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Neueste wissenschaftliche Erkenntnisse  
im Bereich Motorrad und Sicherheit
1. Eigenheiten von Motorrädern und deren Nutzern

Motorradunfälle sind aus zahlreichen Gründen eine beson-
dere Art von Unfällen und bedürfen einer speziellen und 
zunehmend intensiveren Betrachtungsweise. Motorrad-
lenker sind „ungeschützte“ Verkehrsteilnehmer. Innerhalb 
dieser Gruppe sind sie diejenigen, die sich mit Abstand am 
schnellsten fortbewegen. Im Übrigen sind viele von ihnen – 
wie in weiterer Folge zu zeigen sein wird – tatsächlich na-
hezu ungeschützt.1 Auch die Entwicklung der Zulassungs- 
und Unfallstatistik, die zunehmende Vielfalt der Fahrzeuge 
und deren technischer Eigenschaften und nicht zuletzt die 
mit keiner anderen Verkehrsteilnehmergruppe vergleich-
bare Art der Mobilität unterscheiden Motorradlenker von 
anderen Verkehrsteilnehmern. Der Anteil der Motorradbe-
nutzer unter den Verkehrstoten in Österreich stieg in den 
vergangenen Jahren kontinuierlich an und erreichte 2017 
erstmal mehr als 20 %. Auch bei den Verletzten stieg der 
Anteil zuletzt deutlich bis auf fast 9 % an. Dieses Verhältnis 
zeigt ein weiteres Problem bei den Motorradbenutzern: Die 
Verletzungsschwere liegt deutlich höher als bei anderen 
Verkehrsteilnehmergruppen.

Die Unfallstatistiken deuten darauf hin, dass etwa 6 % der 
Motorräder einen Beifahrer haben. Etwa 16 % der Verletz-
ten sind weiblich, aber nur etwa 5 % der Getöteten. Auch 
wenn subjektiv möglicherweise in den letzten Jahren mehr 
Frauen auf Motorrädern zu sehen sind, die Unfallzahlen zei-
gen keinerlei Tendenz in dieser Richtung. Während bis zum 
Jahr 1990 Motorradunfallopfer überwiegend unter 25 Jahre 
alt waren, haben gesetzliche Änderung wie die Einführung 
des Stufenführerscheins und die Freigabe der Klasse A1 
(Motorräder bis 125 cm3 und höchstens 11 kW Leistung) ab 
der Vollendung des 16. Lebensjahrs und gesellschaftliche 
Strömungen zu einer massiven Verbreiterung der betrof-
fenen Altersgruppen geführt. Dies ging so weit, dass eine 
Zielgruppe nach dem Alter nicht mehr festgemacht werden 
kann. Anders gesagt: Die Zielgruppe für Maßnahmen ge-
gen Motorradunfälle ist heute 16 bis 75 Jahre alt.

Einstellungen und Verhalten von Motorradfahrern unter-
scheiden sich auch von anderen Verkehrsteilnehmern, wie 
europaweite Befragungen zeigen.2 Motorradfahren kann 
als Lebenseinstellung gelten, als Philosophie, Freizeitbe-
schäftigung, ein Instrument zur Identifikation, kann aber 
auch ganz einfach nur eine Form der Mobilität sein. Aus ei-
ner Untersuchung des Kuratoriums für Verkehrssicherheit 

(KFV) ist bekannt, dass etwa drei Viertel der Motorradfah-
rer Freizeitfahrer sind, die das Motorrad vorwiegend am 
Wochenende oder nach Feierabend zu Ausfahrten oder für 
Urlaubsreisen benutzen.3 Etwa ein Viertel der Motorradfah-
rer sind sogenannte Zweckfahrer, die das Motorrad für die 
täglichen Wege nutzen. Sie werden weniger durch Staus 
aufgehalten, müssen kaum nach Parkplätzen suchen und 
nur selten für das Parken bezahlen. Überschneidungen 
der beiden Gruppen gibt es kaum, weshalb man bei na-
hezu jeder Betrachtung rund um Motorräder immer zwei-
mal denken muss, einmal für Zweckfahrer und einmal für 
Freizeitfahrer. Motorradfahrer sind entweder oder, und das 
äußerst sich zum Teil auch im Fahrzeug. „Klassische“ Mo-
torräder werden eher außerhalb des Ortsgebiets benutzt. 
Das typische urbane Fahrzeug ist der Motorroller: Er ist 
leichter, wendiger, kommt mit weniger Treibstoff aus und 
ist in Anschaffung und Erhaltung billiger. Diese klassische 
Trennung zeigt allerdings Auflösungstendenzen: Einerseits 
kommen zunehmend Fahrzeuge auf den Markt, deren Äu-
ßeres zwar dem eines Rollers gleicht, deren Fahrleistun-
gen aber klassischen Motorrädern um nichts mehr nach-
stehen. Andererseits beobachtet man verstärkt, dass sich 
Motorradfahrer – wohl aus den eben genannten Gründen 
– für die Fortbewegung im urbanen Bereich einen Roller 
als Zweitfahrzeug anschaffen oder gar auf einen der er-
wähnten leistungsstarken Roller umsteigen.

Die jüngste Vergangenheit hat ein weiteres Problem zu-
tage gefördert: Immer ausgefeiltere Assistenzsysteme 
unterstützen Autofahrer, während der Einsatz von Assis-
tenzsystemen auf dem Motorrad derzeit noch auf wenige 
Funktionen beschränkt ist. Außer dem für Neufahrzeuge 
seit 2016 verpflichtenden ABS und kombinierten Brems-
systemen erreichen nur Navigationssysteme nennens-
werte Verbreitung. Fahrzeugfeste Airbags gibt es nur bei 
einem Hersteller. Sie wirken auch nur bei einem sehr ein-
geschränkten Teil aller Unfalltypen. Zuletzt sind von meh-
reren Herstellern Airbag-Jacken auf den Markt gebracht 
worden, deren Kosten derzeit aber noch hoch sind und 
deren Verbreitung gering ist. Bei hochpreisigen Fahrzeu-
gen gibt es Geschwindigkeitsregelsysteme zu kaufen. Die 
Übertragung von Assistenzsystemen vom Auto auf das 
Motorrad scheitert derzeit hauptsächlich an den Sensoren. 
Die derzeitigen Systeme kommen mit der Schräglage von 
Motorrädern nicht zurecht.4 Zudem wurden bei den Assis-
tenzsystemen in PKWs mehrfach festgestellt, dass diese 
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Schwächen bei der Erkennung von Motorrädern aufwei-
sen.5 Diese Studie hat auch festgestellt, dass es keine re-
levanten Unterschiede bei den Sicherheitsabständen gibt, 
die Autofahrer durchschnittlich hinter PKWs, Motorrädern 
und LKWs einhalten.

Daraus ergibt sich, dass Motorradunfälle auch im Bereich 
der rechtlichen Aufarbeitung zunehmende Bedeutung er-
langen werden.

Ein weiteres Merkmal von Motorradfahrern ist deren selek-
tive Verkehrsteilnahme. Nur 9 % der Motorradfahrer gaben 
bei einer Befragung an, das ganze Jahr durchzufahren. 
Der überwiegende Teil der Motorräder in Österreich wird 
im November eingewintert und im März wieder aus der Ga-
rage geholt.6 Neben dieser Temperaturabhängigkeit wurde 
auch eine Abhängigkeit vom Niederschlag nachgewiesen: 
An einem Schönwettertag gibt es im Durchschnitt sechs-
mal mehr Motorradunfälle als an einem Regentag.7 Ferner 
zeigt sich, dass Freizeitfahrer (Faktor 8 an Wochenenden) 
etwas wetterempfindlicher sind als Zweckfahrer (Faktor 5 
unter der Woche). Daraus ergibt sich, dass die jährliche 
Fahrleistung eines Motorrads im Durchschnitt weit geringer 
ist als die eines PKW. Für Letztere setzt man derzeit etwa 
15.000 km an, bei Motorrädern liegt der Durchschnitt bei 
2.956 km.8 Als „Kilometerfresser“ erweisen sich die leis-
tungsstarken Enduros und Touring-Motorräder, bei denen 
der Durchschnitt über 6.000 km jährlich liegt. Besonders 
wenig gefahren werden hingegen Fahrzeuge, bei denen 
der Schwerpunkt auf der optischen Erscheinung (Chopper, 
Streetfighter) und auf der Sportlichkeit (Supermoto, Super-
sportler) liegt.

Es gibt in Österreich etwa achtmal mehr PKWs als Mo-
torräder und die durchschnittliche jährliche Fahrleistung 
unterscheidet sich zusätzlich um den Faktor 5. Das lässt 
den Schluss zu, dass nicht nur den Motorradfahrern die 
Übung fehlt, sondern auch den anderen Verkehrsteilneh-
mern im Umgang mit Motorrädern, ein Effekt, den man 
safety by numbers nennt und der für Radfahrer nachge-
wiesen wurde.9 Im Frühjahr müssen sich die Autofahrer an 
die dynamischen Möglichkeiten der Motorräder gewöhnen, 
die per se schon ein beträchtliches Risiko darstellen, wie 
von Clarke/Ward/Bartle/Truman beschrieben.10 Man könn-
te salopp formulieren: Es wird immer dann besonders ge-
fährlich, wenn man als Motorradfahrer etwas tut, was mit 
einem Auto nicht möglich ist. Das liegt daran, dass die 
Autofahrer (hier stellvertretend für alle anderen Verkehrs-
teilnehmer genannt, weil sie nach der Fahrbahn häufigster 
Kollisionsgegner von Motorrädern sind) in ihre Prognosen 
über andere Verkehrsteilnehmer nicht ausreichend ein-
beziehen, wie stark Motorräder beschleunigen können, 
welche Lücken sie nutzen können, und besonders häufig 
auch nicht, wie schwer sie wahrzunehmen sind.11 Als letz-
te Auffälligkeit bei Motorrädern sei genannt, dass es bei 
Motorrädern keine „Frühspitze“ gibt. Während sich in den 
Unfallzahlen von PKWs ganz klar die morgendliche und 
abendliche Hauptverkehrszeit abbildet, ist bei Motorrädern 
nur die Nachmittagsspitze zu sehen. Eine belastbare Er-
klärung dafür konnte noch nicht gefunden werden. Einzel-

beobachtungen von Experten in Kärnten auf der Packer 
Straße B70 im Zuge einer Studie legen nahe, dass Motor-
radfahrer nach Vollendung des beruflichen Tagewerks zur 
Entspannung kleine Spritztouren unternehmen.12 Expo-
sure ist bei Motorrädern eng mit Unfällen verbunden, das 
zeigt der Vergleich der berichteten Verkehrsteilnahme mit 
den Unfallzahlen in Abbildung 1.

2. Tiefenstudie der Unfallursachen

Sogenannte Tiefenstudien unterscheiden sich von der üb-
lichen Berechnung von Unfalldaten durch deren Datenba-
sis. Die Daten für die amtliche Unfallstatistik werden von 
der Polizei erhoben. Bis 2011 wurde dafür eine Papier-Blei-
stift-Methode angewandt. Die ausgefüllten Unfallzählblät-
ter wurden von der Polizei an die Bundesanstalt Statistik 
Austria übermittelt und dort gescannt. Die Statistik Austria 
ergänzte die Unfalltypen und unterzog die Daten zahlrei-
chen Plausibilitätsprüfungen und im Bedarfsfall auch Kor-
rekturen. Seit 2012 wird die Datenbank von der Polizei 
direkt in einer Computeranwendung befüllt. Dadurch kön-
nen Plausibilitätsprüfungen direkt bei der Eingabe durch-
geführt werden. Scheinbar hat der Umstieg auf das elek-
tronische System zu einem Anstieg der Unfallzahlen um 
etwa 8 % geführt, was allerdings darauf zurückzuführen 
ist, dass es durch die direkte elektronische Erfassung, die 
bei jedem Verkehrsunfall mit Personenschaden zwingend 
vor dem Abschluss des Aktes vorzunehmen ist, zu keinen 
Verlusten im System mehr kommt (wie beispielsweise 
durch verloren gegangene Zählblätter). Inhaltlich blieb die 
Datenerfassung weitgehend gleich. Verbessert wurde die 
Bestimmung des Unfallortes durch eine direkte Erfassung 
mittels GPS am Unfallort oder mithilfe einer kartenbasier-
ten Eingabe am Computer. Ferner sind die Polizeibeamten 
angehalten, ihre Einschätzung über den Hauptunfallverur-
sacher und die Hauptunfallursache einzugeben.

Die amtliche Unfalldatenbank stellt somit keine Stichpro-
be, sondern eine Vollerfassung aller Unfälle mit Personen-
schaden dar. Tiefenstudien hingegen haben meist kleine 
Stichproben, bei denen die Unfälle allerdings wesentlich 
detaillierter untersucht werden. Es gibt verschiedene Me-
thoden, an solche Stichproben zu kommen. Die erste Stu-
die dieser Art wurde von der US-amerikanischen Verkehrs-

Abbildung 1: Jahresganglinien von getöteten und verletzten Mo-
torradfahrern in Österreich und der EU sowie Verkehrsteilnahme
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sicherheitsbehörde NHTSA an die University of Southern 
California vergeben und erhielt nach dem Hauptautor 
den Namen „Hurt-Studie“.13 So bahnbrechend Methoden 
und Erkenntnisse damals waren, so wenig sind sie heute 
noch in Österreich verwendbar. Andere Straßen, andere 
Motorräder, andere PKWs, Helmpflicht, bessere Schutz-
bekleidung, bessere Reifen, bessere Bremsen, bessere 
Fahrwerke, bessere Ausbildung, Mehrphasenausbildung, 
Stufenführerschein, Probeführerschein, Vormerksystem, 
man könnte diese Liste von unterschiedlichen Rahmenbe-
dingungen noch länger fortführen. Hurt und sein Team ko-
operierten mit der Polizei und Spitälern, um an die Daten 
zu kommen, und erhoben bei mehr als 900 Unfällen die 
notwendigen Informationen auch direkt an der Unfallstelle. 
In Deutschland werden jedes Jahr im Rahmen der „Ger-
man In-Depth Accident Study“ (GIDAS)14 bei etwa 2.000 
Verkehrsunfällen rund um Hannover und Dresden bis zu 
3.000 Einzelinformationen pro Unfall gesammelt. Das 
Rückgrat der Datensammlung bilden sogenannte Unfall-
teams, die aus Technikern und Medizinern bestehen und 
quasi mit laufendem Motor im Fahrzeug sitzend warten, 
bis sie von den Einsatzkräften zu einem Unfall geholt wer-
den. In Österreich wurde im Jahr 2008 unter dem Akro-
nym „IDAF“ ein Untersuchungsbericht zu allen tödlichen 
Verkehrsunfällen der Jahre 2004 und 2005 vorgelegt.15 Die 
Datengrundlagen waren damals die Polizeiakten und – so-
weit vorhanden – die Gerichtsakten der Unfälle.

An der Technischen Universität Graz wird seit 2006 eine 
Datenbank mit detaillierten Unfallinformationen, die Cen-
tral Database for In-Depth Accident Study (CEDATU), auf-
gebaut. Die Datenbank enthält derzeit etwa 3.500 Fälle, 
die nach internationalen Protokollen beschrieben sind. Zu 
jedem Unfall liegen etwa 3.000 Einzelinformation vor. Aus 
diesem Fundus wurden 101 Unfälle mit Motorradbeteili-
gung ausgewählt, sodass die Stichprobe möglichst reprä-
sentativ für das gesamtösterreichische Unfallgeschehen 
ist. Es wurde gezielt nach den Hauptunfallursachen ana-
lysiert und auch nach unfallbeitragenden Faktoren aus-
gewertet. Die vom Institut für Fahrzeugsicherheit an der 
Technischen Universität Graz im Auftrag des KFV durch-
geführte Untersuchung zeigte, dass „Geschwindigkeit“ 
und „nicht zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer“ mit jeweils 28 % die häufigsten Unfallursachen 
bei Motorradunfällen darstellen (siehe Abbildung 2). Erste-
res schein eine Domäne der jüngeren Fahrer zu sein, wäh-
rend Zweiteres in allen Altersgruppen zu beobachten ist. 
Im Vergleich dazu kommt „unangepasste Fahrgeschwin-
digkeit“ in der amtlichen Unfallstatistik bei allen Alters-
gruppen nahezu gleich häufig vor. „Nicht zu erwartendes 
Verhalten“ findet in der amtlichen Unfallstatistik keine Ent-
sprechung. Bei den 101 Unfällen wurden insgesamt 296 
unfallbegünstigende Umstände (sogenannte unfallbeitra-
gende Faktoren) beobachtet. Unter diesen tritt „Straßen-
verlauf und -führung“ mit großem Abstand am häufigsten 
auf. Sicherheitsabstand und Reaktionsverspätung haben 
zusammen etwa 40-mal zur Entstehung der Unfälle bei-
getragen und mangelnde Sichtweiten in 32 Fällen. „Nicht 
zu erwartendes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer“ 

hingegen trat nur zweimal als beitragenden Faktor auf. Als 
Unfallursache tritt „nicht zu erwartendes Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer“ auch nur mit wenigen beitragenden 
Faktoren zusammen auf, während „Geschwindigkeit“ als 
Unfallursache von bis zu acht beitragenden Faktoren flan-
kiert wird. Daraus lässt sich ableiten, dass die zuverlässige 
Erkennung von Motorrädern durch Assistenzsysteme bzw 
deren Sensoren eine außerordentlich wichtige Sache ist. 
Automatische Notbremsassistenten hätten die Aufgaben, 
genau dann zu übernehmen, wenn der Mensch bei Wahr-
nehmung und/oder Erkennung der Gefahr versagt. Derzeit 
scheinen Mensch und Maschine hingegen mit der man-
gelnden Fähigkeit zur zuverlässigen Wahrnehmung von 
Motorradfahrern eine Schwäche zu teilen.

3. Drei Arten von „zu schnell“: Das Problem und  
ein Lösungsansatz

Auch die erwähnte Studie unterscheidet bei „Geschwin-
digkeit“ als Unfallursache nur zwischen zwei Fällen: Unter 
„überhöhter Geschwindigkeit“ wird verstanden, dass ein 
Unfallbeteiligter vor der Kollision schneller gefahren war 
als die örtlich gültige Höchstgeschwindigkeit. „Unange-
passte Geschwindigkeit“ wird angenommen, wenn – wie in 
§ 20 Abs 1 StVO verlangt – die Fahrgeschwindigkeit nicht 
an die örtlichen Verhältnisse und das Fahrzeug angepasst 
war. Dieses Kapitel soll schlüssig darstellen, dass es bei 
Motorrädern noch eine dritte Möglichkeit gibt, wie die Fahr-
geschwindigkeit einen Unfall verursachen oder zumindest 
zu dessen Entstehung beitragen kann.

Erster Ausgangpunkt für diese Überlegung bildet wieder 
die österreichische amtliche Unfallstatistik. „Sturz vom 
Fahrzeug“ ist dort bei Motorrädern mit etwa 10 % Anteil der 
häufigste Unfalltyp, „Abkommen rechts in der Linkskurve“ 
mit 8 % der zweithäufigste. Danach folgen vier Typen von 
Kreuzungsunfällen mit zusammen etwa 23 % Anteil sowie 
„Abkommen links in der Rechtskurve“ mit 3,6 %. Zahlrei-
che Studien zeigten, dass mehr als die Hälfte jener Mo-
torradlenker, die in Kurven von der Fahrbahn abkommen 
und dabei mit Leitschienen kollidieren, dies in aufrechter 
Fahrt, also ohne vorherigen Sturz tun.16 Daraus lässt sich 
ableiten, dass diese Lenker zumindest bis knapp vor der 

Abbildung 2: Verteilung der unfallkausalen und unfallbeitragen-
den Faktoren bei Motorrädern
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Leitschiene nicht gebremst hatten, da sie sonst vermutlich 
gestürzt wären. Auch eine Überschreitung der Reifenhaf-
tung allein aufgrund der wirkenden Querkräfte kann bei 
diesen Unfällen auch nicht die Ursache sein, denn das 
würde zu einer rutschenden Kollision mit der Leitschie-
ne führen. Die Überlegungen, was Motorradlenker dazu 
bringt, aufrecht in Leitschienen oder in den Gegenverkehr 
zu fahren, führten zu weiteren eigenen Untersuchungen 
des KFV. Unter anderem wurde erhoben, welche Schräg-
lagen von Motorradfahrern üblicherweise eingenommen 
werden.17 Der Pilotversuch dazu nutzte das aus einer frü-
heren Untersuchung bereits vorhandene Bildmaterial, das 
mehrere hundert Motorradfahrer in einer Kurve genau von 
hinten zeigte und so die Messung der Schräglage ermög-
lichte. Vermutet worden war, dass – den Überlegungen von 
Spiegel 18 folgend – die meisten Fahrer Schräglagen um 20 
Grad einnehmen würden. Die Beobachtung zeigte deutlich 
höhere Schräglagen (siehe Abbildung 3).

Ursprünglich waren diese Bilder aus zwei Kurven im Kärnt-
ner Liesertal dazu verwendet worden, die Linienwahl von 
Motorradfahrern zu untersuchen. Von 811 beobachteten 
Motorradfahrern waren nur 5 % auf einer sicheren Fahr-
linie unterwegs, die ihnen ein Vorbeifahren an einem ent-
gegenkommenden Schwerfahrzeug ohne Korrektur der 
Fahrlinie erlaubt hätte. 16 % der Motorradfahrer hätten den 
entgegenkommenden Bus ohne eine Korrektur der Fahrli-
nie mit 100 % Überdeckung getroffen. Bei 79 % der Motor-
radfahrer wäre es zu einer Streifkollision gekommen (siehe 
Abbildung 4).

In den beiden Kurven hatte es mehrere schwere Motorrad-
unfälle gegeben, bei denen Motorradfahrer über die Leit-
schienen in das dahinter liegende Bett der Lieser gestürzt 
waren. In Anbetracht der Ergebnisse zur Fahrlinienwahl 
würde man erwarten, dass es viele Gegenverkehrsunfälle 
gibt. Abkommensunfälle treten jedoch viel häufiger auf, in 
den beiden Kurven an der Lieser genauso wie in der amtli-
chen Unfallstatistik. Es lag der Schluss nahe, dass es den 
Motorradfahrern zumeist gelingt, die Kollision mit einem 
entgegenkommenden Fahrzeug zu vermeiden. Nach einem 
Ausweichmanöver steht zum rechten Fahrbahnrand aber 
viel weniger Platz zur Verfügung. Das erfordert entweder 
ein beherztes Bremsmanöver oder eine deutliche Erhöhung 
der Schräglage. Es lag also die Vermutung nahe, dass vie-
len Motorradfahrern genau diese Erhöhung der Schräglage 
nicht möglich ist und sie somit auf dem Fahrzeug sitzend 
mit der Leitschiene kollidieren oder die Fahrbahn verlassen.

Die Schlussfolgerungen aus diesen Forschungsarbeiten 
war letztlich, dass beim Motorradfahrer nicht nur die ge-
setzliche Höchstgeschwindigkeit und die angepasste Ge-
schwindigkeit nach § 20 Abs 1 StVO relevant sind, sondern 
bei der Beurteilung von Unfallursachen auch die Fahrfer-
tigkeiten (insbesondere die Schräglagentoleranz) wichtige 
Ansatzpunkte sind und Erklärungen liefern, wo das Zu-
standekommen von Unfällen ohne diese Überlegungen 
unerklärlich scheint.19

Natürlich führt diese Erkenntnis zu der Frage, wie man 
solche Unfälle vermeiden kann. Einen praktischen An-
satzpunkt findet man im Umstand, dass Motorradfahrer 
weitverbreitet glauben, dass Bodenmarkierungen rutschig 
sind, auch wenn dies nicht den Tatsachen entspricht. Man 
bringt entlang der Mittellinie in schlecht einsehbaren Kur-
ven Bodenmarkierungen auf und „drängt“ die Motorradfah-
rer damit gewissermaßen aus dem Gefahrenbereich und 
zwingt sie zu einer Fahrlinie, auf der der Gegenverkehr 
keine Bedrohung darstellt. Es wurden zwei verschiedene 
Formen von Markierungen (siehe Abbildung 5) in insge-
samt neun Kurven in Österreich erprobt.

Der Vorher-nachher-Vergleich der von Motorradfahrern ge-
wählten Fahrlinien brachte auf Basis von fast 20.000 Ein-
zelbeobachtungen ein klares Ergebnis: Es kommt zu einer 
deutlichen, statistisch signifikanten Veränderung der Fahr-
linien. Jeder vorbeifahrende Motorradfahrer wurde dreimal 
beobachtet, nämlich am Kurveneingang, am Scheitel und 
am Ausgang. Die Beobachtung erfolgte durch Videokame-

Abbildung 4: Fahrlinien von Motorrädern in engen, unübersicht-
lichen Linkskurven (n = 811)

Abbildung 3: Verteilung der Schräglagen, in denen Motorrad-
fahrer beobachtet wurden (n = 295)

Abbildung 5: Ellipsenförmige Markierungen und Balkenmarkie-
rungen zur Veränderung der Fahrlinien
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ras, die jeweils einen Tag lang vor und nach der Interven-
tion aufgestellt wurden, um jeweils mindestens 500 Motor-
radfahrer zu erfassen. Die Auswertung erfolgte teils durch 
automatische Bilddatenauswertung und händische Anno-
tation. Abbildung 6 zeigt die Veränderung der Fahrlinien 
am Kurvenscheitel, dem zweiten Querschnitt (Q2).

Waren ohne Bodenmarkierungen mehr als drei Viertel der 
Motorradfahrer zu weit links, sank dieser Anteil nach Auf-
bringung der Bodenmarkierungen auf weniger als die Hälf-
te. Auch am Kurveneingang und am Kurvenausgang wa-
ren positive Wirkungen zu beobachten. Zur Sanierung von 
Unfallhäufungsstellen können solche Bodenmarkierungen 
demnach empfohlen werden.

4. SMIDSY

Dieses Akronym steht in engem Zusammenhang mit der 
anderen der beiden häufigsten Unfallursachen, dem „nicht 
zu erwartendem Verhalten“. Dieses ist in den meisten Fäl-
len darauf zurückzuführen, dass ein anderer Verkehrsteil-
nehmer ein Motorrad übersehen hat (englisch „Sorry, mate, 
I did not see you!“). Solche Unfälle sind auch international 
so häufig, dass sie einen eigenen Namen erhalten haben. 
Zahlreiche Möglichkeiten wurden vorgeschlagen und er-
forscht, um die Wahrnehmbarkeit von Motorradfahrern zu 
erhöhen (zB auffällige Farben bei Helm und Bekleidung und 
alternative Frontbeleuchtung). Die vielversprechendsten 
Ansätze plädieren für unverwechselbare Muster (zB in T-
Form).20 Auf der Suche nach den Hintergründen stieß man 
auch auf die bemerkenswerte Tatsache, dass duale Fahrer, 
also solche, die Motorrad und Auto fahren, als Autofahrer 
signifikant weniger oft mit Motorrädern kollidieren.21 In ei-
ner Simulatorstudie am KFV wurden die Ursachen dafür 
untersucht.22 Vermutet wurde, dass sich duale Fahrer damit 
leichter tun, das Verhalten von Motorradfahrern vorherzu-
sehen und die Gefahr in Situationen erkennen, die „norma-
le“ Autofahrer für ungefährlich halten. 64 Probanden wur-
den in einem Fahrsimulator mit einer Virtual-Reality-Brille 
mehreren solchen Situationen ausgesetzt. Das Ergebnis 
war höchst überraschend. Nicht der bessere Verkehrssinn 
der dualen Fahrer, sondern deren Wahrnehmungskapazität 
unterschied sich von den reinen Autofahrern:

 ● Duale Lenker wendeten ihren Blick signifikant häufiger 
(p  0,05) PKWs zu als reine PKW-Lenker.

 ● Duale Lenker wendeten ihren Blick signifikant länger 
(p  0,05) Fußgängern zu.

 ● Duale Lenker scannten mit den Augen einen größeren 
horizontalen Bereich ab als reine PKW-Lenker (p  0,10).

 ● Das Blickfeld reiner PKW-Lenker war hingegen in der 
vertikalen Ebene größer (p  0,10). 

 ● Duale Lenker fühlten sich eigenen Angaben zufolge im 
Straßenverkehr mit dem Motorrad gefährdeter als mit 
dem PKW (p  0,01). Gleichzeitig beschrieben sie den 
eigenen Fahrstil mit dem Motorrad als signifikant ris-
kanter als mit dem PKW (p  0,01).

 ● Bei den Testfahrten zeigten sich keine signifikanten Un-
terschiede im Fahrverhalten von PKW-Lenkern mit und 
ohne Motorradführerschein.

 ● In (potenziellen) Konfliktsituationen wendeten duale 
Lenker ihren Blick signifikant häufiger (p  0,10) Motor-
rädern zu als reine PKW-Lenker.

 ● Duale Lenker entdecken PKWs in Konfliktsituationen 
signifikant früher (p  0,05).

 ● Duale Lenker sahen beim Fahrstreifenwechsel signifi-
kant häufiger (p  0,10) in den Rückspiegel.

 ● Duale Lenker blickten beim Linksabbiegen bei Gegen-
verkehr signifikant häufiger (p  0,05) auf die entgegen-
kommenden Fahrzeuge.

Der Unfallprävention machen es diese Erkenntnisse aller-
dings nicht leichter: Gefahrensituationen wären leicht zu 
kommunizieren gewesen. Richtiges Blickverhalten zu trai-
nieren ist zwar auch möglich, aber deutlich schwieriger.

5. Kreuzungsunfälle

Ein probates Mittel, Unfallursachen zu ermitteln, ist es, ge-
zielt dorthin zu sehen, wo sich Unfälle ereignen. Im Rahmen 
der KFV-Studie „Motorradunfälle mit Unfallgegnern“23 wur-
de genau das getan. Unter einer Unfallhäufungsstelle ver-
steht man – vereinfacht gesagt – einen mindestens 250 m 
langen Bereich einer Straße, auf der sich innerhalb von drei 
Jahren mindestens drei gleichartige Unfälle ereignen.24

Abbildung 6: Ergebnisse der Evaluierung der Bodenmarkierun-
gen in Linkskurven

Abbildung 7: Eine Kreuzung in Graz (Dietrichsteinplatz), weite 
Wege bis zu den Kollisionspunkten
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Österreichweit wurden so 54 Unfallhäufungsstellen im Orts-
gebiet einem Ortsaugenschein unterzogen. Die Begutach-
tung anhand eines eigens entwickelten Merkmalskatalogs 
zeigte, dass es sich bei 48 der 54 Stellen um Kreuzungs-
bereiche handelte (siehe Abbildung 7 auf Seite 202). Die 
betroffenen Verkehrsknoten zeichnen sich hierbei durch 
eine besonders hohe Komplexität und Unübersichtlichkeit 
aus. Sie sind in der Regel durch eine erhebliche Anzahl 
an Fahrstreifen, viele Abbiegerelationen, hohe Verkehrs-
stärken und eigene Fahrwege für den öffentlichen Verkehr 
(Busspur, Gleiskörper) gekennzeichnet. Die Fahrstreifen 
sind zumeist schmal und die Platzverhältnisse generell be-
engt. Darüber hinaus sind zahlreiche Fahrbahnmarkierun-
gen und Verkehrszeichen an diesen Unfallhäufungsstellen 
vorhanden. Bei großen Knotenpunkten kommt hinzu, dass 
die Wege, die über die Kreuzung zurückgelegt werden 
müssen, besonders lang sind. „Optimiert“ geschaltete Am-
pelprogramme haben kurze Räumzeiten, wodurch es bei 
Gelb- und Rotlichtüberfahrten sowie sogenannten Früh-
starts vermehrt zu schweren Kollisionen kommt.25

Im Zuge der gleichen Forschungsinitiative wurden auch 
nachfahrende Beobachtungen durchgeführt. Die bestäti-
gen die Bedeutung des Problems der Gelb- und Rotlicht-
überfahrten sowie der Frühstarts. Noch genauere Zahlen 
ergeben sich aus den sogenannten Standarderhebungen 
des KFV. Das sind laufende Untersuchungen, die mehr-
mals jährlich durchgeführte werden und eine Beurteilung 
sicherheitsrelevanten Verhaltens in Zeitreihen zu ermögli-
chen.26 Nahezu jeder dritte Roller und mehr als jedes vierte 
Motorrad überqueren die Haltelinie, bevor die Ampel grün 
zeigt. Von den Lenkern einspuriger Fahrzeuge, welche die 
Möglichkeit haben, nach dem Grünblinken bei Gelb in die 
Kreuzung einzufahren, tun dies mehr als drei Viertel. Die 
Prävention scheint hier einfach und ist doch außerordent-
lich schwierig. Verlängert man die Räumzeiten, also den 
Abstand zwischen dem Sperren der einen und dem Öffnen 
der anderen Destination, sorgt dies zwar für mehr Sicher-
heit, reduziert gleichzeitig aber die Kapazität des Knotens. 
In ganz wenigen Ländern der Erde blinken Ampeln grün 
vor der Gelbphase und fast alle Studien kommen zu dem 
Schluss, dass das Grünblinken die Sicherheit vermindert.27 
Auch die Gelbphase zwischen Rot und Grün vergrößert den 
Handlungsspielraum der Verkehrsteilnehmer um etwa zwei 
Sekunden. Das Grünblinken dürfte allerdings ein wenig 
nationales Selbstverständnis in sich bergen. Ebenso wie 
es bei gelben Bodenmarkierungen und schwarzen Kenn-
zeichen der Fall war, löste bisher jede Erwähnung einer 
Änderung oder gar Abschaffung des Grünblinkens einen 
öffentlichen Proteststurm aus. Überwachung könnte das 
Problem lösen, allerdings ist die Effizienz von sogenannten 
Rotlichtblitzern im Lichte der Kosten eines flächendecken-
den Einsatzes höchst zweifelhaft (siehe Abbildung 8).

Ein zweites Ergebnis ließ sich aus der Unfallhäufungsstel-
len-Analyse ebenfalls ableiten: Komplexität ist problema-
tisch.28 Dabei ist es offenbar unerheblich, ob diese Komple-
xität quantitativer oder qualitativer Natur ist. Quantitative 
Komplexität wurde bereits beschrieben. Qualitativ komplex 
werden Kreuzungslösungen, wenn sie den Benutzer vor 

ein einmaliges Problem stellen. Mit anderen Worten: Be-
sonders einfallsreiche, innovative, unkonventionelle oder 
auch „smarte“ Lösungen können Verkehrsteilnehmer über-
fordern und können so auch zu Unfallhäufungsstellen wer-
den. An Kreuzungen, die so aussehen wie alle anderen 
auch, kennen sich Verkehrsteilnehmer aus wie an allen 
anderen auch und können sich verhalten wie an allen an-
deren Kreuzungen auch.

6. Schutzbekleidung

Wie einleitend erwähnt, zählen Motorradfahrer zu den un-
geschützten Verkehrsteilnehmern. Damit sind aber nicht 
jene Motorradfahrer gemeint, die außer dem verpflichtend 
zu benutzenden Sturzhelm keinerlei Vorkehrungen tref-
fen. An einem durchschnittlichen Rennwochenende in der 
 MotoGP, quasi der Formel 1 des Motorradrennsports, gibt 
es etwa 30 Stürze, viele davon bei Geschwindigkeiten von 
deutlich jenseits der 200 km/h. Die meisten der gestürzten 
Motorradfahrer stellen ihr Fahrzeug auf und fahren weiter 
oder werden zur Box gebracht und setzen die Fahrt mit 
dem Ersatzmotorrad fort. Radrennfahrer fahren bei Renn-
veranstaltungen Durchschnittsgeschwindigkeiten von etwa 
45 km/h. Auch hier gibt es Stürze, die meisten Verunfall-
ten setzen die Fahrt allerdings danach nicht mit dem Fahr-
rad, sondern im Rettungswagen fort. Dies zeigt ganz klar, 
welche Bedeutung geeignete Schutzbekleidung hat. Dazu 
gibt es ebenfalls eine Vielzahl wissenschaftlicher Unter-
suchungen.29 Schon 2008 hat das KFV festgestellt, dass 
der Großteil der Motorradfahrer Schutzbekleidung trägt.30 
Wie beim Verhalten an Ampeln führt das KFV laufend Zäh-
lungen der Benutzung von Schutzbekleidung durch. Die in 
Abbildung 9 auf Seite 204 dargestellten Tragequoten von 
Schutzhandschuhen stehen dabei symptomatisch für die 
gesamte Schutzbekleidung. Mopedfahrer und die Lenker 
von Motorrollern halten nur in ganz geringer Zahl etwas von 
der Benutzung von Schutzbekleidung, egal, ob inner- oder 
außerorts. Motorradfahrer hingegen – mit Ausnahme von 
Chopper-Fahrern – sind außerorts überwiegend sehr gut 
ausgerüstet, im Ortsgebiet aber auch nachlässiger. Und sie 
sind auch die Einzigen, die bisweilen als „ohne Helm“ beur-
teilt werden, wenn sie Helme tragen, die ganz offensichtlich 
den Vorschriften bzw Normen nicht entsprechen.

Abbildung 8: Verhalten der Lenker einspuriger Fahrzeuge an 
Verkehrslichtsignalanlagen 2016 bis 2018, jährlich etwa 7.000 
Beobachtungen
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Zwei Gerichtsurteile haben in jüngerer Vergangenheit 
mehr Klarheit in den Bereich Schutzkleidung gebracht. 
Der OGH sprach in seiner Entscheidung vom 12. 10. 
2015, 2 Ob 119/15m, aus, dass „sich ein allgemeines 
Bewusstsein der beteiligten Kreise in Österreich gebildet 
hat, dass ... ein einsichtiger und vernünftiger Motorrad-
fahrer wegen der erhöhten Eigengefährdung entspre-
chende Motorradschutzkleidung trägt.“ Daher sei in der 
Nichtverwendung von Schutzkleidung ein Mitverschulden 
zu erkennen, welches die Kürzung des Schmerzengel-
des um 25 % des dem Fehlen von Schutzkleidung zuzu-
ordnenden Teils der Verletzungen rechtfertige. Das OLG 
Wien meinte in seiner Entscheidung vom 30. 3. 2017, 
15 R 38/17v,31 dass es dabei auch unerheblich sei, ob die 
Außertemperatur bei 35 Grad Celsius und die Unfallstelle 
im Ortsgebiet liege, wenn das Ziel der Fahrt außerhalb 
des Ortsgebiets sei.

Das Europäische Normenwesen hat diesbezüglich 2013 
ein weiteres großes Problem gelöst. Die Serie der ÖNORM 
EN 1621 beantwortet zumindest teilweise die Frage, was 
unter Schutzbekleidung zu verstehen ist, indem die Anfor-
derungen an Protektoren festgelegt werden. Eine weitere 
Norm, die ÖNORM EN 13634 zu Anforderungen an Mo-
torradschuhe, liegt im Entwurf vor und an der Technischen 
Universität Darmstadt wurde eine zuverlässige Methode 
entwickelt, die Abriebfestigkeit von Schutzbekleidung zu 
messen.

7. Ausblick

Die Möglichkeiten zur Verbesserung der Motorradsicher-
heit sind mannigfaltig. Im von der Europäischen Kommissi-
on geförderten kollaborativen Forschungsprojekt „Powered 
Two-Wheeler Behaviour and Safety“ wurden 150 Maßnah-
men beschrieben und von Experten beurteilt.32 Für jede 
der beteiligten Gruppen finden sich in diesem Almanach 
der bewerteten Motorradmaßnahmen Möglichkeiten, zur 
Erhöhung der Sicherheit von motorisierten Zweirädern 
beizutragen.33 Eine Empfehlung des Autors an dieser 
Stelle, welche Maßnahmen vorrangig wären, setzt sich 
möglicherweise dem Vorwurf der Befangenheit aus, weil 
die selbst untersuchten Maßnahmen bevorzugt behandelt 

werden könnten. Aber auch zu diesem Problem gibt es 
eine klare Antwort: Im „Thematic Report: Institutional Or-
ganisation of Road Safety“ von SUPREME34 ist nachzule-
sen, dass nach dem Festlegen einer Vision die Erstellung 
eines Verkehrssicherheitsprogramms der nächste große 
Schritt sein sollte. Österreich hat eine Vision und ein Ver-
kehrssicherheitsprogramm, das auch Maßnahmen zum 
Thema „Motorradsicherheit“ enthält.35 Aber ein eigenes 
Verkehrssicherheitsprogramm für Motorradsicherheit, wie 
sich etwa auch Spanien jüngst eines gegeben hat oder der 
Europäische Motorradfahrerverband FEMA zusammen mit 
dem Dachverband der Infrastrukturbetreiber ERF eines er-
stellt hat,36 wäre ein Meilenstein.
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