufungsfahrt ab, wird empfohlen, sofort die
Handbremse anzuziehen. Erfahrungsgemag rollt in solchen Situationen in der
Steigung das Fahrzeug regelmaRig zurtick bzw. im Gefélle regelmaRig nach vorne.
Der Kandidat ist iberfordert, wenn er gleichzeitig starten, die FuBbremse betéatigen und
auf dem Bremspedal bleibend den 1. Gang zum Wegfahren einlegen muR.

35) Ubungsplatz

Beim Reversieren, Einparken und Ausparken ist nicht nur die technische Beherrschung des
Fahrzeuges, sondern auch das richtige Blickverhalten (wie beim Fahren im Verkehr!) zu
demonstieren. Die Ubungen am Platz ersetzen nicht das Einparken oder andere besondere
Fahrmandver im Verkehr!
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Blickverhalten - Auge

Sehen - Wahrnehmen - Erkennen

Sehen:

Wahrnehmen:
Erkennen:

Prof. Hartmann:

Das Auge:

Abbildung des sichtbaren Teils auf der Netzhaut des Auges.

Abgebildeter Teil, der Aufmerksamkeit erregt und zur Blickzuwendung fiihrt.
(Siehe unter , Peripheres Sehen®)

Wahrgenommener Teil, der nach Blickzuwendung scharf gesehen und erkannt
wird. ( Siehe unter ,,Zentrales Sehen* )

Nicht alles, was gesehen wird, wird wahrgenommen,
nicht alles, was wahrgenommen wird, wird auch erkannt.

Zentrales Sehen:

In schmalem Bereich ca. 9° von der direkten Blickrichtung scharfer Bereich,
Erkennen - Farbensehn.

Peripheres Sehen:

Zeitfaktor:

BeWegung:

Gesichtsfeld:

Peripher nur unscharfe Abbildung, weniger Farben, Abbildung bis ca. 90°,
Leuchtdichtenunterschiede oder Bewegungen werden wahrgeriommen -
dadurch wird man aufmerksam, es erfolgt eine Blickzuwendung, Dies fithrt zum
zentralen Sehen.

Lidschlag 0,1 sek bei 100 kmv/h = 2,7 m Blindflug.
Fokussierung 1 sek von Nah- auf Ferneinstellung, z.B. von den Armaturen weit
nach vorne auf eine Ampel.
Blicksprung ebenfalls 1 sek.
Anpassung von hell auf dunkel 4 bis 15 !! sek. (Einfahrt in unbeleuchteten Tunnel
aus Schnee und Sonnenschein )
von dunkel auf hell 0,05 bis 4 sek.

Bis 30 ® Winkel vom zentralen Sehen erfolgt Blickzuwendung allein tiber die
Augenbewegung ohne Kopfdrehung !

Der linke AuBenspiegel liegt aufierhalb des 30° -Bereiches, daher ist eine
Kopfdrehung bei der Blickzuwendung in der Regel erforderlich.

Der Innenspiegel kann unter Umstinden ( fahrzeugspezifische Unterschiede!).
iberblickt werden ohne zusitzlich den Kopf zu bewegen.

Daher wire ideal: Anbringung der Riickblickspiegel im 30° Sichtbereich des
Fahrers. . *) Auge,Brille Auto Seite 441

Teil, der mit beiden Augen gesehen dh. abgebildet wird.
Wird untersucht bei geradeaus schauenden unbewegten Augen ohne Drehung
des Kopfes. Mit beiden Augen werden 100° bis 120° abgebildet -

*) Auge,Brille, Auto Seite 64
Das verwertbare Gesichtsfeld engt sich mit zunehmender Geschwindigkeit
immer weiter ein. Schlieilich sicht man nur noch durch eine Réhre- seitliche
Anteile verwischen. *) Auge, Brille Auto Seite 415

Blick-Gesichtsfeld:

Teil, der gesehen wird, wenn zusitzlich noch die Augen bewegt werden.

witr
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Begriffe aus dem praktischen Lehrplan:

Richtungsblick '

Blick, der ausreichend weit in die gewiinschte Fahrspur ( Spurblick) gerichtet ist,
d.h. zentrales Sehen in die Fahrtrichtung nach vorne oder zuriick,
lingeres Betrachten.
Wo man hinschaut, zieht es einen hin,
Das Lenkrad ,hingt“ an den Augen.
(Auf Zeichnung A und D als Pfeil mit durchgehendem Strich dargestellt)

Sicherungsblicke :

Blicke, die vor bestimmten Mangvern fiir die sichere Durchfithrung notwendig
sind ( beim Umspuren, Einparken, Rickwartsfahren usw.),

d.h. kurze, gezielte Blicke

o in bestimmte Richtungen,

o auf bestimmte Stellen des Fahrzeuges,

o manchmal pendelnd zwischen verschiedenen Positionen.
(Auf Zeichnung A bis E als strichlierte Pfeile dargestellt )

Sicherungsblicke sind bewuBit durchzufuhren:

Es kann nicht unbedingt mit solchen Kontrasten bzw. Bewegungen ( im peripheren
Blickbereich) gerechnet werden, die so viel Aufmerksamkeit erregen, dafl

eine Blickzuwendung automatisch erfolgt.

Orientierungsblicke:

Seitenblick:

Gezielte Blickspriinge im Verkehrsraum, um sich Uberblick zu verschaffen,
dh. kurze, springende Blicke.

Kurzer Blick seitlich iiber die Schulter zum Einsehen des toten Winkels

(nach rechts bzw. nach links ), Sitzposition dabei normal nach vorne gerichtet.
(Auf Zeichnung B und C als strichlierte Pfeile dargestellt)

Schulterblick:

Sicherungsblick iiber die linke Schulter bei leicht vorgeneigtem Oberkérper,
z.B.beim Ausfahren aus einer linksseitigen Schrigparkliicke, zum friiheren
Erkennen des herankommenden FlieBverkehrs. (Auf Zeichnung E dargestellt), oder
Sicherungsblick iber die rechte Schulter durch die rechte hintere Seitenscheibe

bei normaler Sitzhaltung mit leicht gedrehtem Oberkdrper z.B. beim Wegfahren vom
linken Fahrbahnrand ( Auf Zeichnung B ganz unten als strichlierter Pfeil dargestellt )

Toter Winkel beim PKW::

Bereich hinter und neben dem Fahrzeug, der weder durch das direkte
Gesichtsfeld noch von den Bereichen der Spiegel erfafit wird.

Rundumsicht wird durch A, B, C-Saule bzw. Kopfstiitzen und Auflenspiegel
zusitzlich eingeschrinkt.
( Auf Zeichnungen , Sichtmdglichkeiten aus einem PKW bildlich dargestellt)

Weitere Begriffe:

Sehtrichter:

Pendelblick

Sichtverhaltnisse auf den Querverkehr bei Anniherung an eine Kreuzung
Die Sicht auf den Querverkehr wird bei Annaherung trichterformig weiter
und besser. ( Auf Zeidmung , Sehtrichter - Pendelblick* dargestellt) f

Kurze Blicke nach links und rechts bei Querstellen.
( Auf Zeichnung , Sehtriditer - Pendelblick™ dargestelit)

Meller
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Blicke

in Abhiingigkeit von Sitzposition und Kopfhaltung

Sitzposition / Kopfhaltung, Augenstellun Blicke

Sitzposition normal, Kopfhaltung nach vorne, Blicke nach vorne bis 30°aus den ,,Augenwinkeln“
keine Kopfdrchung, nur Richtungsblick nach vorne in dic Fahrtrichtung,
mit Augenbewegung Sicherungsblicke in den Innenspiegel und

\ zur linken vorderen Fahrzeugecke

=)
N\,
/ \\\ N \
| - .
B

Sitzposition normal, Kopf nach rechts gedreht, Sicherungsblicke in den rechten Auflenspiegel
mit Augenbewegung, und zur rechten vorderen Fahrzeuger!:e

\Augen zusitzlich nach rechts gewendet Seitenblit:kw/

leicht nach rechts gedrehter
Oberkdrper
Sitzposition normal, Kopf nach links gedreht, Sicherungsblick in den linken Auflenspiegel

Augen zusitzlich nach links gewendet Seitenblick nach links

~

© Dipl.Ing Meller
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Blicke |
in Abhingigkeit von Sitzposition und Kopfhaltung
Riickwirtsfahrt
Sitzposition / Kopfhaltung, Augenstellung Blicke
D ,
Umgesetzte Kérperhaltung Kopfdrehung iiber rechte Schulter Richtungsblick nach riickwirts in
nur linke Hand am Lenkrad beim Blick durch die Heckscheibe Fahrtrichtung
rechte Hand auf der Lehne Sicherungsblicke zur
des Beifahrersitzes rechten hinteren Fahrzeugecke
: Augen zusitzlich nach rechts gewendet durch linken Teil der Heckscheibe
“"-\_‘_“-‘- I
E
Leicht vorgebeugter nach links  Kopf nach links gedreht Sicherungsblick (Schulterblick) nach links
gedrehter OberkSrper Augen zusitzlich nach riickwirts in Fahrtrichtung vor allem beim
links gewendet Ausparken aus linksseitiger Schriigparkliicke
zur Verkleinerung des toten Winkels
""‘-..\

—
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Sichtmoglichkeiten

gus einem PKW
Vorwirtsfahrt
Direktes Blickfeld Sitzposition A, B und C:

Richtungsblick in die Fahrtrichtung,

Sicherungsblicke

Pendelblick bei Querstelle / \
Z
>
Seitenblicke nach links O-
Q \ \
2
Q Z
N Z
C » 2
~ & “
p 9
-l >~
o

Pendelblick bei Querstelle

Seitenblicke nach rechts

A >
Al % ™ __ Schulterblick nach rechts
SN 4 E
Shiha——4
e ~
"
Legende : , :
Schraffierte Felder: Bereiche, die durch das direkte
Sichtfeld nicht erfaBt werden konnen.
(Toter Winkel)

© Dipl.Ing Meller
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Sichtr_ﬁéglichkeiten

aus einem PKW
Vorwirtsfahrt
Indirektes Blickfeld iiber die Rilckblickspiegel Sitzposition A und C:
und direktes Blickfeld links seitlich Sitzposition C:

Sitzposition A und C:  Uberholendes Fahrzeug befindet sich beinahe ganz im toten Winkel
Indirektes Blickfeld: :

In diesem Fall erfait der AuBenspiegel nur einen kleinen Teil des dberholenden Fahrzeuges.
Im Innenspiegel ist das Fahrzeug tiberhaupt nicht mehr zu sehen.

Direktes Blickfeld:

Der Seitenblick nach links erfaBt noch nicht das fiberholende Fahrzeug.

Wg
l

 Im toten Winkel auch
R des Aubenspiegels
¥) . Il

/ )im AuBenspicgel
sichtbarer Teil des
/ danebenfahrenden

Legende :

Schraffierte Felder: Bereiche, die weder durch das direkte
Sichtfeld, noch durch das indirekte, dh.
Gber die Spiegel erfaBt werden konnen.
(Toter Winkel)

© Dipling Meller
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Sichtmdoglichkeiten

aus einem PKW

Riickwirtsfahrt
Dirgktes Blickfeld nach rechts seitlich u. nach hinten Sitzposition D:
Direktes Blickfeld nach links seitlich (Schulterblick) Sitzposition E:

Sitzposition E :

wSchulterblick® nach links hinten

verkleinert nur etwas den ,toten Winkel“.

Sicherungsblicke durch die linke hintereSeitenscheibe

sind kaum durchfiihrbar ;
Bei Riickwirtsfahrt verdeckt die Kopfstiitze die Sicht.
Bei Vorwirtsfahrt fiihrt die grofie Kopfwendung zu
Spurunsicherheit VAN

# \ T\

Gewinn an Sicht |
durch Schulterblick
=1 0

/ 5

.___"f._ - ‘ " ITITTTT),
i _
|

A ! ~ -

_Blickfeld durch die ~ 5 5
- linke hintere Scitﬂ'l- -] I
:‘ scheibe unbrauchbar: , %

-

- ! \ \\__Sicherungsblicke

Sicherungsblick Richtungsblick

T >

Sitzposition D: Riickwartsfahrt, Umsetzen, 2

Richtungsblick und Sicherungsblicke durch die Heckscheibe; %

Sicherungsblicke durch die rechte hintere Seitenscheibe 5

s =]

Legende : 3

Schraffierte Felder: Bereiche, die durch das direkte z

Sichtfeld nicht erfaBt werden kdnnen.

(Toter Winkel)

© Dipl.Ing Meller



Sehtrichter - Pendelblick

0
0 0 S 79 (G i
‘3"/ D A7 o |
==

NS

Ubersicht auf Querstrafic ( Querverkehr ) ausreichend - Pendelblick. Entscheidung ob Bremsldscstellung
cinzunchmen ist und Kreuzung iibersetzt werden kann oder ob Fahrzeug zum Stillstand gebracht werden muf,
dh. weiter zu brernsen ist .

s Z A,.-
s w

Anniherung an die Kreuzung, Sehtrichter etwas weiter aber fiir Entscheidung noch zu schmal, weiteres
Bremsen erforderlich.

Anniherung an uniibersichtliche Kreuzun htrichter noch sehr schmal T(muznn TemSCIL
© Dipl.Ing Meller
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Ausparken aus Schrigparkliicken

auf der linken Straflenseite ( z.B. in Einbahnen)
Schrige der Parklicke mit 60° angenommen

Pos. 1): Umsetzen. Blicke durch die Heckscheibe
(Richtungsblick und Sicherungsblicke ) kdnnen
nur einen sehr eingeschrinkten Bereich erfassen.
Der ankommende Verkehr kann nicht
wahrgenommen werden, dh. langsam zurtick

fahren - tasten - die ,StoBstange herzeigen*,
Reaktion des ankommenden Verkehrs abwarten.

Pos. 2): Sichtbereich durch die Heckscheibe wie unter Pos. 1).daher
zusdtzlicher Schulterblick dber die linke Schulter oder

um einen weitreichenderen Abschnitt der Fahrbahn @tber-
blicken zu kénnen und um links daneben stehendes Fahr-

zeug nicht zu beschadigen.

Pos.3): Sicherungsblicke
o zur rechten vorderen (ausschwenkenden) Fahrzeugecke
o nach links hinten wie unter Pos.2) und
o nach rechts seitlich auf den eventuell ankommenden
Verkehr ( z.B. Radfahrer )

Pos.4) : Richtungsblick noch in Fahrtrichtung nach rickwérts.
Lenkung wird fir die Vorwirtsfahrt langsam ( mit emer
Hand ) nach rechts gedreht.

Pos.5) : Richtungsblick nach vome in Fahrtrichtung

© Dipl.Ing Roland Meller

Sicherungsblick in den linken AuBSenspiegel erforderlich,
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Ausparken aus Schriagparkliicken

auf der rechten Straflenseite
Schrage der Parkliicke mit 60° angenommen

Pos. 1): Umsetzen. Blicke durch die Heckscheibe
( Richtungsblick und Sicherungsblicke ) kénnen
nur einen sehr eingeschrinkten Bereich erfassen.
Der ankommende Verkehr kanu nicht wahr-
genommen werden, dh. langsam zuriick fahren
tasten - die , StoPstange herzeigen“, Reaktion des
ankommenden Verkehrs abwarten.

Pos. 2): Blicke durch die Heckscheibe wie unter Pos. 1),
Gleichzeitig Sicherungsblick durch die rechte
hintere Seitenscheibe ohne zusatzliche Kopf-
drehung und Verdnderung der Kérperhaltung wie
unter Pos. 1) méglich. Wesentlich weit-
reichendere Sicht auf den Fahrstreifen des an-
kommenden Verkehrs.

Pos.3) : Sicherungsblicke
o0 zur linken vorderen ( ausschwenkenden )
Fahrzeugecke
o nach rechts hinten, wie unter Pos. 2) und
o nach links seitlich auf den ankommenden
Verkehr

Pos.4): Richtungsblick nach vomne in Fahrtrichtung

© Dipling Roland Meller
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Wegfahren vom rechten Fahrbahnrand

s eincr ¢cn ﬁe Pa ldilckc

Position

Position

i R
S ol
P

mdirektes Sichtfeld aber
«_den Aufenspiegel

"y 7 Y chamgsbhck in den AuBenspi
Position 3) ‘\\\“’ 7 S s - s
\
* S
S / r//n
_9\}‘\ .
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Lenkungseinschlag

Reversieren
Blick-Gesichtsfeld
Ve / #, E //.‘1, Positi 1
' /mf/\‘fmke/l// /' /\ direktes Sichtfeld .:\m e
i g A /// \ \'1_,>.»-
¥ / / A . .\\ )
Indirektes Sichtfe[d/ /,\ A A
aber die Rickblickspiegel .~ 1 ) yy’
g
direktes Sichtfeld

=il

Nadh links ei:mhlaé:n.
Linken Blinker betitigen bei gleich-
zeitigem Blick in li. AuBenspiegel

//7 /! KPTLE “ Position 2
Richtungsblick in Fahrspur * s Nach links ¢ingeschlagen
—_— e o & cae I './ A
h‘h.-;—"{‘- <! 2 / - s
TS st gpes S
Sicherungsblick in den Sicherungsblick auf den
i_AuBenspicgel \Gegenverkchr
7
\
Position 3

W iyt S, e, VS 7 o 1 Meter vor Emreichen des
N ‘\Ny ////7 / Gehsteiges Gegeneinschlag nach redk«
R A //
| /_~ Position 4
Sicherungsblick ) Sicherungsblick
(vor dem Rackwirtshahred |~ ~— — - N
T~ SIPIRE « Tge
i =\ b Riickwartsfahrt ‘-
Sicherungsblick™- Richtungsblick A Umsetzen Lenkungwird mit ciner \
. ) Hand weiter nach rechts gedreht

Knapp vor Erreichen des Gehsteiges
bei Rilckwilrtsfahrt mit Gegeneinschlag
nach links beginnen .( Das Lenken mit
emner Hand ist nur eingeschrinkt mdglich )
Wegfahren nach vorne ohne zu blinken

Position 6

e
Nach links lenken.

Dipl.Ing Meller
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Kreuzung / Rechtsvorrang / Entscheidungsphase
vorhandener bzw. erforderlicher Sehtrichter :

Die Zeichnungen Kreuzung - Rechtsvorrang - Entscheidungsphase stellen ausgehend von den Positionen des
Wartepflichtigen B die Lage der Fahrzeuge zueinander dar.

Fiir die graphische Darstellung wurden folgende Annahmen getroffen:

0 Der bevorrangte Querverkehr A wird iiberhaupt nicht zum Bremsen genétigt.
Darin liegt eine wesentliche Sicherheitsreserve ( Siehe unten).

o Der Wartepflichtige B bremst so rechtzeitig und so stark ( progressiv/ stirkerwerdend) ab, daf} er vor der
Fahrlinie des Bevorrangten A zum Stillstand kommen kann.

o Das ,,Vorrangproblem* wird somit auf die iiblicherweise einzuhaltende Fahrlinie von Fahrzeug A
bezogen und nicht auf ,die Kreuzung*, daher

o setzt sich die RAumstrecke von 9 Meter wie folgt zusammen:

Fahrstreifenbreite 35m
Fahrzeuglinge von Fahrzeug B 4,5 m
Sicherheitszuschlag 1 m

insgesamt 9 m

Uniibersichtliche Kreuzung:

Uniibersichtlich ist eine Kreuzung, wenn sie wegen der Sichtverhiltnisse ( Sehtrichter ) angebremst werden
muf.

Entscheidungsphase:

Die Entscheidungsphase ist der Spielraum zwischen Wahrnehmungsbeginn und Reaktion.
Sie richtet sich nach dem Sehtrichter.

Entscheidungsfall 1:
Bei Wahrnehmungsbeginn ist festzustellen,

0 ob ein bevorrangter Querverkehr vorhanden ist,
0 der zu unvermitteltem Bremsen oder zum Ablenken genétigt wiirde, ob daher als
Reaktion o weiter gebremst werden mufl.

Entscheidungsfall 2:
Bei Wahrnehmungsbeginn wird festgestellt,
o daf kein bevorrangter Querverkehr vorhanden ist
oder,
o daf der Querverkehr aufgrund der Entfernung und seiner Anniherung an die
Kreuzung nicht zu unvermitteltem Bremsen oder zum Ablenken genétigt
wird, wenn der Wartepflichtige die Kreuzung {ibersetzt, weil genigend
Riumphase vorhanden ist, daf daher als
Reaktion o die Bremse geldst werden kann.

Die Entscheidungsphase betragt etwa 1 Sekunde und kann durch besondere Aufmerksamkeit und eine
gewisse ,Erwartungshaltung® auf etwa 0,5 Sekunden verkirzt werden.

Der Wartepflichtige B reagiert also mit dem Ldsen der Bremse, wenn er bei geniigender Sicht auf den

(in diesem Fall von rechts kommenden) bevorrangten Querverkehr A festgestellt hat, daB er vor A die Kreu-
zung iibersetzen kann, ohne den Querverkehr A zu unvermitteltem Bremsen oder zum Ablenken zu nétigen.

Sicherheitsreserve:

Nicht unvermitteltes Bremsen ( It. HR Dipl.Ing.Schnabl ) bei 50 km/h: Vergleich in Sekunden
Fiir die Reaktion 2 Sekunden = 25m.....cceveveeeeee. 2 Sekunden
Bremsung mit mittlerer Bremsverzdgerung =25m....cccceeveeeeeee.. 4 Sekunden Bremszeit
Entfernung. insgesamt Z 50 Muieireicirine 6 Sekunden

Ohne zu bremsen betrigt die
Durchfahrtszeit mit50km/mh  fir50m __= 3.5 Sekunden

Differenz... weeneennes 25 Sekunden

Es bestehen daher 2,5 Selamden Untersclued bzw Slcherhensreseve zmschen nicht unmittelbar zum
Bremsen gendtigt werden und iiberhaupt nicht bremsen.
Die Bewegungsanalysen wurden von HR Dipl.Ing. Schnabl erstellt. Meller
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Kreuzung - Rechtsvorrang - Entscheidungsphase

~ Wartepflichtiges Fahrzeug B: Sehtrichter / Wahrnehmung / Reaktion - L8sen der Bremse. Fahrzeug A nihert sich ohne zu bremsen

43,5m

Bevorrangtes Fahrzeug A mit 50 km/h

2,13’

A

29,6m = |

3,13 l

19,m

30 km/h

Ldsen der Bremse ( Reaktion )

Begrenzung des Sehtrichters

3 Wahmehmungsbeginn

Wartepflichtiges Fahrzeug B

ENTSCHEIDUNGSPHASE fiir Fahrzeug B

Position 3’

- Position 2’

Wahrnehmungsbeginn - Entscheidungspunkt ( Reaktion )

Mafstab 1:200

© Dipl.Ing Meller



Kreuzung - Rechtsvorrang - Entscheidungsphase
Wartepflichtiges Fahrzeug B: Sehtrichter / Wahrnehmung / Reaktion - Losen der Bremse. Fahrzeug A nihert sich ohne zu bremsen .

Bevorrangtes Fahrzeug A mit 50 km/h ,

l | 241° / 341°
47,34m =]
A\ g 33,45m /

—"

Ldsen der Bremse ( Reaktion ) i

on

Begrenzung des Sehtrichters

=AI\30 km/h 2' Wahrnehmung

Wartepflichtiges Fallmug B

ENTSCHEIDUNGSPHASE fiir Fahrzeug B

Position 2’ - Position 1°
Wahrnehmungsbeginn - Entscheidungspunkt ( Reaktion )

Mafstab 1:200
® Dipl.Ing Meller
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Fahren auf Gefahrensicht beim Anndhern an eine uniibersichtliche Kreuzung

e gungs an a y s e
v S b dv ds dt
km/h n m/s!| a/s [} sec
Fahrweise des Wartepflichtigen (zuriickgerechnet):
5 - 9.0 0.63 5.0/ 2.50 0.63] 0.5
17.1 2.4 45| 2.25| 1.81| 0.50
.24.3 5.31 4.0] 2.00f 2.88| 0.50
Beenden der progressiven Bremsung| 30.6 9.13 3.5 1.75/ 3.81| 0.50
36.0 13.75 3.0] 1.50| 4.63| 0.50
Wahrnehmungsbeginn| 40.5 19.06 2.5| 1.25( 5.31| 0.50
44.1 24.94 2.0 1.00f 5.88| 0.50
Fahrstreifenbreite 5 m
Fahrzeuglénge 45 m
Sicherheitszuschlag 1 m
Riumstrecke exklusive Anndherungsstrecke 9.0 m
Anndherungsstrecke 9.13 m
vom Ende der Bremsung bis 30. 0.00
zum ganzlichen Raumen der Kreuzung 18,13 m 30. 18.13 18.13| 2.13
Fahrweise des Bevorrangten:
50.0 0.00 0. 0.0] 0.00] o0.00 .00
50.0 29.62| 2. 0.0] 0.00f 29.62| 2.13
50.0 43,51 3. 0.0] 0.00| 13.89| 1.00
SICHTRAUM:
19,06 m vor der Fahrlinie des Querverkehrs, muB
dieser auf 43,51 m kontrolliert werden kdnnen.
Fahren auf Gefahrensicht beim Anndhern an eine uniibersichtliche Kreuzung
e g ungs an a Yy s e
v S T b dv ds dt
km/h n sec mn/st| wm/s ] sec
Fahrweise des Wartepflichtigen (zuriickgerechnet):
: 9.0 0.63] 0.50 5.0] 2.50| 0.63| 0.50
17.1 2.44| 1.00|| 4.5| 2.25| 1.81| 0.50
Beenden der progressiven Bremsung| 24.3 5.31] 1.50 4.0 2.00| 2.88] 0.50
30.6 9.13] 2.00 3.5/ 1.75| 3.81| 0.50
Wahrnehmungsbeginn| 36.0 13.75( 2.50|| 3.0/ 1.50| 4.63| 0.50
40.5 .06] 3.00/| 2.5| 1.25{ 5.31] 0.50
44.1 24.94| 3.50|| 2.0| 1.00| 5.88| 0.50
Fahrstreifenbreite 35 =
Fahrzeuglangs : 4.5 m
Sicherheitszuschlag 1 n
Ralmstrecke exklusive Anndherungsstrecke 9.0 m
Anndherungsstrecke 53lnm
voa Ende der Brmmg bis : 24.3 0.00] 0.00
bis zum ganzlichen Raumen der Kreuzung 14,31 m | 24.3 14.31] 2.12 14.31] 2.12
Fahrweise des Bevorrangten: :
50.0 0.00] 0.00 0.0 .00] ©0.00] 0.00
50.0 29.44] 2.12 0.0] 0.00| 29.44| 2.12
50.0 43.33| 3.12 0.0] 0.00f 13.89| 1.00

SICHTRALM:
13,75 m vor der Fahrlinie des Querverkehrs, muB
dieser auf 43,33 m kontrolliert werden kénnen.
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Fahren auf Gefahrensicht beim Anndhern an eine unibersichtliche Kreuzung

B e we gungs analys se

v v 3 T b dv ds dt
km/h m/s ] sec m/s?| m/s n sec
Fahrweise des Wartepflichtigen (zuriickgerechnet):
9.0 .50 0.63] 0.50 5.0 2.50] 0.63] 0.50
Beenden der progressiven Bremsung| 17.1f 4.75| 2.44] 1.00 4.5| 2.25] 1.81| 0.50
24.3| 6.75 5.31/ 1.50 4.0 2.00| 2.88] 0.50
Wahrnehmungsbeginn| 30.6{ 8.50 9.13] 2.00 3.5] 1.75( 3.81] 0.50
36.0/ 10.00| 13.75| 2.50 3.0/ 1.50( 4.63] 0.50
40.5| 11.25| 19.06| 3.00 2.5 1.25 5.31] 0.50
44.1| 12.25| 24.94| 3.50 2.0 1.00f 5.88] 0.50
Fahrstreifenbreite 3.5 m
Fahrzeuglange 4.5 m
Sicherheftszuschlag 1 ]
Riumstrecke exklusive Anndherungsstrecke 9.0 m
Anndherungsstrecke 2.4 m
vom Ende der Bremsung bis 17.1| 4.75| 0.00] 0.00
bis zum ganzlichen Raumen der Kreuzung 11.44 m 17.1] 4.75| 11.44] 2.41 11.44] 2.41
Fahrweise des Bevorrangten:
50.0] 13.89 0.00| 0.00 0.0/ 0.00{ 0.00f o0.C
50.0f 13.89( 33.45| 2.41 0.0] 0.00] 33.45| 2.4¢
50.0| 13.89| 47.34| 3.41 0.0 0.00] 13.89| 1.00
SICHTRAUM:
9,13 m vor der Fahrlinie des Querverkehrs, muB
dieser auf 47,34 m kontrolliert werden kénnen.

Fahren auf Gefahrensicht beim Annihern an eine unilbersichtliche Kreuzung

B e wegumngsanalyse
v S T dv ds dt
km/h | w/s n sec || m/s?| m/s [ sec
Fahrweise des Wartepflichtigen (zuriickgerechnet):
Beenden der progressiven Bremsung 9.0 2.50 0.63] 0.50 5.0 2.50| 0.63| 0.50
17.1| 4.75| 2.44] 1.00{| 4.5| 2.25| 1.81] 0.50
Wahrnehmungsbeginn| 24.3| 6.75| 5.31| 1.50|| 4.0/ 2.00f 2.88| 0.50
30.6/ 8.50] 9.13] 2.00f{| 3.5/ 1.75| 3.81| 0.50
36.0| 10.00f 13.75| 2.50{| 3.0/ 1.50| 4.63| 0.50
40.5| 11.25| 19.06| 3.00§| 2.5| 1.25| 5.31| 0.50
44.1| 12.25| 24.94| 3.50(| 2.0/ 1.00] 5.88( 0.50
Fahrstreifenbreite 35 m
Fahrzeuglinge’ 45 m
Sicherheitszuschlag 1 n
Riumstrecke exklusive Anndherungsstrecke 9.0 m
Annaherungsstrecke 0,63 m
vom Ende der Bremsung bis 9.0| 2.50 0.00] 0.00
zum ganzlichen Rdumen der Kreuzung 9.63 m 9.0 2.50] 9.53] 3.85 9.63| 3.85
Fahrweise des Bevorrangten:
50.0| 13.89] 0.00 0.0/ 0.00f 0.00] 9.00
50.01 13.89] 53.500 3.85{| 0.0{ 0.00| 53.50| 3.85
.0] 13.89| 67.39| 4.85|| 0.0/ 0.00] 13.89( 1.00
SICHTRAUM:
5.31 m vor der Fahrlinie des Querverkehrs. mub
dieser auf 67.39 m kontrolliert werden kdnnen.
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Dr. Heinrich Danczul und Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Thema: § 7,Abs.2 StVO - Fahren am Fahrbahnrand:

Fahren am Fahrbahnrand

Dieser sehr hdufig bei der Lenkerausbildung gebrauchte Begriff
wird nur selten eingehend behandelt, weil einfache Erkldrungen,
z.B. die Angabe eines bestimmten Abstandes, nicht befriedigend
sind. Die Angabe eines bezifferten Abstandes widerspricht der
Vorschrift, da Fdlle vorkommen kénnen, wo streng am Fahrbahnrand

gefahren werden mufl.

In der Tat ist es so, daB das Lenken eines Fahrzeuges technisch
gesehen ein Regelungsvorgang ist, welcher naturgemdB8 einer
Schwingung entspricht die mit einer gewissen Amplitude (maximaler
Schwingungsausschlag) verbunden ist. Die GréBe dieser Amplitude
ist von sehr vielen Faktoren, so auch von Stdérfaktoren, abhéngig,
wobei das Fahrkonnen (Ubung, Blicktechnik, Begabung, Tages-
verfassung u.s.w.), die angewandte Sorgfalt und die Fahrstabilitit
des Fahrzeuges sowie die gewdhlte Fahrgeschwindigkeit in
Erscheinung treten. Es kommt zu einer Wechselwirkung zwischen
diesen Faktoren. Es muB8, damit eine vorgegebene Amplitude nicht
iiberschritten wird, die Fahrgeschwindigkeit entsprechend klein
gewdhlt werden, wenn das Fahrkdénnen oder die angewandte Sorgfalt
gering oder die Tagesverfassung schlecht ist.

Soll die Vorschrift am Fahrbahnrand zu fahren erfiillt werden, so
stellt sich die Frage, wie groB8 die Amplitude sein darf. Diese
Frage kann aber nur in beispielhafter Weise beantwortet werden. Es
wird dabei ganz wesentlich auf die Fahrbahnbreite bzw. Fahrbahn-
restbreite ankommen. Vor oder in einer uniibersichtlichen Kurve
wird der Platzbedarf fir die groB8tmégliche Lénge (18 m) und
gré8tmégliche Breite (3 m .. Zugmaschine mit Zwillingsrdder) des
Fahrzeuges, welches entgegenkommen kénnte, maB8gebend sein, wdhrend
bei Vorhandensein eines entgegenkommenden Fahrzeuges auf einem
Uibersichtlichen StraBenstiick, die Lange und Breite eben dieses
Fahrzeuges maSgebend ist. Das heiBt aber nicht, daB die Amplitude
so grof8 sein darf, daB8 das Fahrzeug im Gegenverkehr gerade noch
vorbei kann.

Vielmehr mu8 beriicksichtigt werden, daB die Fahrlinie des Gegen-
verkehrs ebenso mit einer Amplitude behaftet ist. Geringfiigige
Fahrfehler des Entgegenkommenden sind einzukalkulieren. In diesem
Sinne muB vom Lenker der richtige Ausgleich zwischen Fahr-
geschwindigkeit und Seitenabstand zum rechten Fahrbahnrand
gefunden werden.

Die Frage nach der Zumutbarkeit eines bestimmten Abstandes vom
Fahrbahnrand, wird dabei nicht ausbleiben.
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Dr. Heinrich Danczul und Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Thema: § 7,Abs.2 StVO - Fahren am Fahrbahnrand:

Beispiele:

Wenn sich auf einer 7 m breiten Fahrbahn zwei Pkw begegnen, wird
ein Seitenabstand vom rechten Fahrbahnrand im AusmaB von 0.7 m
unproblematisch sein.

.7 + 1.7 + 1.4 + 1.7 + 0.7 = 6.2 m < 7 m

Befindet sich aber am linken Farbahnrand ein FuBlgdnger, an dem der
Entgegenkommende vorbeifahren wird, so ist ein Seitenabstand von
héchstens 0.4 m vertretbar.

0.7(FuBganger)+ 1l(Sicherheitsabstand)+ 1.7 + 1 + 1.7 + 0.4 = 7 m

Bei gleicher Fahrbahnbreite ist vor und in einer wunilibersichtli-
chen, stark gekrimmten Kurve ein Seitenabstand von 0.2 m fir einen
Pkw gerade noch vertretbar.

0.2 + 1.7 + 0.5 + 4.6(Kreisringbreite fiir einen Lkw-Zug) = 7 m

Ist eine Fahrbahn nur 4 m breit, so wird es vor und in einer
uniibersichtlichen Stelle notwendig sein, ohne Seitenabstand zum
Fahrbahnrand (duBerst rechts) 2zu fahren. Dabei 1ist die Fahr-
geschwindigkeit so zu wdhlen, daB8 nicht nur auf halbe Sicht
gefahren wird, sondern es bei einem geringfiigigen Uberschreiten
des Fahrbahnrandes zu keinem Unfall (Schleudern oder Abrutschen
von der StraBe) kommt.

Gegeniiberstellung zu § 7 Abs.1 StVO

Wahrend bei der Wahl der Fahrlinie gemdB § 7 Abs.l StVO 1960 der
Seitenabstand entsprechend der Fahrgeschwindigkeit so gewdhlt
werden kann, daB das Lenken nicht anstrengend ist, muB in den
Fdllen des § 7,Abs.2 StVO die Geschwindigkeit so gewdhlen werden,
daB die Vorschrift, am rechten Fahrbahnrand zu fahren, eingehalten
werden kann. i

13.04.95 Seite 2/3
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Dr. Heinrich Danczul und Dipl.Ing. Matthiius Schnabl

Thema: § 7,Abs.2 StVO :_Fahren am Fahrbahnrand:

Blickverhalten:

Fir eine randnahe Fahrlinie ist es notwendig, Blickspriinge
zwischen den Bereichen "weit nach vorne" und "zum rechten
Fahrbahnrand" durchzufiihren , wobei der Fahrbahnrand in einem
Bereich 2zu beobachten ist, der nach 1 bis 2 Sekunden erreicht
wird.

Eine nur periphere Beobachtung der Bereiche "weit nach vorne" bzw.
"zum rechten Fahrbahnrand", wédre bei entsprechendem Training
denkbar und kénnte sich als niitzlich erweisen.

Keinesfalls darf ein entgegenkommendes Fahrzeug fixiert werden.
Die Beobachtung des Gegenverkehrs muB aber durch Blickspringe so
weit erfolgen, daB sich der Lenker ein Bild von der Fahrlinie des
entgegenkommenden Fahrzeuges und von der verbleibenden Restbreite
machen kann, weil davon die Wahl der Fahrgeschwindigkeit abhdngt.

Rechtskurven sind relativ einfach zZu fahren, weil die
Blickrichtung zum Gegenverkehr bzw "weit nach vorne" und die
Blickrichtung zum rechten Fahrbahnrand zusammenfallen.

Linkskurven sind weitaus schwieriger zu fahren, weil der
Blicksprung relativ groB ist.

Anstelle des Blickes zum rechten Fahrbahnrand kdme auch der Blick
zu einer gedachten Linie, entlang der sich der linke Fahrzeugrand
bewegen soll, in Frage. Diese Blicktechnik ist aber insofern
problematisch, als es zu einem Abkommen von dieser Linie zu einer
Leitlinie (Verleitlinie) kommen kann.

Bei Leitschienen oder Z&unen entlang des rechten Fahrbahnrandes
ist DbewuBt auf den Fahrbahnrand (also auf die Fahrbahn ! ) zu
blicken, weil der hbher gelegene Blick auf die Leitschiene bzw.
Zdune irritierend ist. -
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Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Allg. beeid. gesrichtl. Sachverstindigar fur dise Verkehressicherheit

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Fahren bei Dunkelheit

Bei Dunkelheit ist zum Unterschied wvon Tageslicht, in der Regel
eine nur relativ kurze Strecke vorhanden, die durch die kiinstliche
Beleuchtung soweit erhellt ist, daB eine ausreichende Beobachtung
im Sinne des § 20(1) StVO méglich ist. Das Fahren bei Dunkelheit
kann mit dem Fahren vor einer niemals endenden Bergkuppe ver-
glichen werden. Dazu kommt noch, daB8 durch die kinstliche im
wesentlichen monochrome Beleuchtung von Fahrbahn, Hindernissen und
Verkehrsteilnehmer ohne Leuchten, die Beobachtung viel schwieriger
als bei Tageslicht ist. Die Wahrnehmung erfordert entsprechend der
Beleuchtungsdichte und den Leuchtdichteunterschieden eine viel
héhere Wahrnehmungszeit bzw. Anstrengung als bei Tageslicht. Die
Augenleistung und Ermiidungszustdnde spielen bei Dunkelheit eine
viel grtBere Rolle als bei Tageslicht.

Durch die bei Dunkelheit ins Gewicht fallende Wahrnehmungszeit,
die wiederum von der Beleuchtungsdichte, den Leuchtdichteunter-
schied (Kontrast) und dem Sichtwinkel (ObjektgréBe und Entfernung)
abhdngig ist, ergibt sich ein eskalierender Zusammenhang zwischen
Fahrgeschwindigkeit und Beobachtunsméglichkeit. Bei gleicher
Beleuchtung kann ein Objekt bei stehendem Fahrzeug (lange Beob-
achtungszeit) aus viel gréBerer Entfernung wahrgenommen werden als
bei mehr oder weniger hoher Fahrgeschwindigkeit:.

Die Fahrgeschwindigkeit wund die Sichtweite stehen in einem
quadratischen Zusammenhang, wobei noch der 1lineare Faktor der
Vorbremszeit (= Wahrnehmungszeit + Reaktionszeit + Ansprechzeit)
eine Rolle spielt. Dieser Faktor ist aber bei Dunkelheit durch die
ins Gewicht fallende Wahrnehmungszeit regressiv von der Fahr-
geschwindigkeit abhdngig. Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit muB
ein Objekt aus immer gréBerer Entfernung wahrgenommen werden. Eine
groBere Entfernung erfordert aber wegern der geringeren
Beleuchtungsdichte bei der Beleuchtung durch das Scheinwerferlicht
des Fahrzeuges und wegen des geringeren Sichtwinkels eine géBere
Wahrnehmungszeit, die bei zunehmender Fahrgeschwindlgkeit in einem
immer geringerwerdendem Ausma8 zur Verfiigung steht.

Der Effekt dieser Zusammenhdnge ist der, daB8 eine nur geringe
Uberschreitung der angepaBten Fahrgeschwindigkeit, bei Dunkelheit
ein viel hohere Restgeschwindigkeit (StoB8geschwindigkeit) als bei
Tageslicht ergibt.

Um diese Situation fahrtechnisch in den Griff zu bekommen, wire es
zweckmdBig, bei Dunkelheit nur jene Strecke als Sichtweite =zu
bezeichnen, die schon hinsichtlich Hindernisse und aller sonstigen
Gefahren (FiliBgdnger) vom Fahrzeuglenker kontrolliert wurde.

Es ist eben ein Unterschied, ob man nichts (etwas nicht) sieht,
oder ob man sieht, daB8 Nichts (kein Hindernis bzw. keine Grefahr)
ist.

Alle Rechte vorbahalten | 13.04.95 Seite 1/8
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Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Allg. beeid. gerichtl. Sachverstiindiger fur die Verkeshrssicherheit

Thema: Faﬂ;en bei Dunkelheit.

Mit dieser Darstellung wird es klar, daB das sichere Fahren bei
Dunkelheit ein hohes MaB8 an Anstrengung erfordert, wenn man nicht
allzu langsam fahren will oder mit den iliblicherweise eingehaltenen
Fahrgeschwincdigkeiten mithalten will.

Ein besonderes Problem ist die bei Dunkelheit h&ufig wechselnde
Sichtweite; Wird z.B. auf gerader Strecke ohne Gegenverkehr mit
Fernlicht gefahren ergeben sich ohne grofie Anstrengung Sichtweiten
in der GréBenordnung von 120 m. Das Vorhandensein von weiBen Rand-
linien spielt dabei insofern eine Rolle als FuBgdnger, die sich
innerhalb der Randlinie befinden, einen Sichtschatten auf die Rand-
linie werfen. Taucht ein Gegenverkehr mit Fernlicht auf kann
voribergehend die kontrollierbare Strecke (Sichtweite) bis auf
etwa 300 m ansteigen. Bei kurvigem Verlauf der StraBe ergeben sich
wegen der Leuchtrichtung der Scheinwerfer wesentlich geringere
Sichtweiten. Bei Gegenverkehr spielt die Fahrbahnbreite (Seiten-
abstand), die Oberfldchenstruktur der Fahrbahn (Spiegelungeg) und
der Verlauf insofern eine Rolle, als davon das Ausma der Umfeld-
blendung abhédngig ist. (Bei einer Umfeldblendung ist eine h&here
Beleuchtungsdichte und ein hdherer Kontrast erforderlich, damit
ein Objekt oder ein Verkehrsteilnehmer ohne Leuchten (z.B. FuB-
gianger) wahrgenommen werden kann. Wdhrend auf einer 7 m breiten
geradeverlaufenden trockenen Fahrbahn mit weiBen Randlinien beim
Fahren mit Abblendlicht und bei Gegenverkehr die rechte Fahrbahn-
seite mitunter bis auf etwa 70 m kontrolliert werden kann, kann
sich diese Strecke bei nasser, kurviger und schmaler Fahrbahn ohne
weiBen Randliien, auf nur etwa 30 m und mitunter sogar noch
weniger reduzieren.

Derart groBe Unterschiede in der kontrollierbaren Strecke werden
aber von den Fahrzeuglenkern nur sehr .schwer akzeptiert. Ein
gewisser Ausgleich durch mehr oder weniger groBe Anstrengung bzw.
Sorgfalt bei der Beobachtung spielt sicher eine Rolle. Eine
selektive Beobachtung des Fahrbahnrandes hinsichtlich FuBgdnger
ist daher von Bedeutung.

Allen Anschein nach werden aber hdufig unterschiedliche
Sichtweiten durch wechselnde Risikobereitschaft ausgeglichen.

Wahl der Fahrlinie:

Fir die F&lle, wo der § 7 StVO Anwendung findet, kann solange kein
Gegenverkehr und kein i{iberholendes Fahrzeug in Erscheinung tritt
und die Sichtweite (kontrolliertes StraBenstiick) nur durch die
Fahrzeugbeleuchtung begrenzt ist, die Fahrlinie gemdB8 § 7(1) StvO
also nicht unbedingt am Fahrbahnrand fahrend gewdhlt werden.

Vom fahrtechnischen Standpunkt aus gesehen ergibt sich also, daB
dann, wenn die Sichtweite nur durch die Beleuchtung begrenzt ist,
nicht von einer wuniibersichtlichen Stelle gesprochen werden kann,
egal ob mit Abblendlicht oder Fernlicht gefahren wird.

Alle Rechte vorbeshalten | 13.04.95 Seite 2Z/78
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Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Allg. beeid. gerichtl. Sachverstindiger fur die Verkehrssicherheit

Thema: Fahren bei Bﬁnkelheit.

Verwendung von Fernlicht oder Abblendlicht:

Vom fahrtechnischen Standpunkt aus gesehen ist grundsdtzlich bei
Dunkelheit Fernlicht 2zu verwenden, wenn nicht ausdriicklich
Abblendlicht vorgeschrieben ist. Dies ist auch bei geringeren
Fahrgeschwindigkeiten, bei denen das StraBenstiick, welches dem
Anhalteweg entspricht, auch mit dem Abblendlicht kontrolliert
werden koénnte sinnvoll, weil sich dadurch ein gréBerer Beob-
achtungsspielraum ergibt und dadurch das Lenken nicht so
anstrengend ist, bzw.sich die Méglichkeit ergibt auch einen Augen-

blick sich wvon der Strafenbeobachtung abzuwenden und z.B. das
Radio zu bedienen.

Verhalten bei Gegenverkehr:

Wird von vornherein mit Abblendlicht gefahren, so ergibt sich in
der Regel beim Auftauchen eines Gegenverkehrs, selbst dann, wenn
dieser mit Abblendlicht fdhrt, eine Umfeldblendung, sodaB die
kontrollierbare Strecke geringer wird. Kann dieser Umstand durch
eine gréfere Anstrengung in der Beobachtung nicht ausgeglichen
werden und waren keine Reserven hinsichlich des Fahrens auf Sicht

vorhanden, so widre die Fahrgeschwindigkeit entsprechend zu
vermindern.

Wird mit Fernlicht gefahren, so erhebt sich zundachst die Frage,
bei welcher Entfernung des Gegenverkehrs abzublenden ist; .

Die sehr allgemein gehaltene Vorschrift (§ 99 Abs. 4, lit.c, KFG)
"Fernlicht darf auf FreilandstraSen bei Dunkelheit nicht verwendet
werden ... vor entgégenkommenden Fahrzeuge:, deren Lenker durch
Fernlicht geblendet werden wiirde," zeigt, daB es sich hier um ein
fahrtechnisches Problem handelt, bei ‘dem wviele Parameter 2zu
beriicksichtigen sind. Es wird wohl darauf ankommen, wie die
Scheinwerfereinstellung ist und wie groB8 die Lichtstdrke der
Scheinwerfer ist, mit welcher Beleuchtungsdichte der entgegen-
kommende Lenker vor der Begegnung konfrontiert ist (ob er mit
Abblendlicht oder Fernlicht entgegenkommt), ob der StraBenverlauf
geradlinig und eben ist oder ob eine Rechtskuve. eine Linkskurve,
eine Senke oder eine Fahrbahnkuppe vorliegt.

Kommt auf einem geraden und ebenen Strafenstiick ein Fahrzeug mit
Fernlicht entgegen, so hat der Lenker ein relativ hohes
Beleuchtungsniveau und es braucht relativ spdt abgeblendet werden.
Ublicherweise erweist sich eine Entfernung von 300 m als giinstig,
weil bei dieser Entfernung die ganze, zwischen den Fahrzeugen
liegende Strecke soweit ausgeleuchtet ist, daB bei glinstiger
Fahrbahnoberfldche und bei Vorhandensein von weiBen Randlinien,
diese Strecke ausreichend (insbesondere hinsichtlich FuBgdnger)

kontrolliert werden kann und mitunter vor der Begegnung gar nicht
abgebremst werden muB.

Alle Rechte vorbehalten | 13.04.95 Seite 3/8
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Dipl.Ing. Matthius Schnabl
Allg. beaeid. gerichtl. Sachverstindiger fur die Verkehrssicherhait

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Bei kurvigem Verlauf oder bei Senken, braucht in der Regel wegen
der Richtung des ausgestrahlten Lichtes erst bei einer geringeren
Entfernung abgeblendet werden.

Taucht aber ein Fahrzeug mit Abblendlicht auf, so ist wegen des
geringern Beleuchtungsniveaus eine Blendung schon bei einer
gréBeren Entfernung méglich.

Grundsé&tzlich ergibt sich somit, daB der Zeitpunkt des Abblendens
nicht beliebig, so auch nicht zu frih, gewdhlt werden kann.

Nach dem Abblenden ist die Geschwindigkeit der nach dem Abblenden

kontrollierbaren Strecke anzupassen, wobei in der Regel gebreéemst

werden muB und zwar mit so einer Intensitdt, daB das Fahrzeug bis

zur der Stelle, die vor dem Abblenden kontrolliert worden ist, zum
Stillstand kommt. _

Das Bremsen kann erst dann unterbrochen werden, wenn sich eine
Fahrgeschwindigkeit eingestellt hat, bei der innerhalb der sich
dann (zufolge des Abblendlichtes und der Beleuchtung durch den
Gegenverkehr) eingestellten Sichtweite (kontrollierten Strecke)
das Fahrzeug spurhaltend angehalten werden kann.

(Das ist nicht immer 50 km/h !!

Zusatzlich kann eine Geschwindigkeitsanpassung in Bezug auf das
Fahren am rechten Fahrbahnrand, etwa bei einer sehr schmalen
Fahrbahn, erforderlich sein.

Als extremes Beispiel sei angefihrt, daB bei einer Begegnug von
zwei PKWs auf einer kurvigen Strecke bei nasser spiegelnder Fahr-
bahn ohne weiBe Randlinien und geringer Fahrbahnbreite, die ange-
paBte Geschwindigkeit bei 35 km/h liegt. (Wenn bei 35 km/h vor
einem FuBgdnger noch angehalten werden kann, kann sich bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h ergeben, da8 ein wirksames Bremsen
vor der Kollision gar nicht mehr zustande kommt, weil der
Reaktionsweg die kontrollierbare Strecke weitgehendst
beansprucht.) . :

Der EinfluB der Fahrbahnbreite auf die Wahl der Fahrgeschwindig-
keit ist unter allen Umstdnden insofern wirksam, als sich ein
geringerer seitlicher Abstand zum Gegenverkehr ergibt, wodurch die
Umfeldblendung zufolge des Scheinwerferlichtes des entgegen-
kommenden Fahrzeuges stédrker und der notwendige Leuchtdichte-
unterschied, damit Objekte Uberhaupt wahrgenommen werden ké&nnen,
gréBer wird, was aber letztlich bedeutet, daB Objekte (FuBgéinger)
erst auf kilrzere Distanz wahrgenommen werden k&nnen.
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Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Allg. beeid. gerichtl. Sachverstindiger fur die Verkehrssicherheit

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Verhalten beim Hintereinanderfahren:

Die sehr allgemein gehaltene Vorschrift (§ 99 Abs. 4, lit.d, KFG)
"Fernlicht darf auf FreilandstraBen bei Dunkelheit nicht verwendet
werden, beim Fahren hinter Kraftfahrzeugen in geringem Abstand,
ohne zu Uberholen," erlaubt jedenfalls hinter Fahrzeugen mit
schwachem Scheinwerferlicht (Radfahrer und Fuhrwerke) mit Fern-
licht zu fahren.

Die Ausleuchtung des Raumes vor einem solchen Verkehrsteilnehmer
erlaubt zumeist einen geringeren Abstand und bringt auch bessere
Beleuchtungsverhdltnisse fiir diese.

Die Frage was ein geringer Abstand im Sinne der zitierten
Vorschrift ist, kann nur im Zusammenhang damit beantwortet werden,
daB eine unnnétige Blendung iiber die Riickblickspiegel vermieden
werden soll.

Nachdem beim Hintereinanderfahren eine Strecke vonh etwa 60 m mit
dem Abblendlicht ausreichend kontrolliert werden kann, ergibt
sich, daB bei einem geringeren Abstand ganz sicher das Abblend-
licht zu verwenden ist. Vom Standpunkt der Blendwirkung aus
gesehen, miiBte schon bei einen Abstand von weniger als etwa 100 m
mit Abblendlicht gefahren werden.

Es wird aber auch bei einem viel gréBeren Abstand Abblendlicht zu
verwenden sein, wenn die Fahrgeschwindigkeit so gering ist, daB
mit dem Abblendlicht das Fahren auf Sicht im Sinne des § 20 Abs.1
StVO ohne besondere Anstrengung gewdhrleistet ist.

Von besonderer Bedeutung ist dabei, ob der Lenker des vorderen
Fahrzeuges, Abblendlicht oder Fernlicht verwendet:

Verwendet der Lenker des vorderen Fahrzeuges Fernlicht, so kann
normalerweise im Licht des vorderen Fahrzeuges ausreichend

beobachtet werden, soda8 auch bei gréBeren Abstdnden und héheren

Fahrgeschwindigkeiten noch Abblendlicht zu verwenden ist.

Verwendet der Lenker des vorderen Fahrzeuges Abblendlicht, so kann
bei hdherer Fahrgeschwindigkeit angenommen werden, daB der Lenker
des vorderen Fahrzeuges, wenn er nicht gerade in einer Kolonne
fahrt, fir seine Sichtméglichkeiten 2zu schnell fdhrt. In einer
solchen Situation ist es dann geboten Fernlicht zu verwenden und
einen entsprechenden Abstand einzuhalten. Ein Abstand in der
GréB8enordnung von 100 m kann keineswegs als gering angesehen
werden. Ein viel gréBerer Abstand, 150 bis 200 m wdre aber mit
Riicksicht auf die Blendwirkung glinstig.

Bei ‘geringer Verkehrsdichte ist das Einhalten eines groSen
Abstandes und das Verwenden des Fernlichtes -die bessere Alter-
native.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04.95S Seite S/78

N T I LIS R TY AT N TR T [T R



51

Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Allg. beaeid. gearichtl. Sachverstindiger fur die Verkehrssicherheit

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Verhalten beim Uberholen:

Das Fahren auf Sicht im Sinne des § 20 Abs.1 StVO mu8 gewdhr-
leistet sein. Bedingt durch die Konstruktion der Scheinwerfer
(assymmetrisch) ergibt es sich, daB der linke Fahrbahnrand mit dem
Abblendlicht schlecht ausgeleuchtet wird und insbesondere sich
iiber die Fahrbahn sich erhebende Objekte und FuBgdnger nicht
direkt beleuchtet werden. Dazu kommt noch, daB die Leuchten des
vorderen Fahrzeuges und dessen Lichtschein der Scheinwerfer als
Umfeldblendung in Erscheinung treten.

Da beim Uberholen stets hdhere Fahrgeschwindigkeiten gegeben sind,
ist grundsdtzlich beim Uberholen Fernlicht zu verwenden.

Nur dann, wenn der Lenker des vorderen Fahrzeuges Fernlicht einge-
schaltet hat oder aus anderen Griinden der 1linke Fahrbahnrand
insbesondere hinsichtlich FuBgdnger soweit kontrolliert werden
kann, daB das Fahren auf Sicht gewdhrleistet ist, kann auch mit
Abblendlicht iliberholt werden.

Verwendung von Nebelscheinwerfern oder Breitstrahlern:

Die Verwendung von Nebelscheinwerfern in Zusammenhang mit Fern-
licht ist im héheren Geschwindigkeitsbereich unsinnig, weil durch
die intensive Beleuchtung der Fahrbahn im Nahbereich sich eine
Umfeldblendung im Bezug auf die Beobachtung im ferneren Bereich,
was bei hoher Fahrgeschwindigkeit notwendig ist, ergibt.

Zu bedenken ist jedenfalls, da8 die Blendwirkung derartiger
Leuchten wesentlich héher ist als die des Abblendlichtes.

Verwendung der NebelschluB8leuchten:

NebelschluBleuchten haben eine erhebliche Blendwirkung und zwar in
Form einer Direktblendung und was viel wichtiger ist, in Form
einer Umfeldblendung beziiglich der Bremsleuchten.

Aus diesem Grund sollten NebelschluBleuchten wirklich nur dann

eingeschaltet sein, wenn dies fiir die Verkehrssicherheit relevant
ist.

Dies wird nur dann der Fall sein, wenn der Nebel sehr dicht
(Sichtweite unter etwa 50 m) und die Verkehrsdichte sehr gering
ist. Es ist dann sinnvoll, so einen Tiefenabstand einzuhalten, daB
die NebelschluB8leuchten des vorderen Fahrzeuges gerade noch
wahrgenommen werden kénnen und. keinenfalls blenden.

: :
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Dipl.Ing. Matthiius Schnabl
Allg. beeid. gerichtl. Sachverstiindigar fur die Verkshrssicherheit

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Fahren in der Kolonne bei Dunkelheit:

Der Lenker des ersten Fahrzeuges einer Kolonne bestimmt die Fahr-
geschwindigkeit; wenn der Lenker des ersten Fahrzeuges Abblend-
licht verwendet ohne daB dies zwingend vorgeschrieben ist, so ist
das vom fahrtechnischen Standpunkt aus gesehen nicht nur im Sinne
des Fahrens auf Sicht falsch sondern auch riicksichtslos, weil
dadurch das Uberholen wesentlich erschwert wird oder sich daraus
eine nicht notwendige geringe Fahrgeschwindigkeit ergibt.

Kolonnenabstdnde in der Gr68e der Reichweite des Abblendlichtes
sind insofern gilinstig, als dadurch die StraBe durchgehend
beleuchtet ist und so groBe Abstdnde keine sehr hohe Konzentration
erfordern. .

Fiir eine Kolonnenbildung ist zumeist das Verhalten des Lenkers des
zweiten Fahrzeuges von Bedeutung; hdlt der Lenker des ersten Fahr-
zeuges eine unangemessene geringe Fahrgeschwindigkeit ein und ist
der Lenker im zweiten Fahrzeug nicht geneigt zu iiberholen, so

kénnte der Lenker des zweiten Fahrzeuges den nachkommenden Lenkern

durch entsprechendes Verhalten das Uberholen erleichtern:

Dazu ist bei Dunkelheit nicht nur ein entsprechender Abstand (etwa
50 m) einzuhalten, sondern wenn der Lenker des ersten Fahrzeuges
ohne Grund Abblendlicht verwendet, unter Einhaltung des dafir
notwendigen bzw. angemessenen Abstandes (mehr als 100 m), Fern-
licht zu verwenden.

Fahren auf der Autobahn bei Dunkelheit:

Dem Geschwindigkeitsniveau entsprechend ist grundsdtzlich
Fernlicht zu verwenden.

Bezliglich des Fahrens auf Sicht ist im Sinne einer selektiven
Beobachtung 2zu berilicksichtigen, daB8 mit FuBgdngern nur dann ge-
rechnet werden miifte, wenn ein konkreter Anla8, wie z.B. ein am
Pannenstreifen abgestelltes Fhrzeug oder ein Fahrzeug des StraBen-
dienstes, dafiir gegeben ist.

Weiters wdre zu beriicksichtigen, daf beziglich unbeleuchteten
Hindernissen, so auch FuBgdngern (im Sinne oberstgerichlicher
Entscheidung) die Fahrgeschwindigkeit so zu wdhlen wdre, das
zumindest das Hindernis oder der FuBgdnger umfahren werden kann.

Beriicksichtigt mann eine normal griffige Fahrbahn und eine
Vorbremszeit von 2 Sekunden (Wahrnehmungszeit+Reaktionszeit), so
wdre bei einer entsprechenden Ausleuchtung auf 100 m, eine Fahr-
geschwindigkeit von nur etwa 120 km/h mbglich.

Das heiBt aber streng genommmen, daB das Fahren auf Sicht bei
hohem Geschwindigkeitsniveau nur in Bezug auf beleuchtete oder mit
Riickstrahlern versehenen Objekte realisiert werden kann.

Alle Rechte vorbeshalten | 13.04.95 Seite 7/8
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Pipl.Ing. Matthiius Schnabl

Allg. beeid. gerichtl. Sachverstindiger fur die Verkehrssicherheit

Thema: Fahren bei Dunkelheit.

Das Abblendgebot gem. § 99 KFG ist so allgemein gehalten ("... vor
entgegenkommenden Fahrzeugen, deren Lenker durch Fernlicht ge-
blendet werden wirde,"), daB bei einer Rechtskurve auf der Auto-
bahn, wenn kein Blendschutz vorhanden ist und ein Fahrzeug auf der
anderen Richtungsfahrbahn entgegenkommt, ganz sicher abgeblendet
werden muB. . Ob bei geradem Verlauf der Richtungsfahrbahnen abge-
blendet werden muB, wird in erster Linie vom seitlichen Abstand
der Fahrlinien und wie sehr das Fernlicht gebilindelt ist abhdngig
sein; fahren beide Fahrzeuge am jeweils rechten Fahrstreifen einer
Autobahn, so kann bei geradem Fahrbahnverlauf Fernlicht verwendet
werden.

Beim Hintereinanderfahren auf der Autcbahn mit einem so kurzen
Abstand, daB8 Abblendlicht verwendet werden muB8, ist wenn das
vordere Fahrzeug Fernlicht hat, im Lichtschein des vordern Fahr-
zeuges zu beobachten bzw. beziliglich Hindernisse die im Bereich der
Fahrlinie liegen, muB auf eine aufmerksame und richtige Fahrweise
des vorderen vertraut werden.

Verwendet der Lenker des vorderen, nicht in einer geschlossenen
Kolonne fahrenden Fahrzeuges Abblendlicht, so kann nicht erwartet
werden, daB er vor einem unbeleuchteten Objekt anhalten kann. Es
muf3 daher unbedingt mit Fernlicht und einem entsprechenden Tiefen-
abstand gefahren werden.

Wird in zweiter Spur allein oder mit groBem Tiefenabstand gefahren
und befindet sich am rechten Fahrstreifen eine geschlossene
Kolonne, so wird zumeist durch die abgeblendeten Scheinwerfer der
Fahrzeuge die am rechten Fahrstreifen sich bewegen, der zweite
Fahrstreifen ausreichend beleuchtet, soda8 mit dem Abblendlicht im
Sinne des Fahrens auf Sicht ausreichend beobachtet werden kann.

So kann auch beim Vorbeibewegen so lange mit Abblendlicht gefahren
werden, bis das erste Fahrzeug der Kolonne erreicht ist, bzw. wenn
dieses mit Abblendlicht fahrt, nur so lange, so lange der Anhalte-
weg noch ohne Fernlicht kontrolliert werden kann.

Stand:12/94
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Dr. Haeinrich Danczul und Dipl.Ing. Matthius Schnabl

Thema: § 11 StVO Fahrtrichtungsdnderung und Fahrstreifenwechse

Fahrtechnische Ausfﬁﬁrung
der Fahrtrichtungsdnderung und des Fahrstreifenwechsels

Definition der Fahrtrichtungsdnderung:

Fahrtrichtungsdnderung ist jedes Abzweigen vom natiirlichen Verlauf
einer StraBe. (Dies muB nicht mit einer Richtungsdnderung im
geometrischen Sinne verbunden sein).

Definition des Fahrstreifenwechsels:

Was als Fahrstreifenwechsel anzusehen ist, kann sich nur aus der
Definition des Fahrstreifens ergeben.

Ein Fahrstreifenwechsel muB nicht an Bodenmarkierungen gebunden
sein.

Eine Fahrbahn ohne Bodenmarkierungen mit einer Breite bis zu 8 m
hat mit Sicherheit nur 3 Fahrstreifen, mit einer Breite iliber 10 m
mit Sicherheit 4 Fahrstreifen. _

Sind entsprechende Bodenmarkierungen vorhahden, so werden diese
maBgebend sein. Im Zweifelsfall wird davon auszugehen sein, daB
ein Fahrstreifenwechsel vorliegt.

(Z.B: Wird mit einem Pkw an einem am Fahrbahnrand haltenden Pkw
vorbeigefahren und dabei ein Seitenabstand von 1 m eingehalten, so
wird die Fahrbahn im AusmaB von ca 4.5 m beansprucht. Sind bei
einer Fahrbahnbreite von 9 m nur zwei Fahrstreifen markiert, so
bestehen Zweifel dariber, ob ein Fahrstreifenwechsel vorliegt.
Beriicksichtigt man aber, daB ein Verschiebung der Fahrlinie um ca
2.5 m vorliegt, so kdnnte darin ein Fahrstreifenwechsel erblickt
werden. !

Wird mit einem Pkw an einem teilweise am Bankett haltenden Pkw
vorbeigefahren und dabei ein Seitenabstand von 1 m eingehalten, so
wird die Fahrbahn im AusmaB von ca 3.5 m beansprucht. -In diesem
Fall wird zumindest bei einer Fahrbahnbreite von weniger als 7 m
davon auszugehen sein, daB8 ein Fahrstreifenwechsel vorliegt.)

Sind Fahrstreifen durch Bodenmarkierungen festgelegt, so erhebt
sich die Frage, ob ein Uberragen dieser Markierungen schon einen
Wechsel des Fahrstreifens darstellt. Da solche Fahrbewegungen in
der Regel nur beim Vorbeifahren und beim Oberholen vorkommen,
werden die Spezialbestimmungen der StVO fiir diese Fahrmandver, die
Bestimmungen fiir den Fahrstreifenwechsel egalisieren, sodaB diese
Frage praktisch kaum von Bedeutung ist.

13.04.95 1 . Seite 1/4
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Dr. Heinrich Danczul unda Dipl.Ing. Matthiius Schnabl

Thema: § 11 StVO Fahrtrichtungsdnderung und Fahrstreif;nwechsel

Fahrdynamische Grundlagen:

Gemd8 Abs.1 des § 11 ergibt sich, daB8 die Knderung oder der
Wechsel des Fahrstreifens nur unmittelbar nach einer gezielten
Beobachtung, erfolgen kann.

Die fiir die Beobachtung notwendige Zeitspanne wird vom Umfang der
Beobachtung (wie viele Blickrichtungen und auf welche Entfernung
zu beobachten ist) abhdngig sein.

Gem&B Abs.2 des § 11 ergibt sich, daB die bevorstehende XAnderung
oder der bevorstehende Wechsel des Fahrstreifens erst nach einer
bestimmten Anzeigedauer erfolgen darf.

Fahrtechnisch gesehen kénnen diese Beiden Zeitspannen iiberlagert
werden.

DemgemdB8 ergibt sich folgender grundsatzlicher Ablauf:

o Einschalten des Fahrtrichtungsanzeigers zur Anzeige der
bevorstehenden Fahrtrichtungsdnderung oder des bevorstehenden
Wechsels des Fahrstreifens.

Wenn kein Zeitdruck gegeben ist, so ist es zweckmdBig vor der
Anzeige den Nachfolgeverkehr zu beobachten, damit die Anzeige
nicht in einem fiir den Lenker eines nachfolgenden Fahrzeuges
ungilinstigen Augenblick erfolgt. In einem Zeitpunkt wo er
unter Zeitdruck eine Entscheidung (Abbremsen, Hupen oder
nichts dergleichen) treffen miiBte.

0 Wahrend der notwendigen Anzeigedauer und eventuell dariiber
hinaus erfolgt die Beobachtung dahingehend, ob Abs.l des § 11
STVO erfiillt ist, was mitunter mit einem Abwarten einer ge-
eigneten Verkehrslage verbunden sein kann.

o Erst dann kann mit der XEnderung der Fahrtrichtung oder mit
dem Wechsel des Fahrstreifens begonnen werden.

o Nach erfolgter Fahrtrichtungsdnderung oder erfolgtem Fahr-
streifenwechsel ist die Anzeige zu beenden.
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Dr. Heinrich Danc=zul und Pipl.Ing. Matthius Schnabl

Thema: § 11 StVO Fahrtrichtungsdnderung und Fahrstreifenwechsel

Dauer der Anzeige:

Vom fahrtechnischen Standpunkt aus gesehen besteht die Anzeige-
dauer aus der Zeitspanne, die ein anderer Verkehrsteilnehmer
braucht um die Anzeige wahrzunehmen, und der Zeitspanne die fir
die Anpassung der Geschwindigkeit oder der Fahrlinie notwendig ist
(gleichgililtig, ob der andere Verkehrteilnehmer dazu verpflichtet
ist oder nicht).

Anzeigedauer [sec] = Wahrnehmungszeit [sec] +
+ (Relativgeschwindigkeit [km/h]/3.6 )/Bremsverzdgerung[m/s?]

Z.B.: Fahrgeschwindigkeit 30 km/h im Ortsgebiet; erlaubte
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h; griffige Fahrbahn;
Anzeigedauer = 2 + ((50-30)/3.6)/4 = 2 + 1.4 = 3.4 sec

Z.B.: Fahrgeschwindigkeit io km/h auf der Autobahn; erlaubte
Hochstgeschwindigkeit 130 km/h; griffige Fahrbahn;
Anzeigedauer = 2 + ((130-70)/3.6)/4 = 2 + 4.2 = 6.2 sec

Besonderheit bei der Anzeige fiir das Einbiegen oder bei
der Anzeige fir das Vorbeifahren:

Beim Einbiegen oder beim Vorbeifahren ist ein fester Bezugspunkt,
wo das Einbiegen oder der Fahrstreifenwechsel 2zum Vorbeifahren
erfolgen soll gegeben. Daher hat die Anzeige in einer ganz
bestimmten Entfernung von diesem Bezugspunkt zu erfolgen und zwar
so weit davor, daB die Anzeigedauer in der Fahrtstrecke unter-
gebracht werden kann.

Z.B.: Fahrgeschwindigkeit beim Einbiegen 30 km/h; erlaubte
Héchstgeschwindigkeit 50 km/h; griffige Fahrbahn;
Mittlere Anndherungsgeschwindigkeit 45 km/h;
Anzeigedauver = 2 + ((50-30)/3.6)/4 = 2 + 1.4 = 3.4 sec
Anzeigestrecke = 3.4 * (45/3.6) = 42.5 m

Eine weiterer maBgebender Zeitpunkt fir die Anzeige ergibt sich
auch dadurch, daB8 die Anzeige zumindest mit dem Abbremsen oder der
Auslaufbewegung (vor dem Einbiegen oder beim Abfahren von der
Autobahn) beginnen muB, damit ein nachkommender Verkehrsteil-
nehmer, der das Abbremsen oder die Auslaufbewegung wahrgenommen
hat, nicht im Unklaren iiber den weiteren Bewegungsablauf bleibt.

Eine Anzeige, die zwei Sekunden vor dem Abbremsen (Abspurten)

erfolgt, wird erfahrungsgemdB den oben angefiihrten MaBen gerecht
und soll als einfache Regel gelten.

13.04.95 Seite 3/4

DosATwy D ooy

funpabhasap vl oN



57

Dr. Heinrich Danczul und Dipl.Ing. Matthiius Schnabl

Thema: § II_StGO Fahrtrichtungsénderun;-ﬁnd Fahrstggifenwechsel

Begriff der Behinderung im Sinne des § 11, Abs.l:

Gestiitzt auf oberstgerichtliche Entscheidungen kann von einer
Behinderung dann nicht gesprochen werden, wenn der Lenker eines
Kraftwagens seine Geschwindigkeit nur durch das Loslassen des
Fahrpedales drosseln muB3 um sich der Verkehrslage anzupassen.

Mit dieser Reaktionsweise ist ziehmlich unabhdngig von der Fahr-
zeugart (ausgenommen Kraftwagen -mit Schubabschaltung) und dem
Geschwindigkeitsniveau eine Verzdgerung von etwa 1 m/s2? verbunden.

Damit ergibt sich in Abhdngigkeit von der Relativgeschwindigkeit
der Abstand, den ein Nachfolgender Lenker mit seinem Fahrzeug
haben muB8, sodaB ein Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt werden darf
und dieser nicht als Behinderung im Sinne des § 11,Abs.1 angesehen
werden kann.

Abstand [m] = Mindsest-Tiefenabstand [m] +
+ Reaktionszeit [sec] * (Relativgeschwindigkeit [km/h] / 3.6)
+ (Relativgeschwindigkeit [km/h] / 3.6)2 / (2 * Verz.[m/s2])

Z.B.: Fahrgeschwindigkeit 30 km/h im Ortsgebiet; erlaubte
'~ Héchstgeschwindigkeit 50 km/h;
Abstand = ca 30 m

Z.B.: Fahrgeschwindigkeit 80 km/h auf einer FreilandstraBe;
erlaubte HO8chstgeschwindigkeit 100 km/h;
Abstand = ca 50 m

Z.B.: Fahrgeéchwindigkeit 70 km/h auf der Autobahn; erlaubte
Héchstgeschwindigkeit 130 km/h;
Abstand = ca 140 m

Beobachtung mittels Schulterblick:

Ist der Geschwindigkeitsunterschied zur erlaubten oder erwarteten
H6chstgeschwindigkeit gering, so bedarf es keiner langen Anzeige-
dauer (2 bis 3 sec). In diesem Fall kann auch die Beobachtungszeit
gering gehalten werden, wobei aber die Gefahr besteht, daB
entsprechend des nicht auszuschlieSenden geringen Geschwindig-
keitsunterschiedes sich ein Fahrzeug im toten Blickwinkel befinden
kénnte. Es ist daher dieser Bereich mit einem Schulterblick
(Seitenblick) zu kontrollieren.

Q

13.04.95 Seite 4/4

o

IR R T T A B AT I U T A RTTA A L



58

Dipl.Ing. Matthius Schnabl
gerichtl . bheaidetar Sachverstindiger fliur die Varkehrssicherheit

Fahren auf Gefahrensicht - Vorbeifahren an Kindern

Der Begriff " Fahren auf Gefahrensicht " wird bei der Lenker-
ausbildung hdufig verwendet, ohne genau definiert zu werden.
Vom fahrtechnischen Verhalten her gesehen geht es darum, eine
Verhaltensweise zu finden, bei der ein Verschulden an einem
Unfall mit einem anderen Verkehrsteilnehmer mit Sicherheit
ausgeschlossen werden kann. ‘

Dieses Verhalten muB prinzipiell mit dem Bremsen beginnen, weil
nur damit allen m&églichen Verhaltensweisen eines anderen
Vekehrsteilnehmers (insbesondere dann, wenn der Vertrauens-
grundsatz nicht gilt) begegnet werden kann. Voraussetzung dafir
ist allerdings, daB die Fahrgeschwindigkeit vor dem Auftreten
der gefihrlichen Verkehrssituation den Umsténden im Sinne des
§ 20 StVO entsprechend war.

Die Bremsung muB mit so einer Intensitdt erfolgen, daB8 vor der

Gefahrenstelle bzw. vor der denkbar méglichen Bewegungslinie
des anderen Verkehrsteilnehmers, das Fahrzeug zum Stillstand
gebracht werden kann, falls dies das Verhalten des anderen
Verkehrsteilnehmers erfordert.

Dieses anfdngliche Verhalten ist entscheidend, unabhdngig von
allen weiteren Verhaltens- bzw. Reaktionsweisen, weil selbst
dann, wenn keine weitere Reaktion mehr erfolgt, es zu keinem
Unfall mehr kommen kann, wie auch immer der andere Verkehrs-
teilnehmer sich verhalten wird. )

Ergibt sich in der weitern Entwicklung des Verkehrsablaufes
aufgrund der ortlichen Situation und aufgrund des Verhaltens
des anderen Verkehrsteilnehmers, daB die Gefahr gebannt ist,
(der Vertrauensgrundsatz wieder gilt) oder aufgrund der r&um-
lichen Distanz (Seitenabstand beim Vorbeifahren) eine Kollision
nicht mehr méglich ist, so kann mit dem Bremsen aufgehdrt und
eventuell wieder beschleunigt werden.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04 .95 Seite 1/9 +1 Beil.

I T L R LI LT A L I T I |



29

Dipl.Ing. M.t‘.t_ha“. Schnabl
gerichtl .besideater Sachverstindiger flir die Verkehrssicherhait

Wihrend der Bremsung, beim Anndhern an die Gefahrenstelle bzw.
an den Verkehrsteilnehmer, dessen weiteres Verhalten noch unge-
wiB ist, kann versucht werden,den anderen Verkehrsteilnehmer in
seinem weiteren Verhalten durch Hupen (Kontaktaufnahme) oder
durch die Gestaltung der Fahrlinie so zu beeinfluBen, daB er
moéglichst bald ein klares Verhalten bzw. eine klare Absicht
zeigt, sodaB bei einer mdgliichst hohen Fahrgeschwindigkeit die
Bremsung im oben angefiihrten Sinne unterbrochen werden kann.

Grundsédtzlicher Ablauf beim " Fahren auf Gefahrensicht "

o Erkennen der Gefahrensituation
o Reagieren mit Bremsen
und zwar mit so einer Intensitdt, daB das Fahrzeug

bis zur Gefahrenstelle zum Stillstand kommt

o Beurteilung
des anderen Verkehrsteinehmers bzw. der Verkehrssituation

o Hupen zur Kontaktaufnahme

o Wahl der Fahrlinie

o Beurteilung
des anderen Verkehrsteilnehmers bzw. der Verkehrssituation

o0 Reagieren durch rechtzeitiges Ldsen der Bremse
und wenn die Bremsung zu stark war oder zu friih erfolgte,
dann noch

o0 bremsbereites Fahren,

und gegebenfalls
o Reagieren mit Bremsen.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04.95 Seite 2/9 +1 Beil.
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Richtiges Bremsen:

Die Kunst des richtigen Verhaltens liegt darin, daB8 das Bremsen
so dosiert wird, .daB das Verhalten mit dem Unterbrechen der
Bremsung seinen Abschluf findet. In diesem Fall wird auf daé
nicht mehr Vorhandensein der gefahrlichen Verkehrssituation
durch L6sen der Bremse reagiert. Wird dagegen zu frih bzw. zu
weit vor der Gefahrenstelle abgebremst, so wird es erforderlich
sein, wieder Gas zu geben bzw. noch bremsbhereit weiter zu
fahren, und es ist dann gegebenenfalls erforderlich auf das
Verhalten des anderen Verkehrsteilnehmers nach einer sich
notwendiger Weise ergebenden Reaktionszeit durch Bremsen zu
reagieren.

Mit welcher Intensitdt gebremst werden muB, ist zunéchst davon
ahhangig, ob die Gefahrenstelle in Bereich einer iibersicht-
lichen Strecke oder im Bereich einer uniibersichtlichen Strecke,
wo das Fahren auf Sicht geboten ist, auftaucht.

Liegt eine Gefahrenstelle in Bereich einer iibersichtlichen
Strecke, so wird es zumeist méglich sein, vorerst nur brems-
bereit zu fahren und allmdhlich mit dem Bremsen zu beginnen.

Berilicksichtigt man, daB zumeist nicht bis 2zum Stillstand
abgebremst wird, so ergibt sich; daB eine progressive Bremsung
sinnvoll ist, weil der letzte Teil der Bremsung, das starke
Bremsen, zumeist entf&llt.

Ist aber die Wahrscheinlichkeit, da8 angehalten . werden mus
hoch, wie dies z.B. bei Schutzwegen der Fall sein kann, so ist
eine degressive Bremsung glinstiger, weil diese nicht nur leich-
ter zu beherrschen ist, sondern auch auf andere Verkehrsteil-
nehmer nicht so bedrohlich wirkt.

Alle Rechte wvorbshalten | 13.04.95 Seite 3/9 +1 Beil.

fonimibaicapde 7 ON 'p sAa1wy "D adoy



61

Dipl.Ing. Matthiius Schnabl
gearichtl . .besideter Sachverstiéindiger flir die Verkehrsmsicherxrheit

Tritt eine Ggfahrenstelle im Zuge einer unﬂbersichtlichen
Stelle auf, wo auf Sicht gefahren wird, so ergibt sich die
Intensitdt der Bremsung aufgrund der Korrelation von Fahr-
geschwindigkeit und Sichtweite, entsprechend der vorgegebenen
(einkalkulierten) Bremsverzdgerung.

Wenn beim Vorbeifahren eine unklare Verkehrssituation vorliegt,
ist es im Sinne einer defensiven Fahrweise besser, sofort und
degressiv zu bremsen, weil dadurch nicht nur das Risiko
aufgrund der geringeren Geschwindigkeit (Anhalte-Wegreserve)
verringert wird, sondern weil dadurch auch Zeit géwonnen wird,
die dann zur Kontaktaufnahme und zur Beurteilung der Situation
bzw. des Verkehrsteilnehmers zur Verfiligung steht.

BEISPIEL PUR v v § 1 0 dv ds dt
RICHTIGES BREMSEN ka/b | a/s| m sec || m/s?| am/s m | sec
Ausgangssituation und Randbedingungen:
Entfernung von der Gefahrenstelle 100 m
Pahrgeschwindigkeit 70 ka/h
Wahrnehaungszeit 2 sec
anwendbare Breasverzdgerung 5 a/s?
PROGRESSIVES BREMSEN 0.0
Rusgangslage 70.0{ 19.4f . 0.0/ 0.0{| 9.0f 0.0/ 0.0/ 0.0
Wahrnehaung der Gefahr 70.0{ 19.4 38.9] 2.0{| 0.0] 0.0 38.9] 2.0
Bremsen mit zunehmender Intensitdt 68.2] 18.9] 48.5| 2.5|| -1.0{ -0.5| 9.6/ 0.5
64.6] 17.91 57.71 3.0)| -2.0{ -1.0f 9.2 0.5
53.8] 14.9] 7421 4.0(| -3.0] -3.0] 16.4| 1.0
39.4] 10.9] 87.1} 5.0{| -4.0] -4.0{ 12.9] 1.0
4 sec nach erkennen der Gefahr...| 21.4] 5.9 95.5/ 6.0|| -5.0f -5.0] 8.4 1.0
Stillstand...| 21.4| 5.9] 100.0) 6.8} 0.0/ 0.0 4.5] 0.8
DEGRESSIVES BREMSEN 0.0
Rusgangslage 70,0 19.4 0.0 0.04| 0.0f 0.0] 0.0] 0.0
¥ahrnehmung der Gefahrensituation 70.0f 19.4] 38.9] 2.0y 0.0, 0.0] 38.9] 2.0
Breasen mit abnehmender Intensitdt 68.2| 18.9] 48.5| 2.5{( -1.0] -0.5] 9.6 0.5
66.0] 18.3] 52.2| 2.7|| -3.0f -0.6/  3.7] 0.2
30.0] 8.3] 78.9] 4.7|| -5.0{ -10.0] 26.7] 2.0
21,0 5.8/ 86.0] 5.7|| -2.5] -2.5| 7.1} 1.0
4 sec nach erkennen der Gefahr...| 19.4| 5.4 87.7) 6.0f| -1.5] -0.4] 1.7 0.3
Stillstand...| 19.4] 5.4] 100.0f 8.3|] 0.0] 0.0] 12.3] 2.3

Der Vergleich von progressiven und degressiven Bremsen zeigt, daB das progressive Bremsen ein schnelleres
Vorwirtskoamen mit sich bringt (nach 6 sec.. 4,5 m vor der Gefahr.. 21,4 ka/h),

jedoch nur fiir geiibte Lenker geeignet ist, weil keine Reserven hinsichtlich des Restbremsweges bestehen,
wahrend beim degressiven Bremsen Reserven geschaffen werden (nach 6 sec.. 12,3 m vor der Gefahr.. 19,4 ka/h).

Alle Rechte wvorbehalten 1 13.04.95 Seite 4/9 +1 Beil.
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Vorbeifahren an Kindern

Ob der Vertrauensgrundsatz bei einem Kind angewendet werden
kann oder nicht, ergibt sich erst im Zuge' der Anndherung
aufgrund der Beurteilung entsprechend der Aufmerksamkeit, dem
Alter und der Absicht des Kindes.

Bei der Beurteilung ist die Korpersprache des Kindes und die
Sorgfalt des Lenkers von entscheidender Bedeutung. Das Verste-
hen der Korpersprache ist von der Lebenserfahrung ganz allge-

mein, insbesondere aber auch von der Erfahrung als Verkehrs-
teilnehmer abhdngigqg.

Bei Kleinkindern gilt der Vertauensgrundsatz ganz sicher nicht.

Bei VOlkéschulkindern kann er nur sehr eingeschrdnkt Geltung
haben, weil diese Verkehrssiuationen vielleicht nicht restlos
erfassen kodnnen. Sie kdnnen Gerdusche noch nicht sicher orten
und kénnen weder die Entfernung noch die Geschwindigkeit eines
herannahenden Fahrzeuges, insbesondere dann, wenn es um hdhere
Geschwindigkeiten geht, verld&B8lich beurteilen.

Ebenfalls gilt der Vertrauensgrundsatz =z.B. nicht, wenn schon
dltere Kinder in einen Streit verwickelt sind.

Es wdre jedenfalls zu bedenken, daB diese Frage nach einem
Unfall letztlich von einem Gericht entschieden wird. '

Da die Absicht (das Ziel) eines Kindes auch durch die K&rper-
sprache des Kindes erkannt werden kann, ergibt sich, daB8 ein
Blickkontakt nicht immer erforderlich ist. Ist aber die Absicht
ungewiB, so bedarf es eines Blickkontaktes, der gegebenenfalls
durch Hupen herzustellen ist.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04.95 Sesite 5/9 +1 Beil.
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MuB damit gerechnet werden, daB8 ein Kind in die Fahrlinie des
Fahrzeuges hineinlaufen kdénnte, so ist beim Vorbeifahren eine
Geschwindigkeit zu wdhlen, die es erméglicht, entweder vor der
mdglichen Bewegungslinie des Kindes oder bevor das Kind die
Fahrlinie des Fahrzeuges erreichen kénnte anzuhalten, bzw. erst
so weit vor der mdglichen Bewegungslinie des Kindes und bei.so
einer Geschwindigkeit mit dem Bremsen aufzuh&ren, bei der das
Kind das vorbeifahrende Fahrzeug nicht mehr erreichen kénnte.

Je nach angewandter Fahrtechnik, "Fahren auf Gefahrensicht" oder
"bremsbereites Fahren" ergeben sich dabei gravierende Unter-
schiede in der méglichen Fahpgeschwindigkeit. (Siehe Beilage).

Wahl der F;hrlinie:

Fiir den Fall, daB mit einer Querbewegung eines Kindes gerechnet
werden muB8 und der Vertrauensgrundsatz nicht gilt, 1ist es
zweckmdBig einen méglichst groBen Seitenabstand beim Vorbei-
fahren zu haben, weil davon die Geschwindigkeit abhdngt, mit
der entweder bremsbereit vorbeigefahren werden kann oder bei
der mit dem Bremsen (im Sinne des Fahrens auf Gefahrensicht)
aufgehért werden kann. (Siehe Beilage).

Bei der Wahl des Seitenabstandes wird zun&chst zu beriicksichti-
gen sein, ob es sich um eine iibersichtliche Strecke (wo nicht
am Fahrbahnrand gefahren werden muB8) oder um eine uniibersicht-
liche Strecke handelt (wo am Fahrbahnrand zu fahren ist) bzw.
wo beim Vorbeifahren (beachte die Definition in der StvO) die
Fahrlinie so zu wdhlen ist, daB andere Verkehrsteilnehmer ins-
besondere der Gegenverkehr nicht behindert werden k&nnen.

Bei Gegenverkehr gilt jedenfalls, daB dieser nicht behindert
werden darf und die Fahrlinie ist so zu wéhlen, daneine dem
entgegenkommenden Fahrzeug entsprechende Restfahrbahnbreite
bleibt.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04.95 Seite 6/9 +1 Beil.
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So gesehen kann der Seitenabstand beim Vorbeifahren an Kindern
als vorgegebene Randbedingung genauso wie die mdgliche Brems-
verzdgerung oder die mdgliche Laufgeschwindigkeit eines Kindes
angesehen werden. Fiir den Lenker frei wdhlbar ist letztlich nur
die Geschwindigkeit, mit der er vorbeifdhrt bzw. bei der er mit
dem Bremsen wieder aufhdéren kann.

Wird eine Fahrlinie gew&hlt, bei der der Seitenabstand gro8
ist, und taucht wé&hrend der Anndherung an die Gefahrenstelle
Gegenverkehr auf, und muB der Seitenabstand wieder verringert
werden, so ist die Geschwindigkeit dem Seitenabstand entspre-
chend geringer zu wdhlen bzw. kann die Bremsung erst bei einer
entsprechend geringeren Geschwindigkeit unterbrochen werden,
wenn nicht aufgrund eines sehr geringen Seitenabstandes und
wegen der geteilten Aufmerksamkeit angehalten werden muB.

Richtiges Verhalten, wenn der Vertrauensgrundsatz nicht gilt:

Vergleicht man die Verhaltensweise, die darir besteht, daB sich
der Lenker mit einer progressiven Bremsung der Gefahrenstelle
(einem Kind) ndhert mit der Verhaltensweise, cdie darin besteht,
daB der Lenker bremsbereit an der Gefahrenstelle (an einem
Kind) vorbeifdhrt, so ergibt sich, daB8 beim bremsbereiten
Fahren eine derart niedrige Fahrgeschwindigkeit notwendig ist,
daB diese Verhaltensweise praktisch nicht anwendbar ist, weil
kaum ein Lenker bereit ist, eine so geringe Fahrgeschwindigkeit
tatsdchlich einzuhalten. (Siehe Beilage).

Geht man von einem bestimmten Seitenabstand z.B. 2 m aus, so
ergibt sich bei durchschnittlichen i{ibrigen Randbedingungen, daB
beim  bremsbereiten Fahren eine Fahrgeschwindigkeit von
6 bis 11 km/h mdglich wére, wihrend beim progressiven Anbremsen
mit einem Pkw eine Fahrgeschwindigkeit von 18 km/h mdglich ist.
(Siehe Beilage).

Alle Rechte vorbshalten I 13.04.95 Seite 7/79 +1 Beaeill.
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Eihe weitere Alternative wére, auf die Bewegung eines Kindes
quer zur Fahrtrichtung mit einem Auslenken des Fahrzeuges zu
reagieren. Abgesehen davon, daB der dazu notwendige Platz nicht
immer vorhancden ist, muB auch diese Reaktionsweise trainiert
sein und steht daher nur wenigen Fahrzeuglenkern als Automatis-
mus zur Verfliigung.

Bei dieser Reaktionsweise spielt die Fahrgeschwindigkeit eine
untergordnete Rolle, dafiir aber ist ein Mindest-Seitenabstand
die Grundvoraussetzung.

Bei einem Seitenabstand von 2 m, kann der Bewegung eines Kindes
quer zur Fahrtrichtung bei der Anwendung einer Querbeschleuni-
gung von 2 m/s? noch gefolgt werden.

Ist der Seitenabstand wunter 1,5 m kann diese Verhaltensweise
kaum mehr angewendet werden. ‘

So gesehen wird man bei der Lenkerausbildung auf das Trainieren
des Fahren auf Gefahrensicht nicht verzichten kdénnen.

Dazu gehért insbesondere das Trainieren der progressiven
Zielbremsung.

Weiters darf dazu bemerkt werden, daB die richtige Wahl der
Fahrgeschwindigkeit nicht durch das Berechnen von Anhaltewegen
erlernt werden kann, sondern - iliber die hdufig anzuwendenden
Zielbremsungen "erfahren" werden muB.

Alle Rechte vorbshalten | 13.04.95S Seite 8/9 -1 Beil.
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Vorbeifahren an Kindern mit langen Fahrzeugen
und mit Fahrzeugen mit hoch liegendem Lenkersitz:

Da in solchen Fdllen das Vorbeifahren relativ lange dauert und
bei hoch liegenden Lenkersitzen beim Vorbeifahren das weitere
Verhalten von Kindern nicht kontrolliert werden kann, ist ein
Vorbeifahren nur dann méglich, wenn man sich auf die Kinder
verlassen kann, d.h. wenn auch der Vertrauensgrundsatz angewen-
det werden kann.

Das heiBt aber, daB z.B. an einem dreijdhrigen unbeaufsichtig-
ten Kind oder an raufenden Kindern (auch wenn sie viel &lter
sind), mit so einem Fahrzeug nicht vorbeigefahren werden darf.

Es gilt daher fir einen Lenker eines Lastkraftwagens, daB er
bei der Anndherung das Fahren auf Gefahrensicht anwendet, gege-
benfalls durch Hupen die Aufmerksamkeit der Kindern auf sich
richtet, so daB es mdglichst frih zu einer Kl&rung der Situ-
ation kommt, mit dem Ziel mdglichst wenig abbremsen zu miissen.

Wenn =z.B. an Volksschulkindern vorbeizufahren ist, und das
Verhalten bzw. die K&rpersprache der Kinder ein Querenwollen
der Fahrbahn nicht ausschlieBft, so ist ein Vorbeifahren nur
méglich, wenn der Blickkontakt hergestellt ist, die Kinder ihre
Aufmerksamkeit ausschlieBlich dem Verkehr auf der Fahrbahn
widmen und die Fahrgeschwindigkeit so weit herabgesetzt ist,
da8 die Verkehrssituation auch von den Kindern richtig einge-
schdtzt werden kann. Eine Fahrgeschwindigkeit von etwa 20 bis
30 km/h wird dann angemessen sein.

Ein sicheres Vorbeifahren an Kindern sefzt eine sichere
Beurteilung der Kinder voraus.
Die Kenntnis der Korpersprache von Kindern und der Umsté&nde,

die Kinder im Verhalten beeinflussen kénnen, sind die Voraus-

setzungen fiir ein sicheres Lenken eines derartigen Fahrzeuges.

‘Das Wissen um diese Problematik und ein sorgfidltiges Beobachten
von Kindern, ist aber eine Voraussetzung dafiir, daB aus der -

Praxis gelernt werden kann. . Q

Alle Rechte vorbeshalten | 13.04 .95 Seite 9,/9 +1 Beil.
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Vorbeifahren an Kindern

Fahren auf Gefahrensicht ...

Geschwindigkeit bei der die Bremse gelost werden kann

bremsbereites Fahren ...
zulassige Fahrgeschwindigkeit

(So rechtzeltig und so stark bremsen, daB das Fahrzeug
bis zur Gefahrenstelle zum Stillstand kommt.)
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