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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Fahrer von motorisierten Zweirädern (MZR) sind im Straßenverkehr besonders gefährdet. Die UDV 

hat in mehreren Projekten das Unfallgeschehen von MZR untersucht und dabei festgestellt, dass 

die technischen Möglichkeiten, Mofa-, Moped- und Motorradunfälle zu verhindern oder abzu-

schwächen, bislang sehr begrenzt sind.

Deshalb hat die UDV untersucht, welche zukünftigen technischen Entwicklungen sich positiv 

auf das Unfallgeschehen auswirken könnten. In der Fachwelt wird in diesem Zusammenhang 

von Intelligenten Verkehrssystemen (IVS) oder auch Intelligent Transport Systems (ITS) gespro-

chen. Darunter versteht man alle Systeme der Informations- und Kommunikationstechnologie 

im Straßenverkehrssektor, die einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Umweltleistung, 

der Effizienz und der Straßenverkehrssicherheit leisten. Im Rahmen dieser Untersuchung werden 

darunter intelligente Sicherheitssysteme verstanden, die u. a. mit der Umwelt Informationen aus-

tauschen können, um die Sicherheit von MZR zu erhöhen. MZR sind alle Arten von motorisier-

ten Zweirädern, vom Mofa über das Moped bis zum Motorrad. Hierzu werden ausgehend vom 

Unfallgeschehen der amtlichen Statistik die Unfälle mittels der Unfalldatenbank der Versicherer 

detailliert auf ihre Schwerpunkte hin analysiert. In einem nächsten Schritt werden denkbare in-

telligente Sicherheitssysteme definiert und den Unfallschwerpunkten per Einzelfalluntersuchung 

zugeordnet. Abschließend erfolgt eine Bewertung der vielversprechendsten Systeme für MZR.

Stellt man die Getötetenstatistik nach Wahl des Verkehrsmittels aus den Jahren 1992 und 2012 

gegenüber (Abbildung 1), so wird klar, dass sich der Anteil der getöteten MZR-Nutzer nahezu ver-

doppelt hat. Bei den getöteten Pkw-Nutzern hat sich der Anteil im gleichen Zeitraum um etwa 

10 Prozentpunkte verringert. Betrachtet man die absolute Anzahl der Getöteten beider Gruppen, 

so kann man bei den Pkw-Nutzern einen Rückgang von 72 % verzeichnen, während bei MZR-Nut-

zern ein Rückgang von nur 35 % registriert werden kann.

Abbildung 1: 
Getötetenanteil nach Art der Verkehrsbeteiligung 1992 und 2012
Datenquelle: Statistisches Bundesamt 2013
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4 Schwerpunkte von Unfällen mit motorisierten Zweirädern

1  Schwerpunkte von Unfällen 
mit motorisierten Zweirädern

Betrachtet man Hauptverursacher und Betei-

ligte in der amtlichen Statistik 2012 bei Unfäl-

len mit MZR-Beteiligung (Abbildung 2), so kann 

man erkennen, dass von allen Unfällen 26 % 

auf Alleinunfälle und 68 % auf Unfälle mit zwei 

Beteiligten entfallen. Von den Unfällen mit 

zwei Beteiligten wurde bei einem Drittel aller 

Unfälle der MZR-Fahrer als Hauptverursacher 

benannt.

Addiert man die Alleinunfälle und die Unfälle 

mit zwei Beteiligten, die durch den MZR-Fahrer 

verursacht wurden, so lässt sich die Aussage 

ableiten, dass 51 % aller Unfälle mit nicht mehr 

als zwei Beteiligten durch den MZR-Fahrer ver-

ursacht wurden.

Weiterhin kann man der amtlichen Statistik 

2012 entnehmen, dass 60 % aller für den MZR-

Fahrer tödlich verlaufenden Unfälle von die-

sem selbst verursacht wurden.

Zum Auffinden der häufigsten Szenarien wur-

den im Folgenden die Alleinunfälle sowie die 

Unfälle mit zwei Beteiligten, unterteilt nach 

Hauptverursachung, aus der Unfalldatenbank 

der Versicherer (UDB) analysiert. Die Analyse 

basiert auf den im Forschungsbericht FS03 

„Fahrerassistenzsysteme“ aus dem Jahre 2011 

vorgestellten Ergebnissen [1].

Das zugrunde liegende Unfallmaterial aus den 

Jahren 2002 bis 2007 umfasst 620 Unfälle mit 

motorisierten Zweirädern, davon 75 % Mo-

torräder, 15 % Mofa/Moped und 10 % Leicht-

krafträder mit 50 bis 125 ccm, aus denen die 

Hauptunfallszenarien abgeleitet wurden, um 

die Schwerpunkte bei Unfällen mit MZR auf-

zuzeigen.

Im UDB-Unfallmaterial befinden sich Kraft-

fahrzeug-Haftpflichtschäden mit Personen-

schaden und einem Schadenaufwand von 

mindestens 15.000 Euro.

Hieraus ergibt sich systembedingt eine unterre-

präsentierte Anzahl von Alleinunfällen, da diese 

nur dann im Unfallmaterial auftauchen, wenn 

ein Dritter (z. B. Sozius) geschädigt wurde.

Für die Analyse der Alleinunfälle standen in der 

UDB 61 Unfälle zur Verfügung. Es zeigte sich 

(Abbildung 3, Seite 5), dass 56 % aller Allein- 

unfälle durch einen Sturz aus Geradeausfahrt 

entstehen. Ein typisches Beispiel ist der Kon-

6 %
n = 2.540 

26 %
n = 11.312 

68 %
n = 30.214

n = 44.066

33 %
n = 9.931 

67 %
n = 20.238

Unfälle mit 2 Beteiligten

Alleinunfälle

Unfälle mit mehr als 2 Beteiligten MZR = 01 (Verursacher)

MZR = 02 (Beteiligter)

Abbildung 2: 
MZR-Unfälle mit Personenschaden nach Hauptverursacher und Beteiligten, Amtliche Statistik 2012
Quelle: Statistisches Bundesamt 2013
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trollverlust über das Motorrad auf verunreinig-

ter, unebener oder nasser Fahrbahn. An zweiter 

und dritter Stelle folgen das Abkommen von 

der Fahrbahn nach rechts mit 26 % und das 

Abkommen von der Fahrbahn nach links mit 

12 %. Diese beiden Szenarien werden geprägt 

durch nicht angepasste Geschwindigkeit in 

Kurven und bei ungünstigen Witterungsbedin-

gungen. 6 % der Alleinunfälle sind Stürze bei 

einem Fahrstreifenwechsel nach rechts bzw. 

nach links (2 %).

Bei den Unfällen mit zwei Beteiligten, bei 

denen der MZR-Fahrer Hauptverursacher 

war, standen in der UDB 181 Unfälle zur Ver-

fügung (Abbildung 4). Am häufigsten trat das 

Szenario des Zusammenstoßes mit einem 

entgegenkommenden Fahrzeug mit 41 % 

auf, gefolgt vom Zusammenstoß mit einem 

in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeug mit 

24 % und vom Zusammenstoß mit einem von 

rechts kommenden Fahrzeug mit 16 %. Wei-

tere Szenarien waren der Zusammenstoß mit 

einem stehenden, parkenden oder verkehrs-

bedingt haltenden Fahrzeug mit 8 % sowie 

der Zusammenstoß mit einem von links kom-

menden Fahrzeug mit ebenfalls 8 %.

Die Auswertung der Unfälle mit zwei Beteilig- 

ten, bei denen der MZR-Fahrer Unfallbetei-

ligter war, konnte mit 378 Unfällen aus der 

UDB durchgeführt werden (Abbildung 5, Sei-

te 6). Aus Sicht des Hauptverursachers waren 

die beiden häufigsten Szenarien der Zusam-

menstoß mit einem von links kommenden 

MZR mit 32 % und der Zusammenstoß mit 

einem entgegenkommenden MZR mit 29 %. 

Gefolgt werden diese Szenarien vom Zusam-

menstoß mit einem in gleicher Richtung fah-

renden MZR mit 20 % und dem Zusammen-

stoß mit einem von rechts kommenden MZR 

mit 17 %. 

n = 181

41 %
n = 74 

Kollision mit einem in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeug

8 %
 n = 15 

16 %
n = 30 

24 %
 n = 43 

Kollision mit einem stehenden, parkenden oder verkehrsbedingt haltenden Fahrzeug 

Kollision mit einem von rechts kommenden Fahrzeug

Kollision mit einem von links kommenden Fahrzeug

8 %
n = 14 Sonstige

Kollision mit einem entgegenkommenden Fahrzeug

Abbildung 4: 
Häufigste Unfallszenarien von MZR verursachten Unfällen, basierend auf der UDB
Quelle: Forschungsbericht Nr. 12 "Fahrerassistenzsysteme", 2011

Abbildung 3: 
Häufigste Unfallszenarien von MZR-Alleinunfällen, basierend 
auf der UDB
Quelle: Forschungsbericht Nr. 12 "Fahrerassistenzsysteme", 2011
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n = 2
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n = 28 

 26 %
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n = 9

2 %
n = 2

Verlassen der Fahrbahn 
nach rechts

Verlassen der Fahrbahn 
nach links

Sturz beim  Fahrstreifenwechsel 
nach rechts

Sturz beim  Fahrstreifenwechsel 
nach links

Sturz aus Geradeausfahrt
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Abbildung 5: 
Häufigste Unfallszenarien von nicht durch MZR verursachten 
Unfällen, basierend auf der UDB
Quelle: Forschungsbericht Nr. 12 "Fahrerassistenzsysteme", 2011

2  Ganzheitliche Betrachtung 
der Maßnahmen 

Die Maßnahmen zur Erhöhung der MZR-Sicher-

heit können wie in Tabelle 1 in die Kategorien 

der aktiven und passiven Sicherheit sowie je-

weils in die Teilbereiche Fahrzeug, Fahrer und 

Straße unterteilt werden.

Der Einsatz neuer Fahrwerkskonzepte wie z. B. 

dem dreirädrigen Fahrwerk könnte den Fahrer 

durch die Verringerung der Sturzgefahr und die 

Erhöhung der übertragbaren Bremskräfte un-

terstützen.

n = 378

29 %
n = 111 

20 %
n = 75 

17 %
n = 66 

32 %
n = 120

Kollision mit einem  
in gleicher Richtung 
fahrenden MZR

Kollision mit einem 
von rechts
kommenden MZR

Sonstige

Kollision mit einem 
von links 
kommenden MZR

Kollision mit einem 
entgegenkommenden 
MZR

Aktive Sicherheit Passive Sicherheit

Fa
h

rz
eu

g

Fahrwerk, Bremse, Beleuchtung, FAS,  

ITS-Kollisionswarner, HMI

 �Neue Fahrwerks-Konzepte (z. B. „Dreirad“ Piaggio MP3)

 �Dynamische Traktionsregelung mit Schräglageerkennung

 � ABS mit Kurvenbremsung

 �  Verbesserte Lichtsysteme (Xenonlicht, Tagfahrlicht)

 � Speed Limit Information

 � Assistenzsysteme im Längsverkehr (Überholassistent,  

Auffahr- und Kurvenwarnung, Linksabbiegeassistent)

 � Assistenzsysteme im Querverkehr (Kreuzungsassistent,  

Querverkehrsassistent)

 � Fahrzeug-zu-Fahrzeug Kommunikation (simTD)

 � Beachtung der Schnittstelle zum Fahrer (HMI)

Rückhaltesysteme, ITS

 � Sicherheitszelle und Gurt (siehe BMW 

C1)

 � Airbag

 � Automatische Sturzerkennung und 

Notruf

Fa
h

re
r

Training

 � e-Learning

 �GermanSafetyTour (im Realverkehr)

 �Neue Erkenntnisse abgeleitet aus Naturalistic Riding Studies

Schutzkleidung

 � Aktive Schutzkleidung und Helm

St
ra

ß
e

Entschärfung von Unfallschwerpunkten durch  

Straßenführung und ITS

 �  Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf 

Motorradstrecken (MVMot)

 �  Fahrzeug-zu-Infrastruktur Kommunikation (simTD)

Seitenraumentschärfung durch 

motorradfreundliche Schutz-

einrichtungen

 � Schutzplanken mit Unterfahrschutz 

(MVMot)

 � Erdwälle als Alternative

Tabelle 1:
Möglichkeiten zur Erhöhung der Sicherheit unter Einbindung von Fahrzeug, Fahrer und Straße
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Das ab 2016/2017 vorgeschriebene ABS ist 

schon für viele Motorräder ab 125 ccm vielfach 

verfügbar. Ein kurventaugliches ABS kam je-

doch erst im Jahr 2014 mit dem MSC von Bosch 

auf den Markt [3].

Das in Abbildung 6 gezeigte Beispiel eines neu-

en Fahrzeugkonzepts beinhaltet bereits zu-

kunftsweisende ITS-Systeme zur Erhöhung der 

Fahrzeugsicherheit.

Im Bereich der aktiven Schutzkleidung wer-

den etwa seit dem Jahr 2000 Airbag-Jacken, 

Airbag-Helme und Airbag-Halsschutzsysteme 

angeboten. Die Marktdurchdringung dieser in-

telligenten Schutzkleidung ist allerdings noch 

gering.

Für die Verbesserung der straßenseitigen  

Sicherheit ist das Merkblatt zur Verbesserung 

der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken 

(MVMot) [4] hervorzuheben. In Zukunft könnte 

diese noch durch die Fahrzeug-zu-Infrastruktur 

Kommunikation verbessert werden.

Abbildung 6: 
Beispiel für ein neues Fahrzeugkonzept: Das BMW Motorrad Advanced Safety Concept [2]
Quelle: BMW

3  Grundlagen

Zur Bewertung von ITS-Technologien werden 

folgende generische Sicherheitsanwendungen 

definiert:

 �  Erweitertes Antiblockiersystem und dyna-

mische Stabilitätskontrolle beinhaltet kurven-

taugliche Stabilitätsprogramme, die auch Brem-

sen und Beschleunigen in Schräglage zulassen

 � Kurvenwarner und Warner bei nicht ange-

passter Geschwindigkeit warnt den MZR-Fah-

rer vor einer Kurve, wenn die Geschwindigkeit 

zu hoch für eine sichere Kurvendurchfahrt ist 

und gibt eine Richtgeschwindigkeit an

 �Überholassistent warnt beim beabsichtigten 

Spurwechsel vor einem gerade überholenden 

Beteiligten in gleicher Fahrtrichtung

 �Gegenverkehrwarner warnt beim Überholen 

vor einem herannahenden, entgegenkom-

menden Beteiligten

 �Wendeassistent warnt beim Wenden vor 

einem überholenden oder entgegenkom-

menden Beteiligten
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 � Auffahrwarner warnt vor dem Auffahren auf 

einen schnell näherkommenden, in gleicher 

Richtung vorausfahrenden Beteiligten

 � Kreuzungs- und Querverkehrsassistent 

warnt an einer Kreuzung/Einmündung/Ein-

fahrt vor einem kreuzenden Beteiligten auf 

Kollisionskurs, der möglicherweise noch nicht 

zu sehen ist

 � Linksabbiegeassistent warnt beim Linksab-

biegen vor einem entgegenkommenden Be-

teiligten, mit dem ein Zusammenstoß statt-

finden könnte

Um die Relevanz der Sicherheitsanwendungen 

zu evaluieren wird eine Einzelfall-Analyse der 

im Kapitel 1 als Schwerpunkte erkannten 620 

Unfälle durchgeführt. Da im Einzelfall mehrere 

der genannten Systeme wirksam sein können 

wird die Festlegung getroffen, dass pro Unfall 

nur ein System wirken kann, auch wenn meh-

rere Systeme den Unfall adressieren würden. 

Es wird das System gewählt, das die höchste 

Wirksamkeit verspricht. Der Einfluß des Verhal-

tens des Fahrers wurde nicht untersucht.

Anschließend wird eine Bewertung der meist-

versprechenden Systeme vorgenommen, die 

die Häufigkeit der Nennung der wirkenden 

Systeme über die einzelnen Unfallszenarien zur 

Grundlage hat. Da die Allein-unfälle in der UDB 

unterrepräsentiert sind, da eine Meldung an 

die Versicherung nur bei Schädigung Dritter er-

folgt, hat dies auch insofern Auswirkungen auf 

die Bewertung der Systeme, als dass die bei Al-

leinunfällen relevanten ITS-Systeme ebenfalls 

unterrepräsentiert sind.

Der Nutzen von ITS wurde bereits in verschie-

denen Projekten belegt: 

So konnte im Projekt SAFERIDER die Wirk-

samkeit von ITS durch Assistenzsysteme für 

motorisierte Zweiräder sowohl in der aktiven 

als auch in der passiven Sicherheit deutlich  

herausgestellt werden (z. B. Kurvenwarner und 

eCall) [5].

Das nationale Forschungsprojekt simTD konnte 

durch einen groß angelegten Feldversuch und 

unter Einbeziehung der Infrastruktur sowie 

verschiedenster Fahrzeuge, darunter auch Mo-

torräder u. a. belegen, dass die Fahrzeug-zu-X 

Kommunikation praxistauglich ist (z. B. Kreu-

zungs- und Querverkehrsassistent). So zeigte 

der Linksabbiegeassistent zum Schutz von Mo-

torradfahrern bereits das Potenzial zur Vermei-

dung vieler Unfälle [6].

Im Projekt MOSAFIM wird der Sturzerken-

nung mit automatischer Notruf-Absetzung ein  

großer Nutzen attestiert [7].

4  Bewertung der  
ITS-Technologien

Die in Kapitel 1 aufgeführten Schwerpunkte 

von Unfällen wurden per Einzelfallanalyse 

auf positive Beeinflussbarkeit durch die defi-

nierten, generischen ITS-Systeme geprüft. Ein 

System wurde als wirksam in dem speziellen 

Szenario erachtet, wenn es in der Lage ist, den 

Unfall zu vermeiden oder die Unfallfolgen zu 

reduzieren.

Für den Bereich der Alleinunfälle zeigte sich 

(Abbildung 7, Seite 9), dass 66 % aller Alleinun-

fälle in erster Linie durch einen Kurvenwarner 

und Warner bei nicht angepasster Geschwin-

digkeit hätten adressiert werden können. An 

zweiter Stelle folgt mit 16 % das erweiterte 

Antiblockiersystem und die dynamische Sta-

bilitätskontrolle. Für die verbleibenden 18 % 

konnte keine der in Kapitel 3 definierten An-

wendungen mit Sicherheit zugeordnet werden.

Aktuell ist auch als weiteres ITS-System, der 

automatische Notruf (eCall) für Motorräder, 
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in der Diskussion [8]. Dieser soll helfen, die Zeit 

bis zum Eintreffen von Polizei oder Rettungs-

kräften zu verkürzen, wenn der Fahrer nicht 

mehr in der Lage ist, den Notruf selbst zu wäh-

len. Gerade bei Alleinunfällen könnte dieses 

System hilfreich sein. Allerdings kann nur von 

einer eindeutigen Systemwirkung ausgegan-

gen werden, wenn kein anderer Verkehrsteil-

nehmer vor Ort einen Notruf absetzen kann. 

In diesem Zusammenhang hat die UDV in einer 

Untersuchung von Motorradunfällen im Saar-

land eine Wirksamkeit von eCall in Höhe von 

15 % bezogen auf alle Alleinunfälle ermittelt, 

da nur in 6 von 40 Alleinunfällen die Umstän-

de so gestaltet waren, dass ein automatischer 

Notruf eine Verbesserung der Situation bedeu-

tet hätte. Entsprechend Abbildung 2 würde 

dies eine Wirksamkeit des automatischen Not-

rufs von etwa 4% bezogen auf alle Unfälle mit 

Personenschäden in Deutschland im Jahr 2012 

bedeuten.

Bei Unfällen mit zwei Beteiligten, bei denen 

der MZR-Fahrer Hauptverursacher war (Ab-

bildung 8), wurde dem Kurvenwarner und 

Warner bei nicht angepasster Geschwindig-

keit mit 21 % das höchste Potenzial attestiert.  

Gefolgt wird das System vom Kreuzungs- und 

Querverkehrsassistenten mit 15 %, dem Über-

holassistenten mit 14 %, dem Auffahrwarner 

mit 13 % sowie dem Gegenverkehrwarner 

mit ebenfalls 13 %. Dem erweiterten Anti- 

blockiersystem und der dynamischen Stabi-

litätskontrolle konnten in 8 % der Fälle die 

höchste Wirksamkeit zugeschrieben werden. 

Weitere Potenziale ergaben sich durch den 

Linksabbiegeassistenten mit 6 % und den Wen-

deassistenten mit 2 %. Für die verbleibenden 

8 % der Unfälle wurde keines der analysierten 

ITS-Systeme als sinnvoll erachtet.

Die Bewertung der Unfälle mit zwei Betei-

ligten, bei denen der MZR-Fahrer Unfall-

18 %
n = 11

66 %
n = 40 

16 %
n = 10

n = 61

kein definiertes
System

Erweitertes ABS
und DTC

Kurvenwarner und
Warner bei nicht
angepasster
Geschwindigkeit

Abbildung 7: 
Positive Beeinflussbarkeit von MZR-Alleinunfällen 
durch ITS-Systeme

8 % 
n = 14

21 %
n = 38 

8 %
n = 14

n = 181

14 %
n = 26

13 %
n = 23

15 %
n = 28

6 %
n = 11

2 %
n = 413 %

n = 23

Auffahrwarner

Kreuzungs- und 
Querverkehrsassistent

Linksabbiegeassistent

Wendeassistent

Gegenverkehrwarner

kein definiertes System

Erweitertes ABS und DTC

Kurvenwarner und Warner 
bei nicht angepasster  
Geschwindigkeit

Überholassistent

Abbildung 8: 
Positive Beeinflussbarkeit von MZR verursachten Unfällen 
durch ITS-Systeme

Abbildung 9: 
Positive Beeinflussbarkeit von nicht von MZR verursachten 
Unfällen durch ITS-Systeme
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n = 147
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Linksabbiegeassistent
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Erweitertes ABS und DTC

Kurvenwarner und Warner 
bei nicht angepasster  
Geschwindigkeit
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beteiligter war (Abbildung 9), ergab ein Po-

tenzial von 39 % für den Kreuzungs- und 

Querverkehrsassistenten. In 23 % der Unfälle 

hätte der Linksabbiegeassistent einen Un-

fall positiv beeinflussen können, gefolgt vom 

Überholassistenten mit 12 %. Weitere positive 

Beeinflussbarkeit ergab sich durch den Wen-

deassistenten mit 6 %, den Auffahrwarner mit 

5 %, den Gegenverkehrwarner mit 2 %, das 

erweiterte Antiblockiersystem und die dyna-

mische Stabilitätskontrolle mit ebenfalls 2 %.

5  Ranking der  
vielversprechendsten Systeme

Die definierten Systeme werden im Folgenden 

entsprechend der Häufigkeit ihrer Nennung 

bezogen auf alle untersuchten 620 UDB-Unfäl-

le platziert. 

Tabelle 2 ist zu entnehmen, dass Systeme, die 

vor kreuzendem Verkehr warnen, die meisten 

der betrachteten Unfälle positiv beeinflussen 

können. Der Linksabbiegeassistent, der bereits 

in simTD prototypisch realisiert wurde, zeigt 

hier seine Relevanz im Schadengeschehen. Die-

ses System sollte also möglichst schnell umge-

setzt werden. Der Kurvenwarner und Warner 

bei nicht angepasster Geschwindigkeit entwi-

ckelt sein höchstes Potenzial bei Alleinunfällen 

und bei von MZR verursachten Unfällen mit 

zwei Beteiligten. Da die Alleinunfälle in dieser 

Untersuchung unterrepräsentiert sind, wer-

den die als sinnvoll identifizierten Systeme im 

realen Unfallgeschehen eine noch größere Be-

deutung haben.

Das erweiterte Antiblockiersystem und die 

dynamische Stabilitätskontrolle würden die 

meisten Szenarien sicher positiv beeinflussen. 

Aufgrund des Bewertungsansatzes, bei dem 

nur das voraussichtlich wirksamste System pro 

Unfall ausgewählt wurde, sind die Vorteile je-

doch nicht klar herausstellbar.

6  Zusammenfassung  
der Ergebnisse

In der Untersuchung wurde auf einer theore-

tischen Ebene analysiert, ob Unfälle mit mo-

torisierten Zweirädern durch den Einsatz von 

ITS-Systemen positiv beeinflussbar wären und 

dadurch die Sicherheit im Straßenverkehr er-

höht werden könnte.

Es zeigt sich, dass die definierten ITS-Systeme 

für motorisierte Zweiräder in der Lage sind, die 

Sicherheit positiv zu beeinflussen. Die ersten 

ITS-System
Positiv  

beeinfluss-
bar in %

Anzahl 
der UDB-

Fälle

Kreuzungs- und Querverkehrsassistent 28 175
Linksabbiegeassistent 16 98
Kurvenwarner und Warner bei nicht angepasster Geschwindigkeit 13 83
Überholassistent 11 70
Auffahrwarner 7 44
Gegenverkehrwarner 5 31
Erweitertes Antiblockiersystem und dynamische  Stabilitätskontrolle 5 30
Wendeassistent 4 26

Tabelle 2:
Ranking vielversprechendster Systeme
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vier Systeme im Ranking adressieren mehr als 

zwei Drittel aller Unfälle. Das sind der Kreu-

zungs- und Querverkehrsassistent, der Linksab-

biegeassistent, der Kurvenwarner und Warner 

bei nicht angepasster Geschwindigkeit sowie 

der Überholassistent. Um den Sicherheitsge-

winn dieser vielversprechenden Systeme ge-

nauer beziffern zu können, sind weitere, ver-

tiefende Untersuchungen notwendig. Dies gilt 

insbesondere für die in dieser Untersuchung 

unterrepräsentierten Alleinunfälle.

Bei der Entwicklung von ITS-Systemen für mo-

torisierte Zweiräder ist es entscheidend, der 

Mensch-Maschine-Schnittstelle eine beson-

dere Bedeutung zukommen zu lassen, um Ab-

lenkung etc. zu vermeiden und die Akzeptanz 

beim Fahrer zu erhöhen. Es müssen die Beson-

derheiten des Zweiradfahrens berücksichtigt 

werden, da sich das Fahren eines Einspurfahr-

zeugs deutlich vom Führen eines Pkws unter-

scheidet.
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