5/4— 1 F_
KI v'/ g
Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

KFV - Sicher Leben

#4

Unfallursachen bei Motorradunfallen

KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit)



KFV - Sicher Leben

#4

Unfallursachen bei Motorradunfallen

KFV - Sicher Leben. Band #4. Unfallursachen bei Motorradunfallen. Wien, 2017

Medieninhaber und Herausgeber
KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit)

Autoren

Dipl.-Ing. Martin Winkelbauer (KFV)

Dipl.-Ing. Aggelos Soteropoulos (KFV)

Dipl.-Ing. Florian Schneider (KFV)

Dipl.-Ing. Dr. techn. Ernst Tomasch (TU Graz — VSI)

—EV—
5%5
Alle personenbezogenen Bezeichnungen gelten gleichermaRen fiir Personen weiblichen und mannlichen Geschlechts. K I v

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

© KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit)



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

INHALTSVERZEICHNIS

ZUSAMMENFASSUNG 7
ABSTRACT 8
KURZFASSUNG 9
CONDENSED VERSION 15

1 EINLEITUNG 22
1.1 Die besondere Problematik von Motorradunféllen 22
1.1.1 Geschichte und Unfallentwicklung 22
1.1.2 Alter der Motorradfahrenden 24
1.1.3 Eigenheiten der Exposure 27
1.1.4 Exkurs: Motorroller 29
115 Wetter 31
1.1.6 Saisonalitét — Ubung — Unfille 35
1.2 Screening bestehender Unfalltiefenanalysen, Statistiken, Befragungen und Dokumente 36
1.3 Screening verschiedener MaBnahmen gegen Motorradunfille 38
2 METHODE 44
2.1 Methode 44
2.2 Deskriptive Statistiken zur Stichprobe 45
2.2.1 Représentativitdt der gewahlten Stichprobe 45
2.2.2 Allgemeine Darstellung der Stichprobe 45
2.2.3 Unfallbeteiligte 47
224 Besitz der Lenkberechtigung 48
3 ERGEBNISSE 54
3.1 Ausgangs- und Kollisionsgeschwindigkeit 54
3.2 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren 55
3.2.1 Anzahl unfallbeitragender Faktoren 56
3.2.2 Unfallbeitragende Faktoren in Bezug auf die Beteiligten 58
32.2.1  Menschliche Faktoren bei Motorradunfallen 61
3.2.2.2  Unfallbeitragende Umweltfaktoren bei einspurigen Kraftfahrzeugen 63
3.2.3 Unfallkausale Faktoren in Relation zur Anzahl unfallbeitragender Faktoren 64
3.24 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei unterschiedlichen Unfalltypen 65
3241 Kreuzungsunfalle 65
3242 Aleinunfalle 67
3243 Unfalle im Begegnungsverkehr 69
3.2.5 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren nach Alter der Fahrzeuglenker 71

5| KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen



33
331
332
333

4.1
42
421
422
423
424
425
426
427
43
4.4
45

6

Verletzte Korperbereiche
Verletzungsschwere und Korperregionen
Zusammenhang Verletzungsschwere und Kollisionsgeschwindigkeit

Zusammenhang Verletzungen und Unfalltyp

DISKUSSION

Vergleich mit friiheren Studien und anderen Erkenntnissen

Geschwindigkeit, Schraglagenangst und warum Motorradfahrende in Kurven stiirzen

,Uberhdhte” Geschwindigkeit

,Nicht angepasste” Geschwindigkeit

Exkurs zu Motorradfahrern und Geschwindigkeit

Leitschienenkollisionen in aufrechter Position und Erklarungsansatze
Anstze fiir MaBnahmen: Das Wissen der Motorradfahrenden verbessern
Fahrtechnische MaBnahmen im Notfall

Fahrzeugtechnische Manahmen

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
StraBenverlauf und -fiihrung

Schutzbekleidung

LITERATURVERZEICHNIS

ANHANG

7 ABBILDUNGSVERZEICHNIS

8 TABELLENVERZEICHNIS

IMPRESSUM

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

74
74
77
78

84
84
87
87
87
88
89
93
9
9
97
99
100

103

m

119

123

125

KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen | 6



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ZUSAMMENFASSUNG

Es gibt eine Reihe von Griinden, sich den Ursachen von Motorradunféllen besonders intensiv zu
widmen: Unfallraten sind bei Motorrdadern deutlich hoher als bei anderen Fahrzeugklassen, die An-
zahl der zugelassenen Motorrdder steigt seit vielen Jahren wesentlich starker an als jene anderer
Fahrzeuge, dennoch fehlen vielversprechende MaBnahmen, um den derzeit in Osterreich steigenden
Unfallzahlen zu begegnen.

Zu Beginn der hier vorgelegten Studie wurden bereits abgeschlossene internationale Unfalltiefenana-
lysen aus Staaten wie den USA oder Australien ausgewertet und zusammengefasst. In weiterer Folge
wurde eine bisher ungenutzte Informationsquelle erschlossen: Aus der In-Depth-Datenbank CEDA-
TU (Central Database for In-Depth Accident Study), die am Institut fiir Fahrzeugsicherheit an der TU
Graz gefiihrt wird, wurden 101 Unfidlle mit Motorradbeteiligung ausgewahlt und ausgewertet. Die
Daten in der CEDATU stammen aus Gerichtsakten, die durch Spezialisten fiir Unfallrekonstruktion

ausgewertet, beurteilt und fiir die Eingabe in die Datenbank vorbereitet werden.

Damit die Stichprobe moglichst reprasentativ ist, erfolgte die Auswahl der Unfdlle mit der Vorgabe,
die gleiche Verteilung der Unfalltypen wie die amtliche Unfallstatistik zu untersuchen. Die CEDATU
enthélt Angaben zu ,unfallkausalen Faktoren” (man konnte diese auch ,Hauptunfallursache” nen-
nen) und ,beitragenden Faktoren”; das sind Umstdnde, die die Entstehung des Unfalls begiinstigt
oder dessen Schwere negativ beeinflusst haben. Diesen beiden Informationen, ihren Verteilungen
und Zusammenhangen galt das gro3te Interesse bei der Auswertung der CEDATU.

,Geschwindigkeit” und ,nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer” traten mit
jeweils 28% am hdufigsten als Unfallursachen auf. Haufigste unfallbeitragende Faktoren waren
,Strallenverlauf und —fithrung” (99%). Wahrend ,nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrs-
teilnehmer” meist in Kombination mit nur wenigen beitragenden Faktoren auftrat, war bei ,Ge-
schwindigkeit” als Unfallursache immer eine Vielzahl beitragender Faktoren zu beobachten. Dariiber
hinaus wurden kausale und beitragende Faktoren auch nach zahlreichen anderen Parametern von

Unfillen und beteiligten Personen ausgewertet.

Hinsichtlich der Verletzungen zeigte sich, dass Brust- und Bauchverletzungen in dominierendem
Ausmal} todliche Konsequenzen mit sich bringen und dass Beinverletzungen ofter auftreten als Bles-

suren der oberen Extremitdten.

Die empfohlenen Malinahmen reichen von fahrzeugtechnischen Verbesserungen (Ausstattung mit
ABS und voll kurvenfahigem ABS) iiber Schulungsmallnahmen (Abwehrmandver im Ernstfall,
Grundlagenwissen {iiber typisch menschliche Probleme beim Kurvenfahren, Gefahrenwahrneh-
mung) und Erhohung der Auffdlligkeit bis zu Empfehlungen in Sachen personliche Schutzausriistung
(Schutzhosen, Stiefel, Airbag-Jacken).

7 | KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen
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ABSTRACT

There are a number of reasons for taking a particularly close look at the causes of motorcycle acci-
dents: in Austria, accident rates of motorcycles are far higher than those of other car classifications,
the number of registered motorcycles has been growing much faster than that of other vehicles for

many years, yet there is still a lack of promising measures to counter the growing number of accidents.

At the start of the study presented in this report, international in-depth accident studies from coun-
tries like the USA or Australia were analysed and summarised. A hitherto unused information source
— the CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study) in-depth database compiled by the
Vehicle Safety Institute at Graz University of Technology — was then consulted, with 101 accidents
involving motorcycles selected from the database for further analysis. The CEDATU data stem from
court files which have been analysed, assessed and prepared for entry in the database by expert acci-

dent investigators.

To ensure that the sample was as representative as possible, the distribution of the cases selected from
the CEDATU database across the different types of accidents reflected the same one found in the offi-
cial accident statistics. The CEDATU includes details of “accident causal factors” (i.e. the “main cause
of the accident”) and “contributing factors” (i.e. circumstances that contributed to the accident or
had a negative impact on its severity). The information on these factors, their distributions and their

correlations were accorded particular interest in the analysis of the CEDATU data.

“Speed” and “Unexpected behaviour of other road users” were the most frequent causes of accidents,
each being given as the cause in 28 % of cases. The most frequent contributing factors were “course
of the road and road markings” (99 %). While “unexpected behaviour of other road users” mostly ap-
peared in combination with only a few contributing factors, there were always a variety of contribu-
ting factors when “speed” was given as the cause of the accident. The causal and contributing factors

were also analysed for a broad range of other accident parameters and involved parties.

From the injuries perspective, chest and stomach injuries proved to have fatal consequences to a do-

minating extent, while leg injuries were more frequent than wounds to the upper extremities.

The measures recommended range from improvements to vehicles (equipping them with ABS and
cornering ABS), training measures (defence manoeuvres in emergency situations, basic knowledge of
the typical problems people have when driving round bends, hazard perception) and increasing visi-

bility to recommendations for personal protective clothing (protective trousers, boots, airbag jackets).
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KURZFASSUNG

Hintergrund

Sichere Motorradfahrten sind in vielerlei Hinsicht eine besondere Herausforderung fiir die Praven-
tionsarbeit. Motorradfahrer gehoren zur Gruppe der ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer — und sind
dabei jene, die sich mit Abstand am schnellsten bewegen. Aus dieser Tatsache resultieren Fragestel-
lungen rund um Verletzungsmuster und Schutzausriistung, die fiir keine andere Gruppe dhnliche

Relevanz aufweisen.

Als zweiter Aspekt ist die mit anderen Gruppen von Verkehrsteilnehmern nur sehr schwer vergleich-
bare Exposure von Motorradfahrern hervorzuheben. Motorradfahren ist fiir etwa drei Viertel der
Biker eine Freizeitbeschaftigung und weniger eine Form der alltdglichen Fortbewegung. Motorrad-
fahren ist extrem wetterabhdngig. Motorrader werden typischerweise fast nur in der warmen Jahres-
zeit gefahren und auch dann - so jedenfalls zeigen es Umfragen und das Unfallgeschehen — vorwie-
gend bei Niederschlagsfreiheit. Daraus resultiert auch, dass Motorradfahrende insgesamt nur einen
Bruchteil der Exposure mehrspuriger Verkehrsteilnehmer aufweisen und daher Aspekte der Fahr-
erfahrung und Fahrfertigkeiten sowie des spezifischen Verkehrssinns zu beriicksichtigen sind. Das
betrifft sowohl die Motorradfahrenden selbst als auch alle anderen Verkehrsteilnehmer im Umgang
mit Motorradfahrenden.

Hinzu kommen altersspezifische Aspekte: Dass Motorradfahren tiberwiegend eine Freizeitbeschafti-
gung ist, konnte der wichtigste Grund fiir die Unregelmaligkeit sein, mit der diese Aktivitdt betrie-
ben wird. In den ,Lenker-Karrieren” vieler Motorradfahrender finden sich Briiche, z.B. langjdhrige
Unterbrechungen, deren Griinde oft in der Familienplanung oder in wirtschaftlichen Verhaltnissen
liegen. Auch in Verbindung mit dem Alter sind Aspekte des Lebensstils zu beriicksichtigen. Man
konnte vor allem im Hinblick auf das Thema ,Méanner und Motorrdder” provokant behaupten, dass
Motorradfahren Teil des ersten und zweiten mannlichen Erwachsenwerdens ist; ein Ausdruck der

Befreiung und bewusste Demonstration von Freiheit.

Uber solchen Uberlegungen darf aber nicht vergessen werden, dass ein zunehmender Anteil der Mo-
torradfahrenden auch ganz handfeste Griinde fiir das Motorradfahren hat, die fernab ,motorisierter
Sozialisierung” liegen: Einspurige Kraftfahrzeuge sind einer der Losungsansatze fiir urbane Verkehrs-
probleme. Dass dies ein wichtiger Grund fiir die seit 25 Jahren stark anwachsende Flotte von Mo-
torrddern in Osterreich und ganz Europa ist, zeigt vor allem die Art der Fahrzeuge, die die Listen der
meistverkauften Modelle anfiihren. Bs sind in Osterreich wie auch in ganz Buropa vor allem Roller-
modelle und damit Fahrzeuge, die fiir urbane Mobilitdt stehen. Leider ist aber auch diese Abgrenzung
nicht mehr so einfach zu treffen, wie das zu Beginn des Motorradbooms Anfang der 1990er-Jahre
war. Vor allem in den letzten zehn Jahren haben sich Motorleistungen und technische Leistungsfa-
higkeit der Rollermodelle ganz allgemein dramatisch gewandelt. Waren Vespas auf den typischen
Motorradrouten vor 10 Jahren noch wahre Exoten, gehoren heute Rollermodelle mit 50 und mehr
Pferdestdarken selbst auf den hochsten Passstraflen zum alltdglichen Bild. Kurz gesagt: Die Motorrad-
szene, also Fahrer und Fahrzeuge, befindet sich derzeit in einer Phase grundlegender Veranderungen,
deren rasch zunehmende Komplexitdt man bei der Beurteilung des Unfallgeschehens und bei der

Entwicklung praventiver Maflnahmen keinesfalls au3er Acht lassen darf.

Hinzu kommt letztlich noch, dass sich neben den Anderungen im Mix der Modelle auch die techni-

sche Ausstattung motorisierter Zweirdder derzeit dramatisch verandert. Antiblockiersysteme wurden
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erst kiirzlich zur gesetzlichen Verpflichtung, und mit etwa zehn Jahren Verspatung verbreiten sich
auch andere — bei Pkw langst Basisausstattung — Assistenzsysteme und Informationssysteme zuneh-
mend im Bereich der Motorrdder. Auch dabei gibt es eine Bruchlinie unter den Nutzern, die teils

hartnéckig technologieverweigernde Puristen, teils mobilitdtsorientierte Praktiker sind.

Vorgehen

In diesem Spannungsfeld wurde im Rahmen der hier vorgelegten Arbeit eine bisher noch nicht ge-
nutzte Quelle erschlossen, um sich der Detailanalyse der Unfallursachen und damit der Entwicklung
wirksamer praventiver MaRnahmen in Sachen Motorradsicherheit anzundhern. Mit der ,CEDATU"
wird am Institut fiir Fahrzeugsicherheit der Technischen Universitdt Graz eine In-Depth-Unfalldaten-
bank gefiihrt. In-Depth-Datenbanken enthalten nur wenige Unfallereignisse, diese werden allerdings
in wesentlich groflerer Detailliertheit dokumentiert als jene in den meist nur von der Exekutive auf-
genommenen amtlichen Unfallstatistiken. Die derzeit etwa 3.300 Falle in der CEDATU stammen aus
Gerichtsakten, jeder einzelne wurde von sachverstandigen Personen unter Verwendung moderner
Simulationssoftware rekonstruiert und beschreibt Unfille mit mehr als 2.000 Einzelinformationen.
Unter anderem werden in der CEDATU unfallkausale und unfallbeeinflussende Faktoren dargestellt.
Deren Auswertung stellt den Kern der hier vorliegenden Studie dar. Aus dem Datenmaterial wurden
101 Unfélle mit 104 beteiligten Motorradern und insgesamt 170 beteiligten Fahrzeugen entsprechend
der Verteilung nach Unfalltypen-Obergruppen in der amtlichen Unfallstatistik ausgewahlt, um eine

moglichst reprdsentative Stichprobe zu erhalten.

Stand der Wissenschaft

Zur Vorbereitung der CEDATU-Auswertung wurden alle auffindbaren, seit der legenddren ,Hurt-Stu-
dy” (der ersten Tiefenuntersuchung von Motorradunfillen in der Geschichte) vorgelegten Tiefen-
untersuchungen und zahlreiche andere Dokumente betretfend Unfallursachen ausgewertet. Dabei
zeigte sich, dass ,Alleinunfall” und ,Fahrgeschwindigkeit” besonders hdufig genannte Stichworte in
Zusammenhang mit Unfallursachen sind. Darin ist bereits ein Widerspruch zu erkennen, weil ,Al-
leinunfall” ja keine Ursache, sondern ein Unfalltyp ist. Allerdings zeigt dies schon, dass — wie in der
Studie detaillierter behandelt wird — die verschiedenen Quellen sehr unterschiedlich damit umgehen,
wie man Ursachen strukturiert und kategorisiert. Der Konsum von Alkohol scheint bei Motorradfah-
renden vor allem in den jiingeren Untersuchungen nicht so hdaufig eine Rolle zu spielen, wie dies bei
anderen Verkehrsteilnehmergruppen der Fall ist. Da es sich zum Teil auch um weit zuriickliegende
Untersuchungen handelt, wird in diesen auch das Tragen von Schutzhelmen 6fter thematisiert. Dieses
Problem existiert in Osterreich seit 1985 nur noch in der Form, dass die Exekutive bei Kontrollen auf
eventuell nicht den gesetzlichen Vorschriften entsprechende Helme und nicht richtig geschlossene

Kinnriemen achten muss.

Ein zweiter, in verschiedenen Arbeiten behandelter Themenbereich ist die Wahrnehmbarkeit von
Motorrddern und deren Benutzern. Dieses Problem offenbart sich in erster Linie bei Unfdllen an
Kreuzungen. Anderen Verkehrsteilnehmern passiert es ofter, dass sie Motorradfahrende tibersehen
oder deren Anndherungsgeschwindigkeit falsch einschétzen. Das daraus resultierende Verhalten er-
weist sich zwar als statistisch vorhersehbar, im Einzelfall aber dennoch als derart iiberraschend, dass
die Motorradfahrenden Kollisionen nicht vermeiden konnen. Oft werden ungiinstige Sichtverhalt-

nisse mit solchen Unféllen assoziiert, zum Beispiel durch Sichtabschattungen oder auch Maskierun-
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gen der Motorradfahrenden durch andere, auffélligere Objekte. Ein anderer Teil der Kollisionen die-
ser Art steht in Zusammenhang mit den gegenseitigen Erwartungen: Motorradfahrer neigen ganz
offenkundig dazu, sich ihren Weg durch den Stralenverkehr nach eigenen Vorstellungen (z.B. iiber
Fahrgeschwindigkeit) zu bahnen und dabei zu erwarten, dass Autos berechenbar bewegt werden.
Autolenker — und das sicht man bei ndaherer Betrachtung typischer Unfélle — neigen wiederum dazu,
sich bisweilen auch unberechenbar zu verhalten, wenn sie iiberzeugt sind, niemanden zu gefahrden
oder zu behindern. Diese Beurteilung berticksichtigt allerdings offenbar manchmal nicht die Mano-

vrierbarkeit von Motorrddern, die sich von jener zweispuriger Fahrzeuge wesentlich unterscheidet.

Eine weitere, in den vorliegenden Studien hédufig genannte Gruppe von Motorradunfillen wurde
durch klassische Fahrfehler wie zu geringem Sicherheitsabstand und Fehleinschatzungen beim Uber-

holen verursacht.

Ergebnisse der Tiefenuntersuchung

Unfallbezogene Auffalligkeiten fanden sich in den Altersgruppen der 20- bis 24-Jdahrigen sowie der
35- bis 39-Jdahrigen und 45- bis 49-Jahrigen. Ob die jeweiligen Unfall-Lenker den Fiihrerschein erst
kurze Zeit besallen, konnte nicht festgestellt werden. Allerdings war die Anzahl jener Unfille, an de-
nen Fahrzeuglenker mit einer Fiihrerscheinbesitzdauer von unter fiinf Jahren beteiligt waren, sowohl

im Bereich der Alleinunfalle als auch im Bereich der Unfélle im Begegnungsverkehr erkennbar hoher.

Bei etwa 80% der untersuchten Unfdlle konnten fiir die Motorrad-Beteiligten keine Geschwindig-
keitsiiberschreitungen nachgewiesen werden. Wenn allerdings Uberschreitungen festgestellt wurden,
waren diese besonders im Bereich niedriger Tempolimits (30-km/h-Zone) teils betrachtlich — so kam
es etwa zu Tempotiberschreitungen bis zum Doppelten des vorgeschriebenen Limits. Uberschreitun-
gen um bis zu 35% (75% Perzentile) waren hédufig festzustellen. Durchschnittlich betrug die Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung etwa 27% (SA=30,1%). Der Median wurde mit 16% ermittelt.

Durchschnittlich vier unfallbeitragende Faktoren pro Motorradunfall wurden im Zuge der Analyse
erkannt. Auf Kreuzungen waren es drei, bei Alleinuntéllen vier, und im Begegnungsverkehr wurden
fiinf unfallbeitragende Faktoren registriert. Aus diesen unfallbeitragenden Faktoren leiten sich die
unfallkausalen Faktoren ab. Von den unfallbeitragenden Faktoren waren vor allem Strallenverlaut
und -fithrung (33,8%), Sicherheitsabstand bzw. Reaktionsverspatung (12,8%), Fahrzeuggeschwin-
digkeit (6,1%) und Fahrfehler (8,4%) potenzielle Gefahrenquellen. Im Bereich der unfallkausalen
Faktoren waren hingegen das nicht zu erwartende Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer (27,7 %)
sowie die gefahrene Geschwindigkeit (27,7%) am hiufigsten vertreten. Fahrfehler (14,9%), Uber-
holvorgdnge (12,9%) und Nichteinhalten des Sicherheitsabstandes bzw. Reaktionsverspatung (9,9 %)
komplettieren die hdufigsten unfallkausalen Faktoren.

Bei Betrachtung der verschiedenen Unfalltypen wird deutlich: Auf Kreuzungen wurde meist nicht
damit gerechnet, dass ein benachrangtes Fahrzeug in den eigenen Fahrstreifen einfahren wiirde
(nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer). Bei Alleinunfdllen dominierte die Ge-
schwindigkeit als unfallkausaler Faktor. Bei Gegenverkehrsunfdllen waren Fahrfehler hdufig kausale

Faktoren.

Geschwindigkeit trat bis zur Altersgruppe der 40- bis 44-Jdhrigen als unfallkausaler Faktor auf. In
hoheren Altersgruppen waren zumeist andere Unfallfaktoren ausschlaggebend, wie beispielsweise
das nicht zu erwartende Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Unterschiede im Hinblick auf die

Besitzdauer einer Lenkberechtigung und unfallkausale Faktoren konnten nicht festgestellt werden.

11| KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen
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Die haufigsten im Falle von Motorradunfillen verletzten Korperregionen (ohne Polytraumen) sind
nach dem Abbreviated Injury Scale (AIS) die unteren Extremitdten (22%), der Kopf (21%) und der
Brustraum (20%). Nicht tiberraschend zeigte sich ein Zusammenhang schwererer Verletzungen mit

hoherer Kollisionsgeschwindigkeit.

Schlussfolgerungen und MaBnahmen

Auch wenn die Fahrgeschwindigkeit — den Ergebnissen der Tiefenuntersuchung zufolge — nicht in
jenem hohen Ausmal’ unfallkausal wirkt wie in der amtlichen Unfallstatistik dargestellt, zeigt sich
dennoch dringender Handlungsbedarf, die Geschwindigkeitswahl Motorradfahrender zu beeinflus-
sen. Die Fahrgeschwindigkeit spielt sowohl als Unfallursache als auch als beitragender Faktor bei

einem grofRen Anteil der Motorradunfalle eine wesentliche Rolle.

Die Studie ldsst aber auch erkennen, dass ein Teil der Unfalle, die vordergriindig in Zusammenhang
mit der Fahrgeschwindigkeit stehen, eine ganz andere Ursache hat, die dem Bereich der Fahrfertig-
keiten zuzuordnen ist. Die vorliegenden Erkenntnisse legen nahe, dass Motorradlenker, insbesondere
jene mit wenig Fahrerfahrung, bei der Einnahme von Schraglagen in Kurven an fiir sie unvorherseh-
bare Grenzen stofen konnen. Dieses Phanomen wird im allgemeinen Sprachgebrauch als ,Schrag-
lagenangst” bezeichnet. Das Auftreten von Schridglagenangst fiihrt zu Schreckreaktionen, meist zu
einer VergroBBerung des Kurvenradius. In weiterer Folge geraten die Betroffenen in Rechtskurven in
den Gegenverkehr, in Linkskurven kommen sie von der Fahrbahn ab oder kollidieren mit Leitschie-

nen.

Die Definition der ,nicht angepassten Geschwindigkeit” in Bezug auf aktuelle Bedingungen der
Fahrbahn, der Witterung und des Fahrzeugs sollte daher um den Bezug auf die Fihigkeiten der
Motorradfahrenden erweitert werden. Da bereits das erste Auftreten von Schrédglagenangst einen
Motorradfahrenden in Lebensgefahr bringt, ist Aufklarung in dieser Hinsicht dringend erforderlich.
Spezifisches ,Schrédglagentraining”, also die Erweiterung der personlichen Schriaglagentoleranz durch
gezielte Ubung, ist zwar grundsatzlich sinnvoll, birgt aber groBes Potenzial fiir Risikokompensati-
on. Derartige MaBnahmen miissen daher sehr sorgfaltig entwickelt und durchgetiihrt werden. Dabei
muss ganz konkret im Vordergrund stehen, welche Abwehrmafnahmen zu setzen sind, wenn dem
Betroffenen akut ,die Kurve zu eng wird“. Eine kurzfristige Vergroferung der Schraglage (i.e. eine
kurzfristige Erhohung des Rollwinkels) unter Anwendung korrekter Lenktechnik (dieses Mandver
wird hier ,Nachdriicken” genannt) liegt als beste Empfehlung nahe, miisste aber wissenschaftlich
- unter Beriicksichtigung der typischerweise von Motorradfahrenden eingenommenen Schraglagen -
abgesichert werden. Abhdngig von Schriaglage und Technik des gefahrenen Fahrzeugs kann alternativ
auch eine Bremsung Abhilfe schaffen, allerdings muss bedacht werden, dass dieses Mandver in der
Umsetzung mehr Zeit und Platz braucht und ebenso hinsichtlich der Ausnutzung des ortlichen Kraft-
schlusses zur Fahrbahn nicht frei von zusatzlichem Risiko ist. Jedenfalls muss dafiir gesorgt werden,
dass jeder Motorradfahrende dieses Phdnomen kennt und zumindest theoretisch weil3, was im Fall

des Falles zu tun ist.

Abgesehen davon bleibt die noch wichtigere Aufgabe der Motorradausbildung, die Motorradfahren-
den in der richtigen Wahl der Fahrgeschwindigkeit und den dafiir verfiigbaren Hilfsmitteln (insbeson-
dere richtige Blicktechnik) zu schulen. Damit ware auch ein Beitrag beziiglich ,Stralenverlauf und
-fithrung”, dem mit Abstand hadufigsten unfallbeitragenden Faktor, geleistet.

Im Themenkomplex rund um die Unfille, die durch ,nicht zu erwartendes Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer” verursacht werden, kann Aufklarungsarbeit an allen Fronten Abhilfe schaffen. Da-

bei ist es ebenso wichtig, die Motorradfahrenden vor allzu grolem Vertrauen in die Wahrnehmungs-
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fahigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer zu warnen, wie auch die anderen Verkehrsteilnehmer zu
mehr Achtsamkeit in unfalltypischen Situationen zu motivieren. Mit dem Gefahrenwahrnehmungs-
training im Rahmen der Mehrphasenausbildung ist dazu in Osterreich bereits eine sehr geeignete
Malinahme gesetzt, die aber erst seit 2003 alle jungen Lenker durchlaufen miissen, und die somit

nicht alle Betroffenen erreicht.

Mit der verpflichtenden Einfithrung von ABS fiir Motorrader auf europdischer Ebene ist eine wesent-
liche technische Malinahme, die sich aus den Ergebnissen dieser Studie ableitet, bereits umgesetzt.
Aber auch hier ist noch Handlungsspielraum, zumal Fahrer mit hoherer Schraglagentoleranz von
,normalen” Antiblockiersystemen weniger profitieren und daher Systeme erforderlich sind, die bei
allen technisch moglichen Fahrmanovern ein beherrschbares Fahrzeugverhalten sicherstellen. Die
Verbreitung voll kurvenfahiger Antiblockiersysteme in Verbindung mit Fahrwerken, die den Aufstell-

effekt beim Bremsen kompensieren, erscheint aufgrund der Studienergebnisse dringend geboten.

Zuletzt ldsst sich nach Auswertung der Verletzungsmuster verunfallter Motorradlenker ableiten, dass
die konsequente Verwendung von Schutzbekleidung unverzichtbar ist. Stiefel und Schutzhosen sind
zur Vermeidung bzw. Minderung von Verletzungen an den unteren Extremitdten dringend zu emp-
fehlen. Im Sinne einer Reduktion der hdufig verzeichneten Verletzungen im Bauch- und Brustbereich
von Motorradunfallopfern erscheinen Maflnahmen zur raschen Verbreitung von Airbag-Jacken viel-

versprechend.
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CONDENSED VERSION

Background

Motorcycle accidents are a particularly challenging topic for prevention work in many respects. Mo-
torcyclists are classed as members of the group of vulnerable road users and are the members of that
group who use the roads at by far the greatest speed. This raises questions regarding injury patterns
and protective clothing/equipment that bear no similar relevance for any other group.

A second aspect is the exposure of motorcyclists to the roads, which is not readily comparable with
that of any other group of road users. For around three quarters of motorcyclists, riding a motorcycle
is more a leisure pursuit and less a form of mobility. Riding a motorcycle is a very weather-dependent
activity. Motorcycles are typically ridden almost exclusively in the warm seasons of the year and even
then — as surveys and accident statistics show — primarily in dry weather. As a result, motorcyclists
as a whole only have a fraction of the road exposure of drivers of multi-track vehicles. Accordingly,
road experience, road skills and specific road sense are all aspects that also need to be considered.
This applies both for motorcyclists themselves and to all other road users in their encounters with

motorcyclists.

Age-related aspects also have to be factored into the equation. The fact that riding a motorcycle is
predominantly a leisure pastime could well be the main reason for the irregularity with which this
activity is pursued. The “driving careers” of many motorcyclists are frequently interrupted, e.g. by
breaks from motorcycling which can last many years, often for family planning or financial reasons.
Lifestyle aspects must likewise be taken into consideration from the age perspective. When it comes
to “men and motorcycles”, riding a motorcycle could somewhat provocatively be claimed to be a part
of both the first and the second stages of male growing up — an expression of emancipation and cons-

cious demonstration of freedom.

In addition to the above, it should also not be forgotten that an increasing number of people have
a sound reason for riding a motorcycle — a motive that is quite remote from the afore-mentioned
“motorised socialisation” aspect: single-track motor vehicles are a solution to urban traffic problems.
The types of vehicles found at the top of the bestseller lists confirm this as an important reason for
the strong growth in the number of motorcycles on the roads in Austria — and indeed the whole of
Europe — in the last 25 years. In Austria, as in Europe as a whole, these lists are topped above all by
scooters, i.e. by motorcycles intended for use in an urban setting. Unfortunately, making this distinc-
tion is now no longer quite as simple as it was at the start of the motorcycle boom in the early 1990s.
In the last decade in particular, the engine performance and technical capacity of motor scooters has
altered quite dramatically. While a Vespa might still have been a rarity on a typical motorcycle route
ten years ago, scooters with 50 horsepower and more are now common sights even on the highest
mountain passes. In short: the motorcycle scene — drivers and vehicles alike — is undergoing a phase
of radical change, the complexity of which can by no means be ignored in the analysis of motorcycle

accident statistics and the development of preventive measures.

Last but not least, alongside these changes in the mix of models, the technical equipment on motor-
ised two-wheel vehicles is also changing dramatically. Anti-lock braking systems have recently beco-
me a legal requirement, and other assistance and information systems — long since a standard basic
component of cars — are now also increasingly being found on motorcycles, albeit with around a
ten-year delay. A division can also be seen in this respect between motorcyclists, i.e. between the stal-

wart, purist technophobes and those who take a more practical, mobility-oriented approach.
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Methodology

Given the above, the study presented in this report drew on a hitherto untapped source in its detailed
analysis of the causes of motorcycle accidents and in the development of its recommendations for ef-
fective preventive and safety measures. The Vehicle Safety Institute at Graz University of Technology
maintains an in-depth accident database known as “CEDATU”. In-depth databases contain only a few
accidents, but document these in far greater detail and depth than the official accident statistics usual-
ly recorded by the police. The 3,300 cases that are currently included in the CEDATU database stem
from court files. Each case was carefully reconstructed by relevant experts using modern simulation
software and is described using over 2,000 individual items, including the factors that caused and con-
tributed to the accidents. The analysis of these factors is central to the study presented in this report.
In order to obtain a representative sample, the 101 accidents involving 104 motorcycles and a total of
170 vehicles that were selected from the CEDATU database for analysis reflect the main accident type
groups used in official accident statistics.

Latest Scientific Findings

In preparation for the analysis of the CEDATU data, all identifiable in-depth studies published since
the legendary “Hurt Study” (the first ever in-depth study of motorcycle accidents) and numerous
other documents relating to the causes of motorcycle accidents were analysed in detail. This analysis
showed that “single vehicle accident” and “driving speed” are particularly frequent terms that are
used in relation to the causes of accidents. While this is in fact a contradiction in terms (since a “single
vehicle accident” is not a cause but a type of accident), it does however show that — as the present
study examines in more detail — different sources structure and categorise the causes of accidents in
very different ways. The consumption of alcohol does not appear to play as frequent a role in acci-
dents involving motorcyclists (above all in more recent studies) as it does in accidents involving other
road user groups. Since some of the studies analysed date back a long time, they also frequently refer
to the wearing of motorcycle helmets. The only problems encountered in this regard in Austria since
1985 (when wearing a helmet became compulsory for motorcyclists) are cases in which police spot
checks identified helmets that did not meet the statutory requirements or chinstraps that were not
properly fastened.

A second topic addressed in various studies is the noticeability of motorcycles and their users. This
problem manifests itself above all in accidents at road junctions, where other road users frequently fail
to notice motorcyclists or misjudge their speed. While what happens next is statistically predictable,
it nonetheless comes as such as surprise at the time that the motorcyclist is unable to avoid the col-
lision. Unfavourable visibility conditions, e.g. motorcyclists being hidden from view by sun visors or
other prominent objects, often play a part in such accidents. Mutual expectations are another factor
in this type of collisions: motorcyclists tend to overtly cut their way through traffic as they see fit (e.g.
by changing speed) and expect cars to move in a predictable manner. Car drivers — as a closer exami-
nation of typical accidents reveals — in turn also tend to drive at times in an unpredictable manner,
particularly when they are sure they are not endangering or obstructing other road users. However,
this assessment clearly does not always take into account the manoeuvrability of motorcycles, which
differs considerably from that of cars.

A further group of motorcycle accidents frequently mentioned in the studies were caused by classic
driving errors like not maintaining enough distance and errors of judgement in the course of overta-

king procedures.
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Findings of the In-Depth Study

Accident-related deviations were determined for the 20-24 year-old, 35-39 year-old and 45-49
year-old age groups. Whether the respective motorists have only recently obtained their driving licen-
ces could not be determined. However, the number of accidents involving motorists who had held a
driving licence for less than five years was noticeably higher both for single-vehicle accidents and for

accidents in moving traffic.

In around 80 % of the accidents studied, no evidence was found that the motorcyclists involved had
been exceeding the speed limit. However, in those cases where speeding was determined, it was at
times excessive, particularly in areas with a low speed limit (30 km/h zones) — where some motorcyc-
lists were found to have been driving at up to twice the permitted limit. The speed limit was frequent-
ly exceeded by up to 35 % (75 % percentile). On average, those motorcyclists determined to have
been speeding exceeded the speed limit by around 27 % (SA=30.1 %). The median was calculated
to be 16 %.

The analysis revealed an average of four contributing factors to each motorcycle accident. Three
contributing factors were registered for accidents at road junctions, four for single-vehicle accidents
and five for accidents in moving traffic. These contributing factors are used to deduce the factors that
cause accidents. Of the various contributing factors determined, course of the road and road markings
(33.8 %), safety distance or delayed reaction (12.8 %), vehicle speed (6.1 %) and driver error (8.4
%) were the primary potential danger sources. In contrast, the factors most frequently determined to
have been the cause of accidents were unexpected behaviour of other road users (27.7 %) and driving
speed (27.7 %). Driver error (14.9 %), overtaking manoeuvres (12.9 %) and not maintaining a safe

distance or delayed reaction (9.9 %) were the other most frequent accident causal factors.

A consideration of the different types of accidents reveals: at road junctions, motorists did not expect
a vehicle without priority in traffic to enter their lane (unexpected behaviour of other road users).
In single-vehicle accidents, speed was the dominant accident causal factor. In two-way traffic, driver

error was a frequent causal factor.

Speed was an accident causal factor up to the 40-44 year-old age group. In older age groups, other
factors such as unexpected behaviour of other road users were usually decisive. Differences with re-
gard to the length of time a motorist had held a driving licence and accident causal factors could not

be determined.

With reference to the Abbreviated Injury Scale (AIS), those regions of the body (excluding polytrau-
mas) most frequently injured in motorcycle accidents are the lower extremities (22 %), the head (21
%) and the chest area (20 %). Not surprisingly, a correlation was identified between injury severity

and collision speed.

Conclusions and Measures

Even if driving speed — as the results of the in-depth study suggest — is not the cause of accidents to
the high extent suggested by official accident statistics, there is nonetheless a need for urgent action
to influence the speed at which motorcyclists drive. Driving speed still plays a significant role either as
the cause or as a contributing factor in a large proportion of motorcycle accidents.

But the study also reveals that the cause of some of the accidents in which speed plays a role actually
lies elsewhere, namely with driving skills. The results suggest that motorcyclists, in particular those

with limited driving experience, can reach their own unforeseen limits when they lean into a curve.
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This phenomenon is referred to, in common parlance, as “lean angle fear”. The emergence of this
fear leads to a panic reaction, usually resulting in a failure to negotiate the curve. The increased curve
radius means that the motorcyclist either runs into oncoming traffic on a right-hand bend or runs off

the road or collides with crash barriers on a left-hand bend.

The definition of “inappropriate speed” for the actual road, weather or vehicle conditions should
therefore be extended to take account of the driving skills of motorcyclists. Since any occurrence of
lean angle fear already puts a motorcyclist in a life-threatening situation, corresponding education
is urgently required. While special “lean angle training”, i.e. targeted exercises to extend lean angle
tolerance, is sensible in principle, it also increases the potential for risk compensation. Such measures
must therefore be developed and provided with extreme care. They must also focus in particular on
the defence measures the motorcyclist needs to take when a “curve becomes too tight”. The best re-
commendation would seem to be to briefly increase the lean angle (a manoeuvre known as “leaning
harder into the bend”), but this needs to be backed up by further research that takes account of the
typical lean angles used by motorcyclists. Independent of the lean angle and the technology installed
on the actual motorcycle, braking can also be an alternative form of assistance, but the motorcyclist
then needs to take account of the fact that this manoeuvre requires more time and space and that road
conditions may also affect grip, introducing additional risks. In any event, measures must be taken to
ensure that all motorcyclists are aware of this phenomenon and know at least in theory what to do if

the worst comes to the worst.

Apart from that, teaching motorcyclists to select the correct speed and equipping them with the
necessary skills (in particular observation and road awareness) remains the even more important task
of motorcycle education. This would also make a contribution towards “course of the road and road

markings”, by far the most frequent contributing factor to accidents.

Education measures can also provide a remedy on all fronts when it comes to the complex issue
of accidents caused by “unexpected behaviour by other road users”. It is equally important here to
warn motorcyclists against placing too much faith in the perceptiveness of other road users as it is to
motivate the latter to exercise greater care in typical accident situations. The risk perception training
provided through the multiphase driver education in Austria already serves as a very good measure
for this purpose. But since it has only been compulsory for novice drivers since 2003, it does not yet

cover all road users.

With the compulsory introduction of ABS for motorcycles at European level, an important technical
measure determined from the findings of this study has already been implemented. But there is also
still scope for further action here, particularly since motorcyclists with a higher lean angle tolerance
profit less from “normal” anti-lock braking systems. Systems are therefore required that ensure ve-
hicle control can be maintained throughout all possible driving manoeuvres. The findings of the study
suggest an urgent need for the spread of a combination of an ABS system that is fully lean compatible
with a chassis that compensates for the straightening up effect when braking.

Finally, the analysis of the injury patterns of injured motorcyclists confirms that wearing protective
clothing is absolutely essential. Boots and protective trousers are urgently recommended to avoid or
reduce injuries to the lower extremities. Measures to rapidly extend the use of airbag jackets are like-
wise recommended, since these appear promising in reducing the frequent injuries to the stomach

and chest areas suffered by motorcycle accident victims.
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EINLEITUNG

1.1 Die besondere Problematik von Motorradunféllen
Motorradunfélle sind aus mehreren Griinden eine ganz besondere Art von Unfillen und bediirfen
einer speziellen Betrachtungsweise. Schon allein die Tatsache, dass Motorradlenker die sich mit Ab-
stand am schnellsten fortbewegende Gruppe innerhalb der als ,ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer”
definierten Verkehrsteilnehmergruppe darstellen (Europdische Kommission, 2010, S. 3), erfordert
besondere Uberlegungen. Aber auch die Entwicklung der Zulassungs- und Unfallstatistik, die zuneh-
mende Vielfalt der Fahrzeuge und deren technischer Eigenschaften und nicht zuletzt die mit keiner
anderen Verkehrsteilnehmergruppe vergleichbare Art der Mobilitdt unterscheiden Motorradlenker
von anderen Verkehrsteilnehmern. All das wird naturgemall von den personlichen Eigenschaften
Motorradfahrender beeinflusst. Vor allem mannliche Motorradfahrer teilen ganz besondere Ansich-
ten. Motorradfahren kann als Lebenseinstellung gelten, als Philosophie, Freizeitbeschéaftigung, ein
Instrument zur Identifikation, kann aber auch ganz einfach nur eine Form der Mobilitdt sein. Der fol-
gende Abschnitt soll wesentliche Informationen in Sachen Motorradfahren als ausreichende Grund-

lage fiir die Entwicklung von Maflnahmen zur Erh6hung der Motorradsicherheit darstellen.

1.1.1 Geschichte und Unfallentwicklung

Motorradfahren war nach Ende des Zweiten Weltkriegs und auch bereits davor die Mobilitatsform
der Mittelschicht. Nur sehr wohlhabende Menschen konnten sich Autos leisten (Ehn, 1991). Weni-
ger betuchte Personen gingen zu Ful3, nutzten — und selbst das war fiir viele Menschen Luxus — die
offentlichen Verkehrsmittel oder fuhren mit dem Fahrrad (Steininger, 1999). Die 1950er-Jahre waren
davon gepragt, dass die europaischen Motorradhersteller zundchst aus allem, was die Besatzer zu-
riickgelassen hatten, Fahrzeuge bauten. So hatte z.B. Piaggio gerade noch Flugzeugmotoren gefertigt,
als der Bedarf der Nachkriegsgesellschaft nach Mobilitdt erkannt wurde, und die wenigen Maschi-
nen, die nicht als Kriegsbeute abtransportiert worden waren, wurden zur Fertigung der ersten, heute
legendédren Vespas genutzt (Mazzanti & Sessa, 2006). Sobald sich die Mdoglichkeit bot, stiegen viele
Fahrzeughersteller auf die Produktion von Fahrzeugen mit geschlossenen Kabinen um. Es entstand
eine Generation von — nach heutigen Maf3staben winzigen — Fahrzeugen. Sogenannte ,Bubblecars”,
auch Kabinenroller, die grof3tenteils auf der Technik von Motorrddern beruhten, waren die ersten, die
Schutz vor der Witterung boten (Ronicke, 2007). Sehr bald eroberten Kleinwagen die Stral3en, wie in
Osterreich der Puch 500 und das Goggomobil (Etzersdorfer, Teichmann und Morocutti, 1997). Dies
fiihrte sehr rasch zu einem Riickgang der Mobilitdt mit Motorrddern. Waren in den 1950er-Jahren
noch iiber 300.000 Motorrader in Osterreich zugelassen, sankt deren Zahl bis 1975 deutlich unter
100.000 und blieb bis Ende der 1980er-Jahre nahezu unverdndert (Daten: Statistik Austria).

Zu Beginn der 90er-Jahre setzte ein neuer Trend ein. Das Motorrad war zwar als Verkehrsmittel nicht
mehr so gefragt, dafiir umso mehr als Mittel der Freizeitgestaltung. Seither steigt die Zahl der in Os-
terreich zugelassenen Motorrdder kontinuierlich an. Hinzu kam spater der bereits erwdahnte Boom bei
Motorrollern, die bei zweiradaffinen Personengruppen zumindest im Sommer eine attraktive Alter-
native zum Pkw darstellen. Abbildung 1 zeigt die unterschiedliche Entwicklung von Kfz-Zulassungen
und Unfillen. Wahrend im Jahr 2015 die Zahl der in Osterreich amtlich zugelassenen Motorrader
nahezu das Fiinffache der Anzahl von 1990 betrug, stieg die Zahl der verletzten Motorradlenker im

gleichen Zeitraum lediglich um etwa ein Viertel an, die Zahl der getdteten Motorradlenker ging sogar
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etwas zurlick. Der direkte Vergleich in Abbildung 2 zeigt, dass pro zugelassenem Fahrzeug im Motor-
radverkehr zwar immer noch mehr Getotete und Verletzte gezahlt werden als im Pkw-Verkehr, dass
sich dieses Verhdltnis in den letzten zweieinhalb Jahrzehnten aber deutlich verdndert hat.

Natiirlich gab es Entwicklungen, die eine positive Wirkung auf die Motorradsicherheit hatten: Die
Fahrwerke der Motorrader wurden um vieles besser, wie auch die Reifen und ganz besonders die
Bremsen. Seit 01.01.2016 miissen alle neuen Motorradtypen mit ABS ausgestattet sein, seit 01.01.2017
alle neu zugelassenen Fahrzeuge (Europdische Kommission, 2013, Artikel 79 und Anhang VIII). In
den letzten Jahren wurden Osterreichs Strallen zunehmend auch mit Sicherheitseinrichtungen fir
Motorrdder ausgestattet. Des Weiteren gab es Kampagnen, die auf die Erhohung der Verkehrssicher-
heit von Motorradfahrenden abzielten (z.B. ,Besser bremsen“!, ,Bikers Project“?, ,Safebike”?, ,Gib
Deinem Schutzengel eine Chance” und zuletzt ,Respect“?). Aullerdem gab es im Bereich der Ausbil-
dung in Osterreich zahlreiche MaRnahmen wie den Probefiihrerschein (Bartl, Esberger, Brandstitter,
1997), den Stufenfiihrerschein (Vavryn, Winkelbauer, Esberger, 2001), das Vormerksystem (Kiinzel,
Krone, Salamon, 2009), die Mehrphasenausbildung (Gatscha, 2008) und noch einige mehr, die ohne
Zweifel positive Auswirkungen auf die Sicherheit beim Motorradfahren hatten. Zudem ist im Bereich
der passiven Sicherheit einiges geschehen: Die fiir Schutzbekleidung verwendeten Materialien wur-
den verbessert, und das Tragen von Schutzbekleidung wurde zur Normalitdt (KFV, 2008) — so normal,
dass der Oberste Gerichtshof kiirzlich aussprach, dass — wie bei Sicherheitsgurt und Helm — die Nicht-
benutzung zu einer Kiirzung des Schmerzensgeldes fiihrt®. Fest steht allerdings, dass im Vergleich zur
Entwicklung der Pkw-Fahrzeugsicherheit im Motorradbereich — teilweise mangels verfligbarer tech-
nischer Moglichkeiten — in den letzten Jahren recht wenig passiert ist.

Abbildung 1: Verletzte und getitete Verkehrsteilnehmer, Motorradzulassungen, Osterreich, 1990-2014 Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

www.besser-bremsen.de, abgerufen am 5.8.2016
http://www.mipra.at/html/verkehrssicherheit/mipra_verkehrssicherheit_bikersprojecthtml, abgerufen am 4.8.2016
https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/safebike/, abgerufen am 4.8.2016
https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/publikationen/sicherheit/respect html, abgerufen am 4.8.2016
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Abbildung 2: Verletzte und Getétete pro zugelassene Fahrzeuge, Motorrad und Pkw; Oisterreich, 1990-2014 Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

Erst in jlingster Zeit gab es einige Fortschritte in der passiven Sicherheit. Honda prédsentierte — wenn
auch nur fiir ihr gréf3tes Reisemotorrad — einen Airbag. Ducati bietet seit 2014 in Kombination mit der
Multistrada 1200 eine Jacke mit integriertem Airbag an®. Der Nachteil dieses Systems ist allerdings,
dass nur dieses konkrete Jackenmodell in Verbindung mit diesem konkreten Motorradmodell funkti-
oniert. Zudem ist diese Variante aktuell noch sehr kostenintensiv. Wesentlich giinstiger erhaltlich sind
Airbag-Jacken zum Nachriisten, die jedoch noch nicht beim Primaranprall schiitzen, sondern - mittels
Reillleine ausgelost — erst beim Sekundaranprall auf der Fahrbahn oder einem Hindernis. Grof3er
Vorteil dieser Jacken: Sie sind zum Uberziehen geeignet und in auffilliger Farbe gehalten, daher auch
ein Gewinn in Sachen Sichtbarkeit. Sehr viel versprach sich die Sicherheitsforschung von Knie- und
Beinprotektoren fiir Motorradlenker, der Durchbruch in dieser Technologie ist bislang allerdings noch
nicht gelungen.

1.1.2 Alter der Motorradfahrenden
Der massive Anstieg der Zulassungen in den 1990er-Jahren hatte auch ganz andere Konsequenzen.
Hatte die Sicherheitsforschung bis dahin eine ganz klare Zielgruppe, wurden Motorrdder plotzlich
von allen Altersgruppen gefahren. Bis dahin war Motorrad(un)sicherheit ganz klar mit der Gruppe
der jungen Lenker assoziiert. Die in Osterreich neu eingefiihrte MaRnahme des Stufenfiihrerscheins’
wurde kritisiert, in erster Linie durch die Verringerung der Zahl der Motorradfahrenden zu wirken.
Tabelle 1 zeigt eine vollig andere Entwicklung.

6 https://www.youtube.com/watch?v=zUZaWK82z7A, Eine Demonstration des Airbags bei einem Crashtest, abgerufen am 20.7.2016
7 Bundesgesetz vom 4. Juli 1990, mit dem das Kraftfahrgesetz 1967 gedndert wird (13. Kraftfahrgesetz-Novelle). BGBINr. 458/1990
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Tabelle 1: Altersentwicklung der verletzten Motorradlenker in Osterreich, 1990 bis 2013 Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV
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Wie bei derartigen Gesetzesanderungen tiblich, erwarben noch zahlreiche junge Menschen kurz vor
Einfiihrung des Stufenfiihrerscheins im Jahr 1991 eine Lenkberechtigung fiir Motorrdder. Das kann
allerdings nicht die Verbreitung des Motorradfahrens iiber die gesamte Breite des Altersspektrums
zwischen 16 und 70 Jahren erkldren, allein deshalb nicht, weil der Stufenfiihrerschein damals nur fiir
Personen bis zum vollendeten 24. Lebensjahr relevant war. In den folgenden Jahren entwickelten
sich zwei vollig neue Gruppen von Motorradlenkern. Als ,Wiedereinsteiger” wurden jene Motorrad-
fahrenden bezeichnet, die in jungen Jahren eine Lenkberechtigung erworben hatten und im fortge-
schrittenen Alter — nach langerer Motorradabstinenz — wieder mit dem Motorradfahren begannen.
Eine Befragung von 1.338 Motorrad-Lenkberechtigungsbesitzern, darunter 253 Wiedereinsteiger
(Winkelbauer & Schwaighofer, 2012) ergab, dass diese zu 64% die Lenkberechtigung der Klasse A
,vorsorglich” erworben hatten. Das ist dadurch zu erkldren, dass zu dieser Zeit der Zusatzaufwand
beim gleichzeitigen Erwerb der Lenkberechtigungen A und B sehr gering war. Bei der Priifung muss-
ten lediglich einige zusétzliche Fragen beantwortet und danach eine kurze Strecke mit dem Motorrad
hinter einem Fahrschulfahrzeug nachgefahren werden. Oft war es sogar schon damit getan, dass im
Hof des Gebdudes der priifenden Behorde ein paar ,Achter” gefahren werden mussten. Eine Mindest-
zahl an Fahrstunden war nicht vorgeschrieben. Wurde der A-Fiihrerschein spédter gesondert erwor-
ben, musste die gesamte theoretische Priifung wiederholt werden. Es wird vermutet, dass dieser Um-
stand vor allem die Fahrschiiler dazu motivierte, gleichzeitig beide Lenkberechtigungen zu erwerben.
Im Ubrigen war diese Entwicklung nicht nur auf Osterreich beschriankt, wenn sie auch in den euro-
pdischen Zahlen (Tabelle 2) nicht ganz so deutlich erkennbar ist. Das Altersspektrum der Motorrad-
unfallopfer ist im europdischen Durchschnitt nicht ganz so breit, aber zwei Hauptrisikogruppen — Fah-
rer im Alter von 20 bis 30 und 40 bis 50 Jahren - sind auch hier ganz deutlich zu erkennen. Auch der
Begriff ,Wiedereinsteiger” findet sich in anderen Sprachen, so nennt man diese etwa im Englischen

,new born rider” oder ,returning rider”.

Fatally Injured (at 30 days) by age group
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Tabelle 2: Getdtete Motorradbenutzer in der europdiischen Datenbank,CADAS” nach Altersgruppen, 1990 bis 2013 Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

Was Wiedereinsteiger als Zielgruppe fiir Sicherheitsmanahmen ausgesprochen problematisch macht,
ist der Umstand, dass es keinen konkreten Angriffspunkt fiir Bewusstseinsbildung gibt. Die Lizenz zum
Lenken ist vorhanden, daher sind im Normalfall keine Behordengdnge mehr erforderlich. Allenfalls
konnte man Wiedereinsteiger in Motorradgeschéaften antreffen, die aber dort nicht augenscheinlich
von anderen Kunden zu unterscheiden waren. Aus informellen Gespriachen mit Branchenkennern
weils man zwar, dass sich Interessierte oft als Wiedereinsteiger zu erkennen geben und entsprechen-
de Beratung suchen, aber eine Verpflichtung dazu gibt es nicht. Der typische Wiedereinsteiger gab
bei der Befragung an, dass wirtschaftliche Griinde fiir die Pause beim Motorradfahren entscheidend
waren (42%), 19% waren in ,Babypause”, weitere 8% hatten dem Widerstand der Familie nachgege-
ben. 22% hatten entweder keine Zeit oder keine Lust, zu fahren. Als Griinde fiir den Wiedereinstieg
gaben 82% Spalk und Leidenschaft an, bei 45% waren rationelle Uberlegungen im Spiel (z.B. Mo-
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bilitdtskosten, Parkplatzsuche, Stauvermeidung), und 32% sahen die Rahmenbedingungen fiir das
Motorradfahren wieder gegeben.

,Spatstarter” sind als Zielgruppe fiir SicherheitsmaBnahmen leichter zu fassen. Als Spatstarter gelten
in Osterreich Motorradfahrende, die ab einem Alter von 39 Jahren eine Lenkberechtigung der Kate-
gorie A erwerben und mit dem Motorradfahren beginnen. Die besonderen Probleme dieser Nutzer-
gruppe hat der Gesetzgeber in Osterreich zum Anlass genommen, eine spezielle Ausbildungsregel zu
schaffen. In der 61. KDV-Novelle® wurde festgelegt, dass Bewerber um eine Lenkberechtigung, die das
39. Lebensjahr schon vollendet haben, zwei praktische Unterrichtseinheiten zusatzlich absolvieren
miissen, in denen ,speziell der Umgang mit schweren Motorrddern der Klasse A trainiert und Risiko-
kompetenz mit diesen Fahrzeugen vermittelt wird“. Dem hohen Anteil an schweren Unféllen aul3er-
halb des Ortsgebiets wurde dadurch Rechnung getragen, dass die letzten vier Unterrichtseinheiten zu

einer Uberlandfahrt zusammenzufassen sind.

Der Faktor ,Risikokompetenz” (Block, Riegler, Krainz, 2012) war zuvor schon in das Ausbildungs-
system eingebracht worden, indem die Fahrlehrer — zundchst nur jene, die 16-jdhrige Bewerber fiir
eine Lenkberechtigung der Klasse A1 unterrichten wollten, spater alle Motorrad-Fahrlehrer — dazu
verpflichtet wurden, sich einem eintdgigen Seminar in Risikokompetenz zu unterziechen. Das Prinzip
Risikokompetenz kommt aus dem Sport. Es beschreibt einen besonderen Umgang mit den Gefahren,
die bestimmte Sportarten mit sich bringen. Der Schwerpunkt liegt nicht darauf, jegliches Risiko zu
vermeiden, sondern darauf, das Risiko sorgfaltig zu bewerten. Dies schien ein guter Ansatz zu sein,

mit den besonderen Personlichkeitsmerkmalen von Motorradfahrenden umzugehen.

1.1.3 Eigenheiten der Exposure
Fahrgewohnheiten sind ein weiterer Bereich, in dem sich Motorradlenker sehr deutlich von anderen
Verkehrsteilnehmern unterscheiden. Abbildung 3 veranschaulicht die beiden typischen Nutzergrup-
pen von Motorradlenkern: Zweckfahrer und Freizeitfahrer.

Abbildung 3: Die beiden typischen Nutzergruppen von Motorradlenkern — Zweckfahrer und Freizeitfahrer Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

u

Bei der bereits zitierten Befragung gaben 73% der interviewten aktiven Motorradlenker an, ,oft
oder ,immer” Freizeitfahrer zu sein (Abbildung 4). Nur 26% meinten, dass sie ,oft” oder ,immer”
per Motorrad zur Arbeit oder zum Einkaufen fahren wiirden. Es kann daraus abgeleitet werden, dass
drei Viertel der Motorradlenker tiberwiegend ,Spalfahrer” sind, etwa ein Viertel sind in erster Linie
,Zweckfahrer”. Da die verbleibenden Rubriken dieser Befragung ,manchmal”, ,selten” und ,nie” wa-
ren, darf vermutet werden, dass die Motorradlenker in dieser Grundhaltung auch nur wenig flexibel
sind. Mit anderen Worten: Bei der Formulierung von Sicherheitsmaflnahmen fiir Motorradlenker

miissen immer beide Nutzergruppen beachtet werden.

8 Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie, mit der die Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung 1967 geandert wird (61. Novelle zur KDV 1967). BGBI Il 40/2015

27 | KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Freizeitfahrer/in Wlederelnstelg(?r 4 [P 33 48
permanent aktiv El 5
o E Wiedereinsteiger 2
Arbett, Einkaufen etc. permanent aktiv 2% 33 14 12
0 20 40 60 80 100

Abbildung 4: Auszug aus den Umfrageergebnissen betreffend den Zweck von Motorradfahrten, n=1.038 Quelle: Winkelbauer, Schwaighofer, 2014

Aber es ist nicht nur der Zweck des Fahrens, auch beim Zeitpunkt der Fahrt sind die Motorradlenker
wahlerisch. Eine Auswertung der Unfalldaten im bereits betrachteten Zeitraum von 1990 bis 2014
(Abbildung 5) zeigte, dass es nur geringe Verschiebungen zwischen den Wochentagen gibt. Bis auf
Samstag ist bei allen Wochentagen ein Aufwartstrend ersichtlich. Hier wurden nur verletzte Lenker

ausgewertet, um eine statistische Verzerrung zu vermeiden.
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Abbildung 5: Unfallstatistik 1990 bis 2014, verletzte Motorradlenker nach Wochentagen, mit linearen Trendlinien  Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

Diese Auswertung zeigt deutlich, dass sich das in der Meinungsumfrage geduferte typische Verhalten

auch in der Unfallstatistik widerspiegelt. Spa3fahrten finden iiberwiegend am Wochenende statt. Aus
personlichen Gesprachen mit Vertretern regionaler Behorden und Stralenverwaltungen geht aller-
dings hervor, dass auf manchen unfallauffalligen Strecken die Probleme nicht durch den Zweckver-
kehr verursacht werden. Die Unfélle ereignen sich zwar wahrend jener Zeitspanne, in der Motorrad-
fahrende typischerweise auf der Heimfahrt erwartet werden, dies erweist sich jedoch bei genauerer
Kenntnis der Unfallumstdnde als falsche Vermutung. Es handelt sich dabei ndamlich grofBteils um
Motorradlenker, die zur Entspannung nach der Arbeit zu einer ,Spritztour” ausfahren, und somit um
Unfélle, die von ,normalen” Unfillen in der Abendverkehrsspitze nur dadurch unterschieden werden
konnen, dass sie sich auf kurvenreichen Strecken im Freiland ereignen — auf klassischen ,Motorrad-
strecken”. Mit Hilfe von Abbildung 6 wurde versucht, auch dieser Hypothese auf den Grund zu ge-
hen. Die Abbildung zeigt eine Wochenganglinie, auf der die Praferenz der Motorradlenker fiir Aus-
fahrten am Wochenende klarer zu erkennen ist als in Abbildung 5, weil diese Auswertung auf
Unfélle im Freiland eingeschrankt wurde. Hier wird auch die Vermutung von ,Feierabend-Spritztou-

ren” bestatigt. Ware diese Uberlegung falsch, sollten sich genauso wie im Bereich der Pkw-Daten die
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morgendliche und abendliche Verkehrsspitze abzeichnen, was allerdings nicht der Fall ist. Und die
Annahme, dass Motorradlenker wiahrend der morgendlichen StoRzeit sicherer unterwegs sind als am
Abend, ist eher unwahrscheinlich.

Abbildung 6: Unfallstatistik 1990 bis 2014, verletzte Motorradlenker nach Wochentagen und Uhrzeit, nur Freiland ~ Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

Diese Auswertung zeigt weiters, dass der Vergleich der drei Perioden kaum statistische Veranderun-
gen zutage fordert. Auch die Auswertung der entsprechenden Zahlen fiir die Unfdlle im Ortsgebiet
zeigt keine weiteren Auffdlligkeiten.

Der Anlass fiir diese Auswertung war urspriinglich, die Entwicklung des Verhéltnisses zwischen dem
Unfallgeschehen an Wochentagen und Wochenenden tiber die letzten zweieinhalb Jahrzehnte darzu-
stellen und in Verbindung mit der Veranderung des Fuhrparks auf Unterschiede zwischen Spaf3- und
Zweckfahrten zu schlie3en.

1.1.4 Exkurs: Motorroller

In den letzten zehn bis 15 Jahren sind in ganz Europa und somit auch in Osterreich die Verkaufszah-
len der Motorroller deutlich angestiegen. Fiir diesen Trend konnen mehrere Ursachen angenommen
werden. Bin ganz wesentlicher Grund ist mit Sicherheit die Einfiihrung des ,Code 111“ in Osterreich.
Code 111 ist ein nationaler Code fiir den Fiihrerschein und steht dafiir, dass die Person ein Motorrad
der Klasse Al lenken darf. Die Mdglichkeit, diese besondere Berechtigung zu erwerben, haben Per-
sonen, die die Lenkberechtigung der Klasse B bereits mindestens fiinf Jahre lang besitzen und sechs
Unterrichtseinheiten in praktischen Fahriibungen nachweisen. Fiir Zweirad-Interessierte ist diese Art
der Berechtigung eine sehr gute Gelegenheit zum Einstieg in die einspurig-motorisierte Mobilitat.
Der zweite Grund fiir den Motorroller-Boom liegt in praktischen Aspekten der urbanen Mobilitét.
Wadhrend ein Teil der Motorradlenker im Stau schneller vorankommen will, ist fiir viele Motorrol-
lernutzer die Parkraumbewirtschaftung ein ganz wesentlicher Beweggrund. Seit der Einfiihrung der
flaichendeckenden Kurzparkzonen in Wien und anderen Stddten ist der Umstieg auf ein — von der
Entrichtung der Parkgebiihren ausgenommenes — einspuriges Verkehrsmittel attraktiv, insbesondere
auf Wegen mit mangelhafter Verbindung durch 6ffentliche Verkehrsmittel. Des Weiteren sprechen
fiir viele Motorradlenker auch wirtschaftliche Argumente fiir die einspurige Mobilitat. Ein sparsamer
Roller verbraucht zwei bis zweieinhalb Liter Treibstoff auf 100 Kilometer. Roller sind iiberdies war-
tungsarm und daher insgesamt wesentlich giinstiger zu betreiben als Pkw.
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Ein weiterer Grund fiir den Hype um die Rollerfahrzeuge kann in der gestiegenen Attraktivitdt der
Produktangebote auf dem Markt liegen. Wahrend Rollermodelle von den 1960er-Jahren an bis etwa
zur Jahrtausendwende maximal 200 cm? Hubraum und nicht mehr als 15 kW Motorleistung autwie-
sen, kamen in den letzten beiden Jahrzehnten mehr und mehr Fahrzeuge auf den Markt, die deutlich
bessere Fahrleistungen boten. Der derzeit stirkste Roller auf dem Markt ist ein Produkt von Aprilia
mit 850 cm? Hubraum und knapp 60 kW Motorleistung. Die hohere Motorleistung bringt einen gro-
Beren Aktionsradius dieser Fahrzeuge und ihrer Nutzer mit sich. Wahrend auf typischen Motorrad-
strecken Roller frither echte Exoten waren, sind diese dort mittlerweile sehr haufig anzutreffen. Zur
Untermauerung dieser Hypothesen zeigt Abbildung 7, die im Gegensatz zu Abbildung 6 nur Unfille
im Ortsgebiet darstellt, keine Entwicklung, die den Umbruch auf dem Fahrzeugmarkt widerspiegelt.
Somit ldsst sich auch nicht auf ein unterschiedliches Risiko bei Zweck- und SpafBfahrten schlie3en.
Auch Saleh (2005) konnte keinen Nachweis fiir unterschiedlich hohes Gefahrenpotenzial von Spal3-
und Zweckfahrten darstellen.

Abbildung 7: Unfallstatistik 1990 bis 2074, verletzte Motorradlenker nach Wochentagen und Uhrzeit, nur Ortsgebiet Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen | 30



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Tabelle 3 zeigt die Verkaufszahlen einspuriger Kraftfahrzeuge in Europa im Jahr 2013. Unter den Top
10 befinden sich neun Rollermodelle, davon vier Mopedroller.

PEUGEOT KISBEE 50 2-50cc Moped 10.971

YAMAHA XP500 TMAX (530cc) 251-500cc Motorrad 10.502
S s ek Moomd 0
ROMET GY 50 2-50cc Moped 9.257
CoHWASBWA S Moomd o0
KYMCO AGILITY 50 2-50cc Moped 7.800
L PAGG0 EPs0TCm@) 2% Moped T
Tabelle 3: Verkaufszahlen einspuriger Kraftfahrzeuge in Europa Quelle: ACEM, 2013

1.1.5 Wetter
Mit schlechtem Wetter haben Motorradlenker wenig Freude. Dieser Umstand wurde im Rahmen
von Arbeitspaket 1.3 des europdischen Kooperationsprojekts ,2BESAFE“ (,Powered Two-Wheeler
Behaviour and Safety”) abgehandelt. Darin wurden zum ersten Mal in groem Rahmen nicht die
technischen, sondern die menschlichen Aspekte des Motorradfahrens untersucht. Das genannte Ar-
beitspaket 1.3 befasst sich mit Abhdngigkeiten des Motorradunfallgeschehens vom Wetter. Das mag
auf den ersten Blick unsinnig erscheinen, da das Wetter ohnedies nicht beeinflusst werden kann. Es
gibt aber ein sehr bedeutsames Motiv, diesen Zusammenhangen doch auf den Grund zu gehen: Wenn
tatsachlich eine Abhangigkeit besteht, dann verfilschen die Wetterverhaltnisse massiv die Unfallsta-
tistik. Dies kann fiir die statistische Arbeit problematische Folgen haben, etwa, wenn Trends berech-
net werden sollen. So schwankte die jahrliche Anzahl der getdteten Motorradlenker im Zeitraum
1980 bis 2010 in Osterreich ohne offensichtlichen Grund zwischen 80 und 120. Nur aufgrund der
Unfallbilanz kann nicht festgestellt werden, ob es ein gutes oder ein schlechtes Jahr war, weil zwei
oder drei schone Wochenenden im April oder Mai die Unfallbilanz um 20 oder gar 30% verandern
konnen. So geschah dies auch 2011: In diesem Jahr starben allein am langen Wochenende rund um
Fronleichnam 15 Menschen an den Folgen von Motorradunféllen, und damit so viele wie sonst in ei-
nem ganzen Monat wihrend der Motorradsaison. Denn nicht nur Regen, sondern auch die Tempera-
tur ist fiir Motorradlenker ein wichtiges Kriterium bei der Entscheidung fiir oder gegen eine Austahrt.
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Abbildung 8: Jihrliche Verteilung von getéteten und verletzten Motorradlenkern in Osterreich, Getéiteten in der EU und selbst berichtete Verkehrsbeteiligung (Skalie-
rung auf 100% der monatlichen Hichstwerte)

Quelle. Statistik Austria, Winkelbauer & Schwaighofer, 2012 und CADAS, 2012

Abbildung 8 zeigt deutlich die saisonalen Schwankungen im Unfallgeschehen. Aufgetragen sind hier
die Zahlen der in Osterreich bei Motorradunfillen Getoteten und Verletzten, die Jahresganglinie der
GetoOteten in Europa aus dem CADAS (Europdisches Verkehrsunfall-Informationssystem) sowie die
Angaben der Befragten zu ihren Fahrgewohnheiten im Rahmen der erwdhnten Umfrage; alle mit
dem monatlichen Hochstwert auf 100% skaliert. In der bereits zitierten Meinungsumf{rage gaben nur
9% der Motorradlenker an, das ganze Jahr iiber zu fahren. Aufgetragen sind mittels schwarzer Linie
die Angaben der Motorradbesitzer, ob sie im jeweiligen Monat Motorrad fahren oder nicht. Parallel
dazu zeigt das Diagramm getdtete (rot) und verletzte (orange) Motorradlenker und die Anzahl der
getdteten Motorradlenker in der gesamten EU (blau). Es ist zu erkennen, dass die saisonalen Unter-
schiede in der Gesamt-EU nicht so deutlich ausgeprégt sind, weil es in Landern wie Griechenland,
Spanien, Italien und Portugal, aber auch in England keine wetterbedingte Winterpause fiir Biker wie
etwa in Osterreich gibt. Im Ubrigen wird diese saisonale Pause z.B. in Frankreich nicht so deutlich
wie in Osterreich, da — vor allem in Paris — viele Roller wegen der extremen Stauproblematik mit war-
menden Schiirzen und Windschilden ausgestattet sind und so ganzjdhrig fiir Zweckfahrten benutzt

werden konnen.

Exposure und Unfallgeschehen zeigen demnach im Bereich der Motorradstatistik einen sehr engen
Zusammenhang. Es kann drastisch, aber zutreffend gesagt werden: ,Wenn gefahren wird, wird auch
gestorben”. Der Zusammenhang zwischen Wetter und Motorradunfallen besteht allerdings aus drei
Komponenten: Das Wetter beeinflusst die Exposure — moglicherweise bereits die Wetterberichte, an-
hand derer die Wochenendfahrer entscheiden, ob sie ausfahren oder nicht. Bestimmte Wetterbe-
dingungen haben ein jeweils ganz bestimmtes inhdrentes Risiko, und daran kniipft sich die dritte
Funktion, die Risikokompensation der Motorradlenker, ebenfalls bezogen auf die jeweiligen Witte-
rungsbedingungen.
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In Arbeitspaket 1.3 von ,2BESAFE” sollte urspriinglich eine Formel entstehen, die den Zusammen-
hang zwischen den tiblicherweise gemessenen Wetterparametern (Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Nie-
derschlag, Windstarke und Windrichtung) und dem Unfallgeschehen umfassend erkldrt. Aufgrund
von zeitlichen Restriktionen und Datenverfiigbarkeit konnte letztlich nur ein Zusammenhang zwi-
schen Niederschlag und Motorradunfillen hergestellt werden.

Abbildung 9: Zusammenhang zwischen Motorradunfallzahlen und Niederschlag Quelle. Winkelbauer et al., 2010

Mit Hilfe der ,Vienna Enhanced Resolution Analysis” (VERA) wurde zunédchst ein Niederschlagswert
fiir Osterreich fiir einen ganzen Tag bestimmt. VERA legt ein Gitter mit einer Maschenweite von fiinf
Kilometern iiber ganz Osterreich und berechnet aus den jeweils ndchstgelegenen Wetterstationen fiir
acht Zeitpunkte am Tag (alle 3 Stunden) die oben genannten Wetterwerte. Aus den Niederschlags-
werten fiir alle Gitterpunkte innerhalb Osterreichs und jeweils allen acht tidglichen Werten wurde ein
Durchschnittswert dafiir berechnet, an welchem Anteil des Tages es in Osterreich geregnet hatte und
dieser in Prozent angegeben. Wenn man einen Tag mit einer Regenhaufigkeit bis 15% als ,sonnigen
Tag” bezeichnet und einen Tag, an dem es in Osterreich zu 75% und mehr geregnet hat, als ,regne-
rischen Tag”, dann gibt es

an einem sonnigen Wochenende achtmal mehr,
an einem sonnigen Werktag fiinfmal mehr und
im Durchschnitt sechsmal mehr

Motorradunfille als zu regnerischen Zeitpunkten. Es gibt also einen exponentiellen Zusammenhang
zwischen Regenhdufigkeit und Motorradunfallen, den Abbildung 9 zeigt. Dies wurde auf Basis der
Wetterdaten der Jahre 2002 und 2003 bestimmt und mit den Daten des Jahres 2004 erprobt. Die al-
lein mit den genannten Zusammenhdngen zwischen Wetter und Unfillen und den Wetterdaten von
2004 erstellte ,Vorhersage” der Unfallzahlen lag nur um 3% neben den tatsdchlichen Ergebnissen. In
einer weiteren Analyse konnten 96% der Varianz der Unfdlle durch den Einfluss des Niederschlags
erkldrt werden.

Befragungsergebnisse untermauern die Erkenntnisse der Analysen von Unfall und Wetter. Bereits in
Abbildung 8 wurden Jahresganglinien gezeichnet, Abbildung 10 zeigt nun auch, bei welchem Wetter
sich Motorradlenker auf die Strallen begeben. Eine klare Abneigung gegeniiber Kalte und Regen ist
nicht zu tibersehen. Uberdies passen diese Erkenntnisse auch sehr gut zu allen anderen Angaben zum
Thema Exposure.
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Abbildung 10: Angaben von Motorradlenkern, bei welchem Wetter sie fahren, n=1.038 Quelle. Winkelbauer & Schwaighofer, 2014

Zum Abschluss dieses Kapitels noch eine positive Konsequenz der Abhédngigkeit der Motorradun-
fallzahlen vom Wetter: Die bereits zitierten Anomalien des Jahres 2011 fiihrten in Osterreich zur
Einberufung einer Arbeitsgruppe zur Ausarbeitung von MaBnahmen gegen Motorraduntalle. Diese
erstellte eine fachlich-inhaltlich hervorragende Broschiire iiber Motorradsicherheit (,Respect“’), das
Osterreichische Verkehrssicherheitsprogramm wurde entsprechend tiberarbeitet, und es wurde eine
sogenannte ,Motorrad-Million” zur Verfiigung gestellt, mit der das Verkehrsministerium Mafinah-
men zur Erhohung der Motorradsicherheit der Lander zu 50% mitfinanzierte (Bures, 2012). Bereits
wahrend die im Mai angekiindigten Mallnahmen geplant und umgesetzt wurden, dnderte sich die
Wettersituation grundlegend. Der halbe Juni und der ganze Juli 2011 waren verregnet, besonders
die Wochenenden. Im August gab es eine Hitzewelle und mit sechs Motorrad-Toten den niedrigsten
statistischen Wert aller Zeiten. Bereits Mitte September brach der Herbst ein, und der Oktober war
verregnet und kalt'’. Das Jahresende zeigte mit 67 Motorrad-Toten das beste Ergebnis in vier Jahr-

zehnten!! Verkehrsunfallstatistik.

9 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/publikationen/sicherheit/respect.html, abgerufen am 8.8.2016
10 Wetterinformationen: https://www.zamg.ac.at/cms/de/klima/klima-aktuell /jahresrueckblick/wetterlagen?monat=GJ&jahr=2011
111974 wurden 55 getotete Lenker einspuriger Motorrdder verzeichnet, danach waren es - bis 2011 - stets mehr als 67.
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Tabelle 4: Getdtete Motorradlenker 1990 bis 2015 in Osterreich nach Monaten Quelle: Statistik AUSTRIA, Bearbeitung: KFV

1.1.6 Saisonalitit — Ubung - Unfille
Die extremen saisonalen Schwankungen von Unfallgeschehen und Exposure wurden bereits aus-
fihrlich dargelegt. Eine der Auswirkungen dieser Schwankungen sind die bei widrigen Wetterver-
hdltnissen geringen Fahrleistungen mit Motorrddern. Unter Fahrleistungen werden oft verschiedene
fahrdynamische Eigenschaften subsummiert, hier ist jedoch die jahrliche Kilometerleistung gemeint.
Generell sind die Fahrleistungen bei Motorrddern im Durchschnitt sehr gering. Das liegt natiirlich
zum Teil an der ausgepragten Saisonalitdt der einspurigen Mobilitdat. Hinzu kommt die Empfindlich-
keit gegeniiber unvorteilhaften Wetterbedingungen, wie weiter oben argumentiert wurde. Zudem
diirfte die saisonale Schwankung auch daran liegen, dass das Motorrad hauptsdchlich als Freizeitgerat

verwendet und nur ein kleiner Teil der Motorrdder als Fortbewegungsmittel fiir die tdagliche Mobilitdt

genutzt wird.
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Tabelle 5: Kilometerleistungen bei gebrauchten Motorriidern in Osterreich Quelle. Winkelbauer & Pommer, 2013

35| KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Eines der Ergebnisse einer Analyse von iiber 100.000 Inseraten von Gebrauchtfahrzeugen (Winkel-
bauer, Pommer, 2013) ist in Tabelle 5 dargestellt. Angegeben sind die durchschnittlichen jahrlichen
Fahrleistungen nach Motorradkategorie und Motorleistung. Die Farbskala erstreckt sich von ,we-
nig” (blau) bis ,viel” (rot). Grau unterlegt wurden Felder, fiir deren Berechnung weniger als zehn
Fahrzeuge verfiigbar waren und deren statistische Aussage somit wenig tragfahig ist. Man erkennt,
dass ein Motorrad in Osterreich durchschnittlich etwa 3.000 km pro Jahr zuriicklegt. Diese geringe
Fahrleistung bewirkt, dass Motorradlenker selbst nie wirklich in Ubung kommen, weil die Saison
praktisch schon wieder vorbei ist, bevor sich die Lenker nach der Winterpause von zwei- auf ein-
spurige Fortbewegung umgestellt haben. Ahnliches gilt fiir die anderen Verkehrsteilnehmer auf der
Stralle: Bevor sich diese wahrend der Zweirad-Saison an die Prdsenz der einspurigen Stralenbenutzer

gewohnt haben, stehen 90% der Motorrdder schon wieder mit ausgebauter Batterie in der Garage.

1.2 Screening bestehender Unfalltiefenanalysen, Statistiken, Befragungen und Dokumente
Im Rahmen der Untersuchung wurden insgesamt 15 bestehende (inter-)nationale Unfalltiefenana-
lysen gescreent und motorradrelevante Ergebnisse zusammengetragen. Diese wurden nicht nur hin-
sichtlich Auslésern von Motorradunféllen bzw. Griinden fiir ein erhohtes Unfallrisiko untersucht.
Besonderes Augenmerk wurde auch auf darin beschriebene Mafnahmen zur Reduktion von Motor-
radunféllen bzw. zur Verminderung der Unfallschwere gelegt. Die untersuchten Unfalltiefenanaly-
sen stammen aus Osterreich, GroRbritannien, Nordirland, Deutschland, Norwegen und Frankreich.
Zudem wurden zwei europaweite Studien sowie Unfalltiefenanalysen aus den USA, Australien und

Neuseeland ndher beleuchtet.

Zusatzlich zu den Unfalltiefenanalysen wurden auch sonstige relevante Statistiken und Befragun-
gen betrachtet. Hierbei wurden Dokumente aus Osterreich, Deutschland, GroRbritannien und Japan
sowie zwei Dokumente mit europaweitem Fokus analysiert. Eine tabellarische Gegeniiberstellung

dieser Studien ist im Anhang zu finden.

Bei ndherer Betrachtung bestehender (inter-)nationaler Unfalltiefenanalysen sowie Studien und Sta-
tistiken in Bezug auf die Griinde fiir ein erhohtes Unfallrisiko bzw. die Ausléser von Unféllen beim
Motorradfahren finden sich verschiedene unfallkausale Faktoren. In puncto Faktoren sollte zundchst
grundsatzlich beriicksichtigt werden, dass bei Motorradunféllen zwischen Alleinunfillen und Un-
fallen mit zwei oder mehreren Beteiligten unterschieden werden muss. Dabei wird anhand der in
der Literatur vorhandenen Untersuchungen und Statistiken deutlich, dass bei Motorradunfillen Al-
leinunfélle etwa ein Viertel bis ein Drittel der gesamten Unfalle ausmachen. Haufiger, bei etwa zwei
Drittel bis drei Viertel der Motorradunfalle, handelt es sich um Unféille mit zwei oder mehr Beteiligten
(Assing, 2007 und OAMTC, 2014). In Osterreich betrug der Anteil der Alleinunfille an den Motorra-
dunféllen in den Jahren 2010 bis 2014 etwa 33%. Der Anteil der Unfédlle mit zwei oder mehr Betei-
ligten lag bei ungefdahr 67%. Die in den Unfalltiefenanalysen beschriebenen unfallkausalen Faktoren
bei Motorradunfallen sollten also auch im Hinblick auf das Verhéltnis von Alleinunféllen zu Unféllen

mit zwei oder mehr Beteiligten betrachtet werden.

Bei Alleinunféllen mit Motorradern wird in der Literatur tiberhdhte oder nicht angepasste Geschwin-
digkeit als eine der Hauptunfallursachen bzw. als Hauptausloser von Unfdllen beschrieben (Hurt et
al., 1991). Meist waren die Motorradlenker bei Alleinunféllen zu schnell, also tiber dem Geschwindig-
keitslimit unterwegs (Assing, 2007 und Liers, 2012). Haufig war die Geschwindigkeit nicht den Wit-
terungs- oder Anlageverhaltnissen angepasst (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2009). Bei vielen
Alleinunféllen wurde zudem in den Kurven unzureichend gebremst. Die Folge ist meist ein Verlust

der Kontrolle tiber das Fahrzeug (Liers, 2012). Ein Alleinunfall in einer Kurve mit rechtsseitigem Ab-
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kommen von der Fahrbahn stellt folglich eine der hdufigsten Unfallkonstellationen bei Alleinunfillen
von Motorradlenkern dar (Maier et al., 2009). Zudem wird betont, dass tiberhohte Geschwindigkeit,
selbst wenn sie nicht die Hauptunfallursache darstellt, zumindest die Unfall- bzw. Verletzungsintensi-

tat erhoht und fiir einen tédlichen Ausgang des Unfalls entscheidend sein kann (Ouellet et al., 2014).

Einen weiteren wesentlichen Faktor fiir Alleinunfdlle von Motorradlenkern stellt auch die mangeln-
de Vertrautheit des Motorradlenkers mit den Eigenschaften des Motorrads dar (McLean et al., 1979).
So ereignen sich viele Unfidlle bei Probefahrten, also wenn das Motorrad einem Freund oder Be-
kannten zu einer kurzen Fahrt zum Kennenlernen tiberlassen wird (Kuratorium fiir Verkehrssicher-
heit, 2009). Solche Ereignisse sind oft dadurch gekennzeichnet, dass aufgrund der Spontaneitit keine
Schutzbekleidung verfligbar ist, oft nicht einmal ein passender Helm. Der Fahrer ist nicht mit den
Eigenheiten des Motorrades vertraut, will aber gleichzeitig dessen Leistungstahigkeit erfahren. Die
mangelnde Fahrzeugbeherrschung war hdufig die Ursache fiir den Sturz des Motorradlenkers bzw.
fiir den Alleinunfall (Brutscher, 2005).

Sowohl {iberhohte bzw. nicht angepasste Geschwindigkeit als auch mangelnde Vertrautheit mit den
Eigenschaften des Motorrads basieren insbesondere auf Selbstiiberschatzung und Sorglosigkeit (Ku-
ratorium fiir Verkehrssicherheit, 2009). Dies wird besonders deutlich, wenn junge und unerfahre-
ne Motorradlenker an Touren mit versierten Gleichgesinnten teilnehmen. Wenn sie am Ende einer
Gruppe fahren, gehen sie, um mithalten zu kénnen, gro8ere Risiken ein (Selbstiiberschdtzung) und
geraten so in Fahrsituationen, mit denen sie aus mangelnder Erfahrung tiberfordert sind. Ein solches
Szenario ist oft die Vorgeschichte zu schweren oder todlichen Alleinunfdllen (Kuratorium fiir Ver-
kehrssicherheit, 2009).

Schliellich stellt auch der Faktor Alkohol (und Drogen) eine mafigebliche Ursache bzw. einen mal3-
geblichen Ausloser fiir Alleinunfille von Motorradlenkern dar (Hurt et al., 1991). Alkoholeinfluss
fihrt meist zu Verhaltensfehlern des Motorradlenkers (Ouellet et al., 2014). Besonders in Kombi-
nation mit nicht angepasster oder iiberhohter Geschwindigkeit (die in gewisser Weise auch auf den
Alkoholkonsum zuriickzufiihren ist) war Alkoholkonsum (sowie auch Drogenkonsum) Grund fiir
zahlreiche Alleinunfille, meist mit todlichem Ausgang fiir den Motorradlenker (IRMRC, 2010 und
Stephan et al., 2008).

Bei Motorradunfillen handelt es sich jedoch nicht ausschlieBlich um Alleinunfille. Viel hdufiger er-
eignen sich Unfalle mit zwei oder mehr Beteiligten, also Unfdlle mit einem Motorradlenker und
einem oder mehreren anderen Verkehrsteilnehmern. Dazu wird in der wissenschaftlichen Literatur
grof3tenteils angefiihrt, dass bei Unfédllen dieser Art meist nicht der Motorradlenker, sondern der
Lenker des anderen Fahrzeugs der Hauptverursacher ist bzw. die Hauptschuld an dem Unfall tragt
(Assing, 2007 und IFZ, 2010).

Bei dem eher geringen Anteil von Motorraduntéllen mit zwei oder mehr Beteiligten, bei denen der
Motorradlenker die Hauptschuld trédgt, spielen vor allem auch die bereits genannten Unfallfaktoren
bei Alleinunféllen, wie iiberhéhte bzw. nicht angepasste Geschwindigkeit, mangelnde Vertrautheit
mit dem Fahrzeug und Alkohol (sowie Drogen) eine Rolle. Ein zusdtzlicher Risikofaktor ist die Fehl-
einschitzung der Umfeldbedingungen, also z.B. des weiteren StraRenverlaufs oder das Ubersehen
entgegenkommender Fahrzeuge bei Uberholmandvern — mit meist fatalem Ausgang (Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit, 2009). Neben Fehlern beim Uberholen wird in verschiedenen Studien als weite-
rer unfallkausaler Faktor auch die unzureichende Distanz zum voranfahrenden Fahrzeug beschrieben

(Liers, 2012 und Assing, 2007). So stellt also ein ungentigender Sicherheitsabstand des Motorradlen-
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kers sowie damit zusammenhéngend eine nicht vorausschauende Fahrweise eine wesentliche Unfall-
ursache von Motorradunfdllen mit zwei oder mehr Beteiligten dar, bei denen der Motorradlenker die
Hauptschuld tragt (Brutscher, 2005).

Wie bereits erwdhnt, tragt bei Motorraduntallen mit zwei oder mehr Beteiligten jedoch meist nicht
der Motorradlenker, sondern der Lenker des anderen Fahrzeugs — meist eines Pkw — die Haupt-
schuld (IFZ, 2010). Bei derartigen Unfdllen wird in mehreren Studien als hdufigste Unfallursache die
schlechte Sichtbarkeit bzw. mangelhafte Wahrnehmung der Motorrdder seitens der Lenker der ande-
ren Fahrzeuge beschrieben (Clarke et al., 2004 und Hardy, 2012). Motorradlenker werden im Fall von
Kollisionen von den Lenkern der anderen Fahrzeuge, hdufig von Pkw-Lenkern, meist nicht oder zu
spat wahrgenommen (DEKRA Automobil GmbH, 2010). Oft wird dabei die Distanz oder Geschwin-
digkeit der Motorrdder falsch wahrgenommen bzw. eingeschédtzt oder der Motorradlenker bzw. das
Motorrad wird schlichtweg iibersehen (Sugawara et al., 2006'? zit. nach Tsutsumi et al., 2007). Diese
Gefahr des Ubersehens einspuriger Verkehrsteilnehmer ist vor allem auf Seiten &lterer Pkw-Lenker
grof3 (Clarke et al., 2004). Hierbei spielt insbesondere die kleine Silhouette des Motorrads eine ent-
scheidende Rolle. Zudem wird auch betont, dass Pkw-Lenker zumeist erwarten, ein anderes Auto zu
sehen, beim Anblick eines Motorrades aber dann Schwierigkeiten mit dem Eintritt des Unerwarteten
haben. Die zu spdte oder gar ausbleibende Wahrnehmung von Motorrddern betrifft jedoch nicht
nur Pkw-Lenker. Beschrieben wird auch, dass die groe Hohe der Lkw-Cockpits die Sichtbarkeit
von Motorrddern und vor allem auch die Sichtbarkeit ihres Abblendlichts fiir Lkw-Lenker erheblich
einschrankt (Hardy, 2012). Eine derartige verspitete Wahrnehmung bzw. das Ubersehen des Motor-
rads fiihrt gerade bei einer gleichzeitigen tiberhohten Geschwindigkeit des Motorrads sehr leicht zu
Untallen.

Im Hinblick auf die Unfallforschung, die meist zwischen den Faktoren Mensch, Fahrzeug und Stral3e
bzw. Umfeld/Umgebung unterscheidet, lasst sich festhalten, dass in der vorliegenden Literatur tiber-
wiegend unfallkausale Faktoren aus dem Bereich Mensch beschrieben werden. Unfallursachen im
Zusammenhang mit dem Fahrzeug bzw. Motorrad (technisches Versagen) oder dem Umfeld (Straf3e,
Infrastruktur) finden sich innerhalb der untersuchten Unfalltiefenstudien nur selten. Mit Blick auf
den Umstand, dass die meisten Motorradunfdlle Unfdlle mit zwei oder mehr Beteiligten sind und
dabei meist der Unfallgegner die Hauptschuld trdgt, ist vermutlich die Nicht- oder zu spate Wahr-
nehmung bzw. die schlechte Sichtbarkeit des Motorrads eine der hdufigsten Unfallursachen. Diese
unzureichende Wahrnehmung des Motorrads entsteht meist durch mangelhafte Konzentration des
Lenkers des anderen Fahrzeugs, durch kurzzeitige Sichtbehinderungen sowie durch eine geringe Auf-
falligkeit des Motorrads. Bei Motorradunfédllen mit zwei oder mehr Beteiligten, bei denen der Mo-
torradlenker die Hauptschuld trédgt, sind die wesentlichsten Unfallursachen die Fehleinschdtzung der
Umfeldbedingungen und damit zusammenhiangend fatale Uberholmandver, unzureichende Entfer-
nung bzw. Distanz zum voranfahrenden Fahrzeug, also mangelnder Sicherheitsabstand, sowie tiber-
hohte oder nicht angepasste Geschwindigkeit, mangelnde Fahrzeugbeherrschung und der Konsum
von Alkohol bzw. Drogen. Letztere stellen auch bei Alleinunfdllen die am hdufigsten erkennbaren

Unfallursachen dar.

1.3 Screening verschiedener MaBnahmen gegen Motorradunfalle
Neben den héufigsten unfallkausalen Faktoren finden sich in den untersuchten nationalen und in-
ternationalen Unfalltiefenanalysen auch innovative Ideen in Sachen Sicherheit, um Motorradunfille

bzw. die Verletzungsschwere zu reduzieren. Hierbei werden Mallnahmen aus verschiedenen Kate-

12 SugawaraT./ Matsumoto, Y. / Kimura, M. / Kushida, K. / Murata, Y. (2006): Enhancement of Motorcycle Conspicuity Using Brain Activities Induced by the Facial Image Stimuli. In: Review of Automotive
Engineering. Vol. 27, No. 3
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gorien beschrieben: verkehrserzieherische und bewusstseinsbildende MaBnahmen (Faktor Mensch),
restriktive und technische MalBnahmen (Fahrzeug) sowie infrastrukturelle MaBnahmen (Stral3e bzw.
Stralenraum und -umfeld).

Verkehrserzieherische und bewusstseinsbildende MaBBnahmen finden sich in zahlreichen Unfalltie-
fenanalysen. Betont werden dabei vor allem Fahrerschulungen fiir Motorradlenker wahrend und
nach der Fahrausbildung (Maier et al., 2009). Auch Fahrer- bzw. Fahrsicherheitstrainings werden
immer wieder angefiihrt (Hurt et al., 1981). Hierbei sind Verstandnis- bzw. Einblick-Trainings wich-
tig, die darauf abzielen, Fehleinschdtzungen des Motorradlenkers betreffend die eigenen Fahigkeiten
aufzudecken (Stephan et al., 2008). Ziel dieser Trainings ist jedoch nicht nur, die Fahigkeiten im
Umgang mit dem Motorrad zu starken. Vielmehr sollen den Teilnehmenden auch vorausschauendes
Fahren und das Fahren innerhalb der eigenen Moglichkeiten ndhergebracht werden (Clarke et al.,
2004). Wichtig sind vor allem ein defensiver Fahrstil und eine gesunde Skepsis gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmern (DEKRA Automobil GmbH, 2010). Somit sind auch bewusstseinsbildende Maf3-
nahmen zur Sensibilisierung der oft risikofreudigen Motorradlenker von grofler Bedeutung. Solche
MaRnahmen sind dabei vor allem fiir junge, aber auch fiir dltere, erfahrenere Motorradlenker wichtig
(Clarke et al., 2004).

Spezielle PR-Kampagnen sollen ein verstarktes Bewusstsein fiir die Gefahren des Motorradfahrens
schaffen (Hardy, 2012). Auch das Risiko-Thema Fahren unter Alkoholeinfluss ist ein Schwerpunkt
der Sicherheitsarbeit (McLean et al., 1979).

Verkehrserzieherische und bewusstseinsbildende MaBnahmen beziehen sich aber auch auf die Wahr-
nehmung der Motorradlenker durch Lenker anderer Fahrzeuge. Im Rahmen dieser Bewusstseinsbil-
dung sollen Motorradlenker starker auf dieses Problem aufmerksam gemacht werden. So kann durch
ein eingeschaltetes Fahrlicht des Motorrads auch am Tag'?, eine auffallige Oberbekleidung sowie eine
auftallige Farbgebung des Motorrads die Sichtbarkeit bzw. Erkennbarkeit und damit auch die Sicher-
heit des Motorradlenkers deutlich erhéht werden (Brutscher, 2005). Wichtig sind auch das Tragen
von Warnwesten in auffalliger Farbgebung und mit reflektierenden Flachen sowie eine Verbesserung
der lichttechnischen Einrichtungen am Motorrad (Priester, 2015). Zudem kann auch eine gréRere
Verkleidung des Motorrads die Silhouette des Fahrzeugs hervorheben und damit dessen Sichtbarkeit
erhohen (Hurt et al., 1991).

Doch nicht nur MaBnahmen in Richtung der Zielgruppe Motorradlenker werden beschrieben, wich-
tig sind verkehrserzieherische und bewusstseinsbildende MaBnahmen gerade hinsichtlich der Wahr-
nehmung von Motorradlenkern auch fiir die Lenker anderer Fahrzeuge. So wird die Wichtigkeit
von Bewusstseinsbildungskampagnen fiir Pkw-Lenker zum Thema Wahrnehmung von Motorradern
betont (Statens vegvesen, 2011). In diesem Zusammenhang sind auch Fahrertrainings sowie Aus-
und Weiterbildungen, in denen darauf aufmerksam gemacht wird, dass Motorradlenker eine schmale
Silhouette besitzen und dass das herannahende Motorrad meist ndher und schneller unterwegs ist als
geschatzt, von groller Bedeutung (Maier et al., 2009).

Wichtig sind aber auch bewusstseinsbildende Malinahmen hinsichtlich der Gefahren des Verleihens

von Motorrddern an andere, meist unerfahrene Lenker (Statens vegvesen, 2011).

13 In Europa heute fast iberall bereits verpflichtend
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Zudem werden auch restriktive Mallnahmen vorgeschlagen. Dabei spielen insbesondere gezielte Ver-
kehrskontrollen eine wichtige Rolle (Statens vegvesen, 2011). Erwdahnt werden aber auch spezielle

Gesetzesdanderungen sowie Straferhohungen (Hurt et al., 1991).

Neben verkehrserzieherischen und bewusstseinsbildenden sowie restriktiven MaBnahmen sind zur
Reduktion von Motorradunfallen bzw. der Unfallschwere auch fahrzeugtechnische MaBnahmen we-
sentlich. Bei diesen geht es vor allem um eine verbesserte technische Ausriistung der Fahrzeuge
durch etwaige technische Hilfs- und Sicherheitssysteme (OAMTC, 2014). Am haufigsten wird hier
der Einsatz von Anti-Blockier-Systemen (ABS) oder Kurven-Brems-Systemen betont (Brutscher,
2005 und Liers, 2012). Zudem werden auch Riickhaltesysteme sowie technische Assistenzsysteme,
die das Beschleunigungsvermdogen des Motorrads begrenzen, beschrieben (Maier et al., 2009). Sinn-
voll sind auch in die Motorrdader integrierte GPS-Systeme, die die Lenker vor Gefahrenstellen oder
schlechten Straenbedingungen warnen (Stephan et al., 2008). SchlieBlich werden auch Abstand-
radarsysteme zur Sicherstellung eines ausreichenden Sicherheitsabstands vorgeschlagen (Priester,
2015). Im Zusammenhang mit Alkohol wird zudem auch die Wichtigkeit von Alkohol-Interlocks
erwahnt (Stephan et al., 2008).

Infrastrukturelle Mallnahmen, also jene, die sich auf die Stral3e selbst bzw. auf den Straenraum und
dessen Umfeld beziehen, finden sich ebenfalls in den ausgewerteten Studien. Besonders wichtig ist
ein hindernisfreier Seitenraum in der Kurvenaul3enseite (Maier et al., 2009). Dabei konnen Rasen-
und Asphaltflichen entlang der Strale sowie in Kurven (entschéarfte Straenrdnder) dazu dienen,
die Gefahren fiir Motorradlenker zu verringern (FEMA, 2012). Auch Riittelstreifen zur Reduktion
des Tempos auf unfalltrachtigen, kurvigen Strecken werden angefiihrt (Priester, 2015). Zudem wird
auch eine motorradfreundliche Gestaltung der Leitschienen als besonders wichtig erachtet (FEMA,
2012). Von Bedeutung ist hier die Installation verschiedener Abschirmungsvorrichtungen zur Reduk-
tion der Aufprallhdrte sowie zur Verhinderung des Kontakts mit den Pfosten der Leitschienen, z.B.
Unterfahrschutz oder Ummantelung der Leitschienensteher (FEMA, 2012; Priester, 2015). In diesem
Zusammenhang sollten auch ausreichende Abstande zwischen der Fahrbahn und der Leitschiene
(Sicherheitszone) geschatfen werden (FEMA, 2001). Zudem wird auch der Einsatz von Betonwédnden
als Ersatz von Leitschienen zur Verringerung der Gefahren fiir Motorradlenker beschrieben (FEMA,
2001). Im Vordergrund stehen also die Beseitigung nicht erforderlicher sowie der verstarkte Einsatz

motorradfreundlicher passiver Schutzeinrichtungen (Maier et al., 2009).
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METHODE

2.1 Methode
Die fiir die vorliegende Auswertung von Realunfillen herangezogenen Basisdaten sind der In-Depth
Datenbank CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study) entnommen. Jeder individuel-
le Verkehrsunfall wurde in der CEDATU unfalltechnisch mit dem Unfallrekonstruktionsprogramm
PC Crash rekonstruiert und aufbereitet. Daraus sind Auswertungen zu Ausgangs- und Kollisionsge-
schwindigkeiten, Reaktionszeitpunkten, unfallbeitragenden und unfallkausalen Faktoren etc. mog-
lich. Als Kollisionsgeschwindigkeit wird jene Geschwindigkeit, die basierend auf Endlagen, Bescha-
digungen und anderen dokumentierten Unfallspuren im Zuge der Rekonstruktion errechnet wird,
bezeichnet. Die Ausgangsgeschwindigkeit ist jene Geschwindigkeit, mit der ein Fahrzeug unmittelbar
vor der Reaktion unterwegs war. Diese berechnet sich auf der Basis von Unfallspuren vor der Kollisi-

on, Zeugenaussagen und anderen Hinweisen aus den vorliegenden Akten.

Die Unfallrekonstruktion erfolgt gemdf3 vorliegender fotogrammetrischer Auswertungen der Un-
fallstelle. In dieser sind unterschiedliche Spuren der Beteiligten wie beispielsweise Brems-, Rutsch-,
Fahrspuren etc. sowie die Endlagen der Beteiligten eingezeichnet. Hinzu kommen Informationen zu
Beschddigungsmustern der Fahrzeuge bzw. biomechanischen Spuren der Verletzten, die Hinweise auf
Kollisionsstellen und Verformungsenergie liefern. Auf Basis dieser Daten wird die Kollisionsgeschwin-
digkeit ermittelt. Die Ermittlung der Ausgangsgeschwindigkeit erfolgt durch eine Riickwartsrechnung
unter Berticksichtigung von Fahrbahnverhaltnissen (trocken, nass etc.) und vorliegenden Bremsspu-

ren. Je nach Datenlage konnen Ausgangs- und Kollisionsgeschwindigkeiten bestimmt werden.

Unfallbeitragende sowie unfallkausale Faktoren werden in fiinf Hauptgruppen unterteilt: Mensch,
Fahrzeug, Infrastruktur, Witterung und Lichtverhéltnisse sowie sonstige Faktoren. In den Hauptgrup-
pen werden wiederum Untergruppen unterschieden. Insgesamt stehen hierfiir etwa 150 unfallbeitra-
gende Faktoren zur Verfiigung. Hierbei werden unfallbeitragende Faktoren aus Unfallrekonstruktion,
Zeugenaussagen, Verkehrsunfallinformationen etc. klassifiziert. Aus den unfallbeitragenden Faktoren
werden schlieBlich die unfallkausalen Faktoren abgeleitet. Beispielsweise kann eine nasse Fahrbahn
ein unfallbeitragender Faktor sein, sie wird jedoch nicht als unfallkausal gewertet. In diesem Fall wére

nicht angepasste Geschwindigkeit der unfallkausale Faktor.

Die Datenfeldgrundlage der CEDATU ist auf das sogenannte STAIRS-Protokoll (Standardisation of
Accident and Injury Registration System) zurlickzufiihren, das im gleichnamigen EU-Projekt entwi-
ckelt wurde (Ross et al., 1998). Aufbauend auf dem STAIRS-Protokoll wurden die Datenfelder mit
den Informationen aus den EU-Projekten PENDANT (Pan-European Coordinated Accident and In-
jury Databases, Morris & Thomas, 2003), RISER (Roadside Infrastructure for Safer European Roads,
NN2006) und ROLLOVER (Improvement of rollover safety for passenger vehicles, Gugler & Steffan,
2005) erweitert. Dariiber hinaus sind auch die Datenfelder der nationalen Statistik integriert, um eine

Verbindung mit dieser zu ermoglichen (Statistik Austria, 2007).

In der CEDATU sind aktuell etwa 3.000 Verkehrsunfalle zusammengefasst, und jahrlich kommen rund

150 neue Fille hinzu. Die jeweilige Unfallerhebung erfolgt retrospektiv, basierend auf Gerichtsakten.
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Fiir die Analyse von Motorradunféllen wurde eine Stichprobe von 101 Unféllen gewahlt, in die zu-

mindest ein Motorrad involviert war, unabhangig von der Verletzungsschwere der Unfallbeteiligten.

2.2 Deskriptive Statistiken zur Stichprobe

2.2.1 Reprasentativitat der gewdhlten Stichprobe
Die zu untersuchende Stichprobe der 101 Motorradunfille wurde entsprechend der von der Statistik
Austria gefithrten Kategorisierung der Unfalltypen gewahlt. Im Vergleichszeitraum 2002 bis 2011
waren 904 Motorradunfalle mit todlichem Ausgang in der nationalen Statistik vermerkt. In Abbil-
dung 11 ist ein Vergleich der Stichprobe mit Unfidllen der nationalen Statistik auf Basis der Osterrei-
chischen Unfalltypenobergruppen (kurz ,0G“) dargestellt. Es wurden nur todliche Motorradunfalle
berticksichtigt. Die drei wesentlichen Unfalltypenobergruppen sind hierbei Unfdlle an Kreuzungen
(etwa 23%; OG 3, 4, 5 und 6), Unfélle mit nur einem Beteiligten (etwa 36%; OG 0) und Unfille im
Begegnungsverkehr (etwa 31%; OG 2). Der Begriff ,Kreuzungsunfalle” wird kurz fiir alle Unfélle an
Kreuzungen verwendet. Wegen der geringen Haufigkeit von Unfallen im Richtungsverkehr (OG 1),
Fulgdngerunfillen (OG 8) sowie der Unfalltypenobergruppen 7 (Unfdlle mit ruhendem Verkehr) und
9 (Grundstiicksausfahrten) in der amtlichen Unfallstatistik wurden in der CEDATU entsprechend
wenige Falle ausgewdhlt. Aufgrund der geringen Fallzahlen wurden OG7 und OG9 unter ,sonstige

Unfélle” zusammengefasst.
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Abbildung 11: Motorradunflle in der Stichprobe und den Unfalldaten der Statistik Austria nach Unfalltypenobergruppen Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

2.2.2 Allgemeine Darstellung der Stichprobe

Der grofdte Teil der beteiligten Personen auf Motorrdadern innerhalb der Stichprobe ist ménnlich (etwa
92%) (Abbildung 12). Gesamt haben weibliche Personen einen Anteil von etwa 8%. Motorradlenke-
rinnen und -lenker sind hierbei lediglich zu rund 2% beteiligt und somit deutlich weniger involviert
als Personen auf dem Sozius (etwa 78%). Insgesamt waren 113 Personen als — mannliche oder weib-
liche — Motorradlenker oder -beifahrer beteiligt (Abbildung 13).

Die Stichprobe umfasst am héaufigsten Motorradlenkerinnen und -lenker in den Altersgruppen der
20- bis 24-, 39- bis 40- und 40- bis 44-Jdhrigen (Abbildung 14). 30- bis 34-Jahrige sind in der Stich-
probe nur in geringem Ausmal} vertreten.

Rund 86% der Motorradlenkerinnen und -lenker und rund 44 % aller Mitfahrenden sind beim jewei-

ligen Unfall todlich verungliickt (Abbildung 15). Insgesamt blieben zwei Personen unverletzt.
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Abbildung 12: Unfallbeteiligte auf Motorriidern nach Geschlecht und Art der Beteiligung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Abbildung 13: Verletzungsschwere der Unfallbeteiligten auf Motorrédern nach Geschlecht und Art der Beteiligung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Abbildung 14: Unfallbeteiligte auf Motorrédern nach Alter und Geschlecht Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Abbildung 15: Unfallbeteiligte auf Motorrédern nach Verletzungsschwere und Art der Beteiligung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

2.2.3 Unfallbeteiligte
Insgesamt waren in die 101 Unfélle 170 Beteiligte (Pkw, Lkw, Bus, ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer,
sonstige) involviert. Als Beteiligte sind hierbei die Fahrzeuge bzw. Fullgdnger gemeint. Davon waren
104 Motorrdder und 66 andere Fahrzeuge (Pkw, Lkw, Bus) bzw. ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer.
Bei Motorradunfallen mit mehr als einem Beteiligten waren Pkw als Kollisionsgegner (rund 76 %) am
hédufigsten. Rund 14% der Unfallgegner in der Stichprobe waren Lkw>3,5t (Abbildung 16).
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Pkw; 50; 76%

Lkw > 3,5t; 9; 14%
sonstige; 3; 4%

ungeschiitzte Beteiligte; 2; 3%
Bus; 2; 3%

Abbildung 16: Unfallbeteiligte bei Motorradunfallen mit mehr als einem Beteiligten Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

2.2.4 Besitz der Lenkberechtigung
Geht man von einem Erwerb der Lenkberechtigung im Alter von 17 bis 19 Jahren aus, so ergibt sich
ein linearer Zusammenhang zwischen dem Lenkeralter und der Besitzdauer der Lenkberechtigung
(Abbildung 17). Hat beispielsweise ein heute 50-jahriger Fahrer seine Lenkberechtigung im Alter von
17 bis 19 Jahren erworben, so betrédgt die bisherige Besitzdauer der Lenkberechtigung 31 bis 33 Jahre.
Eine heute 20-jahrige Person hdtte ihre Lenkberechtigung erst seit ein bis drei Jahren.

In Abbildung 17 sind nur jene beteiligten 32 Motorradlenker beriicksichtigt, in deren Unfallakte auch
eine Information zum Ausstellungszeitpunkt der Lenkberechtigung vermerkt war. Dieser Zeitpunkt
muss nicht unbedingt mit dem Ausstellungsdatum der Lenkberechtigung eines Motorrades tiberein-
stimmen, da unter Umstdanden das Datum der Erstausstellung einer Lenkberechtigung (fiir einen Pkw
etc.) in die Verkehrsunfallanzeige eingetragen wurde. Eine Feststellung der Fiihrerscheinklasse war
aus den Unterlagen nicht ersichtlich. Es wird in der Verkehrsunfallanzeige jedoch vermerkt, dass es
sich um das Ausstellungsdatum der gelenkten Fahrzeugklasse handelt. Ein valider Nachweis, dass es
sich dabei um das Ausstellungsdatum der entsprechenden Fahrzeugklasse und nicht um das generelle

Ausstellungsdatum der Lenkberechtigung handelt, ist allerdings nicht gegeben.

Die Darstellung zeigt, dass ein grof3er Teil der unfallbeteiligten Motorradlenker die Lenkberechtigung
nicht mit 17 bis 19 Jahren erworben hat, was sich aus dem Alter des Lenkers bzw. der Lenkerin und
dem Ausstellungszeitpunkt der Lenkberechtigung vermuten ldsst. Es ist anzunehmen, dass bereits
frither eine Lenkberechtigung fiir Pkw erworben worden war, doch genauere Informationen hierzu
waren nicht verfiigbar. Ferner kann nicht gesagt werden, ob es sich bei den Verungliickten um Wie-
dereinsteiger (zwar Fiihrerscheinbesitz, doch keine Fahrpraxis) handelte. Jeder Punkt in Abbildung

17 stellt zumindest einen Motorradlenker bzw. eine Motorradlenkerin dar.
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Bei einigen wenigen belduft sich die Besitzdauer der Lenkberechtigung auf weniger als fiinf Jahre.
Aufgrund des Alters, insbesondere der iiber 30-Jahrigen, kann vermutet werden, dass diese Motor-
radlenker auch eine Lenkberechtigung fiir ein anderes Fahrzeug besitzen und vermeintlich erfahrene
Fahrzeuglenker sind. Ob es sich hierbei um eine Lenkberechtigung fiir Motorrdder handelt oder die
Personen generell erst spat den Fiihrerschein (inklusive Motorrad) erworben haben, kann nicht ein-
deutig beantwortet werden. Vermutlich handelt es sich aber in diesen Fdllen um den Erwerb einer

T enkherechtionino fiir ein Motorrad
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Theoretischer Verlauf des Besitzes der Lenkberechtigung
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0 10 20 30 40 50 60 70
Alter

Abbildung 17: Besitz der Motorrad-Lenkberechtigung. Jeder Punkt entspricht zumindest einer Lenkberechtigung, Mehrfachzdhlungen sind maglich

Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Werden die Fahrzeuglenker nach Dauer des Besitzes der Lenkberechtigung in Gruppen von 0-5 Jah-
re, 6-10 Jahre und tber 10 Jahre eingeteilt, so sind in der Stichprobe Unfélle mit einem Beteiligten
und Unfélle im Begegnungsverkehr am haufigsten fiir die Gruppe 0-5 und >10 Jahre zu finden (Ab-

bildung 18). Eine Unterscheidung nach der Fiihrerscheinklasse war nicht moglich.

o

Anzahl Motorrad-Lenkerlnnen
~

3
2
, 1N o
0
Kreuzungsunfalle Unfélle mit nur einem Unfalle im Unfélle im
Beteiligten Begegnungsverkehr Richtungsverkehr

m(-5Jahre =6-10Jahre  >10Jahre

Abbildung 18: Besitz der (Motorrad-)Lenkberechtigung bezogen auf den Unfalltyp Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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ERGEBNISSE

3.1 Ausgangs- und Kollisionsgeschwindigkeit

Die durchschnittliche Ausgangsgeschwindigkeit eines Motorrads betrdagt 78,1 km/h (SA=2,1), der Me-
dian liegt bei 74,5 km/h (Abbildung 19). Die Median-Kollisionsgeschwindigkeit betrdagt 69,0 km/h.
Es sind hierbei nur jene Unfalle berticksichtigt, in deren Analyse die Motorradgeschwindigkeiten
(Ausgangs- und Kollisionsgeschwindigkeit) oder auch die Geschwindigkeitsbeschrankungen ermittelt
werden konnten bzw. bekannt waren (Abbildung 20). So konnten fiir den Zusammenhang zwischen
Ausgangsgeschwindigkeit und zuldssiger Geschwindigkeit 74 Unfélle ausgewertet werden. Fiir die
Darstellung der Ausgangs- und Kollisionsgeschwindigkeit standen 77 bzw. 79 Fille zur Verfiigung.

Bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 100 km/h betrdgt die durchschnittliche Fahrgeschwin-
digkeit 83,2 km/h (Standardabweichung SA=23,3) bei einer Median-Geschwindigkeit von 85,5 km/h
(Abbildung 20). Hier fahren Motorradlenker meist langsamer, als es das gesetzliche Tempolimit erlau-
ben wiirde. Rund 25% (19 aus 74) der Unfallbeteiligten auf Motorrddern waren aber schneller als er-
laubt unterwegs — Maximalgeschwindigkeiten von 140 km/h konnten festgestellt werden. Innerhalb
einer 50 km/h-Geschwindigkeitsbeschrankung fuhr die Hélfte der Motorradlenker nicht schneller als
mit erlaubter Hochstgeschwindigkeit. Die andere Halfte war allerdings schneller unterwegs, es wur-
den Uberschreitungen um bis zu 50% der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit festgestellt. Im Bereich
der restlichen Geschwindigkeitsbeschrankungen sind die Fallzahlen zu gering, um tragfahige Aussa-
gen zu ermdglichen.

Betrachtet man die prozentuellen Ubertretungen (Abbildung 21), so lag die Hélfte der zu schnell
fahrenden Motorradlenker bei einer 100 km/h-Geschwindigkeitsbeschrankung um rund 20% iiber
dem Geschwindigkeitslimit. Die Ubertretung konnte bis zu 40% betragen, was schlieRlich eine Ge-
schwindigkeit von 140 km/h bedeutet. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

Abbildung 19: Kumulierter Anteil der Geschwindigkeitsanteile bei Motorréidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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reichte die Spanne der Geschwindigkeitsiibertretungen von vier bis tiber 40%. Insgesamt fuhren die
Motorradlenker um 16% (Median) schneller als erlaubt. Aufgrund der niedrigen Fallzahl sind ein-
deutige Aussagen schwierig, doch ist tendenziell die mittlere relative Uberschreitung bei niedrigeren
Geschwindigkeitsbeschrankungen héher als bei hoheren Tempolimits.

Abbildung 20: Ausgangsgeschwindigkeit von Motorrédern bezogen auf die Geschwindigkeitsbeschrinkung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Abbildung 21: Prozentuelle Geschwindigkeitsiibertretungen einspuriger Kraftfahrzeuge Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren
Als unfallkausaler Faktor wird ein Umstand gewertet, der nach sorgfaltiger Analyse mit hoher Wahr-
scheinlichkeit als Grund fiir den Unfall angenommen wird und ohne dessen Existenz es keine Kollisi-
on gegeben hdtte. Unfallbeitragende Faktoren hingegen sind Umstdnde, die einzeln oder gemeinsam
die Entstehung einer Gefahrensituation begiinstigt haben. Der Nachweis der Pravalenz beitragender
und kausaler Faktoren bei Unféllen ist das primare Ziel der Auswertung, es werden im Folgenden
jedoch auch die Verhéltnisse zueinander naher beleuchtet.
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3.2.1 Anzahl unfallbeitragender Faktoren
Durchschnittlich sind 3,6 unfallbeitragende Faktoren fiir alle Fahrzeuglenker bei Unféllen mit Motor-
radbeteiligung vorliegend (Medianwert liegt bei 3, Abbildung 22). Es kann allerdings auch vorkom-
men, dass fiir einen unfallbeteiligten Lenker kein unfallbeitragender Faktor vorliegt (bei einem Pkw
war dies der Fall). Bei den Motorradlenkern selbst sind es durchschnittlich 3,8 bei einem Median von
4,0. Es konnen aber auch bis zu acht Faktoren den Unfall begilinstigen. Fiir ein Viertel der Motorrad-
lenker sind etwa zwei Faktoren festzustellen. Es kann aber auch ein einzelner Faktor zu einem Unfall

fithren. Tendenziell sind allerdings mehrere Faktoren fiir einen Unfall ausschlaggebend.

Insgesamt wurden 397 unfallbeitragende Faktoren fiir Motorradlenker identifiziert (siehe Kapitel 1.2)

Abbildung 22: Anzahl unfallbeitragender Faktoren Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

An Kreuzungen beeinflussen durchschnittlich 4,8 Faktoren den Unfall (Median: 5,0). Bei Motor-
radeinzelunfallen sind dies durchschnittlich 4,4 Faktoren (Median: 5,0) und bei Unféllen im Gegen-
verkehr durchschnittlich 7,0 Faktoren (Median: 7,0) (Tabelle 6, Abbildung 23). Im Richtungsverkehr
gab es bei den sechs betrachteten Unféllen vier Unfalle mit jeweils vier Faktoren sowie einen mit zwei
und einen mit sieben Faktoren, die zum Unfall beigetragen haben.

Unfalltypen
3,4,5,6 Gesamt
Beteiligter \

Q3 50 40 8,0 53 40 50 70

Tabelle 6: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltypenobergruppen der Unfiille Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Tabelle 6 und Abbildung 23 zeigen, dass fiir die Verursachung von Unfallen mit entgegenkommenden
Fahrzeugen eher viele ungilinstige Umstdnde vorliegen miissen. Alleinunfélle und Unfélle an Kreu-
zungen ereignen sich auch bei weniger ungiinstigen Umstdanden. Bei den anderen Unfallumstanden
erlaubt die Auswertung aufgrund der niedrigen Fallzahlen keine tragtdhige Schlussfolgerung.
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I BN

Abbildung 23: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltyp aller Unfallbeteiligten

Unfalltyp

Beteiligter

Q1 3,0 1,0 4,0 2,0 3,0 1,0 2,0
Q3 50 2,8 6,0 3,0 3,0 2,5 50

Tabelle 7: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltypenobergruppen fir einspurige Kraftfahrzeuge Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Abbildung 24: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltypenobergruppe fiir einspurige Kraftfahrzeuge Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Werden nur die beitragenden Faktoren bei Motorradlenkern betrachtet (das sind 104, da an 3 Unfal-
len zwei Motorrdder beteiligt waren, siehe Tabelle 7 und Abbildung 24), zeigt sich ein sehr dhnliches
Bild. Gegenverkehrsunfille entstehen nur unter sehr ungiinstigen Umstdnden, Unfdlle an Kreuzun-
gen hingegen sind typischerweise nur von wenigen beitragenden Faktoren begleitet.

Unfalltyp

3,4,5,6 79 Gesamt
Beteiligter

\ 0
Q1 k. A. 1,0 3,0 2,0 1,0 23 2,0
Q3 k. A. 3,0 50 3,0 1,0 2,8 4,0

Tabelle 8: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltypenobergruppe anderer Beteiligter Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Abbildung 25: Anzahl unfallbeitragender Faktoren nach Unfalltypenobergruppe fiir andere Beteiligte Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Tabelle 8 und Abbildung 25 zeigen, dass bei anderen Beteiligten, die in einen Unfall mit einem Motor-
rad involviert sind, weniger beitragende Faktoren vorliegen als bei den Motorrddern selbst. Bei Auf-
fahrunfallen sind bei den anderen Beteiligten mehr unfallbeitragende Faktoren auffindbar. Bei den
Gegenverkehrsunfdllen liegen jedoch weniger beitragende Faktoren vor. Eine genaue Interpretation
dieses Unterschieds ist allerdings mit den vorliegenden Daten nicht mdoglich.

3.2.2 Unfallbeitragende Faktoren in Bezug auf die Beteiligten
Unfallbeeinflussende Faktoren sind hauptsdchlich der Infrastruktur und dem Fahrzeuglenker zuzu-
ordnen. Rund 41% davon sind infrastrukturelle Einflussfaktoren, rund 56 % sind menschliche Fakto-
ren (Abbildung 26). Weiteren Einfluss {iben in geringem Ausmalf} die Witterung und die Lichtverhalt-
nisse (rund 2%), das Fahrzeug (0,2%) und sonstige Faktoren (0,2%) aus.
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Abbildung 26: Unfallbeitragende Faktoren nach Unfallbeteiligung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Besonders deutlich ist bei den unfallbeteiligten Motorrddern der Straflenverlauf (33,8%) als poten-
zielle Gefahrenquelle (Abbildung 27, Tabelle 9) erkennbar. Weitere wesentliche Faktoren sind der Si-
cherheitsabstand bzw. eine Reaktionsverspatung (12,8%), die Fahrzeuggeschwindigkeit (6,1%) und
Fahrfehler (8,4%). Einhergehend mit dem Risikofaktor StrafRenverlauf kann auch eine vorliegende
Sichteinschrankung (10,8%) wie beispielsweise eine Kurve in Kombination mit einer Boschung etc.
problematisch sein. Der Adrenalinkick (in der Gruppe Psychische Belastung) stellt mit 6,8 % ebenfalls
einen unfallbeitragenden Faktor dar.

Als unfallkausale Faktoren sind hingegen das nicht zu erwartende Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer (27,7 %) sowie die gefahrene Geschwindigkeit (27,7%) am haufigsten (Abbildung 27, Tabelle
9) zu verzeichnen. Der Stralenverlauf als solches kann nur bei Vorliegen grober baulicher Mangel
(z.B. ungeeignete Linienfithrung etc.) als unfallkausaler Faktor interpretiert werden. Prinzipiell ist
aber hierbei festzustellen, dass Fahrzeuglenker ihre Fahrweise den Umstdnden entsprechend zu wah-
len haben. Ebenso stellt beispielsweise eine regennasse Fahrbahn ein Risiko dar, ist somit ein unfall-
beitragender Faktor, unfallkausal hingegen ist eine nasse Fahrbahn nicht. Denn die Fahrweise (z.B.
Fahrgeschwindigkeit) muss den jeweils aktuellen Verhéltnissen angepasst werden. Obwohl die Fahr-
zeuggeschwindigkeit bei 46 Unfillen ein unfallbeitragender Faktor war, ist die Geschwindigkeit in 28
Fallen auch unfallkausal. Hinzu kommen unfallkausale Faktoren wie Fahrfehler (14,9%), Uberhol-
vorgdnge (12,9%) und Nichteinhalten des Sicherheitsabstandes bzw. Reaktionsverspatung (9,9%).

Betrachtet man den Quotienten aus dem Anteil des unfallkausalen Faktors durch den Anteil als un-
fallbeitragender Faktor (eine Art ,relatives Risiko”), so erreicht das nicht zu erwartende Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer mit 41 den hochsten Wert. Ein solches relatives Risiko von 1,0 wiirde ein
ausgeglichenes Verhiltnis der beitragenden und kausalen Faktoren bedeuten. Uberholvorginge wa-
ren hierbei mit einem relativen Risiko von 6,3 am zweithdufigsten, gefolgt von der Geschwindigkeit
mit einem relativen Risiko von 4,6. Fahrfehler hétten ein relatives Risiko von 1,8.
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Vorrangverletzung

Mensch andere

Wild

Technische Méngel

Psychische Belastung

Erfahrung

Eingenommene Substanzen
Fahrbahnschaden
StraBenzustand
Geschwindigkeitsheschrankung
StraBenverlauf und -fiihrung
Lichtverhdltnisse

Verkehrslage

Niederschlag
Sichtweite/Sichteinschrénkung

W

(=)

20 40 60 80 100 120
m unfallkausal, n=101 = unfallbeitragend, n=296

Abbildung 27: Verteilung der unfallbeitragenden Faktoren bei Motorrédern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Technische Mangel
——

I
o 1
s [
s o
 aerus [
; o
T ity [
) 1
v [
e

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer _—
Sichtweite / Sichteinschrankung
Fehler Fahrzeuglenker _—

v

Tabelle 9: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Motorrdi Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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3.2.2.1 Menschliche Faktoren bei Motorradunfdllen

Zwei mafgebliche unfallbeitragende Faktoren wurden mit unzureichendem Sicherheitsabstand bzw.
Reaktionsverspatung (21,1%) sowie der zum Zeitpunkt des Unfalls vorliegenden Geschwindigkeit
(20,2%) identifiziert (Abbildung 28). Weitere relevante Faktoren sind ein nicht zu erwartendes Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer (13,2%) und Fahrfehler (17,5%). 9,2% der unfallbeitragenden
Faktoren betreffen hierbei auch den Adrenalinkick (in der Kategorie Psychische Belastung). Ebenfalls
als unfallbeitragende Faktoren sind Fehler beim Uberholen (8,3%) und fehlende Erfahrung mit dem
Motorrad (4,8%) relevant.

Unfallkausale Faktoren hingegen sind vorwiegend auf Geschwindigkeit (28,3 %) und nicht zu erwar-
tendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer (28,3%) zuriickzufiihren (Abbildung 29, Tabelle 10,
Gesamtiiberblick in Tabelle 11). Fahrfehler (15,2%) sind ebenso wesentliche unfallkausale Faktoren
wie Fehler bei Uberholvorgingen (13,1%). Reaktionsverspatungen (10,1%) konnen ebenfalls festge-
stellt werden.

Fehler der Fahrzeuglenker,
StraBenbenutzung 19%

Geschwindigkeit 14%

Erfahrung 9%

Abbildung 28: Unfallbeitragende menschliche Faktoren bei Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Nicht zu erwartendes
Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer
28,3%

Sicherheitsabstand /
Reaktionsverspatung

Uberholen 13,1%

Abbildung 29: Unfallkausale menschliche Faktoren bei Motorréidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Beschreibung | _beitragend | _kausal
Eingenommene Substanzen _—

Erfahrung

Fahrerzustand

Unaufmerksamkeit / Ablenkung _—

Psychische Belastung

Sicherheitsabstand / Reaktlonsverspatung

Fehler der Fahrzeuglenker, StraBenbenutzung

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 2

129

Tabelle 10: Unfallbeitragende und unfallkausale menschliche Faktoren bei Motorrédern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Untergruppe Beschreibung m

Erfahrung [ESELI(TIL]

Menschander ___

ENE S EN L Fahrerzustand

Unaufmersamieit/ ___

LN nicht ausreichend auf Verkehr geachtet

PycischeBeastung ___

\GIEEN PG Nichtbeachten der Vorschrift, Vorrang geben”

Sicherheitsabstand /

Reaktionsverspatung Reaktionsverspatung 22 10
andere Fehler beim Uberholen 2 1

([0 Uberholen in unklarer Verkehrssituation 0 5

Uberholen ohne ausreichende Sichtbedingungen 1 5

el sl b Fahrfehler (ohne nahere Angaben) 15 13

StraBenbenutzung

Verstof3 gegen das Fahrspurgebot (z.B. Fahren auf der duB3eren Spur)

Tabelle 11: Unfallbeitragende und unfallkausale menschliche Detailfaktoren bei Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
FORTSETZUNG NACHSTE SEITE >>

Geschwindigkeit

KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen | 62



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

FuBgénger quert (unerwartet) die Fahrbahn 0 1

keine Reaktion 1 1
LG ERCLUL Konfliktpartner bewet sich in die eigene Fahrspur 1 by)
Verhalten anderer
s e Konfliktpartner iiberholt unerwartet 0 1
schleudert in die Fahrspur 0 2
starkes Abbremsen ohne nachvollziehbaren Grund 0 1

I S N N

Tabelle 11: Unfallbeitragende und unfallkausale menschliche Detailfaktoren bei Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2.2.2 Unfallbeitragende Umweltfaktoren bei einspurigen Kraftfahrzeugen
Unfallbeitragende Umweltfaktoren betreffen vor allem den StraBenverlauf (59,9%) und damit ein-
hergehend Sichteinschrankungen (19,2%) (Abbildung 30, Tabelle 12, Gesamtiiberblick in Tabelle
13). Vorliegende Fahrbahnschédden (8,4%) konnen ebenfalls eine Gefahrensituation darstellen. Auch
wurde festgestellt, dass im Streckenabschnitt mancher Unfélle die vorliegende Geschwindigkeitsbe-
schrankung zu hoch festgelegt ist (4,2%).

Unfallkausale Umweltfaktoren konnten hierbei nicht festgestellt werden.

120
100
80
60
40

Anzahl

Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

o O o O o o o o

Tabelle 12: Unfallbeitragende und unfallkausale Umweltfaktoren bei Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

63 | KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Untergruppe Detail beitragend kausal

bergauf

StraBenmarkierung unzureichend 1 0

Sichtweite / Sichteinschrénkung 4 0

] emosesateinoews w0

Asphaltaufbruch 7 0

O Ateashesennggobfaig 10
Bitumenausbesserung 4 0
GGG A EGIENTIIN - Geschwindigkeitsbeschrdnkung unangemessen
_——

blendende Sonne

kiinstliche Beleuchtung
_——
) O N

Tabelle 13: Unfallbeitragende und unfallkausale Umweltdetailfaktoren bei Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Sichtweite / Sichteinschran-

,Fahrzeugfaktoren” und ,sonstige Faktoren” wurden nur bei zwei Unféllen festgestellt. Diese betrafen
in einem Fall einen Motorschaden, der auch als unfallkausal abgeleitet wurde, und beim zweiten Un-

fall befand sich ein Tier auf der Fahrbahn, was ebenfalls als unfallkausal eingestuft wurde.

3.2.3 Unfallkausale Faktoren in Relation zur Anzahl unfallbeitragender Faktoren
Analog zu Abbildung 22 wurde die Gesamtmenge unfallbeitragender Faktoren (Gruppen zu 1-2 Fak-
toren, 3-5 Faktoren und 6-8 Faktoren) gruppiert. Bei einspurigen Kraftfahrzeugen sind ein bis zwei
Faktoren in 25% der Unfalle, drei bis fiinf Faktoren in 50% der Félle und sechs bis acht Faktoren fiir
weitere 25% der Félle vorliegend. Die unfallkausalen Faktoren wurden nun in Relation zur Anzahl
unfallbeitragender Faktoren gesetzt (Abbildung 31, Tabelle 14).

Sind nur ein bis zwei unfallbeitragende Faktoren pro Unfall vorliegend, so dominiert das nicht zu
erwartende Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer im Bereich der unfallkausalen Faktoren (50%).
Ein dhnlich hoher Anteil wie jener dieses unfallkausalen Faktors ist bei drei bis fiinf unfallbeitra-
genden Faktoren zu finden (46,4%). Bei Vorliegen von mehr als fiinf unfallbeitragenden Faktoren
ist das nicht zu erwartende Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer kein wesentlicher unfallkausaler
Faktor. Die Geschwindigkeit spielt beim Zusammenwirken von mehr als zwei Faktoren eine entschei-
dende Rolle. Hierbei ist diese der maRgebliche unfallkausale Faktor (57,1% bzw. 35,7%). Der Faktor
Fahrfehler ist in der Gruppe der drei bis finf unfallbeitragenden Faktoren am hdufigsten (66,7%)
vertreten. Ebenfalls sind Uberholmanover (69,2%) als unfallkausale Faktoren von mehreren unfall-
beitragenden Faktoren geprdgt. Mangelnder Sicherheitsabstand bzw. eine vorliegende Reaktionsver-
spatung (70,0%) ist bei Vorliegen von mehr als zwei unfallbeitragenden Faktoren unfallkausal.
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Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer, n=28 ——

I
Geschwindigkeit, n=28 —
I
Fehler Fahrzeuglenker, n=15 —
- | ]
Uberholen, n=13 ——
Sicherheitsabstand/Reaktionsverspatung, n=10 :

Mensch andere, n=1
Vorrangverletzung, n=1

Psychische Belastung, n=1
Unaufmerksamkeit/Ablenkung, n=1
Wild, n=1

Fahrerzustand, n=1

Technische Méngel, n=1

0% 5% 10% 15% 20% 25%  30%
Relativer Anteil [%]

= Verteilung = 1-2 Faktoren,n=25  3-5Faktoren,n=58 = 6-8 Faktoren, n=18

Abbildung 31: Unfallkausale Faktoren bezogen auf die Anzahl an unfallbeitragenden Faktoren bei Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Beschreibung  1-2 Faktoren  3-5Faktoren  6-8 Faktoren

___

Unaufmerksamkeit / Ablenkung

___

Vorrangverletzung

I
———
———
_

Fehler Fahrzeuglenker

___

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

Tabelle 14: Unfallkausale Faktoren bezogen auf die Anzahl an unfallbeitragenden Faktoren bei Motorriidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2.4 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei unterschiedlichen Unfalltypen
Im Folgenden werden die drei hdufigsten Unfalltypen bei Motorradunfillen nach unfallbeitragenden

und unfallkausalen Faktoren naher analysiert.

3.2.4.1 Kreuzungsunfalle
Ein nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer ist fiir Motorradlenker an Kreuzun-
gen sowohl als unfallbeitragender als auch unfallkausaler Faktor am hdufigsten (Abbildung 32, Tabel-
le 15, Gesamtiiberblick in Tabelle 21). Die unfallkausalen Faktoren Geschwindigkeit und Uberholen
sind bei Unfdllen auf Kreuzungen relevante Aspekte. Hierbei werden Motorradlenker beim Abbie-
gevorgang libersehen bzw. nicht wahrgenommen, wihrend das Motorrad das abbiegende Fahrzeug
tiberholt.
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Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Geschwindigkeit
Uberholen
Sicherheitsabstand/Reaktionsverspétung
Vorrangsverletzung
Fehler Fahrzeuglenker
Sichtweite/Sichteinschréankung
Geschwindigkeitsheschrankung
Fahrbahnschaden
Lichtverhdltnisse
StraBenverlauf und -fihrung  p——
Unaufmerksamkeit/Ablenkung  s—
Erfahrung e
Psychische Belastung s

i

o
w

10 15 20
Absolutwerte
munfallkausal, n=23  munfallbeitragend, n=41

Abbildung 32: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Kreuzungsunféllen bei Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Beschreibung beitragend kausal

Unaufmerksamkeit / Ablenkung _—

StraBenverlauf und fuhrung 10
——
——

Sichtweite / Sichteinschrankung 8

Fehler Fahrzeuglenker _—

Vorrangverletzung 0 1

Sicherheitsabstand / Reaktionsverspatung _—

Uberholen 1 3

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

Tabelle 15: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Kreuzungsunfllen bei Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Erfahrung [REEIITHT)

bergab

TGO GEGIETN  blendende Sonne

Bitumenaushesserung

iiberhoht

Fahrbahnschaden

Geschwindigkeit

T SAE eI ENEE  Fahrfehler (ohne néhere Angaben)
Vorranguerietzng ___

keine Reaktion des Lenkers

e ___
verspatung

Sicherheitsabstand zu gering

S0GEM  Uberholen in unklarer Verkehrssituation

QLT ETEGTENTIEN - Geschwindigkeitsbeschrédnkung unangemessen
Nicht 2u ervartendesVerhaten ___

CLOLEAELGTREIEES  Schleudern in die Fahrspur

Tabelle 16: Unfallbeitragende und unfallkausale Detailfaktoren bei Kreuzungsunfdilen bei Motorréidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2.4.2 Alleinunfélle
Ein deutlicher Unterschied zu den Kreuzungsunfillen ist im Bereich der Alleinunfille zu finden.
Hierbei ist StralRenverlauf und -fiihrung ein wesentlicher unfallbeitragender Faktor (Abbildung 33,
Tabelle 17, Gesamtiiberblick in Tabelle 18). Als unfallkausal konnte dieser Faktor allerdings nicht be-
wertet werden. Vielmehr spielt in diesen Féllen die Geschwindigkeit (58,3%) eine wesentliche Rolle.
Es treffen aber auch hier stets mehrere Faktoren zusammen, die den Unfall begiinstigen.
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Geschwindigkeit

Fehler Fahrzeuglenker
Sicherheitsabstand/Reaktionsverspatung
Uberholen

Psychische Belastung

Mensch andere

Fahrerzustand

Technische Méngel
Geschwindigkeitsheschrankung
StraBenverlauf und -fiihrung
Lichtverhdltnisse
Sichtweite/Sichteinschrankung
StraBenzustand

Fahrbahnschaden

Erfahrung

Niederschlag

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

T

o

10 20 30 40 50
Absolutwerte

munfallkausal,n=36  munfallbeitragend, n=122

Abbildung 33: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Alleinunfdllen von Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Beschreibung beitragend
Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer _

Niederschlag 2

Erfahrung
Fahrbahnschaden

StraBenzustand

N

w

Sichtweite / Sichteinschrankung

Lichtverhaltnisse

S

StraBenverlauf und -fiihrung

Geschwindigkeitsheschrankung

o

Technische Mangel

Fahrerzustand

o

Mensch andere

Psychische Belastung
Uberholen

wi

Sicherheitsabstand / Reaktionsverspatung

Fehler Fahrzeuglenker 13

5

Tabelle 17: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Alleinunfllen von Motorréidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Nicht zu erwartendes
Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer

(\[EGEEGIENE  Regen / Nieseln

Asphaltaufbruch

e ___

StraBenzustand nasse Fahrbahn

Sichtweite / Sichteinschran-
kung

Dunkelheit
e ___
bergab 10 0

Fahrbahnkuppe 2 0

Kurve

Geschwindigkeitsbeschran-
kung

TechmscheMangeI Motorschaden

_——

andere Fehler beim Uberholen

Uberholen ohne ausreichende Sichtbedingungen

Schrheitabstand /Ret- ___

LGS EULEN  Reaktionsverspatung

Fehler Fahrzeuglenker _--

Fahrfehler (ohne ndhere Angaben)

liberhoht

StraBenverlauf und
~fiihrung

Geschwindigkeit

Gesamt

Tabelle 18: Unfallbeitragende und unfallkausale Detailfaktoren bei Alleinunfdllen von Motorrédern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2.4.3 Unfélle im Begegnungsverkehr
Ahnlich wie bei Alleinunfillen ist bei Unféllen im Begegnungsverkehr StraRenverlauf und -fiihrung
ein malgeblicher unfallbeitragender Faktor (Abbildung 34, Tabelle 19, Gesamtiiberblick in Tabelle
20). Hinzu kommt aber auch die Sichtweite / Sichteinschrankung, die eine wesentliche Rolle fiir den
Unfallausgang spielt. Als unfallkausale Faktoren sind insbesondere Fahrfehler (31,3%), Uberholvor-
gange (21,9%) und das nicht zu erwartende Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer (21,9%) aus-
schlaggebend. Geschwindigkeit (12,5%) als entscheidender Faktor ist bei Unfallen im Begegnungs-

verkehr ebenfalls zu erwdhnen.
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Fehler Fahrzeuglenker

Uberholen

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Geschwindigkeit

Sicherheitsabstand / Reaktionsverspatung
Unaufmerksamkeit / Ablenkung
Fahrbahnschaden

Sichtweite / Sichteinschrankung
Geschwindigkeitsbeschrankung

Erfahrung

Lichtverhaltnisse

StraBenverlauf und -fiihrung
StraBenzustand

Eingenommene Substanzen

Psychische Belastung

Niederschlag

1HHL |'|"II|

(=)

10 20 30 40 50
Absolutwerte
= unfallkausal,n=32 = unfallbeitragend, n=122

Abbildung 34: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Unfdllen im Begegnungsverkehr Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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Tabelle 19: Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren bei Gegenverkehrsunfllen von Motorrddern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

KFV Unfallursachen bei Motorradunfallen | 70



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

OTIHGEEEERTTVE  Adrenalinkick

NIEHSIEEN M nasse Fahrbahn

bergauf 1 0
Stragenverautund. LTSS
(ULER  Keine StraBenmarkierung 5 0

StraBenmarkierung unzureichend

Erfahrung 3NN

Geschwindigkeits-
beschrankung

permanente Sichtbehinderung 12 0
Sichteinschrankung _
temporare Sichthehinderung 6 0
S Asphaltausbesserung groBfléchig 1 0
Spurrillen

Unaufmersamicit/ __-

UL icht ausreichend auf Verkehr geachtet

Reaktionsverspatung 8 3

nicht angepasst

S ___

Nicht zu erwartendes Konfliktpartner bewegt sich in die eigene Fahrspur

Verhaltenandere ___

AT TR0 starkes Abbremsen ohne nachvollziehbaren Grund

Uberholen ohne ausreichende Sichtbedingungen

Nichteinhalten der Fahrlinie (ohne weitere Angaben)

Sicherheitsabstand / Reakti-
onsverspatung

Uberholen

Fehler Fahrzeuglenker

Tabelle 20: Unfallbeitragende und unfallkausale Detailfaktoren bei Unféillen von Motorradlenkern im Begegnungsverkehr Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.2.5 Unfallbeitragende und unfallkausale Faktoren nach Alter der Fahrzeuglenker
Diese Auswertung ist besonders wichtig, um klar definierte Zielgruppen fiir konkrete Sicherheitsmal3-
nahmen zu bestimmen. Wie schon in Kapitel 1.1.2 dargestellt, ist das Alter des Lenkers ein ganz
wichtiger Einflussfaktor auf die Unfallhdufigkeit. Daher ldsst eine Auswertung der unfallkausalen
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Faktoren mit Bezugnahme auf das jeweilige Alter der verunfallten Motorradlenker Riickschliisse auf
die spezifischen Probleme der Hochrisikogruppen erwarten.

Abbildung 35: Unfallbeitragende Faktoren bei Motorrddern nach Alter der Unfallbeteiligten Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

19 24 29 34 39 44 49 54 59 64 69
BT o 5o v 4 w65 21 4 6
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BT 0 0 2 0 0 4 4 2 1 1 4
BRI . 2 0 s o 0 1 2 o 3

| el [ R T
I i NS W B e
[ etwinagen |
[ o |
[ e |
[ e [0

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer

Tabelle 21: Unfallbeitragende Faktoren bei Motorréidern nach Alter der Unfallbeteiligten Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Bei Betrachtung der unfallkausalen Faktoren und des jeweiligen Alters der Fahrzeuglenker ldsst sich
kein eindeutiger Trend erkennen (Abbildung 35). Als andere unfallbeitragende Faktoren wurden jene
Faktoren zusammengefasst, die gemdl$ Abbildung 27 in Summe einen Anteil von rund 10% ergeben

wiirden.

Die Geschwindigkeit als unfallkausaler Faktor lasst sich tendenziell den bis zu 44-jahrigen Motorrad-
lenkern zuordnen (Abbildung 36). In der Altersgruppe der 20-bis 24-Jdahrigen ist die Geschwindigkeit
in 50% der Fille unfallkausal. Weitere Aussagen zu unfallkausalen Faktoren bezogen auf das Alter
der veruntallten Fahrer sind aufgrund der relativ geringen Fallzahl in den Altersgruppen selbst nicht

sehr aussagekraftig.
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100%
90%
80%
= 70%
5
= 60%
2 50%
2 40%
= 30%
20%
10%
0%
15-19, 20-24, 25-29 30-34 35-39  40-44 4549  50-54 5-5 0-6: 65-69  Gesamt

n=2 n=20 n=14 n=5 n=19 n=16 n=8 n=4 n=2 n=5 n=6 n=101

m Geschwindigkeit, n=28
= Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer, n=28
= Fehler Fahrzeuglenker, n=15
Uberholen, n=13
= Sicherheitsabstand / Reaktionsverspatung, n=10
 Andere unfallkausale Faktoren, n=7

Abbildung 36: Unfallkausale Faktoren bei Motorridern nach Alter der Unfallbeteiligten Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Beschreibung

Geschwindigkeit
Nicht zu erwartendes Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer

Fehler Fahrzeuglenker

Uberholen

Sicherheitsabstand / Reaktionsverspatung

Andere unfallkausale Faktoren
_---ﬂ---ﬂ

Tabelle 22: Unfallkausale Faktoren bei Motorrédern nach Alter der Unfallbeteiligten Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Aussagen zur Dauer des Besitzes einer Lenkberechtigung, sofern diese sich auf das Lenken eines
Motorrades bezieht, sind nicht eindeutig (Abbildung 37). Ebenso kénnen keine eindeutigen Schliisse
hinsichtlich der unfallkausalen Faktoren gezogen werden (Abbildung 38). Die Odds Ratio beziiglich
Geschwindigkeit liegt bei 1,8 fiir Fahrzeuglenker im Besitz einer Lenkberechtigung seit maximal fiinf
Jahren, im Vergleich zu jenen Lenkern, die bereits seit mehr als 10 Jahren im Besitz einer Lenkbe-
rechtigung sind. Bei nicht zu erwartendem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer liegt die OR bei 2,8
im Vergleich zu Lenkern mit einer Lenkberechtigung von mehr als 10 Jahren. Das ldsst vermuten,

dass erfahrene Motorradlenker eine eher defensive und vorausschauende Fahrweise wahlen.
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Abbildung 37: Unfallbeitragende Faktoren bei Motorrddern nach Dauer des Besitzes einer Lenkberechtigung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Abbildung 38: Unfallkausale Faktoren bei Motorrédern nach Dauer des Besitzes einer Lenkberechtigung Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.3 Verletzte Korperbereiche
3.3.1 Verletzungsschwere und Korperregionen
Die Klassifikation der Verletzungen erfolgt nach dem AIS (Abbreviated Injury Scale) Klassifikations-
schema. Hierbei wird der menschliche Korper in acht Korperregionen unterteilt (Tabelle 23). Die
Verletzungsschwere wird nach sechs Schweregraden unterteilt (Tabelle 24).
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_ Face Gesichtsschddel, Gesicht (einschlieBlich Augen und Ohren)
B e Habslewitdkl)
— Thorax Brustkorb

B e fadmm
— Spine Wirbelséule
BN wpebremy  AmelenleBidishute)

Lower Extremity Beine (einschlieBlich Hiifte und Beckenknochen)
External and other Trauma AuBere und andere Verletzungen

Tabelle 23: Einteilung der Korperregionen nach der AlS Klassifikationsskala™ Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

AlS-Code Injury Severity Verletzungsschwere

2 Moderate Ernsthaft
3

4 Severe Sehr schwer

. e e

Maximum Maximal (nicht behandelbar)

n NFS (Not Further Specified) Nicht genauer angegeben

Tabelle 24: Klassifikation der AlS Verletzungsschwere'™ Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Bei allen Unfallbeteiligten auf Motorrddern innerhalb der Stichprobe waren am hdufigsten die unte-
ren Extremitdten (22%), der Kopf (21%) und der Brustraum (20%) verletzt (Abbildung 39). Hierbei
wurde jede Verletzung entsprechend dem AIS in der Abbildung beriicksichtigt. Das bedeutet, dass
jede Verletzung jeder einzelnen verungliickten Person berechnet wurde. Unberticksichtigt sind hier-
bei jedoch Polytraumen, die bei 24 Motorradlenkern diagnostiziert wurden. Polytrauma bedeutet,
dass mehrere Korperteile verletzt wurden, jedoch keine genauere Information tiber die Verletzungen
im Detail vorliegt. Ferner wurden 20 Motorradlenker nicht berticksichtigt, bei denen keine detaillierte
Information betreffend Verletzungen vorlag.

Bei leichten Verletzungen (AIS 1) sind vor allem die unteren (28,9%) und oberen (18,4%) Extremita-
ten sowie der Kopf (18,4%) betroffen (Abbildung 40, Tabelle 25). Verletzungen AIS3+ betreffen vor-
wiegend die unteren Extremitdten (30,3%) und den Brustbereich (28,3%). Eine Zusammenfassung
der Verletzungsschwere nach AIS2+ ist in Abbildung 41 und Tabelle 26 dargestellt.

14 https://de.wikipedia.org/wiki/Abbreviated_Injury_Scale, abgerufen am 18.3.2016
15 https://de.wikipedia.org/wiki/Abbreviated_Injury_Scale, abgerufen am 18.3.2016
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Abbildung 39: Anteil der verletzten Karperregionen nach AlS bei allen beteiligten Personen auf Motorréidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

100%
90%
70%
1-Kopf, n=33
60% = 2-Gesicht, n=5

50% = 3-Hals/Nacken, n=2

B 4-Brustraum, n=40
40% = 5-Unterleib, n=17
6-Wirbelsaule, n=11
0,
30% u 7-obere Extremitaten, n=31
20% = 8-untere Extremitaten, n=51
10%
0%

AIS1,n=38 AIS 2, n=53 AIS 3+, n=99

Relativer Anteil [%]

Abbildung 40: Anzahl an Verletzungen bei allen beteiligten Personen auf Motorridern nach Verletzungsschwere und Korperregion  Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

T e A s A
1- Kopf

1 :

: :

6-Wirbelsaule

1 7 3 N

8-untere Extremitaten 1
) I T N W

Tabelle 25: Anzahl an Verletzungen bei allen beteiligten Personen auf Motorridern nach Verletzungsschwere und Korperregion Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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100%
90%
80%
" “ 1-Kopf, n=33
— 70% = 2-Gesicht, n=5
E 60% = 3-Hals/Nacken, n=2
g . 4-Brustraum, n=40
= 50% u 5-Unterleib, =17
% 40% u 6-Wirbelsaule, n=11
= m7-obere Extremitaten, n=31
30% u 8-untere Extremitaten, n=51
20%
0%

AIS1,n=38 AIS 24+, n=152

Abbildung 41: Anzahl an Verletzungen bei Unfallbeteiligten auf Motorridern nach Verletzungsschwere und Karperregion Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

2-Gesicht

4-Brustraum

6-Wirbelsaule

8-untere Extremitéten

e N N S

Tabelle 26: Anzahl an Verletzungen bei Unfallbeteiligten auf Motorridern nach Verletzungsschwere und Korperregion Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.3.2 Zusammenhang Verletzungsschwere und Kollisionsgeschwindigkeit
Tendenziell kann mit zunehmender Kollisionsgeschwindigkeit ein Anstieg der Verletzungsschwere
festgestellt werden (Abbildung 42). Es konnen auch bei Kollisionsgeschwindigkeiten tiber 100 km/h
leichte Verletzungen auftreten, allerdings ist deren Anzahl sehr gering. In der Abbildung ist die Sum-
me aller AIS Einzelverletzungen enthalten, die bei unfallbeteiligten Personen auf Motorrddern ver-

zeichnet wurden.
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Abbildung 42: Zusammenhang zwischen Verletzungsschwere und Kollisionsgeschwindigkeit bei Unfallbeteiligten auf Motorrddern  Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

0-19 km/h

1
) B ) BTSN B B

Tabelle 27: Zusammenhang zwischen Verletzungsschwere und Kollisionsgeschwindigkeit bei Unfallbeteiligten auf Motorriidern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

3.3.3 Zusammenhang Verletzungen und Unfalltyp
Ein eindeutiger Trend ist nicht erkennbar, doch ist der Anteil der Verletzungsschwere AIS 3+ bei Al-
leinunféllen und Unfdllen im Begegnungsverkehr hoher als bei den anderen Unfalltypen (Abbildung
43, Tabelle 28). Betrachtet man AIS 2+ Verletzungen, so ist der Anteil dieser zwei Unfalltypen eindeu-
tig hoher als jener der anderen Unfalltypen.
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Abbildung 43: Zusammenhang zwischen Unfalltyp und Verletzungsschwere bei allen beteiligten Personen auf Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Unfalle mit nur einem Beteiligten 1
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Tabelle 28: Zusammenhang zwischen Unfalltyp und Verletzungsschwere bei allen beteiligten Personen auf Motorridern Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)

Die Auswertung der betroffenen Korperregionen (Abbildung 44 und Tabelle 29) liefert hingegen
einige bemerkenswerte Resultate: Kopfverletzungen fithren von allen Verletzungen typischerweise
am leichtesten zum Tod. Dennoch war deren Anteil im betrachteten Sample tiberraschend gering.
Beinverletzungen traten bei den zumeist sehr schweren Gegenverkehrsunfallen am haufigsten auf.
Verletzungen des Nackens spielten keine wesentliche Rolle. Aufféllig ist ferner, dass Armverletzun-
gen bei Alleinunféllen seltener waren als bei den anderen Unfalltypen, und Gesichtsverletzungen
gar nicht auftraten. Verletzungen an Beinen und Fiilen wurden hdufiger registriert als Blessuren an
Armen bzw. Handen. Verletzungen von Brust und Unterleib machten mehr als ein Viertel der Verlet-

zungen aus.
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Abbildung 44: Zusammenhang zwischen dem Unfalltyp und der verletzten Karperregion bei allen beteiligten Personen auf Motorriidern

Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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4-Brustraum

6-Wirbelsaule
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8-untere Extremitaten
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Tabelle 29: Zusammenhang zwischen dem Unfalltyp und der verletzten Korperregion bei allen beteiligten Personen auf Motorrédern

Quelle: CEDATU, TU Graz (VSI)
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DISKUSSION

Die Analyse der Unfallursachen zeigt ein sehr klares Bild: Nicht angepasste Fahrgeschwindigkeit und
nicht erwartbares Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer dominieren deutlich. Weit weniger Unfille
werden durch Fahrfehler, Fehler beim Uberholen und durch zu geringen Sicherheitsabstand bzw. Re-
aktionsverspatung verursacht. Bei den unfallbeitragenden Umstdnden dominiert die Linienfiihrung
der Straf3e, damit eng verbunden sind die Sichtverhdltnisse, die bereits weit abgeschlagen an zweiter
Stelle liegen. Daraus wird klar ersichtlich, womit sich die weiteren Uberlegungen zur Entwicklung
von Sicherheitsmafnahmen beschéaftigen miissen. Zunachst aber gilt es zu tiberpriifen, ob die Ergeb-
nisse der Auswertungen der CEDATU mit den Ergebnissen fritherer Studien und anderen Erkenntnis-

sen aus Osterreich iibereinstimmen.

4.1 Vergleich mit friiheren Studien und anderen Erkenntnissen

Bei IDAF (Stefan et al., 2007) waren noch deutlich mehr Unfélle im Zusammenhang mit Fahrge-
schwindigkeit gesehen worden, namlich 25% mit Fahrgeschwindigkeiten iiber dem Tempolimit und
weitere 29% mit nicht angepasster Geschwindigkeit. Auch die Linienfiihrung wurde als ein wesent-
liches Problem identifiziert. Die besonderen Unfallszenarien in IDAF wurden in der CEDATU nicht
unmittelbar wiedergefunden. Das kann allerdings daran liegen, dass das Auswertungsschema der CE-
DATU vorgegeben ist und derartige Unfdlle in dieser Statistik nicht so offensichtlich werden, wie dies
bei einer offeneren Auswertung wie etwa in IDAF der Fall war. Anders gesagt, die Auswertung der
CEDATU ist eine numerische Bearbeitung bereits erfolgter Qualifizierungen, bei IDAF wurden einma-
lig alle Unfallberichte bearbeitet, gelesen und beurteilt, wobei Besonderheiten eher in den Blickpunkt
riickten.

Ein direkter Vergleich mit MAIDS (ACEM, 2009) scheiterte. MAIDS benutzt einen vollig anderen
Zugang zu Unfallauswertungen, und mangels Zugriffs auf disaggregierte Daten ist eine vergleichbare

Auswertung nur sehr schwer durchfiihrbar.

Human - OV driver Mensch — Lenker anderes Fahrzeug

———

Environmental Umfeld

Total Gesamt 100,0
Tabelle 30: Primary accident contributing factor (Hauptunfallursache) in MAIDS Quelle: ACEM, 2009

Tabelle 30 zeigt, dass MAIDS primar danach suchte, wer den unfallauslésenden Fehler gemacht hatte.

Danach wurde nach Wahrnehmungsfehlern, Verstandnisfehlern, Entscheidungsfehlern und Umset-
zungsfehlern qualifiziert. Eine sehr logische Vorgehensweise, allerdings bewirkt sie, dass die Ergeb-
nisse mit jenen der CEDATU-Auswertung praktisch nicht vergleichbar sind. Ein Beispiel: Zum Thema
Geschwindigkeit stellt der MAIDS-Bericht fest, dass bei 20,8% der Motorradunfille ein Geschwindig-
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keitsunterschied zum umgebenden Verkehr einen Beitrag zur Unfallentstehung leistete. Diese Aus-
sage kann nicht eindeutig als ,kausal” oder ,beitragend” gewertet werden. Das Verhaltnis zum um-
gebenden Verkehr verschleiert — wenn man nicht weil3, ob auch der umgebende Verkehr zu schnell
unterwegs war — eine eindeutige Zuordnung zu tiberhdhter oder nicht angepasster Geschwindigkeit.
Dramatisch grof$ zeigt sich der Unterschied zwischen MAIDS und der CEDATU-Auswertung im Be-
reich der Infrastruktur. Genau 100 Mal bei 101 Unfdllen trat Straenverlauf und -fiihrung als bei-
tragender Faktor auf. Bei MAIDS wurde ,roadway design defect” in 2,9% als vorhanden, aber nicht
unfallrelevant beurteilt, in 0,4% der Falle war dieser Faktor im Vorfeld des Unfalls von Bedeutung,
in 2,1% der Fdlle sollen diese Fehler zum Unfall beigetragen und in 0,8% der Falle sogar den Unfall
verursacht haben. Demgegeniiber wurde im Rahmen der CEDATU-Auswertung aufgezeigt, dass Fak-
toren der Infrastruktur niemals Unfélle auslosen konnen, weil es eigentlich immer der Mensch ist, der

mit gegebenen Verhaltnissen nicht zurechtkommt.

Clarke et al. (2004) liefern ebenso wenig wie MAIDS eine iibersichtliche Darstellung der Unfallur-
sachen. Die Angaben konnten nicht genau nachvollzogen werden, da etwa bei den Uberholunfillen
der Anteil an den von Motorradfahrern mitverursachten Unféllen angegeben wird. Aulerdem geben
Clarke et al. eher Unfalltypen als Unfallursachen an, ihre Erkenntnisse sind mit jenen aus der CEDA-
TU also kaum vergleichbar.

Die Resultate der Hurt Study (Hurt et al., 1981) mit den vorliegenden Ergebnissen zu vergleichen, ist
ebenfalls schwierig. Das liegt schon allein daran, dass der Zeitraum von Hurts Datenerfassung fast vier
Jahrzehnte zuriickliegt. Damals trugen nur 40% der untersuchten Motorradlenker einen Helm, und
mehr als 50% waren alkoholisiert. Der typische Unfalllenker der Hurt Study war vereinfacht gesagt
ein alkoholisierter Biker, der bei Nacht ohne Helm in einer Kurve wegen zu hoher Geschwindigkeit

die Herrschaft iiber sein Fahrzeug verlor.

Auch Vergleiche mit weiteren Studien sind schwierig, weil Unfallursachen mit Unfallszenarien ver-
mischt werden, ganz andere Kategorien von Unfallursachen angegeben werden, jedenfalls aber zu-
mindest eine der beiden meistvertretenen Kategorien ,unvorhersehbares Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer” und ,nicht angepasste Geschwindigkeit” keine Entsprechung finden. In Sachen
Geschwindigkeit wird bei einigen Studien nicht zwischen nicht angepasster und tiberhéhter Ge-

schwindigkeit unterschieden oder es wird nur eine der beiden Grof3en angegeben.

Bleibt zuletzt ein Vergleich mit der Unfallursachenstatistik der amtlichen Osterreichischen Unfallsta-
tistik der Statistik Austria (Unfalldatenmanagement, ,UDM?*, es wurden die Daten der Jahre 2012 bis
2014 untersucht). Auch hier ist ein Vergleich nur teilweise moglich. ,Unvorhersehbares Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer” kommt im UDM nicht als Antwortmdoglichkeit vor. Nicht angepasste
Geschwindigkeit ist auch im UDM die dominierende Unfallursache tédlicher Motorradunfalle, noch
starker vertreten als in den Daten der CEDATU. Bei der Rekonstruktion mit PC-Crash'¢, die den Da-
ten in der CEDATU zugrunde liegt, werden Kollisions- und Ausgangsgeschwindigkeiten sehr genau
bestimmt. Allerdings endet die Reichweite einer Rekonstruktion mit wenigen Ausnahmen dort, wo
die Spuren des Unfalls enden (bzw. beginnen). Wenn vor dem Ort der Kollision nicht spurzeichnende
Bremsungen stattgefunden haben, konnen Ausgangsgeschwindigkeiten auch hoher gewesen sein als
die ermittelten Werte. Dennoch muss man davon ausgehen, dass aufgrund der computergestiitzten
Rekonstruktion die Erkenntnisse hinsichtlich der Ausgangsgeschwindigkeit in der CEDATU genauer
sind als die Beurteilungen der Polizei und ,nicht angepasste Geschwindigkeit” in Wahrheit vermutlich
16 PC-Crash ist ein Softwarepaket, mit dem entsprechend geschulte und erfahrene Nutzer Verkehrsunflle rekonstruieren kinnen. PC-Crash wurde primér fiir die gerichtliche Unfallrekonstruktion geschaffen,

um dem Sachversténdigen die umfangreiche Rechenarbeit abzunehmen bzw. zu erleichtern. Durch die Automatisierung der Berechnungen st es deutlich einfacher, verschiedene Varianten zu berechnen und
die eigenen Schlussfolgerungen durch Variation unsicherer Eingangsparameter auf Plausibilitat und Stabilitt zu tberpriifen.
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nicht so hdufig Hauptunfallursache ist, wie die Auswertung der amtlichen Unfallstatistik ergibt. Sehr
auftillig ist die Differenz bei ,Unaufmerksamkeit, Ablenkung”: Der betretfende Anteil ist im UDM
etwa zehnmal so hoch wie in den untersuchten Féllen der CEDATU, obwohl eine solide Rekonstruk-
tion doch viel eher relevante Fakten ans Tageslicht fordern sollte als eine grobe Beurteilung durch die
Exekutive. Ein ebenfalls signifikantes Ergebnis zeigt diese Auswertung fiir den Faktor ,Uberholen”.
Diese Kategorie ist eine der ganz wenigen, die in den meisten Studien vorkommt. Das ist insofern
logisch, als das Uberholen selbst ein Unfalltyp oder Unfallumstand und bei unsauberer Formulierung
(wenn man ,Fehler beim Uberholen” abkiirzt) auch eine Unfallursache ist. Bei den anderen Studien
liegen die Anteile dieser Unfallart/Unfallursache bei 10 bis 15%. Das trifft auch fiir die Unfdlle mit
getdteten Motorradlenkern innerhalb der CEDATU-Auswertung zu (die meisten seitens der CEDATU
untersuchten Unfélle hatten schlieBlich todliche Folgen). Auffillig ist hingegen, dass bei Unfdllen mit
verletzten Motorradlenkern und bei Unfédllen mit getdteten sowie verletzten Lenkern anderer Ver-
kehrsbeteiligung der Anteil von ,Uberholen” mehr als doppelt so hoch ist. Und noch ein auffalliger
Unterschied zwischen CEDATU und UDM besteht: ,Sicherheitsabstand” als Unfallursache kommt bei
den Fallen der CEDATU um ein Vielfaches hdaufiger vor als im UDM. Eine Erkldarung hierfiir ist, dass
die Polizei Unfallursachen ohne Berechnungen aufgrund des Augenscheins beurteilt. Sachverstandi-
ge hingegen rekonstruieren genau und kénnen somit viel eher numerisch feststellen, dass der Ab-
stand zwischen zwei Fahrzeugen zu gering gewesen sein muss. Hier zeigt sich ein Unterschied in der
Sichtweise: Bis zu einem gewissen Grad kann geringerer Abstand durch héhere Konzentration aus-
geglichen werden bzw. erlaubt ein groflerer Sicherheitsabstand langere Latenzzeiten fiir Reaktionen
in Notféllen. Letztlich sind aber zehn Unfille in der CEDATU zu wenig fiir eine tragfahige Schlussfol-
gerung. Zudem stellt sich die Frage, ob es tiberhaupt die gleiche Art von Unfall ist, die in einem Fall

auf mangelnde Aufmerksamkeit, im anderen auf zu geringen Sicherheitsabstand zuriickgefiihrt wird.

UDM, Getotete UDM, Verletzungen
Ursachlicher Faktor | CEDATU

gepasste Geschwmdlgkelt 27,72% 38,40% 21,03% 16,39% 13,57%

Keine Angabe 16,03% 3,99% 7,96% 3,00%

NIGEGEEL NG 9,90% 0,84% 2,29% 1,92% 4,06%

Fetlereines usgingers ISR U

Eingenommene Substanzen [ERVKII}Z) 0,42% 9,33% 0,77% 2,21%
Andereverstoe (SRRRININUET SN Y T S

Miidigkeit 1,27% 0,93% 4,61% 6,41%

Herzinfarkt 0,00% 0,68% 0,96% 0,75%

Nicht zu erwartendes Verhalten anderer

27,72%
Verkehrsteilnehmer

OGINGELEER TV 0,99%

AndereUrsahen -————

1.179 12.670 133.939

Tabelle 31: Unfallursachen UDM (2012 bis 2014) der Statistik Austria und CEDATU
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4.2 Geschwindigkeit, Schraglagenangst und warum Motorradfahrende in Kurven stiirzen
4.2.1 ,Uberhdhte” Geschwindigkeit
Wie Tabelle 31 zeigt, kommt die Exekutive im Falle todlicher Motorradunfélle besonders oft zu der
Uberzeugung, dass ,nicht angepasste Geschwindigkeit“ die Hauptunfallursache darstellt. Dieser Be-
griff muss von ,liberhéhter Geschwindigkeit” unterschieden werden. Im StrafRenverkehrswesen be-
deutet ,liberhohte Geschwindigkeit”, dass die ortlich zuldssige, zitfernmaRig festgelegte und verord-
nete Geschwindigkeit tiberschritten wurde. Bei der Bewertung ,nicht angepasste Geschwindigkeit”
wird auf die Anlageverhaltnisse an der Unfallstelle sowie auf dufere Umstdande (z.B. Witterung, Stra-

Benzustand etc.) eingegangen.

,Uberhohte Geschwindigkeit“ allein muss jedoch nicht unbedingt unfallverursachend sein. Mit ,iiber-
hohter Geschwindigkeit” zu fahren erhoht jedoch das Unfallrisiko ganz allgemein. Genauer gesagt
hat Nilsson in seinem ,Power Model” bewiesen, dass hohere Fahrgeschwindigkeit im Allgemeinen
mit hoherem Unfallrisiko verbunden ist. Verordnete Geschwindigkeitsbeschrankungen, vor allem im
Freiland, orientieren sich auch an den ortlichen Verhéltnissen und sollen die Verkehrsteilnehmer vor
unabsichtlich ,nicht angepasster Geschwindigkeit” bewahren, z.B. wenn ein spezifisches Risiko an
einer bestimmten Ortlichkeit fiir Fahrer in der Annaherungsphase noch nicht offensichtlich ist'”. Aus
den genannten Griinden stellt das Bewegen eines Fahrzeugs jenseits der ortlich giiltigen Geschwin-

digkeitsbeschrankung jedenfalls einen unfallbeitragenden Faktor dar.

4.2

N

,Nicht angepasste” Geschwindigkeit

,Nicht angepasste Geschwindigkeit” fiihrt auch nicht immer und sofort zu einem Unfall. Man kann
beispielsweise schneller fahren, als es die Sichtverhaltnisse in einer Kurve erlauben. Wenn man Gliick
hat, ist kein Hindernis vorhanden, und das Fehlverhalten bleibt ohne Konsequenzen. In einem sol-
chen Fall wiirden GesetzmaRigkeiten bzw. Grenzen menschlicher Leistungsfahigkeit (hier konkret die
notwendige Reaktionszeit) in Verbindung mit physikalischen Gesetzen (z.B. Seitenkrafte, Reibungs-

krafte) tiberschritten: Wenn ein Hindernis im Weg ware, kdme es zur Kollision.

Nur mit sehr viel Gliick kann man schadenfrei einer Situation entgehen, in der die Geschwindigkeit
den ortlichen Reibungsverhdltnissen nicht angepasst ist'®. Typischerweise tritt diese Risikosituation in

einer Kurve auf, wobei auch hier zwei konkrete Szenarien moglich sind:

Bei der ersten Variante fahrt ein Motorradfahrender mit moderater Geschwindigkeit und daher auch
moderater Schraglage in eine Kurve, doch die ortlichen Reibungsverhdltnisse entsprechen tiberra-
schenderweise nicht seinen Erwartungen, beispielsweise weil die Stral3e verschmutzt ist. Hiufig wer-
den in diesem Zusammenhang Bitumenausbesserungen der Fahrbahn oder Spuren von ausgelaufe-
nen Betriebsmitteln zum akuten Problem. Das Gesetz definiert den Tatbestand der ,nicht angepassten
Geschwindigkeit“: Nach § 20 Abs 1 StVO hat , ...der Lenker eines Fahrzeuges die Fahrgeschwindig-
keit den gegebenen oder durch Stralenverkehrszeichen angekiindigten Umstdnden, insbesondere
den StraBen-, Verkehrs- und Sichtverhéltnissen, sowie den Eigenschaften von Fahrzeug und Ladung
anzupassen ...“. Eine der wichtigsten Aufgaben der Motorradfahrenden besteht somit darin, standig
die Fahrbahn im Auge zu behalten und nach latenten Gefahren zu beurteilen - man spricht in diesem
Zusammenhang vom ,Stralle-Lesen”. Diese Aufgabe ist ganz klar eine des Selbstschutzes, gleichzeitig
aber auch eine gesetzliche Verpflichtung. Die Geschwindigkeit muss so gewahlt werden, dass man
latente Gefahren rechtzeitig erkennen und das eigene Verhalten dieser Erkenntnis gemafd darauf

einstellen kann.

17 Ein utes Beispiel wdren die Sichtrelationen an Kreuzungen. Geschwindigkeitsbeschrankungen werden z.8. dann angebracht, wenn bei,normaler” Geschwindigkeit das Risiko besteht, den Querverkehr
nicht rechtzeitig sehen zu kdnnen. Eine derartige MaBnahme wird auch bei der Sanierung von Unfallhdufungsstellen eingesetzt.
18 Zubeachten sind die Coulombschen Reibungsgesetze.
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Die zweite Variante der Uberschreitung der physikalischen Grenzen in Kurven ist jene, die ohne un-
gewoOhnliche Fahrbahnverhiltnisse stattfindet. Typischerweise treten solche Ereignisse bei hoherer
Geschwindigkeit und grofRerer Schraglage auf als die zuvor genannten Félle. Vorstellbar ware auch,
dass nicht die Haftung der Reifen auf der Fahrbahn tiberschritten wird, sondern dass Teile des Fahr-
zeugs die Fahrbahn bertihren und dabei das dynamische Gleichgewicht des Fahrzeugs so weit storen,

dass dies zu einem nicht mehr beherrschbaren dynamischen Zustand fiihrt.

Ein Bremsmanover in einer Kurve kann die gleichen Folgen haben. Wenn Motorradfahrende wah-
rend der Kurvenfahrt bremsen, so addieren sich die Krifte, die die Reifen auf die Fahrbahn zu iiber-
tragen haben. Zu den Querkraften, die fiir das Kurvenfahren erforderlich sind, kommen die Langs-
krafte fiir das Bremsen. Die beiden Krdfte werden vektoriell addiert. Wenn die Vektorsumme von
Langs- und Querkraften das ortliche Kraftschlusspotenzial iiberschreitet, beginnt der Reifen zu rut-
schen. Ein Motorrad braucht etwa 0,3 bis 0,7 Sekunden, um aus der vertikalen Lage umzufallen, da-
ran kann man messen, wie wenig Zeit Motorradfahrende haben, auf das Wegrutschen des Fahrzeugs
wirksam zu reagieren. Man stellt sich notgedrungen die Frage, warum Motorradfahrende in der Kur-
ve bremsen sollten, und kommt sehr schnell zu dem Schluss, dass dies eine Reaktion auf einen Reiz
von auflen (z.B. ein plotzlich auftauchendes Hindernis) sein kann, oder aber eine Reaktion auf das
Gefiihl, zu schnell unterwegs zu sein. Fazit: In beiden Fallen ist der Fahrfehler wohl nicht erst in der
Kurve passiert, sondern bereits davor, bei der Wahl der Fahrgeschwindigkeit bzw. beim Abschédtzen

der angemessenen Fahrgeschwindigkeit.

4.2.3 Exkurs zu Motorradfahrern und Geschwindigkeit
An dieser Stelle erfolgt ein kurzer Exkurs zum Thema Fahrgeschwindigkeit und deren praktischer
Relevanz fiir Motorradunfalle: Die naturalistischen Studien des KFV mit Pkw (Pommer et al., 2014a)
und Motorrddern (Pommer et al., 2014b) ergaben, dass in einer Rangreihe der Haufigkeit von Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen einzelner Fahrer Motorradlenker die ersten vier Pldtze eingenom-
men hatten.
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Abbildung 45: Geschwindigkeitsiiberschreitungen bei Motorrad- und Pkw-Fahrern Quelle: Pommer et al., 2014a und 2014b
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Eine Auswertung der Verkehrsunfélle mit verletzten und getdteten Motorradlenkern fiir den Zeit-
raum 2012 bis 2014 ergibt, dass sehr viele jener Unfille, bei deren polizeilicher Aufnahme ,nicht
angepasste Geschwindigkeit” als Hauptunfallursache eingetragen wurde, in Kurven passiert waren,

allen voran Unfille durch Abkommen zur KurvenaulRenseite links und rechts.

I N
Abkommen rechts in Linkskurve _

Abkommen links in Rechtskurve 12 269

Frontalkollision in einer Kurve

Abkommen rechts auf der Geraden 7 99

[ HblommenredtsafderGenaden
I e
Abkommen links d. entgegenkomm. Fahrzeug in Rechtskurve 6 62
e |
Kollision beim Abbiegen - entgegenkommende Richtung beim Linksabbiegen

Abkommen links d. entgegenkomm. Fahrzeug auf der Geraden
Auffahren auf fahrendes Fahrzeug auf der Geraden

Tierunfalle, Tier auf der Fahrbahn

Abkommen links in Linkskurve

Abkommen im Kreuzungsbereich, jede Kreuzung moglich

 ten o [

Tabelle 32: Unfalltypen bei Motorradunfdllen mit Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit” laut UDM (2012 bis 2014)
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Zum Abschluss des Exkurses zur Relevanz der Fahrgeschwindigkeit kann man daher zusammenfas-
send feststellen, dass ein Grofteil der Unfdlle, deren Ursache laut UDM ,nicht angepasste Geschwin-
digkeit” ist, in Zusammenhang mit Kurven steht. Daher ist es von groBer Bedeutung, das Problem der

Geschwindigkeitswahl von Motorradlenkern in Kurven weiter zu untersuchen.

4.2.4 Leitschienenkollisionen in aufrechter Position und Erklarungsansatze
Zahlreiche Studien (Ruiz et al., 2010; Berg et al., 2005; Quincy, Vulin, Mounier, 1988; Peldschus et
al., 2007; alle zitiert nach Bambach, Grzebieta, McIntosh, 2010) zeigten, dass mehr als die Hélfte jener
Motorradlenker, die in Kurven von der Fahrbahn abkommen und mit Leitschienen kollidieren, dies
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in aufrechter Fahrt, also ohne vorherigen Sturz tun. Daraus lasst sich ableiten, dass diese Lenker zu-
mindest bis knapp vor der Leitschiene nicht gebremst hatten, da sie sonst vermutlich gestiirzt waren.
Bine Uberschreitung der Reifenhaftung allein aufgrund der wirkenden Querkrifte kann bei diesen
Unféllen auch nicht die Ursache sein, denn das wiirde zu einer rutschenden Kollision mit der Leit-
schiene fithren. Was also bringt Motorradlenker dazu, aufrecht in Leitschienen oder in den Gegen-

verkehr zu fahren?

Rizzi et al. (2016) geben einen Hinweis darauf, was die Ursache dafiir sein konnte. Eine Tiefenunter-
suchung von 98 Motorradunfillen in Hinblick auf die Wirkung von ABS verdeutlichte, dass alle Kol-
lisionen von mit ABS ausgestatteten Fahrzeugen, bei denen es vor der Kollision zu einer Bremsung

gekommen war, in aufrechter Fahrt stattfanden.

Der beste Ansatz fiir eine Antwort auf diese Frage scheint im Augenblick der Begriff ,Schréaglagen-
angst” zu sein. Motorradexperten bestdtigen, dass Motorradlenker in der Kurve ihre Fahrzeuge meist
nicht mehr als 20 bis 22 Grad umlegen, selbst wenn das bedeutet, mit der Leitschiene zu kollidieren
oder in den Gegenverkehr zu fahren. Objektive Daten zu typischerweise von Motorradfahrern ein-
gehaltenen Schraglagen konnten in der Literatur nicht gefunden werden. Es sind weder inter- noch
intraindividuelle Unterschiede dokumentiert. Lediglich bei Staffetius (2016) finden sich Hinweise auf

typische Schriglagen erfahrener und weniger erfahrener Motorradfahrer.

Ob Schraglagenangst tatsachlich den Charakter eines Angstzustandes hat, kann hier nicht weiter
untersucht werden. Unter Experten sind jedoch die Auswirkungen dieser Schrdglagenvermeidung
bekannt, die auch gewisse Ahnlichkeiten mit Reflexreaktionen haben. Die entsprechende Handlung
tritt vollig spontan auf, in genau dem Augenblick, in dem ein Motorradlenker sich auf3er Stande fiihlt,
die fiir die aktuelle Kurvenfahrt erforderliche Schraglage einzunehmen, die durch Kurvenradius und
Geschwindigkeit bestimmt wird. Die zitierte Studie von Staffetius hat einen solchen Fall detailliert
dokumentiert. Dabei fuhr ein Proband auf einem hochinstrumentierten Motorrad — wie die Befra-
gung nach der Fahrt ergab - fiir sein Gefiihl zu schnell in eine Rechtskurve, geriet iiber eine doppelte
Sperrlinie in den Bereich des Gegenverkehrs und rettete sich letztlich ohne wesentliche Erh6hung
des Rollwinkels durch eine Bremsung von fast 90 auf etwa 30 km/h. Der maximale Rollwinkel betrug
nur 23 Grad. Mit den meisten handelstiblichen Motorrddern — ausgenommen z.B. manche Chopper
oder Roller — sind bei guten Verhaltnissen (trockene, saubere Stralse, nicht zu niedrige Temperaturen)
Schrédglagen um 45 Grad erreichbar. Objektiv gesehen lag daher kein Grund vor, bei einer Schraglage
von 23 Grad die Situation nicht durch eine leichte Erhohung des Rollwinkels zu bereinigen anstatt
den extrem gefdhrlichen (Aus-)Weg auf die Gegenfahrbahn zu wéahlen. Bemerkenswert ist auch, dass
die gleiche Person an anderer Stelle der etwa 63 km langen Route Schrdglagen bis 30 Grad eingenom-
men hatte. Noch bemerkenswerter ist der Umstand, dass ein derartiges Szenario bei nur 18 Proban-
den, von denen elf erfahrene, teils sogar sehr erfahrene Motorradfahrer waren, aufgetreten ist. Dies

legt die Vermutung nahe, dass sich Szenen wie diese im Realverkehr hdufig ereignen.

Ahnlich, wie der Lidschlagreflex bei Kampfsportlern abtrainiert werden kann (und muss), muss es
auch moglich sein, den Schraglagenangstreflex abzutrainieren bzw. die Grenze seines Auftretens zu
verandern. Anders ware es nicht moglich, dass im Motorrad-Rennsport Schraglagen von etwa 65
Grad gefahren werden. Auch gewohnliche Motorradfahrer werden bei Fahrten auf der Strafle mit
wesentlich hoheren Schriglagen als die zuvor genannten 20 bis 22 Grad beobachtet (siehe auch dazu
die Arbeit von Staffetius).

In zwei Féllen kann der Schraglagenangstreflex im Zusammenhang mit der Geschwindigkeit in der
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Kurve zum Unfallausloser werden. Da ist zundchst jener Fall, in dem der Motorradfahrer in der An-
ndherung an die Kurve deren Verlauf falsch einschatzt, mit Geschwindigkeitsiiberschuss in die Kurve
einfahrt und aufgrund des durch die tolerierte Schraglage vorgegebenen Kreisbogens die Fahrbahn
verldsst. Diese Art von Unfall ist auch im Zusammenhang mit den unfallbeitragenden Faktoren ,Stra-
Renverlauf und -fithrung” und ,Sichtweite/Sichteinschrankung” der CEDATU-Auswertung zu erken-
nen (und dies ware auch im von Staffetius dokumentierten Fall so gewesen, wenn es Gegenverkehr
gegeben hatte). Auch Saleh et al. (2010) haben festgestellt, dass bestimmte Kurvenkombinationen,
insbesondere eine enge Rechts- nach einer etwas weiteren Linkskurve und auch bestimmte Kurven-

radien (um und unter 100 m) mit besonders hohem Unfallrisiko assoziiert sind.

Abbildung 46: Fahrlinien von Motorrddern in engen, uniibersichtlichen Linkskurven Bild: H. Bagar

Die zweite mit Schraglagenangst in Verbindung zu bringende Unfallart wurde in einer fritheren Un-
tersuchung des KFV (Winkelbauer, Bagar, 2013) dokumentiert. In zwei Kurven im Bundesland Kéarn-
ten waren 811 Motorradlenker mittels an der Leitschiene befestigter Videokameras beobachtet und
die Bilder ihrer Fahrten anschlieend ausgewertet worden (Abbildung 46). Es zeigte sich, dass 79%
der Motorradlenker ihre Fahrlinie so weit links gewdhlt hatten, dass sie ohne Korrektur vollflichig
mit einem entgegenkommenden Linienbus kollidiert waren. Weitere 16% waren teilweise kollidiert
und nur 5% der Motorradlenker wahlten die Fahrlinie so, dass sie bei Begegnung mit einem Lini-
enbus (oder einem anderen Schwerfahrzeug) ohne Korrektur der Fahrlinie ausgekommen waéren.
Wenn sich nun ein Motorradlenker aufgrund des Gegenverkehrs aufrichtet, also die Fahrlinie nach
rechts abandern muss, wird automatisch der in weiterer Folge erforderliche Bogen, um die Kurve
vor dem Fahrbahnrand fahren zu kénnen, immer enger. Wenn also der Motorradlenker nicht sofort
dabei bremst, muss eine groflere Schraglage eingenommen werden, um nicht mit der Leitschiene zu
kollidieren. Wenn dabei die dafiir erforderliche Schrédglage nicht genutzt wird, ist die Kollision mit der
Leitschiene (oder das Abkommen von der Strae, wenn es keine Leitschiene gibt) unausweichlich.

Die folgenden Grafiken verdeutlichen den Verlauf eines solchen Unfalls.
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Abbildung 47: Entwicklung des présumtiv typischen Leitschienenunfalls

Griine Linie und griiner Pfeil stellen richtiges Verhalten und den passenden Kurvenradius dar. Orange
Linie und oranger Pfeil zeigen das in der zuvor genannten Studie festgestellte typische Fehlverhalten,
das vereinfacht ,Kurvenschneiden” genannt wird. Wenn nun wahrend des Kurvenschneidens ein
Fahrzeug entgegenkommt, wird der Motorradlenker dazu gezwungen, das Motorrad kurzfristig aut-
zustellen und die Kurvenlinie dadurch nach rechts zu verlegen. Wie das dritte Bild zeigt, muss danach
die Fahrt mit einem wesentlich geringeren Kurvenradius fortgesetzt werden. Ist aber ein Motorrad-
lenker bereits vor der Kurskorrektur an der Grenze seiner Schraglagentoleranz unterwegs gewesen
UND bremst nicht wahrend der Kurskorrektur, endet die Fahrt unvermeidlich — wie das vierte Bild

zeigt — ohne Sturz, also in aufrechter Position an der Leitschiene.

,Mensch — Fahrzeug — Infrastruktur”, die hdaufig genannte Aufteilung von Handlungsfeldern in der
Verkehrssicherheitsarbeit, erweist sich auch hier als probate Basis fiir einen anwendbaren Mafinah-
menmix zur Vermeidung der Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit”. Wie zuvor in 4.2.2
argumentiert, wiirde der Ansatzpunkt ,Infrastruktur” lauten, wenn ortlich tiberraschend Reibungs-
verhiltnisse nicht den Erwartungen der StraRenbeniitzer entsprechen'’, und ,Fahrzeug” bei Uber-
schreitung der ortlichen Haftung allein aufgrund der fahrzeugspezifischen Grenzen.

Das soll selbstverstandlich nicht bedeuten, dass an einem Unfall die Infrastruktur schuld ist. Es bleibt des Motorradfahrenden Pflicht, die Fahrgeschwindigkeit so zu wahlen, dass er Probleme der Infrastruktur
rechtzeitig erkennt.
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Zum menschlichen Aspekt ergibt sich folgende Uberlegung: Die oben angefiihrte Argumentation lasst
darauf schlieBen, dass moglicherweise sogar in einer gro3en Mehrheit der Falle ,nicht angepasste
Geschwindigkeit” als Begriindung fiir einen Unfall zu kurz greift bzw. nur insofern zutrifft, als die
Geschwindigkeit dem personlichen Schraglagenlimit nicht angepasst war. Somit miisste die gesetzli-
che Verpflichtung in §20 Abs 1 StVO um jene erweitert werden, die Fahrgeschwindigkeit auch den

eigenen Kenntnissen und Fahigkeiten als Fahrzeuglenker anzupassen.

4.2.5 Ansatze fiir MaBnahmen: Das Wissen der Motorradfahrenden verbessern
Aus oben genannten Ausfiihrungen ergibt sich theoretisch eine einfache Sicherheitsmanahme: Mo-
torradlenkern muss das Bewegen von Motorrddern bei gréeren Schrédglagen (i.e. hoheren Rollwin-
keln) beigebracht werden. So einfach ist die Sache aber leider nicht, das hat Glad (1988) unmissver-
standlich bewiesen. Damals war in Norwegen ein verpflichtendes Nachtfahr- und Schleudertraining
fiir Fahranfanger eingefiihrt worden. Glad stellte fest, dass das Schleudertraining bei den Absolventen
zu einem Anstieg der Verkehrsunfalle um 25% fiihrte. Er schlussfolgerte, dass diese Trainings deshalb
nicht funktionierten, weil sie ausschlief3lich auf die Verbesserung von Fahrfertigkeiten abzielten. Die
Tlusion der Fahrzeugbeherrschung war nach Absolvieren dieser Trainings bei vielen Fahrern offenbar
so grol3, dass diese allenfalls erzielte Verbesserungen der Fahrfertigkeiten durch riskante Fahrweise

tiberkompensierten.

Es gibt zahlreiche weitere Studien zum Thema Risikokompensation, die dokumentieren, dass das
Verhiltnis der Verdnderung von objektivem und subjektivem Risiko die Wirkung ausmacht. Peltz-
man (1975) wandte das Prinzip, das schon 1879 von Charles Francis Adams Jr. (Adams, 1879) fiir
Eisenbahnunfélle beschrieben worden war, wie viele andere nach ihm auf sicherheitstechnische Ein-
richtungen im Pkw an. Es stellte sich bei vielen dieser Untersuchungen heraus, dass die Verbesserung
der objektiven Sicherheit eine ungiinstige Verhaltensanpassung zur Folge hat. Im Hinblick auf ABS,
Sicherheitsgurte, Fahrradhelme und vieles mehr wurden Hinweise gefunden, dass Verkehrsteilneh-
mer im Vertrauen auf die technischen Hilfen hohere Risiken tolerierten bzw. eingingen und so den
Sicherheitseffekt der MaBnahme reduzierten oder sogar iiberkompensierten. Ein Beispiel hierfiir fin-
det sich im US-Bundesstaat Montana. Hier wurde eine Reihe von MaBnahmen umgesetzt, die unter
normalen Umstdnden die Verkehrssicherheit verbessern hétten konnen, allerdings war das Gegenteil
der Fall. (Dornsife, 2001). Motorradlenker zu unterweisen, dass so gut wie jedes Motorrad umgelegt
werden kann, bis unnachgiebige Fahrzeugteile an der Fahrbahn streifen, hatte daher kaum die ge-
wiinschte Wirkung. Es ware zu erwarten, dass zumindest ein Teil der Motorradlenker die neu erwor-
benen Fihigkeiten dazu benutzen wiirde, die Fahrgeschwindigkeit so weit zu erhohen, bis die Lenker
erneut am eigenen Schraglagenlimit angelangt an ihre personlichen Grenzen stof3en und in weiterer

Folge die gleichen Unfille, allerdings bei hoherer Geschwindigkeit, hatten.

Wie Untersuchungen beweisen, ist es nicht méglich, allein aus dem optischen Eindruck die Griffigkeit
einer Fahrbahn vorherzusagen (Maurer, 2012), daher kann das Motorrad auch nicht auf jeder Fahr-
bahn in gleicher Weise umgelegt werden. Zudem ist es nicht vorhersehbar, wo dies moglich ist und
wo nicht. Ferner wiirde ein Schraglagen-Training nur auf abgesperrten Trainingsflachen stattfinden,
auf denen meist besonders griffiger Asphalt als Bodenbelag verwendet wird, der bei den Kursteil-
nehmern wiederum einen triigerisch sicheren Eindruck erwecken konnte. Bei Motorrad-Fahrsicher-
heitstrainings kann tiberdies auch aus leicht ersichtlichem Grund nicht mit dem Fehler als Instrument

des Erlebens gearbeitet werden, um neben den Fahigkeiten auch Einstellungen zu dndern.

Natiirlich stellt sich auch die Frage, wie Motorradfahrende zu erreichen sind, um Koénnen und Ein-

stellungen rund um das Thema Schréiglage zu beeinflussen. Im Jahr 2013 nahmen in Osterreich 4.380
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Personen eines der Motorrad-Kursangebote des OAMTC an (freiwilliges Fahrsicherheitstraining, APA
OTS0027 vom 15.1.2014). Das ist in Anbetracht von etwa 500.000 zugelassenen Motorradern in
Osterreich keine hohe Zahl. Natiirlich wiirde es helfen, das Thema Schraglagenangst auch in der
Mehrphasenausbildung zu thematisieren. Leider wiirde diese Mallnahme aber nur die Neuerwerber
einer Lenkberechtigung erreichen und nicht die gro3e Anzahl aktiver Motorradlenker hoheren Alters
(siehe dazu Kapitel 1.1.2). Es muss daher eine SchulungsmaBnahme gefunden werden, wie sie im
relevanten thematischen Bericht von SUPREME (Sanders et al., 2007) beschrieben wird: Eine kom-
binierte Schulung mit praktischem, aber auch theoretischem Anteil und viel Zeit fiir Diskussion und
Reflexion, wodurch eine Uberkompensation der verbesserten Fahrfertigkeiten vermieden werden

kann.

Zusammengefasst miisste eine Sicherheitsmalnahme gegen Unfélle, die mit nicht angepasster Ge-

schwindigkeit assoziiert werden,

das Wissen der Motorradlenker um die Schraglagenangst verbessern,

das Wissen um richtige Lenktechnik verbessern,

den Motorradlenkern auch praktische Erfahrungen mit Lenktechnik und Schraglagentoleranz
vermitteln und

mit einem groRen Anteil an Diskussion und Reflexion des Erlernten Uberkompensation vermei-
den helfen.

Zum Abschluss dieses Kapitels soll noch bewiesen werden, dass personliche Grenzen der Schréaglagen-
toleranz existieren und deren Erweiterung ein Thema in der Motorradbranche darstellt. Von den
unzdhligen Treffern, die eine einfache Google-Suche nach dem Stichwort ,Schrédglagentraining” er-
gibt, seien hier nur zwei Beispiele von http://www.klausschwabe.com und http://ich-fahr-sicher.at
dargestellt.

Abbildung 48: Beispiele fiir ,Schréglagentrainer” Bilder: siehe Angaben im Text

4.2.6 Fahrtechnische MaBnahmen im Notfall
Generell ist es sehr schwierig, Grundsatze dafiir aufzustellen, wie man in einer fahrdynamischen Ex-
tremsituation richtig reagiert. Selbst bei Autos, deren Fahrdynamik grob gesprochen einen Freiheits-
grad weniger aufweist und bei denen nur eine Bremse zu bedienen ist — und nicht wie beim Motorrad
zwei —, ist sich die Fachoftentlichkeit nicht vollig einig, wie z.B. auf Aquaplaning richtig zu reagieren
ist. Umso schwieriger ist es, Handlungsanweisungen fiir eine sichere Bedienung des Motorrads zu

liefern, die natiirlich auch zum Ziel haben sollen, mdglichst breit anwendbar zu sein. Dennoch soll
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hier versucht werden, fiir jene konkrete Situation der im Verlauf befindlichen Kurvenfahrt, wahrend
der einem Motorradfahrer das Tempo spontan zu hoch wird, eine praktikable Sicherheitsmalnahme
zu empfehlen.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir ein erfolgreiches Vorgehen in Zusammenhang mit der Schragla-
genangst und daraus resultierenden Reflexreaktionen ist die richtige Lenktechnik. Viele Motorrad-
fahrende sind immer noch der Meinung, dass ein Motorrad durch Gewichtsverlagerung, durch Druck
mit dem Oberschenkel auf den Tank oder andere akrobatische Ubungen gelenkt wird. Physikalisch
korrekt - und das tun alle Zweiradfahrer, ob sie es nun wissen oder nicht, instinktiv — ist nur eine
einzige Handlung der Ausldser fiir Kurvenfahrten: Die Lenkstange wird an der kurveninneren Seite
nach vorne gedriickt. Die Kreiselkrafte am rotierenden Vorderrad bewirken, dass diese Krafteinlei-
tung in eine um 90 Grad dazu gedrehte Bewegung iibergefiihrt wird. Das muss man wissen, denn
nur mit diesem Vorgehen kann noch wahrend der Kurvenfahrt rasch und effektiv der Kurvenradius
verandert werden.? Dies gilt nur fiir den dynamischen Bereich, im quasistatischen Geschwindigkeits-
bereich der Motorraddynamik — bis etwa 15 km/h — trifft das nicht zu, allerdings ist dieser Geschwin-

digkeitsbereich im Zusammenhang mit Schraglagenproblemen auch véllig irrelevant.

Es gibt aber noch einen zweiten Ansatz mit einer technischen Losung. Ein sehr weit verbreiteter
Glaubenssatz unter Motorradlenkern lautet, dass in einer Kurve niemals gebremst werden darf. Be-
griindet wird dies einerseits damit, dass die vorhandene Haftung der Reifen mit dem Kurvenfahren
bereits weit strapaziert wird und zusatzliche, durch eine Bremsung erzeugte Langskrafte nicht mehr
tibertragen werden konnten. Diese Behauptung ist auf den ersten Blick vollig aus der Luft gegriffen,
weil bei einer Schrdaglage von 20 Grad auf griffiger Fahrbahn nur etwa ein Drittel des Haftungspo-
tenzials eines Motorradreifens bei Kurvenfahrt ausgeniitzt wird. Eine moderate Bremsung ist daher
auch bei moderater Schraglage kein Problem. Zum Problem wiirde allerdings eine unkontrollierte
Notbremsung (Schreckbremsung) ohne ABS, denn eine solche konnte sehr wohl zu einer spontanen
Uberforderung der vorhandenen Reifenhaftung und damit zum Sturz fiihren. Das trifft sowohl auf
Bremsungen per Vorderradbremse als auch auf jene per Hinterradbremse zu. Wihrend beim Uber-
bremsen des Hinterrades zumindest geringe Chancen bestehen, ohne Sturz davonzukommen, ist das

bei einer unkontrollierten (Schreck-)Bremsung per Vorderradbremse so gut wie unmoglich.

Das wissen die meisten Motorradlenker allerdings sehr genau und halten daher von der maximal
moglichen Verzogerung einen betrdachtlichen Respektabstand (Vavryn, Winkelbauer, 1998). Anders
gesagt, sie bremsen viel schwacher als moglich (im Durchschnitt mit 58% der moglichen Verzoge-
rung), weil sie einen Sturz um jeden Preis vermeiden wollen. Das trifft selbst dann zu, wenn Gefahr
im Verzug ist. Sporner und Kramlich (2000) haben bewiesen, dass die Angste der Motorradlenker
auch nicht vo6llig von der Hand zu weisen sind. Bei 7% aller Unfille von Motorradlenkern — bei Al-
leinunfillen sogar in 20% der Flle — geht der Kollision ein durch Uberbremsen verursachter Sturz
voraus. Sporner und Kramlich schlugen Antiblockiersysteme als optimale Losung vor und berechne-
ten, dass ,bei tiber 50% des gesamten Motorradunfallgeschehens die theoretischen Voraussetzungen
fir eine Beeinflussung durch ein ABS-System gegeben waren. Krisensituationen mit Sturz vor dem
Zusammenprall wéren zu tiber 90% vermeidbar oder zumindest deutlich harmloser im Verlauf.”
Dieser glinstigere Verlauf des Geschehens kommt nicht nur dadurch zustande, dass der Sturz ver-
mieden wird, sondern auch dadurch, dass Motorradlenker mit ABS deutlich bessere Verzogerungen
erreichen als ohne (Vavryn, Winkelbauer, 2002). Und nicht zuletzt bewies Funke (2007), dass die

Bremsverzogerungen von Motorradlenkern allein dadurch besser werden, dass sie ein Fahrzeug mit

20 Dem Autor dieser Zeilen st bewusst, dass diese Behauptung oft mit Unverstandnis aufgenommen wird. Es ist hier auch nicht maglich, eine vollstandige Erklarung der Phanomene rund um die Kreiselkréfte
anzubieten. Eine sehr gute Erklérung mit dem Motorrad als Beispiel kann man hier abrufen: https://www.youtube.com/watch?v=01_4Pbb2r5Q (13.12.16).
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ABS benutzen. Das Wissen, dass ihnen im Notfall ein Assistenzsystem zur Seite steht, reicht offenbar

aus, um Motorradlenker die Bremsen beherzter bedienen zu lassen.

Die zweite Begriindung dafiir, warum nicht in Kurven gebremst werden soll, ist, dass man dabei
mit dem sogenannten ,Aufstellmoment” zurechtkommen muss. Wenn nach dieser physikalischen
Erscheinung gefragt wird, werden oft sehr wenig aufschlussreiche Antworten gegeben, es scheint
dies ein sagenumwobenes Phdnomen zu sein. De facto ist das Problem aber in Kiirze auf den Punkt
gebracht: Da das Motorrad in der Kurve nicht aufrecht steht, liegt auch der Aufstandspunkt des Vor-
derreifens nicht in der Mitte. Dadurch greift die Bremskraft am Reifen exzentrisch und fiithrt, wegen

der Kreiselwirkung des Vorderrades, um 90 Grad versetzt wirkend zum Aufstellen des Fahrzeugs.

Rizzi (2016) fand, wie bereits weiter oben dargestellt, bei einer Tiefenuntersuchung von 98 tédlichen
Motorradunféllen keine Hinweise darauf, dass die Ausstattung mit ABS bei Bremsungen in Kurven

Stiirze verursachen wiirde. Derartige Stiirze wurden nur bei Fahrzeugen ohne ABS gefunden.

Wenn man nun all diese Erkenntnisse zusammentfiihrt, dann ergibt sich eine Hypothese, was zu tun
ist, wenn die Geschwindigkeit in der Kurve spontan zu hoch wird: Man sollte nicht bremsen, sondern
durch einen kurzen zusétzlichen Druck (nach vorne) auf das kurveninnere Lenkerende die Schragla-
ge kurzfristig erhohen (d.h. das Motorrad noch etwas starker in die Kurve legen), und damit den Kur-
venradius vermindern, um so mit dem vorhandenen Platz auszukommen. Damit erspart man sich alle
mit Bremsungen in der Kurve verbundenen Schwierigkeiten, handelt sich allerdings ein zusatzliches
Problem ein: Um die Schrédglage vergréern zu kénnen, muss man entweder Reserven bis zum per-
sonlichen Schréaglagenlimit haben, oder dieses in diesem Augenblick zumindest kurzfristig verandern
konnen. Mit Sicherheit kann man sagen, dass — egal, welche Reaktion dann tatsdchlich getatigt wird
(Bremsung oder kurzfristige Erhohung der Schréglage) — jede der empfohlenen Handlungen sinn-
voller ist, als ohne fahrdynamischen Eingriff aufrecht in Leitschiene oder Gegenverkehr zu fahren.

Als gesichert kann betrachtet werden, dass die kurzfristige Erhohung des Rollwinkels — herbeigefiihrt
durch einen zusadtzlichen Druck auf das kurveninnere Lenkerende — viel schneller zu einer Problem-
l6sung fithren kann als ein Bremsvorgang. Nicht gesichert ist hingegen, dass dieses ,Nachdriicken”
ganz allgemein die beste Losung ist, setzt es doch voraus, dass Fahrzeug und ortliche Reibungsverhalt-
nisse zusdtzliche Schraglage zulassen. Um das abschlieend beurteilen zu kénnen, werden dringend

Informationen {ber die typischerweise von Motorradfahrern eingehaltenen Schraglagen benotigt.

4.2.7 Fahrzeugtechnische MaBnahmen
Hinsichtlich der Moglichkeiten auf Fahrzeugseite drangen sich aufgrund der dargestellten Erkennt-

nisse zwei konkrete Malinahmen auf:

a) Jedes Motorrad sollte mit ABS ausgestattet werden. Diese Forderung ist an sich bereits erfillt, da seit
2016 alle neuen Motorradtypen und seit 2017 auch alle neu zugelassenen Motorrdder mit mehr als
125 cm? Hubraum mit ABS ausgestattet sein miissen (Verordnung (EU) Nr. 168/2013). Bis 125 cm3
Hubraum haben die Hersteller die Wahl zwischen einem ABS und einem kombinierten Bremssystem
(bei dem die Bremsanlage die Bremskraft zwischen Vorder- und Hinterrad selbststandig verteilt). Da-
rauf aufbauend sollten alle Motorradlenker unterrichtet werden, dass bei den tiblichen Schriaglagen
(bis 20 Grad) alle Antiblockiersysteme auf dem Markt problemlos funktionieren. Was einem bei dieser
Variante allerdings nicht erspart bleibt, ist der Umgang mit dem Aufstellmoment, dessen Schwierig-
keit aber weit tiberschitzt wird und bei modernen Fahrwerkskonstruktionen tiberhaupt vernachlas-

sigbar ist.
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b) ,Kurvenfihiges ABS“. Dieses wird seit 2012 von unterschiedlichen Motorradherstellern angeboten
und erlaubt bis zur maximalen Schraglage vollig unproblematisch auch Vollbremsungen. Ferner wird
das Fahrzeug so ausgelegt, dass auch das Aufstellmoment nicht verspiirt wird. Bei einem solchen Sys-
tem lautet die Anweisung an den Motorradlenker ganz einfach: ,Wird eine Kurve zu eng, bremse!”
Allerdings schlie3t auch das einen Unfall nicht vollig aus, weil bei hohem Geschwindigkeitsiiber-
schuss nicht sichergestellt ist, dass das Bremsen rechtzeitig zu einer mit der Kurve und der Schrag-

lagentoleranz des Fahrers kompatiblen Geschwindigkeit fiihrt.

Natiirlich konnte nun mit Risikokompensation argumentiert werden. Bei ,normalen” ABS-Systemen
wdre das auch ein durchaus berechtigter Einwand. In dem Augenblick, in dem die Schriglage in
einer Kurve jenes Mal$ tibersteigt, mit dem das Antiblockiersystem technisch zurechtkommt, endet
der positive Effekt des Assistenzsystems. Bei einem voll kurvenfdhigen ABS hingegen liegt die Grenze
des Komforts bei der tiberwialtigenden Mehrheit der Motorradlenker so weit weg von der techni-
schen Grenze des Assistenzsystems, dass — eine richtige Bedienung der Bremsen vorausgesetzt — durch

Schrédglagenangst ausgeloste Unfdlle vermutlich grof3teils der Vergangenheit angehdren.

4.3 Nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Es liegt auf der Hand, dass es subjektive Unterschiede gibt, welches Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer ,zu erwarten” ist und welches nicht. Es ist eine der Kernbotschaften aller Fahrausbildungs-
kurse in puncto defensives Fahren, das nicht zu Erwartende doch zu erwarten. In anderen Worten,
wirklich gute Fahrer — ganz egal welchen Verkehrsmittels — werden sich beim Fahren nicht nur damit
befassen, was die anderen Verkehrsteilnehmer hochstwahrscheinlich als ndchstes tun werden, son-
dern auch damit, welche eher abwegigen Varianten eintreten konnten, und was in diesen Fallen zu
tun ist. Nochmals anders formuliert: Wirklich gute Lenker bereiten sich stets auch auf den schlimms-

ten Fall vor.

Unfallprotokollen ist immer wieder zu entnehmen, dass Pkw-Lenker ein Motorrad nicht gesehen
bzw. wahrgenommen haben. Dieses Phanomen tragt den Namen: ,Looked but failed to see”, etwas
launiger auch ,SMIDSY“ (,Sorry, mate, I didn’t see you”). Kramlich (2002) hat wiederholt auf solche
,gefdhrlichen Begegnungen” hingewiesen und diese untersucht. Seine und viele der in Kapitel 1.2
dargestellten Arbeiten kommen zu dem Schluss, dass etwa zwei Drittel bis drei Viertel der Unfalle zwi-
schen Motorrddern und anderen Verkehrsteilnehmern — zumindest aus rechtlicher Sicht — die Schuld
der jeweils anderen Kollisionspartner sind. Als Begriindung dafiir werden groRteils Wahrnehmungs-

fehler angefiihrt, aber auch Fehleinschdtzung der Anndaherungsgeschwindigkeit des Motorrades.

Vor allem die Erkenntnisse von Kramlich lassen aber darauf schlie3en, dass Motorradlenker weitrei-
chende Mdoglichkeiten haben, solche Unfélle zu vermeiden oder zumindest deren Folgen abzumil-
dern.

Die folgenden Empfehlungen konnen an Motorradfahrende genauso wie an alle anderen Verkehrs-

teilnehmer gerichtet werden:
Wahrnehmbarkeit
Helle, auffillige Farben bei Bekleidung und Helm, auch beim Fahrzeug und dessen Beleuchtung er-

leichtern es anderen Verkehrsteilnehmern, Motorradlenker rechtzeitig zu erkennen.

Blickfanger meiden

Wenn man sich als Motorradfahrer nahe an groeren, auffilligeren Objekten (Pkw, Lkw, Busse etc.)
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befindet, lauft man viel eher Gefahr, {ibersehen zu werden, als wenn man mit ausreichend Abstand

ein leichter wahrnehmbares Objekt tiir sich darstellt.

Toten Raumen ausweichen

Unter ,totem Raum*” werden jene Verkehrsraume verstanden, in denen man latent Gefahren ausge-
setzt ist, die nicht vorhergesehen werden kénnen. Man denke dabei nur an einen Linienbus in der
Station, vor dem Fuldgdanger die Strale iiberqueren kéonnten. Diese kdnnen erst zu einem Zeitpunkt

gesehen werden, zu dem es fiir jede Reaktion langst zu spat ist.

Mit Fehlverhalten rechnen
Pkw-Lenker, die ohne vorheriges Blinken oder mit viel zu spat begonnenem Blinken abbiegen, sind
hierfiir das beste Beispiel. Gute Motorradlenker werden - wie oben dargestellt - in solchen Situatio-

nen den schlimmsten anzunehmenden Fall vorhersehen und ihr Verhalten anpassen.

Manavrierbarkeit beriicksichtigen

,Mandévrierbarkeitsunfille” entstehen aus dem Platzbedarf von Motorrddern und wurden von Clarke
(2004) gut beschrieben und so benannt. Das Muster besteht darin, dass Pkw-Lenker ihre Prognosen
vorwiegend daran orientieren, was mit einem Pkw moglich ist, und eben nicht daran, was mit einem
Motorrad gemacht werden kann. Das beste Beispiel dafiir ist ,Vorschlingeln“. Das ist in Osterreich
zwar seit vielen Jahren erlaubt, dennoch diirften sich viele Pkw-Lenker und -Beifahrer beim Offnen
der Fahrzeugtiiren in triigerischer Sicherheit wiegen, wenn etwa bei einem Stau im Kolonnenver-
kehr alle Pkw rundum stillstehen. Als Leitsatz fiir diese Art von Unfallgefahr kann formuliert werden:
,In dem Augenblick, in dem du mit dem Motorrad etwas tust, was mit einem Auto nicht moglich ist,
lebst du gefdhrlich.” Unterstiitzung findet diese Hypothese in zahlreichen Studien, die von de Craen
(2011) analysiert wurden. Demnach haben Pkw-Lenker, die selbst Motorrad fahren, seltener Unfille
mit Motorrddern, und zwar deshalb, weil sie besser wissen, welche Fahrmandver mit einem Motorrad
mdoglich sind und wo daher mit Motorrddern gerechnet werden muss. Das heif3t aber nicht, dass diese

Kenntnisse nicht auch anderen Verkehrsteilnehmern vermitteln werden konnen und sollten.

Die wesentliche Aufgabe zur Vermeidung von Unféllen aufgrund von ,nicht zu erwartendem Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer” besteht demnach darin, den Wissensstand der Motorradlenker
betreffend diese Phdnomene zu verbessern. Je mehr Motorradlenker tiber latentes Fehlverhalten an-
derer Verkehrsteilnehmer wissen, desto eher wird es ihnen gelingen, dieses vorherzuahnen und sich
darauf einzustellen. Auch wenn man als Motorradfahrer in Osterreich das verbriefte Recht hat (siehe
dazu § 3 StVO), darauf zu vertrauen, dass andere Verkehrsteilnehmer die Verkehrsregeln kennen
und sich daran halten, ist es in Anbetracht der wissenschaftlichen Erkenntnisse deutlich sicherer, sich

nicht auf dieses Recht zu verlassen.

Es soll auch hier nicht unerwahnt bleiben, dass es selbstverstandlich moglich ist, auch Autofahrer im
Vermeiden von Unfédllen mit Motorrddern zu trainieren. In Grof3britannien erfolgte 2006 die wohl
bekannteste der Kampagnen zu diesem Thema im Rahmen der ,THINK!“-Reihe des britischen Ver-
kehrsministeriums. Seither haben zahlreiche weitere Initiativen das Motto ,Look twice” (,Schau

zweimal“) dieser Kampagne immer wieder aufgegriffen und weiterentwickelt.?!

Gefahrenwahrnehmungstraining gibt es in Osterreich, es ist ein verpflichtender Bestandteil der
Fahrausbildung. Allerdings wird es — vorsichtig geschédtzt — noch etwa 50 Jahre dauern, bis der Grof3-

teil der Motorradlenker ein solches Training durchlaufen haben wird. Gleichzeitig stellt sich die Frage,

21 Unter https://www.youtube.com/watch?v=j-mdoambAQQ ist das Original zu sehen.
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wie kurz die Halbwertszeit des bei diesem Training transportierten Wissens ist. Eine ausreichend at-
traktive Schulungsveranstaltung sollte konzipiert werden, die von Motorradlenkern freiwillig besucht
wird. Interaktive Plattformen im Internet, klassische Verkehrssicherheitswerbung oder Kampagnen
waren weitere Mdglichkeiten. Eine einfache technische Losung zeichnet sich hier nicht ab. Allerdings
bleibt abzuwarten, wie lange es noch dauert, bis ein GrofSteil der Pkw autonom fahren wird. Es muss
davon ausgegangen werden, dass autonom fahrende Pkw nur sehr selten spontane Reaktionen set-
zen, sie vergessen auch nicht zu blinken, fahren nicht bei Gelb oder Rot iiber die Ampel, sind nicht
alkoholisiert und vor allem: sie telefonieren nicht und schreiben keine SMS wahrend der Fahrt. Auch
ihr Interesse an sozialen Medien ist geringer als das vieler menschlicher Lenker; letztlich sind auto-
nom fahrende Fahrzeuge im Gegensatz zu Menschen tatsdachlich multitaskingfdhig und kénnen, ohne
auf ein Navigationsgerat zu blicken, den richtigen Weg finden. Mit anderen Worten: Die Zukunft
wird zeigen, ob das autonome Fahren der mehrspurigen Fahrzeuge die Sicherheitsprobleme der ein-
spurigen zumindest zum Teil 16st. Bis dahin sollten aber bewusstseinsbildende Malinahmen auf allen

Seiten ergriffen werden, um das gegenseitige Verstandnis ein- und mehrspurig Fahrender zu fordern.

4.4 StraBBenverlauf und -fiihrung
Per definitionem werden in der CEDATU keine infrastrukturellen Faktoren zu kausalen Faktoren
erklart. Es ist immer der Mensch - die Motorradfahrerin bzw. der Motorradfahrer -, der mit den gege-
benen Bedingungen nicht zurechtkommt, sei das z.B. durch eine unpassende Geschwindigkeitswahl,
durch Fehlinterpretationen oder auch durch Unwissen. Dennoch sollte ein Faktor, der bei so vielen
Unféllen als ,unfallbeitragend” beurteilt wurde, bei den Uberlegungen zu Sicherheitsmalnahmen
eine wesentliche Rolle spielen. Leider liefern aber die erfolgten Auswertungen zu wenig Anhalts-
punkte, um das Thema mit der vorliegenden Auswertung der CEDATU detaillierter zu behandeln. Als

Subkategorien zu Strallenverlauf und -fithrung wurden angefiihrt:

bergab

bergauf

Fahrbahnkuppe

keine StraBenmarkierung
Kurve

StraBenmarkierung unzureichend

Die Haufigkeit der Nennungen war von den Unfalltypen abhdngig, aber ,Kurve” ist stets der haufigste
Umstand. Bei weiterer Beurteilung darf man nicht vergessen, dass nach Winkelbauer & Schwaighofer
(2012) etwa drei Viertel der Motorradfahrer das Motorradfahren tiberwiegend als Freizeitbetdtigung
betreiben und dabei das Fahrerlebnis in Kurven besonders schadtzen. Es gibt Ansatze fiir die Stralen-
planung (Stewart & Cudworth, 1988), wonach reine Kreisbogen im Hinblick auf Motorradunfalle si-
cherer sind als transitorische Kurven (z.B. solche, die mit Klothoiden beginnen und enden). Dies wird
allerdings nach Winkelbauer et al. (2012) von vielen Experten angezweifelt. Weitgehende Einigkeit
besteht unter Motorradexperten dariiber, dass Hindernisse an der Auf3enseite von Kurven maoglichst

nicht errichtet oder, falls bereits vorhanden, moglichst beseitigt werden sollen.

Letztlich muss man an dieser Stelle auf Kapitel 4.2 verweisen, in dem einige Optionen fiir Mal3-
nahmen gegen Unfille in Kurven abgehandelt werden. Ahnliches gilt auch beim zweithdufigsten
unfallbeitragenden Faktor, der ,Sichtweite/Sichteinschrankung”. Dieser Faktor fiihrt zu einer nicht
angepassten Geschwindigkeit an bestimmten Stellen, die fahrerseitig einerseits im Gefahrenwahrneh-
mungstraining angesprochen und andererseits auf technischem Wege mittels ABS adressiert werden

konnen. Auf der Infrastrukturseite kann durch sichtverbessernde MalRnahmen, wie z.B. durch die
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Schaffung von Sichtbermen, eine Verbesserung erreicht werden.

Letztlich haben auch die Arbeiten des KFV zum Thema Road Safety Inspection (RSI) mit Fokus auf
Motorradsicherheit gezeigt, dass der besonders geschulte Blick eines Auditors mit Sonderkenntnissen
in Motorradsicherheit bei der Sicherheitsbeurteilung von Straflen latente Sichtweitenprobleme und

Fiithrungsdefizite identifizieren kann.

4.5 Schutzbekleidung
Die Auswertung der betroftenen Korperregionen in Kapitel 3.3.3 liefert einige bemerkenswerte Re-
sultate: Kopfverletzungen fithren von allen Verletzungen typischerweise am leichtesten zum Tod.
Dennoch war deren Anteil iiberraschend gering. Daraus ist abzuleiten, dass die Verpflichtung zur
Benutzung eines Sturzhelmes sachlich gerechtfertigt ist. Hingegen erfordern Beinverletzungen zwar
meist langwierige Rehabilitation, sind dafiir aber selten todlich. Beinblessuren traten aber bei den ty-
pischerweise sehr schweren Gegenverkehrsunfallen am oftesten auf. Dass Verletzungen des Nackens
keine wesentliche Rolle spielen, hat auch Ouellet (2014) bewiesen. Auffallig ist ferner, dass Armver-
letzungen bei Alleinunféllen seltener waren als bei den anderen Unfalltypen, und Gesichtsverletzun-

gen gar nicht auftraten.

Erst kiirzlich hat der Oberste Gerichtshof (2 Ob 119/15m) in Osterreich entschieden, dass Motorrad-
fahrer, die (iiber den ohnedies verpflichtend zu benutzenden Helm hinaus) keine Schutzbekleidung
tragen, eine Kiirzung des Schmerzengeldes um 20% akzeptieren miissen. Es ist allgemein bekannt,
dass Schutzbekleidung Verletzungen vermeiden oder zumindest deren Schwere vermindern kann
und in der Nichtverwendung daher eine Obliegenheitsverletzung zu erkennen ist. Daraus ergibt sich
aber auch die Frage, welche Schutzbekleidung denn gebraucht wird. Reicht es, nur Handschuhe zu
tragen, muss es eine Jacke mit Protektoren sein, braucht man Stiefel und eine Motorradhose? Zu

diesen Fragen liefern die Ergebnisse der Auswertung klare Antworten:

Beine und Fiille waren ofter verletzt als Arme bzw. Hinde. Das mag zwar daran liegen, dass es mehr
Motorradfahrer gibt, die Handschuhe tragen, als solche, die Motorradstiefel tragen (KFV, 2008). Es
zeigt aber jedenfalls, dass auf Motorradstiefel und Motorradhose als Element der Schutzbekleidung

nicht verzichtet werden sollte.
Verletzungen von Brust und Unterleib machten mehr als ein Viertel der Verletzungen aus. Dies zeigt

ein erhebliches Potenzial fiir Schutzjacken und auch fiir die bereits vermehrt angebotenen Airbag-Ja-

cken.
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Ubersicht iiber die unfallkausalen Faktoren und MaBnahmen in den untersuchten Unfalltiefenanalysen

Unfalltiefenanalysen

In-Depth Study of Motorcycle
Accidents

Unfallkausale Fakt: w. Risikofakto m

Osterreich und Europa

schlechte Wahrnehmung von Motorrddern

durch andere Verkehrsteilnehmer, vor allem Pkw
(besonders durch dltere Lenker), hdufige Unfélle
in StraBenkurven, beim Uberholen oder beim
Durchschléngeln (filtering between lines) durch
Motorradlenker selbst

Verbesserung der Fahigkeiten der (jungen wie
auch erfahrenen) Lenker (Vorausplanen und Fah-
ren innerhalb der eigenen Mdglichkeiten), MaB-
nahmen hinsichtlich Haltungen bzw. Einstellungen
der Motorradfahrenden zu Risiko und in Bezug auf
defensive Fahrkenntnisse (fiir junge ebenso wie fiir
erfahrene Lenker)

Unfallforschungsprojekt 2005.
Motorisierte Zweiradunflle

Hauptverursacher andere Verkehrsteilnehmer:
Nichtbeachten der Vorfahrt regelnden Verkehrs-
zeichen, Fehler beim Abbiegen, andere Fehler
bei Fahrzeugfiihrer, Fehler beim Einfahren in den
flieBenden Verkehr, Ubersehen des Motorrads

in Kombination mit der Geschwindigkeit des
Motorrads

Hauptverursacher Motorradlenker: andere Fehler
bei Fahrzeugfiihrer (vor allem nicht vorausschau-
ende Fahrweise), ungeniigender Sicherheits-
abstand, Geschwindigkeit, Nichtbeachten der
Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen, Alkoholein-
fluss, mangelnde Fahrzeugbeherrschung

eingeschaltetes Fahrlicht des Motorrads, aufféllige
Oberbekleidung des Motorradlenkers sowie
aufféllige Farbgebung des Motorrads zur besseren
Erkennbarkeit, Einsatz von Anti-Blockier-Systemen
(ABS), Tragen von Schutzkleidung
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Ubersicht iiber die unfallkausalen Faktoren und MaBnahmen in den untersuchten Unfalltiefenanalysen

Unfallkausale Faktoren bzw. Risikofaktoren

Unfalltiefenanalysen

MaBnahmen

Osterreich und Europa

Special Analysis — Fatal Mo-
torcycle Accidents 2005-2009.
Report No. 4

mangelhafte Fahrerfahrung (mangelhafte
Kontrolle des Motorrads), inkorrekte Entscheidun-
gen/Beurteilungen, riskantes bzw. gefahrliches
Fahrverhalten

Sichtbarkeits- bzw. Wahrnehmungskampag-

nen, Fahrtrainings von Beginn an, freiwillige
Trainingskurse, Bewusstseinsbildungskampagnen
fiir Pkw-Lenker hinsichtlich der Wahmehmung
von Motorradern, gezielte Verkehrskontrollen,
Bewusstseinsbildung hinsichtlich der Gefahren des
Verleihens von Motorrddern an andere Lenker

MAIDS — In-depth investiga-
tions of accidents involving
powered two-wheelers. Final
Report 2.0

falsche Wahrmehmung des Motorrads, Fehlent-
scheidung durch Motorradlenker, mit dem Wetter

sein eines Fiihrerscheins
Vor allem Motorradlenker betreffend: Differenz
in der Geschwindigkeit zum Umgebungsverkehr,

Verkehrsiibersichtsfehler, Einsatz falscher Verkehrs-

strategien

Vor allem Lenker anderer Fahrzeuge betreffend:
Aufmerksamkeitsfehler, Verkehrsiibersichtsfehler,
Sichtbehinderung bzw. Missachtung optischer
Hindernisse, Einsatz falscher Verkehrsstrategien

verbundene Probleme, Alkohol, Nicht-Vorhanden-

keine
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Ubersicht iiber die unfallkausalen Faktoren und MaBnahmen in den untersuchten Unfalltiefenanalysen

Unfalltiefenanalysen Unfallkausale Faktoren bzw. Risikofaktoren MaBnahmen

International

On-Scene, In-Depth Investiga-  Alkohol (Fehler des Motorradlenkers, meist keine
tion and Analysis of Motorcyc- Alleinunfalle), Geschwindigkeit (nicht explizit als
list Fatalities in Los Angeles Unfallursache, aber entscheidend fiir todlichen

Ausgang, also Unfallstérke)

Characteristics of fatal Motorcy-  iiberhdhte bzw. nicht angepasste Geschwindig- Bewusstseinsbildung durch spezifische Kampag-
cle Crashes involving excessive ~ keit (vor allem Alleinunfalle), Kombination von nen gegen das Rasen, Hilfstrainings vor und nach
and/or inappropriate Speed tiberhohter Geschwindigkeit und Alkohol (sowie dem Erwerb des Fiihrerscheins, Auffrischungskurse
schwere Motorrader), Kombination von nicht fiir Lenker schwerer Motorrader
angepasster Geschwindigkeit und schweren Alkohol-Interlocks, in die Motorréder integrierte
Motorradern GPS-Systeme, die die Lenker vor Gefahrenstellen

oder schlechten StraBenbedingungen warnen
Versténdnis- bzw. Einblick-Trainings, die darauf
abzielen, Sinnestauschungen bzw. Fehleinschat-
zungen des Lenkers betreffend seine eigenen

Fahigkeiten aufzudecken
Motorcycle Crashes into iiberhdhte oder nicht angepasste Geschwindigkeit, ~ keine
Roadside Barriers. Stage 1: Alkohol (allein bzw. in Kombination mit erhohter
Crash Characteristics and Casual  bzw. nicht angepasster Geschwindigkeit oder in
Factors Kombination mit Drogen)
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Ubersicht iiber die unfallkausalen Faktoren und MaBnahmen in den untersuchten Statistiken, Befragungen und
sonstigen Dokumenten

Statistiken, Befragungen und
sonstige Dokumente

Unfallkausale Faktoren bzw. Risikofaktoren MaBnahmen

Osterreich

Motorradunfélle — Unfallge- unangebrachte bzw. nicht angepasste Geschwin- Fahr- und Bremstrainings, Ausbildung,
schehen und MaBnahmenvor- digkeit, geringe Fahrerfahrung, erhdhte Risikobe-  Weiterbildung, Schulung, Bewusstseinsbildung,
schldge reitschaft, Alkohol; Ubersehen des Motorrads Fahrsicherheitstrainings, verbesserte Ausriistung
(schmale Silhouette) bzw. Falscheinschdtzung der ~  der Fahrzeuge (ABS)
Geschwindigkeit

Europa und international

Anstieg der Unfallzahlen? Alleinunfélle: Geschwindigkeit (iiberhdht, nicht keine
Unfallgeschehen von Motorrad-  angepasst), Fehler beim Fahrzeugfiihrer
lenkerinnen und Motorrad- Unfélle mit 2 oder mehr Beteiligten (Hauptver-
lenkern ursacher = Motorradlenker): Geschwindigkeit,
Abstand, andere Fehler bei Fahrzeugfiihrer,
Uberholen

Unfalle mit 2 oder mehr Beteiligten (Hauptverur-
sacher = andere Verkehrsteilnehmer): Abbiegen
bzw. Wenden, Vorrang/Vorfahrt, andere Fehler des
Fahrzeugfiihrers

Analyse des Motorradunfallge-  keine expliziten Faktoren/Ausldser (nur typische Fahrtrainings, die vor allem mental und nicht

schehens Unfallkonstellationen) ausschlieBlich bei der Beherrschung der Maschine
ansetzen (Erlernen des vorausschauenden
Fahrens), Erlernen der Beriicksichtigung der
Besonderheiten der Motorradlenker von Seiten
anderer Verkehrsteilnehmer

Bestands- und Unfallent- keine oder falsche Wahrnehmung bzw. Ein- keine
wicklung bei motorisierten schatzung des Motorrads durch den Pkw-Lenker
Iweirddern (Unfalle mit 2 Beteiligten, andere Lenker meist

Hauptverursacher), Ablenkung, geringe Konzen-
tration der Pkw-Lenker
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Ubersicht iiber die unfallkausalen Faktoren und MaBnahmen in den untersuchten Statistiken, Befragungen und
sonstigen Dokumenten

Statistiken, Befragungen und

. Unfallkausale Faktoren bzw. Risikofaktoren MaBnahmen
sonstige Dokumente

Europa und international

Risk and Motorcycles Einstellung der Motorradlenker, beim Fahren Schulungen junger und élterer Motorradlenker zur
hdhere Risiken einzugehen (vor allem Lenker von besseren Bewaltigung dieser Risiken und Gefahren
Sportmotorrddern bei Alleinunfallen)

New Standards for Road Re- keine motorradfreundliche Gestaltung der Leitschienen
straint Systems for Motorcyc- sowie Installation von Schutzsystemen (motor-
lists. Designing safer Roadsides cyclists protective systems) sowie entscharften
for Motorcyclists StraBenréndern (forgiving roadsides) wie Rasen-

oder asphaltierten Flédchen entlang der StraBe vor
allem in Kurven zur Verringerung der Gefahren fiir
Motorradlenker durch Leitschienen
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