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Mehr Partnerschaft

Motorradfahren boomt ungemein. Laut dem
»Report 2010 des européischen Motorrad-
hersteller-Verbandes ACEM (Association des
Constructeurs Européens de Motocycles) ist
der Bestand an Motorradern zwischen 2001
und 2008 EU-weit von 16 auf tiber 22 Millio-
nen Stiick gestiegen. Das ist ein Zuwachs von
sage und schreibe rund 38 Prozent. Nimmt
man alle motorisierten Zweirider zusammen,
waren 2008 rund 33 Millionen Fahrzeuge
zugelassen.

Gleichzeitig sind Motorrader aber auch das
mit Abstand gefahrlichste Verkehrsmittel. Fiir
das Jahr 2008 weist die europdische Unfall-
datenbank CARE (Community database on
road accidents) 5.126 tdlich verungliickte
Motorradfahrer aus (EU-24). Bezogen auf
die insgesamt 37.234 Verkehrstoten in diesen
24 Staaten entspricht das einem Anteil von
rund 14 Prozent. Wenn man bedenkt, dass
motorisierte Zweirdder laut CARE insgesamt
nur einen Anteil von zwei Prozent an allen
Verkehrsteilnehmern ausmachen (Erhebung
fiir das Jahr 2006), sind die genannten 14 Pro-
zent ein sehr hoher Anteil. Dies unterstreicht,
welches Gefahrenpotenzial fir Motorrad-
fahrer auf Europas Straflen besteht. Genau aus
diesem Grund widmet sich DEKRA in seinem
Verkehrssicherheitsreport 2010 dieser Fahr-
zeugkategorie.

Uberhaupt haben Motorrider bei DEKRA
seit vielen Jahren einen hohen Stellenwert. Ob
Hauptuntersuchungen, Unfallanalysen, Crash-
tests oder die Beteiligung bei zahlreichen
nationalen wie internationalen Projekten:
DEKRA engagiert sich auf vielfiltige Weise fiir
die Verkehrssicherheit von Motorradfahrern.

ist notwendig

Im Fokus steht dabei neben Alleinunfillen
auch stets der hiufigste Kollisionsgegner von
Motorrddern: der Pkw. Wie eine von DEKRA
gerade ver6ffentlichte Umfrage unter 1.500
Autofahrern und Bikern zeigt, ist das Mit-
einander dieser beiden Zielgruppen durchaus
verbesserungsfihig. Drei von vier Motorrad-
fahrern fordern danach von den Autofahrern
mehr Riicksicht auf Biker. Umgekehrt verlangt
jeder zweite Nicht-Biker von den Motor-
radfahrern mehr Riicksicht auf die anderen
Verkehrsteilnehmer. 40 Prozent der Befrag-
ten vertreten sogar die Meinung, dass sich
Motorradfahrer und Autofahrer oft nicht wie
Partner, sondern wie Gegner verhalten.

Der Befragung zufolge teilen immerhin
69 Prozent der Autofahrer den verbreiteten
Vorwurf, Motorradfahrer wiirden haufig ge-
fahrlich fahren. Erstaunlicherweise gibt ihnen
darin jeder zweite Motorradfahrer recht. Be-
ziiglich der Frage, wie man das Motorradfah-
ren sicherer machen konnte, sprachen sich 61
Prozent aller Befragten fiir ein regelmafiges
Fahrsicherheitstraining fiir Motorradfahrer
aus, 56 Prozent befiirworten eine auffilligere
Kleidung der Biker und 54 Prozent sind dafiir,
Motorradfahrern Mindestkriterien fiir die
Schutzkleidung vorzuschreiben. Jeder zweite
Befragte sieht auflerdem einen Sicherheitsge-
winn darin, neue Motorrdder serienmaflig mit
einem Anti-Blockier-System auszustatten.

Die passive und aktive Sicherheit von
Motorrddern nimmt auch im vorliegenden
Report — untermauert durch bemerkenswerte
Zahlen - den gréfiten Raum ein. Doch soll die
Publikation weit mehr sein als eine Ansamm-
lung von Fakten tiber den Ist-Zustand. In

S

Dipl-Ing. Clemens Klinke, Mitglied des Vorstands
der DEKRA AG, Leiter der Business Unit

DEKRA Automotive sowie Vorsitzender der
Geschaftsfishrung DEKRA Automobil GmbH

Sachen Verkehrssicherheit von Motorrddern
sind Politik, Verkehrsexperten, Hersteller,
wissenschaftliche Institutionen und Ver-
béande gleichermafien gefragt. Fiir sie soll die
vorliegende Publikation Denkanstof3e liefern
und Ratgeber sein. Dariiber hinaus gibt der
Report jedem Motorradfahrer Empfehlungen
an die Hand, wie durch eigenverantwortli-
ches Handeln aktiv dazu beigetragen werden
kann, die Zahl von Unfillen mit Toten und
Verletzten weiter zu senken.
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HINWEIS
Der vorliegende Report befasst sich mit der Verkehrssicherheit von Motor-
radem. Das in Deutschland fir die Bestandsstatistik zusténdige Kraftfahrt-
Bundesamt verwendet hierfir den Begriff ,Kraftréider” Hierzu z&hlen tber
98 Prozent zweirddrige Kfz (Motorréder und Roller) mit amtlichem Kenn-
zeichen einschlieBlich der so genannten Leichtkraftréider bis 125 cm®
Hubraum.

Der Rest sind dreiradrige Kfz und leichte vierradrige Kfz mit amilichem
Kennzeichen. Das fir die Unfallstatistik zusténdige Statistische Bundesamt
verwendet fir diese Fahrzeuggruppe den Begriff ,Motorréider mit amt-
lichem Kennzeichen" Die zugehérige Fahrerlaubnis wird als Klasse Al (fur
Leichtkraftréider) beziehungsweise A (fir Kraftréder und Roller) bezeichnet.

Nicht befrachtet werden die motorisierten Zweirdder mit Versicherungs-
kennzeichen (Mofas, Mopeds, Mokicks, leichte drei- und vierradrige
Kfz und Krankenfahrstihle). Diese Fahrzeuge kénnen bereits mit einer
Fahrerlaubnis der Klasse M oder sogar ohne besondere Fahrerlaubnis
gefahren werden.

Im internationalen Sprachgebrauch werden die im vorliegenden Bericht
behandelten Fahrzeuge als ,Motorcycles and Scooter” bezeichnet. Hier
ist ebenfalls zu beachten, dass unter dem Oberbegriff ,Powered Two-
Wheelers” auch die kleineren ,Mopeds" angesiedel sind.
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Einleitung

Hoher Spafdfaktor - aber auch hohes Risiko

Motorradfahren war schon immer faszinierend. Keine andere Art der motorisierten Fortbewegung vermittelt dem Fahrer ein vergleichbares
Gefiihl von Dynamik, Agilitét und Freiheit. Von Anfang an wurde die besondere Faszination des Motorradfahrens aber auch von einem

erhshten Risiko schwerer Unfélle begleitet. Dazu kommt, dass Motorréder - trotz aller positiven Entwicklungen insbesondere in den letzten
Jahren - systembedingt nicht die gleiche aktive und passive Sicherheit bieten kénnen wie Pkw.

Auch wenn die Wirtschafts- und Finanz-
krise im Jahr 2009 die Motorradindustrie
ebenso wenig verschont hat wie alle an-
deren Fahrzeughersteller: Die Faszination
des Motorrads ist ungebrochen. Laut dem
»Report 2010 des européischen Motorrad-
hersteller-Verbandes ACEM (Association
des Constructeurs Européens de Moto-
cycles) waren im Jahr 2008 in Europa iiber
33 Millionen motorisierte Zweirader im
Einsatz. Bis zum Jahr 2020 erwartet die
ACEM einen Anstieg auf 35 bis 37 Mil-
lionen. Motorisierte Zweirdder sind dabei
Motorriader, Motorroller (Scooter) und
Mopeds. Von den insgesamt 33,7 Millio-
nen motorisierten Zweirddern machten

Motorrdader mit 22,2 Millionen etwa 66
Prozent aus. Gegeniiber dem Jahr 2001 mit
etwa 16 Millionen Motorriadern bedeutet
das einen Anstieg von fast 40 Prozent. Die
EU-Léander mit den meisten zugelassenen
Motorradern zum 1. Januar 2009 waren
Italien (5,9 Millionen), Deutschland (3,7
Millionen), Spanien (2,5 Millionen) und
Frankreich (1,4 Millionen).

Was Deutschland anbelangt, hatten an
allen zugelassenen Motorradern Maschi-
nen mit einer Hubraumgrof3e zwischen
500 und 749 cm® mit 27,5 Prozent den
grofiten Anteil. Die grofleren Hubraum-
klassen hatten zusammen einen Anteil von
32,6 Prozent (Schaubild 1). Interessant ist

auch die Beobachtung, dass sich in den
letzten 20 Jahren das Durchschnittsalter
aller zugelassenen Motorrader stirker nach
oben entwickelte als das der Pkw. Lag 1990
das Durchschnittsalter bei den Motorréa-
dern bei knapp unter acht Jahren und das
der Pkw bei etwas mehr als sechs Jahren,
war 2009 bei den zugelassenen Motor-
radern ein Durchschnittsalter von knapp
iiber 13 Jahren zu verzeichnen, bei Pkw
dagegen ,,nur“ von knapp iiber acht Jahren.
Diese Zahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes
spiegeln sich auch in den von DEKRA vor-
genommenen Hauptuntersuchungen dieser
beiden Fahrzeugkategorien wider (Schau-
bilder 2 und 3).
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Motorrader werden zumindest in den

nordlichen und mittleren Lindern der EU Bestand der zweirédrigen Kfz in Deutschland
ganz anders genutzt als Pkw und stellen

dort im Wesentlichen ein ,,SpafSobjekt® fiir Anteile nach Hubraum 0,5 %

die Freizeit dar. In den ersten Jahren nach in Prozent

174 %

ihrer Anschaffung werden Motorrader
meist viel gefahren. Mit zunehmendem
Alter nimmt nicht nur die Anzahl der
Fahrzeuge ab, sondern auch die jahrli-
che Laufleistung. Altere Motorrider, die
nicht aufler Betrieb gesetzt werden, gehen
allmahlich in den Status Liebhaberfahr-
zeug/Oldtimer iiber, die nur noch wenig
bewegt, aber meist gut gepflegt werden. 15,2 %
Dies gilt freilich nicht fiir die Kraftrader,
die mit FE Klasse A1 bereits ab 16 Jahren
gefahren werden diirfen. Vor allem Schiiler
und Lehrlinge nutzen diese Fahrzeuge als
einzige Moglichkeit, aktiv am motorisierten
Individualverkehr teilzunehmen. Das tun
sie zu jeder Jahreszeit und bei jedem Wet-
ter, vor allem in landlichen Gebieten ohne
OPNV als ,echte” Alternative. Auch ab 18

8,1 %

9,7 %

Jahren fahren diejenigen, die sich keinen 27.5% Hubraum in cm3
Pkw leisten konnen (oder wollen), noch o
100 % = 3.560.060 ; ;
sehr haufig téglich mit dem Motorrad. S M bis 125 750 bis 999
Ob in der Freizeit oder aus beruflichen 3.560.060 zv.velrodrlge“Kf; . 126 bis 249 . 1.000 und mehr

Griinden: Wer mit dem Motorrad unter- +88.952 Ie'c.hrfe errr"dr'ge Kfz 250 bis 499 unbekannt
wegs ist, geht immer auch ein vergleichs + 9.578 dreirtidrige Kiz

’ ) = 3.658.590 Kraftrader W 500 bis 749

weise hohes Unfallrisiko ein. So ist in
der EU das fahrleistungsbezogene Risiko,
bei einem Verkehrsunfall ums Leben zu

Quelle: KBA (Kraftfahrt-Bundesamt). Stand 1. Januar 2009

Bessere Ausnutzung
des Verkehrsraums

Das motorisierte Zweirad benstigt im bewegten
wie im ruhenden Verkehr weniger Platz als ein
Pkw. Es ist - wie auch der Pkw - in der Regel
mif einer Person besetzt. Damit leistet das motori-
sierte Zweirad bei gleicher Transportleistung im
Individualverkehr einen Beitrag zur besseren Nut- [
zung des immer knapper gewordenen Verkehrs-
raums. Tats@chlich kénnte in Stédten wie Paris
oder Rom der Individualverkehr ohne motorisier-
te Zweiréider Gberhaupt nicht mehr funktionieren.
Nicht vergessen werden darf auBerdem, dass
ein Motorrad aufgrund seiner geringeren Masse
weniger Kraftstoff verbraucht als ein Pkw.
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kommen, fiir Motorradfahrer 18-mal
hoher als fiir andere Verkehrsteilnehmer.
Die Erfahrung zeigt auflerdem: Wenn

es zu einem Unfall kommt, sind die
Verletzungen héufig schwer oder sogar
lebensgefihrlich. Das liegt unter anderem
daran, dass Motorrdadern eine schiitzen-

de Fahrgastzelle fehlt. Die Aufprallkrifte
wirken bei einem Unfall somit direkt auf
den Fahrer. Auch was die fahrdynamische
Stabilitdt anbelangt, konnen Motorrader
- zum Beispiel bei schlechten Fahrbahn-
bedingungen - sehr viel schneller an ihre
Grenzen kommen als etwa ein Pkw.

Nutzungsverhalten von Motorrédern in Deutschland
Durchschnitiliche Laufleistung pro Jahr (Datenbasis 2007,/2008)

Nichtfahrer: unter 100 km M Hobbyfahrer:1.000 -5.000 km
Wenigfahrer: 100-500 km M Vielfahrer: iber 5.000 km
I Gelegenheitsfahrer: 500 -1.000 km
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Anteil in Prozent

N
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Zulassungsjahr

Quelle: DEKRA

Entwicklung des Durchschnittsalters von Kraftrédern und Pkw
im zugelassenen Bestand in Deutschland von 1990 bis 2009
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bis 1999: Bestand am 1. Juli, ab 2001: Bestand am 1. Januar
ab 1. Januar 2008: Nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne voribergehende Stilllegungen/AuBer-
befriebsetzungen

SICHERHEITS-MOTORRADER
ALS SICHERHEITSZELLEN-VEHIKEL2

Als Ende der 1960er-Jahre die mobilen Ge-
sellschaften in Europa, USA und Japan den
so genannten ,,Blutzoll“ des motorisierten
Straflenverkehrs nicht mehr linger akzep-
tieren wollten, begannen umfangreiche
Forschungs- und Entwicklungsprogramme
zur Verbesserung der Fahrzeug- und Ver-
kehrssicherheit. Die dlteren Generationen
erinnern sich heute noch an die ,,US-Aus-
fithrungen® von Pkw aus den 1970er-Jahren
mit Ziehharmonika-artigen seitlichen
Verkleidungen im Bereich hinter der vor-
deren Stofistange, jetzt Stof3finger genannt.
Dies waren erste Serien-Umsetzungen von
Erkenntnissen zur Verbesserung der In-
sassen-Sicherheit, die zuvor bei Crashtests
mit ,,Experimentier-Sicherheitsfahrzeugen*
erarbeitet worden waren. Auch im Motor-
radbereich begannen damals entsprechende
Forschungen zur Verbesserung der passi-
ven Sicherheit fiir die Aufsassen.

Zu den interessanten Fundstellen weiter
zuriickliegender historischer Ausfithrungen
zur Entwicklung der Motorradsicherheit
gehort der Tagungsband des 2. Internatio-
nalen Automobil-Sicherheitskongresses,
der im Juli 1973 in San Francisco stattfand.
Dabei ist auch der Tlemen bereich ,,Motor-
rader und Freizeitfahrzeuge behandelt
worden. Es wurde dariiber berichtet, dass
im Mirz 1972 die US-amerikanische Ver-
kehrssicherheitsbehorde NHTSA (National
Highway Traffic Safety Administration)
beim Japanischen Fahrzeugherstellerver-
band JAMA (Japan Automobile Manufac-
turing Association) wegen der internatio-
nalen Zusammenarbeit im Rahmen eines
experimentellen Sicherheitsmotorrad-Pro-
jektes angefragt hatte.

Darauthin war eine Arbeitsgruppe ge-
griindet worden, die sich umfassend mit
der Thematik auseinandersetzte. Hierbei
erkannte man einen groflen Handlungsbe-
darf und es wurde der Wille der Motorrad-
industrie bekundet, diesem zu entsprechen.
Zu den grundlegenden Erkenntnissen

Quelle: KBA
gehorte jedoch auch, dass es unmaoglich
1980 1983
Hydraulisches Motorrad mit liegendem, léngs
Anti-Dive-System eingebautem Reihenvierzylin-
{Japan) dermotor, Benzineinspritzung
und infegrierten Beinschitzern
(BMW K 100); war auch Basis
von Sicherheitsmotorrad-Studien
(HUK-Verband, DEKRA)
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sein wiirde, die Erkenntnisse, die seinerzeit
bereits bei der Entwicklung von Sicherheits-
Personenkraftwagen vor allem im Bereich
der passiven Sicherheit gewonnen worden
waren, auf das entsprechende Konzept eines
Sicherheitsmotorrades zu tibertragen. Doichi
Aoki von JAMA brachte es auf den Punkt:
,Wiirde man dies tun, mutierte das Motorrad
zu einem Gefihrt, das man nicht mehr als
Motorrad bezeichnen kénne.“

Dieser Zielkonflikt ist heute noch so ak-
tuell wie damals. Das Motorrad ist ein Fort-
bewegungsmittel mit hohem Individualisie-
rungsgrad. Hier gibt es vom ,,Easy Rider,

Eigenschaften des bevorzugten Motorrad-
Typs verandern, werden hier oft skeptisch

betrachtet oder sogar radikal abgelehnt.
Den ,,klassischen® Motorradfahrer

schiitzt, wie bereits erwahnt, keine um-

gebende Karosserie mit Insassenzelle,

Riickhaltesystemen und Polsterungen. In

der Unfallforschung gehort er damit zur

Gruppe der so genannten ,,ungeschiitzten

Verkehrsteilnehmer® - ebenso wie Fuf3-

ginger und Fahrradfahrer. Dass dennoch

enorme Fortschritte bei der Verbesse-
rung der Sicherheit der Motorradfahrer
erreicht werden konnten, liegt vor allem

Jan Miicke,
Rirlamentarischer
Staatssekretdr beim
Bundesminister fir
Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

,Besonders auf LandstraPen verunglicken
noch immer zu viele Motorradfahrer. In
70 Prozent dieser Unfalle ist iberhohte
Geschwindigkeit im Spiel, fast 80 Prozent
ereignen sich in Kurven. Mit Unferstitzung
des Internets, Aktionen des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates oder der ,German
Safety Tour", die unter der Schirmherr-
schaft von Bundesminister Ramsauer steht,
setzen wir uns weiter mit aller Kraft fur
mehr Sicherheit beim Motorradfahren ein.
Speziell am Frihlingsanfang férdert das
Bundesverkehrsministerium Sicherheitsak-
tionen, weist aber auch auf Geféhrdungen
zu Beginn der ,dunklen Jahreszeit” hin.
Dazu haben wir uns iber Jahre an Sicher-
heitstrainings fur Zweiradfahrer finanziell
beteiligt, bis sie am Markt efabliert waren.
Dass Motorradfahrer mit Licht unterwegs
sind und somit gut im Verkehr erkannt
werden, ist fur ihre Sicherheit besonders
wichtig. Deshalb lehne ich eine Tagfahr-
licht-Pflicht fur Pkw und Lkw entschieden
ab. Sie wirde dazu fihren, dass Motor-
réder nicht mehr auffallen und schnell
Ubersehen werden. Das Bundesverkehrs-
ministerium begrift nicht nur technische
Entwicklungen wie ABS fir Motorréder.
StraBenschilder mit scharfen Kanten ver-
ursachen Jahr fur Jahr vermeidbare Todes-

der nicht wirklich etwas anderes als einen
Chopper fahren will, bis zum extrem sport-
lich orientierten Motorradfahrer, fiir den

an Verbesserungen der aktiven Sicherheit
der Motorrider, an der Schutzbekleidung
(Helm, Anzug, Protektoren, Handschuhe

falle und schwere Verletzungen. Ich setze
mich vehement fir Begrenzungspféhle aus
weichem Kunststoff ein, die umknicken,

es keine Alternative zu einer (fiir die Straf3e
zugelassenen) Hochleistungs-Rennmaschine
gibt, eine Vielzahl von Individuen mit ihren
speziellen Vorlieben. Alle haben dabei eines
gemeinsam: Sie nehmen auf einem motori-
sierten Zweirad am Stralenverkehr teil. Die
Einfiihrung von Anderungen an Technik
und Design des Motorrades, die allein der
Sicherheit dienen und die urspriinglichen

und Stiefel), an der Weiterentwicklung
des Straflenverkehrsrechts mit Res-
triktionen beim Erwerb der Motorrad-
Fahrerlaubnis (Stufenfithrerschein),

an der weiterentwickelten Ausbildung
in der Fahrschule, Entschirfungen der
Verkehrsinfrastruktur, Fortschritten im
Rettungswesen — und sicherlich auch
an den Auswirkungen von stindigen

wenn ein verunglickter Motorradfahrer
dagegenprallt. Hier missen wir ansetzen.
Wir haben die StraBenbauverwaltungen
der Lander dringend aufgefordert, bei
Asphaltarbeiten keine Materialien ein-
zusetzen, die Motorrader ins Rutschen
bringen und fir die Fahrer zu einer t6d-
lichen Gefahr werden kénnen.”

1985 1988 1996
Sicherheits- Motorrad- Erstes Motorrad mit
motorrad ABS in Serie Kombi-Bremssystem
HUK Verband (BMW in Verbindung mit
K 100) ABV und Traktions-
kontrolle (Honda ST
1100)
l l
o o o — o ™ < 0 )
& & & ol & 3 o) & 8

1997




Einleitung

Zahlreiche Institutionen bieten auch spezielle Motorradtrainings fiir Frauen an.

Reiner Brendicke, Hauptgeschéftsfishrer des
Industrie-Verbands Motorrad Deutschland e. V.

Fur die Hersteller motorisierter Zweiraider steht das Thema Sicherheit
ganz oben auf der Prioritétenliste bei der Entwicklung der Fahrzeuge.
Spurstabile Fahrwerke mit enfsprechenden Federungselementen und

nicht zuletzt Hightech-Reifen verbinden sich zu einer sicheren Basis fur die Verkehrsteilnahme.

Seit Honda erstmals ein elekironisches Traction-Control-System einfuhrte, haben sich zahlreiche
weitere Unfernehmen ebenfalls mit diesem Thema beschaftigt und Fahrdynamikregelungen zum
Teil in Kombination mit infelligenten Bremssystemen auf den Markt gebracht. Sicht und Sicht-
barkeit sind weitere wichtige Aspekte fir motorisierte Zweiradfahrer, die wegen ihrer schmalen
Silhouette schlechter zu erkennen sind als Pkw. Gegenwartig arbeiten die Motorradhersteller
dariber hinaus intensiv an der Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation, so dass auch die Sicherheit
im Miteinander von Motorrad und Pkw perspekfivisch weiter verbessert werden kann. Neben
der sicherheitstechnischen Weiterentwicklung der Fahrzeuge selbst darf nicht unberiicksichtigt
bleiben, dass im Segment der Sicherheitsausristung fir die Fahrer zahlreiche innovative Ent-
wicklungen das Schutzniveau deutlich verbessert haben.”

Informations- und Verkehrssicherheits-
kampagnen, mit denen die Verkehrsteil-
nehmer auf Gefahren hingewiesen sowie
zur Vorsicht und gegenseitigen Riicksicht
aufgefordert werden.

PASSIVE MOTORRADSICHERHEIT -
NACH WIE VOR EIN ZUKUNFTSTHEMA

Verbesserungen der passiven Sicherheit
(fahrzeugseitige Mafinahmen zum Auf-
sassenschutz bei Unfillen) von Serien-
Motorridern sind bis heute jedoch kaum
zu beobachten. Nach wie vor ist es so, dass
die passive Sicherheit bei Kraftradern nur
begrenzt realisiert werden kann und sich
deshalb (noch) weitgehend auf die Schutz-
kleidung und den Helm beschrankt.
Ansitze und Perspektiven zur Ver-
besserung der passiven Sicherheit von
konventionellen motorisierten Zweira-

1997

2000 2001

Markteinfihrung des ersten
und bisher einzigen Zweira-
des der Welt, das den Fahrer
mit einer umgebenden Strukiur
(Alu-Space-Frame-Technik) bei
einem Unfall schitzt (BMW
C1)

Kombi-Bremssystem
in Verbindung mit
ABV und adaptiver
Bremskraftvertei-

lung (BMW)

1998

1999

2000 o—

o

2001

2004
Duolever-Vorder-
radfuhrung und
elektrisch verstell-
bares Federbein

LESA" (BMW K
1200 $)
o 50)
o o
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dern lassen sich aus dem entsprechenden
Begriff der ,Milderung von Unfallfolgen®
ableiten. Neben der Schutzwirkung des
Helms und des Anzugs ist es dabei wichtig,
dass sich der Motorradfahrer bei einer
Kollision nicht an seinem eigenen Fahr-
zeug verletzt beziehungsweise von seinem
eigenen Fahrzeug verletzt wird. Hierzu lie-
fern Crashtests mit Motorradern wichtige
Erkenntnisse. Ahnlich wie bei Crashtests
mit Personenkraftwagen représentie-

ren dabei mit Messtechnik ausgeriistete
anthropometrische Puppen (Dummys) die
Motorradaufsassen. Auch die Fahrzeuge
sind entsprechend mit Messtechnik ausge-
riistet. Die Durchfithrung und Auswertung
solcher aufwendigen Versuche wurden vor
allem in den 1980er-Jahren entwickelt.
DEKRA war hieran aktiv beteiligt.

Heute orientieren sich die Fahrzeug-
hersteller, Behorden und Forschungsinstitu-
tionen bei der Durchfithrung von instru-
mentierten Motorrad-Crashtests weltweit
an dem Standard ISO 13232, dessen erste
Ausgabe im Jahr 1996 veroffentlicht wurde.
Eine wirtschaftlich darstellbare Vorge-
hensweise zur Abbildung des relevanten
Unfallgeschehens bei der Entwicklung von
Motorrad-Sicherheitselementen ist die
Kombination von realen Crashtests und
virtuellen numerischen Simulationen. Um
hierfiir allgemein anerkannte Regeln der
Technik und Methoden zu definieren, be-
gann Anfang der 1990er-Jahre die Motor-
radindustrie gemeinsam mit einigen auf
diesem Gebiet kompetenten Forschungs-
institutionen, den Standard ISO 13232 zu
entwickeln. Die derzeit giiltige tiberarbeitete
zweite Auflage datiert vom Oktober 2005.
DEKRA arbeitet seit 2001 in der zustindi-
gen ISO-Arbeitsgruppe mit und ist so an
der stindigen Weiterentwicklung auch die-
ses grundlegenden Standards aktiv beteiligt.

Insbesondere in den letzten 30 Jahren
hat sich also schon einiges getan, um die
Verkehrssicherheit von Motorradern zu
erhohen. Dass dies allerdings noch nicht
genug ist, unterstreichen die Zahlen und
Fakten der folgenden Kapitel des vorliegen-
den Reports.

mit der TU Dresden, dem Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft und
der Zeitschrift ,Motorrad” im Rahmen eines
Forschungsprojektes zur Unfallgefshrdung
von Motorradfahrern eine Befragung unter

Prozent der insgesamt 5.297 Umfrageteil-
nehmer bereits einen Unfall erlitten. Von
den Unféllen, zu denen nshere Angaben
gemacht wurden, erfolgte in 49 Prozent
der Félle keine polizeiliche Aufnahme, 69

gung die Unfallfahrer ihr Fahrkénnen hoher
einschatzten als unfallfreie Fahrer.

Nahezu die Halfte der Antworten auf
die Frage, aus welchem Grund Motorrad
gefahren wird, betraf die Fahrdynamik. Als
weitere Motivation zum Motorradfahren
wurden Kurvenfahrt und Beschleunigung
genannt. Die erzielbare Héchstgeschwin-

Motivation zum Motorradfahren

Vorteil Kosten

4%

Vorteil Grofle
9%

Freiheit
21 %

Kurvenfahrt

25%

Selbsteinschétzung von Motorradfahrern

Im Jahr 2007 fishrte die TU Berlin zusammen

Motorradfahrern durch. Danach hatten 56,3

Prozent hiervon waren Alleinunfdlle. Bemer-
kenswert ist die Tatsache, dass in der Befro-

Quelle: Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. - Unfallforschung der Versicherer

digkeit selbst war mit acht Prozent von eher
unfergeordneter Bedeutung. Einen hohen
Stellenwert hat fir die Motorradfahrer auch
die empfundene Freiheit.

Um einen Zusammenhang zwischen der
Verkehrsauffalligkeit und Unfallhaufung/
-schwere aufstellen zu kénnen, wurden die
Motorradfahrer auch nach den begangenen
VerkehrsverstsPen befragt. 1.138 Umfrage-
teilnehmer gaben an, mindestens einen
Verkehrsverstod begangen zu haben. Fahrer
von Sportmaschinen nahmen dabei nach
eigenen Angaben ein wesenflich héheres
Risiko in Kauf, wegen eines Verkehrsversto-
Bes belangt zu werden als Fahrer anderer
Motorradtypen. Als Verstof waren Vergehen
wie zum Beispiel tberhshte Geschwindig-
keit oder zu geringer Abstand zu verstehen.
Dabei wurden gréBtenteils Regelverstofe
wegen zu schnellen Fahrens veribt. Danach
folgten VerstéBe durch falsches Uberholen
und Mangel an den Fahrzeugen.

Beschleunigung

21 %

Geschwindigkeit
8 %

Sportlichkeit
12 %

2004 -—|

2006

Erster Motor-
rad-Airbag
in Serie
(Honda
Gold Wing]

2005

2009

- Kontinuierlich regelndes Super-
sport-ABS (Honda CBR 600,/1000
RR), ,brake-by-wire”, Betatigung
der Bremsdruckgeber/Plunger per
Elekiromotor und Kugelumlaufspin-
del, Maglichkeit zur Realisierung
beliebiger Integralfunkfionen

2006 e—
2007

2008
2009 e—

2010
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Unfallgeschehen und Fahrzeugméngel

Y

Unverdndert hohes Unfallrisiko

Auf den Straf3en der EU waren geméf der nevesten CARE-Datenbank (EU 24) im Jahr 2008 iber 5.100 tédlich verungliickie Motorrad-
fahrer zu beklagen. Das entspricht bei insgesamt rund 37.230 Verkehrstoten in den 24 aufgefihrten Staaten einem vergleichsweise hohen
Anteil von etwa 14 Prozent. Je nach Land werden bis zu zwei Drittel aller Motorradunfélle mit zwei oder mehr Beteiligten von Pkw-Fahrern
verursacht. Neben Fehlern der beteiligten Fahrer sind auch die Fahrbahn, Wettereinflisse und technische Méngel am Motorrad nicht zu
untersch&tzende Risikofaktoren. Bei den - zum Beispiel im Rahmen von Hauptuntersuchungen in Deutschland - beanstandeten Méngeln
dominieren mit Abstand die lichttechnischen Einrichtungen. Das ist besonders bedenklich, da die kleine Silhouette gepaart mit defekter Licht-
technik die Erkennbarkeit von Motorrédern noch weiter verschlechtert.

Auf den ersten Blick spiegeln die nationalen

Unfallstatistiken von Motorridern in eini- Relative Entwicklung der Zahl der getéteten Motorradfahrer
gen Lindern der EU eine durchaus positive im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern in Europa
Entwicklung wider. Hier gehen die Zahlen Woéhrend bei allen anderen Verkehrsteilnehmern die Zahlen der Getoteten riicklaufig

waren, nahm laut internationaler CARE-Datenbank (EU 14) von 1997 bis 2006 die

der todlich verungliickten Motorradfahrer Zahl der getdteten Motorradfahrer um 13 Prozent zu.

seit Jahren nach unten - so zum Beispiel in
Deutschland, den Niederlanden, Osterreich 120

oder im Vereinigten Kénigreich. Doch das
ist nur die eine Seite der Medaille. Denn in =110
nahezu der Hilfte der EU-Mitgliedsstaa- g ~*~Motorrad
ten ist die Zahl der tédlich verungliickten & 100 =*Moped
Motorradfahrer seit 2001 gestiegen — unter £ -=Auto
anderem in Italien, Griechenland, Spanien, g 90 +FuBg<’jnger
Finnland und Schweden. Und auch in den 3 ~And
Landern mit riickldufigen Zahlen getoteter 3 80 naere
Motorradfahrer bleiben diese weit hinter i
den positiven Entwicklungen der Anzahl ,_“zj 70
getoteter Pkw-Insassen zuriick (Schaubilder 2
4 und 5). e 60

Unterm Strich sind Motorréader in der
EU nach wie vor das gefahrlichste Verkehrs- 50
mittel. 5.126 todlich verungliickte Motor- 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

radfahrer im Jahr 2008 (CARE-Datenbank,
EU 24) sind in Anbetracht der Tatsache,

Quelle: CARE Database (EU 14), August 2008




Entwicklung bei den getsteten Motorradfahrern in ausgewdéhlten Léndern Europas
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Quelle: CARE Database
dass motorisierte Zweirader insgesamt
nur einen Anteil von zwei Prozent aller Getotete Motorradfahrer nach Monaten
Verkehrsteilnehmer ausmachen, eine hohe q ind * Daten von 2005
Zahl. So ist in der EU das fahrleistungs- én. erhe L(lun ;r ** Daten von 2004
bezogene Risiko, bei einem Verkehrsunfall S riechenian
ums Lebein zu kon{men, fiir Motorradfahrer 600 IVZ?;I:.nKénigreich* 133 191
18-mal hoher als fiir Pkw-Fahrer. Etwa B Deutschland
jedes dritte Verkehrsopfer ist unter 25 Jahre mF v ;C ,T 119 139
alt, aber auch fiir Motorradfahrer mittleren - Iifllir;nrfl*c 128 48 63 9

Alters liegt die Unfallquote deutlich hoher
als bei Autofahrern. Die meisten Motor-
radunfille ereignen sich in der warmeren
Jahreszeit von April/Mai bis September/
Oktober (Schaubild 6).

DEUTLICHE ZUNAHME BEI DEN
GEDTETEN MOTORRADFAHRERN
IN SUDEUROPA

Nach der neuesten Datenbank von CARE
(EU 24) verringerte sich in Deutschland
zwischen dem Jahr 2001 und dem Jahr 2008
die Zahl der getoteten Motorradfahrer von
964 auf 656 um rund 32 Prozent. Im glei-
chen Zeitraum sank die Zahl der get6teten
Benutzer von Pkw um etwas mehr als 41
Prozent von 4.023 auf 2.368. In Frankreich
présentiert sich die Situation wie folgt:
Wihrend sich hier die Zahl der getéteten
Pkw-Benutzer zwischen 2001 und 2008 von
5.283 um circa 58 Prozent auf 2.205 verrin-
gerte, ging die Zahl der get6teten Motor-
radfahrer im gleichen Zeitraum von 1.092
auf 817 ,nur® um rund 25 Prozent nach
unten. Der Anteil der Motorradfahrer an
allen 4.275 Verkehrstoten in Frankreich lag
2008 bei etwa 19 Prozent, 2001 (8.160 Ver-
kehrstote insgesamt) bei 13,4 Prozent. Ganz
anders sieht es in Italien aus: Hier sank die
Zahl der getoteten Pkw-Benutzer zwischen
2001 und 2008 um 45 Prozent von 3.847 auf
2.116, die Zahl der getéteten Motorradfah-
rer stieg dagegen um 28 Prozent von 848 auf
1.086. Das entspricht bei insgesamt 4.731
Verkehrstoten einem Anteil von 23 Prozent.
Deutliche Zunahmen bei den getoteten

400

200

Jan. Feb. Marz Apr. Mai Juni

Quelle: CARE Database (EU 24), August 2008, und Statistisches Bundesamt

Okt.

Juli Aug. Sept. Nov. Dez.

Motorradfahrern gab es seit dem Jahr 2001
unter anderem auch in Ruménien, Spanien
und Griechenland, wenngleich 2008 in den
beiden zuletzt genannten Landern wieder
leicht riicklaufige Zahlen zu beobachten
sind. Dasselbe gilt nach dem Jahresreport
2009 der IRTAD (International Road Traffic
and Accident Database) auch fiir Slowenien.
Von 2007 auf 2008 sank hier zwar die Zahl
der getoteten Motorradfahrer von 40 auf 38,
gegeniiber dem Jahr 2000 mit 19 getéteten
Motorradfahrern bedeutet dies aber einen
Anstieg um 100 Prozent. Interessant ist
auch einmal ein Blick iiber die EU-Grenzen
hinaus in die USA. Hier sank die Zahl der
getSteten Pkw-Benutzer zwischen 2000

und 2008 um knapp 30 Prozent von 20.699
auf 14.587, die Zahl der getoteten Motor-
radfahrer stieg dagegen um 83 Prozent von
2.897 auf 5.290.

POSITIVER TREND IN DEUTSCHLAND

Detaillierterer Blick auf Deutschland: Hier
verungliickten 2008 nach dem neuesten
Bericht des Statistischen Bundesamts im
StrafSenverkehr insgesamt 413.524 Perso-
nen, darunter 30.640 Motorradfahrer. 4.477
Personen kamen 2008 im Straflenverkehr in
Deutschland ums Leben, darunter 656 Mo-
torradfahrer. Hiervon waren 596 ménnlich
(=91 Prozent) und 60 weiblich (= 9 Prozent).
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Unfallgeschehen und Fahrzeugméngel

Straf3enverkehrsunfallgeschehen in Deutschland von 2005 bis 2008
unter besonderer Beriicksichtigung der beteiligten Motorréder

Voindorng
2008 gegen-
2005 2006 2007 2008 | iber2005

Ahnlich grof ist das Verhiltnis zwischen
minnlichen und weiblichen Motorrad-
fahrern bei den Schwerverletzten (8.396
zu 1.106) und Leichtverletzten (17.450 zu
3.018). 491 Motorradfahrer starben aufSer-

Verungliickfe insgesamt 438.804| 427.428| 436.368| 413.524| -58 | halbvon Ortschaften, 145 innerhalb von
B Ortschaften. Die Zahl der Beteiligten an
darunter Aufsassen von Motorradern 35703 | 34.221| 34.802| 30.640| -1472 Unfillen mit Personenschaden belief sich
. ) 2008 auf 616.741, darunter 30.419 Motor-
Getotete insgesamt 5.361 5.091 4.949 4477 -165 radfahrer. Im Vergleich zu 2007 sank die
darunter Aufsassen von Motorrédern 875 793 807 656| -250 Zahl der verungliickten Motorradbenutzer
um zwolf Prozent, die Zahl der get6teten
Getotete auBerhalb von Ortschaften 3.890 3.707 3.614 3.216| -17.3 Motorradfahrer sogar um fast 19 Prozent
darunter Aufsassen von Motorradern 661 592 644 491 | -257 (Schaubilder 7, 8, 9 und 10).
Die hier geschilderte positive Entwick-
Beteiligte an Unfeillen mit 652 487 | 634047 | 648796 | 616.741 55 lung ist wesentlich von den Zahlen im Jahr
Rrsonenschaden insgesamt ‘ ' A A ' 2008 geprégt. Davor waren die Riickgénge
darunter Fahrer von Motorréidern 35242 | 33.782| 34.443| 30.419| -137 deutlich geringer beziehungsweise es gab so-
gar Steigerungen. Nach neuesten Hochrech-
Hauptverursacher von Unféllen nungen der Bundesanstalt fiir Straflenwesen
mit Personenschaden 336,619 327984 335845 320614 -48 (BASt) hat sich die positive Entwicklung von
darunter Fahrer von Motorrgdem 16.610| 15956| 16.433| 14.541| -125 2008 auf 2009 aber nicht weiter fortgesetzt.
Die Zahlen hingen auch sehr vom Wetter
Fehlverhalten der Beteiligten bei Unfdllen ab - in Jahren mit langen und trockenen
mit Personenschaden ins%esomt 434.330] 423.973 | 409.529 | 388.201 | -106 Sommern sind sie hoher als bei verregneten
. Sommern. Auch das Wetter an den ,,Jangen®
darunter Fahrer von Motorrédemn 21.746| 20.958| 21.157| 18.791| -13,6 Friihjahrswochenenden mit zahlreichen
darunter Feiertagen spielt hier eine grofe Rolle.
nicht angepasste Geschwindigkeit 7444 7.139 7.108 6.314| -152 Um das Risiko der Beteiligung an Un-
. fallen zu ermitteln und vergleichend zu
Uberholen 2.469 2.384 2274 19111 -226 bewerten, kann die Zahl der Unfille mit
Abstand 2307 2 241 2988 2139 -73 Beteiligung einer bestimmten Fahrzeug-
gruppe auf die zugelassenen Fahrzeuge
falsche StraBenbenutzung 1.257 1.175 1.085 952 -243 in dieser Gruppe bezogen werden. Diese
Alkoholeinfluss 882 846 706 694! -213 Vorgehensweise ist allgemein ﬁb'lic.h und es
werden unter anderem vom Statistischen
Quelle: Statistisches Bundesamt, November 2009 Bundesamt in seinen Jahresberichten ent-
sprechende Vergleichszahlen veréffentlicht.
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Getdtete Verkehrsteilnehmer nach Ortslage in Europa
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80

100

Verungliickte Zweiradfahrer in Deutschland
nach Art der Verkehrsbeteiligung 2008

Fahrrader
60 %

132.272
Zweirad-
unfalle

Motorrader
23 %

Quelle: Statistisches Bundesamt 2008




Danach waren in Deutschland die Benutzer
von Motorradern mit 859 Verungliickten

je 100.000 Fahrzeuge deutlich starker ge-
fahrdet als Benutzer von Pkw (582 Ver-
ungliickte). Je 100.000 Fahrzeuge kamen 18
Motorradfahrer ums Leben, bei Pkw-Benut-
zern lag die Zahl der Getéteten je 100.000
Fahrzeuge bei 7.

Noch drastischer wird der Unterschied,
wenn man als Kennzahl die gefahrenen
Kilometer heranzieht. Danach verungliick-
ten je einer Milliarde Fahrzeugkilometer
2.760 Benutzer von Motorradern und ,,nur®
599 Benutzer von Pkw. Pro einer Milliarde
Fahrzeugkilometer starben 59 Motorrad-
fahrer und ,,nur® 6 Benutzer von Pkw. In
Frankreich ist dieser Gegensatz noch star-
ker. Nach Zahlen des ,,Observatoire National

Interministériel de la Sécurité Routiére®
starben 2008 auf franzosischen Straflen

je einer Milliarde Fahrzeugkilometer 143
Motorradfahrer und ,,nur“ 6 Benutzer von
Pkw. Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall
ums Leben zu kommen, ist fiir Motorrad-
fahrer in Frankreich also 24-mal hoher als
fiir Benutzer von Pkw.

Interessant sind in diesem Zusammen-
hang auch Zahlen einer Publikation des
Statistischen Landesamts Baden-Wiirt-
temberg tiber Straflenverkehrsunfélle im
Land. Danach ist rein statistisch gesehen
bei einem Motorrad etwa alle 290.000
Kilometer mit einem Verkehrsunfall mit
schwerem Sach- oder Personenschaden zu
rechnen. Beim Pkw lautet die Vergleichs-
zahl uber 2,6 Millionen Kilometer.

Getotete 2008 nach Art
der Verkehrsbeteiligung und
Lidt verhdltnissen in Deutschland

Tagess M D&émme- M Dunkel-
licht rung heit

100 I I
80
60

40

Anteil in Prozent

20

Quelle: Statistisches Bundesamt 2008

Verkehrssicherheit von Motorrddern in Frankreich

,Die Sicherheit von Motorradfahrern genieft

im Hinblick auf die Verkehrssicherheit in Frank-

reich eine ganz hohe Prioritét. Die Anzahl
der Motorradfahrer nimmt seit Jahren stark
zu, ebenso steigt aber auch die Zahl der bei
Unfallen getsteten Motorradfahrer. Im Jahr
2008 waren in Frankreich 26 Prozent aller

Straenverkehrstoten motorisierte Zweiradfah-

rer, dabei machten sie nur zwei Prozent aller
Verkehrsteilnehmer aus. 2009 ist die Zahl der

getdteten Motorradfahrer sogar noch weiter

gestiegen. Neben jungen Verkehrsteilnehmem
sind unter den Opfern auch viele Personen, die
das motorisierte Zweirad nutzen, um damit zur

Arbeit zu fahren. Vor diesem Hinfergrund hat

der franzésische Premierminister Francois Fillon
auf dem jungsten ,Comité Interministériel de la

Sécurité Routiere” im Februar 2010 wichtige

MaPBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicher-

heit der Benutzer motorisierter Zweiréider

angekindigt. So soll das ,Frisieren” von
Mopeds und Mofas einer hérteren Strafver-
folgung unterliegen und der ordnungsgeméPe
Zustand auch alle zwei Jahre im Rahmen einer
technischen Fahrzeugiiberwachung kontrolliert
werden. AuBerdem missen Besitzer eines
Fihrerscheins der Klasse B (Pkw) eine sieben
Stunden umfassende Ausbildung absolvieren,
um ein Leichtkraftrad fahren zu dirfen. Diese
MaBnahmen sind der Beginn eines im Juni
2009 gefassten Plans rund um die Verkehrssi-
cherheit der Benutzer motorisierter Zweircéider.
Wir arbeiten intensiv an einem harmonischeren
Miteinander auf der StraBe. Jeder muss sich
frei bewegen kénnen - das funkiioniert nur
durch ein friedliches und respekivolles Verhal-
ten aller Verkehrsteilnehmer.”

Michele Merli, Interministerielle Delegierte fur

die StraBenverkehrssicherheit im Ministerium fir

Okologie, Energie, nachhaltige Entwicklung und
Meeresfragen
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VERGLEICHSWEISE HOHE UNFALLZAHLEN

Fehlverhalten von Motorradfahrern je 1.000 Beteiligte bei Unfdllen BEI DEN MITTLEREN ALTERSGRUPPEN

mit Personenschaden im Jahr 2008 in Deutschland
Was die beteiligten Motorradfahrer bei

18-21  21-25

Quelle: Statistisches Bundesamt 2008

25-35 35-45 45-55 55-65 65-75

Alter der Motorradfahrer in Jahren (von — bis unter)

75+

Im Jahre 2008 haben Pkw-Fahrer in Polen
29.475 StraBenverkehrsunfalle verursacht,
Motorradfahrer 1.195 Unfélle. In Anbetracht
des groPen Bestandsunterschieds (knapp
14,6 Millionen Pkw und rund 825.000
Motorrader) sowie der Tatsache, dass
Motorréider hauptséchlich in der warmeren
Jahreszeit gefahren werden und die Laufleis-
tung deutlich geringer ist als beim Pkw, haben
die Motorradfahrer sehr viel haufiger Unfalle
verursacht als die Autofahrer. Auf Polens Stra-
Ben kamen im Jahre 2008 insgesamt 2.762
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Autofahrer ums Leben, bei den Motorrad-
fahrern waren 184 Todesopfer zu beklagen.
Das haufige Uberschreiten der zulassigen
Héchstgeschwindigkeit seitens der Motorrad-
fahrer stellt ein hohes Unfallrisiko dar - unter
anderem auch deshalb, weil sie durch die
hohe Geschwindigkeit von den Autofahrern
im Ruckspiegel viel zu spat erkannt werden.”

Inspektor Mag.-Ing. Woiciech Pasieczny, Rat der
Abteilung fir StraBenverkehr im Polizeiprasidium
Warschau

Verkehrssicherheit
von Motorrddern in ltalien
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Mit 1.086 Todesopfern machten Motor-
radfahrer 2008 in ltalien 23 Pozent aller
4.731 Verkehrstoten aus. Zum Vergleich:
2001 kamen in ltalien im Stafenver-
kehr 7.096 Menschen ums Leben, 848
davon - dlso cica 12 Prozent - waren
Motorradfahrer. Innerhalb der EU ist
ltalien eines der Lander in dem die Zahl
der getdteten Motorradfahrer in den
letzten Jahren am stérksten angestiegen
ist. 2008 kamen je 100 Motoradunfélle
etwa zwei Motorradfahrer ums Leben,
beim Pkw betrug dieser Anteil 0,8. Was
die Anzahl der Verletzten anbelangt, lag
der Anteil bei den Motordern je 100
Unfalle bei 99,6, beim Pkw bei 65,1. Bei
den getsteten Motorradfahrem stellte
2008 wie bereifs in den Vorjahren die
Altersgruppe zwischen 25 und 44 Jahen
den h&chsten Anteil.

Quelle: Istituto Nazionale di Statistica
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Die meisten bei Unfillen getoteten
Motorradfahrer entfielen auf die Alters-
gruppen zwischen 21 und 25 Jahren (96
Getdtete von insgesamt 656) sowie zwi-
schen 40 und 50 Jahren (175 Getotete).
Bei den Schwerverletzten dominierte
ebenfalls die Altersgruppe zwischen 40
und 50 Jahren (2.480 Schwerverletzte von
insgesamt 9.502), bei den Leichtverletzten
die Altersgruppen zwischen 15 und 18 Jah-
ren (2.564 Leichtverletzte von insgesamt
20.468) sowie erneut zwischen 40 und 50
Jahren (5.040 Leichtverletzte). Das hiu-
figste Fehlverhalten ist bei Motorradfah-
rern im Alter zwischen 25 und 55 Jahren
festzustellen. An erster Stelle steht dabei
iiberh6hte Geschwindigkeit, gefolgt von zu
geringem Abstand und gefihrlichen Uber-



holvorgingen. (Schaubild 11). Zum Ver-
gleich: Beim Pkw findet man die meisten
Getoteten, Schwerverletzten und Leicht-
verletzten in der Altersgruppe zwischen

18 und 30 Jahren, das mit Abstand haufigste
Fehlverhalten legen Pkw-Fahrer im Alter
zwischen 25 und 45 Jahren an den Tag.

Die Unfallhdufigkeit von Motorradern
ist zu einem groflen Teil abhdngig von
saisonalen Einflussfaktoren. Schlechte
Straflen- und Witterungsverhiltnisse, wie
sie im Winterhalbjahr oft vorliegen, halten
viele Motorradfahrer von der Strafle fern,
dafiir sind sie im Sommerhalbjahr bei
schonerem Wetter umso haufiger unter-
wegs. Wihrend 2008 etwa 50 Prozent der
verungliickten Pkw-Benutzer in den Mona-
ten April bis September zu Schaden kamen,
betrug der entsprechende Anteil bei Motor-
ridern 76 Prozent.

PKW-FAHRER SIND HAUPTVERURSACHER
VON MOTORRADUNFALLEN MIT ZWEI
ODER MEHR BETEILIGTEN

Egal, um welchen EU-Mitgliedsstaat es sich
handelt: Bis zu zwei Drittel aller Motor-
radunfille mit zwei oder mehr Beteiligten
sind nicht durch die Motorradfahrer selbst
verschuldet (Schaubild 12). Ein Autolen-
ker iibersieht einen Motorradfahrer oder
schitzt dessen Geschwindigkeit falsch ein:
Dies sind die Hauptgriinde dafiir, dass der-
art viele Motorradunfille von Pkw-Lenkern
verursacht werden. Die meisten Unfille
geschehen, wenn ein Autofahrer eine Kreu-
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,Motorisierte Zweiradfahrer haben in
Tschechien im Jahr 2009 insgesamf
1.762 Unfalle verursacht, dabei kamen
88 Zweiradfahrer ums Leben (= 10,6
Prozent aller 832 Verkehrstoten). Hiervon
wiederum machten Motorradfahrer mit
80 Getodteten @1 Prozent aus. Mit 38
Getoteten auf 1.000 Unfdlle nahmen
Motorréder im Vergleich zu anderen
Fahrzeugen ebenfalls einen unrihmlichen
Spitzenplatz ein. Zum Vergleich: Beim
Pkw waren auf 1.000 Unfalle 13 Ge-
tétete zu beklagen. Die meisten Unfélle
entfallen auf die Hubraumklasse 460 bis
850 cm?®, die hochste Anzahl an Verkehrs-
toten fi ndet man in der Hubraumklasse
860 bis 1250 cm®. Die meisten gettteten
Motorradfahrer waren zwischen 25 und
44 Jahre alt.”

Oberleutnant Josef Tesaik, Direktion der

Verkehrspolizei des Polizeiprasidiums von
Tschechien

Motorrddern in Tschechien g
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Auch die Verkehrskontrollen der Polizei tragen zu mehr Verkehrssicherheit bei.

Alleinunfall
25,6 %

Mehr als
zwei Beteiligte

6,5%

100 % = 30.278 Unfdlle mit Personenschaden
Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009

Beteiligte an Motorrad-Unféllen mit Personenschaden
bei Motorrad-Alleinunféllen und Motorrad-Unféllen mit mehreren
Beteiligten in Deutschland im Jahr 2008

Unfallgegner des Motorrades bei
Unfﬁﬂ

en mit zwei Beteiligten:
Fahrrad
2,3 %
Mofa, Moped
0,8 %
Motorrad

1,6 %
Kraftomnibus
0,4 %
Giterkraftfahrzeug
4,5 %

FuBgénger
1,6 %

Sonstige
4,5 %

Pkw
52,2 %

In Spanien waren 2009 die Motorréder
diejenigen Fahrzeuge, deren Unfallquote
gegenuber 2008 mit ,nur" 7,8 Prozent am
wenigsten gesunken ist. Das bedeutet zwar
24 Todesopfer weniger als im Jahr 2008. Im
Vergleich zur Senkung der Gesamtunfallquote
sind dies aber immer noch alarmierende Zah-
len - mit 283 Todesopfern und einem Anteil
von 14,9 Prozent auf die gesamte Anzahl von
Unfgllen und einer Erhshung um 1,5 Prozent
in Bezug auf die Anzahl der gesamten t6d-
lichen Verkehrsunfalle des Jahres 2008.
Besonders der Anprall gegen Stiitzpfosten
verursachte héufi g schwere oder sogar t6d-
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liche Verletzungen. Einige autonome Regio-
nen wie Madrid und Andalusien haben aber
immerhin damit begonnen, die gefahrlichen
Stitzpfosten mit Schaumstoff und Plastik zu
umhillen, um die Unfallfolgen zu mindern.
Als weitere positive Nachricht muss hervor-
gehoben werden, dass sich die Nutzung von
Helmen deutlich verbessert hat. Waren es
im Jahre 2003 noch 11 Prozent der Motor-
radfahrer und -beifahrer, die bei einem Unfall
ums Leben gekommen sind und keinen Helm
trugen, lag dieser Anteil im Jahr 2009 nur
noch bei 3 Prozent.

DEKRA Expert Spanien
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zung tiberquert, abbiegt, wendet oder riick-
wirts fahrt. Dies spiegelt sich auch in den
Zahlen fiir Deutschland wider. 2008 kamen
hier 27 Prozent der verungliickten und 31
Prozent der getoteten Motorradbenutzer bei
Alleinunfillen zu Schaden, es waren also
keine anderen Fahrzeuge oder Fuf3ginger
beteiligt. Unfallgegner von Motorriadern

bei Zusammenstoflen mit einem weiteren
Verkehrsteilnehmer war zu 80 Prozent ein
Pkw. Bei 15.817 Zusammenstof3en dieser
Art verungliickten 1.606 Pkw-Insassen und
16.548 Motorradbenutzer. 91 Prozent der
Unfallopfer waren also Motorradfahrer oder
-mitfahrer, aber 72 Prozent dieser Unfille
wurden von Pkw-Fahrern verursacht.

REPRASENTATIVE UNFALL IONSTEL IA-
TIONEN VON MOTORRADERN IN EUROPA

Einen aktuellen und umfassenden Uber-
blick zum Unfallgeschehen auf den
Straflen in Europa (EU-14) lieferte das
von der EU-Kommission geférderte integ-
rierte Forschungsprojekt TRACE (TRaffic
Accident Causation in Europe). Dabei
wurde an Hand der verfiigbaren Statis-
tiken festgestellt, dass 17 Prozent aller

im Straflenverkehr in Europa getéteten
Verkehrsteilnehmer Fahrer oder Mit-
fahrer von motorisierten Zweirddern - so
genannter Powered Two-Wheelers (PTW)
- sind. Hier bilden die Motorradfahrer

Unfallkonstellation

Haufigste Unfallsituationen von Motorrédern

Beschreibung

Motorrad-Alleinunfall
auf StraBen auBerhalb
von Ortschaften: Ver-

Mafgebende und
mitbeeinflussende
Faktoren

Falsche Reaktionen/
Fehler, riskante/
un sihere Fahrweise,

: lassen der Fahrbahn, zu hohe/nicht ange-
Uberschlag auf der passte Geschwindigkeit
Fahrbahn, Kollisionen des Motorradfahrers
mit Schutzplanken
13% b’ Motorrad,/Pkw-Kollision | Unaufmerksamkeit/
Front/Seite, Fehler, unsichere/
Seite/Front riskante Fahrweise
o auf Kreuzungen inner- | des Pkw-Fahrers
halb und auBerhalb ) )
Unsichere/riskante
von Ortschaften i
Fahrweise des
‘ Motoradfahrers
5% Motorrad,/Pkw-Kollision | Unaufmerksamkeit
Seite/Seite im Langs- des Pkw-Fahrers/
verkehr auf Strafben ) )
) Unsichere/riskante
innerhalb und auBer- i
halb von Ortschaften Fahrweise des
‘ Motorradfahrers
5% Motorrad,/Pkw-Kollision | Unaufmerksamkeit des
Heck/Front, Front/ Motorradfahrers
Heck im Lé&ngsverkehr )
; Unaufmerksamkeit
auf StraBen innerhalb des Pkw-Fah
- und auBerhalb von Orf- | @€ Frw-ranrers
q schafren
-

* Anteil an allen im Projekt TRACE untersuchten Motorradunféllen in GroBbritannien, Frankreich,
Spanien, ltalien, Griechenland, Tschechien und Deutschland

Quelle: TRACE (TRaffic Accident Causation in Europe) 2006

mit 12,2 Prozent die groflere Gruppe. Die
Mopedfahrer haben mit 4,8 Prozent einen
deutlich geringeren Anteil.

Mit tiefer gehenden Untersuchungen
von Einzelfallsammlungen zu Motorrad-
unfillen aus den Lindern Groflbritannien,
Frankreich, Spanien, Italien, Griechen-
land, Tschechien und Deutschland konn-
ten fiir die verunfallten Motorrdder vier
reprasentative Unfallszenarien identifi-
ziert werden (Schaubild 13). Diese bilden
zusammen einen Anteil von 50 Prozent an
den untersuchten Motorradunfillen mit
Getoteten und Schwerverletzten. Bereits
hier zeigt sich die besondere Vielfalt des
Unfallgeschehens der Motorrader.

Uberblick: Periodische

technische Untersuchung
von Motorrédern in Europa

Land vorgeschrieben
Belgien Nein
Déanemark Ja
Deutschland Ja
Estland Ja
Finnland Nein
Frankreich Nein
Griechenland Nein
ltalien Ja
Leftland Ja
Luxemburg Ja
Niederlande Nein
Osterreich Ja
Polen Ja
Portugal Nein
Schweden Ja
Schweiz Nein
Slowakei Ja
Slowenien Ja
Spanien Ja
Tschechien Ja
Ungarn Ja
Ver. Kénigreich Ja
Quelle: ACEM (Association des Constructeurs
Européens de Motocycles|




SICHER UNTERWEGS MIT
SICHEREN MOTORRADERN

Uber ganz Europa hinweg belegen die
vorhandenen Statistiken, dass die iiber-
wiegende Mehrzahl der Unfille mit Mo-
torradern auf den Faktor Mensch zuriick-
zufiihren ist. Dazu kommen als weitere
Risikofaktoren die Straflenverhaltnisse,
Witterungsbedingungen, Hindernisse
und anderes mehr. Dass aufSerdem auch
technische Mingel fiir eine nicht zu
unterschédtzende Anzahl von Unfillen
mitverantwortlich sein kdnnen, zeigen
die Auswertungen der DEKRA Unfall-
analyse. Danach wiesen 23,6 Prozent der
in den Jahren 2002 bis 2009 nach Unfil-
len untersuchten Motorrader Miangel auf,
hiervon waren wiederum 33,9 Prozent
unfallrelevant. Umso wichtiger ist es,
Motorréder in regelmifligem Abstand auf
ihre Sicherheit hin zu tiberpriifen.

Eine Auflistung des europdischen Mo-
torradhersteller-Verbandes ACEM zeigt,
dass eine solche Fahrzeugiiberwachung
bereits in zahlreichen Landern die Regel
ist — so zum Beispiel in Deutschland,
Dinemark, Osterreich, Spanien oder
im Vereinigten Konigreich. Von einer
EU-weit einheitlichen Fahrzeugiiberwa-
chung ist man jedoch noch weit entfernt
(Schaubild 14). Allerdings wird aktuell
in der EU-Kommission diskutiert, die
Richtlinie 2009/40/EG zur Angleichung
der Rechtsvorschriften der Mitgliedsstaa-
ten iiber die technische Uberwachung der
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhin-
ger auch auf Motorrdder auszuweiten.

Ganz aktuell wird dieses Thema
unter anderem in Frankreich diskutiert.
Hintergrund ist die Tatsache, dass nach
Jahren riicklaufiger Zahlen getoteter
Motorradfahrer 2009 wieder mehr
Motorradfahrer ums Leben kamen.
Dariiber hinaus ist festzustellen, dass
im Rahmen von Unfillen unter Be-

i
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Jacques Compagne, Generalsekretér des
europdischen Motorradhersteller-Verbandes ACEM
(Association des Constructeurs Européens de Motocycles)

,Das Fahrzeug muss einer regelmé&Bigen Wartung und Instandhaltung
unterzogen werden, um den anfénglichen Konstrukfionsanforderungen
weiterhin gerecht zu werden. Derzeit hat die Mehrheit der Mitgliedstaaten - aus Sicherheits-
und in zunehmendem MaBe auch aus Umweligrinden - regelmaBige Inspektionen fiir motori-
sierte Zweirader eingefuhrt. Die MAIDS-Studie bestatigt, dass eine mangelnde Fahrzeugwar-
tung einen entscheidenden Faktor bei Unféllen darstellt, in die motorisierte Zweirader verwickelt
sind, und 5 Prozent aller Unfallfaktoren im Hinblick auf motorisierte Zweiréider ausmacht. Regel-
maBige Inspektionen verringern die Haufigkeit von sicherheitstechnischen Méangeln an Reifen,
Bremsen und Beleuchtung. Dies betrifft insbesondere die Mangel, die der Fahrzeughalter nicht
bemerkt. Gleichzeitig schrecken die Inspekiionen héchstwahrscheinlich vom Manipulieren von
Mopeds ab. Der ACEM unterstiitzt daher die Aufnahme der motorisierten Zweiréider in den An-
wendungsbereich der Richtlinie 96,/96/EG beziehungsweise 2009,/40/EG zur Angleichung
der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tber die technische Uberwachung der Kraftfahrzeuge
und Kraftfohrzeuganhénger.”

Motorrad-Prisfergebnisse

Geringe Méngel
294.305

Erhebliche Méangel
138.056

Ohne Méngel

1.140.427
=72,5%

n= 1,5 Millionen Motorré&der
Quelle: KBA 2008. Daten von Deutschland
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teiligung von Motorrddern in 38 Prozent
der Fille Motorradfahrer fiir den Unfall
verantwortlich waren. Eine regelméflige
technische Untersuchung der Motor-
rader wiirde nach Ansicht von DEKRA
France den technischen Zustand dieser
Fahrzeuge zweifelsohne deutlich ver-
bessern, so wie es nach Einfithrung der
Prifpflicht fir Pkw und Nutzfahrzeuge
der Fall war.

LICHTTECHNISCHE EINRICHTUNGEN UND

REIFEN FUHREN DIE MANGELLISTE AN

Insgesamt zeichnen sich die im Jahr 2008
im Rahmen von Hauptuntersuchungen in
Deutschland unter die Lupe genommenen
Motorrader durch einen iiberwiegend
guten technischen Zustand aus. Nach

den Zahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes
wiesen 72,5 Prozent der insgesamt iiber

=

.

1,5 Millionen untersuchten Motorrader
keine Mingel auf, 18,7 Prozent gerin-
ge Mingel und 8,8 Prozent erhebliche
Mingel (Schaubilder 15 und 16). Die von
DEKRA untersuchten Motorrader hatten
ein Durchschnittsalter von etwas mehr als
12 Jahren, die durchschnittliche Laufleis-
tung betrug knapp 3.000 Kilometer.
Augenfilligstes Ergebnis: In der Zeit
der intensiven Nutzung (Fahrzeugalter bis

40
Anteil Fahrzeuge
mit geringen Mangeln
o= mit erheblichen Mangeln
30

Anteil in Prozent

Prifergebnisse von Motorrad-Hauptuntersuchungen

e
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Quelle: KBA 2008. Daten fir Deutschland
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Fahrzeugalter in Jahren

Méngelverteilung nach Baugruppen

Lichttechn. Einrichtungen

Achsen, Rader, Reifen,
uthéngungen

Fahrgestell/Rahmen
Bremsanlage
Lenkanlage

Umwelt
Sichtverhaltnisse
Sonstige Ausstattungen

Identifizierung

Quelle: KBA 2008. Daten fir Deutschland
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20 Jahre) nimmt der Anteil an Motorra-
dern, bei denen die Hauptuntersuchung
mit geringen oder erheblichen Mangeln
abgeschlossen wurde, zunédchst konti-
nuierlich zu. Bei Motorriddern ab einem
Alter von 20 Jahren nimmt der Anteil von
Fahrzeugen mit geringen oder erheblichen
Mingeln durch bessere Pflege und weni-
ger gefahrene Kilometer wieder etwas ab,
bleibt aber dann auf diesem Niveau.

Was die Méngel in den Baugruppen an-
belangt (Schaubild 17), fiihren lichttech-
nische Einrichtungen mit einem Anteil
von iiber 30 Prozent die Méngelliste an.
Bei nahezu jedem fiinften Motorrad mit
Mingeln wurde die Baugruppe Achsen/
Réder/Reifen/Aufhingungen moniert, mit
rund 16 beziehungsweise 12 Prozent folg-
ten Fahrgestell/Rahmen beziehungsweise
Bremsanlage. Bei der Betrachtung der 30
am héufigsten von DEKRA im Rahmen

der Hauptuntersuchung beanstandeten
Bauteile fallen besonders Reifen, An-
triebskette, Bremsbelag und hinterer
Riickstrahler ins Gewicht. Diese Bauteile
sind den Baugruppen Réider/Reifen,
Antriebsstrang, Bremse und lichttechni-
sche Einrichtungen zuzuordnen. In der
Baugruppe Rader/Reifen (Schaubild 19)
dominierten mit knapp 25 Prozent abge-
fahrene Reifen, bei knapp 12 Prozent der
Motorrader mit Méangeln war die Profil-
tiefe an der Verschleifigrenze. Gealterte
Reifen nahmen mit rund zehn Prozent
ebenfalls einen relativ hohen Anteil ein.
Beim Antriebsstrang (Schaubild 18)
wurde in iiber 68 Prozent der Fille die
Antriebskette beanstandet. In 30 Prozent
der Fille war dabei die Spannung der
Antriebskette zu niedrig, in 17 Prozent
der Fille war die Antriebskette ver-
schlissen. Beide Mingel stellen ein hohes

Die 5 am héufigsten beméngel-
ten Bauteile des Antriebsstrangs
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am héufigsten beméngelten Bauteile an der Bremse
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Sicherheitsrisiko dar. Grund: Bei zu niedriger
Spannung kann die Kette herunterspringen
und sich ins Hinterrad wickeln, so dass

das Rad blockiert. Bei verschlissener An-
triebskette ist das Reiflen der Kette mit
ahnlichen Auswirkungen wie bei zu niedriger
Spannung moglich.

In der Baugruppe Bremse (Schaubild 20)
wiesen die Bremsbeldge mit tiber 25 Prozent
den hochsten Mangelgrad aus. Es folgten der
Handbremshebel mit 13 Prozent, danach auf
relativ dhnlichem Niveau die Bremsfliissigkeit,
der Bremslichtschalter und die Bremsschei-
be. Bei den lichttechnischen Einrichtungen
(Schaubild 21) wurde der hintere Riickstrahler
mit Giber 19 Prozent am héiufigsten beméangelt.

Interessant ist auch das Thema Tuning, bei
dem in der Regel sofort an illegale leistungs-
steigernde Bauartverdnderungen gedacht
wird. Betrachtet man aber die Liste der am
hiufigsten beméangelten Bauartverdnderungen
(Schaubild 22), so finden sich auf den ersten
Platzen keine Bauteile, die mit einer Leistungs-
steigerung zu tun haben. Hiufig geht es da-
gegen um eine bessere Optik. So zum Beispiel
im Falle eines abgenommenen Spritzlappens
inklusive des darauf platzierten Riickstrahlers.
Die vermeintlich bessere Optik geht allerdings
zu Lasten der Sicherheit des Fahrers. Der am
zweithdufigsten bemingelte Punkt (Lenker)
geht oft darauf zuriick, dass der Fahrzeugbesit-
zer nicht weif3, dass Bauartveranderungen am
Lenker einzutragen sind. Damit soll verhindert
werden, dass Lenker verbaut werden, die zum
Beispiel einen nur sehr geringen Lenkein-
schlag ermdglichen und so die Sicherheit des
Fahrers gefahrden. Grundsitzlich kann jede
Verdnderung an Baugruppen das Fahrverhal-

Am héufigsten beméngelte Bauteile bei lichttechnischen Einrichtungen
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ten negativ beeinflussen, Verdnderungen an
mehreren Baugruppen konnen sich gegenseitig
beeinflussen und das Unfallrisiko zusitzlich
erhéhen.

Aus dem européischen Ausland sind
Priifungsergebnisse der technischen Uber-
wachung von Motorrddern nur bedingt oder
gar nicht zugénglich. In Italien beispielsweise
werden die Ergebnisse im Detail gar nicht
erfasst. Dennoch diirften die Ergebnisse mit
denen aus Deutschland im Groflen und Gan-
zen vergleichbar sein. Das zeigt ein Blick auf
die technischen Untersuchungen in Slowenien.
Danach mussten sich bei DEKRA Slovenica

Bemdngelte Bauartverénderungen

Rickstrahler
hinten fehlt

Lenker
Nachweis der
Zulassigkeit fehlt

Windschutz-/
Frontscheibe
Nachweis der
Zulassigkeit fehlt

Schalldémpfer
Nachweis der
Zulassigkeit fehlt

Reifen nicht
eingetragen

Auspuffanlage
Nachweis

der Zulassig-
keit fehlt

Bremsschlauch
Nachweis der
Zulassigkeit fehlt

AuBBenspiegel
falsche
Ausfihrung

FuBraste
Nachweis
der Zulassig-
keit fehlt

Spoiler/Windleit-
einrichtung
Nachweis der
Zulassigkeit fehlt

Seitenstdnder
nicht vorschrifts-
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Bei Verkehrskontrollen am héufigsten
festgestellte Méngel an Baugruppen
Beleuchtung

An- und Aufbauten
Abgasanlage
Bremslicht/Blinker
Betriebsbremse
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Nach Verkehrskontrolle untersuchte Motorrdader

Mit
Méngeln
55 %

100 % = 610 Motorrader
Quelle: DEKRA. Daten fiir Deutschland

22

| 23



Unfallgeschehen und Fahrzeugméngel

im Jahr 2008 circa 3,5 Prozent der Motor-

Méngel an verunfallten Motorrddern rider wegen erheblicher Mingel beziehungs-
weise verkehrsunsicherem Zustand einer

700 untersuchte Motorrdder davon 165 Nachuntersuchung unterziehen. Bei Motor-
nach Unfell mit Mdngeln B ohne Méingel radern mit erheblichen Mangeln wurden
[ mit Méngeln am héufigsten die lichttechnischen Einrich-
davon: tungen beanstandet, bei verkehrsunsicheren
B it unfall- Motorradern dominierten Méngel an den
relevanten Reifen.
Méngeln
g TECHNISCHE MANGEL ALS
mit Mangeln . .
ohne nachge- URSACHE FUR MOTORRADUNFALLE
wiesene Unfall-
relevanz Die Ergebnisse der von DEKRA vorgenom-
Quelle: DEKRA 2002 - 2009. Daten fir Deutschland menen Hauptuntersuchungen von Motor-

radern spiegeln sich grundsatzlich in den

Analysen der DEKRA Unfallforschung
wider. Diese werden zum Beispiel auch

26| durch die Untersuchungsergebnisse von

Motorrddern bestitigt, bei denen im Rah-

60 men von polizeilichen Verkehrskontrollen in

}\A%?wrf/oo:hrlfrﬁmlﬁ\ﬁgfr:r;izrlich den Jahren 2002 bis 2009 Méngel gefunden

50 wurden (Schaubilder 23 und 24). Untersucht
wurden insgesamt 610 Motorrader, wobei
hier von einer gezielten Selektion auszu-
gehen ist (Kontrolle nach Anfangsverdacht
oder offensichtliche Miangel). Bei 334 der
610 Motorrader bestitigte sich der Verdacht
von Mingeln. Dabei war bei 254 Motorra-
dern die Beleuchtung nicht in Ordnung. Auf
der Mingelliste folgen unter anderem An-
und Aufbauten (235 Motorrader), die Abgas-
anlage (179 Motorréider), Bremslicht/Blinker

(147 Motorrider), die Betriebsbremse (113

Motorrader), die Profiltiefe (93 Motorrider)

sowie Ridder/Reifen (85 Motorrader).
Dariiber hinaus wurden von DEKRA

in den Jahren 2002 bis 2009 nach Unfil-

len insgesamt 700 Motorrader untersucht

(Schaubilder 25 bis 28). Davon wiesen 165

Baugruppen mit Méngeln an verunfallten Motorrédern

Anteil in Prozent




Motorrader Mingel auf. Das entspricht
einem Anteil von 23,6 Prozent. 56 dieser
165 Motorrader, also 33,9 Prozent, wiesen
dabei sogar unfallrelevante Méngel auf.
Wiederum bei 56 der 165 Motorrdder war
die Profiltiefe der Reifen zu gering, bei 34
Motorradern wiesen die Rader beziehungs-
weise Reifen Mingel auf, 27 Motorriader
waren mit unzureichendem Luftdruck
unterwegs, bei 25 Motorrdadern waren die
Bremsbeldge verschlissen, bei 24 Motorri-
dern war der Antriebsstrang zu beanstan-
den, bei 16 Motorriddern die Beleuchtung.

Was die unfallrelevanten technischen
Mingel anbelangt, machten Luftdruck,
Beleuchtung und Profiltiefe fast 30 Prozent
aus - also drei Einzelmingel, die fiir jeden
Fahrer unmittelbar sicht- und sptirbar
sind. Insgesamt entfielen die meisten un-
fallrelevanten technischen Méngel auf die
Baugruppen Reifen, Bremse, Motor/Ge-
triebe, Beleuchtung und Fahrwerk.

Die Unfallbeispiele auf den folgenden
Seiten zeigen, wie fatal sich gerade auch
Mingel an Motorradern auf die Verkehrs-
sicherheit auswirken kénnen.

Méngeln an verun
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Beleuchtung
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Lenkung

Die héufi gsten Méngel und Baugruppen mit
Fcﬂlten Motorrédern
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méangel behafteten Baugruppen bei verunfallten
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100 % = 56 Motorrader
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Unfallgeschehen und Fahrzeugméngel

Markante Unfallbeispiele im Detail

Der Faktor Mensch ebenso wie technische Méngel und fehlende Sicherheitsfeatures sind maf3gebliche Ursachen fiir Motorradunfalle.
Die nachfolgenden Beispiele unterstreichen dies nachdriicklich.

1 Endstellungen der
Unfallfahrzeuge

2 Achsverformung
vorn links durch den
Motorradanprall

3 Zerrissenes Motorrad
in Endlage

4 Felgenbeschidigung
des Vorderrades

Beispiel 1
MOTORRAD UBERHOLT, ALS TRAKTOR
MIT HANGERN PLOTZLICH ABBIEGT

Unfallhergang:

Ein landwirtschaftlicher Zug, bestehend aus einem
Ackerschlepper und zwei Anhingern, befuhr eine
Kreisstrafle, der Fahrer wollte nach links abbiegen.
Hierbei kam es zur Kollision mit einem Motorrad,
das die Kreisstrafle in gleicher Richtung befuhr
und in diesem Moment iiberholte.

Beteiligte Fahrzeuge:
Ackerschlepper Steyr VT 150 mit zwei Anhédngern,
Motorrad KTM 690 SMC.

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Fahrer des Ackerschleppers blieb unverletzt.
Der Motorradfahrer wurde todlich verletzt. Am
Ackerschlepper wurden die Vorderradaufhi ngung
links, der Motor, der Kiihler und die Auspuffanlage
stark beschéadigt. Das Motorrad wurde im Front-
bereich total zerstort.

Problemursachen:

Der Motorradfahrer hatte einen Uberholvorgang
eingeleitet, bei dem mehrere Fahrzeuge hinter dem
Ackerschlepper und dieser selbst iiberholt werden
sollten. Der Motorradfahrer versuchte beim Erken-
nen des Abbiegevorgangs vor der Kollision noch,
sein Fahrzeug abzubremsen (Bremsspur 12,9 Meter
bis Anstof3).

Vermeidungsméglichkeiten/

Ansatz fir Verkehrssicherheitsmaf3nahmen:
Reaktion des Kradfahrers ca. 80 bis 85 Meter vor
der Kollision, entspricht ca. 2,5 Sekunden vor der
Kollision. Wegen des schon linger andauernden
Uberholvorgangs wire das Krad fiir den Fahrer des
Ackerschleppers bei aufmerksamer Einhaltung der
Riickschaupflicht erkennbar gewesen, das Abbiege-
manover hatte zuriickgestellt werden kénnen.

Weitere Unfallmerkmale:
Kollisionsgeschwindigkeit des Motorrades:
ca. 110-120 km/h.

Geschwindigkeit vor Abwehrbremsung:
ca. 120-130 km/h.

Kollisionsgeschwindigkeit des Ackerschleppers:
ca. 10-15 km/h.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Unfallzeit und Straflencharakteristik: Sommer,

17 Uhr. In beiden Richtungen befahrbare Kreis-
strafle, je ein Fahrstreifen in Fahrtrichtung, Fahrt-
richtungstrennung durch unterbrochene weifle
Leitlinie. Trockener Straf3enzustand.



Beispiel 2
PKW WENDET AUSSERORTS, MOTORRAD BREMST
UND RUTSCHT IN DEN WENDENDEN PKW

Unfallhergang:
Ein Motorradfahrer befuhr eine Landesstrafe auflerorts und
kollidierte mit einem plétzlich vor ihm wendenden Pkw.

Beteiligte Fahrzeuge:
Pkw Honda CR-V, Motorrad Honda VTR Firestone.

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Kradfahrer wurde schwer verletzt (Kopf- und Bein-
verletzungen). Die Insassen im Pkw erlitten leichte Ver-
letzungen und einen Schock. Der Pkw wurde im Bereich
der hinteren linken Seitenwand und des linken Hinterrades
sowie im Bereich der Bodengruppe links hinten beschadigt.
Seitlich und unter dem Fahrzeug befanden sich Kontaktspu-
ren des Kradfahrers, der unter das Fahrzeug rutschte. Beim
Krad erfolgte der Anstof3 auf die Front. Vor der Kollision
mit dem Pkw stiirzte das Krad auf die linke Seite. Der Helm
des Kradfahrers wies Kratzspuren und Deformationen auf,
er wurde zum Unfallzeitpunkt getragen und war ordnungs-
gemafd geschlossen.

Problemursachen:

Mangelnde Beobachtung des riickwiértigen Verkehrs durch
den Pkw-Fahrer und tiberhéhte Geschwindigkeit des Motor-
radfahrers.

Vermeidungsméglichkeiten/

Ansatz fir Verkehrssicherheitsmaf3nahmen:

Bei friihzeitiger Reaktion und starker Abwehrbremsung wire
das Unfallgeschehen fiir den Kradfahrer gerade noch ver-
meidbar gewesen. Es ist aber auch nicht auszuschlielen, dass
das Anhalten vor dem wendenden Pkw nicht mehr gelungen
wire. Bei aufmerksamer Beobachtung des nachfolgenden
Verkehrs und Beachtung der doppelten Riickschaupflicht
hitte der Pkw-Fahrer den Kradfahrer erkennen und den
Wendevorgang zuriickstellen konnen. Die Ausriistung des
Motorrads mit einer ABS-Bremse hitte den Sturz bei der
Notbremsung vermeiden konnen. Hieraus wéren gegebe-
nenfalls hohere Verzogerungen und damit eine geringere
Kollisionsgeschwindigkeit mit entsprechend milderen Un-
fallfolgen maoglich gewesen.

Weitere Unfallmerkmale:

Kollisionsgeschwindigkeit des Pkw: ca. 10 km/h.
Kollisionsgeschwindigkeit des Motorrades: ca. 60-70 km/h.
Bremsausgangsgeschwindigkeit des Krades: ca. 85-95 km/h.
Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h.

Unfallzeit und Straflencharakteristik: Mitte November gegen
18.30 Uhr, es herrschte Dunkelheit. Im Unfallstellenbereich
sind keine Straflenbeleuchtung oder andere ortsfeste Licht-

quellen vorhanden. Die Fahrbahn verlduft eben, sie war zum 1 Unfallendstellungen und Spuren 3 Endlage des Motorrades
Unfallzeitpunkt trocken. 2 Beschddigungen am wendenden Pkw 4 Gabelverformung am Motorrad
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Unfallgeschehen und Fahrzeugméngel

1 Ubersichtsaufnahme
mit Rutschspuren

2 Endlage des
Mbtorrades

| 3 Anprallspuren
am Pfosten der
Shutzplanke

4 Druckloser Reifen
am Vorderrad

5 Gebrauchtes
teschddigtes Ventil

6 Ventilkappen
im Vergleich

7 Teile der getragenen
Schutzkleidung

Beispiel 3
TECHNISCHER MANGEL AM REIFENVENTIL

Unfallhergang:

Ein Motorrad mit zwei Aufsassen befihrt eine
Bundesstrafle und stiirzt. Der Motorradfahrer
wird dabei unter der Schutzplanke hindurch ge-
schleudert, die Mitfahrerin bleibt in der Nihe des
Motorrades am rechten Fahrbahnrand liegen. Das
Vorderrad wies keine Anprallmerkmale auf, der
Reifen war aber drucklos.

Beteiligtes Fahrzeug:
Motorrad Yamaha XV 1100 Virago (Chopper)

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Motorradfahrer wurde durch den Anprall
gegen einen Schutzplankenpfosten todlich verletzt.
Die Beifahrerin erlitt durch den Sturz schwere Ver-
letzungen. Am Motorrad entstand Sachschaden.

Problemursachen:

Die Spuren an der Unfallstelle deuteten darauf
hin, dass das Motorrad durch Luftdruckverlust im
Vorderrad aufler Kontrolle geriet und umstiirzte.
Andere Ursachen fiir einen Sturz sind aus den
Befunden an der Unfallstelle nicht abzuleiten. Eine
labortechnische Untersuchung des kurz vor dem
Unfall neu montierten schlauchlosen Vorderreifens
mitsamt der Felge ergab, dass das Ventil alt war
und Ozonrisse aufwies. Es war auch iiber einen
lingeren Zeitraum fehlerhaft montiert und stand
schridg. Zudem war eine schwere Ventilkappe aus
Metall montiert, die im Zusammenhang mit der
schrigen Einbaulage zusitzliche Belastungen des
Ventils verursachte. Das Ventil wies bereits bei sta-
tischer Druckbelastung Undichtigkeit auf, die bei
dynamischer Bewegung zum schnellen Entweichen
des Reifeninnendrucks fiihrte.

Vermeidungsméglichkeiten/

Ansatz fir Verkehrssicherheitsmaf3nahmen:

Bei der Erneuerung des Vorderreifens hitte das
Ventil gegen ein neues getauscht werden miissen.
Durch Schutzplankenunterziige wire eine Schutz-
moglichkeit auch fiir den gestiirzten Motorradfah-
rer vor einem Anprall gegen Schutzplankenpfosten
moglich gewesen.

Weitere Unfallmerkmale:
Geschwindigkeit des Motorrades vor Sturz:
ca. 60-65 km/h.

Beide Motorradaufsassen trugen Helme und geeig-
nete Schutzkleidung mit Stiefeln und Handschuhen.



Beispiel 4

ALLEINUNFALL DURCH ZU HOHE
PAHR GESGHWINDIGKEIT UND
ZU GERINGE PROFILTIEFE

Unfallhergang:

Ein Motorradfahrer befahrt auf3erorts eine
kurvenreiche Bundesstraf3e. Nach einer Senke
wird das Motorrad instabil und prallt gegen die
rechtsseitige Schutzplanke. Zum Unfallzeitpunkt
regnete es stark.

Beteiligtes Fahrzeug:
Yamaha FR 1300.

Unfallfolgen/Verletzungen:

Der Kradfahrer wird unter die Schutzplanke ge-
schleudert und erleidet schwerste Kopf- und Brust-
verletzungen, denen er noch am Unfallort erliegt.

Problemursachen:

Bevor das Krad instabil wurde, durchfuhr es eine
Senke, es befand sich hierbei im Verlauf einer
Rechtskurve. Das Hinterrad wies im Bereich der
Reifenmitte nur noch eine Profiltiefe von 0,5 mm,
am Rand der Lauffliche von nur 1 mm auf. Die
gesetzliche Mindestprofiltiefe betrdgt 1,6 mm. Bei
entsprechender Wassermenge auf der Fahrbahn in
Verbindung mit der rekonstruierten Fahrgeschwin-
digkeit, der Kurvenschraglage und der geringen
Profiltiefe des Hinterrades erklart sich die Ursache
des Unfallgeschehens durch das Fahrverhalten und
die technische Unzulénglichkeit der Bereifung.

Vermeidungsméglichkeiten/

Ansatz fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen:

Bei Einhaltung der 6rtlich zuldssigen Geschwin-
digkeit (unter Beachtung des Starkregens!) und
insbesondere einer ausreichenden Profiltiefe am
Hinterrad wire eine Instabilitdt als Unfallursache
zu vermeiden gewesen. Die zum Unfallzeitpunkt
nicht montierten Protektoren der Schutzplanken-
pfosten hatten in diesem Fall keine negativen Aus-
wirkungen, da kein Anprall des Motorradfahrers
gegen Schutzplankenpfosten eintrat. Die Verlet-
zungen traten durch den Aufprall auf die Fahrbahn
beziehungsweise den Anprall des Motorrades gegen
den Fahrer ein.

Weitere Unfallmerkmale:
Ausgangsgeschwindigkeit des Motorrades,
bevor es instabil wurde: ca. 120-130 km/h.

Anprallgeschwindigkeit gegen die Schutzplanke:
105-110 km/h.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit im Bereich
der Unfallstelle: 80 km/h.

1 Kurvenverlauf vor der Unfallstelle

2 Zum Unfallzeitpunkt nicht montierte
Pfostenverkleidungen

3 Spuren auf der Fahrbahn

4 Unter die Mindestprofiltiefe abgefahre-
ner Hinterreifen

5 Spuren an der Schutzplanke

6 Unfallbeteiligtes Motorrad

7 Anprallspuren der Schutzplanke
8 Schleif- und Rutschspuren
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Der Mensch: ein Risikofaktor im Straf3enverkehr

Nicht angepasste Geschwindigkeit, zu geringer Sicherheitsabstand, Missachtung der Vorfahrt, Fehler beim Uberholen und beim Abbiegen,
Fahren unter Alkoholeinfluss: Wie Pkw- und Lkw-Unfélle sind auch Motorradunfélle héufig auf menschliches Fehlverhalten zuriickzufihren.
Ein angepasster und vorausschauender Fahrstil ist daher - gerade beim Motorradfahren - das A und O. Vermeidbar wéren dadurch nicht
nur Kollisionen mit anderen Fahrzeugen, sondern auch viele Alleinunfélle. Basis fir ein gesundes Risikobewusstsein ist eine solide Fahrausbil-
dung, nach Erhalt des Fishrerscheins empfehlen sich in regelméBigen Absténden auch Fahrsicher heitstai nings.Last, but not least, ist es wichtig, die
Einhaltung des geltenden Rechts im Straenverkehr konsequent zu Gberwachen.

In allen Altersgruppen erfreut sich das )
Motorradfahren grofier Beliebtheit. Fahr-Erfahrung mit dem Motorrad
Saisonbedingt kommt es dabei auch zu 40

zeitlich begrenzten Motorradzulassungen
von April bis Oktober. Da die Motorrad-
fahrer im April freilich wegen fehlender 30
Fahrpraxis eher unvorbereitet in das
Verkehrsgeschehen eingreifen, ergeben
sich dadurch erhéhte Gefahren fiir sie und
die anderen Verkehrsteilnehmer. Ab April
nimmt denn auch die Zahl der Motorrad-
unfille deutlich zu. Der neueste Bericht
des Statistischen Bundesamts zu den
Zweiradunfillen in Deutschland belegt
dies ebenso wie die statistischen Auswer-
tungen in anderen EU-Staaten.

Die im Auftrag des européischen 100 % = 921 Motorrader Jahre
Motorradhersteller-Verbandes ACEM in Quelle: MAIDSStudie
Zusammenarbeit mit der OECD erstellte

24,2 24,6 24,2

Anteil in Prozent
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MAIDS-Analyse (MAIDS = Motorcycle
Accidents in Depth Study) von tiber 900 Fahrerbedingte Unfallfaktoren
Motorradunfillen in Europa hat gezeigt,
dass nahezu 90 Prozent der Motorrad-
unfille auf den Faktor Mensch an
der Schnittstelle der Mensch-Maschine-
Systeme zuriickzufithren sind (Schaubil-
der 29 und 30).

Dies bezieht sich sowohl auf die Mo-
torradfithrenden selbst als auch auf die
Fahrzeugfiihrer der potenziellen Kolli-

Von 921 im Aufirag des europdischen Motorradhersteller-Verbandes ACEM in Zusammen-
arbeit mit der OECD analysierten Motorradunféllen sind 87,9 Prozent auf den Faktor
Mensch zuriickzufihren. 374 Prozent (= 344 Unfdlle) entfallen dabei auf die Motorrad-
fahrer, 50,5 Prozent (= 465 Unfalle) auf die Benutzer anderer Fahrzeuge. Wahrend bei den
Motorradfahrern mangelhafte Aufmerksamkeit und eine der Verkehrssituation nicht ange-
passte Entscheidung in ungefahr gleich hohem Mafe zum jeweiligen Unfall gefihrt haben,
dominiert bei den Benutzern anderer Fahrzeuge mit groPem Abstand mangelhafte Aufmerk-
samkeit als Unfallursache.

sionsfahrzeuge. So werden zum Beispiel 500 H Mangelhafte
Motorrider oft durch den Pkw-Fahrer Aufmerksamkeit
gar nicht oqer zu spa.t wahrgenommen. 450 22 B Verstndnisfehler
Hieraus ergibt sich ein erster Ansatz, ge- .

zielte Mafinahmen zur Verbesserung der 400 Entscheidungsfehler
Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer 91 [ Reaktionsfehler
untereinander zu ergreifen, die schon im 350 Anderweitiges

Rahmen der Fahrausbildung aller Ver-
kehrsteilnehmer Beachtung finden sollten.

Fehlverhalten

DEFENSIVER FAHRSTIL IST
BESTE SICHERHEITSSTRATEGIE

Bei der Motorradausbildung muss be-
sonderer Wert darauf gelegt werden, den
kiinftigen Motorradfahrer dahingehend
zu schulen, selbst dafiir zu sorgen, dass
er gesehen wird (Licht, farbige Kleidung,
Sicherheitsabstinde, Beachtung von toten 100
Winkeln, etc.). Autofahrer hingegen sollten
durch vorausschauendes Fahren und 50
standige Kontrolle des Riickspiegels ihr
besonderes Augenmerk auf die Zweirad-
fahrer lenken. Dies gilt insbesondere fiir Motorradfahrer  Benutzer anderer Fahrzeuge
Abbiege- und Spurwechselvorginge. Als Quelle: MAIDS

weitere Mafinahme ist gerade beim Motor-

Absolute Haufigkeit
N
15
S

Prof. Dr. rer. nat.
Wolfgang Schubert,
1. Vorsitzender

des Vorstands der
Deutschen Gesell-
schaft fir Verkehrs-
psychologie e. V.

,Der Fakior Mensch spielt auch bei
der Vermeidung von Motorradunféllen
die zentrale Rolle. Zur Reduzierung
von schweren Verletzungen im Motor-
radverkehr bedarf es wissensbasierter,
erzieherischer, fahrzeugtechnologischer,
infrastruktureller sowie medizinisch-psy-
chologischer MaBnahmen. Entschei-
dend kommt es darauf an, dass diese
MaBnahmen auch wirksam, wirtschaft-
lich und umsetzbar sind.”
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Getétete nach Alter und Art der Verkehrsteilnahme in Europa
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Fahrsicherheitstrainings fir Motorradfahrer

auch, geféhrliche Situationen ohne Schaden
zu bewadltigen. Die Instrukforen achten dabei
stets darauf, dass sich Theorie und Praxis
erganzen. Alle Inhalte werden zudem ge-
meinsam erarbeitet und bericksichtigen die
fahrtechnischen Bedurfnisse und Fragen der
Teilnehmer.

Ein Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit
sind auch die von DEKRA ins Leben geru-
fenen und auf Abruf angebotenen Schrég-
lagentrainings. Diese Trainings zeigen den
Teilnehmem auf gefahrlose Weise, welche
Schréglagen méglich sind und wie man sie
beherrscht - eine Erfahrung, die beim néchs-
ten Ausweichmandver oder bei vermeintlich
zu hoher Kurvengeschwindigkeit unter Um-
stéinden das Leben reften kann.

Sicherer Fahrspaf setzt Maschinenbeherr-
schung voraus. Und dafir sind neben der
Grundausbildung regelmaBige Fahrsicher-
heitstrainings unter professioneller Anleitung
speziell geschulter Trainer sehr empfehlens-
wert. Bei den nach den Richtlinien des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrats ausgerichteten
Sicherheitstrainings zum Beispiel von DEKRA
geharen Lenkimpulstechnik, optimales Brem-
sen, Slalomparcours und Notmanéver zu
den Schwerpunkten. Die Methodik besfeht
im Training der richtigen Bewegungsab-
laufe, aber auch im ,Erfahren” der von der
Fahrphysik gesetzten Grenzen. Gefahren
rechizeitig erkennen und vermeiden ist das
oberste Lernziel eines solchen Trainings.
Selbstversténdlich lernen die Teilnehmer

.

radfahren ein eher defensiver Fahrstil die
beste Sicherheitsstrategie, wodurch viele
selbst verursachte Unfille beziehungsweise
kleinere Kollisionen vermieden werden
konnen.

Wie unter anderem das EU-Projekt
»PROMISING* (Promotion of Measures
for Vulnerable Road Users) ergeben hat,
stellt dariiber hinaus auch eine motor-
radgerechte Infrastruktur (Straflenbeldge,
Unebenheiten, bauliche Gestaltung von
Kreuzungen, farbige Markierungen, etc.)
ein weiteres Unfallvermeidungspotenzial
fiir Motorradfahrer dar. Fahrzeugtechnisch
ergeben sich Mafinahmen, die gleichfalls
zu einem bedeutenden Sicherheitsgewinn
beitragen - so zum Beispiel durch die se-
rienméflige Ausriistung von Motorridern
mit Anti-Blockier-Systemen. Eine weitere
Moglichkeit insbesondere zur Vermeidung
von leichten bis mittelschweren Verletzun-
gen ist das Tragen einer farblich auffilligen
und kontrastreichen Schutzbekleidung
durch die Motorradfahrer. Zu den Be-
reichen Infrastruktur, Fahrzeugtechnik
und Bekleidung folgen im néchsten Kapitel
noch detailliertere Ausfiihrungen.

AUSBILDUNG AUF PRAXIS-
GERECHTEN MASCHINEN

Die Grundlagen der motorradspezi-
fischen Fahrfertigkeiten sind sowohl in
der Ausbildung als auch spéter durch
eine entsprechende Weiterbildung zu
entwickeln und aufrechtzuerhalten. Hier
empfehlen sich auch Fahrsicherheitstrai-
nings, wie sie unter anderem von DEKRA
angeboten werden (siehe Kasten links). Ein
weiterer Schwerpunkt der Erhohung der
Verkehrssicherheit ist die Uberwachung
des Stralenverkehrs durch die Polizei mit
dem Ziel der Einhaltung des geltenden
Rechts. In diesem Zusammenhang sollten
Motorradfahrer etwa auf ein im Rahmen
von Verkehrskontrollen beanstandetes




Der Fahrausbildung von Motorradfahrern kommt im Hinblick auf die Verkehrssicherheit grofie Bedeutung zu.

Fehlverhalten eine direkte ,,Riickmeldung®  in einer addquaten Verbindung zwischen wichtssinn, allgemeine gesundheitliche
beispielsweise in Form angemessener dem Komplex ,Befihigung“ (theoretische =~ Beeintrichtigungen, Krankheiten, etc.)
Sanktionen erhalten, um daraus die ent- und praktische Fahrausbildung) und und leistungspsychologische Aspekte
sprechenden Lehren zu ziehen. den zu erfiillenden korperlichen und (psychofunktionale Leistungsfahigkeit,
Ein besonderer Schwerpunkt in der geistigen Voraussetzungen, wobei hier Aufmerksamkeit, Reaktionsfahigkeit,
Ausbildung von Motorradfahrern besteht ~ medizinische (Sehvermogen, Gleichge- Konzentration, Koordinationsfahigkeit,

Das Fahrerlaubnisrecht in Deutschland im Uberblick

Kraftfahrzeug- Technische Fahrerlaubnis Mindest-

art Bestimmungen alter

Klasse alt / neu oder ersatzweise Klasse dles [Falbras
Mofa Fahrrad mit Hilfsmotor bis 25 km/h bbH, keine Prifbescheinigung erforderlich, wenn 15
Motorhéchstdrehzahl bis 4. 800/min., einsitzig Fahrer nach dem 1.4.1980 15 Jahre alt
wurde oder noch keine Fahrerlaubnis
vorlag
Kleinkraftrad Zweirad bis 50 cm?® Hubraum und 4 M 1, 1a, 1b, 2 oder 3: 16
(Moped, Mokick) | nicht mehr als 60 km/h bbH Klasse 5, wenn vor dem 1.4.1980 erteilt
Leichtkraftrad Zweirad bis 125 cm® Hubraum und nicht mehr b Al 1 oder 1q; 16
als 80 km,/h bbH und einer Nennleistung von Klasse 2, 3 oder 4,
nicht mehr als 11 kW wenn vor dem 1.4.1980 erteilt
Zweirad bis 125 c¢m?® Hubraum, offene 18
Endgeschwindigkeit und einer Nennleistung
von nicht mehr als 11 kW
Kraftrad/ Kraftrésder der Klasse 1, jedoch mit einer la A 2 Jahre nach Erteilung dirfen 18
Kraftroller Nennleistung von nicht mehr als 25 kW und beschrankt| alle Kraftrader gefahren werden
(auch mit einem Verhdlinis von Leistung-Leergewicht
Beivagen) von nicht mehr als 0,16 kW /kg
Zweirad mit mehr als 50 cm® Hubraum und 1 A unbe- | Besitzer der alten Klasse 1a missen 25
mehr als 50 km/h bbH schrankt | ihren Fihrerschein umschreiben lassen,
wenn sie unbegrenzte Kraftrader fahren
wollen
Quelle: Statistisches Bundesamt, Zweiradunfalle, 2008
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etc.) Berticksichtigung finden miissen.
Hier ist vor allem auch darauf zu achten,
dass die Ausbildung auf praxisgerechten
Maschinen erfolgt, die eine dhnliche
Leistung aufweisen, wie die spater als
Anfinger verwendeten. Wer spiter leis-
tungsstarkere Maschinen fahren mochte,
sollte eine Fortbildung absolvieren und
einen entsprechenden Befdhigungsnach-
weis erbringen.

RUOCKSICHTNAHME UND
SELBSTKONTROLLE

Weiteres Unfallvermeidungspotenzial
steckt auch im Vorhandensein von
verhaltens- und personlichkeitspsycho-
logischen Eigenschaften, die allesamt
auf menschliches Verhalten aufbauende
Kompensationsmoglichkeiten darstellen.
Dazu zéhlen zum Beispiel ein defensiver

Motorradfahrer - geféhrlich oder geféhrdet?

Autofahrer unterschatzen die Gefdhrdung von Motorradfahrern durch andere Verkehrsteil-
nehmer. Das ergab eine vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) in Auftrag gegebene
reprasentative Befragung von 2.000 Verkehrsteilnehmem.

Dass die groBten Gefahrenquellen fir Motorradfahrer im Verhalten der Motorradfahrer
selbst liegen, glauben 72,3 Prozent der Autofahrer, immerhin aber auch 57,4 Prozent der
Motorradfahrer. Nahezu jeder zweite Motorradfahrer (46 Prozent) ist der Meinung, dass
Gefahrensituationen fur Zweiradfahrer auch durch das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
entstehen. Von den Fahrern anderer Fahrzeuge sieht diese Gefahr aber nur etwa jeder Vierte
(26,8 Prozent).

Dass Biker besser sind als ihr Ruf, zeigt der neueste Bericht des Statistischen Bundesamtes
uber Zweiradunfalle in Deutschland: Von allen Unféllen mit Personenschaden, an denen Motor-
radfahrer im Jahr 2008 beteiligt waren, wurden iber 52 Prozent nicht durch Motorradfahrer,
sondern durch andere Verkehrsteilnehmer verursacht.

Was sind die gréfiten Gefahrenquellen fir Motorradfahrer?

M Befragte H Andere
Motorradfahrer Verkehrsteilnehmer

Gefahren durch Motorradfahrer 723

unangepasste Geschwindigkeit

Selbstiberschatzung

Fehler beim Vorbeifahren,

riskante Uberholmanéver 15,1

Gefahren durch andere
Verkehrsteilnehmer

Von Autofahrern iibersehen werden

anderes Fehlverhalten (geschnitten
werden, Unachtsamkeit)

Umwelteinfliisse

StraBBenverhdltnisse (Strdengﬂéh‘e,
verschmutzte Fahrbahn)

Witterungseinflisse

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Anteil in Prozent

Quelle: DVR

Michael Pfeiffer,
Chefredakteur
der Zeitschrift
MOTORRAD

,Kein zweites Fahrzeug entwickelt eine
solche Dynamik wie ein Motorrad. Ge-
stevert wird es ausschlieBlich von einem
Menschen. Der menschliche Fakfor ist
also absolut entscheidend. Ein Motorrad
2u beherrschen braucht Ubung. Zumal

im sffentlichen StraBenverkehr das moto-
risierte Zweirad viel zu wenig Beachtung
und Rucksichtnahme erfahrt. Es bleibt

also nichts anderes tbrig, als sich auf alle
Eventudlititen einzustellen. Wie beispiels-
weise Vorfahrt nehmende Pkw, schwierige
Kurvenkombinationen oder bitumen-
verseuchte Flickenteppich-StraBen. Wir
Motorradfahrer missen einfach besser
sein als die anderen Verkehrsteilnehmer.
Wir missen schneller reagieren kénnen,
umsichtiger fahren und einen siebten Sinn
fur Gefahren entwickeln. Trainieren ist also
angesagt, fit muss man sein und auch
gelassen. Und das liegt an uns selbst. Wir
sollten uns als Piloten einer Passagierma-
schine fihlen mit dem wichtigsten Passa-
gier der Welt: uns. Deshalb: zu Saison-
beginn ein Sicherheitsiraining absolvieren
und nicht gleich beim ersten Sonnensrahl
losbolzen. Dann klappt das.”




Nicht selten sind Unfille zwischen Auto-
und Motorradfahrern auf fehlende gegensei-
tige Riicksichtnahme zuriickzufiihren.

Fahrstil, die gegenseitige Riicksichtnahme
und die addquate Bewertung von Verkehrs-
situationen ebenso wie Eigenkritikfahig-
keit, Sich-Zuriicknehmen-Konnen oder
Selbstkontrolle.

Eine regelmiBige Uberpriifung aller
Verkehrsteilnehmer im Hinblick auf die
genannten Eigenschaften wird nicht durch-

Autofahrer: Aufgepasst!

Bei der Vermeidung von Unféllen mit
Motorrédern tragen Autofahrer eine groPe
Verantwortung. Mehr Partnerschaft und
Rucksicht zwischen Pkw- und Motorradfah-
rern ist nétig. Hier einige Sicherheitstipps fur
Autofahrer:

* Besonders heikle Situationen sind das Ab-
biegen und Wenden, ein Spurwechsel oder
das Uberqueren von Kreuzungen. Hier ist
besondere Aufmerksamkeit erforderlich.

* Seien Sie vorsichtig: Manchmal ist mehr
da, als Sie im Augenblick sehen. Bedenken
Sie vor allem auch eventuelle Sichtein-
schréinkungen durch Beifahrer, Kopfstitzen,
Dachholme und Turpfosten.

* Wenn Sie zum Uberholen oder Spur-
wechsel ansetzen: Rechnen Sie immer mit
der Méaglichkeit, dass sich ein Motorrad im
toten Winkel lhres Pkw befindet.

e Achtung: Motorréder sind oft durch Last
wagen oder Autos verdeckt. Konzentrieren

Sie sich deshalb nicht nur auf Autos, sondern
suchen Sie akfiv und bewusst nach Motorré-
dern. Grundsatzlich sollfen Autolenker bereits
wiéhrend der Fahrerausbildung enfsprechend
geschult werden.

e Auch wenn Sie den Motorradfahrer nicht se-
hen: Wahrscheinlich sieht er Sie. Benutzen Sie
deshalb immer den Blinker, um Motorradfahrer
iber lhre Fahrabsichten zu informieren.

e Unterschétzen Sie das Beschleunigungsver-
mégen und die Geschwindigkeit der Motorré-
der nicht. Uberlegen Sie sich gut, ob Sie wirk-
lich noch vor dem herannahenden Motorrad
einbiegen wollen oder ob es nicht mehr reicht.
Es ist fir Motorradfahrer sehr riskant, wenn sie
zu abruptem Bremsen gezwungen werden.

zusetzen sein und ist sehr wahrscheinlich
auch nicht erforderlich. Auf die Weiterent-
wicklung des Systems der anlassbezogenen
Medizinisch-Psychologischen Untersu-
chung von auffillig gewordenen Kraftfah-
rern sollte hingegen besondere Aufmerk-
samkeit gelegt werden. Insbesondere auch
mit dem Ziel, dass die Fahrerlaubnisbehor-

den jene Kraftfahrer, die den Anforderun-
gen im StrafSenverkehr nicht gewachsen
sind beziehungsweise diese konsequent
und wiederholt missachten, dahingehend
unterstiitzen, durch Schulungen eine Ver-
haltensinderung zu erreichen und damit
die Fahrerlaubnis zu behalten beziehungs-
weise wiederzuerlangen.

Verhaltens- und Sicherheitstipps fir Motorradfahrer

Motorradfahrer leben geféhrlicher als Auto-
fahrer. Dennoch: Die Risiken lassen sich mit
dem richtigen Verhalten, der richtigen Be-
kleidung, dem richtigen und insbesondere
verkehrssicheren Motorrad sowie regelmafBi-
gem Training vermindem. Wichtig vor allem:
Kalkulieren Sie immer eine Sicherheitsreserve
ein - gehen Sie nie an lhre Grenzen.

Gesunde Skepsis gegeniiber

anderen Verkehrsteilnehmern

* Rechnen Sie immer mit Fehlern der tbrigen
Verkehrsteilnehmer und versuchen Sie, deren
(Fehl-)Verhalten vorauszusehen.

* Besondere Vorsicht ist bei abbiegenden
Fahrzeugen oder Kreuzungen angebracht.
Hier ereignen sich die meisten Unfdlle.

* Wenn Sie ein Fahrzeug tberholen: Achten
Sie auf dessen Vorderrader. So erkennen Sie
ein Ausschwenken am schnellsten. Halten Sie
sich méglichst nicht im toten Winkel auf, son-
dern fahren Sie ziigig am Fahrzeug vorbei.

Training - fir Einsteiger und Routiniers

* Absolvieren Sie regelmafig ein Fahrsicher-

heitsiraining - am besten zu Beginn jeder
Saison.

* Uben Sie bewusst das Bremsen - auch
dann, wenn thr Motorrad mit einem Anti-Blo-

ckier-System (ABS) ausgestattet ist. Selbst ge-
ibte, routinierte Motorradfahrer schaffen es in
Notsituationen héufig nicht, die Bremsleistung
optimal zu beherrschen.

* Wenn Sie mit einem Mitfahrer unterwegs
sind: Gewdhnen sie sich langsam an das ver-
&nderte Verhalten des Motorrads. Vermeiden
Sie abrupte Bremsungen und Richtungswech-
sel sowie heftiges Beschleunigen.

Schutzkleidung und Helm

e Tragen Sie selbst bei kirzesten Strecken
immer die komplette Schutzbekleidung.

* Kaufen Sie nur einen Helm mit ECER
22-05Kennzeichnung. Den gréBten Schutz
bieten Integralhelme.

o Achten Sie darauf, dass der Helm fest sitzt
und der Kinnriemen geschlossen ist.

Auffallen - um jeden Preis

* Wahlen Sie bei Helm und Bekleidung gut
sichtbare, helle, leuchtende und kontrastrei-
che Farben.

* Dasselbe gilt auch fir das Motorrad selbst.
e Fahren Sie immer mit eingeschaltetem Licht.

Tickische Fahrbahn
¢ Achten Sie stets auch auf die Fahrbahn.

Auf Sand, Laub, Schmutz, Splitt, Ol oder
Dieselspuren geraten Motorradfahrer leicht
ins Rutschen. Heikel sind natiirlich auch nasse,
schneebedeckte oder vereiste Strafen.

» Besonders tiickisch ist Bitumen, das oft fur
StraBenreparaturen verwendet wird. Insbe-
sondere bei Feuchtigkeit ist auf Bitumenflicken
die Griffigkeit stark vermindert. Ahnliches gilt
for Fahrbahnmarkierungen.

* Achtung bei Kanaldeckeln, StraBenbahn-
schienen, Spurrinnen und Langsfugen auf der
Autobahn!

* Die heutigen Schutzplanken sind eine be-
sondere Gefahr. Bei Stirzen rutschen Motor-
radfahrer héufig unter den Planken hindurch
oder prallen an die Pfosten. Die Verletzungs-
gefahr ist dabei erheblich. Fahren Sie also
vorsichtig an heiklen Stellen, die von Schutz-
planken geséumt sind.

Gut gewartet ist halb gefahren

* Besonders wichtig ist es, regelmaBig den
Luftdruck und den Zustand der Reifen sowie
der Ventile zu pritfen.

* Achten Sie auf eine ausreichende Profiltiefe
der Reifen und die Funktionstichtigkeit der
Bremsen und der Beleuchtungseinrichtungen.
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Aktive und passive Sicherheit erhdhen

Die gesammelten Daten und Fakten im vorliegenden Report zeigen es ganz deutlich: Entgegen dem allgemeinen Trend mit riickléufigen Zah-
len der getdteten und schwer verletzten Verkehrsteilnehmer in Europa ist bei den Motorradfahrern seit mehreren Jahren eine Stagnation auf
nach wie vor relativ hohem Niveau zu beobachten. Optimierungspotenziale gibt es - das zeigen auch zahlreiche EU-Verkehrssicherheitspro-
jekte - gleich in mehrfacher Hinsicht: ob beim Motorrad, in Sachen Schutzbekleidung oder bei der Stra3eninfrastruktur und nicht zuletzt bei

den Verkehrsteilnehmern selbst.

Im Vergleich zum Pkw ist man als Motor-
radfahrer im Stralenverkehr einem deutlich
hoheren Risiko ausgesetzt. Das liegt an der
unterschiedlichen Fahrphysik und dem
stets labilen Gleichgewichtszustand ebenso
wie an der besonderen physischen und
psychischen Beanspruchung beim Motor-
radfahren sowie am unterschiedlichen
Sichtfeld. Gleichzeitig sind Motorradfahrer
deutlich empfindlicher gegeniiber Witte-
rungseinfliissen und anderen Storfaktoren
wie etwa schlechten Fahrbahnzustinden
oder unvorhergesehenen Verkehrssituatio-
nen. Dariiber hinaus gibt es beim Motorrad
keine schiitzende Karosserie. Bei Kolli-

sionen oder Stiirzen sind Motorradfahrer
daher - auch mit Schutzbekleidung - un-
geschiitzte Verkehrsteilnehmer, vor allem
schwere Unfille enden héufig todlich.

Es besteht also akuter Handlungsbedarf,
denn jeder verletzte oder getotete Motor-
radfahrer ist einer zu viel. Seit Jahrzehnten
laufen auf allen Ebenen intensive Bemiihun-
gen, um die Verkehrssicherheit fiir Motor-
radfahrer weiter zu erhéhen. Auch seitens
der Europiischen Kommission wurden und
werden in diesem Zusammenhang immer
wieder neue Projekte ins Leben gerufen, bei
denen es darum geht, die Systeme der akti-
ven und passiven Sicherheit zu verbessern.

Ein Beispiel fiir ein solches Projekt
ist ,, APROSYS“ (Advanced PROtection
SYStems), an dem aus zwolf europdischen
Lindern insgesamt 46 Partner (Universi-
titen, Forschungseinrichtungen, Zuliefer-
firmen und Hersteller) beteiligt waren
- darunter auch DEKRA. Das ,Integrierte
Projekt zu verbesserten Schutzsystemen®
befasste sich dabei mit der wissenschaft-
lichen und technologischen Entwicklung
auf dem Gebiet der passiven Sicherheit
- insbesondere mit der Biomechanik
des Menschen, mit Crashverhalten von
Fahrzeugen und Infrastruktur sowie mit
Schutzsystemen fiir Fahrzeuginsassen,



Das Angebot an Schutzhelmen fiir Motorradfahrer ist vielfiltig. Der Integralhelm (Vollvisierhelm) bietet dabei den besten Schutz. Beim klassischen

Jethelm bleibt dagegen die Kinnpartie ungeschiitzt.

Motorradfahrer und andere Verkehrs-
teilnehmer.

MafSnahmen und Strategien fiir motori-
sierte Zweirdder gehorten zum Arbeitsbe-
reich von Teilprojekt 4 (SP 4), das sich mit
Motorradunfillen befasste. Zweck dieses
Teilprojekts war es, die Anzahl und Schwere
der Verletzungen der Verkehrsteilnehmer
bei Unfillen mit Beteiligung von moto-
risierten Zweirddern fiir die wichtigsten
Unfalltypen zu verringern. Hierzu wurde
eingehend das reale Unfallgeschehen in ver-
schiedenen EU-Staaten analysiert und die
aus unterschiedlichen Aufprallgeschwin-
digkeiten resultierenden Verletzungen
untersucht, wobei sich das Interesse auf
»fehlerverzeihenden® Straflenentwurf und
-gestaltung sowie auf Schutzsysteme fiir
Motorradfahrer konzentrierte.

VERBESSERUNGSWURDIGE
SCHUTZSYSTEME

Besagte Unfallszenarien bestitigten die
Ergebnisse fritherer Studien, wonach
Motorrad/Pkw-Unfille oft auch auf Wahr-
nehmungsfehler zuriickzufiithren sind.

Die héufigsten Unfallarten sind Frontal-
zusammenstofle zwischen Motorrad und
Pkw sowie Seitenaufpralle eines Motorrades
auf einen Pkw. Abwehrmafinahmen der
Motorradfahrer wie Bremsen oder Auswei-
chen blieben oftmals erfolglos. Wurden die
Verletzungen der Fahrer von motorisierten
Zweirddern durch den Kontakt mit dem
Pkw verursacht, so waren diese Verlet-
zungen in der Regel schwer oder todlich.
Bei Zusammenstof3en von motorisierten
Zweirddern mit Infrastruktureinrichtungen
waren die hdufigsten Hindernisse — vor
allem bei Unféllen mit schweren Folgen -
Bdume, Pfeiler und Schutzplanken. Weitere
Aufprallobjekte waren Pfosten sowie auch
die Fahrbahn selbst. Haufig fand der erste
Aufprall auf eine Straleninfrastrukturein-
richtung statt. Besonders der Anprall gegen

Schutzplanken verursachte hiufig schwere
Verletzungen. Aufpralle auf Hindernisse
fithrten besonders haufig zu Kopfverletzun-
gen, die unteren Extremititen wurden fast
ebenso hiufig verletzt.

Zur Bestimmung der Wirksamkeit von
Schutzvorrichtungen der Fahrer motori-
sierter Zweirdder wurden im Rahmen von
APROSYS auch Crashtests und paarweise
Vergleiche zwischen Dummys mit und
ohne Schutzausriistung in vier Schutzstufen
durchgefiihrt. Die dazu gewdhlten Aufprall-
geschwindigkeiten lagen in Bandbreiten von
0 bis 35 km/h, 36 bis 70 km/h und {iber 70
km/h. Selbst bei Geschwindigkeiten bis 35
km/h wiesen die Dummybelastungen auf das
Risiko von schweren, kritischen oder lebens-
gefahrlichen Verletzungen an Kopf, Tlo rax,
Becken, Bauchraum und den oberen Extre-
mitdten hin. Eine Analyse der Belastungen
der Wirbelsdule belegte die Wirksamkeit von
Schutzkleidung fiir Motorradfahrer zur Ver-
ringerung sowohl der Verletzungsschwere

>

als auch der Anzahl der Verletzungen durch
Unfille in allen Geschwindigkeitsbereichen.

HELM UND THORAX-PROTEKTOR

Als ein Ergebnis von APROSYS ist festzu-
halten, dass der Schutz derzeitig verfiigbarer,
bereits sehr sicherer Helme noch weiter
optimiert werden kann. Zurzeit miissen Hel-
me eine Reihe von Aufpralltests gemaf3 den
gliltigen Regelungen bestehen, insbesondere
der ECE-Regelung 22-05. Dieser Standard
berticksichtigt jedoch spezifische Verlet-
zungen aufgrund von Dreh- und Beschleu-
nigungseffekten nur teilweise. Das Centre
for Innovation and Safety an der Universitit
Florenz (CISAP) hat deshalb einen Helm-
Prototypen mit einem beweglichen, thermo-
plastischen und glasfiberverstirkten Kinnteil
entwickelt, das sich mit einer Wabenstruktur
rechts und links an der Helmschale abstiitzt
und so wie eine Crashbox wirkt. Beim Auf-
prall konnten damit die Kopfbes chleunigung

Die StVO schreibt
das Tragen eines ge-
eigneten Helmes vor.
DEKRA empfiehlt
ausdriicklich, beim
Kauf eines neuen
Helmes darauf zu
achten, dass dieser
die aktuelle Priifung
nach ECE-R 22-05
bestanden hat. Die
entsprechende Kenn-
zeichnung des Hel-
mes findet man an
der Innenpolsterung
und am Kinnriemen.
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und die Krifte am Kinnriemen verringert
werden. Nach Ansicht des CISAP sollten

diese Erkenntnisse deshalb kiinftig in die

Helmnorm ECE-R 22 einflielen.

Die wissenschaftliche Unfallanalyse
unterstreicht auflerdem, dass Motorrad-
fahrer immer wieder durch Aufpralle auf
den Thoraxbereich schwere Verletzungen
davontragen.

Innerhalb von APROSYS wurde daher
eine Studie zur Entwicklung eines geeigneten
Schutzes fiir eben diese Kérperregion durch-
gefiihrt. Mit der Entwicklung eines solchen
Schutzes, einem speziellen Tho rax-Protektor,

Airbag-Prototyp fir
Mittelklasse-Tourenmotorrad

Ein groBes Reisemotorrad wie die Honda
Gold Wing bietet reichlich Platz fir die
Installation eines groBen Airbags. Dieser
weist den aktuell versffentlichten Anga-
ben zufolge 150 Liter Inhalt auf. Damit
konnte Honda das relativ risikoarme Kon-
zept verfolgen, den Fahrer durch den voll
entfalteten Airbag bis zum vollstéindigen
Stillstand abzubremsen. Diese allein auf
der Rickhaltung basierende Schutzwir-
kung ist bei den nach ISO 13232 mit
48 km/h Aufprallgeschwindigkeit durch-
gefihrten Crashtests auch fatséchlich zu
beobachten.

Um auch die Schutzwirkung eines
kleineren Motorrad-Airbags darzustellen,
entwickelte DEKRA in den Jahren von
2001 bis 2004 einen Motorrad-Airbag
mit 60 Liter Inhalt zur Montage auf einem
Mittelklasse-Tourenmotorrad. Es wurden
vier reale Crashtests nach ISO 13232
durchgefuhrt, bei denen das Motorrad
gegen die Seife von stehenden und von
fahrenden Personenkraftwagen prallte. In
den zugehérigen paarweisen Vergleichen
konnten deutliche Abmilderungen des An-
stoPes am Unfallgegner durch den Airbag
im Vergleich zu den Tests ohne Airbag
festgestellt werden.

Hiermit ist erneut aufgezeigt worden,
dass auch fir kleinere Tourenmotorrader,
die in gréberen Stickzahlen hergestellt
und verkauft werden, der Airbag eine
aussichtsreiche Schutzmafnahme zur
Verbesserung der passiven Sicherheit sein
kann. Es besteht jedoch das Risiko von
Verletzungen wéhrend der weiteren Be-
wegung des Motorradfahrers nach dem
deutlich abgemilderten Erstanprall am
Airbag bis hin zum Sekundéraufprall auf
der StraBe. Hier ist noch weitere umfang-
reiche Forschungs- und Entwicklungsarbeit
erforderlich.

beschiftigten sich der italienische Hersteller
Dainese und die Ludwig-Maximilian-Uni-
versitdt Miinchen. Mehrere Simulationen zur
Leistungsfahigkeit des Protektors ergaben,
dass er fiir eine bessere Verteilung der Krifte
beim Anprall sorgt und auf diese Weise die
gefdhrlichen, nach innen gerichteten Rippen-
frakturen verhindert. Das System besteht aus
einer Polypropylen-Hartschale, in die eine
den Anprall abmildernde Wabenstruktur

aus Aluminium eingebaut ist. Sie schiitzt vor
allem bei frontalen Anstof3en.

Bei der Entwicklung des Tlo rax-
Protektors wurden nicht nur Aspekte der
passiven Sicherheit berticksichtigt, sondern
auch ergonomische Aspekte mit Blick auf
die aktive Sicherheit. Ebenso wurde auf ma-
ximale Bewegungsfreiheit beim Tragen der
Protektoren geachtet, damit der Fahrer das
Motorrad kontrollieren und Gefahrensituati-
onen vermeiden kann.

Teilweise parallel zu APROSYS verlief
das EU-Folgeprojekt ,,Safety in Motion"
(SIM). Ebenfalls wieder mit Beteili-
gung mehrerer Partner - unter anderem
DEKRA - ging es hier um ein Sicherheits-
konzept, das sowohl Elemente der aktiven
und passiven Sicherheit als auch zur Praven-
tion einschloss. Im Mittelpunkt standen eine
Motorrad-Traktionskontrolle, ein halbakti-
ves Dampfungssystem, ein Lift-off-Schutz
fiir das Hinterrad, ein Airbag, aufta sbare
Schutzwesten und ein Vollintegral-ABS.

Als Forschungsplattform diente der im Jahr
2006 von Piaggio am Markt eingefiihrte
dreiradrige Motorroller MP3, mit dem

ein vielversprechendes Sicherheitskonzept
realisiert wurde.

Der Momx-Protektor soll dazu beitragen,
gefihrliche Rippenverletzungen zu vermeiden.
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Im Crash Test Center in Neumiinster fuhrt DEKRA uuch regelmdfSig Cmshtests mzt
motorisierten Zweirddern durch.



Die Gold Wing von Honda war 2006 das erste Motorrad mit serienmdfigem Airbag.

AIRBAG SCHUTZT KOPF,
HALS UND BRUST

Insbesondere der Airbag konnte als Element
der passiven Sicherheit in Zukunft noch
mehr an Bedeutung gewinnen. 2006 brachte
Honda das erste Motorrad mit Airbag in
Serie auf den Markt. Die Forschungen auf
diesem Gebiet begannen freilich schon sehr
viel frither. Uber entsprechende Versuche
und Prototypen wird weltweit bereits seit
1973 berichtet, die DEKRA Unfallforschung
beschiftigt sich seit 1987 intensiv mit dem
Tlema Motorrad-Airbag. 2002 wurden die
ersten so genannten Full-Scale-Versuche
mit einem selbst entwickelten Airbag-Proto-
typ fiir ein mittelgrofes Tourenmotorrad
im DEKRA Crash Test Center Neumiinster
durchgefiihrt, eine Weiterfithrung der Test-
reihe erfolgte Anfang des Jahres 2004.

Der Airbag riickte nicht ohne Grund in
den Fokus der Unfallforscher und Motorrad-
hersteller und beruht auf dem im vorlie-
genden Verkehrssicherheitsreport bereits
ausfiithrlich geschilderten Unfallgeschehen.
Haufigster Kollisionsgegner von motori-
sierten Zweirddern ist danach innerorts wie
auflerorts der Pkw. Verschiedene Analysen
der jeweils verletzten Kérperregionen weisen
darauf hin, dass der Kopf - trotz Schutzhelm

- bei den schweren und tédlichen Verlet-
zungen am meisten gefahrdet ist. Dartiber
hinaus zeigt sich eine grof3e Vielfalt der
verletzten Korperregionen einschliefllich der
oberen und unteren Extremititen, je nach
Art des Unfalls und der damit verbundenen
Anstof8konstellation des Motorrades.

Als eine Unfallart mit haufig todlichem
Ausgang fiir den Motorradfahrer wurde der
Anprall des Motorradfahrer-Kopfes an der
seitlichen Dachkante eines Pkw erkannt.
Unfalluntersuchungen der Medizinischen
Hochschule Hannover haben zwar ergeben,
dass im allgemeinen Unfallgeschehen mit
Motorradern der schrage Anstof3 gegen die
Seite des Pkw in dessen Front- und Heck-
bereich haufiger vorkommt. Bei besonders
schweren Unfillen bestitigte sich jedoch die
Bedeutung von Kopfanprallen an der seit-
lichen Dachkante. Dabei sind die Verlet-
zungshaufigkeiten an Kopf, Hals und Tlorax
besonders hoch. Kritische, lebensbedrohliche
oder sogar todliche Belastungen stellen dabei
die Kopfverzogerungen beim Anprall an der
Dachkante, die Brustverzégerungen sowie
die Halskrifte und Halsbiegemomente dar.

Zu den vordringlichen Mafinahmen beim
Motorrad-Pkw-Unfall gehort somit der
Schutz von Kopf, Hals und Brust des Motor-
radfahrers. Der Kopfanprall am Pkw muss

entweder vollstandig verhindert oder aber
erheblich gemildert werden. Das heif3t, bei
Beginn der Kollision muss die Bewegungs-
energie des auf dem Motorrad nach vorne
rutschenden und dann am Unfallgegner
anprallenden Aufsassen zundchst auf ein
moglichst geringes Niveau gesenkt werden.
Die nach dem ersten Anprall am Unfall
gegner gegebenenfalls noch verbleibende
kinetische Energie kann dann dazu ge-
nutzt werden, eine Aufwirtsbewegung des
Aufsassen einzuleiten. Bei hohen Anprall-
geschwindigkeiten kann so ein Uberfliegen
beziehungsweise Gleiten iiber das Dach eines
angestoflenen Pkw stattfinden.
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Crashtest nicht mit einem Dummy, sondern mit einem Stuntman.

Genau diese Anforderungen kann der
Motorrad-Airbag beim frontalen Anstof3
des Motorrades am Unfallgegner erfiillen.
Gleichzeitig kann ein Motorrad-Airbag
bereits die Verletzungsrisiken durch An-
prall des Motorradfahrers am Tank seines
Motorrades und Hangenbleiben am Lenker
verringern. Die Testreihen von DEKRA
in Anlehnung an die Vorgaben von ISO
13232 (internationale Norm unter anderem
zur Simulation von Aufprallunfillen mit
Motorrddern) untermauern dies nach-
driicklich.
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VERRINGERUNG DER
GEMESSENEN BELASTUNGEN

So hat eine Versuchsreihe in der Variante
moving/stationary - der Kollisionspartner
des fahrenden Motorrades war ein stehen-
der Pkw - mit Kollision im rechten Winkel
gezeigt, dass der direkte Anprall des Mo-
torradfahrerkopfes an der Dachkante eines
Pkws vermieden werden kann. Nach dem
Erstanprall glitt im weiteren Bewegungs-
ablauf der Motorradfahrer-Dummy mit
Rumpf und Oberkérper am Airbag nach
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oben und der Kopf gelangte iiber die Dach-
kante aus dem hier gegebenen Gefahrenbe-
reich heraus. Alle am Dummy gemessenen
Belastungswerte lagen beim Versuch mit
Airbag deutlich unterhalb der entspre-
chenden Werte des gleichen Versuchs
ohne Airbag und zudem weit unterhalb
der biomechanischen Grenzwerte. Bei der
Versuchsreihe kam zunéchst ein Dummy
vom Typ Hybrid III 50th percentile male
zum Einsatz.

Eine zweite Versuchsreihe in der
Variante moving/moving — hier stief} das



fahrende Motorrad gegen die Seite eines
ebenfalls fahrenden Pkw - zeigte teilweise
ahnlich positive, aber auch differenzier-
tere Ergebnisse. Hier setzte DEKRA bei
selbst finanzierten Versuchen erstmals den
speziellen Motorradfahrer-Dummy MATD
nach ISO 13232 ein. Dieser sehr aufwendig
instrumentierte Dummy wurde eigens fiir
die multiplen Bewegungsrichtungen und
Belastungen bei Motorradanprallen aus-
gelegt. Zudem erméglichen die mit dem
MATD ermittelten Belastungswerte eine
vollstindige Nutzen-Risiko-Analyse nach
ISO 13232, die letztlich eines der zentralen
Ergebnisse einer kompletten Versuchsreihe
mit erginzenden numerischen Simulatio-
nen ist.

Als Folge der vorkollisiondren Bewe-
gung des angestoflenen Pkw stellte sich bei
dieser zweiten Versuchsreihe ein deutlich
anderer Bewegungsablauf dar. Wiederum
konnte durch den Airbag der Kopfanprall
vermieden werden, allerdings fand hier
durch die ausgeprigte Querbewegung des
kreuzenden Pkw kein Aufgleiten auf dessen
Dach statt. Auch hier lagen alle Dummy-
Messwerte unterhalb ihrer biomechani-
schen Grenzwerte. Bis auf das Halsbiege-
moment und die Halsdruckkraft wurde in
allen anderen Fillen durch den Airbag eine
deutliche Verringerung der gemessenen
Belastungen erzielt.

SCHUTZ BEI SEITENKOLLISIONEN
AUCH FUR PKW-INSASSEN

Von Bedeutung ist der Airbag auch in
Anbetracht der Tatsache, dass bei den Auto-
kaufern der Trend hin zu immer héheren
Autos wie zum Beispiel SUVs und Vans un-
gebrochen ist. Das Problem: Prallt ein Mo-
torradfahrer in einen hoch bauenden Pkw,
so schldgt er unmittelbar mit Kopf und
Oberkorper auf der Fahrzeugstruktur auf.
Beim Anprall im seitlichen Frontbereich hat
er keine Chance, iiber die Motorhaube hin-
wegzugleiten, wie dies bei einem Pkw mit
niedriger, flacher Front geschehen wiirde.
Steile, hohe Fahrzeugfronten behindern die
Flugbahn des Motorradfahrers und erh6hen
deshalb dessen Verletzungsrisiko. Die
fatalen Folgen untermauerte ein Crashtest,
der von DEKRA und der AXA Winterthur
Versicherung im Jahre 2004 im schweizeri-
schen Wildhaus durchgefithrt wurde.

Der Crashtest zeigte auflerdem, dass
bei einem Anprall des Motorrades an der
Seite des Pkw auch dessen Insassen einem
nicht zu unterschétzenden Risiko ausge-
setzt sind. Beim durchgefithrten Versuch
drang das aufprallende Motorrad stark in
das Fahrzeug ein. Insbesondere Kopf und
Oberkorper der Autoinsassen im Anstof3-
bereich sind gefahrdet. Seitenairbags im

Die Motorradhersteller bieten ihren Kunden
immer mehr Modelle mit ABS.

Pkw konnen unter Umstdnden ihr Schutz-
potenzial nicht entfalten, da der Auslose-
mechanismus priméar auf den Aufprall
eines Autos ausgelegt ist.

Bemerkenswert ist das Risiko, dass
ein Autoinsasse in dem besagten Pkw mit
hohen Fensterflichen bei einer Seitenkolli-
sion mit einem Motorrad verletzt wird: Der
Motorradfahrer wird nicht tiber das Fahr-
zeug hinweggehoben und kann durch das
Glas der Seitenfenster eindringen. Abhilfe
kann auch hier ein Motorrad-Airbag schaf-
fen, der den Motorradfahrer beim Crash
mit einem Auto zunichst abbremst und ihn
dann gegebenenfalls in die Hohe steigen
lasst und idealerweise iiber die Gefahren-
zone beziehungsweise das Wagendach
hinweghebt. Der Motorrad-Airbag kann in
diesem Fall nicht nur die Verletzungsrisi-
ken des Motorradfahrers, sondern auch die
der Pkw-Insassen mindern.

ABS HILFT, UNFALLE
ZU VERMEIDEN

In Zukunft werden zweifelsohne auch die
Systeme der aktiven Sicherheit noch mehr in
den Blickpunkt riicken. Denn im Vergleich
zu einem Pkw sind bei Motorradern weniger
Moglichkeiten zur Realisierung von Ele-
menten der passiven Sicherheit vorhanden.
Der Nutzen der aktiven Sicherheit ist daher
fiir den Motorradfahrer in seiner Bedeutung
gar nicht hoch genug einzuschétzen.

Aktuell hilt sich die Verfiigbarkeit von
Systemen der aktiven Sicherheit allerdings
noch in Grenzen. Zwar existieren fiir

Motorrader Antiblockier-Bremssysteme
(ABS) und Antriebsschlupf-Regelungen,
aber dartiber hinaus gibt es derzeit noch
keine weiteren marktfdhigen technischen
Losungen zur Stabilisierung des Motorrads.
Weiteres Problem: Die bereits vorhandenen
Sicherheitssysteme sind bislang nur in den
wenigsten Modellen serienméflig verbaut,
iiberwiegend miissen sie als Sonderausstat-
tung gekauft werden. Immerhin wichst die
Zahl der Motorradfahrer, die bereit sind,
hierfiir etwas tiefer in die Tasche zu greifen
- unterm Strich sind es aber immer noch
viel zu wenige. Ein hdufiger Grund fiir die
mangelnde Akzeptanz ist auch die Uber-
zeugung zahlreicher Motorradfahrer, dass
nur unerfahrene Biker ein ABS benétigen.
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Dass sich die Investition lohnt, steht
aufler Frage. So lieflen sich beispiels-
weise durch ABS oder einen technischen
Bremsassistenten viele Unfille vermeiden
oder die Schwere des Aufpralls verrin-
gern. Zu diesem Ergebnis kommt unter
anderem eine Simulationsstudie der
DEKRA Unfallforschung auf Grundlage
von 87 gut dokumentierten Motorrad-
unfillen. Die Forscher wiesen nach, dass
bei einer Ausstattung der Motorrader mit
ABS 25 bis 35 Prozent der ausgewerte-
ten Unfille vermeidbar gewesen wiren.
Das technische Nonplusultra wire eine
Kombination von ABS mit einer Integral-
bremse und einem technischen Brems-
assistenten, der sich momentan noch in
der Entwicklung befindet. Damit hitten
sich fast doppelt so viele Unfille (50 bis
60 Prozent) vermeiden lassen, da solche
Systeme in Gefahrensituationen noch
weit schneller ansprechen als herkomm-
liche Bremsanlagen.

Hintergrund: In Gefahrensituationen
reizen Motorradfahrer oftmals die Brems-
leistung aus Furcht vor einem blockie-
renden Vorderrad nicht maximal aus
und nehmen so einen um entscheidende
Meter verldngerten Bremsweg in Kauf.

In solchen Situationen konnten ABS und
moderne Kombi-Bremssysteme, welche
die Bremskraft optimal auf Vorder- und

Hinterrad verteilen, ihre Vorteile voll
ausspielen, insbesondere auch auf nasser
Strafle. Dank ABS lassen sich heute selbst
auf nasser Fahrbahn Verzégerungswerte
von bis zu acht m/s* und mehr erreichen
(Schaubild 32). ABS stabilisiert die Brem-
sung, verkiirzt den Bremsweg und verhin-
dert das Uberbremsen des Vorderrades
und somit den gefahrlichen Sturz beim
Bremsen. Dariiber hinaus reduziert ABS
die Belastung des Fahrers beim Bremsen,
besonders in Grenz- und Notsituationen.

Beim CI von
BMW ist der
Fahrer durch eine
ihn umgebende
Biigelstruktur
geschiitzt.

Auch das Allianz Zentrum fiir Technik
(AZT) hat sich intensiv mit ABS befasst
und zu diesem Zweck 200 besonders
schwere Motorradunfille genau analysiert.
Als ABS-relevant wurden rund 90 Unfille
herausgefiltert, bei denen man eine Brem-
sung in der so genannten Pre-Crash-Phase
eindeutig nachweisen konnte. Es zeigte sich,
dass ABS-relevante Falle mit 69 Prozent
vermehrt aufSerorts auftraten. Als Unfall-
gegner fielen vor allem Pkw und Traktor
(59 beziehungsweise 13 Prozent) auf.




AUCH DIE NUTZEN-KOSTEN-ANALYSE
FUR ABS FALLT POSITIV AUS

Von den insgesamt 90 ABS-relevanten Fil-
len war in 48 Unfallakten eine ausreichende
Dokumentation der Lange der Bremsspur,
Liange der Rutschspur und eventuelle Aus-
laufspuren vorhanden. Somit lielen sich die
Bremsausgangs- und Kollisionsgeschwindig-
keit relativ genau rekonstruieren. Die De-
tailanalyse aller 48 rekonstruierbaren Fille
zeigte, dass mit ABS acht Fille ,wahrschein-
lich vermeidbar“ und weitere zehn Fille
»eventuell vermeidbar® gewesen wiren. Be-
zogen auf die 90 ABS-relevanten Fille ergab
sich ein Anteil fiir ,wahrscheinlich/eventuell
vermeidbar von etwa 17 bis 38 Prozent.
Bezogen auf alle 200 Schwerstunfille ging
das AZT von einer Wirksamkeit durch ABS
von acht bis maximal 17 Prozent aus. Allein
auf Deutschland hochgerechnet, kénnten
somit bei flichendeckender Ausriistung

mit ABS jedes Jahr etwa 100 Leben gerettet
werden. Auch die Zahlen schwer und leicht
verletzter Motorradfahrer liefien sich so pro
Jahr im vierstelligen Bereich reduzieren.

Das Ergebnis der AZT-Studie hat
iibrigens die Allianz Versicherung dazu
bewogen, ein Zeichen zu setzen. Seit April
2005 gewihrt sie auf alle serienméflig oder
optional mit ABS ausgestatteten Motorrader
einen Preisnachlass von zehn Prozent in der
Kfz-Haftpflichtversicherung. Diese Maf3-
nahme unterstiitzt die Idee des Bundesver-
kehrsministeriums, Anreize zur Forderung
von sicherem Verhalten im Straflenverkehr
zu schaffen.

Wie der ADAC zu bedenken gibt, darf
ABS aber nicht zu einem riskanteren Fahr-
stil verleiten. Denn das System dient ledig-
lich dazu, die hohen Risiken von Not- und
Vollbremsungen bei Geradesausfahrt des
Motorrades zu reduzieren. Antiblockier-
systeme im Motorrad sind dagegen nur sehr

Bremsverzégerungsmessung bei Motorradfahrern mit und ohne ABS
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bedingt fiir die Kurvenfahrt beziehungs-
weise den Einsatz in Schréglagenfahrt
geeignet. Auflerdem haben nicht alle ABS-
Versionen eine Schutzfunktion vor dem
Uberschlagen des Motorrades bei sehr ho-
hen Verzégerungen. Das Bremsen mit ABS
sollte daher unter professioneller Anleitung
im Rahmen eines Fahrsicherheitstrainings
auf nicht 6ffentlichen Straflen regelmaflig
gelibt werden, um die Sicherheitsvorteile in
Notsituationen voll ausnutzen zu kénnen.
Dass sich ABS fiir Motorrader auch in
wirtschaftlicher Hinsicht , rechnet®, unter-
streicht eine im Jahr 2007 vom Institut fir
Verkehrswissenschaft der Universitit Koln
im Auftrag der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen (BASt) durchgefiihrte Nutzen-
Kosten-Analyse. Die Analyse erstreckte
sich dabei auf die Jahre 2015 und 2020, fiir
diese beiden Jahre wurden die Unfall- und
Bestandszahlen hochgerechnet.
Grundsitzlich besteht der entscheidende
Nutzen von ABS und anderen Fahrer-
assistenzsystemen in der Verringerung der
Unfallhdufigkeit und damit der Unfallkos-
ten von Personen- und Sachschiden. Die
Kosten der Fahrerassistenzsysteme bestehen
aus Anschaffungs- und Wartungskosten.
Gesamtwirtschaftlich rentabel sind Fahrer-
assistenzsysteme dann, wenn ihr Nutzen-
Kosten-Verhiltnis grofler als 1 ist. Beim
ABS fiir Motorrdder kam die Nutzen-Kos-
ten-Analyse auf eine Spanne zwischen 4,6
und 4,9. Das bedeutet, dass jeder Euro, der
in Fahrerassistenzsysteme investiert wird,
einen Nutzen von 4,60 bis 4,90 Euro stiftet.
Abschlieflend wurde in einer Break-
even-Analyse geklart, ab welchem Preis
oder ab welcher jahrlichen Fahrleistung
sich ABS fiir den Nutzer lohnt. Diese
Analyse kam zu dem Ergebnis, dass ABS

fiir den Nutzer ebenfalls sinnvoll ist. Als
Marktpreise wurden 701 Euro fiir das Jahr
2015 und 622 Euro fiir das Jahr 2020 an-
genommen. Damit ist ABS fiir den einzel-
nen Fahrer wirtschaftlich sinnvoll, wenn
er mehr als 2.200 Kilometer pro Jahr (fiir
2015) beziehungsweise mehr als 1.900 Kilo-
meter pro Jahr (fiir 2020) zuriicklegt. Im
Durchschnitt legt er jedoch jahrlich 3.900
Kilometer zuriick, so dass sich ABS fir die
meisten Motorradfahrer auch unter rein
wirtschaftlichen Aspekten lohnt.

NOCH HOHERE ABS-WIRKSAMKEIT
DURCH ERGANZENDE SYSTEME
MOGLIAH

Als durchaus sinnvolle Erganzung zu den
mittlerweile etablierten Bremsregelsyste-
men empfiehlt sich eine Antriebsschlupf-
Regelung wie zum Beispiel ASC (= Automa-
tic Stability Control). Dahinter verbirgt sich
ein System, das den Motorradfahrer speziell
auf Straflen mit wechselnden und redu-
zierten Reibwerten beim Beschleunigen
unterstiitzt. Es begrenzt abhédngig von der
Straflenbeschaffenheit innerhalb bestimm-
ter physikalischer Grenzen das iibertragene
Antriebsmoment des Motors, wodurch ein
unkontrolliertes Durchdrehen des Hinter-
rades weitgehend verhindert wird. Auch
ist das System in der Lage, ein Abheben
des Vorderrades infolge starker Beschleu-
nigungsvorgéinge zu unterbinden. Eine ris-
kante Fahrweise sollte aber selbstverstind-
lich auch mit ASC tunlichst vermieden und
eine Beschleunigung in Schriglage an die
Verhiltnisse angepasst werden.

Weitere denkbare Systemerweiterungen
des ABS sind der Bremsassistent und der
Predictive Brake Assist. Hintergrund: Das
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Gefahrlose Kurvenfahrt beim
Schriglagen-Training von DEKRA.

Erreichen der maximalen Verzégerung
mit Hilfe des ABS ist nur méglich, wenn
der Fahrer entschlossen genug bremst. In
der Praxis ist dies jedoch nur selten der
Fall. So erfolgt zwar in den meisten Fillen
eine reflexartige und schnelle Betitigung
der Bremse - diese ist jedoch nur selten
stark genug, um hohe Verzogerungswerte
zu erreichen. Abhilfe versprechen Brems-
assistenten, die Gefahrsituationen erkennen
konnen und in der Lage sind, trotz schwa-
cher Bremsbetitigung die vollen Brems-
driicke einzusteuern.

Ein weiterer Grund fiir verldngerte An-
haltewege liegt in der langen Zeitspanne, die
jeder Mensch benétigt, um auf Gefahren zu
reagieren. Um die fiir einen durchschnitt-
lich begabten Fahrer in normalen Situatio-
nen ermittelten Reaktionszeiten von circa
0,8 bis 1,2 Sekunden zu verringern, konnen
in Zukunft Systeme wie der Predictive Brake
Assist eingesetzt werden, die Gefahren
frihzeitig mit Hilfe von Umfeldsensoren er-
kennen und darauf bereits in der Reaktions-
phase des Fahrers mit einer automatischen
Erhohung des Bremsdrucks reagieren.

Tatsache ist: Wiirden ABS-Systeme durch
eine Bremsassistentenfunktion erweitert
werden, so wire eine zusitzliche Verringe-
rung des Anhaltewegs sehr wahrscheinlich,
da zum einen mit Beginn der Abbremsung
die maximalen Bremsdriicke eingesteuert
und zum anderen die Schwellzeiten der
Bremsanlage nachweislich verkiirzt werden.
Mit Hilfe des Predictive Brake Assist wire es

moglich, die Geschwindigkeit des Motor-
rads bereits in der Reaktionsgrundphase
des Fahrers herabzusetzen. Zusitzlich
wiirde sich die Schwellzeit der Bremsan-
lage verkiirzen, da bereits mit Beginn der
Bremsbetitigung geringe Bremsdriicke in
den Hydraulikleitungen vorliegen wiirden.
Statistische Untersuchungen haben er-
geben, dass sich die Anzahl der sehr schwer
verletzten Verkehrsteilnehmer durch den
verbreiteten Einsatz eines solchen Systems
um 32 Prozent und die Anzahl der lebens-
gefihrlich verletzten Verkehrsteilnehmer
um 21 Prozent verringern lieflen (Schau-
bild 33). Diese Prognose trégt freilich einen
relativ hohen Unsicherheitsfaktor in sich,
Erfahrungen aus dem realen Unfallgesche-
hen liegen bislang nicht vor. Nicht vergessen
werden darf zudem, dass das einspurige
Motorrad deutlich instabiler ist als ein vier-
radriger Pkw.

Auch im Rahmen eines Forschungs-
projekts der BASt in Zusammenarbeit mit
dem Lehrstuhl Fahrzeugtechnik der TU
Darmstadt wurde der Frage nachgegangen,
ob und welche neuartigen Fahrdynamik-
regelungen fiir Motorrader (zum Beispiel
ESP-ahnliche Systeme) technisch moglich
sind und ob sie zur Senkung der Unfall-
zahlen von Motorrddern beitragen konnten.
Aus einer Analyse des Unfallgeschehens
wurden fiir zukiinftige Fahrdynamikrege-
lungen ungebremste Kurvenunfille durch
Uberschreiten der maximalen Querbe-
schleunigung und durch Reibwertspriinge



Prof. Dr. rer. nat. Hermann Winner, Inhaber des Lehrstuhls
for Fahrzeugtechnik der TU Darmstadt

,Langfristig sehe ich sehr groBes Potenzial in der Fahrzeugkommunikation
- also in Fahrerassistenzsystemen, die einen Datenaustausch zwischen
Motorrédern, anderen Fahrzeugen und Infrastruktur Gber drahtlose Kommunikation erméglichen,
da hier die Sicherheitswirkung iber das einzelne Motorrad hinausgeht. Bis zur Markfeinfihrung
und einer akzeptablen Markidurchdringung werden aber noch mehrere Jahre vergehen. Mittel-
fristig versprechen eine Weiterentwicklung und Vemetzung bekannter Regelsysteme (wie zum
Beispiel ABS, ASR, semi-aktive Fahrwerks- und Lenkungsdampfer] noch viele Méglichkeiten zur
Erhshung der Sicherheit beim Motorradfahren. So wird derzeit an verschiedenen technischen
MaBnahmen geforscht, die besonders in Schrecksituationen ein leicht beherrschbares Bremsen

in der Kurve erméglichen.”

(wie beispielsweise glatte Fahrbahnabschnit-
te, Sand, Ol, Bitumen und dergleichen) als
relevante Unfalltypen identifiziert und als
Hauptszenarien fiir potenzielle Fahrdyna-
mikregelsysteme herangezogen. Ein zentra-
les Ergebnis der Untersuchung war jedoch,
dass das Potenzial von neuartigen Fahrdy-
namikregelungen hinsichtlich der Unfallver-
meidung von Motorradern zurzeit als recht
gering einzuschitzen ist. Nach Ansicht der
Projektbeteiligten sollte sich die Forschung
daher in Zukunft auf die Erweiterung
bereits bekannter Regelsysteme fiir Motor-
rader (ABS, ASR) und hier insbesondere auf
die Querdynamik konzentrieren.

SYSTEME DER
AKTIVEN SICHERHEIT

Dass das Thema aktive Sicherheit noch
grof8e Potenziale zur Reduzierung der Un-
fallzahlen aufweist, zeigt sich zunehmend
auch darin, dass die Motorradhersteller
intensiv an weiteren Assistenzsystemen
arbeiten. Um die Sicherheit an Kreuzungen
zu erhohen, entwickeln zum Beispiel die
Ingenieure von BMW im Rahmen eines
Forschungsprojekts ein in Pkw und Motor-
rader eingebautes Assistenzsystem zur
Vermeidung von Unféllen im Bereich von
Straflenkreuzungen.

Dieser so genannte Querverkehrs-
assistent ist als vorausschauendes System
konzipiert. Er analysiert mit per Funk
iibermittelten Informationen die aktu-
ellen Positionen und Bewegungen der
mit diesem System ausgeriisteten, auf die
Kreuzung zufahrenden Verkehrsteilnehmer,
die Vorfahrtsituation sowie die mogliche
Kollisionswahrscheinlichkeit und beurteilt
das Verhalten wartepflichtiger Pkw-Fahrer.
Reagiert ein solcher Fahrer nicht angemes-
sen, wird er in Stufen optisch, haptisch und
akustisch im Pkw vor der Kollisionsgefahr

gewarnt. Am Motorrad werden bei zuneh-
mender Kollisionsgefahr schrittweise das
Fahrlicht moduliert, die Fahrlichtintensitét
erhoht und zusétzliche LED-Warnleuchten
an der Fahrzeugseite zur Verbreiterung der
Silhouette aktiviert. Bei akuter Kollisionsge-
fahr ertont die Hupe des Motorrads.

Ebenfalls bei BMW in der Entwick-
lung ist ein Ampelphasenassistent, bei
dem die Lichtsignalanlage mit dem
Fahrzeug kommuniziert. Wenn bei unver-
anderter Geschwindigkeit die Ampel bei
Erreichen der Kreuzung bereits in der
Rotphase wire, erhélt der Fahrer diese
Information frithzeitig genug, um sanft
abzubremsen. Bei der Anndherung kann
auflerdem eine Empfehlung erfolgen, mit
welcher Geschwindigkeit eine Kreuzung
zur Griinphase erreicht werden kann.

Auf der ,International Technical
Conference on the Enhanced Safety
of Vehicles” im Juni 2009 in Stuttgart
préasentierte BMW schliefllich noch vier
weitere Assistenzkonzepte: die Schlecht-
wetterwarnung (optischer Hinweis oder
Hinweis per Sprachansage auf einen Stre-
ckenabschnitt mit widrigen Wetterbedin-
gungen), die Hinderniswarnung (Hinweis
zum Beispiel auf ein liegen gebliebenes
Fahrzeug am Straflenrand, auf einen
Unfall, auf Glitte oder auf ein Stauende),
die Einsatzfahrzeugwarnung (Hinweis,
dass sich von hinten ein Einsatzfahrzeug
niahert) und das Elektronische Brems-

Unfallvermeidung durch Einsatz verschiedener Bremsregelungen

Anteil der ABS-relevanten Unfélle, die durch Einsatz einer Bremsregelung vermeidbar

gewesen waren

verbaute Bremsanlage, fahrerisches Kénnen

und Form der Bremsbetdtigung
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Quelle: DEKRA
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licht (Information des nachfolgenden
Verkehrs per Kommunikation {iber eine
Bremsung).

INTEGRIERTE SICHERHEIT

Zusitzlichen Sicherheitsgewinn verspre-
chen auflerdem die Zusammenfithrung
der passiven und aktiven Sicherheit zur

so genannten integrierten Sicherheit, das
Ausnutzen bereits vorhandener Sensorik
fiir weitere Anwendungen und die kiinftige
Vernetzung der Fahrzeuge zu einem ko-
operativen Verkehrssystem mit Hilfe der
drahtlosen Fahrzeugkommunikation. In
diesem Zusammenhang ist auch ein aktu-
elles Projekt zu sehen, das der Lehrstuhl
Fahrzeugtechnik der TU Darmstadt in
Kooperation mit der Firma carhs.commu-
nication durchfiihrt. Das Projekt tragt den
Titel ,,MoLife“ und beinhaltet die Entwick-
lung eines integrierten Kommunikations-
und Warnsystems fiir Motorréder, das tiber
drahtlose Kommunikation rechtzeitig vor
Gefahrstellen warnt.

Zur Erkennung solcher Gefahrstellen
wird neben technischen Fahrdynamik-
sensoren der Fahrer als aktiver ,,Sensor®
eingebunden. Neben der Entwicklung
beziehungsweise Weiterentwicklung von
Methoden zur sensorbasierten Gefahr-
stellenerkennung besteht die Herausfor-
derung darin, die Bedien- und Warn-
elemente so zu gestalten, dass der Fahrer
weder erschreckt noch abgelenkt wird.
Schliefilich sind Motorradfahrer im Ver-
gleich zu Pkw-Fahrern hoheren Belastun-
gen ausgesetzt und schon kleine Fehler
des Fahrers konnen fatale Folgen haben.
Daher werden im Rahmen von MoLife
neben der Entwicklung einer Gefahrstel-

lenerkennung verschiedene Konzepte von
Mensch-Maschine-Schnittstellen ent-
sprechend den genannten Anforderungen
bewertet, um zu gewéhrleisten, dass der
Fahrer effektiv und ohne Beeintrichtigung
der Fahrsicherheit gewarnt wird.

TROTZ ASSISTENZSYSTEM DARF DIE
AUFMERKSAMKEIT DES MOTORRAD-
FAHRERS NICHT NACHLASSEN

Welche Systeme der aktiven Sicherheit
eines Tages die bislang verfiigbaren er-
ganzen, wird sich zeigen. Ein aktuelles
EU-Verkehrssicherheitsprojekt namens
»Saferider” geht unter anderem der Frage
nach, welche in Pkw und Nutzfahrzeugen
bereits eingesetzten Fahrerassistenz-
systeme auch auf Motorrider tibertrag-
bar sind. In den Blickpunkt riicken vier
Systeme, denen im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit von Motorrddern ein
hohes Nutzenpotenzial eingeraumt wird:
Systeme, die vor Uberschreiten der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit, vor zu
hoher Kurvengeschwindigkeit, vor Hin-
dernissen beziehungsweise zu geringem
Abstand sowie vor Kreuzungsbereichen
und anderen gefahrlichen Streckenab-
schnitten warnen.

Das ,,Pisa-Projekt® (,Powered Two-
Wheeler Integrated Safety”) versucht
ebenfalls, Fahrerassistenzsysteme fiir das
aktuelle Unfallgeschehen von Motorridern
zu definieren. Als wesentliche Systeme
mit hohem Potenzial zur Senkung der Un-
fallzahlen von Motorradern werden hier
genannt: aktive Gefahrenbremse, Kolli-
sionswarnung, Bremsassistent, ABS, Integ-
ralbremse, Adaptive Cruise Control (ACC)
und Verbessern der Wahrnehmbarkeit.

Gerade bei den Systemen im Be-
reich der Umfeldsensorik ist freilich eine
genaue Abwiagung der Vor- und Nach-
teile erforderlich, bevor sie in Zukunft
vielleicht einmal Serienstatus erlangen.
Denn gerade bei Systemen, die den Fahrer
in alltdglichen Fahrsituationen unterstiit-
zen und dadurch ein Gefiihl der Sicherheit
vermitteln, besteht immer die Gefahr, dass
die Fahrer weniger aufmerksam am Ver-
kehrsgeschehen teilnehmen und dadurch
bei Systemausfillen oder durch erhohte
Risikobereitschaft moglicherweise ver-
meidbare Unfille verursachen.

HELM UND SCHUTZKLEIDUNG
SIND UNABDINGBAR

Das Thema Schutzkleidung wurde im
Rahmen der Erlduterungen zum EU-
Projekt APROSYS bereits angesprochen.
In der Tat sind Schutzhelm, Schutzklei-
dung und Protektoren ein wesentlicher
Beitrag, um die Verletzungsschwere bei
einem Unfall deutlich zu reduzieren. Thr
Hauptnutzen liegt zum Beispiel im Schutz
vor grof3flachigen Abschiirfungen, vor
Schnitt- und Stichverletzungen sowie von
Verbrennungen durch Reibungshitze.

Die Bedeutung des Helms als wesentli-
cher Teil der Schutzausriistung dufSert sich
in den in der Regel hohen Tragequoten.
So hat die BASt fiir Deutschland ermittelt,
dass 97 Prozent der Fahrer und 98 Prozent
der Mitfahrer motorisierter Zweirdder im
Jahr 2008 einen Schutzhelm trugen. Der
Anteil der motorisierten Zweiradfahrer,
die ergédnzend zum Helm Schutzbeklei-
dung trugen, lag bei 51 Prozent. ,Ergén-
zend zum Helm“ kann aber auch bedeuten,
dass unter Umstanden nur Handschuhe
getragen wurden. Nur 19 Prozent aller
motorisierten Zweiradfahrer trugen eine
komplette Schutzkleidung. Hierzu ist
allerdings anzumerken, dass es sich bei
dem untersuchten Datenpool (Verkehrs-
beobachtung) um sidmtliche motorisierten
Zweirader handelt. Interessant wire vor
allem innerorts der Mofa/Moped-Anteil,
da erfahrungsgemif in dieser Gruppe —
aufler dem Helm - selten weitere Schutz-
kleidung getragen wird. Die genannten 19
Prozent sind also zu relativieren. 35 Pro-
zent der Mitfahrer motorisierter Zweirader
trugen neben dem Helm weitere Schutzbe-
kleidung, 22 Prozent der Mitfahrer trugen
eine komplette Schutzkleidung.

Hohe Helm-Tragequoten von iiber
90 Prozent weist auch die im Auftrag des
europdischen Motorradhersteller-Verban-
des ACEM in Zusammenarbeit mit der
OECD erstellte MAIDS-Analyse (MAIDS
= Motorcycle Accidents in Depth Study)
von tiber 900 Motorradunfillen in



Europa aus. Auf der anderen Seite hat
das EU-Projekt ,,COST 327 (Motorcycle
Safety Helmets) ergeben, dass 67 Prozent
der helmtragenden Motorradfahrer bei
einem Unfall dennoch Kopfverletzungen
davontragen. Kopfverletzungen machen
81 Prozent der schweren oder tédlichen
Verletzungen aus. Auch wenn ein Helm
nicht alle Kopfverletzungen verhindern
kann, so mindert er doch deren Schwere.
Und laut COST kénnen mit Helm immer-
hin 50 Prozent der todlichen Verletzungen
verhindert werden.

ERFULLUNG EUROPAISCHER NORMEN

Bei der Wahl des Helms ist darauf zu ach-
ten, dass er die aktuelle ECE-Norm R 22-05
erfullt. Ist dies der Fall, ist diese Norm-
erfillung im Helm auch gekennzeichnet.
Den grofiten Schutz bietet nach Angaben
des Instituts fiir Zweiradsicherheit der so
genannte Integralhelm mit Vollvisier, bei
dem der Kinnschutz fester Bestandteil des
Helms ist. Auch moderne Klapphelme,
bei denen das Kinnteil iiber ein Scharnier
nach oben geé6ffnet werden kann, erzielen

Dr. med. Rainer Zinser, Facharzt fisr Chirurgie, Unfallchirurgie und
Notfallmedizin am Krankenhaus St. Elisabeth in Ravensburg

,Wahrend Kopfverletzungen bei Motorradunféllen schon immer ein
Problem waren, hat in unserer Klinik in den letzten Jahren auch die Zahl

verungliickter Motorradfahrer mit schweren Verletzungen der Beine und des Beckens deutlich
zugenommen. Das Tragen von entsprechender Schutzkleidung und Protektoren ist aus &rzt-
licher Sicht daher ein absolutes Muss. Selbiges gilt selbstversténdlich auch fir den Helm. Unter
anderem von zu hohen Geschwindigkeiten herrihrende und teilweise schwere Schadel-Hirn-
Verletzungen lassen sich zwar auch mit Helm nicht vermeiden - ohne Helm wéren die Motor-
radfahrer aber ums leben gekommen. Integralhelme bieten hier deutlich besseren Schutz als
Halbschalenhelme, insbesondere da Letztere auch sfter bei unsachgeméber Befestigung beim
Unfall vom Kopf gerissen werden und somit keinerlei Schutz mehr bieten kénnen. Erfreulich

ist auf der anderen Seite, dass die neurologische Rehabilitation auch bei schweren Schadel-
Hirn-Verletzungen manchmal wahre Wunder vollbringt. Darauf sollfe man aber nicht bauen,
sondern vielmehr umsichtig fahren.”

heute gute Werte. Sie werden vor allem
von Brillentrdgern bevorzugt, weil sie das
Auf- und Absetzen der Brille wesentlich
erleichtern. Cross- und Jethelme bieten
dagegen nur eingeschrankten Schutz, auch
wenn sie mit der aktuellen Prif-Kennzeich-
nung versehen sind.

Unbedingt darauf zu achten ist, dass
der Helm fest sitzt. Nur dann kann er seine
Schutzwirkung voll entfalten. Nach der
MAIDS-Studie verlieren immerhin nahezu
zehn Prozent der Verunfallten ihren Helm
irgendwann wihrend der Unfallphase. Meis-
tens wurde der Kinnriemen nicht geschlos-
sen oder sogar im Vorfeld entfernt.

Was die Schutzkleidung anbelangt, so
bilden eine klassische Lederkombi oder
ein entsprechender Textilanzug, geeigne-
te Handschuhe und festes Schuhwerk die
Grundausstattung. Um optimalen Schutz
zu bieten, sollten die Materialien wetter-,
reifl- sowie abriebfest und unbedingt auch
lichtreflektierend sein - das erhoht die Sicht-
barkeit bei Nacht und schlechtem Wetter. Bei
den Protektoren, ob separat oder in die Be-
kleidung integriert, ist darauf zu achten, dass
sie nach der europiischen Norm EN 1621-1
oder 1621-2 gepriift wurden. Wichtig bei
allen Kleidungsstiicken ist, dass das Gefiihl
fiir das Fahrzeug erhalten bleibt. Denn die
spezielle Fahrphysik des Motorrads erfordert
eine stindige Regelung des Gesamtsystems
aus Fahrzeug und Fahrendem. Ohne aus-
reichende Riickmeldung iiber den aktuellen
Fahrzustand kann dieser Regelkreis nicht
aufrechterhalten werden.
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NEUE AIRBAG-SYSTEME IM
HELM UND AUF DEM RUCKEN

Klar ist: Auch rund um das Thema Helm
und Schutzkleidung geht die Entwicklung
immer weiter. Eines der jliingeren Bei-
spiele ist das von Dainese entwickelte und
2007 préasentierte Airbag-System ,,D-Air
Racing® Das System ist an den Schultern
und am Riicken des Fahrers untergebracht
und funktioniert ohne jegliche Verbindung
mit dem Motorrad. Der Airbag wird ausge-
16st, wenn der Pilot stiirzt. Die Auslésung
erfolgt iber ein System von Beschleuni-
gungs- und Gyrosensoren, zuvor analysiert

ein integrierter Mikroprozessor laufend die

Sitzhaltung des Fahrers. Die entsprechen-
den Signale werden von einem Berech-
nungsalgorithmus der Daten ausgewertet,
der bei Bedarf ein Aufblasen des Airbags
veranlasst. Dieser legt sich wie ein Korsett
um Nacken, Schultern und Schliisselbein
und hélt auch starkem Abrieb stand. Der
Fahrer schlittert mit diesem Luftsack um
den Hals weiter und kann nach Erreichen
seiner Endlage das System einfach ent-
fernen.

2008 wurde dariiber hinaus auf der
SIntermot“-Zweirad-Messe in Koln der
weltweit erste Motorradhelm mit Air-
bag vorgestellt. Montage, Instandhaltung,
Kommunikation mit dem Nutzer und das

Gerichtsurteil:
Weniger Schmerzensgeld

Ohne ausreichende Schutzkleidung kann
nach einem Urteil des Oberlandesgerichts
Brandenburg das Schmerzensgeld fir ver-
unfallte Motorradfahrer gekirzt werden
(Az: 12 U 29/09). Nach der StraBenver-
kehrsordnung sind Biker zwar nur ver-
pflichtet, einen geeigneten Schutzhelm zu
tragen. Doch kommt es ohne schitzende
Bekleidung zu einem Unfall, schadet der
Fahrer sich und seinem Geldbeutel. Im
verhandelten Fall trug der Motorradfahrer
an den Beinen keine geeignete Schutz-
kleidung und erlitt dort Verletzungen. Das
Gericht ging dabei von einem ,Verschul-
den gegen sich selbst” aus. Nach der
Rechtsprechung liegt ein solches Ver-
schulden vor, wenn ein ,ordentlicher und
versténdiger Mensch” die nétige Sorgfalt
auber Acht lasst, um sich vor einem Scha-
den zu schitzen. Jeder Motorradfahrer
ohne ausreichende Schutzausristung geht
nach Ansicht des Oberlandesgerichts
wissentlich ein erhshtes Verletzungsrisiko
ein. Die Verletzungen hatten durch eine
ausreichende Schutzkleidung vermindert
oder vermieden werden kénnen.

Sicherheit zum
Anziehen: Durch die
Motorradjacke mit
Airbag-System von
Hit Air werden im
Falle eines Sturzes
insbesondere Brust,
Riicken, Nacken und
SteifSbeinbereich
geschiitzt.

Unfallerkennungssystem wurden dabei so
entwickelt, dass dem Motorradfahrer ohne
komplizierte und umsténdliche Handgriffe
Schutz geboten wird. Ein kleines im Helm-
fach oder unter dem Sitz untergebrachtes
Steuergerit verarbeitet alle von auflen an-
kommenden Impulse. Je nach den erhal-
tenen Resultaten empfingt der Helm den
Aufblasbefehl, woraufhin in weniger als
0,15 Sekunden die Befiillung des Luftsacks
erfolgt. Der ausgeldste Airbag verlduft

um den Hals und entlang des Nackens bis
unter den siebten Halswirbel. Der Hals-
und Nackenbereich soll dadurch wahrend
eines Unfalls stabilisiert und St6f3e im Be-
reich des oberen Riickenbereichs gedampft
werden. Der geplanten Markteinfithrung
gingen umfangreiche Crashtests nach

ISO 13232 bei DEKRA voraus.

BESSERE ERKENNBARKEIT
DURCH TAGFAHRLEUCHTEN

Motorrad/Pkw-Unfille ereignen sich nicht
selten deshalb, weil der beteiligte Pkw-Fah-
rer den Motorradfahrer schlecht oder zu
spét erkennt. Ein deutlicher Sicherheits-
gewinn fiir Motorradfahrer konnte von
speziellen Tagfahrleuchten ausgehen. Das
hat eine neue Studie der BASt zur Erken-
nung von Motorrddern am Tag ergeben. Die
Problematik: Die Einfithrung der Licht-
pflicht (eingeschaltetes Abblendlicht) am
Tag fir Motorrader im Jahr 1988 war dafiir
gedacht, diese Fahrzeuge hervorzuheben
und besser erkennbar zu machen, um die
Unfallzahlen zu senken. Seit Oktober 2005
wird in Deutschland seitens des Bundesver-
kehrsministeriums empfohlen, dass auch



alle mehrspurigen Kraftfahrzeuge am Tag

mit eingeschaltetem Abblendlicht oder

speziellen Tagfahrleuchten (nach ECE-R87)
fahren sollen.

Tagfahrleuchten fiir mehrspurige Kraft-
fahrzeuge sind speziell auf die Erkennbar-
keit des Kraftfahrzeuges ausgelegt und ha-
ben eine andere Abstrahlcharakteristik als
Abblendlicht. Bei einer vermehrten Verbrei-
tung von Tagfahrleuchten bei mehrspurigen
Kraftfahrzeugen ist nicht ausgeschlossen,
dass Motorrdder im Vergleich zur heutigen
Situation schlechter erkennbar sein werden,
da Motorrader derzeit nicht mit Tagfahr-
leuchten ausge riistet werden diirfen.

Aus diesem Grund hat die BASt unter-
sucht, inwieweit sich die Erkennbarkeit von
Motorridern gegentiber der derzeitigen
Situation steigern lasst. Gleichzeitig sollte
geklart werden, ob Motorrdder mit dem
heutigen Signalbild am Tag (Abblendlicht)
zukiinftig schlechter erkennbar sein kénn-
ten. Folgende Konfigurationen wurden
dafiir an zwei verschiedenen Motorriadern
montiert: Abblendlicht, Abblendlicht mit
dauerhaft leuchtenden vorderen Fahrtrich-
tungsanzeigern, Tagfahrleuchten in Weif3,
Selective Yellow und Amber sowie weifle
Tagfahrleuchten als Paar beziehungsweise
mit groferer Lichtstdrke. Im statischen
Versuch wurden diese dann durch Pro-
banden in verschiedenen realitdtsnahen
Verkehrssituationen vergleichend bewertet.
Die wichtigsten Ergebnisse:

o Eine Tagfahrleuchte nach ECE-R 87 ist
besser erkennbar als Abblendlicht.

» Zwei Tagfahrleuchten sind besser erkenn-
bar als eine Tagfahrleuchte.

o Lichtstarkere Tagfahrleuchten sind auf
grofiere Entfernung besser erkennbar als
lichtschwichere Tagfahrleuchten, wih-
rend Erkennbarkeitsunterschiede durch
verschiedene Farben beziehungsweise
Farbbereiche mit zunehmender Beobach-
tungsentfernung abnehmen.

o Mehrspurige Fahrzeuge und ihre Beleuch-
tung hatten keinen Einfluss auf die Er-
kennbarkeitsbewertung der Motorrader.

Als Konsequenz der Untersuchungs-
ergebnisse zur Erkennbarkeit von Motor-
radern sollte nach Angaben der BASt der
Anbau von einer oder zwei Tagfahrleuch-
ten nach ECE-R 87 an Motorridern erlaubt
werden, um tagsiiber mit eingeschalteten
Tagfahrleuchten anstelle des Abblendlichts
fahren zu konnen. In diesem Zusammen-
hang ist auch das EU-Projekt ,,2-be-safe”
zu nennen, an dem als deutsche Partner
die BASt und die TU Dresden mitwirken.
Schwerpunkt ist die Verbesserung des
Signalbildes von Motorrddern bei Tag und
Nacht. Diskutiert wird unter anderem,
welchen Beitrag hierzu Tagfahrleuchten
leisten konnen.

REIFENMANGEL STELLEN
SICHERHEITSRISIKO DAR

Bei den von DEKRA nach Unfillen un ter -
such ten Motorrddern machen auch Rei fen-
mingel und unzureichender Luftdruck einen
nicht unerheblichen Anteil aus. Tatsache

ist: Motorradreifen konnen schlagartig oder
langsam den Innendruck verlieren. In der
Regel und in den meisten Fillen entstehen
Ablésungen zwischen den Giirtellagen
(Separationen) in der Laufflichenmitte der
Motorradreifen aufgrund zu hoher Tem-
peraturen. Diese werden hervorgerufen zum
einen durch Minderdruck oder durch Uber-
beanspruchung in Folge zu hoher Geschwin-
digkeiten. Untersuchungen von DEKRA
haben ergeben, dass etwa 50 Prozent der
Separationen durch zu geringen Luftdruck
verursacht worden sind. Dieser Minder-
druck wiederum entstand in der Regel durch
Einstiche oder durch undichte Ventile.

Zu geringes Profil gefihrdet die Verkehrssicherheit von Motorrddern in hohem Mafe.

In den letzten Jahren wurde DEKRA
auch immer wieder mit Untersuchungen
verunfallter Motorrader beauftragt, bei
denen die Reifen neu montiert worden
sind. Die Stiirze ereigneten sich teilweise
beim Herausfahren aus dem Gelande des
Reifenhédndlers oder wenige 100 Meter
danach. Ursachen: Da Motorradreifen
hohe Umfangs-, Brems- und Seitenkrifte
tibertragen miissen, sind Haftung und
Grip der Gummimischung in der Lauf-
flache enorm wichtig. Viele Hersteller
haben aufgrund der Weichheit dieser
Gummimischung die Haftung fiir den
warmen Betriebszustand optimiert. Die
Gummimischungen sind so ausgelegt,
dass sie ihren optimalen Grip erst bei
einer Materialtemperatur von 60 Grad
und mehr aufbauen. Kalte Motorrad-
reifen weisen nach dem Start eine gerin-
gere Temperatur auf und damit ist ihre
Haftung erheblich reduziert.
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Tipps zu Motorradreifen

* Kalte Motorradreifen vorsichtig warm
fahren, anfangs starke Schréglagen und
Umfangskréfte beim Beschleunigen und
Bremsen vermeiden.

Motorradunfille konnen
auch durch mangelhafte
oder verklebte Ventile aus-
gelost werden.

* Neue Reifen - wegen des Trennmittels

- von der Herstellung vorsichtig mindes-
tens 200 Kilometer einfahren.

¢ lastreserven des Hinterreifens bei So-
ziusbetrieb beachten, es sollten noch 50
oder mehr Kilogramm Lastreserve vorhan-
den sein [hdngt auch vom Motorradtyp
und der Bereifung ab).

* Empfehlungen der Reifen- und Mo-
torradhersteller einholen und beachten,
schon allein wegen der optimalen Zuord-
nung vom Reifen zur Felge.

* Luftdruck mindestens alle zwei Wochen
oder bei Antfritt einer l&ingeren Fahrt kon-
trollieren. Da die Kontrollgerate an den
Tankstellen trotz Eichplakette bis zu 0,2
bar abweichen konnen, lieber 0,2 bar
mehr einfillen. Unbedingt empfehlenswert
ist in diesem Zusammenhang eine elekiro-
nische Luftdruckkontrolle am Motorrad.

¢ Bei Schlauchreifen die Randelschraube
am Ventil nach dem Aufpumpen I5sen und
am besten bis zur Ventilkappe zuriickdre-
hen. Dadurch erkennt man an der even-
tuellen Schragstellung des Ventilschaftes,
ob der Reifen sich verdreht hat. Denn

in diesem Fall besteht die Gefahr eines
Ventilabrisses am Ventilfuf3.

¢ Achtung beim Umgang mit Hochdruck-
reinigern, da Reifen frofz kaltem Wasser
durch Erosionsvorgénge ,verbrannt”
werden kénnen.
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In manchen Fillen werden auch die

Aufkleber des Herstellers auf der Lauffliche
nicht entfernt oder nach dem Entfernen
werden die Klebereste nicht beseitigt.

Die Aufkleber besitzen aber nahezu keine
Haftung zur Fahrbahn. Und beim Ent-
fernen des Aufklebers konnen vorhandene
Klebereste Splitt und Schmutz von der
Fahrbahn aufnehmen, wodurch ebenfalls
in Teilbereichen die Haftung erheblich ver-
mindert wird. Eine weitere hdufige Ursache
ist darin zu sehen, dass die Reifen kurz nach
der Montage mit hohen Bremskriften oder
Umfangskriften beim Beschleunigen beauf-
schlagt werden.

Dariiber hinaus haben Untersuchungen
gezeigt, dass die bei der Montage verwende-
te Montagepaste mehrere Stunden bendétigt,
um abzutrocknen. Wird dies nicht beachtet,
kommt es aufgrund der hohen Drehmo-
mente am Hinterrad zu einem Drehen des
Reifens auf der Felge. Hierdurch wird die
Fahrstabilitit des Motorrades erheblich
beeintrichtigt. Bei Reifen mit Schlauch
kommen hier noch die zusitzlichen Gefahr-

Crashtest von DEKRA zur Optimierung von Schutzplankensystemen.

dungsmomente eines Ventilabrisses oder
(schleichenden) Plattfufes hinzu.

SPEZIALAUSBILDUNG
FUR REIFENMONTEURE

Was den festen Sitz des Reifens auf der
Felge anbelangt, so ist zu beachten, dass
speziell im Motorradbereich eine Vielzahl
unterschiedlicher Felgenkonturen ver-
wendet wird, also beispielsweise CP-Felge,
WM-Felge, MT-Felge, Normal-Felge und
andere mehr. Der Reifenhdndler muss

sich deshalb beziiglich der Auswahl und
Zuordnung des Reifens zu der Felge genau
informieren, ob der Reifen fiir das entspre-
chende Felgenhorn auch verwendbar ist.
Dies erfordert die Einsicht in die Produkt-
beschreibungen oder Riickfragen beim
Reifenhersteller. Die nicht ordnungsgema-
e Zuordnung von Reifen zur Felgenkontur
kann ebenfalls zum Verdrehen der Reifen
auf der Felge fithren - bei Schlauchreifen
mit den genannten zusitzlichen Gefdhr-
dungsmomenten.




In das Land-
schaftsbild integ-
rierte Sicherheit:
NATUR-Rail mit
Unterfahrschutz
wurde speziell fiir
die Ausstattung
von kurvenreichen
Motorradstrecken
konzipiert. Durch
den nachgiebigen
Unterfahrschutz
wird das Rutschen
unter die Schutz-
planke verhindert.

Weitere Unfallursachen: Speziell bei
Maschinen von Harley-Davidson werden
Ventilkappen verwendet, die die Form einer
Gewehrpatrone besitzen. Diese Ventil-
kappen sind deutlich schwerer als normale
Metall- oder Kunststoffla ppen und fithren
bei den Fliehkriften bei hoheren Geschwin-
digkeiten zum Verformen des Ventilfufles
und zu Rissbildungen. Auch die Verwen-
dung von Pannensprays ist mit Vorsicht
zu genieflen, da die Ventileinsitze durch
das eingefiillte Pannenhilfsmittel (Latex)
verkleben und undicht werden konnen.
Der hierdurch entstehende schleichende
Luftverlust fithrt beim Abrollen des Reifens
durch sogenanntes Walken zu Separationen
in der Lauffldche.

Insgesamt ist die richtige Auswahl des
Motorradreifens passend zur Felge sowie
die richtige Auswahl des Ventileinsatzes
und der Ventile Aufgabe der Reifen- und
Motorradhindler. Dartiber hinaus erfordert
auch das Wechseln eines Motorradreifens
speziell an der Hinterachse ganz besondere
Kenntnisse. Hierbei geht es nicht nur um
das Aufbringen des Reifens auf die Felge,
sondern auch um das Ab- und Anmontie-
ren des Komplettrades an der Hinterachse
bei den verschiedenen Bauformen mit
Kardan- oder Kettenantrieb. Um so er-
forderlicher ist es daher, dass die Monteure
von Motorradreifen tiber eine spezielle
Ausbildung verfiigen.

UNTERFAHRSCHUTZ AN SCHUTZPLANKEN

Wenn es um die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit fiir Motorradfahrer geht, spielt
auch die Straf8eninfrastruktur eine ganz
zentrale Rolle. Ein besonderes Problem
stellen dabei die Schutzplanken dar, die auf
den Anprall von Pkw und Nutzfahrzeugen
ausgelegt sind. Der verbleibende offene Ab-
stand zum Boden birgt jedoch fiir Motor-

radfahrer grofie Risiken. Denn wird ein
Motorradfahrer zum Beispiel aus der Kurve
getrieben und stiirzt, so besteht die Gefahr,
dass er unter der Schutzplanke durchrutscht
beziehungsweise gegen einen der Stiitz-
pfosten prallt. Die Folge sind nicht selten
schwerste oder gar todliche Verletzungen.

Diese Problematik wurde bereits vor
uiber 20 Jahren erkannt. Ein erster Ansatz
zur Verringerung des Verletzungsrisikos
waren Schutzplanken-Pfostenummantelun-
gen (SPU) aus Schaumstoff. Diese Schaum-
stoffprotektoren verwittern jedoch mit der
Zeit und sind iiberdies nur bei niedrigeren
Anprallgeschwindigkeiten bis etwa 30
km/h sinnvoll. Auflerdem bleibt die Liicke
zwischen Schutzplanke und Boden weiter
bestehen. Das ist insbesondere vor dem
Hintergrund der Tatsache gefdhrlich, dass
etwa 50 Prozent der Motorradfahrer, die
an einer Schutzplanke verunfallen, liegend
dagegen rutschen.

Um den dabei entstehenden Verletzun-
gen entgegenzuwirken, wurde im Rahmen
einer regionalen Initiative vom Rheinischen
Straflenbauamt Euskirchen das ,,System
Euskirchen® entwickelt. Hierbei handelt es
sich um eine Nachriistung fiir konventionelle
Stahlschutzplanken, bei der eine Planke unter
dem bereits vorhandenen Holm montiert
wird. Dieses System wurde im Januar 2003
durch die BASt getestet und darauthin in die
»Richtlinien fiir passive Schutzeinrichtun-
gen” aufgenommen. Es verhindert, dass der
Motorradfahrer unter dem Holm hindurch-
rutscht und sich dabei infolge von Verhakun-
gen verletzt beziehungsweise direkt gegen
einen Schutzplankenpfosten prallt.

Ein gutes Schutzplankensystem zeich-
net sich unter anderem dadurch aus,
dass der Motorradfahrer nach dem An-
prall nicht unten durchrutschen kann.
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Fahrzeugsicherheit

Haufige Unfallsituationen aus
Sicht

er Motorradfahrer

Unfall-
situation

Mégliche Einflussfaktoren
der Strafle

Fahrunfall
in Kurven

mangelhaftes Kraftschluss-
vermégen zwischen Rad und
Fahrbahn (Risse, Bitumenaus-
besserungen, Belagwechsel,
Markierungen, Gegenstande
oder Flussigkeiten auf der

fahrbahn etfc.)

schlechte Einsehbarkeit des
Streckenverlaufs (diffuser
Lichteinfall, B&schungen,
Bepflanzung etc)

unstetige Linienfuhrung
[Radienfolge, Radienspringe
innerhalb einer Kurve)
unginstige Querneigungsver-

haltnisse (geringer Kraftschluss
zwischen Rad und Fahrbahn)

Abbiege-

unfall greifbarkeit des Knotenpunkies

ten Verkehr

schlechte Erkennbarkeit und Be-

schlechte Sicht auf bevorrechtig-

Einbiegen/ | schlechte Erkennbarkeit und Be-

Kreuzen- | greifbarkeit des Knotenpunkies

Unfal schlechte Sicht auf bevor-
rechtigten Verkehr

Llangsver- | schlechte Einsehbarkeit des

kehrsunfall | Streckenverlaufs (diffuser Licht-

in Kurven | einfall, Bschungen, Bepflan-
zung, etc.)

sonstiger | Kollision mit Hindernis

Unfall |Aste, verlorene Ladung efc.)

auf der Fahrbahn

Quelle: Forschungsgesellschaft fur Straen-
und Verkehrswesen e. V., Kéln

SCHUTZPLANKE MIT
UNTER- UND OBERZUG

Bereits im Jahr 1998 hatte die BASt die
DEKRA Unfallforschung mit einem
Forschungsprojekt beauftragt, bei dem

auf der Basis von Anprallversuchen mit
Motorrddern an Schutzeinrichtungen das
vorhandene Gefahrdungspotenzial und
mogliche Verbesserungen systematisch
untersucht wurden. Zur Definition der
Versuchsbedingungen dienten Ergebnisse
von Auswertungen des Unfallgeschehens.
Durchgefithrt wurden die Versuche im
DEKRA Crash Test Center Neumiinster.
Hierbei prallten mit Dummys besetzte
Motorréider aufrecht fahrend und auf der
Seite rutschend gegen Schutzplanken aus
Stahl und gegen eine Betonschutzwand. Bei
den getesteten Schutzplanken handelte es
sich um eine einfache Schutzplanke (ESP)
und um eine einfache Distanzschutzplanke
(EDSP). Die getestete Betonschutzwand
war als einseitiges System mit ,,New-Jersey-
Profil“ ausgefiihrt.

Aufbauend auf den bei diesen Versuchen
gewonnenen Erkenntnissen sind konstruk-
tive Verbesserungsvorschlage ausgearbeitet
worden. Einige dieser Vorschldge wurden
mit einer neuen Schutzplanke, bestehend
aus einem Schweizer Kastenprofil und einem
Stahlunterzug, realisiert. Hiermit wurden
die gleichen Crashtests wie mit den konven-
tionellen Schutzeinrichtungen durchgefiihrt.
Damit konnte ein deutliches Verbesse-
rungspotenzial sowohl fiir den Anprall mit
aufrecht fahrendem als auch fiir den Anprall
mit auf der Seite rutschendem Motorrad
nachgewiesen werden. Allerdings zeigte sich,
dass die Kosten fiir dieses System relativ
hoch waren und so einem flichendeckenden
Einsatz an den hierfiir infrage kommenden
Strecken entgegenstanden. Auflerdem er-
gaben weitere Anprallversuche mit Pkw, dass
hierbei eine Erh6hung der Anprallheftigkeit
und damit eine Erhéhung der Verletzungs-
risiken von Pkw-Insassen bei einem Anprall
gegeben waren.

Im Jahr 2004 beauftragte die BASt in Zu-
sammenarbeit mit dem Bundesministerium

Dr.-Ing. Achim Kuschefski, Leiter des Instituts
fir Zweiradsicherheit e. V. (ifz)

Viele Experten sprechen von einer sicheren Straf3e, einige sogar von
der Vision Zero' - jedoch kein Motorradfahrer! Warum, liegt auf der
Hand oder besser gesagt, in der Historie. Denn bisher wurde diese Gruppe der ungeschiitzten
Verkehrsteilnehmer leider zu wenig beriicksichtigt. Dies lag vermutlich weniger am chronischen
Geldmangel und den dadurch gering ausfallenden Investitionen in den Strafenbau als viel-
mehr an der Sichtweise beziehungsweise Grundeinstellung vieler Entscheidungstréiger gegen-
ber dem motorisierten Zweirad. Héchstwahrscheinlich fahren viele aus diesem Personenkreis
selbst kein Motorrad. Deshalb wiirde ich mir wiinschen, mit ihnen auf dem Motorrad durch
Deutschland fahren zu kénnen, um den Horizont fir all die méglichen Gefahren wie Schutz-
planken, Masten efc. zu erweitern. Aus Zeitgrinden ist das aber leider undenkbar. Deshalb
setzen wir vom ifz auf Einsicht und die Wirksamkeit unserer seit Jahren betriebenen Aufklérung.”




fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die
DEKRA Unfallforschung mit einem Folge-
projekt. Thema war die Entwicklung und
Priifung von Anforderungen an Schutzein-
richtungen zur Verbesserung der Sicherheit
von Motorradfahrern. Hierbei konnten die
Erkenntnisse aus dem Vorgangerprojekt und
weitere Erfahrungen aus der Praxis aufge-
griffen werden. Die Ansdtze einer Schutz-
planke mit Unter- und Oberzug wurden
unter besonderer Beachtung von Kosten

und einfacher Montage weiter entwickelt.
Bewertungen von bereits am Markt befindli-
chen adaptiven Schutzeinrichtungen ergaben
zusitzliche Erkenntnisse. Darauf basierend
wurde das System Euskirchen™ entwickelt.
Fiir den anprallenden Motorradfahrer konnte
damit eine verbesserte Schutzwirkung sowohl
beim aufrecht fahrenden als auch beim auf
der Seite rutschenden Motorrad festgestellt
werden. Die Insassen-Schutzwirkung beim
Anprall von Pkw wurde ebenfalls erfolgreich
nachgewiesen.

STRASSENBAUBEHORDEN REAGIEREN

Zusitzliche Optimierungsmaoglichkeiten
hinsichtlich der Schutzplanken am Straflen-
rand wurden auch innerhalb des bereits
erwahnten EU-Projekts APROSYS dis-
kutiert. In diesem Zusammenhang hat der
spanische Schutzeinrichtungshersteller Hiasa
ein System entwickelt, das ebenfalls dem
»Euskirchener Modell“ von 1998 stark dhnelt:
Ein Stahlunterzug zwischen Holm und Boden
verhindert das Durchrutschen des Motorrad-
fahrers und federt mit seinen Aufhing ungen
den Aufprall ab. In Full-Scale-Crashtests
nach der spanischen Sicherheitsnorm UNE
135900 hat sich das System bewdhrt, auch
die Kopfverletzungswerte des anprallenden
Motorradfahrer-Dummys blieben im unkriti-
schen Bereich.

Inzwischen sind die verantwortlichen
Straflenbaubehorden in zahlreichen EU-
Landern fiir das Thema weitgehend sensi-

Um die Verkehrssicherheit in geféhrlichen Stre-
ckenabschnitten zu erhéhen, ordnen die Be-
hérden mit Gebotszeichen zuldssige Hochst-
geschwindigkeiten an. Zusdizlich kénnen die
Fahrer mit Gefahrzeichen am StraBenrand auf
Gefahrenstellen aufmerksam gemacht und so
zu einer besonders vorsichtigen Fahrweise
motiviert werden. Ergénzt werden solche
Hinweise gelegentlich durch besondere
Plakat-Aktionen. Fir Motorradfahrer kénnen
so aber auch zuséizliche Gefahren entstehen.
Jedes massive Hindernis am StraBenrand stellt
fur sie eine magliche Gefahr fir schwerste
oder gar t&dliche Verletzungen beim Anprall
dar - zum Beispiel nach einem Sturz mit Ab-
kommen von der Fahrbahn.

Das obige Bild zeigt eine Szene auf einer
bei Motorradfahrern sehr beliebten Kreis-
strae. Hier waren regelmaBig schwerste
und auch einige tédliche Motorradunfalle
zu beklagen. Allein die Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit und Hin-

Gefdhrliche Schilder

Straflen-
schaden

weise auf den schlechten StraBenzustand
trugen wenig zur Entschérfung der Situation
bei. Daraufhin wurden in vorbildlicher Weise
samtliche Schutzplanken an der Strecke mit
einem Unterzug nachgeristet. Zusatzlich sind
Plakate speziell zur Ansprache der Motorrad-
fahrer aufgestellt worden.

Nicht immer beachtet wurde dabei jedoch
die Gefahr, die fir anprallende Motorradfah-
rer nach wie vor von den Pfosten einiger der
alten Schilder ausgeht. Fir die Plakat-Aktion
wurden neue Halter mit massiven, mit Beton-
fundamenten fest im Boden verankerten Stéin-
dern aufgestellt - einige davon in Bereichen,
die von Motorradfahrern (und auch von Pkw)
bei Unféllen mit Abkommen von der Fahrbahn
durchaus noch mit hoher Restgeschwindigkeit
direkt erreichbar sind. Leitpfosten sind nach-
giebig - Schilderpfosten und Plakatstander-
pfosten nicht. Ein Beispiel dafur, dass zwar
Gutes gewollt und verwirklicht wurde - je-
doch mit weiterem Optimierungspotenzial.

bilisiert. So identifizieren zum Beispiel in
Deutschland die lokalen Beh6rden mehr
und mehr kritische Streckenabschnitte in
ihrem Zustidndigkeitsbereich, um sie mit
einem Unterfahrschutz nachzuriisten. Ein
Beispiel hierfiir ist das Glemseck zwischen
Leonberg, Gerlingen und Stuttgart. Hier-
bei handelt es sich um einen der bekann-
testen Motorradtreffpunkte in Baden-
Wiirttemberg. Bei gutem Wetter finden
sich dort an Wochenenden und Feiertagen
sehr viele Biker ein.

Die Unfallbilanz allerdings ist scho-
ckierend: Seit 2004 bis Mitte August 2009
waren hier nach Angaben der Polizei-
direktion Béblingen bei insgesamt 81
Verkehrsunfillen mit Motorradbeteiligung
fiinf Tote, 28 Schwer- sowie 49 Leicht-
verletzte zu beklagen. Viele der Uberle-
benden trugen bleibende gesundheitliche
Schidden davon. 49 dieser Unfille, also

iiber 60 Prozent, wurden von den Bikern
selbst verursacht. Die bisherigen polizei-
lichen und behordlichen Aktivitdten am
Glemseck waren und sind immens und
duflern sich in regelmifligen Geschwindig-
keitsmessungen, Zweiradkontrollen sowie
Information der Motorradfahrer. In Sa-
chen passiver Sicherheit wurde auf3erdem
ein weiterer Streckenabschnitt mit dem oft
lebensrettenden Unterfahrschutz an bereits
vorhandenen Schutzplanken versehen.
Unterstiitzt werden die Straflenbau-
behorden iibrigens auch von privaten
Initiativen wie etwa MEHRSi (MEHR
Sicherheit fiir Biker). Der Verein widmet
sich seit gut fiinf Jahren der Aufgabe, die
Todesrate und den Verletzungsgrad bei
Zweiradfahrern zu senken. Nach Angaben
von MEHRSi wurden in Deutschland be-
reits 482 Kurvenbereiche mit 62.938 Meter
Unterfahrschutz gesichert.
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Europaweit sind weitere Anstrengungen notwendig

Die Fachleute sind sich einig: Um die Verkehrssicherheit von Motorradfahrern noch weiter zu erhéhen, gibt es eine ganze Reihe von Ansatz-
punkten. ABS und Airbag sind in diesem Zusammenhang als Stichworte ebenso zu nennen wie zum Beispiel Schutzkleidung und Helm, Sicht-
barkeit, StraBeninfrastruktur und straBenbauliche MaBBnahmen, Fahrausbildung und Sicherheitstrainings sowie die periodische technische

Untersuchung von Motorrédern.

Von Jahr zu Jahr sind nahezu in ganz
Europa immer weniger Verkehrstote zu be-
klagen. Eine tiberaus erfreuliche Entwick-
lung - insbesondere auch vor dem Hinter-
grund der unter anderem von DEKRA im
Jahr 2001 unterzeichneten EU-Charta fiir
Verkehrssicherheit. Deren erklirtes Ziel:
Halbierung der Zahl der Verkehrstoten bis
zum Jahr 2010 auf 25.000.

Doch es gibt auch einen Wermuts-
tropfen: Wihrend insbesondere die Zahl
der getoteten Benutzer von Pkw deutlich
abgenommen hat, stagniert diese Zahl
bei den Motorradfahrern auf vergleichs-
weise hohem Niveau. Zwar ist auch hier
in zahlreichen EU-Staaten ein Riickgang
zu verzeichnen - in Deutschland bei-
spielsweise zwischen 2001 und 2008 von
964 auf 656 (= minus 32 Prozent) oder in
Frankreich von 1.092 auf 817 (= minus
25 Prozent). Dafiir geht der Trend in
anderen Staaten nach oben. Besonders
stark ist der Anstieg unter anderem in
Italien ausgefallen: Zwischen 2001 und
2008 nahm hier die Zahl der getéteten
Motorradfahrer von 848 auf 1.086 (= plus
28 Prozent) zu. Das zeigt: Es besteht
Handlungsbedarf. Und das in vielerlei
Hinsicht.

Eine wichtige Grundlage fiir alle Maf3-
nahmen sind zunichst einmal detaillierte
und einheitliche Statistiken zu Motor-
radunfillen. Die landeriibergreifenden
Statistiken wie etwa die EU-Datenbank von
CARE oder die Jahresreports der IRTAD
(International Road Traffic and Accident
Database) wie auch die nationalen Statisti-

ken liefern heute zwar sehr viel genaueres
Datenmaterial als noch vor einigen Jahren,
mitunter fehlt aber zum Beispiel eine klare
und vor allem europaweit einheitliche
Trennung zwischen Motorrddern, Rollern,
Mopeds und Mofas. Eine harmonisierte
européische Unfalldatenbank wire auch
deshalb von Bedeutung, weil die Politik

***
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nur auf der Grundlage detaillierter und
exakter Unfalldaten die entsprechenden
Rahmenbedingungen fiir mehr Verkehrs-
sicherheit schaffen kann.

SCHUTZKLEIDUNG, HELM
UND PROTEKTOREN

Grofles Potenzial zur europaweiten Sen-
kung der Zahlen verletzter und getoteter
Motorradfahrer bietet die Erhohung der
passiven und aktiven Fahrzeugsicherheit.
Denn da es beim Motorrad im Gegen-
satz zum Pkw oder Lkw keine schiitzende
Karosserie gibt, sind Motorradfahrer
eventuellen Kollisionen oder Stiirzen direkt
ausgesetzt — vor allem schwere Unfille en-
den daher héufig tédlich. Das Tragen von
ausreichender, reif$- und abriebfester sowie
gut sichtbarer Schutzkleidung und Protek-
toren ist ebenso ein Muss wie ein Schutz-
helm, bei dessen Wahl unbedingt darauf zu
achten ist, dass er die aktuelle ECE-Norm
R 22-05 erfiillt. Integralhelmen ist grund-
satzlich der Vorzug vor Halbschalen- oder
Jethelmen zu geben, da Erstere insbeson-
dere im Kinn- und Gesichtsbereich klare
Schutzvorteile aufweisen. Wichtig ist
selbstverstdndlich auch, dass der Helm gut
sitzt und der Kinnriemen geschlossen ist.
Wie die wissenschaftliche Unfallanalyse
zeigt, tragen Motorradfahrer immer wieder
durch Aufpralle auf den Thoraxbereich
schwere Verletzungen davon. Im Rahmen
des EU-Projekts ,,APROSYS® (Advanced
PROtection SYStems), an dem unter ande-
rem DEKRA beteiligt war, wurde deshalb
eine Studie zur Entwicklung eines geeig-
neten Schutzes fiir eben diese Korperre-
gion durchgefiithrt. Mehrere Simulationen
zur Leistungsfihigkeit des so genannten
Thorax-Protektors ergaben, dass er fiir eine
bessere Verteilung der Kréfte beim Anprall

sorgt und auf diese Weise die gefihrlichen,
nach innen gerichteten Rippenfrakturen
vermeidet.

AIRBAG, TAGFAHRLEUCHTEN
UND WARNWESTE

Ein weiteres vielversprechendes Schutz-
element bei einem Unfall ist der Motor-
rad-Airbag. In zahlreichen Crashtests, wie
sie seit vielen Jahren auch DEKRA durch-
fithrt, konnte nachgewiesen werden, dass
der Airbag speziell bei Kollisionen mit
einem Pkw als haufigstem Unfallgegner
seine Wirksamkeit entfaltet. Insbesondere
bei Kopfanprallen an der seitlichen Dach-
kante eines Pkw sind die Verletzungs-
hédufigkeiten an Kopf, Hals und Thorax
des Motorradfahrers besonders hoch. Der
Airbag trigt dazu bei, den Kopfanprall
erheblich abzumildern oder sogar voll-
stindig zu vermeiden. Gleichzeitig kann
er die Verletzungsrisiken verringern, die

sich beim Anprall des Motorradfahrers
am Tank seines Fahrzeugs oder durch
Hingenbleiben am Lenker ergeben.
Motorrad/Pkw-Unfille ereignen sich
nicht selten deshalb, weil der beteiligte
Pkw-Fahrer den Motorradfahrer schlecht
oder zu spit erkennt. Eine deutliche
Verbesserung konnten spezielle Tagfahr-
leuchten bringen. Das hat eine Studie der
Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt)
ergeben. Als Konsequenz der Unter-
suchungsergebnisse zur Erkennbarkeit
von Motorrddern sollte nach Angaben
der BASt der Anbau von einer oder zwei
Tagfahrleuchten nach ECE-R 87 an Motor-
radern erlaubt werden, um tagsiiber mit
eingeschalteten Tagfahrleuchten anstelle
des Abblendlichts fahren zu kénnen.
Wenn es um die gute Erkennbarkeit von
Motorradfahrern geht, darf ein weiteres
Sicherheitselement nicht vergessen werden:
die Warnweste. In zahlreichen EU-Staaten
wie Frankreich, Italien, Spanien, Portugal
oder Osterreich ist das Mitfiithren dieser
Warnwesten schon Pflicht. Sie miissen auch
von Motorradfahrern auflerorts im Falle
einer Panne oder eines Unfalls getragen
werden. Eine dhnliche Vorschrift konnte fiir
Deutschland ebenfalls sinnvoll sein.

WENIGER UNFALLE DURCH ABS

In Zukunft werden zweifelsohne auch die
Systeme der aktiven Sicherheit noch mehr
in den Blickpunkt riicken. Denn im Ver-
gleich zu einem Pkw sind bei Motorriadern
weniger Moglichkeiten zur Realisierung
von Elementen der passiven Sicherheit
vorhanden. Der Nutzen der aktiven Sicher-
heit ist daher fiir den Motorradfahrer in
seiner Bedeutung gar nicht hoch genug
einzuschétzen. Dies gilt insbesondere fiir
das Anti-Blockier-System (ABS), das von
den Herstellern immer hiufiger angeboten
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wird - erfreulicherweise nicht nur in den
jeweiligen Topmodellen.

Tatsache ist: Durch ABS lassen sich vie-
le Unfille vermeiden oder die Schwere des
Aufpralls verringern. Zu diesem Ergebnis
kommt unter anderem eine Simulations-
studie der DEKRA Unfallforschung, in
der nachgewiesen werden konnte, dass
bei einer Ausstattung der Motorrader mit
ABS 25 bis 35 Prozent der ausgewerteten
schweren Unfille vermeidbar gewesen
wiren. Wiirde man das ABS zusatzlich mit
einer Integralbremse und einem aktuell
noch in der Entwicklung befindlichen
technischen Bremsassistenten kombinie-
ren, konnten sich sogar fast doppelt so vie-
le Unfille (50 bis 60 Prozent) vermeiden
lassen, da solche Systeme in Gefahrensitu-
ationen noch weit schneller ansprechen als
herkémmliche Bremsanlagen.

Auch das Allianz Zentrum fiir Tech-
nik (AZT) hat sich intensiv mit ABS und
dessen Wirksamkeit befasst. Allein auf
Deutschland hochgerechnet, kénnten
danach bei flichendeckender Ausriistung
mit ABS jedes Jahr etwa 100 Leben gerettet
werden. Die Zahlen schwer und leicht ver-
letzter Motorradfahrer lief3en sich so pro
Jahr im vierstelligen Bereich reduzieren.
Um die Sicherheitsvorteile in Notsituatio-
nen voll ausnutzen zu konnen, muss der
jeweilige Fahrer das Bremsen mit ABS frei-
lich auch beherrschen. Umso wichtiger ist
daher die regelmifiige Teilnahme an Fahr-
sicherheitstrainings, deren Methodik im

Training der richtigen Bewegungsablaufe
wie auch im ,,Er-fahren” der von der Fahr-
physik gesetzten Grenzen besteht. Solche
Trainings sind vor allem zu Beginn einer
Motorradsaison sowie fiir Wiedereinsteiger
oder dltere ,Neueinsteiger® sinnvoll.

Dass das Thema aktive Sicherheit noch
grof3e Potenziale zur Reduzierung der Un-
fallzahlen aufweist, zeigt sich zunehmend
auch darin, dass die Motorradhersteller
und wissenschaftlichen Institutionen
intensiv an weiteren Systemen arbeiten —
Querverkehrsassistent, Ampelphasenassis-
tent, Hinderniswarnung oder Vernetzung
der Fahrzeuge zu einem kooperativen
Verkehrssystem mit Hilfe der drahtlosen
Fahrzeugkommunikation, um nur ein paar
wenige Beispiele zu nennen.

STRASSENINFRASTRUKTUR
VERBESSERN

Eine nicht zu unterschitzende Gefahr fiir
Motorradfahrer stellen die Schutzplanken
am Straflenrand dar. Diese bieten zwar
grofitmoglichen Schutz fiir Fahrer von
Pkw- und Nutzfahrzeugen, der verblei-
bende offene Abstand zum Boden birgt
jedoch fiir Motorradfahrer grofe Risiken.
Denn wird ein Motorradfahrer zum Bei-
spiel aus der Kurve getrieben und stiirzt,
so besteht die Gefahr, dass er unter der
Schutzplanke durchrutscht beziehungs-
weise gegen einen der Stiitzpfosten prallt.
Die Folge sind nicht selten schwerste oder




gar todliche Verletzungen. Seit Jahren wird
deshalb intensiv geforscht, um dieses Risi-
ko zu minimieren. Als effiziente Schutz-
einrichtung hat sich dabei das in Folge
eines Projekts der BASt und der DEKRA
Unfallforschung entwickelte System
Euskirchen™ erwiesen. Diese Schutzplan-
ken mit Unterzug zeichnen sich fiir den
anprallenden Motorradfahrer durch eine
verbesserte Schutzwirkung sowohl beim
aufrecht fahrenden als auch beim auf der
Seite rutschenden Motorrad aus.

Eine weitere Gefahr fiir Motorradfahrer
sind Bitumenflickstellen auf den Straflen.
Bitumen hat nur etwa ein Drittel des
Haftreibwertes der normalen Asphaltober-
flache. Durch Nisse oder Temperaturen
iiber 23 Grad Celsius sinken diese Werte
noch weiter, da die Flickstellen weich
werden. Darunter leidet die Griffigkeit
sowohl bei der Geradeausfahrt als auch in
Schriglage. Bitumenvergussmasse sollte
daher bei Straflenausbesserungsarbeiten
nach Méglichkeit vermieden werden. Dies
gilt insbesondere fiir einen grof3flachigen
Einsatz dieses Verfahrens.

TECHNISCHE UBERWACHUNG
VON MOTORRADERN

Dass schliefilich auch technische Méngel
fiir Motorradunfille mitverantwortlich
sein konnen, zeigen die Auswertungen der
DEKRA Unfallanalyse. Danach wiesen 23,6
Prozent der in den Jahren 2002 bis 2009
nach Unfillen untersuchten Motorrader
Mingel auf, hiervon waren wiederum 33,9
Prozent unfallrelevant. Umso wichtiger ist
es, Motorrader in regelmifligem Abstand
auf ihre Sicherheit hin zu @iberpriifen. In
zahlreichen EU-Mitgliedsstaaten ist eine
solche Fahrzeugiiberwachung bereits die
Regel. Was die von DEKRA in den Jahren
2007 und 2008 durchgefithrten Haupt-
untersuchungen anbelangt, fithrten licht-

Die DEKRA Forderungen in Kiirze
¢ Schaffung einer europaweit
einheitlichen Unfalldatenbank

* Tragen von Schutzkleidung
inklusive Helm und Protektoren

* Verbesserung der passiven
und aktiven Sicherheit

Optimierung der

Strafen infastruktur

* Europaweite Einfihrung der
periodischen technischen Unter-
suchung von Motorrédern

Solide Fahrausbildung und
regelméBige Teilnahme an
fahrsicherheitstrainings

technische Einrichtungen mit einem Anteil
von iiber 30 Prozent die Miangelliste an.
Bei nahezu jedem fiinften Motorrad mit
Mingeln wurde die Baugruppe Achsen/
Réder/Reifen/Aufhd ngungen moniert,

mit rund 16 beziehungsweise 12 Prozent
folgten Fahrgestell/Rahmen beziehungs-
weise Bremsanlage. Allesamt wesentliche
sicherheitstechnische Einrichtungen, deren
Funktionstiichtigkeit auf alle Fille gewahr-
leistet sein muss.

&N

Eine Bemerkung zum Schluss: Unabhingig
von jeder noch so effizienten Mafinahme zur
Erhohung der Verkehrssicherheit ist insbeson-
dere beim Motorradfahren ein defensiver, vor-
ausschauender Fahrstil die beste Sicherheits-
strategie. Vermeidbar sind dadurch nicht nur
Kollisionen mit anderen Fahrzeugen, sondern
auch viele Alleinunfélle. Den Grundstein fiir
ein gesundes Risikobewusstsein legt dabei
jeder Motorradfahrer selbst: in Form einer
soliden Fahrausbildung.
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