
E
nde der 60er Jahre gab es
Tankfahrzeugvorschriften
auf der Grundlage der Ver-

ordnung über brennbare Flüssig-
keiten (VbF). Selbst für „Chemie-
tankfahrzeuge“, für die es keine
Vorschriften gab, wurde das Re-
gelwerk der VbF herangezogen.
Die Entwicklung der dringend
notwendigen Vorschriften für
Tanks begann anfangs der 70er
Jahre, die eigentliche Revolution
in Sachen Tankfahrzeugbau war
dann das im Rahmen eines For-
schungsvorhabens entwickelte
Sicherheitstankfahrzeug namens
Topas (Tankfahrzeug mit optima-
len passiven und aktiven Sicher-
heitseinrichtungen).

Das vom damaligen Bundes-
forschungsminister Heinz Rie-
senhuber vorgestellte Tankfahr-
zeug brachte neue Ideen in
punkto Sicherheit. Von besonde-
rer Bedeutung waren die nied-
rige Schwerpunktlage und damit
die Kippsicherheit des Tanklast-
zuges. Die Verkleidung rundum
diente als Unterfahrschutz, der

Luftdruck der Reifen wurde stän-
dig elektronisch überwacht. Die
Sattelzugmaschine vom Typ
Mercedes Benz 1935 LS war un-
ter anderem ausgestattet mit dem
Anti-Blockier-Systems (ABS), der
Antriebs-Schlupf-Regelung
(ASR), Differentialsperre, Retar-
der, der Elektropneumatischen
Schaltung (EPS) und anderem.

Der Tankauflieger war eben-
falls mit ABS ausgerüstet und
luftgefedert. Er verfügte über
spezielle Beleuchtungseinrich-
tungen und ein Signalbild an der
Rückwand des Tankaufbaus so-
wie zusätzliche Rangierhilfen
wie elektrisch verstellbare Rück-
spiegel und eine Kamera am
Heck (mit Monitor im Fahrer-
haus). Zahlreiche Maßnahmen
dienten dem Schutz des Tanks
selbst vor Beschädigung. Leider
war aber das  Topas-Tankfahr-
zeug zu teuer und zu schwer.
Gleichwohl wurden viele Ge-
sichtspunkte aus dem For-
schungsprojekt beim Bau neuer
Tankfahrzeuge berücksichtigt.

Entwicklung der Tankvorschriften
Schon vor dem deutschen Topas-
Projekt wurden auf internationa-
ler Ebene bei der UN-ECE-Ar-
beitsgruppe 15 (WP.15) Vorschrif-
ten für Tankfahrzeuge entwickelt.

Das ADR ist nach dem Vorbild
des RID entstanden. Das war
sachlich unbedenklich, soweit es
sich um die Beförderung gefähr-
licher Güter in Versandstücken
handelte. Anders verhielt es sich
bei der Beförderung gefährlicher
Güter in Tanks, also in Kesselwa-
gen auf der einen Seite und
Tankfahrzeugen auf der anderen.

Für Kesselwagen enthielt das
RID zunächst nur wenige Vor-
schriften. Normale Kesselwagen
sind entsprechend den Erforder-
nissen des Bahnbetriebs so ge-
baut, dass sie eine gewisse Fes-
tigkeit und angemessene Wand-
dicken von mindestens sechs
Millimetern aufweisen. Außer-
dem haben sie in der Regel eine
sicherheitstechnisch günstige
Bauweise in Zylinderform. Daher
waren nur in Einzelfällen und
punktuell Vorschriften für eine
besonders sichere Bauart vorhan-
den. Abgesehen von den Druck-
gasen: Hier gewährleistet ein
Prüfdruck von mindestens 10 bar
die sichere Tankausführung.

Die Bauweise von Tankfahr-
zeugen nahm ein andere Ent-
wicklung. Die Tanks waren leich-
ter, und für die Masse der gefähr-
lichen Güter – die brennbaren
Flüssigkeiten – hat sich die Ver-
wendung so genannter Koffer-
tanks herausgebildet. Um die im
Straßenverkehr gegebenen
Raummaße besser auszunutzen,
haben diese eine nahezu recht-
eckige Form, was die bei der Be-
förderung brennbarer Flüssigkei-
ten auftretenden Betriebsdrücke
zulassen. Die sicherheitstechni-
schen Grundanforderungen an
solche Fahrzeuge nach ADR wa-
ren eine Wanddicke von zweiein-
halb Millimetern und die Fähig-
keit, einer Beanspruchung durch
das doppelte statische Gewicht
der Ladung standzuhalten.

Das Übertragen der damali-
gen RID-Regelung für die Beför-
derung gefährlicher Güter in
Kesselwagen auf den Straßen-

2 gefährliche ladung 03/2012

TRANSPORT + LOGISTIK

ENTWICKLUNG – Über Jahrzehnte fuhren „Blechbüchsen“ mit gefährlichen Gü-

tern an Bord über die Straße. Der große Durchbruch in Sachen Tanksicherheit

kam vor 25 Jahren mit dem Forschungsprojekt Topas. VON KLAUS RIDDER

Mit Topas kam die Sicherheit

Das Topas-Fahrzeug war revolutionär, aber zu teuer und zu schwer.
Viele Ideen flossen jedoch in den Tankfahrzeugbau ein.
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verkehr führte dazu, dass laut
ADR auch hoch gefährliche
Stoffe in Tankfahrzeugen mit den
genannten Mindesterfordernis-
sen transportiert werden durften.
Abgesehen davon, erschienen
Mitte der 60er Jahre die techni-
schen Vorschriften für den Bau
und die Ausrüstung nicht nur für
Tankfahrzeuge, sondern auch für
Kesselwagen mangelhaft.

In Deutschland war man da-
mals im Zuge der langen Diskus-
sionen um den Beitritt zum ADR
zu der Erkenntnis gelangt, dass
die Beförderung besonders ge-
fährlicher Güter auch besonders
widerstandsfähiger Kesselwagen
und Tankfahrzeuge erfordere.
Der Grundsatz, der daraus und
auch durch die Arbeiten an den
Prüfvorschriften für Verpackun-
gen resultierte, lautete „Je ge-
fährlicher das Gut, desto stärker
die Umschließung“. Als geeigne-
tes Mittel diesem Grundsatz
Rechnung zu tragen, wurde die
Verwendung von Druckbehäl-
tern auch in den Fällen angese-
hen, in denen der von dem Ge-
fahrgut entwickelte Betriebs-
druck keine Veranlassung bot.
Maßgebend hierfür waren die Er-
fahrungen aus dem Druckbehäl-
terbau. Dieser Weg war nicht
neu. In Einzelfällen war er bereits
beschritten worden, so auch in
den USA.

Die Bundesrepublik Deutsch-
land erhielt nun 1966 von der
WP.15 den Auftrag, einen Ent-
wurf über die ADR-Vorschriften
für Tankfahrzeuge zu überarbei-
ten und mit denjenigen für Kes-
selwagen abzustimmen. Unter
Beteiligung der Mineralöl- und
Chemische Industrien sowie die
Hersteller von Kesselwagen und
Tankwagen zustande gekom-
men, enthielt der Entwurf in ei-
nem Papier zusammengefasst die
Vorschriften für Kesselwagen
und Tankfahrzeuge. Hinzu ka-
men auch Tankcontainer, weil
die meisten Vorschriften sowohl
für festverbundene Tanks als
auch für Tankcontainer gelten
konnten.

Der Entwurf war gezielt so ab-
gefasst, dass er als Ganzes Be-
standteil eines einzigen Vor-

schriftenwerks sein konnte, was
den Bestrebungen nach einheitli-
chen Transportvorschriften für
gefährliche Güter entsprach.
Dazu wurden die Vorschriften,
die für alle Tanks gelten konnten
– und das war der überwiegende
Teil –, über die ganze Seiten-
breite geschrieben. Sondervor-
schriften für die Bahn kamen in
eine Spalte links und diejenigen
für die Straße in eine Spalte
rechts auf die jeweilige Seite. Der
Umfang des Entwurfs war er-
staunlich gering: rund 50 Seiten. 

Anfang 1970 wurden die Ver-
handlungen über das Papier
„Abgestimmte Vorschriften für
Eisenbahnkesselwagen und
Straßentankfahrzeuge“ in Genf
aufgenommen. Zunächst wurden
von der Gemeinsamen Tagung
aber nur die Vorschriften für die
Beförderung gefährlicher Güter
in Tankcontainern beschlossen.
Dies erschien ratsam, weil Con-
tainer speziell im Land-/Seever-
kehr stark im Kommen waren. 

1972 legte Deutschland dann
einen überarbeiteten Vorschlag
für Kesselwagen und Tankfahr-
zeuge vor, der weitgehend den
bereits angenommenen Tank-
containervorschriften folgte. Dies
galt besonders für die Bestim-
mung der Festigkeit der Behälter
nach Berechnungsdrücken – je
nach der Gefahr der Güter 4, 10,
15 oder 21 bar. Soweit geringere
Prüfdrücke zugelassen waren,
sollte die erforderliche Sicherheit
durch vorgeschriebene Mindest-
wanddicken gewährleistet wer-
den. Die Tankcontainervorschrif-
ten sehen für Behälter mit einem
Durchmesser von mehr als 1,80
Metern eine Mindestwanddicke
von 6 Millimetern vor, für Behäl-
ter mit geringerem Durchmesser
5 Millimeter. Die Mindestwand-
dicken lassen sich um 2 Millime-
ter reduzieren, wenn ein geeig-
neter Anfahrschutz die Sicher-
heit des Behälters gewährleistet.

In der Gemeinsamen Tagung
im Herbst 1973 machte Frank-
reich dann aber einen neuen Vor-
schlag – gegen den überarbeite-
ten deutschen Entwurf. Ein „toter
Punkt“ war in den Verhandlun-
gen erreicht, den erst  Großbri-

tannien mit einem Kompromiss-
vorschlag überbrückte.

In diese Zeit fiel auch die Revi-
sion der Gefahrklasse 2 (Druck-
gase), die ebenfalls eine Reihe
von Sitzungen in Anspruch
nahm. Es war erforderlich, die Er-
gebnisse dieser Arbeiten in den
Kesselwagen- und Tankvor-
schriften zu berücksichtigen.
Hierbei handelte es sich haupt-
sächlich um die Neugliederung
der Stoffliste der Gase, wo beson-
dere Gruppen für brennbare, gif-
tige und chemisch instabile
Stoffe geschaffen wurden.

1976 wurden dann endlich ab-
gestimmte Vorschriften für Kes-
selwagen und Tankfahrzeuge
eingeführt. Damit war ein ent-
scheidender Schritt getan, um die
Transportsicherheit großer La-
dungen gefährlicher Güter auf

der Straße und Schiene zu ver-
bessern. Die ursprünglichen
Schwächen des ADR in Bezug
auf Tankfahrzeuge waren korri-
giert. Auch für die Bahn war eine
wesentliche Verbesserung der
Vorschriften für Kesselwagen er-
reicht worden. Tatsächlich wur-
den Tankfahrzeuge, Tankcontai-
ner und Kesselwagen sicherer.

Natürlich lässt sich an dem
Werk auch Kritik üben. So be-
merkten zum Beispiel die Druck-
gas-Fachleute, dass für Druck-
gase nicht nach dem Grundsatz
„Je gefährlicher das Gut, desto
sicherer die Umschließung“ ver-
fahren worden war. Das ist aber
nur bedingt richtig, da die Prüf-
drücke für Klasse 2, die als Be-
rechnungsdrücke für die Gefäße
dienen, seit Jahrzehnten nach si-
cherheitstechnischen Kennwer-
ten festgesetzt wurden, die aus-
schließlich von der Stoffseite her-
rühren.
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Auf Basis von Unfall-
auswertungen wurde
1987 die „Bauch-
binde“ für Tanks vor-
geschrieben. Einen
Sicherheitsgewinn
brachte sie jedoch
nicht, weil der Tank
nun oft am Übergang
zwischen der Verstär-
kung und der norma-
len Wandung ver-
sagte. Ebenso wenig
halfen Schutzleisten
am „Tankäquator“.



Bauchbinde war ein „Flop“
Zurück nach Deutschland. Eine
Unfalluntersuchung von 1982 bis
1984 hatte ergeben, dass vor al-
lem Koffertanks aus Aluminium
bei Unfällen im Bereich des
„Tankäquators“ versagten. Da
halten auch seitliche Schutzleis-
ten wenig, sie wurden beim Um-
kippen zerstört. Eine Sofortmaß-
nahmeverordnung von 1987, die

kurz vor dem
Unfall eines
Tankfahrzeugs
in Herborn mit
sechs Todesop-
fern in Kraft trat,
schrieb vor, dass
bei so genann-
ten wanddi-
ckenreduzier-
ten Tanks im

Bereich des Tankäquators eine
zusätzliche Verstärkung anzu-
bringen ist: die „Bauchbinde“.
Sie stellte sich allerdings als ein
großer Flop heraus, denn bei da-
rauf folgenden Unfällen versag-
ten die Tanks in der Regel dort,
wo die Bauchbinde durch
Schweißnähte aufgebracht wor-
den war.

Nach Topas kam Theseus
Unter der Kurzbezeichnung The-
seus (Tankfahrzeuge mit höchst
erreichbarer Sicherheit durch ex-
perimentelle Unfall-Situation)
wurde 1995 das umfangreiche

Tankfahrzeugunfall-Forschungs-
programm abgeschlossen, das je
durchgeführt wurde – Kosten
zirka 10 Millionen DM. Die Ziele
des öffentlich geförderten und
von einer Arbeitsgemeinschaft
unter maßgeblicher Beteiligung
der Dekra durchgeführten Pro-
jekts waren weit gesteckt: Erst-
mals sollten durch die systemati-
sche Untersuchung von Fahrzeu-
gen und Fahrzeugkomponenten
das Sicherheitsniveau beim
Transport flüssiger Gefahrgüter
auf der Straße umfassend analy-
siert und bewertet werden.

Den Unfallversuchen gingen
intensive Untersuchungen des
realen Unfallgeschehens voraus.
In den Jahren 1989 bis 1993 wur-
den insgesamt 231 Unfälle mit
Gefahrgut-Tankfahrzeugen in
Deutschland erhoben und analy-
siert. Diese Unfälle beinhalten für
den genannten Zeitraum rund 75
Prozent der Straßenverkehrsun-
fälle mit Gefahrgutaustritt. Die
Daten dieser Unfallanalysen wa-
ren dann Grundlage für die Ge-
staltung der experimentellen Un-
fallsimulation. Mit 30 Kipp-, 12
Umsturz- und 36 Crash-Versu-
chen wurden gezielt weitere Er-
kenntnisse zu den in der Unfall-
analyse ermittelten Risikoberei-
chen gewonnen. Fahrversuche
und Rechnersimulation dienten
zur Vervollständigung des Da-
tenmaterials. Mittels Fallversu-

chen wurde die Belastbarkeit von
verschiedenen Tankmaterialien
und der Einfluss der Bauformen
untersucht.

Alles in allem also ein erhebli-
cher Aufwand. Zu den wichtigs-
ten Resultaten des umfangrei-
chen Theseus-Projekts gehörte
die Erkenntnis, dass durch Ver-
änderungen der Bauweise von
Tankfahrzeugen erhebliche Si-
cherheitspotentiale mobilisiert
werden können. Aufgabe von
Theseus war es ja nicht, fertige
Fahrzeuge zu entwickeln und zu
testen. Vielmehr ging es darum,
bestehende Strukturen zu analy-
sieren und Wege zur Verbesse-
rung des Sicherheitsniveaus von
Tankfahrzeugen aufzuzeigen.

Nach dem Abschluss des Pro-
jekts im Jahr 1995 wurden die Er-
gebnisse der UN-Arbeitsgruppe
WP.15 vorgestellt. Jahrelang
wurde die Umsetzung – insbe-
sondere die Erhöhung der Tank-
wanddicke, der bessere hintere
Anfahrschutz sowie die größere
Kippstabilität – in Genf disku-
tiert. Letztlich wurden nicht alle
Vorschläge umgesetzt.

Aus Topas wurde Unitas
Topas war revolutionär – aber zu
teuer und zu schwer. Während
der Ursprungs-Topas von der
Firma Heller-Fahrzeugbau in
Stuttgart gebaut wurde, erfolgte
ein Nachbau in „abgespeckter“
Ausführung durch den  Herstel-
ler Ellinghaus im westfälischen
Beckum. Insgesamt wurden dort
in der Zeit von 1987 bis 1997 400
Fahrzeuge des Typs nachgebaut,
bis Ellinghaus in Konkurs ging.
Der Nachbau bekam die Be-
zeichnung Unitas (Umwelt- und
Naturschutz integrierte Tanksi-
cherheit).

Der 1985 von der Uni Dort-
mund zu Ellinghaus gekommene
Lutz Gösslinghoff hatte die Idee,
auch für Mineralöltankfahrzeuge
Zylindertanks zu verwenden, mit
einer Versenkung des Tanks zwi-
schen den hinteren drei Achsen –
der Tank liegt praktisch in einer
Mulde. Eine weitere Besonder-
heit war die Auflage des Tanks
auf das Zugfahrzeug: Hier wurde
in den Zylindertank vorn unter-
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Schrader-Geschäfts-
führer Lutz Gössling-

hoff auf einer Nutz-
fahrzeugmesse:

Die „Unitas“-Tank-
auflieger des westfä-

lischen Unterneh-
mens haben trotz
Zylinderbauweise

einen relativ niedri-
gen Schwerpunkt.
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Der niedrige Schwer-
punkt wird durch ei-

nen Schnitt im Be-
reich der Sattellage-

rung des Tanks und
ein dort einge-

schweißtes Tragflä-
chenprofil erreicht.

Derzeit arbeitet
Schrader einen Rie-
senauftrag über 200

Tankauflieger für
Hoyer/Aral ab.



halb des Tankäquators eine Öff-
nung geschnitten, in die dann
eine ebene Platte mit Königszap-
fen eingeschweißt wurde. 1991
erteilte das Deutsche Patentamt
Lutz Gösslinghoff ein Patent auf
diese Lösung.

Durch Versuche im Rahmen
des Theseus-Projekts wurde zu-
dem bestätigt, dass Zylinder-
tanks den Koffertanks in Sache
Kippstabilität mindestens gleich-
wertig waren. Grund genug also,
beim Bau von Tankfahrzeugen
Rundtanks statt Koffertanks ein-
zusetzen, zumal Rundtanks ins-
gesamt widerstandsfähiger sind.

Gösslinghoff verließ zwar 1991
das Unternehmen Ellinghaus,
wurde aber nach einer „Auszeit“
1997 in die Firma Schrader ge-
holt. Das ursprünglich auf Spren-
stoffanlagen und Apparatebau
spezialisierte Unternehmen hatte
gerade Ellinghaus sowie bereits
ein Jahr zuvor den ebenfalls in
Konkurs gegangene Unterneh-
men T+A Schwietert, ansässig in
Beckum-Vellern, übernommen.
Aus dem Topas-Nachbau Unitas
entwickelte der Ingenieur mit
Modifikationen, die auch aus
dem Theseus-Forschungsprojekt
resultierten, den „Unitas 2000“.
Diese Bezeichnung sollte auch
Akzente für das kommende Jahr-
tausend setzen.

Fertigung heute
Ein Tankauflieger kostet heute
120.000 Euro – das ist weniger als
früher. Der Preisdruck entsteht
daraus, dass die Mineralölkon-
zerne die Verträge für eine Dauer
von meist fünf Jahren ausschrei-
ben und dabei hohe Anforderun-
gen an die Fahrzeugtechnik, das
Fuhrparkmanagement und auch
an die Fortbildung der Fahrzeug-
führer stellen – und alles darf
nichts kosten. Wer als „Hausspe-

diteur“ für eine bestimmte Kraft-
stoffmarke den Zuschlag be-
kommt, der muss seine Leistung
sorgfältig durchkalkulieren – und
dazu gehört auch ein kosten-
günstiger Einkauf der Tankfahr-
fahrzeugeinheiten.

Der Preiskampf in Deutsch-
land fordert eine Optimierung
der Herstellungskosten. Dies
geht nur über die Vergabe von
Teilaufträgen an Zulieferer, die
beispielsweise Achsen, Armatu-
ren oder auch die Enddeckel
günstiger herstellen können.

Gebaut wird die Unitas-Reihe
bei Schrader nach dem Baukas-
tenprinzip, die Außenwandun-
gen der Tanks haben immer ei-
nen Durchmesser von 240 Milli-
metern. Die Wanddicke beträgt
in der oberen Hälfte des Rund-
tanks 5 mm und unten, wo die
tragenden Teile angeschweißt
werden, 7 mm. Je nach geforder-
ter Größe haben die Tankauflie-
ger eine Länge von 8,52 bis 12,78
Metern. Das Tankvolumen reicht
von 32.000 Liter bis 52.000 Liter
(fürs Ausland); in Deutschland
werden Tankauflieger standard-
mäßig mit 44.300 Liter Bruttovo-
lumen gebaut.

Waren es anfangs der 80er
Jahre noch etwa 80 Tankfahr-
zeugunfälle mit Gefahrgutaus-
tritt pro Jahr – allein in der dama-
ligen Bundesrepublik Deutsch-
land – so ging die Anzahl der
Unfälle bis Ende der 80er Jahre
fast um die Hälfte zurück. Das lag
einmal an der 1979 eingeführten
Schulung der Tankfahrzeugfüh-
rer, aber auch schon an der Ver-
besserung der Tankfahrzeug-
technik. Heute gibt es nur noch
wenige Unfälle mit Gefahrgut-
austritt. Zudem kippen die Tank-
fahrzeuge bei Unfällen seltener
um – und wenn doch, dann blei-
ben sie meist dicht.

Lutz Gösslinghoff führt diese
positive Entwicklung insbeson-
dere auf die Verbesserung der
Tanktechnik zurück:
u Verwendung von Rundtanks
mit niedrigem Schwerpunkt (her-
gestellt aus hochwertigen Alumi-
niumblechen)
u Untenentleerung und -befül-
lung – dadurch wird das Undicht-
werden der im Tank versenkten
Domdeckel nahezu ausgeschlos-
sen (Domdeckel wurden in der
Vergangenheit bei Unfällen im-
mer wieder undicht)

Häufig sind heute Auffahrun-
fälle, wobei der Tank hinten be-
schädigt, aber selten zerstört
wird. Selten geworden sind „Um-
kippunfälle“ an Autobahnauf
und -ausfahrten oder in engen
Kurven. Elektronische Stabili-
tätshelfer warnen hier den Fah-
rer, wenn er doch zu schnell sein
sollte – dann schiebt der Auflie-
ger das Zugfahrzeug über die
Fahrzeugachse und der Fahrer
wird gewarnt.

Aufgrund der hohen Sicher-
heit hält es Lutz Gösslinghoff für
vertretbar, wenn auch in
Deutschland Tankfahrzeuge mit
einem höheren Gewicht einge-
setzt werden. 44 Tonnen sind sei-
ner Ansicht nach vertretbar und
in gewisser Weise sogar sicherer:
Dadurch können insgesamt we-
niger Fahrzeuge eingesetzt wer-
den und weniger Fahrzeuge be-
deutet statistisch auch weniger
Unfälle.

Resümee
25 Jahre Topas – in dieser Zeit hat
sich viel getan. Das Projekt gab
den Anstoß, neue Tanktechniken
zu entwickeln. Dies ist gesche-
hen. Topas und später Theseus
haben zur Erhöhung der Sicher-
heit im deutschen Straßenver-
kehr erheblich beigetragen. n
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