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1. Vorkommen und Häufigkeilen von Schlepperumstürzen 

Von 1,2 Millionen Schleppern in Deutschland werden in 
einem Jahr etwa 13000 Arbeitsunfälle angezeigt I1J. 2 % 
aller Unfälle, das sind etwa 250 im Jahr, gehen tödlich aus . 
Von allen tödlichen Unfällen werden 70 % durch seitliches 
und 13 % durch rückwärtiges Umstürzen hervorgerufen. Ur­
sachen des seitlichen Kippens sind vor allem das Befahren 
von zu steilen Hängen oder das Blockieren einseitig abge­
nutzter Schlepperbremsen auf der Straße, wobei meistens 
ein mitgeführter Anhänger querschiebt. Hückwiirtskippen 
tritt besonders am steilen Hang, beim Schleppen von Bäu­
men und bei der Arbeit mit der Seilwinde auf. Die Hiilfle 
aller tödlichen Unfälle ereignet sich in Feld, Wald und 
Wiese, die andere Hiilfle auf Feldwegen und Straßen. 

2. Statischer und dynamischer Kippwinkel 

Der statische Kippwinkel (Bi I d I) eines Schleppers mit 
starren Achsen ist der Winkel, bei dem der Schlepper im 
labilen Gleichgewicht steht, wenn der Schwerpunkt vertikal 
über dem Aufstandspunkt der talseitigen Räder zu liegen 
kommt. Der statische Kippwinkel ist von der Spurweite und 
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der Schwerpunktshöhe abhängig. So ergeben sich Kippwin­
kel von 52 " bis 59 n bei einer Spurweite von 1,75 mund 43

0 

bis 52 U bei einer Spurweite von 1,25 m, je nachdem, ob die 
Schwerpunktshöhe 0,6 oder 0,8 mist. 

Steht der Schlepper nur auf drei Punkten [21. wie es mit 
einer drehbaren Pendel-Vorderachse der Fall ist, so wird 
der Kippwinkel dadurch um 5 0 bis 10 0 (ca. 15-20 %) redu­
ziert. Der Schwerpunkt der meisten Schlepper liegt zwischen 
0,7 und 0,8 m hoch. Somit kippen die Schlepper mit Pendel­
Vorderachse mit einer Spurweite von 1,25 bei 36 0 bis 42 ° 
und mit einer Spurweite von 1,50 m bei 40 0 bis 48 0 Hang­
neigung (B i I d 2). 

Durch unsymmetrische Anbaugeräte wie beispielsweise durch 
einen Pflug wird zwar der Gesamtschwerpunkt um 5 bis 15 
cm außermittig liegen, aber dadurch daß der Schwerpunkt 
auch niiher zur Hinterachse liegt, verkleinert sich der Kipp­
winkel kaum. 

Ein 2,5 t schwerer Schlepper, der am Hang von 35 0 kippt, 
wird beim Pflügen während des Wendes am Feldende mit 
der Pfluggeschwindigkeit bereits bei einer Hangneigung von 
30 " umstürzen . Dieser Winkel verkleinert sich noch durch 
das Uberfahren von Unebenheiten auf 24 0 bis 26 °. 

Der statische Kippwinkel wird während der Fahrt durch 
Schwingungen und Bodenunebenheiten verkleinert. Uber­
fährt ein Schlepper mit einer bestimmten Vorwärtsgeschwin-
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Bild 2: Sialischer KIppwinkel von Schleppern mit einer Pendel-Vorder-
nild 1: Statischer KIppwinkel eines Schleppers mit zwei starren Achsen achse in Abhängigkeit von der Spurweite und der Smwerpunktshöhc 
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nild 3: Mllllere Drehgeschwlndigkell eines Schleppers um die Uin!isachs<' , 
hervorgerufen durch das Uberrahren von Bod enunebenhellen 

digkeit Bod e nunebe nheiten (B i I d 3). so erte ilen di e se ihm 
eine Drehgeschwindigkeit, die den Schlepper schon bei ge­
ringerer /-langneigung zum Kippen bringt. Be i Vernach­
lässigung der Reifendeformation ist di e mittl ere Dre hge­
schwindigkeit abhängig vom Reifendurchmesser und de r 
Spurwe ite. Sie ist proportional zur Fahrgeschwindigkeit und 
steigt mit der Wurzel aus der Hindernishöhe an. So wird 
zum Beispiel eine m Schlepper (B i I d 4) mit der Fahrge­
schwindigkeit von 10 km/h und de r Spurwe ite von 1,50 m 
durch ein e n 5 cm hohe n Ste in eine Drehgeschwindigkeit von 
0,32 IlIsJ, durch ein 15 cm hohes Hindernis eine Dreh­
geschwindigke it von 0,58 [lIsl erteilt. In eine m sehr un­
günstige n Fall erhält de r Schl e pper eine Drehen e rgie, die 
ihn von der Ebe ne aus zum Kippen bringen kann. Di e se 
zum Kippen notwendige Drehgeschwindigkeit (B i I d 5) 
lä ßt sich in Abhängigkeit der Hangneigung errechnen. Sie 
ist vom Schleppergewicht we nig beei nflußt, hängt abe r sehr 
stark von der Spurweite und der Schwerpunktshöhe a b. So 
kippt ein Schl e pper mit 1,25 m Spurwe ite mit Starrachsen 
bei 43 ", mit e iner Pe ndelachs e bei 35 ' , durch das Ube r­
fahren eines 10 cm hohen Hinde rnisses mit 10 km/ h bere its 
an eine m /-lang von 24 P , mit 15 km/h schon bei ein e r /-lang­
ne igung von 19,5 ". Er würde aus der horizontal e n Ebene 
umkippen , wenn er durch das Uberfa hren di e ses Hindernis ­
ses e in lIJk von 1,8 [I /sJ erhi e lte. 

3. Fall!jeometrie eines umstürzenden Schleppers 

Der zur linken Seite kippende Schleppe r hebt zuerst mit 
de m rechten Hinterrad vom Bode n ab und dreht sich zu­
nächst um eine Achse, die vom Aufstandspunkt d es link e n 
Hinterrades zum Drehpunkt der Pendel-Vorderachse geht. 
De r Schwerpunkt senkt sich in der Kippste llung dadurch 
kaum; er v e rschiebt sich lediglich zur Kippse ite hin, so daß 
sich durch eine Pende l-Vorde rachs e zwar d e r Kippwinkel 
ändert, die kinetische Energie und damit di e Aufprallge­
schwindigkeit a ber fast gleich bleibt. Nach einer Drehung 
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Bild 4: Durch Bodenunebenheiten verursachle Drehgeschwindigkeit eines 
Sdtleppers in Abhängigkeit von der Hindernishöhe, der Fahrgeschwindig­

keit und der Spurweite 
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von etw a 15 n bis zum Anschlagpunkt der Pe ndelachse kipp t 
der Schle pper um eine Längsachs e durch den Bodenberüh­
rungspunkt des Hinte r- und Vorderrades. Er schlägt nach 
einer Drehung von etwa 90 ' mit den Rädern und dem hinte­
ren Kotflüge l auf d e n Boden auf und dreht we i ter um die 
Längsachse, bis er mit dem Schutzbügel aufschlägt. Darauf­
hin dre ht er sich etwas um di e Schlepperhochachse, so daß 
der se itlich zurückgesetzte Kühl e r auf de n Bode n auftriffi . 
Nun rollt der Schlepper mit den Rä dern nach oben über d e n 
Schutzbügel und über den Kühler gl e ichsam als .. rechte ckig ::: 
Pyramide" ab, bis er nach e iner Dre hung von 270 0 mit dem 
re ch ten Hinterrad parallel zur Bodenoberfläch e aufschlägt. 
Bis hierhin kann man von .. Abrollen" sprechen, die auf de n 
Boden auftreffe nden Teile springen nicht zurück. Die dabei 
auftrete nden Stöße sind demnach mehr plastische Stöße. 

Nach dem Auftre ff e n mit dem rechten Hinterrad springt d e r 
Schlepper hoch, wobei der Kühler e benfalls mithochgerissen 
wird. Nach e iner weiteren Drehung von 90 ", diesmal durch 
di e Luft, kommt der Schleppe r nach 360 0 seit Kippbeginn 
wieder auf die Räde r, und de r Ablauf könnte wie am An­
fang beginn e n. 

Jeder Aufprall mit den Reifen a ber ist so elastisch, daß der 
Schleppe r ab hi e r eine .. Flugbahn" beschreibt. De r Dre h­
winkel eines 2000 kp sdlwe ren Schleppers um seine Längs­
achse (B i I d 6) steigt in Abhängigkeit der Zeit zuniichst 
la ngsam, d a nn schn e ller an, bis er nach 1,75 Sekunden durch 
d e n ersten Aufprall und damit durch einen Stoß wied e r fla­
ch e r ansteigt. Nach 2,7 Sekunden hat sich der Schleppe r um 
180 0 ge dreht. Nach 3,2 Sekunden schlägt er nach einer Dre­
hung um 270 " mit de n Rädern auf und kommt nach 360 °, 
in insgesa mt 4 Sekunden, wieder in die Anfangslage. 

4. Geschwindigkeiten und Energien 

Be i der Berechnung der Energ ie n und Drehgeschwindig~ e it.en 

wird davon ausgegangen, daß der se itlich umstürze nde 
Schleppe r anfangs im labilen Gleichgewicht st.eht (B i I d 7). 
Die Aufgabe wird zunä chst als .. ebenes Problem" ohne Be ­
rücksichtigung e ine r Pende l-Vord e rachse gelöst. Danach ist 
die Fallhöhe H bis zum Auftreffen des Kotflügels auf den 
Han g beka nnt, woraus sich die A llfschlaggeschwindigkeit 
(0)\ 1 errechnen läßt. Ein plastische r Stoß beim Aufschlag 
bewirkt eine Drehimplllsänderung und eine Geschwindig­
keitsreduzierung auf 0) 1:11' Die Dre hgeschwindigk ei t steigt beim 
\l\Ieite rrollen wieder an, bis de r Schlepper mit ("1:1 mit dem 
Verdeck auf den Bode n aufschlägt. Auf das Ve rdeck wirkt 
wieder e in Stoß. Uber die in den Boden gedrückte Verdeck­
kante stei gt de r Schleppe r etwas an, bis der Schwerpunkt 
über di eser Kante ist (zw e ites la biles Gleichgewicht). Aus 
eie r Drehgeschwindigkeit (",.,'"d in dieser Stellung läßt sidl 
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ßild 5: Zum Kippen nolwendige Drehgeschwlndigkeil und dynamischer 
Kippwinkel in Abhängigkeit von der Hangnelgung 
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Bild 6: Drehwinkel eines seitlich umstürzenden Schleppers In Abhiinl,i!J­
keil der Zell 

Bild 7: Schema eines seitlich umstürzenden Schleppers 
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Bild 8: WInkelgeschwindIgkeit, mit der ein Schlepper nach dem Stoß an 
der Verdeck kante wellerdreht, in AbhängigkeIl der Verdeckhöhe und der 

Verdeckbrelle 
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Bild 9: Schemallsche Darsiellung verschiedener MöglIchkellen, durch "Ab­
fangstangen" einen selllichen SdJ.lepperumslurz zu verhiildern 

ermitteln, ob der Schlepper schnell, langsam oder gar nicht 
wei terrol It. 

Die Geschwindigkeit, mit der ein bestimmter Schlepper nach 
dem Aufprall mit dem Verdeck auf den Boden weiterrollt, 
ist in Bi I d 8 in Abhängigkeit von der Verdeckhöhe und der 
-breite dargestellt. In diesem Fall ist ein Hang mit der Stei­
gung 1 : 2 und die Einsinkung der Verdeckecke C von 30 cm 
angenommen. Die Weiterrollgeschwindigkeit wird bei der 
Vergrößerung der Verdeckhöhe von 2,20 m bis 2,80 m immer 
geringer. Damit der Schlepper an diesem Hang liegenbleibt 
und nicht weiterrollt, müßte er mit einem 0,92 m breiten 
Umstürzbügel über 2,64 m hoch sein, mit einem 1,60 m brei­
ten Bügel dagegen nur 2,44 hoch sein. Dieses Ergebnis darf 
nicht verallgemeinert werden. Es gilt nur für die angege­
benen Schleppermaße und ist stark vom Trägheitsmoment, 
Lage des Schwerpunktes, dem Gewicht, der Spurweite, der 
KotOügelhöhe und der Bereifung abhängig. 

5_ Schutzeinrichtungen 

Bei den Schutzeinrichtungen muß man unterscheiden zwi­
schen denen, die das Umstürzen verhindern und denen, die 
bei einem Umsturz das Leben des Fahrers sichern. 

Zur Verhinderung eines Umsturzes dienen akustische Warn­
signale [3; 4J, die auf eine zu große Steigung und Dreh­
beschleunigung ansprechen. Da sie die menschliche Reak­
tionsfähigkeit benötigen, sind sie nicht so wirksam wie Aus­
legerarme. Diese fangen den Schlepper nach einer kurzen 
Drehung wieder ab. Nachteilig ist dabei, daß dadurch der 
Schlepper unhandlich und sperrig und damit für den Straßen­
verkehr unbrauchbar wird. 

Eine gangb.are Möglichkeit wären Auslegeranne, die nur bei 
gefährlicher Neigung ausfahren. Hierzu könnte ein Pendel 
dienen (B i I d 9), welches durch ein Gewicht beim Umsturz 
automatisch in SchutzsteIlung gebracht wird. Eine noch bes­
sere, sicherere Möglichkeit, den Umsturz zu verhindern, 
wäre vielleicht ein "Umsturz-Abstützarm", der mit Feder­
kraft bei zu großer Neigung in Arbeitspusilion gebracht 
wird. Er ließe sich leicht mit im Augenblick üblichen Schutz­
bügeln kombinieren und würde damit für Straßen und Hof­
verkehr günstige Abmessungen in Höhe und Breite mit der 
notwendigen Erhöhung der Sicherheit gegen Umsturz ver­
binden. In ähnlicher Weise könnte eine "Ausfahr-Abstütz­
stange" dienen. Nutwendig wäre bei diesen Konstruktionen 
allerdings, daß sie auf der Fahrt ohne Gefahr dbsolut nie h t 
auslösen. 

Eine Methode, mit einem Kreisel plötzliche Drehbeschleuni­
gungen anzuzeigen [5]. wäre natürlich theoretisch richtig, 
aber zu teuer und störanfällig . Vielleicht könnte man die 
Einfachheit der akustischen Anzeige der gefährlichen Haflg­
neigung mit folgender mechanischen Anzeige der Uneben­
heiten und der Drehbeschleunigung koppeln und damit dem 
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Fahrer zum Beispiel durch die Hupe ein Warnsignal geben 
(B i I d 10). Ein durch eine Biegefeder parallel zur Hinter­
achse gehaltenes Gewicht wird von einem Rahmen, der pen­
delnd aufgehängt ist, umspannt. Das Gewicht ist mit einem 
Strompol, der Rahmen mit dem anderen verbunden . Neigt 
sich der Schlepper ohne Fahrt, so neigt sich auch das mit 
dem Gehäuse verbundene Gewicht, und das immer vertikal 
nach unten hängende Pendel kommt mit dem Gewicht in 
Berührung, was den Kontakt schließt und die Hupe kurz vor 
dem statischen Kippwinkel ertönen läßt. Bei einer nicht so 
starken Neigung wird der Kontakt ebenfalls geschlossen, 
wenn das Gewicht infolge von mehr oder weniger schnell 
überfahre nen Bodenunebenheiten zu Schwingungen angeregt 
wird. Die einzelnen Elemente müßten geeicht und an den 
Schlepper angepaßt werden. Eine derartige einfache Ein­
richtung würde aber ebenfalls nur eine Warnung geben. 

Für den Schutz des Fahrers während eines Umsturzes wur­
den Schutzbügel und -kabinen entwickelt, die in Deutschland 
an jeden ab I. \. 1970 neu zugelassenen Schlepper ange­
bracht werden müssen. In den meisten Fällen werden zwei 
Uberrollbüge l am Kotflügel befestigt. Nachdem die Kotflügel 
urspünglich nicht so stark gebaut sind, müssen sie verstärkt 
werden. Dazu werden zum Beispie l zwei Streben von der 
Befestigungsstelle mit dem Schutzbügel innerhalb des Kot­
flügels bis zum Achstrichter heruntergezogen und mit einer 
Platte verschweißt, die am Achstrichter angeschraubt ist. Da 
die Befestigungsschrauben aus dem Gußgehäuse leicht aus­
reißen, ist es sicherer, die Befestigungsplatte mit einer den 
Achstrichter umfassenden Klammer zusätzlich zu halten . 

Rohre für den Schutzbügel haben den Vorteil, daß sie 
leicht und stabil bauen und große Widerstandsmomente 
aufweisen. Wenn sie geknickt sind, ist allerdings kein e 
Festigkeit mehr gegeben. Das Widerstandsmoment von Voll­
querschnitten bleibt auch nach einer plastischen Deformation 
noch groß. Allerdings sind Vollquerschnitte schwerer. Damit 
der Bügel oben mehr deformiert wird als unten, ist es not­
wendig, daß das Widerstandsmoment von oben nach unten 
nicht nur linear, wie das Biegemoment, sondern nach unten 
hin etwas mehr als linear zunimmt. Ein sich über die Höhe 
ändernder Querschnitt ist allerdings teurer. 

Gegen das Herausschleudern sind schon Wetterverdecke 
oder aber seitliche Gitter nützlich. In Amerika ist zusätzlich 
ein Sicherheitsgurt Vorschrift. 

-~ 

ßild 10: Akustisch-mechanische Wiuneinrlchtung fUr Fahrten 11m Hiln!J 
(Schema) 
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Bild 11: Pendelschlag-Tesl 

Zukünftige Fahrerkabinen, die gegen den Schlepperrumpf 
abgefedert sind, könnten so konstruiert werden, daß sie sich 
beim Umsturz lösen, allerdings de r Sicherheit wegen erst 
nach einer halben Uberrollung, so daß der Schlepper "da­
vonrollt" . 

Die konstruktiv gute Lösung muß ein Kompromiß sein. Ein 
steifer Aufbau verursacht sehr große Kräfte auch in den 
Verbindungsstellen, dringt tiefer in den Boden ein und ver­
nichtet damit Energie im Boden. Das Weiterrollen wird da­
durch, daß kein Hebelarm verkürzt wird, mehr verhindert, 
durch die große Einsinkung in den Boden aber wieder be­
günstigt. Ein weicher Aufbau hat kleinere Kräfte in den 
VerbindungsteiIen und vernichtet mehr Energie im Rahmen. 
Das und die geringere Einsinkung in den Boden vermindern 
die W e iterrollgeschwindigkeit. Es besteht aber dabei die 
Gefahr, daß der Freiraum für den Fahrer nicht mehr gewähr­
leiste t ist. Das Verhalten der einzelnen Faktoren für sich 
kann berechnet werden , die quantitative Bestimmung der 
Wechselwirkung zwischen Boden, Art des Aufbaues und 
Weiterrollvermögen kann nur aus gezielten Versuchen ge­
schehen . 

6_ Prüfmethoden und staatliche Bestimmungen 

Die wichtigsten Prüfmethode n und Bestimmungen sind von 
fünf Gremien teils unterschiedlich erarbeitet. Es sind dies: 
Das staatliche schwedische Testinstitut (MODERC) [6]. die 
OECD 17J, die ASAE-Normung (USA) [8; 9]. die landWIrt­
schaftlichen Berufsgenossenschaften (in den einzelnen Län­
dern) [10J und die [SO (International Standard Organisation) 
[111· 

Geprüft wird der Schutzrahmen von der Seite, von vorne 
und hinten und von oben. Bei den Prüfmethoden haben sich 
dre i Rich tungen herauskristallisiert (hier soll nur die Prü­
fung gegen den seitlichen Umsturz betrachtet werden): 

a) der Umsturz-Test, 

b) der Pendelschlag-Test und 

c) die statische Druckprüfung . 
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a) Der Umsturz-Test, die älteste wirklich.keitsnaheste Prü­
fung, wird bei allen Gre mi e n verwende t (bei der ISO noch 
ungewiß) . Als Prüfung ist vo rgeschrieben: 

Bei der OECD: (gegen Weiterrollen, Fahrgeschwindigkeit 
9,5 km/ h, Hang 18,4 ~ , von einer Rampe aus w" = 0,2 [I/si 
(1967, im Jahr 1970 nicht mehr genau definiert); 

ASAE: (gegen Weiterrollen) Fahrgeschwindigkeit 16 km/ h, 
Hang 22 0 

••• 24 ", Rampe w" = 0,176 (I /s J (1968). Nach der 
neues te n Fassung von 1970 ist der Hang und di e Stellung 
Rampe nicht für alle Spurwe ite n gleich; 

Berufsgenosse nschaft in Deutschland: Fahrgesch windigkeit 
o km/ h, Hang 22 0 gegen Weite rrollen, und 26,6 " für ein 
Weiterrollen (di eser Weiterroll-Test kann durch den OECD­
Pendelschlag-Test ersetzt werden; bei der ISO ist die Auf­
nahme eines Uberschlagtestes noch unbestimmt). 

b) De r Pendelschlag-Tes t (B i 1 d 1 1) wurd e im schwedi­
schen landwirtschaftliche n Testinstut von MOBERG seit 
1959 entwick e lt und eingeführt. Ein 2000 kp schw e res Pen­
delgewicht schlägt aus verschiede ne r Höhe ge ge n den 
Schle pperaufbau. Di e OECD, das schwedische Institut und di e 
ASAE von 1968 haben die gleichen Bedingungen: Pendel ­
höhe H = 125 + 0,15 . G [mm]. die ASAE-Normung er­
leichtert diesen Test zu H = 125 + 0,107 . G [mmJ im Jahre 
1970. Dabe i ist G das Schleppergewicht, in kp einzusetzen . 

c) Eine statische Druckprüfung für seitliche I3e lastung wird 
nur von der ASAE-Normung angewandt. 

7. Zusammenfassung 

Zunächst wird die Zahl und die Art der tödlichen Unfälle 
aufgeze igt. Der statische Kippwinkel wird für Schlepper mit 
vier starren Rädern und für solche mit einer Pendelvorder­
achse errechnet. Dann wird aufgezeigt, wie Bodenuneben­
heiten und Fahrgeschwindigke it den Kippwinkel bee influs-

sen. Die bei dem seitlichen Umslurzvorgang auftretenden 
Stöße sind bei de r ersten Uberrollung mehr plastische, vom 
zweiten Uberschlag an aber elastisch e Stöße. Die Aufgabe, 
Drehgeschwindigke ite n bei m Umstürzen zu errechnen, wird 
als e be nes Problem gelöst. Die Weite rrollgeschwindigkeit 
eines Schleppers ist in Abhängigkeit der Ve rdeckhöhe und 
-breite dargeste llt. Es werden das Umstürze n verhindernde 
Elemente, wi e akustische Warnsignale und ausfa hrbare Ab­
fangarme, sowie für einen Umsturzschutz entwicke lten 
Schutzbügel diskuti e rt. Schließlich we rden die staatlichen 
Siche rheitsbestimmungen und einschlägige n Prüfmethoden 
wie Umsturz-Test, Pendelschlag-Test und statischer Druck­
test erö rtert. 
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Juristische Informationen aus dem Computer 

Die Arbeiten an der vom Bundesministerium der Justiz seit 
dem Jahre 1967 geplanten Entwicklung und Einrichtung 
e ines juristischen Informationssystems können jetzt auf­
genommen we rden. Das ist das Ergebnis einer vertraglichen 
Vereinbarung zwischen dem Bundesminis terium der Justiz, 
der Gesellschaft für Mathematik und Datenverarbeitung 
Birlinghoven (GMD) und einem Frankfurter Beratungsunter­
nehmen. 

In den Verträgen, die am 14. Sept. 1970 unterzeichnet wur­
den, ist vorgesehen, daß die Entwicklung einer juristischen 
Datenbank in Teamarbeit durchgeführt wird . Zunächst sollen 
in einer ersten Phase die Grundlagen für das juristische 
Informationszentrum geschaffen werden . Mit der Arbeit wurde 
am 15. September in den Instituten der GMD in Birling­
hoven begonnen . Die jetz t in Angriff genommene Entwick­
lung trägt dem Umstand Rechnung, daß im Bereich des 
Rechts ebenso wie in anderen Wissensgebieten die ohnehin 
schon seit langem vorhandene Informationsfülle in jüngster 
Zeit sprunghaft zugenommen hat. 

Die herkömmlichen Dokumentationsmittel wie Gesetzes­
sammlungen, Nachschlagwerke und Karteien reichen nicht 
mehr aus, um die Informationsflut zu bewältigen. Das an­
haltende Ansteigen der Zahl juristischer Informationen führt 
unter diesen Umständen zu wachsender Rechtsun s icherheit. 
Das geplante juristische Informationssystem auf der Basis 
elektronischer Datenverarbeitung, für das das Bundesmini-
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sterium der Justiz federführend ist, soli ein Teil des von 
der Bundesregierung vorgesehenen Bundesdatenbanksystems 
we rden, das daneben aus weiteren Subsystemen, darunter 
einer Datenbank für politische Informationen, einer Daten­
bank für statistische Informationen, e inem integrierten 
System für das Haushalts-, Kassen- und Rechnungswesen 
sowie ei ne m Dokumentationssystem für Parlamentsmateria­
lien beste hen soll. 

Im ersten Abschnitt der dreiphasigen Entwicklung eines 
juristischen Informationssystems werden die Informations­
bedürfnisse der in Frage kommenden Benutzer untersucht, 
die im Ausland bereits vorhandenen juristischen Informa­
tionssysteme verglichen, die an das juristische Informations­
system der Bundesregierung zu stellenden Anforderungen 
erarbeitet und ein grober Entwurf für ein neues System 
entwickelt. 

In der sich anschließenden zweiten Phase sol1 ein detaillier­
ter Entwurf eines neuen Informationssystems konzipiert oder, 
falls ein vorhandenes System mit Anderungen übernommen 
werden soll, ein entsprechender Entwurf für die durch zu­
führend en Anderungen erstellt werden. 

Die dritte Phase wird entwede r die Entwicklung, Program­
mierung und Dokumentation des neuen Systems od e r die 
Abänderung eines bestehenden umfassen . Ferner schließt 
sie die Anschaffung der Rechenanlage, Aufnahme der Daten 
und Inbetriebnahme des Systems ein. 
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