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Vorbemerkung

Das ,Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken®
(MVMot), Ausgabe 2007, wurde in der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) vom Arbeitskreis ,,Motorradunfille” (Leiter: Ltd. RBDir. a. D.
Helmut Nikolaus, Rheinbach) des Arbeitsausschusses ,,Unfalluntersuchungen,
SicherheitsmaBnahmen® (Leiter: Prof. Dr.-Ing. Bernhard Steinauer, Aachen) er-
arbeitet.

Das Merkblatt gilt in erster Linie fiir unfallauffillige Bereiche von Motorradstrecken im
Zuge bestehender Landstrallen. Es kann sinngemif auch fiir unfallaufféllige Bereiche im
Zuge anderer Stralen angewendet werden.

Das Merkblatt ergidnzt die Merkblitter fiir die ,,Auswertung von Stralenverkehrs-
unfillen, Teil 1: Fiithren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten und Teil 2: MaB-
nahmen gegen Unfallhdufungen® der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrs-
wesen [6].
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1 Einfihrung

1.1 Ausgangslage

Die allgemeine Entwicklung der Stralenverkehrsunfille
zeigt eine eindeutig positive Tendenz. Wihrend die An-
zahl der Verkehrsunfille mit schwerem Personenschaden
im Zeitraum von 1995 bis 2005 in Deutschland um rund
30 % sank, blieb diese bei Unfillen mit Motorradbeteili-
gung (motorisierte Zweirdder mit amtlichen Kennzei-
chen) (Motorradunfille) jedoch nahezu konstant. Die An-
zahl der jahrlich Geto6teten reduzierte sich im Stralenver-
kehr von 9454 auf 5361, die Anzahl der getdteten Motor-
radnutzenden blieb dagegen mit 875 auf gleich hohem
Niveau. Auch wenn man bedenkt, dass sich in der Zwi-
schenzeit die Fahrleistungen der Motorradfahrenden we-
sentlich erhoht haben, fordert diese Entwicklung ver-
starkte Anstrengungen zum Schutz dieser Verkehrsteil-
nehmergruppe.

Motorradunfille unterscheiden sich von anderen Unfil-
len deutlich. Allgemein ist das Risiko der Motorradnut-
zenden, bei einem Verkehrsunfall getotet zu werden, 12-
mal hoher als das von Pkw-Insassen.

Uber zwei Drittel der getdteten Motorradfahrenden ver-
ungliicken auf Landstralen. Die Mehrzahl der schweren
Motorradunfille ereignet sich zudem in anderen Stre-
ckenbereichen als sonstige Verkehrsunfille. Die unfall-
auffilligen Bereiche liegen iiberwiegend in kurvenrei-
chen Strecken mit besonders hohem Motorradaufkom-
men, die im folgenden Motorradstrecken genannt wer-
den.

Die Situation der Motorradfahrenden unterscheidet sich
in mehreren Punkten grundsitzlich von den Rahmenbe-
dingungen der Pkw-Nutzenden. Dabei geht es im We-
sentlichen um:

— die unterschiedliche Fahrphysik von Einspur- und
Zweispurfahrzeugen,

— die besondere physische und psychische Beanspru-
chung beim Motorradfahren sowie

— das unterschiedliche Sichtfeld.

Die Uberlagerung dieser Aspekte macht das Motorrad-
fahren zu einer komplexen und anspruchsvollen Titig-
keit. Motorradfahrende sind deutlich intensiver in den
Prozess der Fahrzeugfiihrung eingebunden als Pkw-Nut-
zende. Sie sind empfindlicher gegeniiber Storeinfliissen
(z.B. schlechter Fahrbahnzustand, Bruch in der Linien-
fiithrung, unvorhergesehene Verkehrssituationen) als an-
dere Verkehrsteilnehmer.

Beim Motorrad gibt es keine schiitzende Karosserie.
Technische Sicherheitseinrichtungen wie ABS, Anti-
schlupfsysteme etc. sind derzeit nicht Standard oder
durch die spezifischen Eigenschaften des Motorrades nur
bedingt einsetzbar.

Dem europdischen Aktionsprogramm zur Verkehrssi-
cherheit folgend, besteht akuter Handlungsbedarf, dieser
Verkehrsteilnehmergruppe besondere Aufmerksamkeit
zu widmen.
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Bild 1: Getotete im StraBenverkehr (Quelle: Deutsches Statistisches Bundesamt, www.destatis.de)



1.2 Zielsetzung

In diesem Merkblatt werden konkrete MaBBnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit in unfallauffélligen
Bereichen von Motorradstrecken aufgezeigt. Hiermit sol-
len Motorradunfille vermieden oder zumindest die Un-
fallfolgen verringert werden. Die Grundsitze des Merk-
blattes sind aber auch auf andere Bereiche von Motor-
radstrecken anwendbar.

Weiterhin werden spezifische Aspekte des Motorradfah-
rens bzw. des Unfallgeschehens erldutert, damit die Ab-
hilfemanahmen situationsgerecht ausgewihlt werden
konnen.

Beteiligte sind grundsitzlich StraBenbaulasttriger, Stra-
Benverkehrsbehorden und Polizei.

1.3 Vorgehen

Zunichst sind im Rahmen einer Voruntersuchung des ge-
samten Untersuchungsraumes unfallauffillige Bereiche
mit Motorradunfillen zu identifizieren. Die hierzu erfor-
derliche Sonderauswertung der Mehrjahreskarte nach
Unfalltyp und Unfallschwere liefert eine Bewertungs-
grundlage beziiglich der Dringlichkeit von Mafinahmen
in diesen unfallauffélligen Bereichen.

Bei der anschlieenden Detailanalyse ist es fiir die MaB3-
nahmenfindung wichtig, die besonderen Ursache-Wir-
kungs-Zusammenhinge bei Motorradunfillen zu unter-
suchen.

Anhand einer Erfolgskontrolle sollte die Wirksamkeit
von Mafnahmen durch eine Betrachtung des Unfallge-
schehens im Zeitraum nach der Umsetzung von Mafnah-
men tberpriift werden.

Die wesentlichen Arbeitsschritte zur Erhhung der Ver-
kehrssicherheit auf Motorradstrecken sind im Bild 2 dar-
gestellt.

Die Unfallauswertung und die weiteren Verfahrensab-
laufe richten sich nach der Stralenverkehrs-Ordnung
(StVO) bzw. nach den ldnderspezifischen Erlassen.

Unfallauswertung - Voruntersuchung
Sonderauswertung der Motorradunfalle
Erkennung unfallauffélliger Bereiche

Festlegung der Rangfolge der Dringlichkeit

Y

Detailanalyse der unfallauffélligen Bereiche
Analyse der Unfallursachen
Analyse der 6rtlichen Randbedingungen

Beurteilung der Verbesserungsmaéglichkeiten

Y

MaBnahmenfindung und -umsetzung
Auswahl méglicher MaBnahmen
Erstellung eines MaBnahmenkonzeptes
Abstimmung mit den Beteiligten
genaue Festlegung vor Ort

Realisierung

Y

Erfolgskontrolle
Unfallanalyse fiir den Nachher-Zeitraum

Bewertung der Wirksamkeit

Bild 2: Vorgehensweise zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

auf Motorradstrecken




2 Unfallauswertung

2.1 Ermittlung unfallauffalliger Stellen

Ziel dieses Merkblattes ist es, die Anzahl der schweren
Motorradunfille vor allem auf Landstraen deutlich zu
senken oder deren Folgen zu minimieren. Es gilt also, zu-
nichst diejenigen Bereiche zu ermitteln, bei denen auf-
grund bestimmter Unfallauffilligkeiten MaBnahmen im
Sinne dieser Zielsetzung besonders Erfolg versprechend
eingesetzt werden konnen.

Eine solche gezielte Bekdmpfung der folgenschweren
Unfille mit Motorradbeteiligung kann allerdings nur be-
grenzt erfolgreich sein, wenn Verbesserungsmafinahmen
ausschlieBlich bei den iiblicherweise betrachteten Unfall-
hdufungsstellen vorgesehen werden. Diese basieren auf
Einjahres-Karten fiir alle Unfille und Dreijahres-Karten
fiir alle Unfélle mit (schwerem) Personenschaden. In die-
ser Betrachtung erfiillen die Unfille mit Motorradbeteili-
gung nur selten die Kriterien einer Unfallhdufung. Trotz
der vergleichsweise geringen Anzahl der Motorradunfil-
le weisen diese jedoch einen hohen Anteil bei den Getote-
ten und Schwerverletzten auf (sieche Anhang 1).

MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
sollten deshalb zielorientiert in solchen Bereichen vorge-
sehen werden, an denen iiber einen ldngeren Zeitraum be-
trachtet Motorradunfille mit ihren meist schweren Fol-
gen in auffilligem Male aufgetreten und demnach wei-
terhin zu erwarten sind.

Zum Auffinden unfallauffilliger Stellen empfiehlt sich
eine Untersuchung auf der Basis einer Unfalltypenkarte
der Motorradunfille mit schwerem Personenschaden
iiber einen zuriickliegenden Zeitraum von mindestens
drei Jahren. Die Erstellung solcher Karten kann in vielen
Léndern auf elektronischem Wege erfolgen (Bild 3).

Nachfolgend sind die Kriterien zusammengestellt, nach
denen eine Unfallauffilligkeit festgestellt wird.

Tabelle 1: Kriterien fiir die Unfallauffélligkeit unter besonderer
Beriicksichtigung von Motorradunfallen

Betrachtungs- Kriterium
zeitraum der Unfallauffélligkeit
mindestens 2 Motorradunfalle
mit schwerem Personenschaden
auf 300 m:
3 Jahre L

— in einer Kurve,
— an einem Knotenpunkt oder
— auf einem Streckenabschnitt

Anmerkung:

Bei einem Betrachtungszeitraum von 5 Jahren ist der

Grenzwert auf mindestens 3 Motorradunfélle mit

schwerem Personenschaden auf 300 m anzuheben.

Nach der Auswertung der Unfalltypenkarte fiir den zu-
riickliegenden Zeitraum ist eine Karte fiir den folgenden
Zeitraum zu beginnen.

Werden im aktuellen Untersuchungszeitraum die oben
angefiihrten Kriterien erreicht, so sollte dieser Unfallauf-
filligkeit moglichst zeitnah begegnet werden. Uberle-
gungen tliber zu treffende MaBnahmen sollten nicht bis
zum Ende des Betrachtungszeitraumes zuriickgestellt
werden.

Unfalltyp

Abbiege-Unfall
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

Unfall durch ruhenden Verkehr
Unfall im Langsverkehr
sonstiger Unfall
Motorradbeteiligung

0000

Unfallschwere
n Unfall mit Get6teten
O Unfall mit Schwerverletzten

/

v
‘ Bws

Fahrunfall O

Motorradunfélle 2003 bis 2005 fiir alle U(SP)

Bild 3: Beispiel einer Unfalltypenkarte U(SP) Giber drei Jahre fiir Motorradunfalle



2.2 Detailanalyse

Fiir die nach dem Abschnitt 2.1 ermittelten unfallauffilli-
gen Stellen ist in der bei ortlichen Unfalluntersuchungen
iiblichen Vorgehensweise zu priifen, welche Verbesse-
rungsmafBnahmen zielfiihrend sind. Dabei sind fiir diese
Bereiche nicht nur alle Motorradunfélle sondern auch
alle anderen Unfille im Betrachtungszeitraum einzube-
ziehen — unabhingig von deren Schwere. Niitzliche Hin-
weise fiir erfolgversprechende Mafnahmen konnen auch
aufgrund des Unfallgeschehens friiherer Jahre gewonnen
werden.

Das Ergreifen von MafBinahmen ist umso dringlicher, je
schwerwiegender die jeweiligen Unfallfolgen (Anzahl
der Getoteten und Schwerverletzten) sind und je eher
durch eine MaBinahme schwerste Unfallfolgen verringert
werden konnen.

Bei der Detailanalyse ist fiir die Ermittlung von Verbesse-
rungspotenzialen in der Verkehrssicherheit die Analyse
der besonderen Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge von
Motorradunfillen von wesentlicher Bedeutung. Bei der
MaBnahmenfindung sollten die fahrdynamischen und
fahrphysikalischen Eigenschaften des Motorrades be-
riicksichtigt werden (z.B. durch Hinzuziehen von fach-
kompetenten Vertretern der Motorradverbinde).

Eine Besichtigung vor Ort ist unbedingt erforderlich. Fo-
tos bzw. Videoaufzeichnungen sollten unterstiitzend ver-
wendet werden. Weitere Informationen aus vorhandenen
StraBlendatenbanken (Verkehrsbelastung, Stralenzustand,
Bilder etc.) konnen bei der Beurteilung der ortlichen Ver-
hiltnisse helfen.

Zudem wird dringend empfohlen, bei der Festlegung von
Mafnahmen auch die vor- bzw. nachgelagerten Strecken-
abschnitte zu beriicksichtigen. Bei Gleichartigkeit der
Streckenfiihrung sollte eine einheitliche Ausstattung ge-
wihrleistet sein.

Grundsitzlich konnen mehrere Einflussgrofen im Un-
fallgeschehen mafgebend sein (wie Fahrbahnzustand,
Witterung etc.). Der Aufprall auf ein seitliches Hindernis
kann die Unfallfolgen verschlimmern. Um diese besser
deuten zu konnen, empfiehlt es sich, die Unfallsituation
im auffilligen Bereich hinsichtlich verschiedener Ein-
flussgrofien aufzutragen. Im Bild 4 sind wegen ihrer be-
sonderen Bedeutung beispielhaft die Verteilung der Un-
fille mit Motorradbeteiligung und Personenschaden iiber
den Untersuchungszeitraum und der jeweilige Aufprall
auf Hindernisse im Fahrbahnseitenraum herausgestellt.
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Bild 4: Motorradunfalle mit Personenschaden und bzw. ohne Aufprall auf ein Hindernis
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2.3 Besonderheiten des Unfallgeschehens

2.3.1 Unfallsituationen

Fiir die Ermittlung von Mallnahmen ist es erforderlich,
motorradtypische Unfallsituationen hinsichtlich relevan-
ter EinflussgroBen und Ursachen zu analysieren. In der
Tabelle 2 werden mogliche EinflussgroBen der Strafle fiir
hiufig auftretende Unfallsituationen von Motorradfah-
renden dargestellt.

Hinzu konnen Verhaltens- und Fahrfehler der Unfallbe-
teiligten kommen, wie:

— liberhohte Geschwindigkeit an Kurven und Knoten-
punkten,

— falsch bzw. zu spit eingeleitete Brems- und Lenkma-
nover,

— Uberholmandver bei unzureichender Uberholsichtweite,
— Hineinragen des Korpers in die Gegenrichtung,

— Ubersehen von Abbiegeabsichten,

— Ubersehen von bevorrechtigten Motorradfahrenden,

— Unterschitzen der Annidherungsgeschwindigkeit oder

— Fahrstreifenwechsel bei Ausweichmanévern (z.B. bei
Hindernissen auf der Fahrbahn).

Tabelle 2: Ubersicht hiufig auftretender Unfallsituationen von

Motorradfahrenden
Unfall- Mogliche Einflussfaktoren
situation der StraBBe

Fahrunfall in mangelhaftes Kraftschlussvermé-

Kurven gen zwischen Rad und Fahrbahn

Unfalltyp 1 @ (Risse, Bitumenausbesserungen,
Belagwechsel, Markierungen, Ge-
gensténde oder Flussigkeiten auf
der Fahrbahn etc.)
schlechte Einsehbarkeit des Stre-
ckenverlaufes (diffuser Lichteinfall,
Bdschungen, Bepflanzung etc.)
unstetige Linienfiihrung (Radien-
folge, Radienspriinge innerhalb ei-
ner Kurve)
unglnstige Querneigungsverhalt-
nisse (geringer Kraftschluss zwi-
schen Rad und Fahrbahn)

Abbiegeunfall schlechte Erkennbarkeit und Be-

Unfalltyp 2 greifbarkeit des Knotenpunktes
schlechte Sicht auf bevorrechtigten
Verkehr

Einbiegen-/ schlechte Erkennbarkeit und Be-

Kreuzen-Unfall greifbarkeit des Knotenpunktes

Unfalltyp 3 @ schlechte Sicht auf bevorrechtigten
Verkehr

Langsverkehrs- schlechte Einsehbarkeit des Stre-

unfall in Kurven ckenverlaufes (diffuser Lichteinfall,

Unfalltyp 6 @ Béschungen, Bepflanzung etc.)

sonstiger Unfall Kollision mit Hindernis (Aste, verlo-

Unfalltyp 7 @ rene Ladung etc.) auf der Fahrbahn

2.3.2 EinflussgroBen der Strafle

Unfallrelevante Einflussgroflen ergeben sich aus der to-
pografischen Situation, der Linienfiihrung, der Knoten-
punktsgestaltung sowie dem baulichen und betrieblichen
Zustand der StraBe und des Seitenraumes.

Radienfolge

Bei einer Haufung von Unfillen innerhalb eines kurvigen
Streckenabschnittes oder an einer Einzelkurve kann die
beziiglich der Radienfolge oder der Kurvenabstidnde un-
giinstige Streckencharakteristik eine mogliche Ursache
fiir auftretende Unfille darstellen.

Auch auf Streckenabschnitten mit gleichmifiger Radien-
folge kann die Verkehrssicherheit fiir Motorradfahrende
beeintrichtigt sein. Bei sehr kurzen Abstidnden zwischen
Kurven mit gegengerichteter Kriimmung sind erforderli-
che Schriglagenwechsel (Aufrichten des Motorrades aus
der Kurvenlage und Abwinkeln in die Gegenlage) inner-
halb der Ubergangsbdgen schwierig. Da das Aufrichten
aus der Kurvenlage im Regelfall durch eine Beschleuni-
gung des Motorrades erreicht wird, ist die Geschwindig-
keit am Beginn der nachfolgenden Kurve héufig zu hoch.
Plotzlich eingeleitete Brems- und Lenkmanover fiihren
dann vielfach zu einer Uberschreitung der maximal iiber-
tragbaren Brems- und Seitenkréfte oder die Schriglage
ist zum Durchfahren der nachfolgenden Kurve zu gering.
In beiden Fillen kann dies ein Abkommen von der Fahr-
bahn oder einen Sturz des Motorradfahrenden zur Folge
haben.

Aufeinanderfolgende
Kurven stark unter-
schiedlicher bzw.
sich verkleinernden
Radien

/4
/?e/vv'?
7/

Radienspriinge inner-
halb einer Kurve &

Abrupter Ubergang
von einer langen
Gerade in eine Kurve

R=00
R1

Bild 5: Beispiele fiir ungiinstige Radienfolgen [12]



Einsehbarkeit der Strecke

Eine unzureichende Einsehbarkeit der Strecke, hdufig in
Kombination mit einer ungiinstigen Radienfolge oder
mangelhafter Griffigkeit der Fahrbahn, fiihrt bei falscher
Geschwindigkeitswahl zu gefihrlichen Situationen.

Abtauchen der Fahr- g
bahn hinter einer
Kuppe

Diffuser Lichtein-
fall in Waldgebie-
ten (Quelle: Me-
dienarchiv DVR)

Bdschung oder
Buschwerk im Innen-
kurvenbereich

Bild 6: Ungiinstige Einsehbarkeit der Strecke

Querneigung der Fahrbahn

Neben der Gewihrleistung eines ausreichenden Abflus-
ses von Wasser soll eine erhdhte Querneigung in Kurven
auch einen verbesserten Kraftschluss zwischen Rad und
Fahrbahn bewirken. Eine unzureichende bzw. negative
Querneigung sollte in Kurven daher moglichst vermieden
werden. Ansonsten kommt es, begiinstigt durch plotzli-
che Lenk- und Bremsmandver, bei Motorradfahrenden
leicht zum Sturz.

Bild 7: Beispiele fiir negative Querneigung

10

Eigenschaften der Fahrbahnoberfliche

Die Eigenschaften der Fahrbahnoberfliche haben einen
malBgeblichen Einfluss auf das Kraftschlussvermogen
zwischen Rad und Fahrbahn. Insbesondere iiberraschend
auftretende Unstetigkeiten in der Griffigkeit der Fahr-
bahn (Bild 8) stellen ein besonderes Risiko fiir Motorrad-
fahrende dar.

Verguss von Fahr-
bahnrissen mit
Bitumen

Schlaglécher

Fahrbahnrisse

Stahldeckel
Dehnfugen
Schienen

Poliereffekt

Verschmutzung der
Fahrbahn

Bild 8: Beispiele fiir Unstetigkeiten in der Fahrbahngriffigkeit



Hindernisse neben der Fahrbahn

Ein Grofteil schwerer Unfallfolgen von Motorradfahren-
den bei einem Sturz bzw. einem Abkommen von der
Fahrbahn entstehen bei einem Aufprall auf Hindernisse
neben der Fahrbahn. Insbesondere bei einem Aufprall auf
scharfkantige Gegenstinde fiihren die entstehenden ho-
hen Krifte auf kleine Anprallflichen zu besonders
schweren Verletzungen, vielfach mit Todesfolge. Des-
halb kommt der Vermeidung von Unfillen mit Aufprall

Mauern

Schutzplankenpfosten

Bild 9: Beispiele fiir Hindernisse am Fahrbahnrand

auf Hindernisse neben der Fahrbahn eine besondere Be-
deutung zu. Dies gilt vor allem in Streckenabschnitten
mit hoher Abkommenswahrscheinlichkeit wie Kurven
mit ihren Auslaufbereichen. Zu beachten sind beide
Fahrtrichtungen.

Hindernisse, an denen es in der Praxis hdufig zu einem
Aufprall von Motorradfahrenden kommt, zeigt das Bild 9.

Widerlager

Durchléasse und Ablaufe

11



Fundamente

Gelander

Stromverteilerkasten Stromleitungsmasten

Fortsetzung Bild 9: Beispiele fiir Hindernisse am Fahrbahnrand
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3 MaBnahmenfindung

Die meisten Entscheidungsabldufe im Fahrverhalten, ins-
besondere Geschwindigkeitswahl und Lenkmanéver,
spielen sich unbewusst ab. Hierbei wird die Streckencha-
rakteristik von Motorradfahrenden u.a. aufgrund der
Sitzposition, dem Blickfeld und der Fahrlinie anders als
beispielsweise im Pkw wahrgenommen. Dariiber hinaus
ist fehlende Fahrpraxis hdufig unfallursichlich.

Bei der Auswahl von geeigneten Maflnahmen muss vor
allem auf eine verbesserte Wahrnehmung des Stralenrau-
mes abgezielt werden, um eine Anpassung des Fahrver-
haltens insbesondere vor Kurven und Knotenpunkten zu
erreichen. Ahnliche Streckensituationen sollten durch
gleiche Gestaltungsmerkmale verdeutlicht werden. Ein
besonderes Augenmerk gilt bei einspurigen Fahrzeugen
auch der Oberflichenbeschaffenheit der Fahrbahn mit
Blick auf Griffigkeitswechsel. Von besonderer Bedeu-
tung ist zudem ein hindernisfreier Seitenraum insbeson-
dere am Auflenrand von Kurven.

Ein Erfolg versprechendes Ma3nahmenkonzept setzt sich
zusammen aus:

— verkehrsrechtlichen Malnahmen (verkehrsregelnde
MaBnahmen nach StVO wie Markierung und Beschil-
derung),

— stralBenbaulichen und betrieblichen Malinahmen (Um-
bau/Erneuerung der Fahrbahn, Entfernung von Hin-
dernissen, Installation passiver Schutzeinrichtungen
etc.) sowie

— Verkehrsiiberwachung und priventive Malnahmen.

Stralenbauliche Maflnahmen sind vielfach nur langfris-
tig umsetzbar. Héaufig kann die Verkehrssicherheit aber
durch schneller verwirklichbare Maflnahmen wie der
Verbesserung passiver Schutzeinrichtungen und/oder
Markierungen erhoht werden.

In Einzelfillen ist nur durch eine konsequente Uberwa-
chung der Verkehrsbeschrinkungen eine angepasste
Fahrweise zu erzielen.

Durch ein einheitliches, aufeinander abgestimmtes und
verstidndliches MaBBnahmenkonzept fiir die gesamte Stre-
cke kann eine deutliche Erhohung der Verkehrssicherheit
erreicht werden. Hierbei sind mogliche Wechselwirkun-
gen gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmergruppen zu
beachten.

In den Tabellen 3 und 4 sind einige Maflnahmen zur Un-
fallvermeidung bzw. zur Minderung der Unfallfolgen zu-
sammengestellt.

Zur Entwicklung sinnvoller MaBBnahmen zur Erhohung
der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken ist eine Ab-
stimmung und Konkretisierung unter Einbeziehung aller
Beteiligten (Polizei, Stralenverkehrsbehorde, Strafllen-
bauverwaltung und gegebenenfalls Motorradfahrerver-
binde) erforderlich. Hierbei ist eine transparente und

Tabelle 3: MaBnahmenauswahl zur Unfallvermeidung

MaBnahmen zur Unfallvermeidung

verkehrsrechtlich

— Verdeutlichung des Kurvenverlaufes durch Markierung
(Seitenlinie als Fahrbahnbegrenzung, Mittellinie als
Fahrstreifenbegrenzung, wenn maéglich doppelt auch
zur Verringerung der Kollisionsgefahr mit dem Gegen-
verkehr)

— Verdeutlichung des Kurvenverlaufes durch verdichtet
gestellte Leitpfosten, Leiteinrichtungen aus flexiblen
Materialien oder Leitprofile in vorhandenen Schutz-
planken

— Beeinflussung der Fahrweise durch Beschilderung
(Gefahrzeichen, zulassige Hoéchstgeschwindigkeit,
Uberholverbot)

- Kenntlichmachung von untergeordneten Einmindun-
gen durch Markierung und gegebenenfalls Beschilde-
rung

straBenbaulich und betrieblich

— Verbesserung der Fahrbahnoberflache (Ebenheit,
Griffigkeit und Sauberkeit)

— Erneuerung der Fahrbahndecke

— Ausbau von Kurven (Verbesserung des Kurven-
verlaufes, Optimierung der Querneigung)

— Anlage einer Ruttelstrecke vor unfallauffalligen Stellen
Verkehrsiiberwachung und praventive MaBnahmen
— Geschwindigkeitsiiberwachung

— Aufklarung, Fahrzeugkontrolle

Tabelle 4: MaBnahmenauswahl zur Minderung der Unfallfolgen

MaBnahmen zur Minderung der Unfallfolgen

straBenbaulich und betrieblich

— Entschéarfen des StraBenseitenraumes insbesondere
am KurvenauBenrand durch Beseitigen oder Versetzen
von Hindernissen (Versetzen/Zusammenfassen von
Verkehrszeichen, erforderlichenfalls Beseitigen von
Baumen)

— Einsatz weicher Materialien im StraBenseitenraum zur
Verdeutlichung des Streckenverlaufes (Leitpfosten
verdichtet gestellt anstatt Richtungstafeln in Kurven,
Leiteinrichtungen aus flexiblen Materialien)

— motorradfreundliche SchutzmaBnahmen vor Hinder-
nissen (Schutzplanken mit Unterfahrschutz, Pfosten-
ummantelung nur bei Geschwindigkeiten < 30 km/h)
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Bild 11: Unfalldiagramm mit detaillierter Darstellung von Besonderheiten [2]



nachvollziehbare Aufbereitung des Ist-Zustandes sowie
des geplanten Soll-Zustandes als Diskussionsgrundlage
von besonderer Bedeutung. Diese sollte beinhalten:

— Darstellung der Unfalltypenkarte mit Kennzeichnung
der Motorradunfille des Untersuchungsgebietes iliber
den Betrachtungszeitraum.

— Vergrofierte Ausschnitte der unfallauffilligen Bereiche
mit Unfalldiagrammen und stichwortartige Beschrei-
bung mit Fotos der Unfallstellen.

— Skizzenhafte Darstellung moglicher Malnahmen.

Die abschlieende Festlegung der Malnahmen im Detail
erfolgt vor Ort.

Nachfolgende Diagramme zeigen bezogen auf die Un-
fallsituation eine strukturierte Verfahrensweise bei der
Entwicklung von Maflnahmen in Abhingigkeit von den
auftretenden Unfillen und deren Ursachen. Hierbei wer-
den MaBinahmen dargestellt, die eine Senkung der Anzahl
von Motorradunfillen erzielen konnen.

In der Praxis konnen Unfall-Wirkungs-Zusammenhénge
im Unfallgeschehen auftreten, die hier nicht aufgefiihrt
sind. Aus diesem Grund besitzen die Diagramme keinen
Anspruch auf Vollstindigkeit, sondern stellen lediglich
die Struktur der Manahmenentwicklung dar.

In Abhingigkeit der Ursache-Wirkungs-Zusammenhin-
ge von Motorradunfillen innerhalb eines betrachteten
Streckenabschnittes kann fiir eine nachhaltige Erhhung
der Verkehrssicherheit die Kombination mehrerer Maf3-
nahmen in Frage kommen. Beispiele:

— Bei einem gehduften Auftreten von Lingsverkehrsun-
fillen durch gefihrliche Uberholmandver oder durch
Schriglage von Motorradfahrenden im Kurvenbereich
ist die Einrichtung eines Uberholverbotes (Beschilde-
rung) sowie dessen besondere Verdeutlichung durch
die Markierung einer durchgezogenen Fahrstreifenbe-
grenzung sinnvoll.

— Auf Streckenabschnitten mit einer abrupten Anderung
der Linienfiihrung und Auftreten von Fahrunféllen von
Motorradfahrenden mit schweren Unfallfolgen durch
Aufprall an Hindernisse ist durch Beschilderungs-
bzw. Markierungsmafinahmen ein verringertes Unfall-
aufkommen zu erzielen. Das Auftreten von Einzelun-
fillen mit schweren Unfallfolgen im Nachher-Zeit-
raum ist jedoch nicht vollstindig auszuschlieBen. In
solchen Fillen sollten zusitzlich passive Schutzein-
richtungen oder sonstige geeignete SchutzmaBnahmen
(z.B. Erdaufschiittung) vorgesehen werden.

Richtungstafeln
gegen verdichtet
gestellte Leitpfosten
austauschen
alternativ

Einsatz flexibler
Leiteinrichtungen

Schutzplanke,;nit_; .
Unterfahrschutz

Schutzplanke mit Unterfahrschutz
Leitpfosten verdichtet aufstellen

evtl. zul. Geschwindigkeit auf
50 km/h reduzieren

Einsatz von
Rittelstreifen prifen

M

Schutzplanke mit
Unterfahrschutz,
eventuell mit Leitprofilen
Leitpfosten verdichtet
gestellt

Sichtfeld freischneiden

Flickstellen in Asphalt-
decke an Stat. 4+700
beseitigen

Unterfahrschutz
erganzen

Richtungstafeln
gegen verdichtet
gestellte Leitpfosten
austauschen

alternativ

Einsatz flexibler
Leiteinrichtungen

Sichtfeld freischneiden
evtl. Ausbau Kurve

Bild 12: Skizzenhafte Darstellung von MaBnahmen [2]
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Fahrunfalle in Kurven

Unfalltyp 1 @

Einflussfaktoren

MaBnahmen

kurz-/mittelfristig

kurzfristig

der StraBe
straBenbaulich/betrieblich verkehrsrechtlich | Verkehrsiiberwachung
Risse, Belagswechsel — Beseitigung von Fahrbahnschaden
oder Ahnliches — Erneuerung der Fahrbahndecke
unglnstige Querneigung | — Erneuerung des Fahrbahnoberbaues
- Erhéhung der Querneigung im Rahmen Beschilderung als
Erhaltungsmanagement Gefahrenstelle
schlechte Einsehbarkeit | — Verdeutlichung der Linienfiihrung Markierung insbesondere
(z.B. verdichtet gestellte Leitpfosten) Einrichtung bzw. Ge&ggmggﬁlguﬁ;s'
. . . : Verdeutlichung
— Beseit hth
eseitigung von Sichthindernissen G
unstetige Linienfliihrung - Verdeutlichung der Linienflihrung (z. B. beschrankung
verdichtet gestellte Leitpfosten)
— Beseitigung von Sichthindernissen
— Ausbau von Kurven (langfristig)
Unfaélle im Langsverkehr in Kurven Unfalltyp 6 ®
MaBnahmen
Einflussfaktoren . i g i g
der StraBe kurz-/mittelfristig kurzfristig
straBenbaulich/betrieblich verkehrsrechtlich | Verkehrsiiberwachung
schlechte Einsehbarkeit — durchgezogene (mdglichst doppelte)
Fahrstreifenbegrenzung Beschilderung als
— Beseitigung von Sichthindernissen Gefahrenstelle .
Markierung insbesondere
unstetige Linienfihrung | - Verdeutlichung der Linienfiihrung Einrichtung bzw . Kontrolle
(z.B. verdichtet gestellte Leitpfosten) ung bzw. Uberholverbot
» ) . i Verdeutlichung
— Beseitigung von Sichthindernissen Uberholverbot
— Ausbau von Kurven (langfristig)
Bild 13: MaBnahmenentwicklung bei maBgebenden Unfalltypen in Kurven
Abbiegeunfille Unfalltyp 2
Einflussfaktoren MaBnahmen
der StraBe kurz-/mittelfristig kurzfristig
straBenbaulich/betrieblich verkehrsrechtlich | Verkehrsiiberwachung
schlechte Einsehbarkeit — Beseitigung von Sichthindernissen Einrichtung/
— Knotenpunktumbau Verdeutlichung Kontrolle
. Geschwindigkeits- U
fghlgnde Fahrstrelfen - Knotenpunktumbau beschrgdvr:kulr?g blzw. Ggstz:ir\?v?ri\é?éig?t’ -~
fur Linksabbieger (z. B. Anderung der Fahrstreifeneinteilung) Uberholverbot iiberwachung
Markierung
Einbiegen-/Kreuzen-Unfille Unfalltyp 3 @
Einflussfaktoren MaBnahmen
influ . — L
der StraBe kurz-/mittelfristig kurzfristig
straBenbaulich/betrieblich verkehrsrechtlich | Verkehrsiiberwachung
schlechte Einsehbarkeit — Verbesserung der Erkennbarkeit des Beschilderung als
des Knotenpunktes/ Knotenpunktes Gefahrenstelle
Wirtschaftsweges aus — Beseitigung von Sichthindernissen und insbesondere
Haupt- und - Knotenpunktumbau Einrichtung bzw. Geschwindigkeits-
Nebenrichtung (z. B. zur Vermeidung der Aufstellung Verdeutlichung einer Uberwachung
zweier Kfz nebeneinander) Geschwindigkeits-
beschrankung

Bild 14: MaBnahmenentwicklung bei maBgebenden Unfalltypen an Knotenpunkten
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4 MaBnahmen

4.1 Verkehrsrechtliche MaBnahmen

Bei der Festlegung sollte folgende Rangfolge eingehalten
werden:

— Verdeutlichung der optischen Fiihrung durch Fahr-
bahnmarkierung vor der Gefahrstelle beginnend,

— Unterstiitzung der optischen Fiihrung durch senkrechte
Leiteinrichtungen sowie

— Beschilderung durch StVO-Zeichen.

Nachfolgend sind fiir die beiden kritischsten Bereiche der
Verkehrssicherheit, Kurven und Knotenpunkte, wesentli-
che Maflnahmen zusammengestellt.

4.1.1 Markierung
Kurven

Eine wesentliche Grundlage bei der MaBnahmenfindung
sind die Trassierungsparameter des Streckenabschnittes,
die iiber die jeweils giiltigen Regelwerke beurteilt wer-
den konnen. Bei unzureichender Sicht und ausreichender
Fahrbahnbreite sollte in Kurven konsequent eine Fahr-
streifenbegrenzung markiert werden. Eine durchgehende
Fahrstreifenbegrenzung (Zeichen 295) untersagt das
Uberholen und Kurvenschneiden.

Bild 15: Fahrstreifenbegrenzung in Kurven

Es wird empfohlen, die in der Tabelle 5 zusammenge-
stellten Grenzwerte einzuhalten.

Die Wirkung kann durch eine Doppelmarkierung ver-
stiarkt werden. Bei ausreichender Fahrbahnbreite ist eine
Aufweitung der Fahrstreifenbegrenzung auf mindestens
50 c¢cm anzustreben, um eine grotmogliche Trennungs-
wirkung der Richtungsfahrstreifen zu erzielen und um
das Risiko des Hineinragens des Korpers in den Fahr-
streifen der Gegenrichtung zu verringern.

Tabelle 5: Markierung der Mittellinie in Abhéngigkeit vom
Kurvenradius bei unzureichender Sicht

Kurvenradius Markierung Mittellinie

< aom e
<180m i dor Regel ortordorion
>180m nor i Sondertallen erforderlich

Die Fahrstreifenbegrenzung sollte mindestens 50 m vor Be-
ginn der Kurve erfolgen. Details sind vor Ort festzulegen.

Bild 16: Aufweitung der Fahrstreifenbegrenzung

Knotenpunkte

Knotenpunkte sollen dem aktuellen Regelwerk entspre-
chen. Sie miissen gerade an Motorradstrecken gut wahr-
nehmbar sein, um die Aufmerksamkeit der Motorradfah-
renden gegeniiber moglichem Fehlverhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer zu erh6hen.

Schlecht oder gar nicht einsehbare Knotenpunkte bei-
spielsweise hinter Kuppen und Kurven verschirfen fiir
Motorradfahrende die Unfallgefahr. Hier sollten Knoten-
punkte unabhingig von den Einsatzgrenzen nach dem
Regelwerk moglichst Aufstellmoglichkeiten fiir Linksab-
bieger besitzen.

Bild 17: Linksabbiegerfiihrung mit Aufstellbereich



Konnen keine Aufstellmoglichkeiten fiir Linksabbieger
geschaffen werden und kann auch die Einsehbarkeit des
Knotenpunktes nicht verbessert werden, sollte die Mittel-
linie in der Anniherung zumindest bis vor die Sichtbehin-
derung als Fahrstreifenbegrenzung (gegebenenfalls ein-
seitig iberfahrbar) markiert werden (Bild 18). Dies gilt
auch fiir regelmifig befahrene Zufahrten.

2\

Aufstellméglichkeit fiir Linksabbieger

Auch an verkehrlich unbedeutenden Einmiindungen
(Wirtschaftswege, Parkplétze, ...) konnen Mallnahmen
zur Verdeutlichung der Situation erforderlich werden, zu-
mal gerade an Wochenenden die verschiedenen Nutzer-
gruppen verstirkt zusammentreffen.

Streckensituationen wie ungiinstige Linienfithrung oder
aufgeweitete Aufstellbereiche fiir Linksabbieger sollten
beim Ubergang von der Leitlinie zur Fahrstreifenbegren-
zung durch Vorankiindigungspfeile im Bereich der Warn-
linie verdeutlicht werden (Bild 19). Die Linge der Warn-
linie betrdgt zwischen 90 und 120 m und beinhaltet 3 Vor-
ankiindigungspfeile [7].

Markierungsmafinahmen sind fiir Motorradfahrende be-
ziiglich der Ausfiihrungsart von besonderer Bedeutung.
Markierungen fiihren unter Umstédnden zu einer vermin-
derten Haftreibung und somit zu Unstetigkeiten im Kraft-
schlussvermdgen zwischen Motorrad und Fahrbahn. Da-
riiber hinaus besteht die Gefahr eines Schienenfiihrungs-
effektes beim Uberfahren von Dickschichtmarkierungen
verbunden mit einem latenten Unfallrisiko.

Bild 19: Vorankiindigungspfeile zum Verdeutlichen
der Streckensituation
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Grundsitzlich sollte deshalb moglichst von Markierun-
gen im Bereich der Fahrspur abgesehen werden. In Ein-
zelfillen sollten hier nur Diinnschichtmarkierungen ver-
wendet werden.

4.1.2 Senkrechte Leiteinrichtungen
Senkrechte Leiteinrichtungen umfassen:
— Leitpfosten,

— (aufgeloste) Richtungstafeln sowie

— sonstige Leitelemente wie Schutzplankeneinsitze, fle-
xible Leitbaken, Leitschwellen etc.

Senkrechte Leiteinrichtungen unterstiitzen die Léngs-
markierungen. Sie verdeutlichen Anderungen des Stra-
Benverlaufes oder Einschrinkungen des Verkehrsraumes.
Insbesondere sollen sie vermitteln, dass:

— eine unerwartet enge Kurve folgt,

— sich die Kriimmung der Kurve in deren Verlauf we-
sentlich dndert oder

— sich die Kurve weiter herumzieht als zunichst zu er-
warten ist.

Als Leiteinrichtungen dienen vor allem Leitpfosten. Die-
se stehen in der Regel in Abstéinden von 50 m. Jedoch sol-
len auf jeder Straienseite — in Kriimmungen R < 200 m
auf der KurvenauBlenseite — mindestens immer 5
Leitpfosten sichtbar sein. Fiir den Abstand der Leitpfos-
ten in Kurven gelten folgende Werte:

Tabelle 6: Abstand der Leitpfosten in Kurven [19]

Kriimmung R[m] | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80

Leitpfosten
Abstand [m]

3 3 4 5 6 7 8

Krimmung R [m] | 90 | 100 | 200 | 300 | 400 | 500 |>600

Leitpfosten

Abstand [m] 9 |10 | 15 | 20 | 30 | 40 | 50

Fiir Motorradstrecken kann dariiber hinaus eine weiter
verdichtete Aufstellung in Kurvenbereichen zweckméBig
sein, um Richtungstafeln zu vermeiden bzw. zu ersetzen.
Dadurch verringert sich die Gefahr schwerer Verletzun-
gen beim Anprall auf Aufstellvorrichtungen (Bild 20).

Bei Richtungstafeln ist die Verletzungsgefahr durch de-
ren Aufstellvorrichtung besonders zu beachten:

— Bei vorhandenen Schutzplanken sollten die Richtungs-
tafeln moglichst dahinter aufgestellt werden. Die Mon-
tage auf bzw. unmittelbar hinter der Schutzeinrichtung
birgt zusitzliche Gefahren bei aufrechtem Anprall.



Bild 20: Verdichtet gestellte Leitpfosten

— An Kurven mit sehr niedrigen Geschwindigkeiten
(= 30 km/h, z.B. Spitzkehren) sollten die Pfosten von
freistehenden Richtungstafeln, die nicht ersetzt wer-
den konnen, ummantelt werden.

— Auch bei sonstigen Schutzeinrichtungen wie Erdwil-
len sind notwendige Richtungstafeln nicht davor auf-
zustellen.

Bild 21: Aufgeldste Richtungstafeln hinter der Schutzplanke

Alternativ kann zur Verdeutlichung des Kurvenverlaufes
auch der Einsatz von Leitprofilen infrage kommen.

Bild 22: Leitprofile in der Schutzplanke

Bild 23: Leiteinrichtung aus flexiblem Material

Des Weiteren sollten als Leiteinrichtungen moglichst fle-
xible Materialien (Kunststoffpoller) eingesetzt werden.

Die Entscheidung fiir mogliche Einsatzbereiche der ver-
schiedenen senkrechten Leiteinrichtungen erleichtert das
Schaubild im Bild 24.

Im Bild 25 ist dieses Schaubild beispielhaft anhand kon-
kreter Ortlichkeiten umgesetzt.

4.1.3 Beschilderung

Verkehrsregelnde Maflnahmen durch StVO-Verkehrszei-
chen umfassen Gefahr-, Richt- und Vorschriftzeichen.
Weil die Bedeutung der Verkehrszeichen bei durch-
schnittlicher Aufmerksamkeit zweifelsfrei erfassbar sein
muss, sind Haufungen von Verkehrszeichen zu vermei-
den. Durch moglichst wenige Verkehrszeichen soll die
vorrangige Bedeutung der allgemeinen und besonderen
Verhaltensvorschriften der StVO bewusst werden.

Deshalb sollen nach der StVO ortliche Anordnungen
durch Verkehrszeichen nur dort getroffen werden, wo
dies aufgrund der besonderen Umstidnde zwingend gebo-
ten ist. Eine ausreichende Akzeptanz ist nur dann gewihr-
leistet, wenn der eindeutige Bezug zu einer sich von der
iibrigen Streckencharakteristik deutlich abhebenden Ge-
fahrenstelle (z. B. Kurve, Einfahrt, Knotenpunkt) vorhan-
den ist. Ebenso sind Verkehrszeichen einschlie3lich Mar-
kierungen, deren rechtliche Wirkung bereits durch ein an-
deres vorhandenes oder gleichzeitig angeordnetes Ver-
kehrszeichen erreicht wird, nicht anzuordnen.

Es ist stets zu priifen, auf welche bereits vorhandenen
aber auch vorgesehenen Verkehrszeichen verzichtet wer-
den kann. Eine Aufhebung des Streckenverbotes sollte an
Stellen erfolgen, wo dessen Notwendigkeit nicht mehr
gegeben ist.

Zur Steigerung der Wahrnehmbarkeit durch Motorrad-
fahrende ist eine individuelle Dimensionierung der Schil-
dergrofe und Schilderanzahl in Abhéngigkeit der Unfall-
auffilligkeit von Bedeutung. Folgende Varianten kom-
men hierbei in Betracht:

— einseitiges Aufstellen,
— beidseitiges Aufstellen sowie

— Wahl von UbergroBen gemiB VwV-StVO
(Sonderform).
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nein Ist eine Schutzplanke ja
vorhanden?

Ist eine Richtungstafel (VZ 625) vorhanden? Ist eine Richtungstafel (VZ 625) vorhanden?
e l ja nein ﬁ, i
Ist der Kurvenverlauf als ja Ist der Kurvenverlauf als ja
problematisch?) einzustufen? problematisch?) einzustufen?
) ) J
nein ﬁ, ! nein + * v
verdichtet UFS,
gestellte verdichtet
Leitpfosten gegebenen- UFS, gestellte
. flexible und falls verdichtet Leitpfosten,
Leitpfosten . . "
verdichtet Poller flexible Poller, gestellte Leitprofile
e und VZ 625 aus Unterfahr- Leitpfosten und VZ 625
gegebenenfalls’ Kunststoff schutz und aus Kunststoff
Erdwall und (UFS) Leitprofile (alternativ:
gegebenenfalls’ VZ 625 hinter
Erdwall Schutzplanke)

1) Kurvenverlauf problematisch (R < 180 m, Radienrelation unbefriedigend)

Bild 24: Auswahl von Art und Umfang senkrechter Leiteinrichtungen auf Motorradstrecken

Leitpfosten verdichtet gestellt

— keine Schutzplanke vorhanden

— keine Unfallauffalligkeit im Pkw/Lkw-Verkehr
— Kurvenverlauf nicht problematisch

flexible Poller

— keine Schutzplanke vorhanden

— keine Unfallauffalligkeit im Pkw/Lkw-Verkehr
— Kurvenverlauf problematisch

Erdwall anstelle Schutzplanke
— keine Schutzplanke vorhanden

— keine Unfallauffalligkeit im Pkw/Lkw-Verkehr
aufgrund (aufgeldster) Richtungstafeln

— Kurvenverlauf problematisch

Bild 25: Vorgehensweise zur Auswahl senkrechter Leiteinrichtungen auf Motorradstrecken
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Aufgrund der besonderen Orientierung der Motorradfah-
renden auf die Fahrbahn ist eine Verdeutlichung von Ge-
fahrstellen durch entsprechende Markierung (Warnlinie,
Mittellinie als Fahrstreifenbegrenzung etc.) von besonde-
rer Bedeutung.

Eine besondere Rolle spielen bei Motorradstrecken die
Zeichen Z 103 (Kurve rechts bzw. links) sowie Z 105 (bei
mehr als zwei Kurven hintereinander Doppelkurve zu-
nichst rechts bzw. zunichst links) zumeist in Verbindung
mit entsprechender Beschriankung der zulidssigen Hochst-
geschwindigkeit. Kritische Kurven liegen dann vor,
wenn bei der Annédherung an eine Kurve der weitere Stra-
Benverlauf nicht rechtzeitig eingesehen werden kann und
die in der Kurve mogliche Geschwindigkeit erheblich un-
ter derjenigen liegt, die in der davor liegenden Strecke
gefahren wird.

Das beidseitige Aufstellen von Gefahrenzeichen ist sinn-
voll, wenn sich im Anniherungsbereich von Gefahren-
stellen Léngsverkehrsunfille infolge von Uberholmans-
vern durch Motorradfahrende ereignen. Hierbei wird eine
Beschilderung am rechten Fahrbahnrand héufig durch
das iiberholte Fahrzeug verdeckt.

Bild 26: Verkehrszeichen hinter Schutzeinrichtungen bei einer
Einmiindung am KurvenauBenrand

Bild 27: Einsatz von Gefahrenzeichen auf Tragerflache

Die Wahl von Sonderformen (UbergréBe, Einsatz von
Trégerflichen) kommt an Stellen mit einer abrupten und
nicht einsehbaren Anderung der Streckencharakteristik
und bei gehduftem Auftreten schwerer Unfallfolgen in
Frage.

Bei Motorradstrecken sollten moglichst keine Verkehrs-
zeichen auf der KurvenauBenseite angeordnet werden.
Auch eine Ummantelung der Pfosten verringert die Ver-
letzungsschwere hinein rutschender Personen nur bei ge-
ringen Geschwindigkeiten (< 30 km/h). Verkehrszeichen
sollten hinter bestehende Schutzeinrichtungen versetzt
werden.

Schlecht einsehbare Zufahrten und Einmiindungen kon-
nen durch individuelle Beschilderung friihzeitig vorange-
kiindigt werden.

Sonderschilder auflerhalb der StVO alleine bringen nach
den bisherigen Erfahrungen keine spiirbare Verbesserung
der Verkehrssicherheit.

srurzgefr

-5

RASEN IST OUT!

Bild 29: Sonderschilder
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4.2 StraBenbauliche und betriebliche
MaBnahmen

Im Rahmen der turnusméBigen Streckenkontrollen sollte
auf Motorradstrecken — und hier insbesondere in und hin-
ter den Kurven — auf die Einhaltung der fiir Motorridder
relevanten Sicherheitsaspekte geachtet werden.

Die nachfolgend dargestellten baulichen und betriebli-
chen MaBnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit
beriicksichtigen die besonderen Anspriiche an Motorrad-
strecken. Sie umfassen Ma3nahmen im Fahrbahnbereich
(Tabelle 7) und im Seitenraum (Tabelle 8). Die folgenden
Bilder zeigen beispielhaft Situationen.

Bauliche Maflnahmen wie Erneuerungsmafinahmen des
Fahrbahnoberbaues (z.B. Erhdhung der Querneigung)
bzw. Ausbaumafnahmen im Bereich von Kurven (z.B.
Beseitigung von Kriimmungsspriingen innerhalb von
Kurven) sind meist mit hohen Investitionskosten verbun-
den.

Deshalb sollte gerade bei einer Unfallauffilligkeit mit
Motorradbeteiligung besonderes Augenmerk auf betrieb-
liche Mafnahmen wie Schaffung hindernisfreier Seiten-
raume, Verbesserung der Oberfldchenbeschaffenheit oder
eine verbesserte Wahrnehmung des Straenraumes gelegt
werden.

4.2.1 Fahrbahn

Eine auch an Motorradstrecken positiv wirkende bauli-
che Malinahme ist die Einrichtung von Fahrbahnteilern
anstelle von Sperrflichen im Zuge der Verziehung
und/oder der Riickverziehung der Linksabbiegestreifen
an Knotenpunkten. Fahrbahnteiler kommen aufBerorts
insbesondere zur Sicherung querender FuBginger und
Radfahrer auf der Strecke und an Knotenpunkten infrage.
Eine besondere Bedeutung zur Erhohung der Verkehrssi-
cherheit auf Motorradstrecken besitzen Fahrbahnteiler
im Zuge iibergeordneter StraBen aufBerorts, da sie das
Uberholen und Kurvenschneiden in Knotenpunkten un-
terbinden. Hierdurch wird sowohl das Linksabbiegen und
das Linkseinbiegen/Kreuzen gesichert.

Tabelle 7: StraBenbauliche und betriebliche MaBnahmen im Fahrbahnbereich

Problemsituation

MaBnahmen

Erneuerung und Reparatur

beseitigen

— bei abschnittsweiser Deckensanierung Kurvenbereiche vordringlich behandeln

— Griffigkeitswechsel (auch Fréasungen) in Kurven vermeiden
(keine Flickenteppiche)

— Fahrbahndecke der Kurve zusammenh&ngend erneuern
Fugenverguss und Schlaglécher ohne glatte Bitumenflickstellen herstellen bzw.

Sanierung von Fahrbahnrandern oder Spurrillen auf gesamter Fahrstreifenbreite,
um L&ngsfugen in der Fahrlinie zu vermeiden

— Langsrillen bei Oberflaichenbehandlung zeitnah beseitigen
— Bereiche mit haufig wechselnden Griffigkeiten insbesondere in Kurven sanieren
— Anpassung der Querneigung

Streckenverlauf — verbessern der Linienflhrung durch angepasste Kurvenfolge
(Relationstrassierung)
einmindende Wege — Befestigung des Einmindungsbereiches bis auf etwa 30 m sicherstellen, um
Verunreinigungen im StraBenraum zu minimieren
— Ableitung des Oberflachenwassers (Rinne parallel zum StraBenrand abgesetzt)
— stillgelegte bzw. nicht mehr benutzte Zufahrten sollten geschlossen werden,
auch um Licken in der Schutzplankenfiihrung zu vermeiden
Verunreinigungen - beseitigen (z. B. Laub, Lehm, Sand, Ol etc.)
— Ableitung des Oberflachenwassers aus Béschungsbereichen
Kanal- oder Schachtabdeckungen — in Kurven vermeiden (Griffigkeitswechsel)
Bodenwellen — in Kurven vermeiden (Lastwechsel)
Baustelle — vorlibergehende Einrichtungen verkehrssicher gestalten (z. B. keine groBen
Stahlplatten im Kurvenbereich, Rollsplitteinsatze deutlich beschildern)
— Verkehrszeichen ohne Funktion entfernen (Rollsplitt, ...)
Gefahrzeichen — nur an den gefahrlichen Stellen

— mdglichst auf Ld&ngen-Angaben (km) verzichten
— eventuell beidseitig aufstellen
— in Ausnahmefallen UbergréBe oder auf weiBer Tragertafel
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Bild 30: Griffigkeitswechsel durch nur teilweise geflickte
Fahrbahnoberflache in Kurven (Quelle: [15])

Bild 31: Griffigkeitswechsel durch Risse im Fahrbahnbelag
(Quelle: [15])

Bild 33: Griffigkeitswechsel im Kurvenbereich durch
unterschiedliche Fahrbahnbeldge und Hindernisse
im Seitenraum

Bild 34: Uberdimensionierte Vorankiindigungspfeile erzeugen
Griffigkeitswechsel

Bild 35: Knotenpunkt mit ungiinstiger Linksabbiegerfiihrung,
fehlenden Aufstellbereichen und uniibersichtlichem
Streckenverlauf

Bild 36: Ungiinstige Linienfiihrung und zusatzlich
Bodenwellen

Bild 37: Unzureichende Befestigung im Einmiindungsbereich
eines Feldweges




Bild 40: Vorschlag der Beschilderung fiir die
Ankiindigung einer Riittelstrecke rund
150 m vorher

Bild 38: Fahrbahnteiler als MaBnahme gegen Uberholmanéver
im Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage

Bild 41: Verkehrssichere Geschwindigkeiten durch Riittel-

streifen [13]
Bild 39: Fahrbahnteiler als MaBnahme gegen Uberholmanéver Beainn K
im Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage egénono urve
~ 95,00 m
. .. .. . ~ 50,00 m
In Sonderfillen konnen Riittelstreifen zur Durchsetzung
der verkehrssicheren Geschwindigkeiten in Betracht ge-
zogen werden. B e B £ 45,00m
. .. . .. . 5,00 m
Diese Riittelstreifen diirfen allerdings nur auf der Gera-
. : e N -I- - 40,00m
den vor Kurven eingesetzt werden. Zudem sollte noch ein
ausreichender Sicherheitsabstand zum Bremsen vor der 5,00m
Kurve vorhanden sein. Um ein Umfahren zu verhindern, - - - - - - -I- - 35,00m
sind die Riittelstreifen iiber die gesamte Fahrbahnbreite 5,00 m
auszubilden. - - - — = — = _I_ - 30,00m
In Deutschland liegen hierzu erste positive Erfahrungen 5,00 m
aus einem Modellx{ersuch vor, der im ngl?st 2(_)03 reali- R — 2500m
siert wurde [13]. Hieraus wurden auch die im Bild 42 zu-
sammengestellten Parameter enthnommen.
—W :': a=15cm
(=
0,50 m
20,00 m
N = = = === = 500m
5,00 m
N = ———— l = 0,00m

Bild 42: Systemskizze einer Riittelstrecke (nach [13])
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4.2.2 Seitenraum

Tabelle 8: StraBenbauliche und betriebliche MaBnahmen im Seitenraum

Problemsituation MaBnahmen
Hindernisse neben der Fahrbahn — Beseitigen oder Versetzen
(Baume, Meilensteine, Streugutbehélter, — SchutzmaBnahmen gegen Aufprall

Durchlasséffnungen, StraBenablaufe,

Gelander, Fundamente, Beschilderung etc.) = SCTEIR &S AIEMEND

— Abdecken/Schiitzen von Durchlédssen

— Zusammenfassen von Stationszeichen, Wegweisung, Rohrpfosten etc.
moglichst auf einer Hohe

— Aufstellen von Verkehrszeichen in Kurven auBerhalb der Bereiche mit er-
hohter Abkommenswahrscheinlichkeit

passive Schutzeinrichtungen — Beseitigen, falls kein Erfordernis

(Gelander, Schutzplanken etc.) - Gewidbhrleisten der Funktionalitét der erforderlichen Schutzeinrichtungen

(Ergadnzung und Ersatz)

Sichtfelder — Beseitigen von Sichthindernissen zur:
Erkennbarkeit des weiteren Streckenverlaufes bzw.
Anfahrsicht fur einbiegende Verkehrsteilnehmer (kleinere Silhouette des

Motorradfahrenden)
Bdschungen — Verhindern von Gerdll auf der Fahrbahn durch Bschungssicherung
Bankette — Auffillen ausgefahrener Bankette und Harten, um Fahrbahnverschmut-

zung zu verhindern

Hochborde — Vermeiden, um Anprallunfalle, Aufprallverletzungen und Rickprall des
Fahrzeuges zu verhindern

— wenn erforderlich, mdglichst niedrig ausbilden

Bild 44: Schutzplanke mit Unterfahrschutz vor Gelander, in den
Einmiindungsbereich gezogen [14]

e

Bild 43: Erdwall statt Schutzplanke
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Bild 48: Verschmutzungsgefahr durch ausgefahrenes Bankett

'y

Bild 49: Hindernisse an KurvenauBenseite unzureichend
geschiitzt

Bild 50: Gesicherte Mauern an der KurvenauBenseite [14]

-
-
-
7 A

Boschungsabtrag

Bild 47: Sichtfeldverbesserung durch Béschungsabtrag und
Geholzriickschnitt in der Innenkurve [12]
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4.2.3 Motorradfreundliche passive
Schutzeinrichtungen

Fahrzeug-Riickhaltesysteme sollen die Verletzungsfol-
gen von Unfillen vor allem fiir Pkw und Lkw moglichst
gering halten. Motorradfahrende sind bei einem Sturz im
Bereich von Riickhaltesystemen einem mehrfach hohe-
ren Verletzungsrisiko als Pkw-Insassen ausgesetzt.

Dies gilt insbesondere fiir bisherige Schutzplankensyste-
me, bei denen der Anprall des Korpers beispielsweise an
den Schutzplankenpfosten meist schwerste Verletzungen
nach sich zieht. Des weiteren besteht fiir Motorradfahren-
de beim Durchrutschen unter der Schutzplanke die Ge-
fahr eines Anpralls an sekundédre Hindernisse (Bdume,
Mauern etc.) oder eines Absturzes iiber steil abfallende
Boschungen. Durch einen Unterfahrschutz kann der An-
prall auf scharfkantige Teile bzw. das Durchrutschen un-
ter der Schutzplanke vermieden werden.

Eine Auswertung der Motorradunfille mit Anprall an
Schutzplanken zeigt, dass iiber 80 % der Unfallopfer lie-
gend in die Schutzplanke rutschen. Der Aufprall an die
Stiitzpfosten kann schon bei vergleichsweise geringer
Geschwindigkeit (> 30 km/h) schwerwiegende und todli-
che Verletzungen fiir einen Motorradfahrenden bedeuten.

Von Schutzeinrichtungen mit einem geringeren Verlet-
zungsrisiko fiir Motorradfahrende ist folgendes zu for-
dern. Motorradfahrende sollen:

— nach einem Sturz an der Schutzeinrichtung entlang
gleiten, um so die Aufprallenergie stetig abzubauen,
ohne sich zu verhaken,

— sich auch bei aufrechtem Anprall nicht in der Schutz-
plankenkonstruktion bzw. darauf befestigten Schildern
verhaken und

— nicht in den flieBenden Verkehr zuriickgeschleudert
werden.

Eine technische Losung (z.B. ,,System Euskirchen®) ist
die Anbringung eines Unterfahrschutzes an bestehende
Schutzplanken. Dabei sind an das System folgende An-
forderungen zu stellen:

— Oberfliche ohne hervorstehende Konstruktionsteile,

— Spaltbreite zwischen Schutzplanke und Unterfahr-
schutz maximal 50 mm,

— Spaltbreite zwischen Unterfahrschutz und Oberkante
Bankett maximal 50 mm,

m
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Bild 51: Unterfahrschutz ,,System Euskirchen* bei einfacher Schutzplanke (ESP) (zugelassen) [10]
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— Abschirmung der Konstruktionsteile fiir aufrecht an-
prallende Motorradfahrende und

— FEinsatz bei ,,Einfacher Schutzplanke* (ESP) und ,,Ein-
facher Distanzschutzplanke® (EDSP) auch in der
Nachriistung moglich.

Dariiber hinaus ist in Vorbereitung das System Euskir-
chenPlus, Dieses besitzt einen Schutziiberzug aus Loch-
blech, um das Verletzungsrisiko durch einen Anprall im
oberen Systembereich zu minimieren [10].

Wesentlicher Vorteil des Systems Euskirchen/Euskir-
chenPlus jst, dass bestehende Schutzeinrichtungen kosten-
giinstig und mit geringem Montageaufwand nachgeriistet
werden konnen.

Fiir den Einsatz des Unterfahrschutzes an einer EDSP
sind entsprechende technische Lésungen vorhanden.

Das System Euskirchen/Euskirchen!us birgt beim Pkw-
Anprall auf die Schutzplanke bei hoheren Geschwindig-
keiten die Gefahr des Ansteigens [10]. Deshalb sollte die-
ses System an unfallauffilligen Bereichen fiir Pkw nur
bis zu einer Geschwindigkeit von rund 70 km/h einge-
setzt werden. In Bereichen mit Beeintrdachtigungen der
Verkehrssicherheit kann von einer bereits vorhandenen
Beschrinkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
ausgegangen werden.

m - Verschrau-

bung mit2x 3
Flachrund-
kopfschrauben
M10 x 30 nach
Uberdeckung

Unterzug
EuskirchenPlus

Bild 52: Unterfahrschutz EuskirchenPlus mit Schutziiberzug aus
Lochblech (Testanordnung, Zulassung in Vorbereitung)
[10]
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Das sogenannte ,,Schweizer Kastenprofil* mit Unterfahr-
schutz ist vergleichsweise kostenintensiv. Das Anbringen
in Kurven ist aufwéndig, da der sehr starre Kasten nur
schwer in den erforderlichen Radius geformt werden
kann. Zudem ist eine Spaltbreite zwischen Unterfahr-
schutz und Kastenprofil von 150 mm vorhanden.

1 .
Bild 53: Schweizer Kastenprofil mit Unterfahrschutz

Bei Ummantelung der Pfosten mit Schaumstoff (SPU) ist
das Schutzpotenzial fiir Motorradfahrende deutlich nied-
riger als beim Einsatz von Unterfahrschutzvorrichtun-
gen. Es empfiehlt sich, den Einsatz von SPU auf Stellen
zu begrenzen, die mit niedrigen Geschwindigkeiten (< 30
km/h) befahren werden.

Bild 54: Pfosten ummantelt mit
Schaumstoff



4.3 Verkehrsiiberwachung und praventive
MaBnahmen

Ziel der polizeilichen MaBnahmen ist es, die Verkehrssi-
cherheit durch Einwirkung auf das bewusste sowie unbe-
wusste Fahrverhalten von Verkehrsteilnehmern zu ver-
bessern. Nur eine regelmifige personelle und/oder tech-
nische Prisenz haben dauerhaften Einfluss auf das Ver-
halten von Verkehrsteilnehmern und wirken sich auch auf
das Unfallgeschehen aus.

Fiir die Uberwachung des flieBenden Verkehrs sind die
Polizei und im Rahmen der kommunalen Verkehrsiiber-
wachung die Stralenverkehrs- oder Ordnungsbehorden
zustandig.

Die Art der UberwachungsmaBnahmen konnen bei Mo-
torradfahrenden im Wesentlichen auf iiberhohte Ge-
schwindigkeit, Fehler beim Uberholen sowie falsches
Fahrverhalten in Knotenpunkten fokussiert werden.

Unfalldaten bilden die unverzichtbare Grundlage fiir eine
sachgerechte Beurteilung der Verkehrs- und Unfalllage.
Sie ermoglichen den zielgerichteten Einsatz der Uberwa-
chungsmaBBnahmen mit Blick auf Umfang und Wahl der
Ortlichkeit.

Zur Unfallprivention konnen in Verkehrssicherheits-
aktionen und nach Regelverstof3en:

— die Kenntnisse iiber verkehrsgerechtes Verhalten ver-
mittelt und vertieft werden,

— das Verantwortungsbewusstsein gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmern geschirft werden sowie

— die Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit der am Ort
durchgefiihrten ~ Verkehrsiiberwachungsmafinahmen
dargestellt werden.

Die Geschwindigkeitsiiberwachung kann unter Einsatz
von Technik mobil und (eingeschrinkt) stationir durch-
gefiihrt werden. Die mobile Geschwindigkeitsiiberwa-
chung ist zu bevorzugen.

Im Gegensatz zur Geschwindigkeitsiiberwachung im
Pkw-Verkehr ist die Uberwachung von Motorradfahren-
den hinsichtlich der Erfassung und Verfolgung von Ver-
stolen mit hoherem technischen und personellen Auf-
wand (Anhaltekrifte) verbunden. Kernprobleme sind die
Erfassung des Kennzeichens und die Identifikation des
Fahrers.

Eine effektive, effiziente und beweissichere Geschwin-
digkeitsiiberwachung ist nur moglich, wenn entsprechen-
de Technik in neuestem Entwicklungsstand und ausrei-
chender Anzahl zur Verfiigung steht.

Hinweise auf aktuelle Stralenverkehrsprobleme und auf
besondere Unfallentwicklungen und/oder Risikogruppen
sowie die Notwendigkeit und den Sinn iiberwachender
MaRBnahmen konnen im Rahmen der Offentlichkeitsar-
beit transparent dargestellt werden. Beispiele hierfiir
sind:

— Verkehrs- und Unfall-Lagebilder,
— zielgruppenorientierte ,,Stammtische™ sowie

— Auftaktveranstaltungen zu Saisonbeginn.
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Tabelle 9: Md&glichkeiten der Verkehrsiiberwachung

Mobile Verkehrsiiberwachung

Radargerite/Lichtschranke | + variabel: Uberwachung an wechselnden Orten zu wechselnden Zeiten

+ sofortige Fahreridentifikation beim Einsatz von Anhaltekraften — dann auch Méglichkeit
der Durchfiihrung von Verkehrssicherheitsgespréchen

+ bei offenem Einsatz: Wahrnehmung auch durch ,nicht Betroffene®

— Wirksamkeit ist ortlich und zeitlich beschrankt

sehr variabel: Uberwachung an wechselnden Orten zu wechselnden Zeiten
Verkehrsiiberwachung auch in Kurvenbereichen méglich

kombinierte Verkehrsiiberwachung: z. B. Uberholverbot und Geschwindigkeit
Fihren von Verkehrssicherheitsgesprachen maglich

bei offenem Einsatz: Wahrnehmung auch durch ,nicht Betroffene®

Lasergerate

+ 4+ 4+ + +

Wirksamkeit ist ortlich und zeitlich beschrankt

sehr variabel: Uberwachung an wechselnden Orten zu wechselnden Zeiten
Verkehrsliberwachung auch auf ,,Problemstrecken“ mdglich

hohes Entdeckungsrisiko fur Kfz-Fihrer

Verfolgung und Ahndung von gravierenden NormverstéBen maglich
kombinierte Verkehrsiiberwachung: z. B. Uberholverbot und Geschwindigkeit
sofortige Fahreridentifikation

Fuhren von Verkehrssicherheitsgesprachen mdéglich

Videokamerafahrzeuge

+ 4+ + + + + o+

- Wirksamkeit ist auf Uberwachungszeitraum beschréankt

Stationare Verkehrsiiberwachung

Kamera + Dauertuberwachung
+ Dauerwirksamkeit

— punktuelle Wirksamkeit
- Vandalismus
— Logistikprobleme (z. B. Standort ist Unfallhdufungsstelle)
— bei Kréadern meistens ohne Wirkung, da
— Probleme bei der Fahreridentifikation (Frontfoto)
— Fahreridentifikation nur Uber Personaleinsatz moglich

Allgemeine Verkehrskontrolle

Personal
Funkstreifenwagen
Funkkrader

Technische Einsatzmittel

Kompensierung einer nicht durchfiihrbaren technischen Geschwindigkeitsiiberwachung
technische Uberpriifung der Krader (Zulassung, Immissionen)

sehr variabel: Uberwachung an wechselnden Orten zu wechselnden Zeiten

sofortige Fahreridentifikation

Verkehrssicherheitsgesprach méglich

+
+
+
+
+
+ bei offenem Einsatz: Wahrnehmung auch durch ,nicht Betroffene®

— punktuelle Wirksamkeit
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5 Erfolgskontrolle

Um die Verkehrssicherheit auf einzelnen Streckenab-
schnitten zu erhohen und vor Ort die beste Mafinahme zu
realisieren, miissen Alternativen zielgerichtet bewertet
werden konnen. Erfahrungsgemil ist jedoch die Wir-
kung von Mallnahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit sehr unterschiedlich. Mitunter entscheidet auch
eine Vielzahl von Randbedingungen iiber die Akzeptanz
und den Erfolg einer Mallnahme.

Zuverldssige Aussagen iiber die Wirksamkeit umgesetz-
ter Maflnahmen erfordern eine regelmiflige Betrachtung
auftretender Motorradunfille an den relevanten Stre-
ckenabschnitten im Zeitraum nach der Einrichtung von
MaBnahmen. Hierbei ist auch eine etwaige Verlagerung
von Unfillen auf benachbarte Streckenabschnitte von
Bedeutung. Dabei lisst sich eine konkrete Aussage iiber
die Wirksamkeit erst nach einem Zeitraum von mindes-
tens drei Jahren treffen. Mit Hilfe der softwaregestiitzten
Unfallauswertung wird eine schnelle und effektive Aus-
wertung im Nachher-Zeitraum gewéhrleistet.

Ist eine spiirbare Erhohung der Verkehrssicherheit, insbe-
sondere im Auftreten schwerer Unfallfolgen an betroffe-
nen Streckenabschnitten nicht festzustellen, sind im Ein-
zelfall durch eine vergleichende Analyse der Unfalldia-

gramme des Vorher- bzw. Nachher-Zeitraumes Veridnde-
rungen im Unfallgeschehen zu analysieren, um verblie-
bene Mingel in der Verkehrssicherheit zu konkretisieren.
Erginzende MafBnahmen (z. B. Verdichten von senkrech-
ten Leiteinrichtungen, Verldngerung von passiven
Schutzeinrichtungen) konnen sinnvoll sein, um eine
nachhaltige Erhohung der Verkehrssicherheit zu errei-
chen.

Beispielhaft sind im Bild 55 die Ergebnisse eines Vorher-
/Nachher-Vergleiches iiber einen Zeitraum von 5 Jahren
vor bzw. nach der Realisierung zusammengestellt. Deut-
lich wird hier der herausragende Beitrag des Unterfahr-
schutzes zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Die
Schutzplankenpfostenummantelung hat keine positiven
Auswirkungen. In einem Bereich sind weitere Untersu-
chungen notwendig, da die Anzahl der Unfélle mit
schwerem Personenschaden kaum zuriickgegangen ist.

Vertiefend kann auch die Wirksamkeit unter Einbezie-
hung der Verdnderung von Streckenparametern wie zu-
lassige Geschwindigkeit, Schutzeinrichtungen oder Kur-
venradien betrachtet werden. Beispielhaft ist eine solche
Gegendiiberstellung im Bild 56 dargestellt.

getroffene MaBnahme:

— Schutzplankenpfosten-
ummantelung (SPU)

— Unterfahrschutz
»1yp Euskirchen®

| — Mittellinie als

Fahrstreifenbegrenzung
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SPU nicht wirksam

-~ _L:'T_J_{I,‘_‘_‘__r, Unterfahrschutz
. Sl wirksam
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1992 bis 1996

Unfélle kaum geringer
Detailuntersuchung
notwendig

Einmiindung/
Kurve umgebaut

Mittellinie als  * iGN
Fahrstreifenbegrenzung

Bild 55: Wirksamkeit verschiedener MaBnahmen im Vorher-/Nachher-Vergleich der Unfalltypenkarten (Quelle: [14])
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Durch das Auftragen des Unfallgeschehens im Strecken-  Das Bild 56 zeigt beispielsweise, dass ein Grofteil der

verlauf iiber mehrere Jahre unter Beriicksichtigung der ~ Motorradunfille sich bei Kurvenradien bis rund 180 m

getroffenen MaBnahmen ist deren Wirksamkeit abzule- ereignen. Im Streckenverlauf ist keine einheitliche Be-

sen. Ebenso wird deutlich, inwiefern Streckenparameter  grenzung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit bei glei-

einheitlich aufeinander abgestimmt sind. chen Radien vorhanden. Auch die eingesetzten Schutz-
mafinahmen sind uneinheitlich.
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Bild 56: Wirksamkeit verschiedener MaBnahmen auf das Unfallgeschehen im Vorher-/Nachher-Vergleich unter Einbeziehung von
Streckenparametern (Beispiel)
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Daten zum Unfallgeschehen

Im Jahr 2005 ereigneten sich 34 266 Motorradunfille mit
Personenschaden. Dabei wurden 875 Motorradfahrende
getotet, 10913 schwerverletzt und 23915 leichtverletzt.
Bei einem kontinuierlichen Anstieg des Motorradbestan-
des seit 1995 um + 67 % auf 3,8 Mio. Fahrzeuge verlduft
die Entwicklung der getoteten und schwerverletzten Mo-
torradfahrende auf einem relativ gleichbleibenden Ni-
veau. Demgegeniiber stellt sich die Entwicklung bei den
iibrigen getoteten und schwerverletzten Verkehrsteilneh-
mern deutlich positiver dar (vgl. Bild 57).

Der Vergleich der getdteten Motorradfahrende nach Al-
tersgruppen zeigt fiir den Zeitraum von 1995 zu 2005
eine deutliche Verschiebung hin zu den mittleren Alters-
gruppen. Die Anzahl der getdteten Personen ab 35 Jahren
hat sich mehr als verdoppelt (vgl. Bild 58).

Anhang 1

Griinde sind neben dem verinderten Freizeitverhalten si-
cherlich auch der Wiedereinstieg dieser Altersgruppen
bei unter Umsténden fehlender Fahrpraxis.

Der weitaus grofite Anteil der getdteten Motorradfahren-
den entfillt mit ca. 68 % auf Landstraen. Innerorts be-
trigt der Anteil der Getoteten 24 % und auf Autobahnen
7 %.

Eine Sonderauswertung [1] durch die Bundesanstalt fiir
Stralenwesen (BASt) von rund 65 000 Motorradunfillen
mit Personenschaden auf Landstrafien iiber den Zeitraum
von 2000 bis 2004 mit etwa 3600 Getoteten, 32000
Schwerverletzten und 45000 Leichtverletzten zeigt, dass
sich der groBte Teil der Unfille in Kurvenbereichen er-
eignen (Bild 60).
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Bild 59: Anteil der Motorradun-
félle nach ortlicher Lage
(2005)

Bild 60: Anteil der Motorradun-
félle mit Personenscha-
den nach Ortlichkeit
auBerorts ohne BAB [1]

Bild 61: Motorradalleinunfélle mit
Personenschaden und
dabei getétete Motorrad-
fahrende nach Hindernis
neben der Fahrbahn [1]



Auffallend sind folgende Feststellungen, die jeweils mit
schweren Unfallfolgen verbunden sind [1]:

— Kurve

* Rund 75 % der Unfille in Kurven sind Fahrunfille.
Diese fiihrten zu knapp einem Drittel zu Zusammen-
stoen mit dem Gegenverkehr, meistens aber zum
Abkommen von der Fahrbahn und oft zu einem Auf-
prall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn. Haupt-
unfallursache der Fahrunfille in Kurven ist ,,Nicht
angepasste Geschwindigkeit*.

e Rund 16 % der Unfille ereignen sich im Léingsver-
kehr. In mehr als der Hilfte der Fille kam es dabei
zum Zusammenstofl mit dem Gegenverkehr und den
damit verbundenen erheblichen Unfallfolgen.

— Knotenpunkt!
* Rund 45 % der Unfille sind Einbiegen-/Kreuzen-
Unfille.
e Ein Drittel der Unfille sind Abbiegeunfille.
o Auffillig bei diesen beiden Unfalltypen ist ein nied-
riger Verursacheranteil der Motorradfahrenden (ca.
21 %).
— Strecke
* Rund 27 % der Unfille auf der Strecke sind Fahrun-
fille.
* Weitere 37 % der Unfille ereignen sich im Lingsver-
kehr.
* Mehr als ein Viertel der Unfille konnten keinem
konkreten Unfalltyp zugeordnet werden.
e Etwa 10 % der Unfille ereignen sich an nicht ausge-
wiesenen Knotenpunkten wie Feldwege, Zufahrten
etc.

Bei den Knotenpunkten handelt es sich um Kreuzungen, Einmiindungen
sowie um Grundstiicksein- und -ausfahrten. Wurde bei der Unfallauf-
nahme sowohl ein Knotenpunkt, wie auch das Merkmal ,, Kurve* in die
Unfallanzeige aufgenommen, so wurde dieser Unfall im Zusammenhang
mit einem ,,Fahrunfall* den Kurven, ansonsten den Knotenpunkten zu-
geordnet.

Die Unfallschwere in Kurven liegt insbesondere bei den
Fahrunféllen und den Unfillen im Langsverkehr deutlich
hoher als bei Knotenpunkten und den sonstigen Strecken.
Hier wird die besondere Gefihrdung in Kurven auf Land-
straBen deutlich.

Eine besondere Bedeutung bei der Unfallschwere besitzt
der Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn. Auf-
grund der Datenstruktur der amtlichen Unfalldaten kann
ein Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn nur
bei Alleinunfillen direkt auf den Motorradfahrenden be-
zogen werden.

40 % der abkommenden Motorradfahrenden prallen auf
ein Hindernis. Dabei sind 80 % der Unfallfolgen zu be-
klagen. Hiufigste Anprallereignisse sind Baum und
Schutzplanke.

Hier zeigt sich, dass der Aufprall auf feste und punktuelle
Hindernisse, wie Baume, Masten und Widerlager beson-
ders schwere Verletzungen zur Folge haben. Auch Unfil-
le mit Aufprall auf die Schutzplanken haben eine deutlich
iiberdurchschnittliche Unfallschwere. Diese ist nicht
ganz so hoch, wie bei den punktuellen Hindernissen, da-
fiir wichst die Bedeutung durch die hohere absolute An-
zahl der Fille.

Die Untersuchung der Auffilligkeiten schwerer Motor-
radunfille auf Landstraen in Deutschland zeigt zudem:

— rund 85 % der Motorradunfille ereignen sich von April
bis September,

— etwa 30 % der Motorradunfille ereignen sich an Wo-
chenenden und Feiertagen sowie

— ca. 85 % der Motorradunfille ereignen sich am Tag,
vorwiegend nachmittags und bei Trockenheit.
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Anhang 2
Besondere Situation des Motorradfahrens

Nachfolgend werden die Besonderheiten des Motorrad-
fahrens erldutert:

— Fahrphysik,

— physische und psychische Beanspruchung,
— Wahrnehmung des Verkehrsraumes,

— Fahrzeugtechnik sowie

— Ausstattung.

Fahrphysik

Einspurige Fahrzeuge befinden sich im Stand in einem
labilen Gleichgewichtszustand. Ohne duflere Stiitzkrifte
kippen sie um. Wihrend der Fahrt stellt das Einspurfahr-
zeug ein dynamisches System bestehend aus Fahrendem
und Fahrzeug dar. Der Fahrende ist integraler Bestandteil
dieses Systems. Gewichtsverhiltnisse sowie Sitzposition
haben einen mafBgeblichen Einfluss. Kleinste Verédnde-
rungen innerhalb dieses Systems bzw. Einfliisse von au-
Ben konnen schwerwiegende Folgen haben. Einspurfahr-
zeuge unterscheiden sich damit grundlegend von Zwei-
spurfahrzeugen.

Bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten (bis etwa 30 km/h)
ist das System relativ instabil. Der Fahrende muss stindig
intensiv korrigieren, um nicht umzukippen. Selbst bei ho-
heren Geschwindigkeiten im stabilen Bereich konnen
Fahrbahnzustand, Seitenwind oder unbewusste Bewe-
gungen des Fahrenden zu einer Kippbewegung des Mo-
torrades fiihren, die vom Fahrenden permanent und weit-
gehend unbewusst ausgeglichen werden muss.

Zum Durchfahren einer Kurve muss das Einspurfahrzeug
in die Schriglage gebracht werden. Die fahrphysikalisch
notwendige Schriglage ist im Wesentlichen abhingig
vom Kurvenradius und der Geschwindigkeit. In Schrig-
lage befindet sich das Gesamtsystem unabhéngig von der
Geschwindigkeit in einem instabilen Zustand, der vom
Fahrenden fein dosiert ausbalanciert werden muss. In
diesem Zustand ist das System ausgesprochen empfind-
lich gegen externe Storeinfliisse wie Rollsplitt, Fahr-
bahnunebenheiten und Griffigkeitsspriinge sowie abrupte
Geschwindigkeitsdnderungen.

Viele Motorradfahrende nutzen selbst in Gefahrensitua-
tionen nur einen geringen Teil der technisch moglichen
Schriglage ihres Fahrzeuges. Dies kann z. B. bei plotzlich
notwendigen Ausweichmandvern oder in nicht einsehba-
ren Kurven mit geringer werdendem Kurvenradius (soge-
nannte Hundekurven) trotz verfiigbarer Sicherheitsreser-
ven zu Unfillen fiihren.

Gefihrliche Situationen konnen zudem entstehen, wenn
aufgrund der Schriglage der Oberkorper des Fahrenden
in die Gegenfahrbahn (Linkskurve) bzw. in den Straen-
seitenraum (Rechtskurve) hineinragt.
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Physische Beanspruchung

Bei der durch das Motorradfahren verursachten korperli-
chen Beanspruchung spielen folgende Faktoren eine
mafgebliche Rolle:

Krafteinwirkung auf den Fahrenden und das Motorrad,

Gerduschentwicklung,

Witterungseinfliisse sowie

Einfluss motorradspezifischer Bekleidung.

Die auf den Motorradfahrenden einwirkenden duferen
Krifte (Beschleunigungs- und Verzégerungskrifte, Luft-
widerstand, Turbulenzen beispielsweise durch voraus-
fahrende Fahrzeuge, Erschiitterungen usw.) fithren zu ei-
ner deutlich erhdhten korperlichen Beanspruchung. Ins-
besondere bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten ist die
Uberwindung des Luftwiderstandes am Kopf und am
Oberkorper mit erheblichem Kraftaufwand verbunden.

Gleichzeitig sind Einschrinkungen im Sichtfeld durch
vermehrte Kopfbewegungen des Fahrenden zu kompen-
sieren. Abhédngig von der Art und Form des Helmes kon-
nen dabei deutliche Verdnderungen des Luftwiderstandes
auftreten, die vom Fahrenden unverziiglich ausgeglichen
werden miissen.

Auch die Schalleinwirkung auf den Motorradfahrenden
ist erheblich. Die im Regelfall ungebremste Einwirkung
des Fahrtwindes erzeugt selbst bei guten Helmen durch
Turbulenzen einen Gerduschpegel, der die Konzentrati-
onsfihigkeit und die Wahrnehmung von Umgebungsge-
rauschen merklich herabsetzen kann.

Motorradfahrende sind weitgehend ungeschiitzt den Wit-
terungseinfliissen ausgesetzt. Die Auswirkungen von Re-
gen, Hitze, Kilte, Auskiihlung durch Fahrtwind usw.
konnen durch angemessene Bekleidung zwar herabge-
setzt werden. Trotzdem verbleibt eine nicht zu unter-
schitzende Beanspruchung.

Selbst das Tragen motorradspezifischer Schutzbeklei-
dung (z.B. Helm, eng geschnittene Protektorenkombis,
Regenbekleidung) kann die Bewegungsfihigkeit, das
korperliche Wohlbefinden und das Gefiihl fiir das Fahr-
zeug beeintrichtigen.

Psychische Beanspruchung

Die besonderen fahrphysikalischen Eigenschaften des
Motorrades fiihren zu einer erhohten psychischen Bean-
spruchung des Motorradfahrenden. Zur Sicherstellung
der Fahrzeugstabilitidt miissen stindig bewusste und un-
bewusste Eingriffe in den Bewegungsablauf vorgenom-
men werden. Dies kann zu Stresssymptomen fiihren, die
die Konzentrationsfahigkeit herabsetzen und damit auch
die Wahrnehmung der Verkehrssituation beeintrachtigen.



Wahrnehmung des Verkehrsraumes

Das Sichtfeld eines Motorradfahrenden wird im Wesent-
lichen durch die Form des Helmes und die Grof3e des Vi-
sierausschnittes beeinflusst. Je nach Art und Ausfiihrung
des Helmes (Integralhelm, Jethelm) kann das zu einer
deutlich eingeschrinkten Wahrnehmung des Stralenrau-
mes, des Stralenumfeldes und der Verkehrssituation fiih-
ren (Bild 62).

Durch die Eingrenzung des Sichtfeldes konnen sicher-
heitsrelevante Vorgidnge im StraBenseitenraum unbe-
merkt bleiben. Dies muss durch deutliche Bewegungen
des Kopfes und die erhohte Aufmerksamkeit des Fahren-
den kompensiert werden.

Regen, aufgewirbelte Nisse, Verschmutzung und Be-
schlagen des Visieres beeintrichtigen zusitzlich die
Sicht. Dies verringert die Zeit fiir mogliche Reaktionen
auch bei vorausschauender Fahrweise. Schreckreaktio-
nen konnen zudem die Fahrstabilitit deutlich negativ be-
einflussen.

Dieser Effekt wird noch verstédrkt durch die unterschiedli-
che Blickfiihrung bei Fahrenden von Einspur- bzw. Zwei-
spurfahrzeugen. Wegen der groferen Wechselwirkung
zwischen Fahrbahnoberfldche und Fahrstabilitit widmen
Motorradfahrende héufig den groBferen Teil ihrer Auf-
merksamkeit dem unmittelbar vor ihnen liegenden Stre-
ckenabschnitt. Damit ist der Anteil der Fahrbahnumge-
bung im Sichtfeld des Motorradfahrenden deutlich gerin-
ger als beim Pkw (Bild 63).

Ein weiterer Unterschied ist die Position des Fahrzeug-
lenkers bezogen auf den Straenraum. In Rechtskurven
verschiebt sich der Augpunkt des Motorradfahrenden
aufgrund der Fahrlinie und seiner Schriglage um bis zu
eine ganze Pkw-Fahrzeugbreite nach rechts. Damit hat er
eine deutlich andere Sicht auf die weitere Streckenfiih-
rung als z. B. der Pkw-Fahrende.

Jethelm

Bild 62: Sichtfeld des Motorradfahrenden bei verschiedenen
Helmen nach [3]

Pkw Umfeld
StraBBe

Motorrad  Umfeld
Stral3e

Bild 63: Sichtfelder bei Pkw und Motorrad [3]

Fahrzeugtechnik

Der Motorradfahrende ist nicht von einer schiitzenden
Karosserie umgeben. Technische Sicherheitseinrichtun-
gen, die beim modernen Zweispurfahrzeug heute viel-
fach bereits zum Standard gehdren, sind nicht oder nur
mit hohem technischen Aufwand auf das Motorrad iiber-
tragbar. Wesentlicher Grund ist die komplexe Fahrphysik
eines Einspurfahrzeuges. Aber auch der fehlende Einbau-
raum sowie die derzeit begrenzte Verfiigbarkeit und ein-
geschrinkte Stabilitit der Bordenergie spielen eine mali-
gebliche Rolle. Niedrige Stiickzahlen, die Produktvielfalt
und der kurze Lebenszyklus beim Motorrad begrenzen
die Wirtschaftlichkeit technischer Entwicklungen. Sie
sorgen bei verfiigbaren Losungen zudem dafiir, dass die
Kosten bezogen auf den Gesamtpreis des Fahrzeuges
hoch sind.

Unter den neueren technischen Sicherheitseinrichtungen
sind Bremssysteme mit Antiblockierfunktion (ABS). Ge-
rade das Bremsen in Gefahrensituationen ist eines der
schwierigsten Manover beim Motorradfahren. Motorri-
der haben zwei voneinander unabhiingige Bremskreise
(Vorderrad- sowie Hinterradbremse). Durch die dynami-
sche Achslastverlagerung von hinten nach vorne muss
die vordere Bremse zunehmend stirker und die hintere
immer schwicher betitigt werden. Ein kurzer Anhalte-
weg wird nur dann erreicht, wenn schnell und kriftig ge-
bremst und die Bremskraft optimal zwischen Vorder- und
Hinterradbremse verteilt wird.

Héufigster Fahrfehler beim Bremsen ist die Vorderrad-
blockade. Kurz nach dem schnellen Betitigen des Hand-
bremshebels greift die volle Bremskraft an den vorderen
Bremsscheiben an. Das Rad ist da aber noch nicht belas-
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tet. Dadurch blockiert das Vorderrad. Wenn die Bremse
nicht sofort geldst wird, fiihrt das im Regelfall zum Sturz,
da die stabilisierenden Kreiselkrifte des Vorderrades feh-
len.

Die relativ kleine Kontaktfliche zwischen Reifen und
Fahrbahn, das ungiinstige Verhiltnis von Schwerpunkt-
hohe zum Radstand, die hohe Bremswirkung bei niedri-
gen Bedienkriften sowie weitere fahrwerkabhingige Pa-
rameter erhohen das Sturzrisiko. Das Bremsen mit dem
Motorrad erfordert daher besonders in Notsituationen
viel Fingerspitzengefiihl und Erfahrung.

Die folgende Unfallrekonstruktion [16] zeigt, wie ein
Antiblockiersystem zur Sicherheit beitragen kann.

Die Fahrbahn ist trocken, es herrschen optimale Sichtver-
hiltnisse. Ein Motorradfahrender fihrt mit einer Ge-
schwindigkeit von ca. 85 km/h, als ihn ein in die Vor-
fahrtstralle einbiegender Pkw iiberrascht. Der Motorrad-
fahrende bremst plotzlich und abrupt ab. Die Rider blo-
ckieren, der Motorradfahrende stiirzt, schlittert mit etwa
35 km/h gegen den unteren Teil des Pkw-Hecks und erlei-
det todliche Verletzungen. Hitte er am gleichen Reakti-
onspunkt mit ABS eine stabile Bremsung vollzogen und
die maximale Bremsleistung einsetzen konnen, wire er
rund fiinf Meter vor dem Hindernis zum Stehen gekom-
men.

Die Angst, wegen eines iiberbremsten Vorderrades zu
stiirzen, ist bei Motorradfahrenden so grof3, dass sie in der
Regel viel zu schwach bremsen. ABS kann hier Abhilfe
schaffen: ABS verhindert die fiir viele Stiirze verantwort-
liche Vorderradblockade. Aulerdem nimmt es die Angst
vor dieser Blockade. Jedoch muss auch mit ABS das rich-

tige Bremsen intensiv geiibt werden.
= e
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Bild 64: Unfallrekonstruktion ohne ABS [16]
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Aktuelle Analysen zum Wirkungspotenzial von ABS bei
Motorridern zeigen, dass Jahr fiir Jahr ca. 10 % aller Mo-
torradunfille mit schweren Personenschiden durch ein-
gebaute Antiblockiersysteme verhindert oder die Unfall-
folgen abgeschwiicht werden konnten. In rund 45 % aller
untersuchten Fille hitte ein ABS grundsitzlich positiv
wirken konnen [17].

Wegen der spezifischen Fahrphysik von Einspurfahrzeu-
gen laufen intensive Bemiihungen an der Weiterentwick-
lung von ABS fiir Motorréder.
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In einigen Motorradmodellen kommen auch sogenannte
Kombibremssysteme (CBS) zum Einsatz. Ein CBS-Sys-
tem bremst bei der Betitigung des Handbremshebels au-
tomatisch auch das Hinterrad mit ab. Zudem wird bei ei-
nigen Systemen die Verteilung der Bremslast zwischen
Vorder- und Hinterrad wéhrend des Bremsvorganges dy-
namisch verdndert. Die FuBBbremse wirkt bei solchen
Systemen nach wie vor nur auf das Hinterrad. Kombi-
bremssysteme konnen zu einem kiirzeren Bremsweg und
zur Erhohung der Fahrzeugstabilitit wihrend des Brems-
vorganges fiihren.

Antischlupfsysteme (ASC bzw. ASR) kamen in der Ver-
gangenheit nur in wenigen Motorradmodellen zum Ein-
satz. Sie sorgen dafiir, dass beim Beschleunigen z. B. auf
feuchtem Untergrund das Hinterrad nicht durchdreht und
das Fahrzeug stabil bleibt. Erste Motorradmodelle der
GrofBserie werden seit 2007 wahlweise mit ASC angebo-
ten.

Airbags spielen bei Motorrddern derzeit praktisch keine
Rolle. Bis vor kurzem waren lediglich sogenannte Air-
bag-Jacken bzw. Airbag-Westen auf dem Markt verfiig-
bar. Diese am Korper getragenen Airbags sollen das Ver-
letzungsrisiko eines stiirzenden Motorradfahrenden ver-
ringern. Im realen Unfallsgeschehen hat ein solcher Air-
bag allerdings nur eine sehr begrenzte Wirkung.

Die Entwicklung am Motorrad angebrachter Airbag-Sys-
teme war bisher darauf ausgerichtet, im Kollisionsfall
den Bewegungsablauf des Motorradfahrenden zu beein-
flussen. Insbesondere beim Seitenaufprall auf einen Pkw
soll durch den Rampeneffekt der Aufprall des Kopfes auf
die Dachkante des Unfallgegners verhindert oder wenigs-
tens in der Intensitdt vermindert werden.

Einen anderen Ansatz verfolgen neuere Entwicklungen.
Hier entspricht die Wirkungsweise des auf dem Tank an-
gebrachten Airbags dem eines Airbags im Pkw. Die Fahr-
zeugaufsassen werden vom groflvolumigen Airbag auf-
gefangen, um die Verletzungsschwere zu verringern.

Crashtests zeigen, dass sich Airbags nur bei bestimmten
Unfallkonstellationen positiv auswirken. Zudem eignen
sich nur bestimmte Motorradtypen fiir den Einbau dieser
Airbag-Systeme.

Die ersten Airbags der neuen Generation werden seit An-
fang 2007 in Serie produziert.

Ausstattung

Da das Motorrad keine schiitzende Karosserie hat, ist das
Tragen geeigneter Schutzbekleidung wesentliche Voraus-
setzung dafiir, die Verletzungsschwere beim Motorradun-
fall zu reduzieren. Zudem verbessern auffillige Klei-
dungsstiicke die Erkennbarkeit im StraBenverkehr und
mindern dadurch das Unfallrisiko.

Die Schutzwirkung, eine den Witterungsverhéltnissen
angepasste Regelung der Korpertemperatur und der Tra-
gekomfort sind maBgebliche Faktoren bei der Auswahl
geeigneter Kleidungsstiicke.



Das Tragen eines geeigneten Motorradhelmes ist in der
Bundesrepublik Deutschland gesetzlich vorgeschrieben.
Integralhelme bieten im Regelfall einen besseren Schutz
als Jethelme. Der Helm sollte nach der jeweils giiltigen
Fassung der ECE-Norm 22 zertifiziert sein.

Eine klassische Lederkombi oder ein Textilanzug, geeig-
nete Handschuhe und festes Schuhwerk bilden die
Grundausstattung. Um optimalen Schutz zu bieten soll-
ten sie wetter-, rei3- und abriebfest sein.

Geeignete Motorradbekleidung stellt immer einen Kom-
promiss zwischen Schutzwirkung und Tragekomfort dar.
Dies gilt besonders bei extremen Witterungsbedingungen.

Wichtig bei allen Kleidungsstiicken ist, dass das Gefiihl
fiir das Fahrzeug erhalten bleibt. Denn die spezielle Fahr-
physik des Einspurfahrzeuges erfordert eine stindige,
feinmotorische Regelung des Gesamtsystems aus Fahr-
zeug und Fahrendem. Ohne eine ausreichende Riickmel-
dung iiber den aktuellen Fahrzustand kann der Regelkreis
nicht aufrecht erhalten werden.
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Anhang 3

Beispiel fir die Sonderuntersuchung einer unfallauffalligen Strecke

In Nordrhein-Westfalen gilt der im Landkreis Euskirchen
gelegene Abschnitt der LandesstraBBe L 165 als beliebte
und ausgewiesene Motorradstrecke. Gleichzeitig ist die-
se eine der Zulaufstrecken zum Niirburgring, der auf-
grund seiner am Wochenende stattfindenden Grofveran-
staltungen besonders fiir Motorsportfans ein attraktives
Ausflugsziel darstellt.

Dieser Streckenabschnitt weist eine auffillig hohe An-
zahl von Verkehrsunfillen mit Beteiligung von Motorri-
dern auf. Seit Anfang der neunziger Jahre stiegen die Un-
fallzahlen. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir
Motorradfahrende wurden im Jahr 1998 zahlreiche MalB-
nahmen zur Unfallvermeidung realisiert. Weitere Schutz-
maBnahmen zur Minderung der Unfallfolgen kamen in
den folgenden Jahren hinzu. Im Rahmen einer Sonderun-
tersuchung [14] wurden bisher realisierte bauliche bzw.
betriebliche Maflnahmen der Verkehrssicherheit fiir Mo-
torradfahrende auf dem Streckenabschnitt der L 165 zu-
sammengestellt, dokumentiert und bewertet. Einbezogen
wurden:

— Generelle Streckenbeschreibung mit Trassierungspa-
rametern und Fahrbahnbeschaffenheit.

— Beschilderung wie Geschwindigkeitsbeschrinkung,
Uberholverbot, Hinweise beziiglich zu erwartender
Gefahrensituationen, Sonderformen/Sondergréf3en der
Beschilderung sowie die zugehdrige Fahrbahnmarkie-
rung.

— Geschwindigkeitsiiberwachung.

— Passive Schutzeinrichtungen wie Unterfahrschutz an
Schutzplanken oder ummantelte Schilderpfosten.

Auf Basis der Analyse des Unfallgeschehens und der 6rt-
lichen Randbedingungen wurden weitere MaBnahmen-
konzepte zur Verbesserung der Verkehrssicherheit mit
dem Schwerpunkt der Verminderung der Haufigkeit und
Schwere von Motorradunfillen entwickelt und inzwi-
schen realisiert.

Unfallsituation im Zuge der L 165

In den Jahren von 1993 bis 2003 weist dieser Streckenab-
schnitt 63 Motorradunfille auf. Eine Ubersicht der Un-
fallfolgen iiber die Jahre vor und nach dem ersten Maf3-
nahmenkonzept gibt das Bild 65.

Alle Unfille ereigneten sich bei trockener Strafle. 38 Un-
fille verteilten sich auf Kurven und 11 Unfille geschahen
beim Uberholen. 37 Unfille wurden mit iiberhshter Ge-
schwindigkeit in Verbindung gebracht. Bezogen auf die
einzelnen Unfalltypen ergibt sich folgende Aufteilung:

Fahrunfall (Unfalltyp 1),

Abbiegeunfall (Unfalltyp 2),
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (Unfalltyp 3),
Unfall im Langsverkehr (Unfalltyp 5),

— Sonstiger Unfall (Unfalltyp 6).

44 Unfille ereigneten sich am Wochenende, hiervon 31
Unfille sonntags. Die restlichen Unfille verteilen sich
gleichmiBig tiber die Woche.

LandesstraBe 165 vorher nachher
7 1993 bis 1997 1999 bis 2003 [——
E Getotete Unfallkategorie 1 (Getotete) 6 7
6 A Schwerverletzte 6 Unfallkategorie 2 (Schwerverletzte) 22 13 E_
?‘ Unfallkategorie 3 (Leichtverletzte) 4 8
OLeichtverletzte ?‘ 5 |Unfalle insgesamt 32 28
5 7 -
7
? 7
. 4 ? 4 7 4
= ! 7 % - ||
g e é
25 ] 7 :
: 27 U / % a1
e -
2{/2 717 % Ul 7z 2 2
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? % 7
11 7 1 7 111 7 Z
1 7 n
9 2
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Bild 65: Unfallgeschehen im Vorher-/Nachher-Vergleich auf der L 165
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Bild 67: Unfallschwere der Motorradunfalle mit aufrechtem

und rutschendem Aufprall an Schutzplanken

Bei ca. einem Viertel aller Motorradunfille kam es zum
Aufprall an der Schutzplanke (Bild 66). Diese Unfille
hatten immer schweren Personenschaden zur Folge, an-
nihernd die Hilfte mit Todesfolge. Aus Bild 67 wird
deutlich, dass iiber 80 % die Schutzplanke rutschend be-
riihren.

Erste MaBnahmen

Im Streckenabschnitt der L 165 wurde nach einer umfas-
senden Unfallanalyse der Jahre 1992 bis 1996 ein MaB3-
nahmenkonzept entwickelt. Die erste Stufe dieses Kon-
zeptes enthielt zundchst ausschlieBlich MaBBnahmen zur
Unfallvermeidung, die 1997 umgesetzt wurden:

— Durch Markierung von durchgehenden Sperrlinien,
Doppellinien mit moglichst breitem Abstand, wurde
das Uberholverbot an Knotenpunkten und in Kurven
verdeutlicht.

— Das beidseitige Aufstellen von Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen sowie das Verdeutlichen der optischen
Fithrung durch aufgeloste Richtungstafeln auf den
Schutzplanken sollte die Sicherheitssituation fiir Mo-
torradfahrende weiter verbessern (Bild 68).

Da nach Durchfiihrung der Mafinahmen zur Unfallver-
meidung erneut schwere Unfille insbesondere in Kurven
auftraten, wurden in einer zweiten Stufe des MalBnah-
menkonzeptes fiir die L 165 SchutzmaBnahmen zur Min-
derung der Unfallfolgen umgesetzt. Hierbei wurde Mitte

Bild 68: Beispiele fiir MaBnahmen zur Unfallvermeidung auf
der L 165 (Doppellinie, aufgeldste Richtungstafeln, Ge-
schwindigkeitsreduzierungen, Fahrbahnteiler zur Verdeutli-
chung der Einmindungssituation)

Bild 69: Unterfahrschutz ,, Typ Euskirchen* zur Minderung
der Unfalifolgen
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1998 in einigen unfallauffélligen Kurvenbereichen an be-
stehenden Schutzplanken ein Unterfahrschutz (,,Typ Eus-
kirchen*) nachgeriistet (Bild 69).

Der Unterfahrschutz ,,Typ Euskirchen® verhindert das
Durchrutschen unter der Schutzplanke. Es bleibt ledig-
lich eine Spaltenbreite von 5 cm zwischen dem Blech des
Unterfahrschutzes und dem Boden.

Die Ummantelung von Schutzplankenpfosten und Schil-
derpfosten (Bild 70) ist nur bedingt geeignet, weil die Ge-
fahrenstelle fiir den Motorradfahrende nicht beseitigt
wird.

Bild 70: Ummantelung von Schilderpfosten und Schutzplan-
kenpfosten nur bei geringen Geschwindigkeiten wirk-
sam

Der scharfkantige Pfosten wird zwar umbhiillt, ein Prallen
gegen den ummantelten Pfosten fiihrt zu einer Verlet-
zungsminderung, doch das Verletzungsrisiko ist weiter-
hin hoch. Verletzungen werden nur bei einer geringen
Anprallgeschwindigkeit (V < 32 km/h) [18] vermindert.
An Schutzplanken verbleibt bei einer Ummantelung im-
mer noch die Liicke zwischen Schutzplankenholm und
Boden. Diese Liicke ermdglicht ein Hingenbleiben der
Korperteile bis zum Abriss. Die gewiinschte Sicherheit
wird damit nicht erzielt.

Unfallentwicklung und weitere Manahmen

Eine vergleichende Unfallanalyse der Zeitrdume vor und
nach der ersten Mafnahmenumsetzung zeigte fiir die
L 165 eine Verbesserung der Sicherheitssituation fiir Mo-
torradfahrende. Zwar kam es zu keiner bedeutsamen Ab-
nahme bei der Gesamtzahl der Motorradunfille, aller-
dings zu einer deutlichen Verminderung der Unfall-
schwere.

Betrachtet man den Riickgang der Unfélle nach Unfallur-
sachen, ist bei Unfillen, in denen ,,iiberhohte bzw. nicht
angepasste Geschwindigkeit™ als Unfallursache angege-
ben wurde, ein Riickgang von ca. 24 % zu verzeichnen.
Unfille mit der Ursache ,,Uberholen* konnten im Nach-
her-Zeitraum um 17 % gesenkt werden.

Bei Unfillen, in denen es zum Aufprall des Motorradfah-
renden auf die Schutzplanke kam, ist eine Abnahme um
30 % zu verzeichnen.

Die Untersuchung zeigt aber auch, dass Unfille mit
schwerem Personenschaden im Nachher-Zeitraum an
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Stellen auftreten, die vorher nicht auffillig waren und
dies unabhingig von dem Aufprall an die Schutzplanke.

Eine generelle Verbesserung der Sicherheitssituation fiir
Motorradfahrende durch die bislang durchgefiihrten Ein-
zelmafinahmen konnte daher iiber die gesamte Strecke
nicht bestitigt werden. Allerdings sind Streckenbereiche,
in denen Malnahmen ergriffen wurden, nicht mehr unfal-
lauffillig. Statt dessen kamen neue unfallauffillige Be-
reiche hinzu. Hieraus wird deutlich, dass eine nachhaltige
Verbesserung der Situation nur durch eine Biindelung
von MafBnahmen iiber die gesamte Strecke moglich ist.
Vergleichbare Situationen an Kurven oder Knotenpunk-
ten miissen iiber die gesamte Strecke in dhnlicher Weise
verkehrssicherer gestaltet werden.

Bei der Auswahl der weitergehenden Malinahmen fiir den
im Bild 71 dargestellten Streckenabschnitt der L. 165 wur-
de vor allem auf eine verbesserte Wahrnehmung des
StraBenraumes sowie eine geschwindigkeitsanleitende/
-dampfende Wirkung vor Kurvenbereichen und Knoten-
punkten geachtet. In unfallauffilligen Kurvenbereichen
wurden Geschwindigkeitsbeschrinkung und Linienfiih-
rung in Beschilderung und Fahrbahnmarkierung verdeut-
licht, gleichzeitig aber vorhandene Schutzplanken mit
Unterfahrschutz ausgestattet bzw. neu installiert, um eine
Verminderung in der Unfallschwere zu erreichen.

Weiterhin wurden Gefahrstellen an untergeordneten Ein-
miindungen (auch Wirtschaftswege) verdeutlicht. Neben
dem Freilegen der Sichtfelder wurde die Knotenpunktsitua-
tion durch aufgeweitete Aufstellbereiche fiir Linksabbieger
mit Richtungspfeilen und Wartelinie hervorgehoben.

Das Bild 72 zeigt einige dieser Manahmen.

\ Bad -
| Minstereifel

_Bild 71: Streckenabschnitt m|t erweitertem
MaBnahmenkonzept
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Anhang 4
Erganzende MaBnahmen

Verkehrssicherheitsarbeit muss als gesamtgesellschaftli-
che Aufgabe begriffen werden, die nur in einem Biindnis
aller zustidndigen Institutionen unter Einbeziehung der
Industrie, den Medien und privater Initiativen zum Erfolg
gefiihrt werden kann.

Im Vordergrund dauerhaft wirksamer Ansdtze miissen
stehen:

— MaBnahmen der Behorden, das Risikopotenzial im
Strallenbereich zu minimieren,

— eine nachhaltige Bewusstseinsbildung bei allen am
Verkehr Teilnehmenden sowie

— die Forderung der Zusammenarbeit aller Kréfte, die et-
was gegen Zweiradunfille unternehmen wollen.

Es ist offensichtlich, dass die Zielsetzung nicht nur mit
MaBnahmen an der Infrastruktur, der Verkehrsregelung
und der Verkehrsiiberwachung erreicht werden kann. Es
sind auch Kampagnen fiir mehr Sicherheit notwendig, die
von Motorradfahrenden fiir Motorradfahrende durchge-
fiihrt werden. Ziel ist es dabei, die Anzahl der schweren
Motorradunfille auch ohne ZwangsmaBnahmen und
Sanktionen deutlich zu senken. Dabei sollen Motorrad-
fahrende besonders auf eigenes Fehlverhalten und auf
»Unfallursachen in den eigenen Kopfen (das heifit hohe
Risikobereitschaft, Selbstiiberschitzung etc.) hingewie-
sen werden. Uberwachende MaBnahmen alleine fiihren
allenfalls zu punktuellen Verbesserungen der Gesamtsi-
tuation.

Beitrag der Motorradfahrerverbéinde

Seit vielen Jahren unterstiitzen die im Regelfall auf eh-
renamtlicher Basis arbeitenden Interessenvertretungen
der Motorradfahrenden Aktionen der Polizei sowie ande-
rer Institutionen zur aktiven Beeinflussung des Verhal-
tens der Zielgruppe.

Ein Beispiel ist die Aktion ,,Kaffee statt Knollchen* in
Brandenburg. Die Polizei hatte auf einer Motorradstrecke
erhebliche Uberschreitungen der zulidssigen Hochstge-
schwindigkeit sowie einen Anstieg der Unfallanzahlen
bei Motorradfahrenden festgestellt. Im Rahmen einer ge-
meinsamen Aktion von Polizei und einem Fahrerverband
wurden an einem Wochenende Geschwindigkeitsmes-
sungen durchgefiihrt. Statt einer gebiihrenpflichtigen
Verwarnung wurde bei einer Tasse Kaffee ein Gesprich
gefiihrt, um Einfluss auf das zukiinftige Fahrverhalten zu
nehmen.

Auch im Harz kam es nach einem Anstieg der Unfallan-
zahlen zu einer engen Zusammenarbeit zwischen der Po-
lizei und den Verbinden. Nach mehren Aktionen an be-
kannten Motorradstrecken wurde ein gemeinsamer Flyer
entwickelt, der an die Vernunft der Motorradfahrenden
appelliert und an bekannten Treffpunkten an die Ziel-
gruppe verteilt wird.
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Ein erfolgreiches Beispiel aus dem deutschsprachigem
Raum ist die seit 2001 in Osterreich laufende Initiative
gegen Motorradunfille ,,Bikers Project™ [15]. Ein erheb-
licher Teil der Arbeit wird ehrenamtlich geleistet und in
Zusammenarbeit mit der dsterreichischen Interessenver-
tretung fiir Motorradfahrende durchgefiihrt.

Durch einen besonders einprigsamen Stil, der bewusst
auf abschreckende Darstellungen verzichtet, wird erfolg-
reich versucht, die zentralen Botschaften an die Motor-
radfahrenden zu vermitteln:

— keine Selbstiiberschitzung,

— Sicherheitsreserven einplanen,

— immer mit iiberraschenden Ereignissen rechnen,

— immer mit den Fehlern Anderer rechnen,

— immer damit rechnen, nicht gesehen zu werden sowie

— Risikobewusstsein hinsichtlich Straenbeschaffenheit
und StraBenseitenraum und

— Schnellfahrer bzw. Risikofahrer sind keine Helden.

Ziel ist es, dass die Inhalte genau dann assoziiert werden,
wenn wihrend der Fahrt klassische Gefahrenmomente
erkennbar werden und das Fahrverhalten entsprechend
angepasst wird.

Unter http://www.bikersproject.at findet sich ein Auszug
der Gefahrenstellenanalysen, eine Datenbank mit iiber
170 gesammelten Gefahrenstellen sowie knapp 500 Fo-
tos bzw. Grafiken.

Die deutschen Motorradfahrerverbdnde bemiihen sich
seit vielen Jahren darum, dass motorradspezifische As-
pekte im StraBlenbau und der Straenunterhaltung ange-
messen beriicksichtigt werden. Derzeit nimmt der Ein-
satz des Unterfahrschutzes sowie unsachgemifle Stra-
Benreparaturen mit Bitumenvergussmasse in der Arbeit
der Interessenvertretungen breiten Raum ein.

Beispielsweise werden im Rahmen gemeinsamer Motor-
radausfahrten Gefahrenstellen im Straennetz erfasst und
auf einem Fragebogen [3] sowie mit entsprechenden Fo-
tos dokumentiert. Die Ergebnisse werden mit den zustén-
digen Behorden erortert, um gemeinsam MaBnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Motorradfahren-
de anzustoBen.

Begleitend wurde eine eigene Internet-Prisenz aufgebaut
(http://www.bu-bitumen.de), auf der das Konzept mit ei-
nigen Beispielen vorgestellt wird.

Als gemeinsame Veranstaltung der Motorradverbinde
wird seit 1999 das ,,Hambacher Bikerfest™ durchgefiihrt.
Hier werden unterschiedliche Themen zur Verkehrssi-
cherheit fiir Motorradfahrende behandelt (http://ham-
bach.mid-motorrad.de/). Dabei geht es u. a. um integrier-
te Ansitze der Unfallverhiitung. Im Rahmen des Hamba-
cher Bikerfestes wird jihrlich eine Kommune oder Be-
horde fiir ihre besondere Motorradfreundlichkeit in



Deutschland ausgezeichnet. Damit sollen Bund, Linder
und Gemeinden dazu angeregt werden, sich verstiarkt mit
zweiradspezifischen Fragen und insbesondere der Ver-
kehrssicherheit fiir Motorradfahrende auseinander zu set-
zen.

Européische Agenda fiir Motorradsicherheit

Das EU-Aktionsprogramm zur Forderung der Verkehrs-
sicherheit stellt die gemeinsame Verantwortlichkeit aller
,Key Player” im Verkehrsgeschehen sowie den Aus-
tausch von ,,Best Practices” in den Vordergrund, um
durchgreifende und nachhaltige Verbesserungen zu erzie-
len.

Der europdische Dachverband der Motorradfahrerver-
biande FEMA (Federation of European Motorcyclists’ As-
sociations) erarbeitete mit Unterstiitzung seiner nationa-
len Mitgliedsverbdnde ein Papier, das die unterschiedli-
chen Aspekte der Verkehrssicherheit fiir Motorradfahren-
de beschreibt (http://www.fema.kaalium.com/safety/).
Diese ,.Europdische Agenda fiir Motorradsicherheit*
stellt Losungsansitze vor, die in europdische und natio-
nale Verkehrssicherheitsstrategien einflieen sollten.

Themen sind:

die Straeninfrastruktur und deren Instandhaltung,

der Umgang mit Gefahrenstellen,

die Fahrschulausbildung fiir alle Fiihrerscheinklassen,

das risikobewusste Fahren,

die Sicherheitsausriistung fiir Motorradfahrende und

der Einsatz elektronischer Hilfsmittel.

Europaische Studie ,,MAIDS*

In der von der Europdischen Kommission finanziell un-
terstiitzten Studie ,,Motorcycle Accidents In Depth Study*
(MAIDS) des europdischen Dachverbandes der Motor-
radhersteller und Importeure (Association des Con-
structeurs Européens de Motocycles, http://maids.acem-
bike.org) wurde iiber mehrere Jahre hinweg das Unfall-
geschehen mit Beteiligung von Motorradfahrenden in
Deutschland, Frankreich, Spanien, Italien und den Nie-
derlanden untersucht. Es wurden 921 Fille detailliert vor
Ort aufgenommen und im Anschluss, gestiitzt auf eine Si-
mulation der Unfille, ausgewertet. Die dabei erstellte
Datenbank dient zukiinftig als wichtige Basis der interna-
tionalen Zweiradsicherheitsforschung.

Auf der Basis der ,,MAIDS“-Ergebnisse entwickelte die
Industrie einen Aktionsplan zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fiir motorisierte Zweiradfahrende. Zu-
dem wurde ein ,,Handbuch fiir zweiradfreundlichen Stra-
Benbau’ (www.acembike.org) herausgegeben.

Die Unternehmen und die nationalen ACEM-Verbénde
haben sich im Rahmen der europiischen Charta fiir Ver-
kehrssicherheit verpflichtet, auch weiterhin intensiv an
der Verbesserung der Zweiradsicherheit zu arbeiten. The-
men sind beispielsweise:

— die Verbesserung der Fahrschulausbildung fiir alle
Fiihrerscheinklassen,

— die Erweiterung des Angebotes an Fahrsicherheitstrai-
nings sowie

— die Verbesserung der Erkennbarkeit von Motorrddern
im StraBenverkehr.
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