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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ZUSAMMENFASSUNG

Der Anteil der verletzten und getoteten Motorradfahrer an den Gesamtzahlen der im Straenverkehr
Verletzten und Getoteten ist in Osterreich von 1990 bis 2016 von 5% auf 9% gestiegen. Insbesondere
im stadtischen Bereich verungliicken jahrlich immer mehr Motorradfahrer bei Unfdllen mit Unfall-

gegnern, vor allem Pkw-Lenkern.

Der vorliegende Bericht befasst sich daher hauptsdachlich mit Motorradunfallen mit Unfallgegnern
und biindelt die Ergebnisse mehrerer durchgefiihrter Studien des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit
iiber den Einfluss der Infrastruktur und des Verhaltens von Motorradlenkern sowie anderer Verkehrs-
teilnehmer auf das Unfallgeschehen. Hierzu werden neben einer genauen Darstellung der zeitlichen
Entwicklung von Motorradunfillen mit Unfallgegnern in Osterreich sowie einer Untersuchung inter-
nationaler Unfalltiefenanalysen auch Charakteristika urbaner Motorradunfallhdufungsstellen sowie
typische Unfallhergange aufgezeigt. Erganzend werden inhaltliche Ergebnisse aus Fokusgruppen mit
Motorrad- und Pkw-Lenkern, die iiber eigene Unfall- oder zumindest Beinahe-Unfall-Erfahrungen
verfiigen, beschrieben, sowie Resultate aus Beobachtungen von Motorradfahrern im Strallenraum
hinsichtlich ihres Verhaltens und ihrer Schutzbekleidung aufgezeigt. In der Folge werden ebenso
die Ergebnisse einer durchgefiihrten Simulatorstudie prasentiert, die untersuchte, inwieweit sich
Pkw-Lenker mit ausschlieBlicher B-Klasse-Lenkberechtigung und jene Pkw-Lenker, die selbst auch
Motorrad fahren (A- und B-Fiihrerschein-Inhaber), in der Erkennung von Motorrddern bzw. den

visuellen Suchstrategien sowie in ihrem Fahrverhalten unterscheiden.

Der Bericht schlie3t, aufbauend auf den Ergebnissen der durchgefiihrten Studien, mit einem Gesamt-

fazit und abgeleiteten Ansdtzen zur Primdrpravention von Motorraduntadllen mit Unfallgegnern.

9| Motorradunfille mit Unfallgegnern



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ABSTRACT

The share of motorcyclist casualties and fatalities among total road user casualties and fatalities in
Austria rose from 5% in 1990 to 9% in 2016. Particularly in urban areas, more and more motorcyc-
lists are involved in road accidents every year, the majority of which are accidents involving other

parties, above all car drivers.

Accordingly, this report looks primarily at motorcycle accidents that involve other parties and com-
bines the results of several studies carried out by the Austrian Road Safety Board on the impact of
infrastructure and the behavior of motorcyclists and other road users on such accidents. For this pur-
pose, in addition to a detailed description of the trend in motorcycle accidents involving other parties
in Austria and an examination of international in-depth road accident studies, the characteristics of
urban roads with a high concentration of motorcycle accidents as well as the typical sequences of
events in motorcycle accidents are shown. These are followed by a description of the results of focus
groups with motorcyclists and car drivers who have had an accident or near-accident experience as
well as the results of observations of motorcyclist behavior in road traffic and their use of protective
clothing. The results of a simulator study are also presented. This study examined the extent to which
the recognition of motorcycles, the visual search strategies and the driving behavior of car drivers
without a motorcycle license differ from those of drivers who hold licenses to drive both cars and

motorcycles.
Building on the results of several prior studies, the report concludes with an outline of the overall

conclusions and derived approaches to the primary prevention of motorcycle accidents involving

other parties.

Motorradunfalle mit Unfallgegnern | 10



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

KURZFASSUNG

Seit dem Jahr 1990 hat sich der Anteil der verungliickten Motorradfahrer in Osterreich fast verdop-
pelt. Insbesondere im stadtischen Bereich verungliicken jahrlich immer mehr Motorradfahrer aut-
grund von Unfédllen mit Unfallgegnern und dabei vor allem Pkw-Lenker.

Der vorliegende Bericht befasst sich daher hauptsdchlich mit Motorraduntédllen mit Unfallgegnern
und biindelt die Ergebnisse mehrerer durchgefiihrter Studien des Kuratoriums fiir Verkehrssicher-
heit, die untersuchten, welche Rolle die Infrastruktur und das Verhalten der verschiedenen Verkehrs-

teilnehmer in diesem Zusammenhang spielen.

Sowohl fiir Osterreich als auch fiir andere Linder zeigen Unfallstatistiken und Unfalltiefenanaly-
sen, dass solche Unfélle hdufig auf Vorrangverletzungen sowie Unachtsamkeit zuriickzufiihren sind.
Hauptunfallverursacher ist meist nicht der Motorradlenker selbst, sondern der Pkw-Lenker. Eine zen-
trale Problematik bildet hierbei die mangelnde Wahrnehmung und Erkennbarkeit von Motorrddern:
Motorrdder werden im Vergleich zu mehrspurigen Fahrzeugen aufgrund ihrer sehr schmalen Silhou-
ette sehr leicht von groeren Kfz verdeckt und sind im Strallenverkehr in der Regel seltener anzu-
tretfen als andere Kfz, was zur Folge hat, dass andere Verkehrsteilnehmer nicht mit ihnen rechnen
und sie haufig einfach nicht bzw. zu spat wahrnehmen.

Bei der Begutachtung von osterreichweit 54 Unfallhdufungsstellen im Ortsgebiet hinsichtlich infra-
struktureller Besonderheiten zeigte sich ebenso, dass sich Motorradunfalle mit Beteiligung anderer in
erster Linie an Kreuzungen aufgrund von Vorrangverletzungen, Fahrstreifenwechseln und durch das
Auffahren im Riickstaubereich ereignen. Die betroffenen Kreuzungen weisen eine hohe Komplexi-
tdt und Uniibersichtlichkeit und eine dadurch beeintrachtigte Wahrnehmung vonseiten der Lenker
auf: Vorhanden sind in der Regel eine erhebliche Anzahl an (schmalen) Fahrstreifen, viele Abbiege-
relationen, hohe Verkehrsstarken, eigene Fahrwege fiir den 6ffentlichen Verkehr, generell beengte

Platzverhdltnisse sowie zahlreiche Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen.

Pkw-Lenker - mit und ohne Lenkberechtigung der Klasse A - bestdtigten in insgesamt drei Fokus-
gruppen, dass uniibersichtliche Verkehrsknoten auch aus Pkw-Lenkersicht besonders problembehaf-
tet sind. Neben infrastrukturellen Gegebenheiten machten die Diskutanten vor allem Einstellungen
und Verhalten von Pkw- und Motorradlenkern fiir Unfdlle verantwortlich. So wiirden z.B. oftmals
Verkehrsregeln bewusst missachtet oder Fahrfehler begangen. Aullerdem mangle es an gegenseitigem
Verstdandnis und Riicksichtnahme. Gepaart mit der schlechten Sichtbarkeit von Motorrddern und den

diversen Ablenkungsquellen im Pkw seien Konflikte den Lenkern zufolge vorprogrammiert.

Verhaltensbeobachtungen von Motorrad- und Mopedfahrern an ampelgeregelten Kreuzungen in den
osterreichischen Landeshauptstdadten zeigten iiberdies, dass noch gut ein Drittel der Lenker — die die
Moglichkeit dazu hatten - in die Kreuzung einfuhr, wenn die Ampel bereits ,Halt” (Gelb, Rot oder
Rot-Gelb) zeigte. Zudem waren zum Teil eine nicht sachgeméafRe Verwendung des Blinkers, iiberhohte
Geschwindigkeiten oder fehlerhafte Fahrstreifenwechsel (z.B. Verzicht auf Schulterblick) erkennbar.
Eine Simulatorstudie untersuchte, inwieweit sich die Erkennung von Motorrddern bzw. die visuel-
len Suchstrategien und das Fahrverhalten von Pkw-Lenkern mit ausschliel3lich B-Fiihrerschein im
direkten Vergleich zu Pkw-Lenkern, die sowohl Pkw als auch Motorrad fahren, unterscheiden. Fazit
dieser Studie: A- und B-Fiihrerschein-Inhaber blickten tendenziell hdufiger und ldnger auf andere

Verkehrsteilnehmer (z.B. andere Autos, Motorrdder, Fuliganger), wahrend Pkw-Fahrer ohne zusatz-
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

liche Lenkberechtigung der Klasse A ldnger auf den Tacho schauten. Uberdies wurde deutlich, dass
Lenker mit Pkw- und Motorrad-Fiihrerschein ein breiteres vertikales Sichtfeld im Verkehr nutzen als
ausschlieBliche Pkw-Fahrer.

Im Sinne erhohter Sicherheit gilt es daher regelmadRRige Road Safety Inspections (RSI) durchzufiihren
und Unfallhdufungsstellen systematisch zu entschadrfen. Aulerdem sollten Kreuzungen bereits im
Vorfeld moglichst Gbersichtlich (z.B. nachvollziehbare Linienfiihrung) geplant und gestaltet werden.
Weiterhin sollte in der Fahrausbildung sowohl bei angehenden Motorrad- als auch Pkw-Lenkern Ge-
fahrenbewusstsein, insbesondere in Sachen Fahrstreifenwechsel und Abbiegen, geschatfen werden.
Parallel dazu sollte die Sichtbarkeit von Motorrdadern und Motorradlenkern verbessert werden (z.B.
durch alternative Beleuchtungskonzepte fiir die Fahrzeugfront), und Fahrerassistenzsysteme fiir Mo-

torrader vermehrt zum Einsatz kommen (bspw. Abstandsregler, Spurwechselassistent).

Motorradunfalle mit Unfallgegnern | 12
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EXECUTIVE SUMMARY

The share of motorcyclist casualties has almost doubled in Austria since 1990. Particularly in urban
areas, more and more motorcyclists are involved in road accidents every year, the majority of which

are accidents involving other parties, above all car drivers.

Accordingly, this report looks primarily at motorcycle accidents that involve other parties and combi-
nes the results of several studies carried out by the Austrian Road Safety Board analyzing the impact

of infrastructure and the behavior of motorcyclists and other road users on such accidents.

For both Austria and other countries, accident statistics and in-depth road accident studies show that
such accidents are often the result of violations of the right-of-way or lack of due care and attention.
The person who causes such accidents is usually not the motorcyclist, but the car driver. A key pro-
blem here is the lack of recognition and visibility of motorcycles: compared to multi-track vehicles,
motorcycles are easily hidden by larger vehicles due to their very narrow form. They are generally
also less common in road traffic than other vehicles with the result that other road users do not anti-

cipate them and often simply either overlook or see them too late.

An evaluation of the infrastructural characteristics of 54 sections of road with high concentrations
of motorcyle accidents in urban areas across the whole of Austria also indicated that motorcycle ac-
cidents involving other parties occur primarily at intersections and are the result of violations of the
right-of-way, lane changes and rear-end collisions. The intersections in question are characterized
by a high degree of complexity and a lack of clarity: They usually feature a considerable number of
(narrow) lanes, many turning options, high traffic volumes, dedicated lanes for public transport, a

generally confined amount of space as well as numerous road markings and traffic signs.

Car drivers — with and without a motorcycle driving license — confirmed in three focus groups that
unclear intersections also pose a particular problem from a car driver’s perspective. Alongside infras-
tructure factors, the participants in these focus groups attributed blame for accidents primarily to the
attitudes and behavior of car drivers and motorcyclists, suggesting that they frequently disregarded
traffic rules or committed driving errors. They also felt there was a lack of mutual understanding and
consideration for one another. Coupled with the poor visibility of motorcycles and the various sources
of distraction in the car, the drivers who participated in these focus groups considered conflicts to be
predestined.

Observations of the behavior of motorcyclists and moped riders at intersections with traffic lights
in the capital cities of the nine federal states in Austria further indicate that one third of such riders
entered the intersection when the traffic light already showed “stop” (yellow, red or red-yellow). In
addition, some improper use of indicators, excessive driving speeds or incorrect lane changes (e.g.

failure to look over the shoulder) were also evident.

A simulator study examined the extent to which the recognition of motorcycles and the visual search
strategies and driving behavior of car drivers without a motorcycle license differ from those of drivers
who drive both cars and motorcycles. The study showed that the latter tended to look more frequent-
ly and longer at other road users (e.g. other cars, motorcycles, pedestrians), while car drivers without
a motorcycle license looked longer at the speedometer. It was also evident that drivers with both car

and motorcycle licenses scanned a wider vertical field of view than those who only drove cars.

13 | Motorradunfalle mit Unfallgegnern



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Overall, the results confirm the need for regular Road Safety Inspections (RSI) to improve road safety
and systematically defuse high accident concentration sections of road. Furthermore, intersections
should be planned and designed from the outset to be as clear as possible (e.g. plausible alignment).
Learner drivers (of cars and motorcycles alike) should be made even more aware of the risks during
driver education, especially with regard to lane changes and turning maneuvers. At the same time,
the visibility of motorcycles and motorcyclists should be improved (e.g. through alternative headlight
systems) and driver assistance systems for motorcycles should be implemented on a broader scale (e.g.

distance regulator, lane-changing assistant).

Motorradunfalle mit Unfallgegnern | 14
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG

Motorradfahrer gehoren zu den gefdhrdetsten Verkehrsteilnehmern auf Osterreichs StraBen. Zwar
ist, dhnlich wie bei anderen Verkehrsteilnehmergruppen, die Anzahl der getdteten Motorradfahrer
in den letzten 25 Jahren zuriickgegangen, der Anteil der verletzten und getoteten Motorradfahrer an
den jeweiligen Gesamtzahlen der Verkehrsopfer in Osterreich hat sich jedoch von 5% im Jahr 1990
auf 9% im Jahr 2016 fast verdoppelt. Ein besonderer Brennpunkt ist dabei das urbane Unfallgesche-
hen — weniger, weil dieses aktuell so autfillig ware, sondern weil aufgrund der aktuellen Entwicklun-
gen bei Unfdllen und Kfz-Zulassungen erwartet wird, dass der innerstadtische Individualverkehr mit

motorisierten Zweirddern in der nahen Zukunft stark zunehmen wird.

Unter dem Titel ,Motorradunfdlle mit Unfallgegnern” wurde ein Forschungsprojekt ins Leben ge-
rufen, in dessen Rahmen zunédchst eine umfassende Analyse des urbanen Unfallgeschehens durch-
gefiihrt werden sollte. Aus den Statistiken wollte man die wichtigsten Gefahrensituationen identi-

fizieren und passende Gegenmalinahmen vorschlagen.

Da das urbane Unfallgeschehen bei motorisierten einspurigen Fahrzeugen von Kollisionen an Kreu-
zungen dominiert wird, wurde eine Osterreichweite Untersuchung von Unfallhdufungsstellen im

Ortsgebiet in das Forschungsvorhaben aufgenommen.

Die Durchfiihrung und Auswertung von Fokusgruppen-Gesprachen mit Motorrad- und Pkw-Len-
kern, die tber eigene Unfall- oder zumindest Beinahe-Unfall-Erfahrungen verfiigen, sollte Konflikte
und Kollisionen von einer anderen Seite beleuchten. Die unterschiedlichen Perspektiven der beiden
Gruppen sollten naher beleuchtet werden, dariiber hinaus sollten personliche Aussagen betreffend
Ursachen von innerstadtischen Motorradunfillen mit Pkw-Beteiligung aus Sicht von Motorrad- und

Pkw-Lenkern aufgezeichnet werden.

Eine Beobachtungsstudie sollte das Verhalten von Motorradfahrern an Verkehrslichtsignalanlagen im
Ortsgebiet untersuchen, weil aufgrund der Daten vorheriger Unfalluntersuchungen der Verdacht na-
helag, dass ,Friihstarts” ein betrdchtliches Risiko bedingen. Im Zuge dessen wurde auch die Pravalenz

der Nutzung von Schutzbekleidung durch Motorradfahrer erhoben.

Innerhalb des Projekts wurde aullerdem ein Experiment mit Testpersonen durchgefiihrt, das sich ei-
nem besonderen Aspekt der Aufmerksamkeit widmen sollte und mit Hilfe einer Virtual-Reality-Brille
interessante Erkenntnisse brachte. Das Experiment widmete sich der Frage, ob Motorradfahrer einen
besonderen Verkehrssinn bilden, der sie auch als Autofahrer zu nachgewiesenermalien sichererem

Verhalten gegeniiber Motorradfahrern betdhigt.

Der Bericht schlie3t aufbauend auf den Ergebnissen der durchgefiihrten Studien mit einem Gesamt-

fazit und abgeleiteten Ansdtzen zur Primdrpravention von Motorradunfadllen mit Unfallgegnern.

Motorradunfalle mit Unfallgegnern | 18
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ENTWICKLUNG DES
UNFALLGESCHEHENS

Wihrend der Anteil der verletzten und getdteten Motorradfahrer an den Gesamtzahlen der im Stra-
Benverkehr Verletzten und Getoteten in Osterreich im Jahr 1990 noch bei etwa 5% (3.267 ver-
ungliickte Motorradfahrer) lag, bedeuteten 4.212 verungliickte Motorradfahrer im Jahr 2016 einen
Anteil von anndhernd 9%.' Im Gegensatz dazu ist die Anzahl der getdteten Motorradfahrer in den
letzten 25 Jahren zurlickgegangen: Ein zahlenmadRiger Vergleich anhand von Einzeljahren hat hier

aber wenig Sinn, weil die Varianz der Getotetenzahlen sehr hoch ist.

Der Fahrzeugbestand von Motorrddern war im Jahr 2016 (ca. 502 Tsd.) nahezu fiinfmal so grof3 wie
26 Jahre zuvor (ca. 105 Tsd.) und ist damit starker angestiegen als jener anderer Fahrzeugklassen.
Wenn man davon ausgeht, dass mehr Fahrzeuge zu hoherer Exposure fithren und diese wiederum
zu mehr Unféllen fiihrt, deutet diese Entwicklung auf einen positiven Trend hin.? Dennoch zeigt
sich aufgrund der hohen Verungliicktenzahlen deutlicher Handlungsbedarf. Da der Anteil der ver-
ungliickten Motorradfahrer im Ortsgebiet im Gegensatz zu den Jahren vor 2009 zwischen 2010 und

2016 dauerhaft hoher als im Freiland® lag, setzt die vorliegende Arbeit v.a. hier an.

Laut Verkehrsunfallstatistik kommt es mit Motorradern im stadtischen Bereich (Ortsgebiet) in erster
Linie zu Kreuzungsuntéllen (807 Unfdlle pro Jahr) und Unfdllen im Richtungsverkehr (505 Unfille
pro Jahr) unter Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer. Gemeinsam machten beide Unfalltypen im
Zeitraum 2012 bis 2016 einen Anteil von 62% an allen Motorradunféllen im Ortsgebiet aus. Dies legt
nahe, dass sowohl die Infrastruktur als auch das Verhalten der Motorradfahrer sowie anderer Ver-
kehrsteilnehmer zur Entstehung von Motorradunfédllen im urbanen Bereich beitragen, weshalb in

weiterer Folge vertiefend auf diese Unfallfaktoren eingegangen wird.

Die Verkehrsunfallzahlen in Osterreich sind tiber die letzten Jahre hinweg generell riicklaufig, ledig-
lich in einzelnen Subgruppen sind Zuwdéchse zu verzeichnen. Bei den Motorradunfallen ist leider
ein solcher negativer Trend zu beobachten. Eine umfassende Analyse des Unfallgeschehens — d.h.
detaillierte Kenntnis des Problems - ist eine wichtige Grundlage, um die weiteren Untersuchungen

zielgerichtet gestalten und treffsichere Mafnahmenvorschldge vorlegen zu konnen.

Da Alleinunfélle von Motorradlenkern im Ortsgebiet wesentlich seltener auftreten als Motorradun-
falle mit Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer, liegt der Fokus der folgenden Unfallanalyse auf
letzteren. Im Unterschied zu den Alleinunféllen sind Motorradlenker bei Kollisionen mit anderen

Verkehrsteilnehmern selten Hauptverursacher (Kramlich, 2002).

Im weiteren Verlauf dieses Kapitels erfolgt eine umfassende Analyse zum Thema auf Basis der 0s-
terreichischen amtlichen Unfallstatistik, ein Vergleich mit anderen Landern und eine Auswertung

relevanter Publikationen.

1 Statistik Austria
2 Statistik Austria.
3 Autobahnen ausgenommen.
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2.1 Nationale Unfallzahlen - Uberblick iiber das Verkehrsunfallgeschehen in Osterreich 1990 bis 2016
In Abbildung 1 ist zu erkennen, dass die Verungliicktenzahlen seit 1990 lediglich im Pkw-Bereich
deutlich zuriickgehen: Von 1990 bis 2016 verringerte sich die Zahl der verungliickten Pkw-Lenker
um etwa 12.000, wahrend bei allen anderen Verkehrsarten keine wesentlichen Verdnderungen zu

beobachten waren.
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Abbildung 1: Verungliickte nach Verkehrsart (absolut, 1990 bis 2016) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Abbildung 2 zeigt die Diskrepanz zwischen den Verldufen des Fahrzeugbestands und der Verletzten-
und Getdtetenzahlen im Vergleich von Motorrad und Pkw. Von 1990 bis 2016 ist die Anzahl der in
Osterreich zugelassenen Motorrdder beinahe auf das Fiinffache gestiegen, wiahrend der Anteil der
Verletzten lediglich um ca. 30 % gestiegen ist. Die Anzahl der getdteten Motorradfahrer ist im glei-
chen Zeitraum sogar leicht gesunken, liegt jedoch immer noch deutlich iiber der Anzahl der getoteten

Pkw-Lenker.
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Abbildung 2: Verletzte, Getdtete und Zulassungen nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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Abbildung 3 stellt der Entwicklung der Verletztenzahlen bei Pkw und Motorrad, die Verletztenzahlen
im Mopedbereich* gegentiber. Von 1990 bis 1996 ist bei den verletzten Mopedfahrern ein Riickgang
von knapp 25% zu beobachten, was hauptsdchlich auf die Einfithrung des Mopedausweises (seit
1992) zuriickzufiihren ist. Der anschlieende Anstieg bis 2008 um mehr als 15% geht mit der Ein-
flihrung von ,Moped 15“ (seit 1997 darf man ab 15 Jahren mit einer entsprechenden Lenkberechti-
gung und der Einwilligung der Eltern in Osterreich Moped fahren) und dem spateren Entfall fast aller
Lizenz-Voraussetzungen einher. Im Vergleich dazu ist bei den Motorradfahrern von 1990 bis 2016 ein
kontinuierlicher Anstieg (ca. +30%) und bei den Pkw-Fahrern ein kontinuierlicher Riickgang (ca.
-30%) zu beobachten.
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Abbildung 3: Verletzte nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Ahnlich positiv wie die Verletztenzahlen entwickeln sich im Moped- und Pkw-Bereich die Getoten-
zahlen (Abbildung 4): Von 1990 bis 2016 ist hier ein Riickgang von 90% bzw. 80% zu beobachten.
Die Zahl der todlich verungliickten Motorradfahrer ist hingegen im selben Zeitraum lediglich um

10% zuriickgegangen.
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Abbildung 4: Getdtete nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

4 Daessich beim Moped um ein beliebtes motorisiertes Einsteiger-Zweirad handelt, werden die entsprechenden Unfallzahlen in diesem Kapitel an geeigneter Stelle immer wieder in Relation zu den
Motorradunfallzahlen gesetzt.
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Abbildung 5 zeigt, dass sich auch die Verungliicktenzahlen im Ortsgebiet auf L&B- und Gemeinde-
stralen in Abhdngigkeit von der Verkehrsart deutlich unterscheiden: Wahrend sich im Moped- und
Pkw-Bereich von 1990 bis 2016 abermals ein deutlicher Riickgang von -40% bzw. -20% abzeichnet,

ist im Motorradbereich ein Anstieg um +40% zu beobachten.
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Abbildung 5: Verungliickte nach Verkehrsart im Ortsgebiet auf L&B- und GemeindestraSen (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990)
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Auch auf L&B- und Gemeindestralden im Freiland zeigt sich ein dhnliches Bild (Abbildung 6). Von
1990 bis 2016 halbiert sich die Anzahl der verungliickten Pkw-Lenker, wiahrend im Mopedbereich
sogar ein Minus von 60% zu verzeichnen ist. Im Gegensatz dazu ist ein deutlicher Anstieg der ver-
ungliickten Motorradfahrer zu beklagen (+25%), der jedoch geringer ausfallt als im Vergleichszeit-

raum im Ortsgebiet.
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Abbildung 6: Verungliickte nach Verkehrsart im Freiland auf L&B- und GemeindestralSen (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990)

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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2.1.1 Fahrzeugbestand, Zulassungszahlen und Fahrleistungen
Bei der Beurteilung des Unfallgeschehens im Zusammenhang mit Zulassungszahlen gibt es zwei wich-
tige Messzahlen: ,Neuzulassungen“ sind die im jeweiligen Jahr erstmals in Osterreich zum Stralen-
verkehr zugelassenen Fahrzeuge (Neufahrzeuge). Diese sind bei Mopeds insofern wichtig, da Mopeds
iiberwiegend von jungen Menschen — vom 15. bis zum 16. Lebensjahr — mit hohem Mobilitdtsbediirf-
nis und schlechter Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr benutzt werden. Daher gibt es auch in den
groBeren Stiadten Osterreichs, die tendenziell eine gute Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
aufweisen, eher wenige Mopeds, im ldndlichen Bereich aber umso mehr. Das Mobilitdtsbediirfnis
junger Menschen wird ab dem Erwerb eines Pkw-Fiihrerscheins, oft auch mit L17 (vorgezogene
Lenkberechtigung fiir die Klasse B, d.h., die Fahrausbildung kann bereits mit 15,5 Jahren begonnen
und die Lenkberechtigung mit 17 Jahren ausgestellt werden), schon frithzeitig mit dem Auto abge-

deckt. Mopeds werden daher jeweils oft nur zwei Jahre lang intensiv genutzt.

Die Beriicksichtigung von Bestands- und Fahrleistungsdaten ist beim Vergleich von Pkw und Motor-
rad nahezu unausweichlich, da die tiberwiegende Mehrheit der Motorrader nicht ganzjdhrig genutzt
wird und viele Motorrdder auch nur am Wochenende gefahren werden (Winkelbauer & Pommer
2013). Das Umweltbundesamt verdtfentlicht Informationen tiber die Kilometerleistung der einzelnen
Fahrzeugkategorien (Umweltbundesamt: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoff-Inventur
2017 (OLI 1990-2016), siche Abbildung 8). Diese orientieren sich sehr stark am Fahrzeugbestand der
Statistik Austria. Abbildung 7 zeigt den bereits beschriebenen Zuwachs im Bereich der Motorrader,
deren Bestand von 105.177 Motorrddern im Jahr 1990 auf 502.250 Motorrdader im Jahr 2016 ange-
stiegen ist. Wahrend sich der Fahrzeugbestand bei Motorrddern von 1990 bis 2016 nahezu verfiin{-
facht hat, ist beim Pkw-Bestand mit einem Plus von ca. 60% ein vergleichsweise geringer Zuwachs
zu beobachten. Der Moped-Bestand ist im gleichen Zeitraum sogar deutlich riicklaufig (-40%). Wie
Abbildung 8 zeigt, geht mit der Zu- bzw. Abnahme des Fahrzeugbestands bei den drei betrachteten

Verkehrsarten auch immer eine dhnlich starke Zu- und Abnahme der Fahrleistung einher.

Eine Studie von Winkelbauer und Schwaighofer (2013) deutet darauf hin, dass sich die personliche
Motorrad-Fahrleistung im Laufe einer Lenkerkarriere verandert. So wurden in der Studie in den ers-
ten acht Jahren der Motorradnutzung etwa 2.900 km pro Jahr und danach nur etwa 1.800 km pro
Jahr gefahren. Fiir Pkw sind derartige Zusammenhénge nicht bekannt.
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Abbildung 7: Fahrzeugbestand nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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Abbildung 8: Fahrleistung nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990) Quelle: Umweltbundesamt, Bearbeitung KFV

2.1.2 Unfallrelativzahlen

In diesem Kapitel werden die Unfallzahlen in Relation zu den jeweiligen Fahrleistungen gesetzt.

Wird die Zahl der Verletzten im Verhaltnis zur Fahrleistung (Umweltbundesamt: Ergebnisse der Os-
terreichischen Luftschadstoff-Inventur 2017 (OLI 1990-2016)) betrachtet, zeigt sich bei der Anzahl
der verletzten Motorradaufsassen eine wesentlich positivere Entwicklung als bei den Verletztenzahlen
in den Bereichen Moped und Pkw (siehe Abbildung 9). Es gilt jedoch zu bedenken, dass die Einfiih-
rung des Stufenfiihrerscheins fiir Motorrdader 1992 anfangs eine massive positive Auswirkung auf das
Unfallgeschehen hatte (Vavryn, Winkelbauer, Esberger 2001), die sicher zu einem betrachtlichen Teil
durch Effekte auf die Exposure (Riickgang der Lenkberechtigungserteilungen) begleitet war. Dies
zeigt sich im starken Riickgang bei Motorrddern bis 1996. Zur gleichen Zeit hatte die Einfithrung des
Mopedausweises Mitte 1991 eine dhnlich positive Wirkung auf die Verletztenrate bei Mopeds. Im
Kontrast dazu zeigt Abbildung 9 einen verhaltnismaRig kontinuierlichen Riickgang der verletzten

Pkw-Insassen.
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Abbildung 9: Verletzte pro Mio. Kfz/km nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990)  Quelle: Statistik Austria, Umweltbundesamt, Bearbeitung KFV
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Die Getotetenrate im Motorradverkehr (Verhdltnis der Getdteten zur Fahrleistung) betrdgt im Jahr
2016 etwa 17% im Vergleich zum Jahr 1990 (siehe Abbildung 10). Der grofe Unterschied dieser Ent-
wicklung im Vergleich zu jener im Bereich der Verletzten ldsst vermuten, dass Malinahmen zur
Verminderung der Verletzungsschwere (Verbesserungen in Sachen Helm, Schutzbekleidung, Leit-
schienenunterziige etc.) bei Motorradern erfolgreicher waren als Malinahmen zur Unfallvermeidung
und zudem etwa gleich erfolgreich wie vergleichbare MaBnahmen (Gurt, Airbag, Gurtstraffer, Gurt-

kraftbegrenzer, strengere Crashtests etc.) bei Pkw.
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Abbildung 10: Getdtete pro Mio. Kfz/km nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990)  Quelle: Statistik Austria, Umweltbundesamt, Bearbeitung KFV

Ein Vergleich zwischen Ortsgebiet und Freiland ist in der Kategorie der Motorrader aufschlussreich,
da er die beiden verschiedenen Populationen von Motorradfahrern ndaher beleuchtet. In einer Befra-
gung von 1.038 Motorradfahrern (Winkelbauer & Schwaighofer 2013) gaben etwa drei Viertel der
Motorradfahrer an, immer oder oft als Freizeitfahrer unterwegs zu sein, nur etwa ein Viertel sah sich
als Zweckfahrer (Arbeitsweg, andere Zweckfahrten). Die Uberschneidungsbereiche dieser Gruppen
sind klein. Freizeitfahrern begegnet man tiberwiegend am Wochenende im Freiland, Zweckfahrern

hingegen meist unter der Woche im Ortsgebiet.
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Abbildung 11: Verungliickte pro Mio. Kfz/km im Ortsgebiet nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 20176, Basis 1990)

Quelle: Statistik Austria, Umweltbundesamt, Bearbeitung KFV
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Abbildung 12: Verungliickte pro Mio. Kfz/km im Freiland nach Verkehrsart (relativ, 1990 bis 2016, Basis 1990)

Quelle: Statistik Austria, Umweltbundesamt, Bearbeitung KFV

Der Vergleich von Abbildung 11 und Abbildung 12 ldsst erkennen, dass in der Kategorie Pkw die
Verungliicktenrate im Freiland starker zuriickgeht als im Ortsgebiet. Das ist insofern bemerkenswert,
als man im Freiland tiberwiegend die schwereren Kollisionen (bei hoherer Geschwindigkeit) verortet,
bei denen verbesserte Fahrzeugsicherheit eher die Verletzungsschwere senkt als Unfille tiberhaupt
verhindert. Letzteres wiirde man eher fiir das Ortsgebiet erwarten, wo verbesserte Riickhaltesysteme
die Verletzungsschwere auf null reduzieren konnten. Auch bei den Moped- und Motorradfahrern ist
zwischen 1990 und 2016 sowohl im Ortsgebiet als auch im Freiland ein Riickgang der Verungliick-
tenrate zu beobachten. Wahrend der Riickgang bei den Motorradfahrern mit rund -70% innerorts
und aulerorts dhnlich deutlich ausfallt, sind bei den Mopedfahrern generell geringere Erfolge zu er-
kennen. Wie schon bei den Pkw-Fahrern zeigt sich hier jedoch im Freiland mit einem Minus von 30%

ein groRerer Riickgang als im Ortsgebiet mit -20%.

2.1.3 Unfallgeschehen im Hinblick auf Motorradunfélle mit Unfallgegnern
Waéhrend im vorhergehenden Kapitel auf die Entwicklung des Gesamtunfallgeschehens im Motor-
radverkehr eingegangen wurde, liegt der Fokus der Unfallanalyse in diesem Kapitel auf der Detailbe-
trachtung von Motorradunfadllen mit Unfallgegnern, insbesondere im Vergleich zwischen Ortsgebiet

und Freiland.

Wie nachfolgende Abbildung 13 zeigt, liegt der Anteil der Unfélle ohne fremde Beteiligung (Allein-
unfélle) sowohl im Ortsgebiet (20% vs. 5%) als auch im Freiland (50% vs. 35%) bei Motorrddern
viel hoher als bei Pkw. Unabhingig von der Verkehrsart finden Alleinunfédlle erwartungsgemalf’ im

Freiland hdufiger statt als im Ortsgebiet.
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Abbildung 13: Unfille nach Verkehrsart, Gebiet und Unfalltyp (Anteile, 2012-2016) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Fast die Halfte aller Motorradunfille mit mindestens zwei Beteiligten im Ortsgebiet sind Kreuzungs-
unfélle. Etwa ein Drittel sind Unfélle im Richtungsverkehr (siehe Abbildung 14). Haufige Kreuzungs-
unfalltypen werden in Kapitel 2.2 beschrieben.

Unfalle im ruhenden Verkehr

Unfalle mit beteiligten FuBgangern
q gang 2%

3%

Unfdlleim
Begegnungsverkehr
6%

Sonstige Unfdlle

mit mehreren Beteiligten Kreuzungsunfalle

48%
1% Unfalle im

Richtungsverkehr
30%

Abbildung 14: Motorradunflle mit mindestens zwei Beteiligten im Ortsgebiet nach Unfalltyp (Anteile, 2012-2016)  Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Sowohl im Freiland als auch im Ortsgebiet ist der haufigste Kollisionspartner bei Motorrad-
unféillen der Pkw (vgl. Tabelle 1).

Kollisionspartner m Ortsgebiet

Pkw 67% 77%
Andere 23% 17%
Verschiedene (mehr als eine Verkehrsart) 10% 6%

[Gesomt 100% 100%

Tabelle 1: Motorradunflle mit mindestens zwei Beteiligten nach Gebiet und Kollisionspartner (Anteile, 2012-2016)

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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Abbildung 15 zeigt, dass Motorradunfalle im Ortsgebiet und im Freiland hochgradig saisonal auftre-
ten. Die meisten Unfélle ereignen sich in der Sommersaison von Mai bis September vorwiegend im
Freiland. In den verbleibenden Monaten ereignen sich deutlich weniger Unfdlle und diese am ehesten

im Ortsgebiet. Ursache hierfiir ist die saisonal unterschiedlich verteilte Verkehrsbeteiligung von Mo-

torradfahrern (Winkelbauer et al 2017a).

25%
20%
15%
K7
=
= .
S 0% = Freiland
m Ortsgebiet
5% I|
0% H = II II =1
¢ @& & & & & N ¢ ¢ & & &
R Y Y S S
& S W @%% &‘&6\ &S @éQ . &6‘

Abbildung 15: Motorradunflle mit mindestens zwei Beteiligten auf L&B- und GemeindestralSen mit Pkw als Kollisionspartner nach Monat und Gebiet

(Anteile, 2012-2016) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

Unterteilt man das Jahr diesem Ergebnis geméal in Fahr- (Juni bis September) und Garagensaison
(Oktober bis Mai) und bezieht auch noch die Tageszeit mit ein, zeigt sich folgendes Bild (siehe Ab-
bildung 16): Es gibt auch bei Motorradunféllen eine ausgepragte Tagesganglinie. Diese ist in der Fahr-

saison ausgepradgter als in der Garagensaison, und sie ist im Freiland ausgepragter als im Ortsgebiet.
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Abbildung 16: Motorradunflle mit mindestens zwei Beteiligten auf L&B- und GemeindestralSen mit Pkw als Kollisionspartner nach Monat, Uhrzeit und Gebiet

(Anteile, 2012-2016) Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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Tabelle 2 listet die von der Exekutive jeweils angegebenen Hauptunfallursachen in der amtlichen Ver-
kehrsunfallstatistik auf. Es zeigen sich im Ortsgebiet und im Freiland dhnliche Tendenzen. Vorrang-
verletzungen kommen aufgrund des hdufigen Vorhandenseins von Kreuzungen im Ortsgebiet ebenda

ofter vor, Uberholen ist dafiir im Ortsgebiet als Unfallursache deutlich seltener zu verzeichnen.

Ursache Freiland
Vorrangverletzung 30%
Unachtsamkeit/Ablenkung 24%
Uberholen 20%
Nichtangepasste Geschwindigkeit 13%
Mangelhafter Sicherheitsabstand 7%
Missachtung von Geboten und Verboten 4%
Alkohol, Drogen oder Medikamente 1%
Hindernisse auf der Fahrbahn 1%
Technischer Defekt, mangelnde Ladungssicherung 0%
Ubermiidung 0%
Herz-/Kreislaufversagen 0%
Fehlverhalten von FuBganger 0%

Ortsgebiet

48%
29%
7%
4%
6%
5%
1%
0%
0%
0%
0%

0%

Tabelle 2: Motorradunfdlle mit mindestens zwei Beteiligten auf L&B- und GemeindestraSen mit Pkw als Kollisionspartner nach Unfallursache und Gebiet
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV

(Anteile, 2012-2016)

Bei 58% aller Motorradunfalle mit mindestens zwei Beteiligten auf Landesstraen L&B und Gemein-
destrallen mit Pkw als Kollisionspartner ist der Pkw-Lenker Hauptunfallverursacher, im Ortsgebiet
liegt dieser Anteil sogar bei 78% (vgl. Tabelle 3). Die Unterschiede lassen sich leicht mit Vorrangver-

letzungen in Zusammenhang bringen, diese Zusammenhdénge sind auch in der Literatur dokumen-

tiert (z.B. Kramlich, 2002).

Hawptunfliverusacher | Frelond | Ortsgebiet____|

Pkw 58%
Motorrad 42%
Gesamt 100%

Gebiet (Anteile, 2012-2016)

78%
22%

100%

Tabelle 3: Motorradunflle mit mindestens zwei Beteiligten auf L&B- und GemeindestralSen mit Pkw als Kollisionspartner nach Hauptunfallverursacher und

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KFV
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2.1.4 Erkenntnisse aus Befragungen von Motorradunfallbeteiligten
Neben der Betrachtung der amtlichen Verkehrsunfallstatistik lassen sich durch eine ndhere Analyse
der Verkehrsuntélle, z.B. Unfalltiefenanalyse, noch detailliertere Informationen zu Unfallentstehung,

Unfallablauf und Verletzungsmechanismen gewinnen.

Bartl et al. (2008) befragten zwischen Oktober 2007 und Februar 2008 Osterreichweit insgesamt 1.072
Motorradlenker mit Unfallerfahrung anhand von standardisierten Fragebogen. Dabei zeigte sich, dass
ein Drittel aller Unfélle fremdverschuldet war und dass das Risiko, in einen fremdverschuldeten Un-
fall verwickelt zu werden, fiir Wenigfahrer (durchschnittlich 1.200 km/Jahr) ca. 7,5-mal hoher ist als
fir Vielfahrer (durchschnittlich 6.600 km/Jahr). Bei den berichteten fremdverschuldeten Unfaillen
handelte es sich primdr um winkelige Kollisionen (20% eher rechtwinkelige Kreuzungsunfalle; 29%

cher spitzwinkelige Zusammenstof3e).

Neben Motorradlenkern mit Unfallerfahrung wurden auch Unfallgegner (n = 378) befragt. Die Ergeb-
nisse der Befragung zeigen, dass Unfille mit Motorradlenkern in erster Linie auf das Ubersehen des
motorisierten Zweirads und auf einen zu geringen Sicherheitsabstand zurtickzufiihren sind. Aus Sicht
der befragten Motorradlenker mit fremdverschuldeten Unfillen ist in 73% der Fadlle menschliches
Fehlverhalten fiir derartige Unfalle verantwortlich (Bartl et al. 2008). 10% der befragten Motorrad-
lenker sahen jedoch auch im aggressiven Fahrstil des Unfallgegners eine wesentliche Unfallursache.
Generell waren 26% der Motorradlenker mit fremdverschuldeten Unfdllen der Meinung, dass sie
unter gewissen Umstdnden den Unfall hitten vermeiden kénnen. Als Unfallvermeidungstaktiken
fiihrten die meisten eine bessere Bremstechnik (36%), aber auch eine bessere Blicktechnik an (17%).
Weitere 20% meinten, im Schreckzustand tberreagiert zu haben, was ihrer Meinung nach vermeid-

bar gewesen ware.

2.2 Unfallzahlen im internationalen Vergleich
Um zu tiberpriifen, auf welchem Level die 6sterreichischen Unfallzahlen im internationalen Vergleich
liegen, wurden auch Unfallzahlen und Unfalltiefenanalysen betreffend Motorradunfdlle mit Unfall-

gegnern aus anderen Lindern recherchiert.

2.2.1 Belgien

Fiir Belgien berichten Martens & Roynard (2013) basierend auf einer Unfalltiefenanalyse von 200
schweren Motorradunfallen aus den Jahren 2009 und 2010, dass es sich bei etwa zwei Dritteln dieser
Unfélle (65%) um Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern handelt. In 62% der analysierten
Unfélle war nicht der Motorradlenker, sondern der Unfallgegner Hauptunfallverursacher. Unab-
hdngig davon, ob der Motorradlenker oder der andere Verkehrsteilnehmer Hauptunfallverursacher
war, zeigte sich, dass die verbleibenden Beteiligten in einem von drei Fédllen zumindest eine Mitschuld
am Unfall traf. Als Hauptunfallursache kristallisierte sich seitens anderer Verkehrsteilnehmer das
Ubersehen des Motorrads heraus (54%). Konkrete Unfallszenarien finden sich in Abbildung 17.

Abbildung 17: Durch Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmer ausgeldste Unfallszenarien  Quelle: BIVV-IBSR, MOTAC-Motorcycle Accident Causation (2013)
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2.2.2 Deutschland
Basierend auf einer Unfallanalyse von 210 Motorradunfillen mit Unfallgegnern im Raum Miinchen
und Oberbayern berichtet Dressler-Hahn (1993), dass sich 23% der Unfille bei Uberholvorgiangen
oder durch das Fahren auf der falschen Fahrbahnseite wie z.B. beim Kurvenschneiden ereigneten,
wobei in 72% der Unfélle ein Pkw der Unfallgegner war. Die Unfélle waren Frontalkollisionen (39%),
seitliche Kollisionen (42%) oder Auffahrunfille (19%) (vgl. Dressler-Hahn 1993).

Sporner und Kramlich wiesen in mehreren Arbeiten immer wieder (Sporner und Kramlich 2000;
Kramlich 2002) auf fiinf typische Unfallszenarien bei Kollisionen zwischen Pkw und Motorrad hin
und betonten die Rolle der (schwierigen) Wahrnehmbarkeit von Motorradfahrern durch Pkw-Fahrer.
Pschenitza (2015) untersuchte insgesamt 901 Motorradunfille, die sich zwischen 2005 und 2012 er-
eigneten, und berichtete, dass 53% der Unfdlle durch ein Fehlverhalten des Unfallgegners ausgelost
wurden. Haufigster Fehler war bei diesen Motorradunfillen das Missachten der Vorfahrt (65%). Un-
fdlle mit Unfallgegnern, in deren Verlaut es zur Kollision kam, fanden in ca. 20% der Falle im Langs-
verkehr statt. Haufigste Ursache hierfiir waren das Ubersehen des Motorrads und/oder das falsche

Einschdtzen von Distanzen oder Geschwindigkeiten.

In einer Unfallanalyse von Motorradunfillen im Jahr 2012 durch Pohle & Maier (2016) zeigte sich,
dass der Pkw bei Motorradunfallen mit Unfallgegnern der hdufigste Unfallgegner war. Die Mehrheit
der Unfille liel3 sich in fiinf Unfallkonstellationen einordnen, die alle darauf hinweisen, dass Defizite
bei der Wahrnehmung des Motorrads eine wesentliche Rolle spielten (vgl. Abbildung 18). Beim Ver-
gleich derartiger Unfélle in Gemeinden und Stddten zeigte sich, dass in Gemeinden Unfélle an Kno-
tenpunkten dominierten, wahrend in Stddten gehduft Unfélle im Langsverkehr auftraten (vgl. Pohle
& Maier 2016).

Linksabbiegen bei entgegen- Ubersehen des Motorrads Vorfahrtsverletzungen in Kurvenunfalle durch
kommenden oder iiberholen- oder falsche Einschatzung Kreuzungsbereichen Nichteinhalten der Fahrspur
dem Notorrad im toten Winkel seines Tempos beim Einbiegen

aus NebenstraBen oder Feldwegen

Abbildung 18: Typische Unfallkonstellationen zwischen Motorrad und Pkw Quelle: ADAC (2009; zit. n. Pohle & Maier 2016)

Maier et al. (2009) berichten von dhnlichen typischen Unfallkonstellationen bei Motorraduntallen

mit Unfallgegnern. Unfélle passieren demnach im Ortsgebiet oft beim Abbiegen, weiters kommt es
hédufig zu Auffahrunféllen an Kreuzungen und Einmiindungen sowie zu Auffahrunfallen auf Gefélle-
strecken (vgl. Maier et al. 2009)

Priester et al. (2015) untersuchten 156 Motorradunfdlle mit Unfallgegnern, die sich im Zeitraum
2010 bis 2011 im deutschen Bundesland Saarland ereigneten. Hierbei zeigten sich hauptsachlich zwei
Unfallarten: (1) Zusammenstdfe mit anderen Fahrzeugen, die gerade anfahren, anhalten oder im
ruhenden Verkehr stehen sowie (2) Zusammenstd8e mit anderen vorausfahrenden oder wartenden
Fahrzeugen. Mehr als die Halfte der Unfille ereigneten sich innerorts und nicht an einem Knoten-
punkt. Unfille, die vom Unfallgegner hervorgerufen wurden, waren meist Zusammenstof3e beim

Ab- und Einbiegen oder Kreuzen im Ortsgebiet. (vgl. Priester et al. 2015).
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2.2.3 Frankreich
Fiir Frankreich berichten Van Elslande et al. (2015) auf Basis einer Unfalltiefenanalyse von insgesamt
1.308 Motorradunfillen, dass diese aul3erorts signifikant haufiger selbstverschuldet waren als inner-
orts (64% vs. 54%). Durch Pkw-Lenker verursachte Unfélle waren in erster Linie auf Wahrneh-
mungsfehler zurlickzufithren. Ferner traten im stddtischen Bereich tendenziell mehr Wahrneh-
mungsfehler auf (65%) als an anderen Ortlichkeiten (58%). Die in Abbildung 19 dargestellten
Unfalltypen wurden als Hauptunfallszenarien im stddtischen Bereich identifiziert. Sie verdeutlichen
das Problem des Ubersehens der Motorradlenker und zeigen gleichzeitig auf, dass auch mehrspurige

Fahrzeuge tibersehen werden kénnen.

Abbildung 19: Typische Unfallszenarien im stddtischen Bereich (griin: Motorrad, rot: Unfallgegner) Quelle: Van Elslande et al. (2015)

2.2.4 GroBbritannien
Im Rahmen einer von Clarke et al. (2007) durchgefiihrten Unfalltiefenanalyse fiir die Jahre 1997 bis
2002 wurden 1.790 Motorradunfalle in den Midlands rund um Birmingham untersucht. Im Hinblick
auf Motorradunfalle mit Unfallgegnern zeigten sich hierbei zwei Arten von Unfdllen: (1) Unfalle auf-
grund von Vorrangverletzungen, die zum Grofteil vom Unfallgegner verursacht wurden (Ubersehen
der Motorradlenkerin bzw. des Motorradlenkers) und (2) Unfélle mit Kontrollverlust in Kurven, die
in erster Linie auf den Motorradfahrenden (unerfahrene Motorradlenker, die den Fiihrerschein gera-
de erst erworben haben oder ihn bereits seit langerem besitzen, aber lange Zeit nicht mehr gefahren

sind) zurliickzutihren sind (vgl. Clarke et al. 2007).

2.2.5 Niederlande

De Craen et al. (2014) berichten basierend aut einer Unfallanalyse aller Motorradunfalle mit Schwer-
verletzten oder Getdteten auf Kreuzungen in den Niederlanden im Zeitraum von 2000 bis 2009 (n =
9.076), dass es sich bei den Unfallgegnern in erster Linie um Pkw-Lenker handelt und dass bei dieser
Art von Unféllen zwei typische Unfallszenarien zu unterscheiden sind: (1) Der Unfallgegner (Pkw-Len-
ker) gewdhrt dem von rechts kommenden Motorradlenker nicht den ihm zustehenden Vorrang oder
(2) er nimmt ihm im Gegenverkehr die Vorfahrt, indem er unmittelbar vor ihm links abbiegt (Abbil-
dung 20) (vgl. De Craen et al. 2014).

.;(::' 3

-k

Scenario 1 Scenario 2

Abbildung 20: Typische MotorradunfGlle im Kreuzungsbereich Quelle: De Craen, Doumen & Van Norden (2014)
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2.2.6 Schweden
Fiir Schweden berichten Sveriges MotorCykliser (2014), dass sich ungefdhr die Halfte aller todlichen
Motorradunfélle an Kreuzungen ereigneten, und dies zumeist unter Beteiligung eines links abbie-
genden Pkw-Lenkers. In 62-90% der Unfdlle traf den Unfallgegner die Hauptschuld am Unfall. Die
hédufigsten Ursachen waren Fehleinschdtzungen des Sicherheitsabstands zum Motorrad und Vorrang-
verletzungen, wobei Letzteres in erster Linie auf das Ubersehen des Motorradlenkers zurtickgefiihrt

wurde.

2.2.7 Schweiz

Fiir die Schweiz zeigte sich, dass bei Motorradunféllen mit Unfallgegnern in tiber 60% der Falle der
Unfallgegner alleiniger oder zumindest Hauptunfallverursacher war und dass es meist nur einen Un-
fallgegner gab (bfu 2015). An solchen Unfallen war in 80% der Fille ein Pkw beteiligt. Bei Auffahr-
unféllen und Frontalkollisionen waren in etwa zwei Dritteln aller Fille die Motorradlenker selbst
schuld. Bei Unfillen durch Uberholen und durch Fahrstreifenwechsel waren in 56% der Fille die
Motorradfahrenden verantwortlich. Bei Unfdllen an Knotenpunkten traf hingegen den Unfallgegner
in 90% der Falle die Schuld. Aus Sicht der Motorradlenker waren Unaufmerksamkeit und Ablenkung
der anderen Verkehrsteilnehmer hierfiir verantwortlich. In der Unfallstatistik dominierten vor allem
Vorrangmissachtungen seitens des Unfallgegners bei Kollisionen mit Pkw-Lenkern.

2.2.8 Slowenien

Tollazzi et al. (2010) berichten fiir Slowenien basierend auf einer Unfallanalyse von Motorradunfillen
fiir den Zeitraum 2006 bis 2008, dass es sich bei 57% der betrachteten Motorradunfille um Unfille
mit Unfallgegnern handelte und in 29% der Unfille die Kollision mit einem Pkw erfolgte. Der Ana-
lyse zufolge waren 62% der Unfidlle von den Motorradlenkern selbst verschuldet und tiberwiegend
durch unangepasste Geschwindigkeit verursacht. Die meisten der in Unfélle verwickelten Motorrad-
lenker besalien ihren Fiithrerschein zum Zeitpunkt des Unfalls weniger als drei Jahre lang (Tollazzi et
al. 2010, zit. nach Sraml et al. 2012).

2.2.9 Europa
Auf Basis der Motorcycle Accidents In-Depth Study (MAIDS), die Motorradunfélle im Zeitraum 1999-
2000 in fiinf europdischen Landern (Frankreich, Deutschland, Niederlande, Spanien, Italien) einer
Tiefenanalyse unterzog, identifizierten Penumaka et al. (2014) all jene Motorradunfalle, die durch
menschliches Versagen ausgeldst wurden (n=245), und unterzogen diese einer tiefergehenden Ana-
lyse. Dabei stellte sich heraus, dass 69% dieser Motorradunfille Kreuzungsunfille waren und es in
ebenso vielen Fallen zu einer Frontalkollision gekommen war. Insgesamt wurden fiinf verschiedene
Unfallszenarien identifiziert, wobei am hadufigsten Unfalltyp 5 vertreten war (Abbildung 21). Zudem
wurde deutlich, dass solche Unfélle auf drei Arten von Fehlern entstehen: (1) durch Wahrnehmungs-
fehler, die zum Ubersehen des Unfallgegners fiithren, (2) durch Fehlinterpretation des Wahrgenom-
menen oder (3) durch eine falsche Reaktion trotz korrekter Wahrnehmung und Interpretation des

Verkehrsgeschehens.

Abbildung 21: Die héufigsten Unfallszenarien bei durch menschliches Versagen verursachten Motorradunfdilen mit Unfallgegner
Quelle: Penumaka, Savino, Baldanzini & Pierini (2014)
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2.2.10 Australien
Fiir Australien berichten Johnston et al. (2008) basierend auf einer Tiefenanalyse von Unfillen mit
Motorradlenkern fiir den Zeitraum 1998 bis 2007, dass 41 % aller Motorradunfalle mit schweren Ver-
letzungen unter Beteiligung von mindestens einem Unfallgegner stattfanden (Johnston et al. 2008).
In 34% der Unfélle mit Unfallgegnern war mehr als nur ein Unfallgegner involviert. In 26% dieser
Félle handelte es sich beim Unfallgegner um einen Pkw oder Kleintransporter. 32% dieser Unfélle mit
Unfallgegnern fanden beim Abbiegen statt. Todliche Motorradunfille mit Unfallgegnern ereigneten

sich zu 53% im stddtischen Bereich, todliche Alleinunfalle jedoch hauptsdchlich auRerorts.

19% der todlichen Unfalle mit Unfallgegnern waren darauf zuriickzufiihren, dass der Unfallgegner das
Motorrad tibersehen hatte, in 7% der Fille wurde dem Motorradlenker der Vorrang nicht gewahrt.
In vielen Féllen fand sich jedoch in der Statistik gar keine Unfallursache seitens des Unfallgegners.
Seitens des Motorradlenkers wurde bei 41% aller todlichen Motorradunfélle mit Unfallgegnern von
iiberhohter Geschwindigkeit des Motorradlenkers berichtet. Auch Alkohol und Drogen scheinen sei-
tens der Motorradlenker eine Rolle zu spielen: Bei 21% der Motorradlenker wurde zum Zeitpunkt
des todlichen Unfalls eine Alkoholisierung bzw. vorhergehender Drogenkonsum festgestellt. Insge-
samt wurden 55% aller todlichen Motorraduntélle mit Unfallgegnern auf Fehler der Motorradlenker
zuriickgefiihrt. In weiteren 13 % aller Fille wurde dem Motorradlenker zumindest eine Teilschuld am

Unfall angelastet.

2.2.11 Neuseeland
Das neuseeldndische Ministerium fiir Verkehr (2015) berichtet, dass sich ein Grofteil der Motorrad-
unfille mit Unfallgegnern beim Abbiegen ereignet und dass bei Motorraduntallen mit Unfallgegnern
generell nur zu 34% den Motorradlenker die Hauptschuld trifft. Bei den ebenfalls verbreiteten Auf-
fahrunféllen liegt die Hauptschuld hingegen sehr hédufig bei den Motorradlenkern (vgl. Ministry of
Transport 2015).

2.2.12 USA
Fiir die USA finden sich mehrere Analysen von Motorradunfdllen mit Unfallgegnern. Longthorne
et al. (2005) kamen im Rahmen einer Unfallanalyse von Motorradunfillen fiir die gesamten USA
im Jahr 2005 zu dem Ergebnis, dass 56% der Unfille unter Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer
stattfanden. Auffillig war, dass an Motorradunfallen mit genau zwei Beteiligten in 85% der Falle ein
Pkw beteiligt war. Sechs von zehn dieser Unfélle ereigneten sich im stadtischen Raum, wobei 35% der
Unfélle darauf zuriickzufiithren waren, dass der Unfallgegner den Vorrang nicht gewéhrte. Bei mehr
als einem Drittel der Unfélle zwischen Motorrad und Pkw konnte bei keinem der Unfallbeteiligten ein
Unfallvermeidungsmandver nachgewiesen werden. Kam es zu einem Unfallvermeidungsmanover,

ging dies etwas hdufiger von den Motorradlenkern aus (56% zu 42%).

Auch Schneider et al. (2012) berichten basierend auf einer Auswertung von 22.235 Unfallberichten
von Motorraduntfdllen im Staat Ohio in den Jahren 2006 bis 2010, dass es sich bei 52% der Unfille
um solche mit Unfallgegnern handelte. Aufgrund von Fehlern in den Datensatzen und fehlender An-
gaben wurde die betrachtete Stichprobe letztlich auf 5.195 Unfélle mit Unfallgegnern eingeschrankt.
In 66% dieser Falle zeigte sich, dass der Unfall durch den Unfallgegner ausgelost wurde. Demgegen-
tiber konnte jedoch nachgewiesen werden, dass 99,5% aller untersuchten Auffahrunfille mit Motor-

radbeteiligung auf die Schuld der Motorradlenker zurtickgingen.
Auch eine Auswertung aktuellerer Unfallzahlen fiir die gesamten USA zeigt, dass es sich im Jahr 2014

nur bei 42% aller tédlichen Motorradunfdlle um Alleinunfdlle handelte (U.S. Department of Trans-

portation 2016).
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2.3 Unfallursachen laut Literatur

Generell konnen Unfalle durch den Menschen, die Maschine bzw. das Fahrzeug oder die Infrastruk-
tur ausgelost werden (Otte et al. 2013). Beim Motorradfahren sind es in erster Linie menschliche
Fehler wie etwa die falsche Einschdtzung der Gefahren bestimmter Fahrmandver bzw. die Fehlein-
schitzung des eigenen Fahrkonnens oder das Ubersehen von Motorrddern durch andere Verkehrs-
teilnehmer. Zu besonders gefdhrlichen Situationen kommt es im Bereich von Einmiindungen bzw.
Kreuzungen, Kurven und beim Uberholen. Hier wird deutlich, dass neben dem Faktor Mensch auch
die StraRe sowie die unmittelbar angrenzenden Strukturen einen erheblichen Einfluss auf das Unfall-
geschehen haben. Eine schlechte Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahn sowie Hindernisse in den
Seitenrdaumen konnen Unfélle begiinstigen oder die Verletzungsschwere beeinflussen. Das Motorrad
kann jedoch aufgrund technischer Austille oder dann, wenn das Potenzial der vorhandenen Sicher-
heitssysteme (z.B. Antiblockiersystem) in kritischen Situationen nicht ausgeschopft wird, zum Prob-
lem werden (OAMTC Unfallforschung 2014).

Hurt et al. (1981) untersuchten und rekonstruierten anhand wiederholter Besichtigungen von Un-
fallstellen zwischen 1976 und 1977 insgesamt 900 Motorradunfélle in Kalifornien. Parallel dazu wur-
den im gleichen Zeitraum die Polizeiberichte von weiteren 3.600 Motorraduntallen in Kalifornien
analysiert. An 505 der 900 besichtigten Unfallstellen wurden zwischen 1978 und 1979 auerdem
insgesamt 2.310 Motorradlenker interviewt. Die Ergebnisse dieser Studie lassen sich Hurt zufolge auf

den gesamten Bereich der USA anwenden.

Bezliglich der Unfallursachen stellten Hurt et al. (1981) fest, dass Fahrzeugversagen in weniger als 3%
aller Motorradunfélle zum Unfall fiihrte. In den meisten dieser Falle kam es zum Kontrollverlust tiber
das Motorrad in Folge eines geplatzten Reifens. Auch die Infrastruktur scheint bei Motorradunfallen
Hurt zufolge eine untergeordnete Rolle zu spielen. In 2% aller Félle waren Fahrbahnschdden o.d. der
Unfallausloser. Menschliches Versagen war hingegen bei zwei Dritteln der Alleinunfille unfallkausal.
In der Regel kam es durch Uberbremsen oder das Herausgetragenwerden aus einer Kurve zum Sturz.
Waren mehrere Fahrzeuge am Unfall beteiligt, war es in zwei Dritteln der Félle der Unfallgegner, der
den Unfall ausloste, indem er dem Motorradlenker den Vorrang nicht gewdhrte. Hurt et al. kamen
ferner zu dem Schluss, dass das Ubersehen von Motorradlenkern im StraRenverkehr den groBten Ri-
sikofaktor darstellt. Die analysierten Unfille zeigten, dass der Motorradlenker entweder gar nicht oder
zu spat wahrgenommen wurde. Bei etwa der Hélfte der ausgewerteten Unfalle war die Sicht (mindes-
tens) eines Unfallbeteiligten zum Unfallzeitpunkt eingeschrankt (z.B. durch andere Fahrzeuge oder
Blendung durch Licht). Die Verwendung von Frontscheinwerfern am Tag und die Verwendung von
gut sichtbarer Motorradbekleidung (gelb, orange, hellrot) tragen in diesem Zusammenhang zur Er-
hohung der Sichtbarkeit und damit zu einer signifikanten Verringerung des Unfallrisikos von Motor-
radlenkern bei, da diese Mallnahmen die besonders problematische Wahrnehmbarkeit des Zweirads

von vorne erhohen.

Am haufigsten kam es zum Unfall, wenn ein Pkw beim Linksabbiegen das entgegenkommende Mo-
torrad iibersehen hatte. Dartliber hinaus zeigte sich, dass die Wahrscheinlichkeit eines Motorradun-
falls im Bereich von Kreuzungen am hochsten war, weil Vorrangregeln hier hdufig missachtet wur-

den. Das Wetter spielte hingegen in 98% der betrachteten Falle keine bedeutsame Rolle.

Seitens der Europdischen Kommission wurde 1999 mit der bereits angefithrten MAIDS Studie eine
dem ,Hurt Report” in Umfang und Inhalt dhnliche Tiefenanalyse fiir Europa beauftragt (European
Association of Motorcycle Manufacturers 2009). Im Rahmen dieser ersten europaweiten Motorrad-

unfallanalyse wurden 921 Unfélle aus fiinf Landern (Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande,
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Spanien) analysiert, denen eine Kontrollgruppe (ohne Unfall) von 923 Fiéllen gegentibergestellt wur-
de. Es zeigte sich, dass menschliches Versagen die haufigste Ursache von Motorradunfillen ist: Uber
70% der betrachteten Unfalle mit Unfallgegnern waren darauf zurtickzufiihren, dass der Unfallgegner
das Motorrad nicht bzw. zu spat wahrgenommen hatte. Hierfiir wurden in der MAIDS Studie Lenker-
unaufmerksamkeit, zeitlich befristete Sichthindernisse (z.B. parkende Autos, Bepflanzung) und die
schlechte Sichtbarkeit des Motorrads verantwortlich gemacht.

Generell ereignete sich ein Grof3teil der betrachteten Motorradunfalle bei geringen Fahrgeschwin-
digkeiten (< 50 km/h) und somit im Ortsgebiet (72%). Die meisten Unfélle ereigneten sich in
Kreuzungsbereichen (54%). Kam es zur Kollision mit einem anderen Fahrzeug, handelte es sich in
den meisten Féllen um einen Pkw (60%), wobei ein Zusammenstof$ mit einem Pkw in stadtischen
Gebieten wesentlich wahrscheinlicher war als in landlichen. Voriibergehende Sichthindernisse, wie
Bepflanzungen am Strallenrand oder parkende Autos, waren in diesem Zusammenhang sowohl fiir
die Motorradlenker als auch fiir ihre Unfallgegner in ca. 20% der Falle relevant. Dariiber hinaus
blockierten zum Unfallzeitpunkt auch immer wieder andere Fahrzeuge die Sicht der Unfallbeteiligten:
10% der Motorradlenker und 12% der Unfallgegner hatten zum Zeitpunkt des Unfalls aufgrund eines

Autos, Busses oder Lkw keine uneingeschrankte Sicht auf den jeweiligen Unfallgegner.

Bei 85% aller betrachteten Unfille war die Stralle zum Unfallzeitpunkt trocken und in tiber 90%
der Félle herrschte in beiden Fahrtrichtungen geringe Verkehrsdichte. Die Fahrbahnoberflache hat-
te jedoch in immerhin 30% der Félle irgendeine Art von Defekt. An den Unfallstellen, an denen
zum Unfallzeitpunkt eine Form der Verkehrskontrolle vorhanden war (z.B. Uberwachungskamera),
konnte 30% der Motorradlenker und 46% der anderen Unfallbeteiligten eine Verkehrstibertretung
nachgewiesen werden. Alkohol und Drogen spielten hingegen bei den betrachteten Unfillen keine
grof3e Rolle. Es konnte jedoch nachgewiesen werden, dass die Unfallwahrscheinlichkeit eines alko-
holisierten Motorradlenkers 2,7-fach erhoht ist. Motorradlenker mit wenig Fahrerfahrung hatten
ebenfalls ein grofleres Unfallrisiko als erfahrene Lenker. Auerdem erhoht, der MAIDS Studie zu-
folge, dunkle Motorradbekleidung die Unfallwahrscheinlichkeit, da sich die Sichtbarkeit des Lenkers

verschlechtert.

Otte et al. (2013) beschaftigten sich genauer mit den menschlichen Fehlern und deren Beitrag zum
Unfall. Wie Abbildung 27 zeigt, traten bei Unféllen groflerer Maschinen (> 125 ccm Hubraum) v.a.
Planungsfehler der Lenker auf (45,8%), wahrend bei Lenkern von Motorradern unter 125 ccm Hub-
raum am hdufigsten Bewertungsfehler auftraten. Wahrend Lenker von Mopeds bzw. Kleinmotorra-
dern sowie Pkw-Lenker bereits im Zuge der Wahrnehmung verkehrsrelevanter Informationen Fehler
machten, traten diese bei Lenkern groerer Motorrdder erst spater im Verlauf der Reaktion auf. Ge-
nerell fallt in Abbildung 27 auf, dass Pkw-Lenker wesentlich hdufiger als Motorradlenker ein Problem
mit dem Zugang zu und der Aufnahme von relevanten Informationen haben. Dies ist der Studie zu-
folge darauf zuriickzufiihren, dass potenzielle Unfallgegner, wie Motorrdder, oft durch Pflanzen oder
andere Fahrzeuge maskiert werden und dass Pkw-Lenker, im Gegensatz zu Motorradlenkern, bei
jedem Wetter unterwegs sind und dadurch wetterbedingte Sichteinschrankungen in Kauf nehmen
miissen. Die aufféllig hohe Anzahl an Planungsfehlern bei Lenkern von Motorrddern mit mehr als
125 ccm weist laut Otte et al. (2013) darauf hin, dass diese Kategorie von Lenkern oftmals absichtlich
Verkehrsiibertretungen (z.B. iiberhohte Geschwindigkeit) begeht.
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Abbildung 22: Relative Auftretenshdufigkeit der fiinf Kategorien von Verhaltensfehlern bei Motorrad- und Pkw-Lenkern Quelle: Otte et al. (2013)

2.3.1 Hauptunfallursache: Falsche bzw. verspatete Wahrnehmung von Motorradern
Pai (2011) zufolge liegen die Unfallursachen in der schlechten Wahrnehmbarkeit von Motorrddern
und der falschen Einschdtzung von deren Geschwindigkeit. Laut Sveriges MotorCykliser (2014) gibt
es vielfaltige Erklarungen fiir diese Wahrnehmungsprobleme anderer Verkehrsteilnehmer. So kénnte
eine Ursache darin liegen, dass die Lenker mehrspuriger Fahrzeuge nicht mit Motorrddern rechnen
und daher auch nicht nach ihnen Ausschau halten, weil es auf den Stralen verhadltnismaRig weni-
ge Zweirdder gibt. Bartl et al. (2008) bezeichnen diesen Effekt als ,Unaufmerksamkeitsblindheit”.
Diesem Phdnomen zufolge versagt die Wahrnehmung bei eigentlich auffalligen bzw. gut sichtbaren
Objekten durch die Nicht-Zuweisung von Aufmerksamkeit an den Ort, an dem ein Objekt erscheint.
Underwood und Foulsham (2006) stellten in diesem Zusammenhang fest, dass Reize, die bedeutsam
erscheinen, zuerst fokussiert werden und dass ein Reiz Bedeutung erlangen kann, indem zuvor da-
rauf hingewiesen wird, dass er in einer Szene herauszufiltern ist. So zeigte sich in ihren Experimen-
ten, dass auch kleine Objekte rasch wahrgenommen werden kénnen, wenn zuvor die Anweisung
erfolgte, danach Ausschau zu halten. Oliva und Torralba (2006) wiesen dariiber hinaus nach, dass

Objekte, die an der erwarteten Stelle erscheinen, schneller wahrgenommen werden konnen.

Untersuchungen von Hole et al. (1996) zufolge tritt das Phanomen der Unaufmerksamkeitsblindheit
vor allem bei weit entfernten Motorrddern auf, diese wurden von den Probanden entweder gar nicht
oder erst verspatet wahrgenommen. Sie konnten auflerdem nachweisen, dass dieser negative Effekt
durch den Einsatz des Frontscheinwerfers — in erster Linie auerorts — vermindert werden kann.
Auch Wells et al. (2004) sowie Torrez (2008) kamen unter vielen anderen einige Jahre spater zu der
Erkenntnis, dass insbesondere Tagfahrlicht zu einer verbesserten Wahrnehmbarkeit von Motorra-
dern fiithrt. Obwohl mittlerweile auch zunehmend Pkws mit Tagfahrlicht unterwegs sind, scheint der
positive Effekt von Tagfahrlicht bei Motorrddern in abgeschwachter Form fortzubestehen (Al-Awar
Smither & Torrez 2010). Dariiber hinaus existieren Belege zur Wirksamkeit T-férmig angeordneter
Scheinwerfer: Rof3ger et al. (2012) verdffentlichten eine Studie, die deren Wirksamkeit bestadtigen
sollte, die jedoch De Craen et al. (2011) zufolge keine eindeutigen Belege liefert.
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Hinzu kommt, dass die Geschwindigkeit kleiner Fahrzeuge generell unterschatzt und diese auerdem
eher tibersehen werden (vgl. bspw. Hole et al. 1996). Peek-Asa und Kraus (1996) zufolge ist die Fehl-
einschatzung von Geschwindigkeit und Abstand bei Motorrddern jedoch nicht nur auf ihre geringe
GroRe zuriickzufiihren, sondern auch darauf, dass Motorrdader — im Unterschied zu mehrspurigen
Fahrzeugen — nur einen Scheinwerfer besitzen, der es erschwert, die genannten Faktoren korrekt
einzuschdtzen. Dariiber hinaus tragt die vertikale und hédufig schiefwinkelige Orientierung eines Mo-
torrads im Vergleich zur horizontalen Orientierung eines mehrspurigen Fahrzeugs Untersuchungen
(vgl. z.B. Furmanski & Engel 2000) zufolge zu Wahrnehmungsproblemen bei. Dartiber hinaus mas-
kiert die komplexe Verkehrswirklichkeit nicht selten Motorrdader, so dass sie gar nicht oder zu spét

wahrgenommen werden.

Auch die Weiterentwicklung der Pkw-Sicherheit tragt zur Erhohung des Unfallrisikos von Zweirad-
lenkern bei. Durch breitere A-Sdulen beim Pkw kann der Blick auf die Motorradlenker bei heutigen
Fahrzeugen fiir 2 bis 4 Sekunden verdeckt sein. Wells et al. (2004) zufolge trdagt auch die Beklei-
dung der Lenker wesentlich zu deren Ubersehen bei. In einer Fallstudie konnten die Autoren be-
weisen, dass Motorradlenker mit weien oder leuchtfarbenen Helmen sowie fluoreszierender oder
reflektierender Kleidung seltener in Unfille verwickelt sind. Auch in der bereits frither erwdhnten
MAIDS Studie wurde der Einfluss der Motorradbekleidung und zusatzlich die Farbe des Motorrades
untersucht (European Association of Motorcycle Manufacturers 2009). Hierbei zeigte sich, dass weilse
Motorrdder unter Berlicksichtigung der Fahrleistung hdufiger in Unfélle verwickelt sind. Wells et al.
(2004) konnten hingegen gar keinen Einfluss der Motorradfrontfarbe auf das Unfallrisiko nachwei-
sen. Generell finden sich nur wenige und zudem uneinheitliche Forschungsbefunde zum Einfluss der
Motorradfarbe auf das Unfallgeschehen (De Craen et al. 2011).

Bezliglich der Kleidung der Lenker wurde in der MAIDS Studie in 65% der betrachteten Unfalle
kein Einfluss auf die Wahrnehmbarkeit des beteiligten Motorradlenkers angenommen. In den Fillen,
in denen die Kleidung vermutlich einen Einfluss auf die Sichtbarkeit des Lenkers hatte, zeigte sich,
dass helle Kleidung tendenziell férderlich und dunkle Kleidung eher hinderlich ist. Die Ergebnislage
bzgl. der Motorradbekleidung scheint jedoch generell nicht ganz eindeutig zu sein, da beispielsweise
eine frithere Untersuchung von Hole et al. (1996) zeigte, dass dunkle Bekleidung zumindest in land-
lichen Gegenden dazu beitrdagt, dass ein Motorrad friither erkannt wird. Hier wurde ein vermitteln-
der Einfluss des klaren, blauen Himmels und damit der generell sehr hellen Umwelt angenommen.
Wells et al. (2004) wiesen hingegen nach, dass die Bekleidung, zumindest wenn es um die Frontal-
ansicht geht, gar keinen Einfluss auf das Unfallrisiko hat. Hole et al. (1996) schlusstolgerten dem-
entsprechend, dass fiir diese unterschiedlichen Befunde Umweltfaktoren verantwortlich sind. Thren
Ergebnissen, die auch in spateren Untersuchungen (z.B. Rogé et al. 2011) bestatigt werden konnten,
zufolge kann die Sichtbarkeit von Motorradern dann entscheidend verbessert werden, wenn sich
Motorrad und Lenker bestmoglich von der Umgebung abheben. So wird beispielsweise Tagfahrlicht
besser wahrgenommen werden, wenn der Motorradlenker dunkle Kleidung trdgt und dadurch das
Licht mehr zur Geltung kommt. Umgekehrt wird helle, idealerweise reflektierende Bekleidung in der
Nacht zu einer besseren Sichtbarkeit und damit zu einem Sicherheitsgewinn beitragen. Bezugneh-
mend auf diese Befunde fordern Hole et al. (1996), die Wahrnehmung von Motorrddern nicht ein-
dimensional zu betrachten, da diverse Faktoren dazu beitragen, dass diese Art der Betrachtung zum
Problem wird. Sie warnen aufgrund ihrer Erfahrungen sogar davor, dass die Betrachtung einzelner
Faktoren zu falschen Schlussfolgerungen fiihren konnte. Auch in spiateren Untersuchungen (vgl. z.B.
Rogé et al. 2010; Gershon et al. 2012) wurden zahlreiche Belege fiir die Forschungsergebnisse und

Schlussfolgerungen von Hole et al. (1996) gefunden.
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Auch eine dsterreichische Studie (Bartl et al. 2008) fand Belege fiir die bereits genannten Unfallursa-
chen. Hier zeigte sich, dass die Hauptunfallursache fremdverschuldeter Unfalle laut Auskunft von Un-
falllenkern in 66% der Fille das Ubersehen des Unfallgegners war. In weiteren 14% der Falle wurde
ein zu geringer Sicherheitsabstand des Unfallgegners zum Motorrad als Unfallursache angefiihrt.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass Motorrdader — in erster Linie bedingt durch ihre geringe Gro-
Be — im Vergleich zu mehrspurigen Fahrzeugen oftmals tibersehen bzw. zu spit wahrgenommen
werden. Die Wahrnehmung anderer Verkehrsteilnehmer wird hierbei sowohl von sogenannten
Top-Down-Prozessen als auch Bottom-Up-Prozessen beeinflusst (De Craen et al. 2011). So spielt es
einerseits eine Rolle, mit welchen im Langzeitgeddchtnis abgespeicherten Erwartungen ich eine Fahrt
antrete und andererseits, wie auffillig die Motorrdder bzw. die Motorradlenker, denen ich dann wah-
rend der Fahrt begegne, sind. Dementsprechend lassen sich die wesentlichen Faktoren, die die Wahr-
nehmbarkeit von Motorrddern beeinflussen, wie folgt zusammenfassen. Da die einzelnen Faktoren

miteinander korrelieren, sollten sie nicht unabhédngig voneinander betrachtet werden.

Unaufmerksamkeitsblindheit

Sichthindernisse (z.B. parkende oder vorausfahrende mehrspurige Fahrzeuge, Bepflanzung)
Farbe der Bekleidung des Motorradlenkers

Farbe des Helms

Farbe und Groe des Motorrads

Benutzung der Frontscheinwerfer

Vertikale sowie schiefwinkelige Orientierung des Motorrads

Kontrast zwischen Motorrad und Umgebung

Bauweise der Pkws (breite A-Sdule)

Theoretisch betrachtet hat ein Motorradlenker trotz der oben angefiihrten beeintrachtigenden Fakto-
ren grof3en Einfluss darauf, ob er wahrgenommen wird. Er kann beispielsweise entscheiden, an wel-
cher Stelle der Fahrbahn er sich befindet, wie knapp er sich in der Ndahe von auffalligeren Objekten
bewegt oder mit welcher Geschwindigkeit er sich einer Kreuzung ndhert. Da bislang laut De Craen
et al. (2011) nur sehr wenig Forschung zum Fahrverhalten von Motorradlenkern und dessen Aus-
wirkungen auf ihre Wahrnehmbarkeit durchgefiihrt wurde, bleibt jedoch offen, welche praktische
Relevanz deren Fahrverhalten tatsachlich hat.

Neben den Motorradlenkern kénnen auch die am haufigsten an Motorradunfdllen beteiligten
Pkw-Lenker einen Beitrag zur Entscharfung der angefiihrten Unfallursachen leisten. So konnten di-
verse Forscher (z.B. Crundall et al. 2008b) in ihren Untersuchungen nachweisen, dass Pkw-Lenker
Verkehrssituationen aus Autofahrerperspektive betrachten und in dieser Vorstellung Motorrader kei-
ne Rolle spielen. Aufgrund dessen werden motorisierte Zweirdder im Verkehr nicht erwartet. Die-
se ungerechtfertigte Erwartungshaltung fiihrt wiederum dazu, dass Motorrdder im Verkehrsalltag
schlechter wahrgenommen werden. Herslund und Jeorgensen (2003) zufolge verstarkt sich dieser
negative Effekt mit zunehmender Fahrerfahrung der Pkw-Lenker sogar noch, da sich mit den ge-
fahrenen Kilometern der Eindruck verfestigt, dass Motorrdder im Straenverkehr eine Seltenheit
darstellen. Hole et al. (1996) konnten auf’erdem belegen, dass physische Merkmale von Motorradern
bei vielen Motorradunfillen eine weniger entscheidende Rolle spielen als die (unangemessenen) Er-

wartungen des Unfallgegners im Vorfeld des Unfalls.
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Neben falschen Erwartungen sind es Informationsverarbeitungsdefizite, die es dem Pkw-Lenker er-
schweren, Motorrader wahrzunehmen. Da nur eine begrenzte Anzahl an Informationen aufgenom-
men werden kann, wird die sogenannte selektive Aufmerksamkeit wirksam, wenn zu viele Informa-
tionen verfiigbar sind (O Donnell & Eggemeier 1986). Das Phdanomen der selektiven Aufmerksamkeit
kann im Strallenverkehr dazu fithren, dass der Pkw-Lenker das Motorrad nicht wahrnimmt, da er
diesem — im Vergleich zu anderen verfiigbaren Informationen — zu wenig Bedeutung beimisst. Da-
durch kann es sogar passieren, dass ein Pkw-Lenker ein Motorrad erblickt und dennoch nicht wahr-
nimmt, weil seine Aufmerksamkeit bereits auf etwas anderes, wie beispielsweise einen anderen Pkw,
fokussiert ist (De Craen et al. 2011). Gershon et al. (2012) bestatigten in Experimenten, dass die
Erkennungsrate von Motorrddern dreimal hoher ist, wenn die Probanden zuvor instruiert wurden,
nach motorisierten Zweirddern Ausschau zu halten. Im Experiment zeigte sich aul3erdem, dass Pro-
banden, die mit einem Motorrad rechneten bzw. dazu aufgefordert wurden, danach zu suchen, 97%
aller Motorrdader erkannten. Diese Befunde bestédtigen die oft zitierten und wiederholt belegten Er-
gebnisse von Brooks und Guppy (1990), die aufzeigten, dass die Wahrscheinlichkeit eines Motor-
radunfalls bei Familienmitgliedern und guten Freunden von Motorradlenkern niedriger ist, weil sie
Motorrdder besser wahrnehmen als andere Pkw-Lenker. Im Rahmen der MAIDS Studie (European
Association of Motorcycle Manufacturers 2009), aber auch anderer Untersuchungen (z.B. Crundall et
al. 2008a) konnte auBerdem nachgewiesen werden, dass die Wahrscheinlichkeit einer Kollision mit
einem Motorrad bei Pkw-Lenkern, die neben dem B-Fiihrerschein tiber eine Lenkberechtigung der
Klasse A verfiigen, wesentlich niedriger ist. Unfallvermeidend wirkt sich in diesen Féllen, neben der
genaueren und rascheren Wahrnehmung, das Wissen tiber mogliche und damit zu erwartende Fahr-

manover des potenziellen Unfallgegners aus.

2.3.2 Zusammenfassende Darstellung von Untersuchungen zur Wahrnehmung und Erkennbarkeit von Motorradern

Wie im vorhergehenden Kapitel bereits ausfiihrlich besprochen, werden Motorrdder im Vergleich zu
mehrspurigen Fahrzeugen aufgrund ihrer sehr schmalen Silhouette sehr leicht von grofReren Kfz ver-
deckt. Hinzu kommt, wie ebenfalls bereits angesprochen, dass Motorrdader im Stralenverkehr in der
Regel seltener anzutreffen sind als andere Kfz. Was zur Folge hat, dass andere Verkehrsteilnehmer
nicht mit ihnen rechnen und sie haufig einfach tibersehen bzw. zu spat sehen. Es ist daher kaum
tiberraschend, dass die Forschung zur Wahrnehmung und Erkennbarkeit von Motorrddern bis in die
80er-Jahre zurlickgeht (z.B. Hurt et al. 1981). Schon damals erkannte man die Gefahren, die von der
eingeschrankten Wahrnehmbarkeit und in weiterer Folge Erkennbarkeit von Motorrddern ausgehen.
Der naheliegende Ansatz, das Wahrnehmungsproblem anhand von Unfalldaten zu ergriinden, stief3
schon bald an seine Grenzen: So war (und ist) es unmoglich, anhand der erhobenen Unfalldaten den
Typ und die Farbe des Motorrads oder gar die Farbe der Kleidung und des Helmes des beteiligten Mo-
torradlenkers auszumachen. Riickschliisse auf den Einfluss dieser und dhnlicher Faktoren auf das Un-
fallgeschehen waren dementsprechend nicht moglich, weshalb sich ein neues Forschungsfeld auftat.
Im Fokus der Wahrnehmungsforschung liegen damals wie heute die Farbe, Helligkeit und Grofse von
Motorrad und Motorradlenker. Besonders viele Studien (Umar et al. 1996; Elvik et al. 2003; Davoodi
& Hossayni 2015 usw.) liegen hierbei zum Thema Tagfahrlicht vor, die nahezu alle bestatigen, dass
Fahren mit Licht auch bei Tag die Sichtbarkeit von Motorrddern erhoht. Da die Wahrnehmung und
Erkennbarkeit im Vergleich zu mehrspurigen Fahrzeugen starker von den herrschenden Lichtverhalt-
nissen abhdngig ist (Walter et al. 2014), besteht aullerdem ein gro3es Interesse an Kontrasteinfliissen.
So wurde beispielsweise untersucht, ob helle Motorradbekleidung oder Tagfahrlicht bei bestimmten
Lichtverhdltnissen und Umgebungsbedingungen hinderlich sein konnen. Dabei kam man zu der Er-
kenntnis, dass intensive Sonneneinstrahlung, ein tiefer Sonnenstand, aber auch der standige Wechsel
von Hell-Dunkel-Bereichen (z.B. bei Wald-Durchfahrten) die Sichtbarkeit von Motorrddern erheb-
lich beeintrachtigen konnen (Walter et al. 2014).
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Um den Einfluss von Farbe, Helligkeit, Gro3e, Entfernung, Perspektive u.d. auf die Wahrnehmung
und Erkennbarkeit von Motorrddern zu untersuchen, werden diverse quasi-experimentelle For-
schungsdesigns genutzt. Neben einigen wenigen quasi-experimentellen Feldstudien (z.B. Jenness et
al. 2011) dominieren quasi-experimentelle Laborstudien das Forschungsgeschehen. Da in den USA
derzeit die erste grof3 angelegte Naturalistic-Driving-Studie mit Motorradlenkern durchgefiihrt wird
(Motorcycle Safety Foundation 2016), konnten die bislang weitestgehend im Labor gewonnenen Er-

kenntnisse jedoch zukiinftig moglicherweise auch im Fahralltag tiberpriift werden.

Die Quasi-Experimente konzentrieren sich in erster Linie auf den Vergleich von Motorradlenkern und
Pkw-Lenkern bzw. Pkw-Lenkern mit Motorradfiihrerschein. Ausgehend von der Annahme, dass sich
diese Verkehrsteilnehmergruppen aufgrund ihrer unterschiedlichen Fahrerfahrungen unterscheiden,
werden neben der Wahrnehmung und Wahrnehmungsgeschwindigkeit v.a. ihr Blickverhalten, Ent-
scheidungs- und Fahrverhalten sowie die Anzahl der Unfille einander gegeniibergestellt. Wahrend
zur Untersuchung von Verhaltensweisen grotenteils aufwendige Messgerdte (z.B. Eye Tracker, Fahr-
simulator) eingesetzt werden, kommen zur Uberpriifung von Wahrnehmungseffekten in der Regel
nur statische Bilder und bestenfalls Videos mit variierenden Merkmalen (mit und ohne Motorrad;
unterschiedliche Farbe von Motorrad, Helm oder Bekleidung; mit und ohne Licht etc.) gekoppelt mit

Fragen und Reaktionszeitmessungen zum Einsatz.

Neben reinen Forschungsarbeiten, deren Ziel es ist, bestehende Befunde zu verifizieren bzw. neue
Erkenntnisse zu gewinnen, um diese in weiterer Folge praktisch nutzbar zu machen (z.B. Einfithrung
von Tagfahrlicht fiir Motorrader), dient ein Teil der Forschungsarbeiten auch Evaluationszwecken. So
wird anhand von Quasi-Experimenten beispielsweise gerne tiberpriift, ob bewusstseinsbildende Pra-

ventionsmalfinahmen den gewiinschten Effekt erzielt haben.
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CHARAKTERISTIKA URBANER
MOTORRADUNFALLSTELLEN UND
TYPISCHE UNFALLHERGANGE

In einem weiteren Schritt wurden vom KFV Unfallhdufungsstellen des Motorradverkehrs identifiziert
und auf Gemeinsamkeiten untersucht. Die Ergebnisse dieser Untersuchung werden in diesem Kapitel

dargestellt.

3.1 Umfang der Untersuchung
Fiir die Bestimmung der Unfallhdufungsstellen (UHS) wurde der sonst iibliche Algorithmus laut RVS
02.02.21 etwas angepasst: Als UHS wurden im Rahmen dieses Projekts jene Streckenbereiche defi-
niert, in denen innerhalb einer raumlichen Ausdehnung von maximal 50 m im Betrachtungszeit-
raum 2012 bis 2014 mindestens drei Motorradunfélle mit Personenschaden (MUPS) aufgetreten wa-
ren und davon mindestens ein Unfall unter Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers zustande

gekommen war.

In Summe wurden auf diese Weise an 78 UHS in acht Osterreichischen Bundesldndern Daten gesam-
melt. Abbildung 28 zeigt die Lage der UHS, wobei zwei Stellen in Wien aufgrund ihrer rdaumlichen

Nidhe zusammengelegt wurden.

Die Begutachtung der UHS erfolgte in den Monaten Juni und Juli 2016.
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Abbildung 23: Lage Unfallhdufungsstellen Quelle: KFV
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3.2 Merkmalskatalog
In einem ersten Arbeitsschritt wurde ein Merkmalskatalog erstellt. Mit Hilfe dieses Merkmalskatalogs
wurden UHS charakterisiert und im weiteren Verlauf, durch den Vergleich mehrerer UHS, bestimm-
ten Kategorien von Unféllen zugeteilt. Der Merkmalskatalog wurde speziell fiir Motorradunfélle mit
einem Unfallgegner ausgearbeitet. Neben den gidngigen Unfallparametern wurden zusatzliche Cha-
rakteristika beschrieben, die speziell die gegebene Problematik behandeln.

Der Merkmalskatalog zur Charakterisierung von UHS wurde sowohl fiir Au3erorts- als auch fiir In-
nerortsstrallen entwickelt. Verwendung fand er vor allem fiir Landes- und Gemeindestral3en, eine
Anwendung fiir Autobahnen und Schnellstrafen stand hingegen nicht im Vordergrund, ware jedoch
grundsadtzlich moglich. Als Grundlage dienten verschiedene Unfalldatenbldtter, die um spezifische

Parameter erganzt wurden.

Teil des Merkmalskatalogs war ein Datenblatt, mit dessen Hilfe UHS im Osterreichischen Stralen-
netz erhoben wurden. Das Datenblatt umfasste einen Grof3teil der definierten Parameter. Lediglich
einige wenige Parameter, die nicht vor Ort erhoben werden konnten (z.B. Verkehrsstarke), fehlten
im Datenblatt.

Der Merkmalskatalog umfasste insgesamt fiinf Datengruppen, unter denen die jeweiligen definierten

Parameter zusammengefasst wurden. Hierbei handelte es sich um:

Allgemeine Daten

Daten zur Infrastruktur
Einsehbarkeit der Strecke
Strallenschdden

Anmerkungen

Parameter der Gruppe ,Allgemeine Daten” waren aus der UHS-Suche und der nachfolgenden Vor-
bereitung der Felderhebung bereits tiberwiegend vorhanden und wurden beim Lokalaugenschein auf
ihre Aktualitdt und Richtigkeit {iberpriift. Andere Daten mussten hingegen gemessen oder bestimmt
werden. Fiir einen Teil der Parameter waren spezifische Antwortalternativen bereits vorgegeben, bei
anderen war hingegen nur mit Ja oder Nein zu antworten. Der vollstandige Merkmalskatalog inklu-

sive fixer Antwortkategorien, falls vorhanden, findet sich im Anhang.

Fiir jede einzelne UHS wurde ein eigenes Datenblatt angefertigt. Bereits vorhandene Daten, wie die
Lage, das Tempolimit und die Fahrbahnoberfldche, wurden im Vorfeld der Erhebung eingetragen und

vor Ort auf ihre Aktualitdt und Richtigkeit hin tiberpriift.

Auf dem im Datenblatt enthaltenen Orthofoto sind neben der Lage der UHS auch die einzelnen Un-
fdlle mit den jeweils beteiligten Verkehrsarten, die zeitliche Abfolge, die Fahrtrichtung, der Haupt-
unfallverursacher und der Unfalltyp festgehalten. Fiir die Verkehrsmittel wurden folgende Kiirzel

verwendet:

M — Motorrad
P — Pkw

L - Lkw

R — Fahrrad

F — FuRganger
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Die zeitliche Abfolge der Unfdlle wurde mittels Farbcode sichtbar gemacht. Der jeweils dlteste Unfall
ist in der Farbe Rot dargestellt, danach folgen hellblau, griin, gelb, orange, lila, dunkelblau, pink und
weill. Mehr als neun Unfélle gab es an keiner der UHS. Raumlich neben dem Orthofoto sind die ein-

zelnen Unfélle mit Farben und der jeweils zugehdrigen Unfall-ID vermerkt.

Die Fahrtrichtung der Verkehrsteilnehmer wurde mittels Pfeilen abgebildet. Diese beschreiben jeweils
auch den Hauptunfallverursacher sowie den Unfalltyp. Der Pfeil des Verursachers endet jeweils im
Pfeil des Unfallgegners. Als Unfalltypen wurden Auffahrunfille, Abbiegeunfille, Streifungen, Unfille
beim Einordnen nach Uberholvorgiangen bzw. Fahrstreifenwechsel sowie Alleinunfille unterschieden
(siehe Abbildung 24).

Auffahrunfall Abbiegeunfall Streifung Fahrstreifenwechsel Alleinunfall

Abbildung 24: Darstellung Unfalltypen

Die Datengrundlagen der UHS und der jeweiligen Unfélle wurden den (Unfall-)Langlisten entnom-
men. Diese basieren auf den Daten der amtlichen 6sterreichischen Unfallstatistik. Diese Daten werden
von der Exekutive mit Hilfe des ,UDM* (Unfalldatenmanagement) gesammelt und von der Bundes-
anstalt Statistik Osterreich (Statistik Austria) verarbeitet und vertrieben. Das KFV fiihrt in diesem
Zusammenhang umfangreiche Plausibilitatspriifungen und Korrekturarbeiten durch. Zumeist wer-
den Unfallortlichkeiten richtiggestellt. Dieser korrigierte Unfalldatensatz war Basis fiir die vorliegende

Auswertung.

Alle Orthofotos in den Datenbldttern wurden genordet. Die Darstellung der Anzahl der Fahrstreifen
und der Fahrbahnbreiten bei Verkehrsknoten beginnt jeweils mit dem am weitesten nordlich gelege-

nen Ast und verlduft dann weiter im Uhrzeigersinn bis zum letzten Ast.

3.3 Beschreibung der Unfallhdufungsstellen
3.3.1 Uberblick
In einem ersten Arbeitsschritt wurden alle UHS in Google Earth verortet, um einen Eindruck von
der jeweiligen Lage und Ortlichkeit zu bekommen. Jede UHS wurde mit ihrer zugehorigen UHS-ID
bezeichnet. Jedes Datenblatt wurde mit einem Detailausschnitt des Luftbilds der jeweiligen UHS ver-
sehen. Dariiber hinaus wurden jeder einzelne Unfall sowie dessen Unfalltyp in das Orthofoto einge-
zeichnet. Abbildung 25 und Abbildung 26 zeigen einen Lageiiberblick aller UHS in Osterreich sowie
eine Stelle als Beispiel im Detail.
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Abbildung 26: UHS im Detail - Beispiel Wien Schwarzenbergplatz — Lothringerstrale Quelle: Google Earth, Bearbeitung Snizek und Partner

3.3.2 Verkehrstechnische Eigenschaften der Unfallhdufungsstellen
Mehr als zwei Drittel (54) der begutachteten UHS lagen innerorts und nur 24 auf8erhalb von Orts-
gebieten. Daher betrug auch die erlaubte Hochstgeschwindigkeit an den 54 UHS innerorts 50 km/h,
wobei an Kreuzungen teilweise auf den querenden Stralenziigen nur 30 km/h erlaubt waren. An 15
UHS auf Auflerortsstrafien durfte eine Geschwindigkeit von 100 km/h gefahren werden. An den rest-

lichen neun Stellen lag die erlaubte Hochstgeschwindigkeit zwischen 50 km/h und 80 km/h.
Die StraRenoberfldche bestand an allen beobachteten Querschnitten aus Asphalt. Bei einigen weni-

gen Stellen bestand die Oberflache teilweise auch aus Beton (vor VLSA). Diese Stellen kamen nur im

stadtischen Gebiet im Bereich von Strallenkreuzungen vor.
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Die Anzahl der Fahrstreifen variierte stark und lag zwischen eins und fiinf pro Fahrtrichtung und bis
zu acht Fahrstreifen pro Stralenquerschnitt. Ebenso waren die Fahrbahnbreiten sehr unterschiedlich.
Innerorts fanden sich Fahrbahnbreiten von bis zu 22 m pro Querschnitt. Die Fahrbahnbreiten auf3er-
orts waren hingegen sehr gering. Die Fahrbahnbreite an zweistreifigen Stralenquerschnitten abseits
von Kreuzungen lag bei maximal 6,5 m. An 13 UHS betrug die Fahrbahnbreite weniger als 6,0 m,

d.h., die Fahrstreifen waren dort schmaler als 3,0 m.

Alle Stral3enziige innerorts wiesen - mit einer Ausnahme - eine durchgehende Straenbeleuchtung
auf. An den betrachteten UHS aullerhalb von Ortsgebieten war in der Regel keine Stralenbeleuch-

tung vorhanden.

Insgesamt befanden sich 55 der UHS (70%) in Kreuzungsbereichen, wovon sieben im Aulderortsbe-
reich lagen. Zwei UHS lagen an einem Kreisverkehr, beide innerorts. Vier UHS lagen an Pldtzen, 13

in Einbahnstralien.

Was die Straeninfrastruktur betrifft, so wiesen 46 UHS einen oder mehrere Abbiegestreifen auf, an
25 befanden sich Schutzinseln, ebenfalls an 25 war die Fahrbahn durch einen Fahrbahnteiler baulich
getrennt. Im Falle von 18 UHS lag in unmittelbarer Ndhe eine Haltestellenbucht, entlang von 17 UHS
verlief ein eigener Radfahrstreifen, und bei 16 UHS befanden sich im StralRenbereich Gleise. Lediglich
an einer UHS wurde eine Kap-Haltestelle vorgefunden.

Die Stralenanlage an den UHS war meist eben (70%). Drei Stellen lagen im Bereich einer Kuppe, an
den restlichen 20 Stellen lag entweder eine Steigung (16) oder ein Gefalle (4) vor.

55 UHS lagen in Bereichen von Verkehrsknoten. Am haufigsten erfolgte die Knotenregelung iiber
Verkehrslichtsignalanlagen (37). Die Vorrangregelung erfolgte an 14 Kreuzungen iiber ,Vorrang ge-
ben” (Verkehrszeichen gem. § 52 ¢/23 StVO 1960) und an drei mittels ,Stop” (Verkehrszeichen gem.
§ 52 ¢/24 StVO 1960). Lediglich an einer der betrachteten Kreuzungen galt nur der Rechtsvorrang.

An 47 UHS waren keine Leiteinrichtungen vorhanden. Die restlichen 31 Stellen mit Leiteinrichtun-
gen befanden sich vorwiegend im AuRerortsbereich. Die hdufigste Form der verwendeten Leitein-
richtungen waren Leitpflocke aus Kunststoff, Leitwinkel und Leitschienen, vorwiegend ohne Unter-

fahrschutz.

Die StralRenentwadsserung erfolgte an 18 UHS in Querrichtung, an 17 UHS in Langsrichtung, an wei-
teren 21 in Langs- und Querrichtung, und 22 Stellen wiesen ein Dachprofil auf. Diese Form wurde
nur im Innerortsbereich vorgefunden. Eine Entwdasserung in Liangs- und Querrichtung kam nur bei

Knotenpunkten vor.

Der liberwiegende Teil der betrachteten Straflenabschnitte (58) verfiigte liber kein StraBenbankett,
da die meisten der Stellen innerorts lagen. Bei den restlichen 20 Abschnitten war das Bankett 18 Mal
unbefestigt und zwei Mal mittels Asphalt befestigt. Generell befand es sich in einem sehr guten Zu-

stand mit keinen bis maximal kleinen Schaden (z.B. Ausbriiche, Risse, Locher, Bewuchs).
19 UHS befanden sich im Bereich von Kurven. Alle diese Stellen lagen auflerhalb des Ortsgebiets.

14 dieser Kurven waren nach innen geneigt und zwei nach aullen. Drei Kurven wiesen keine Quer-

neigung auf.
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Die Auswertung der restlichen Parameter des Datenblocks ,Infrastruktur” sowie jene des Daten-
blocks ,Einsehbarkeit der Strecke” erfolgte in Tabellenform (Tabelle 4). Die Antwortméglichkeiten
beschrankten sich hierbei lediglich auf ja und nein.

Ein-/Ausfahrt Parkplatz 23 55

Unstetige Linienfiihrung N 67

Kuppe 3 75

Boschung 18 60

Randbebauung 50 28

Wechselnder Fruchtstand 1 77

Tabelle 4: Ergebnisse der Auswertung, Datenbldcke , Infrastruktur” und , Einsehbarkeit der Strecke”

3.3.3 Fahrbahnbeschaffenheit an den Unfallhdufungsstellen
Im Rahmen der Erhebung wurde auch der Zustand der Fahrbahnoberflache beurteilt. Bewertet wur-
den hierbei die Ausprdagung der Spurrillen in Langs- und Querrichtung (kleinere Fahrbahnschdden,
entstehen z.B. durch Fahrbahnfrasung), der Zustand eventuell vorhandener Spurrinnen (tief und nur
in Langsrichtung, werden vorwiegend durch viel Verkehr bzw. viel Schwerverkehr verursacht), das
Ausmald von Fahrbahnrissen, Ausbriichen und Flickstellen sowie die Fahrbahnebenheit. Ein GroR3-
teil der betrachteten Strallenabschnitte wies kleine bis ausgepragte Schaden in Form von Spurrinnen
sowie Fahrbahnrissen, Ausbriichen und Flickstellen auf. Unebenheit der Fahrbahnoberfldache stellte
ein geringes Problem dar und trat nur innerorts im Bereich von Kreuzungen auf. Spurrillen sowohl
in Langs- als auch in Querrichtung stellten kaum ein Problem dar — rund 86 % aller betrachteten Stra-

Benabschnitte wiesen keine derartigen Schaden auf.

Tabelle 5 zeigt die genaue Auswertung mit der Klassifikation und Bewertung der Straenschaden.

Spurrillen Querrichtung

Fahrbahnrisse, Ausbriiche, Flickstellen

Tabelle 5: Art und Bewertung der Fahrbahnschdden

Die Griffigkeit der Fahrbahnoberfliche wurde an 27 UHS mit ,gut” und an 51 Stellen mit ,schlecht”
bewertet. Das Ausmal der Griffigkeit ergab sich aus der Auspragung der Fahrbahnschdden sowie den
Parametern Verschmutzung der Fahrbahn, Bitumenverguss, Poliereffekt und metallische Einbauten
in der Fahrbahnoberfldche. Die Auswertung dieser Parameter ist Tabelle 6 zu entnehmen (vorhanden

—ja/nein).
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Bitumenverguss 40 38

Schienen 17 61

Dehnfuge (Dilatation) 27 51

Tabelle 6: Die Fahrbahngriffigkeit beeinflussende Parameter

Poliereffekt und Bitumenverguss traten an mehr als der Hélfte der erhobenen UHS auf, gleicherma-
Ben innerorts als auch auBerorts. Metallische Abdeckungen (z.B. Kanaldeckel in der Fahrbahnmitte,
am Fahrbahnrand, aber auch in der Fahrstreifenmitte — vor allem im Kreuzungsbereich) konnten
ebenfalls relativ hdufig, jedoch nur innerorts, registriert werden.

Beim Feld ,Anmerkungen” wurden Eindriicke wahrend der Erhebung festgehalten, die in Sachen
Verkehrssicherheit relevant erscheinen (z.B. Komplexitdt eines Knotens, Rotlichtmissachtung, Lage
und Ausgestaltung von Zufahrten).

3.3.4 Beschreibung der Unfélle an den UHS
Zur Beschreibung der einzelnen Unfille wurden alle 272 angefiihrten Unfélle der 78 UHS analysiert.
In Summe ereigneten sich 190 Unfélle (70%) auf InnerortsstraBen und 82 (30%) auf AufRerorts-

stralden.

Die Feststellung des jeweiligen Motorradtyps konnte nicht durchgefiihrt werden. Hierfiir waren die
vorliegenden Daten aus der Unfalldatenbank nicht ausreichend. Dariiber hinaus fehlte ein Grof3teil
der entsprechenden Daten in der Datenbank, da sie nicht beim Unfallprotokoll aufgenommen wur-
den.

Beim Parameter ,Kollisionsart” wurde unterschieden in Auffahrunfall, Frontalkollision, seitliche Kol-
lision und Alleinunfall (vgl. Tabelle 7). Auch hier zeigten sich deutliche Unterschiede hinsichtlich
der rdumlichen Lage der Unfélle. Die hdufigste Kollisionsart au3erorts war der Alleinunfall (44%).
Danach folgten mit 23% seitliche Kollisionen, 22% der Unfalle waren Frontalkollisionen und rund
11% Auffahrunfille.

Auf Innerortsstrafen war die hdufigste Kollisionsart der Frontalunfall (46%), danach folgten seitliche
Kollisionen (28%), Auffahrunfille (17%) und Alleinunfélle (9%). Tabelle 9 zeigt die Ergebnisse der
Analyse.

Kollisionsart Unfalle auBerorts Unfalle innerorts

Frontalkollision 18 (22%) 87 (46%)
Alleinunfélle 36 (44%) 16 (9%)

Tabelle 7: Kollisionsart, Unterscheidung aulSerorts und innerorts
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3.3.5 Herkunft der unfallbeteiligten Lenker
Zur Beurteilung der Unfélle und Ableitung von Manahmenvorschldgen ist das Wissen dariiber, ob
die jeweilige Unfallstelle den beteiligten Lenkern vertraut war oder ob moglicherweise Orientierungs-

schwierigkeiten beriicksichtigt werden miissen, von wesentlicher Bedeutung.

Hinsichtlich der Vertrautheit mit der Strecke (dieser Umstand wurde aus den Angaben des Kenn-
zeichens (Bezirk) in der Unfalldatenbank abgeleitet) gab es groe Unterschiede zwischen innerorts
und auBerorts verzeichneten Daten. Bei den Unféllen au8erhalb von Ortsgebieten konnte anhand der
Kfz-Kennzeichen festgestellt werden, dass ein GrofSteil der unfallverursachenden Lenker ortsfremde
Kennzeichen und damit vermutlich keine bzw. geringe Kenntnisse beziiglich der Strecke besallen
(77%).

Bei den Unfillen innerorts ergab sich ein vollig kontrdres Bild: Rund 75% der unfallverursachenden
Lenker war die Strecke mit hoher Wahrscheinlichkeit bekannt, nur 22% wurden als ortsfremd iden-
tifiziert. Bei 3% der Unfdlle wurden keine Angaben zum Kfz-Kennzeichen gemacht, womit keine

Zuweisung moglich war. Tabelle 8 zeigt die Ergebnisse der Analyse.

Kenntnis der Strecke Unfalle auBerorts Unfalle innerorts

qut 19 (23%) 142 (75%)
keine/geringe 63 (77%) 42 (22%)
unbekannt 0 6 (3%)
Summe 82 (100%) 190 (100%)

Tabelle 8: Vertrautheit mit Strecke, Unterscheidung aulSerorts und innerorts

3.3.6 Ortslage der UHS und Unfallursachen
Aufgrund der verschiedenen Unfalltypen und Unfallursachen unterschieden sich die UHS deutlich
hinsichtlich ihrer ortlichen Lage. So konnen UHS innerorts und UHS aulierorts unterschieden wer-
den. Diese zwei Gruppen sollten getrennt betrachtet werden, da sich jeweils entsprechende MafR-
nahmen zur Vermeidung von Unféllen und zur Erhohung der Verkehrssicherheit stark voneinander

unterscheiden.

Die Analyse der vorliegenden Daten zeigte, dass Unfélle innerorts grof3teils auf menschliche Fehler
zuriickzufithren waren. Bei UHS im Aulerortsbereich wurden hingegen oft Médngel an der Infra-
struktur festgestellt (z.B. im Verhaltnis zum verordneten Tempolimit zu schmale oder in schlechtem
Zustand befindliche Straen); d.h., die Anlage oder Fahrbahnoberflache trug zur Unfallentstehung
bei. Mdngel der Infrastruktur kénnen nur in extremen Ausnahmefillen unfallkausal sein. In aller
Regel ist es die Verpflichtung des Strallenbentitzers, sein Fahrverhalten an gegebene Verhiltnisse an-

zupassen.

Die Unterschiede zwischen den UHS im Ortsgebiet und jenen im Freiland wurden als so weitreichend
beurteilt, dass die weitere Analyse getrennt fiir UHS innerorts und UHS aul3erorts durchgefiihrt wurde.

3.4 Unfallhdufungsstellen innerorts
Motorradunfélle auf Innerortsstralen ereigneten sich iiberdurchschnittlich hdufig im Bereich grofer
Verkehrsknoten. Diese wiesen Abbiegestreifen, Fahrbahnteiler, Schutzinseln und andere Infrastruk-
tureinrichtungen auf. In den grofen Stddten Wien, Graz und Innsbruck kreuzten zudem oftmals
Schienen den Fahrbahnbereich. Im Kreuzungsbereich befanden sich viele Verkehrsschilder und Fahr-
bahnmarkierungen. In einigen Fallen waren schlecht sichtbare Ein- und Ausfahrten in der Ndhe der
UHS zu finden.
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Wie bereits festgehalten, war menschliches Fehlverhalten scheinbar hédufig der Ausloser fiir Unfélle
innerhalb von Siedlungsgebieten. Aufgrund der Fehleinschdtzung einer Situation, Ablenkung, Uber-
forderung oder aufgrund des schlichten Ubersehens anderer Verkehrsteilnehmer kann ein Unfaller-
eignis ausgelost werden. Die Ausfithrung und der Zustand der Infrastruktur hatten im Innerortsbe-
reich einen deutlich geringeren Einfluss aut die Verkehrssicherheit als au8erorts. Grund dafiir waren
die geringeren Geschwindigkeiten im Ortsgebiet.

Als Ergebnis der Analyse auf Grundlage der Unfalldaten und Ortsaugenscheine konnten sechs tiber-
geordnete Ursachen fiir Motorradunfille mit Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer im Ortsgebiet
definiert werden, die in den folgenden Kapiteln naher beleuchtet werden.

3.4.1 Komplexe Verkehrsknoten
VerhaltnismaRig viele UHS im Innerortsbereich fanden sich an groSen und komplexen Verkehrsknoten.
Diese waren gekennzeichnet durch eine erhebliche Anzahl an Fahrstreifen, viele Abbiegerelationen,
hohe Verkehrsstarken und eigene Fahrwege fiir den offentlichen Verkehr (Busspur, Gleiskorper).
Die Fahrstreifen waren iiberwiegend sehr schmal und die Platzverhaltnisse beengt. Dariiber hinaus
waren zahlreiche Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen vorhanden (siche Abbildung 27).

Derartige Situationen konnen Lenker leicht tiberfordern, da komplexe Fahraufgaben — das Lenken

des Fahrzeugs, die Orientierung im Strallenraum, das Wechseln des Fahrstreifens u.v.m. — gleichzeitig
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ausgefiihrt werden miissen.

Abbildung 27: Beispiel einer komplexen UHS (Wien, Schwarzenbergplatz) inklusive vereinfachter Kollisionsdiagramme’® Legende:
M~ Motorrad, P— Pkw, L — Lkw, F — FuBgédnger Quelle: Google Earth, Nachbearbeitung KFV

Weiter verschdrft werden konnen derartige Situationen durch Ablenkung. Darunter versteht man
z.B. fahrfremde Tatigkeiten, die die Aufmerksamkeit des Lenkers von der Fahraufgabe abwenden
(z.B. die Bedienung des Mobiltelefons, das Einlegen einer CD oder Essen). Ablenkung kann auch
durch Faktoren auferhalb des Fahrzeugs ausgelost werden, wie etwa Ereignisse auf der Stralde, Per-

sonen im Strallenraum, Architektur, Werbung etc. Laut aktuellen Informationen aus der amtlichen

5 ImKollisionsdiagramm werden Unfdlle (Unfalltypen) grafisch dargestellt.
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osterreichischen Unfallstatistik ist etwa ein Siebentel aller Unfélle mit Personenschaden (UPS), die im

Kreuzungsbereich passieren, autf Unachtsamkeit oder Ablenkung zurtickzufiihren. Abbildung 28 zeigt

ein Beispiel fiir ,komplexe Verkehrsknoten”.

Empfehlungen:

Verkehrsknoten sollten so einfach und tibersichtlich wie méglich gestaltet werden. Die Linienfiih-
rung soll so gewdhlt werden, dass sie intuitiv und logisch erfassbar ist. Mogliche Fahrtrichtungen
sollen frithzeitig klar erkennbar sein. Mit Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen soll ,spar-
sam” umgegangen werden. Nur jene, die rechtlich vorgeschrieben sind bzw. zur Erhohung der
Verkehrssicherheit dienen, sollen eingesetzt werden. Alle Einrichtungen, die vom Verkehrsgesche-
hen ablenken kénnen (Werbung, Kunst, Information etc.), sollten in diesen Bereichen vermieden
werden.

Zur Vermeidung von Ablenkung durch elektronische Gerdte (Mobiltelefone, Navigationsgerate
etc.) sollte - so noch nicht vorhanden - ein gesetzliches Bedienverbot fiir Lenker wahrend der
Fahrt zum Einsatz kommen. Dariiber hinaus sollen Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung auf

die Gefahren aufmerksam machen.

3.4.2 Missachtung Vorrangregelung
Bei Verkehrsknoten im stadtischen Bereich kommt es haufig zur Missachtung von Vorrangregelun-
gen, was in weiterer Folge zu Unféllen fithren kann. Die meisten Unfdlle ereignen sich an ampel-
geregelten Knoten. Die amtliche Unfallstatistik weist bei zwei Dritteln aller Kreuzungsunfélle die
Unfallursache ,Vorrangverletzung, Rotlichtmissachtung” aus. Diese beiden Delikte sind zwei prinzi-
piell unterschiedliche Tatbestdnde, die allerdings in der amtlichen Unfallstatistik gemeinsam gefiihrt

werden. Daher werden sie auch hier gemeinsam behandelt.

Diese beiden Vergehen wurden sowohl von Pkw-Lenkern als auch von Motorradlenkern begangen

und auch im Zuge der Erhebungen hiufig beobachtet.

Am hédufigsten fanden sich UHS dieses Typs an groen Verkehrsknoten. Derartige Knoten konnen

sehr komplex (siehe vorheriges Kapitel) und damit uniibersichtlich sein, andererseits sind die Wege,
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die iiber die Kreuzung zuriickgelegt werden miissen, sehr lang. Insbesondere bei ,optimiert” geschal-
teten Ampelprogrammen mit sehr kurzen Raumzeiten kann es bei Lichtzeichenmissachtungen zu

schwerwiegenden Unféllen kommen.

Die Unfalldatenbank-Analyse zeigte, dass Unfdlle in Folge von Vorrangverletzungen bei anderen
Kreuzungsregelungen — Vorrang geben, Stop, ungeregelte Knoten (Rechtsvorrang) — deutlich weniger
oft vorkamen. Diese Arten der Regelung werden im stadtischen Bereich an kleinen, untergeordneten
Kreuzungen angewandt. Damit kann riickgeschlossen werden, dass an kleinen Knoten innerorts we-

niger schwerwiegende Motorradunfalle passieren.

Abbildung 29 zeigt zwei Beispiele fiir ,Missachtung Vorrangregelung”.
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Abbildung 29: Beispiele fiir ,Missachtung Vorrangregelung” — Salzburg, GabelsbergerstraBSe; Wien, Schuhmeierplatz

Empfehlungen:

Zur Vermeidung von Rotlichtmissachtungen sollten an relevanten Verkehrsknoten geeignete Uber-
wachungskameras eingesetzt werden, die VerstoRe beim Uberfahren der Kreuzung bei Gelb bzw.
Rot aufnehmen. Derartige Kameras werden bereits eingesetzt. Eine Vorankiindigung, im Sinne
von ,Achtung Radar”, wird zur weiteren Erhohung der Verkehrssicherheit als sinnvoll angesehen.
Kollisionen mit entgegenkommenden Linksabbiegern konnen der Situation entsprechend durch
Phasentrennung oder durch Entfall der Abbiegerelation vermieden werden.

3.4.3 Fahrstreifenwechsel
Auf mehrstreifigen Straenabschnitten bzw. im Bereich von Kreuzungen kam es in Folge von Fahr-
streifenwechseln hdaufig zu Unféllen. Besonders im Bereich groBer Kreuzungen (Definition siche Ka-
pitel 3.4.1) war dieser Unfalltyp oft feststellbar. GroRteils lag das Verschulden auf Seiten des Pkw-Len-
kers. Abbildung 30 zeigt zwei Beispiele fiir Fahrstreifenwechselunfalle.
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Abbildung 30: Beispiele fiir Fahrstreifenwechselunfiille — Salzburg, B 150; Wien, FranzensbriickenstralSe
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Empfehlungen:

Fiir diese Art von Unféllen konnten keine relevanten verkehrstechnischen MaSnahmen gefunden
werden. Aufklarung und Bewusstseinsbildung konnten helfen, die Gefahren beim Fahrstreifen-
wechsel zu verdeutlichen und Lenker bei diesem Verkehrsmandver aufmerksamer zu machen. Be-
reits im Rahmen der Fiihrerscheinausbildung sollte verstarkt darauf aufmerksam gemacht werden.
Gemadl entsprechender Linienfiihrung, insbesondere im Bereich innerstdadtischer Verkehrsknoten,
sollten Fahrstreifenwechsel moglichst vor dem Knoten abgeschlossen sein (rechtzeitige Signalisie-
rung des Verlaufes). An besonders neuralgischen Stellen kann ein Fahrstreifenwechsel entweder
verboten (Sperrlinie) oder durch bauliche Malnahmen vermieden werden. Im Bereich fahrzeug-
technischer Mafnahmen bieten sich bei zweispurigen Kfz Totwinkel- und Spurwinkelassistenten
zur Unterstiitzung der Lenker an.

Und nattirlich gilt es, Motorradfahrer noch intensiver auf das frithzeitige Erkennen solcher Situa-
tionen hin zu trainieren. Das Gefahrenwahrnehmungstraining im Zuge der Mehrphasenausbildung
wiirde dafiir einen besonders guten Rahmen bieten, aber auch freiwillige Fahrsicherheitstrainings
konnten durch die Behandlung latenter Unfallgefahren dieser Art an Wirksamkeit gewinnen.

3.4.4 Auffahren im Riickstaubereich
Eine weitere hadufig verzeichnete Unfallursache im Ortsgebiet war das Auffahren im Riickstaubereich.
Verursacher solcher Unfille waren beinahe ausnahmslos Pkw-Lenker. Unaufmerksamkeit und Ab-

lenkung liegen als Unfallursachen nahe.

Mehr als 70% aller analysierten Unfallstellen dieses Unfalltyps lagen in Wien. Allein im Verlauf der
Triester Stral3e fanden sich drei UHS, an denen Unfélle dieses Typs auftraten. In Innsbruck lagen beide
UHS mit Auffahrunfillen auf der Kranebitter Allee.

Abbildung 31 zeigt zwei Beispiele fiir ,Auffahren im Riickstaubereich”.

S

Abbildung 31: Beispiele fiir , Auffahren im Riickstaubereich”— Wien, RoBauer Linde; Innsbruck, B 171, km 80,7 Kranebitter Allee

Empfehlungen:

Um Auffahren im Riickstaubereich vermeiden zu konnen, muss die Aufmerksamkeit der Lenker
erhoht werden bzw. diirfen diese nicht durch andere Tatigkeiten abgelenkt werden. Zur Vermei-
dung von Ablenkung durch elektronische Gerdte (Handys, Smartphones und Navigationsgerate
etc.) sollte - so noch nicht vorhanden - ein entsprechendes Bedienverbot fiir Lenker wahrend der
Fahrt vorgeschrieben werden. Dariiber hinaus sollten Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung
auf die Gefahren aufmerksam machen. Technische Unterstiitzung zur Vermeidung solcher Unfalle
konnen Lenker von Pkw/Lkw durch Abstandsregler (ACC), Bremsassistenten, Kollisionswarnsys-
teme oder vorausschauende Notbremssysteme erhalten. Diese Technologien sind allerdings noch
nicht allzu weit verbreitet und werden meist nur fiir Fahrzeuge der Premiumklasse angeboten.
Zukinftig wird die Marktdurchdringung jedoch deutlich steigen bzw. kann diese durch gesetzliche
Vorschriften beschleunigt werden.
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3.4.5 Uniibersichtliche Verkehrsknoten
An Verkehrsknoten, die aufgrund ihrer baulichen Ausfithrung nicht dem klassischen Bild einer Kreu-
zung entsprechen, konnte ein erhohtes Unfallrisiko festgestellt werden. Diese Knoten ,abseits der
Norm” wiesen verschiedenste Abbiegerelationen, Fahrwege des 6ffentlichen Verkehrs sowie weitere
StraBeneinmiindungen im Kreuzungsbereich auf und waren selten lichtsignalgesteuert. Dartiber hi-
naus entsprachen sie in vielen Fillen auch hinsichtlich ihrer Form nicht einer herkommlichen 3- oder

4-astigen Kreuzung. Diese Verkehrsknoten waren den in Kapitel 3.4.1 beschriebenen komplexen

Knoten sehr dhnlich, in der Regel aber kleiner und hinsichtlich ihrer Gestaltung zumeist sehr indivi-
duell beschatfen.

Abbildung 32: Beispiel einer uniibersichtlichen UHS (Graz, Dietrichsteinplatz) inklusive vereinfachter Kollisionsdiagramme®
M — Motorrad, P — Pkw Quelle: Google Earth, Nachbearbeitung KFV

Diese Knoten waren derart gestaltet, dass bestimmte Relationen auf Anhieb nicht immer sofort er-
kennbar waren. Es bedurfte individueller spezifischer Erfahrung, um den Knoten sicher befahren zu
konnen. Vor allem ortsunkundige Lenker konnen mit derartigen Situationen tiberfordert sein bzw.
iibersehen leicht verkehrssicherheitsrelevante Informationen/Einrichtungen.

Abbildung 33 zeigt zwei Beispiele fiir ,untiibersichtliche Verkehrsknoten”.

Abbildung 33: Beispiele fiir , uniibersichtliche Verkehrsknoten” — Graz, Herrgottwiesgasse; Graz, Dietrichsteinplatz

6 Im Kollisionsdiagramm werden Unfélle (Unfalltypen) grafisch dargestellt.
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Empfehlungen:

Verkehrsknoten sollten immer derart ausgestaltet sein, dass ein Maximum an Verkehrssicherheit
gewdhrleistet wird. Sollte festgestellt werden, dass bei einem Knoten aufgrund seiner Gestaltung
vermehrt Unfélle auftreten, muss eine Neuordnung auf baulicher und/oder organisatorischer Seite

erfolgen, um ausreichend hohe Verkehrssicherheit zu gewdhrleisten.

3.4.6 Bauliche Mangel
UHS aufgrund baulicher Midngel der Infrastruktur spielten innerhalb der untersuchten Unfalldaten
eine untergeordnete Rolle, jedoch konnten auch einige wenige Beispiele hierfiir gefunden werden.
Die baulichen Méngel basierten auf beengten Platzverhdltnissen, verbunden mit geringen Kurven-
radien und parkenden Kfz bei Kreuzungen, zu engen Fahrstreifen, schlecht sichtbaren Ein- und Aus-
fahrten oder ungiinstigen, die Sicht verstellenden Verkehrsschildern.

Abbildung 34 zeigt zwei Beispiele fiir ,bauliche Médngel”.

Abbildung 34: Beispiele fiir ,bauliche Mdngel” — Wien, Steggasse; Wien, Rennweg

Empfehlungen:
Sollten an einem Stralenzug oder an einem Verkehrsknoten bauliche Méangel festgestellt werden,
die die Verkehrssicherheit beeintrachtigen, so miissen diese individuell begutachtet werden und

mittels entsprechender Mallnahmen beseitigt werden.

3.5 Unfallhdufungsstellen auBerorts
UHS der untersuchten Aufierortsstrafien fanden sich besonders hdufig auf Straenabschnitten mit
geringen Fahrbahnbreiten, verbunden mit hohen zuldssigen Geschwindigkeiten. Auf diesen Strecken
fahren tiberdurchschnittlich viele Motorrader, weshalb sie auch als ,Motorradstrecken” bezeichnet
werden. Haufig ereigneten sich Unfélle auch im Bereich von Ein- und Ausfahrten (Parkpldtze, Wirt-
schaftswege), die aufgrund ihrer Lage schlecht einsehbar waren, etwa im Anschluss an eine Kurve.
Eine unstetige Linienfithrung verbunden mit nicht ausreichenden Sichtverhéaltnissen konnte eben-
falls des Ofteren als Unfallausloser identifiziert werden. Zusammentfassend kann gesagt werden, dass

bei UHS aufBerorts vor allem die Gestaltung der StralRenanlage eine wesentliche Rolle spielte.

3.5.1 Motorradstrecken
Der Begriff ,Motorradstrecke” wird zwar oft verwendet, eine klare Definition gibt es aber (noch)
nicht. Gemeinhin versteht man darunter Strafden bzw. Strallenziige, die von Motorradfahrern in be-
sonders hoher Zahl befahren werden, wobei der Grund des Befahrens im Fahren an sich liegt. Mo-
torradfahrer wahlen die Strecken, auf denen sie bevorzugt fahren, nach unterschiedlichen Kriterien

aus. Typischerweise schdtzen Motorradfahrer zahlreiche und enge Kurven, einen guten Fahrbahnzu-
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stand sowie geringe Gesamtverkehrsstarken, und bisweilen spielen touristische Motive wie etwa die
Schonheit der Landschaft eine Rolle. Viele Motorradstrecken liegen in gebirgigen Regionen, haben
schmale Fahrstreifen und werden von Motorradfahrern fast ausschlief8lich in deren Freizeit genutzt.
Hohe Frequenzen von Motorradfahrern (und auch anderer Fahrzeugklassen) sind hdufig mit hohen

Unfallzahlen verbunden.

Von den insgesamt 24 UHS auf AuRerortsstralen lagen 16 auf Motorradstrecken. Die Hélfte der Mo-
torradstrecken befand sich in Tirol. Im Verlauf der L 72 - Hahntennjochstral’e und der B 182 - Bren-

nerstraf3e lagen jeweils zwei UHS.

Die Fahrstreifen wiesen eine Breite zwischen 2,5 und 3,25 m auf. Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit
lag beim GrofRteil der Strallenabschnitte (11) bei 100 km/h. Auf der B 182 - Brennerstral3e durften
durchgehend nur 50 km/h gefahren werden. Die Kundmachung dieser Beschrankung ist allerdings
sehr sparsam ausgefiihrt. Die Griffigkeit der Fahrbahnoberflaiche wurde in zehn Fallen mit ,gut”
und in sechs Fallen mit ,schlecht” bewertet. Geschwindigkeitsbeschrankungen und hochqualitative
Fahrbahnoberflichen konnten demnach Unfélle nicht ganzlich verhindern. Im Gegenteil, die B119
- Greinerstraf3e in Niederosterreich und die B87 - Weillensee-Strale sind konkrete Beispiele dafiir,
dass umfassende Sanierungsmafinahmen negative Auswirkungen auf das Motorradunfallgeschehen
haben konnen. Die Motorradfahrer fahren seit der Sanierung dieser Streckenabschnitte nicht nur
zahlreicher, sondern vermutlich auch schneller, weil sie nun bei der Geschwindigkeitswahl nicht

mehr auf Fahrbahnschdden Riicksicht nehmen miissen.

Die Erhohung der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken ist ein schwieriges Unterfangen und be-
notigt ein optimales Zusammenspiel verschiedener Ma3nahmen, die jeweils genau auf die jeweilige
Unfallortlichkeit abgestimmt sind. Die Sperre von Motorradstrecken oder deren intensive Uberwa-
chung bringt allerdings nicht den gewiinschten Erfolg. Beide Mafinahmen — das hat vor allem die
einen Sommer lang intensiv betriebene Uberwachung der Soboth gezeigt — fiihren lediglich zu Verla-
gerungsetffekten. Sperren 16sen lokale Probleme, aber keine regionalen. Freizeit-Motorradfahrer wol-
len fahren, und wenn sie es auf einer bestimmten Strecke nicht diirfen, tun sie es eben anderswo. Im
Falle der von der kdrntner und der steirischen Polizei gemeinsam durchgefiihrten Uberwachung der
Soboth ,tbersiedelten” Motorradfahrer mitsamt ihren Unfédllen auf Pack (B70) und Griffener Berg
(ebenfalls B70).

Abbildung 35 zeigt zwei Beispiele fiir ,Motorradstrecken”.
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Abbildung 35: Beispiele fiir ,Motorradstrecken” — Imst, L 246; GroBkirchheim, B 107
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Empfehlungen:
Im Bereich der Infrastruktur sollte man zur Erh6hung der Sicherheit einspuriger Lenker Leitschie-
nen mit Unterfahrschutz montieren oder grof3ziigige Auslaufriume schatfen.

3.5.2 Kurvenunfélle
An keiner der im Auferortsbereich untersuchten UHS war die Fahrbahn breiter als 6,5 m, an rund
60% der UHS waren die Fahrstreifen schmadler als 3,0 m. In Kurvenlage benétigen Motorrdder jedoch
mehr Platz als beim Geradeauslauf. In Linkskurven kann es daher vorkommen, dass sich die beiden
Rader des Motorrads infolge schlechter Fahrlinienwahl noch auf der rechten Fahrbahnhalfte befin-
den, wahrend der Korper des Lenkers in die linke Fahrbahnhalfte hineinragt. In weiterer Konsequenz
kann es zu Kollisionen mit dem Gegenverkehr kommen. In den meisten Féllen kénnen die Motor-
radfahrer dem Gegenverkehr zwar noch rechtzeitig ausweichen, danach konnen sie jedoch den aus
dem Ausweichmanover resultierenden Geschwindigkeitsiiberschuss nicht mehr kompensieren und

kommen von der Strae ab bzw. kollidieren mit der Leitschiene (Winkelbauer et al. 2014).

Natiirlich handelt es sich in diesem Fall nicht um einen Fehler der Infrastruktur, vielmehr sind es die
Fahrgewohnheiten von Motorradfahrern in Verbindung mit einer schwer bis zum Ende vorhersehba-

ren Kettenreaktion, die durch falsche Fahrlinienwahl ausgelost wird.

Kurvenunfélle an sich haben nicht zwingend mit schmalen Fahrbahnen zu tun. Vielmehr zeigte sich
an den Unfallstellen, dass Unstetigkeiten der Kurvenradien problematisch sind. Im Verlauf einer
Kurve die Fahrgeschwindigkeit zu verdandern, ist fiir Motorradfahrer schwierig. Daher sind Kurven
mit kleiner werdenden Radien besonders gefahrlich. Haufig erhéhen durch Vegetation oder andere
Hindernisse verkiirzte Sichtweiten und schlecht erkennbare Kurvenverldufe (z.B. fehlende optische

Fiithrung) das Risiko.

Wenn man Motorradfahrer vor gefdhrlichen Kurven warnen mdochte, ist ein allgemeiner Hinweis
(z.B. nur das Gefahrenzeichen ,Gefdhrliche Kurve”) nicht hilfreich oder gar vollig unwirksam (Shi-
nar, Rockwell, Malecki 1980). Im Gegenteil: Ein Teil der Motorradfahrer sucht ja das Risiko und wird
durch einen solchen Hinweis lediglich auf eine Herausforderung hingewiesen. Eine klare Botschaft
,Kurve wird enger” konnte jedoch zumindest jenen Motorradfahrern helfen, die sich unwissentlich
zu nahe an ihrem personlichen Schraglagenlimit bewegen (siehe dazu Winkelbauer et al. 2017b, S.
201f).

Ein anderer Ansatz ware es, vor besonders gefdhrlichen Kurven das Gefahrenzeichen ,Schleuder-
gefahr” zu verwenden. Motorradfahrer scheuen generell rutschige Fahrbahnen, daher ware dieses
Zeichen eine Botschaft, mit der auch der sportlich-ambitionierte Fahrer erreicht werden kann. In der
Regel werden sich in Kurven gute Griinde finden, dieses Verkehrszeichen einzusetzen. Fiir Motor-
radlenker relevant sind bereits relativ kleinriumig vorhandene Probleme, da das Motorrad ja auf nur
zwei Rddern fahrt, die noch dazu meist schmaéler als Autoreifen sind. Selbst Spurrinnen allein wiirden
eine derartige Warnung rechtfertigen, weil die Fahrbahn am inneren Rand einer Spurrinne deutlich
nach aullen geneigt ist. Einem Autofahrer macht das kein Problem, ein Motorradfahrer kann jedoch

aufgrund einer solchen Storung der Fahrdynamik zu Sturz kommen.

Abbildung 36 zeigt zwei Beispiele. Bei diesem Unfalltyp wurden Fotos vom Ortsaugenschein verwen-
det, um die Situation besser zu verdeutlichen’.

In Beispiel 1 (Trebesing, B99) verengte sich die Kurve in Fahrtrichtung Norden (nicht im Bild zu se-

7 Abgesehen davon liegt diese Kurve der B9 direkt unter einer Autobahnbriicke und ware daher auf einem Orthofoto nicht zu sehen.
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hen). Dariiber hinaus befand sich an der dokumentierten Stelle eine unbefestigte Abstellflaiche (siehe
Bild), die von Baustellenfahrzeugen und als Bushaltestelle verwendet wurde. Dadurch erfolgte ein
Schmutzeintrag im Kurvenbereich. In Beispiel 2 (Schonberg i. Stubaital, B182) handelte es sich um
eine Kurvenkombination, wobei sich die Kurve in Fahrtrichtung Stiden (siehe Bild) im Verlauf ver-
engte. Die Fahrbahnbreiten waren hier sehr gering und das Verkehrsautkommen betrachtlich. In

beiden Fallen war die Sichtweite in die Kurve durch Sichthindernisse am Kurveninnenrand deutlich

verkiirzt.

Abbildung 36: Beispiele fiir ,infrastrukturelle Mngel” — Trebesing, B 99; Schdnberg i. Stubaital, B 182

Empfehlungen:

Ein Losungsansatz gegen diese Art von Unfall wurde durch Winkelbauer et al. (2017b) erprobt,
die Wirksamkeit der MaBnahmen an relevanten Gefahrenstellen wurde bestétigt. Rechts der Mit-
tellinie wurden zusitzliche Bodenmarkierungen aufgebracht, deren Uberfahren Motorradfahrer
mehrheitlich meiden und dadurch eine sicherere Fahrlinie (weiter rechts) wahlen.

Ein wesentliches Merkmal einer sicheren Motorradstrecke sind berechenbare, gleichmafige Kur-
venradien. An Gefahrenstellen muss besonderer Wert auf gute Sichtrelationen gelegt werden, der
Kurvenverlauf muss optisch besonders gut kenntlich gemacht werden, und vor der Kurve muss

entsprechend gewarnt werden.

3.5.3 Halte- und Parkmdglichkeiten im Bereich von Kurven
Einige UHS befanden sich an Stellen mit Halte- und Parkmoglichkeiten in bzw. nach einer Kurve.
Aufgrund ihrer Lage waren diese schlecht und/oder erst sehr spat sichtbar. Dadurch wurden Auffahr-
unfille sowie Unfélle bei der Ein- oder Ausfahrt ausgeldst. Vor allem ortsunkundige Lenker rechnen
nicht mit der Moglichkeit, dass andere Verkehrsteilnehmer an einer solchen Stelle ein- oder abbiegen
konnten.

Abbildung 37 zeigt zwei Beispiele fiir ,Halte- und Parkmoglichkeiten im Bereich von Kurven*.
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Abbildung 37: Beispiele fiir , Halte- und Parkmaglichkeiten im Bereich von Kurven”— Kassen, B 172; Schénberg i. Stubaital, B 182

Motorradunfalle mit Unfallgegnern | 64



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Empfehlungen:

Um derartige Unfélle zu vermeiden, diirfen im Bereich von Kurven keine Halte- und Parkmoglich-
keiten angeboten werden. Neuralgische Stra3enabschnitte miissen in dieser Hinsicht untersucht
werden, und bereits vorhandene Abstellpldtze miissen geschlossen bzw. an einer anderen, unkri-
tischen Stelle neu errichtet werden. Ist diese Moglichkeit nicht gegeben, miissen Lenker bereits im
Vorfeld deutlich auf diese Gefahrenstelle hingewiesen werden.

3.5.4 Ein- und Ausfahrten von Wirtschaftswegen
Ein- und Ausfahrten von unbefestigten Wirtschaftswegen sowie unbefestigten Abstellmoglichkeiten
stellen kritische Stellen fiir Motorradfahrer dar, da Schmutz auf die Fahrbahn getragen werden kann.

Insbesondere im Bereich von Kurven kann es so zu gefdhrlichen Situationen kommen.

Abbildung 38 zeigt zwei Beispiele fiir ,Ein- und Ausfahrten von Wirtschaftswegen*.

Abbildung 38: Beispiele fiir , Ein- und Ausfahrten von Wirtschaftswegen” — GuBSwerk, L 113; Klosterneuburg, Tullner Strale

Empfehlungen:

Ein Eintrag von Verschmutzung im Bereich von Kurven muss vermieden werden. Unbefestigte
Wege und Fliachen, die an solchen Ortlichkeiten in die Fahrbahn einmiinden, miissen entweder
befestigt oder aufgelassen werden. Wirtschaftswege miissen auf den letzten Metern vor der Ein-
miindung eine asphaltierte oder betonierte Oberfliche aufweisen, um so eine Selbstreinigung der
Reifen zu ermoglichen. Ist diese Moglichkeit nicht gegeben, miissen Lenker bereits im Vorfeld

deutlich auf diese Gefahrenstelle hingewiesen werden.

3.5.5 Erlaubte Hochstgeschwindigkeiten
Die ziffernmaRig festgelegten Hochstgeschwindigkeiten lagen beim Grof3teil der beurteilten StraRen-
abschnitte im Auferortsbereich bei 100 km/h (14). Dabei wiesen die Fahrstreifen lediglich Breiten
zwischen 2,5 und 3,25 m auf. Viele UHS befanden sich tiberdies auf gebirgigen Abschnitten oder in
Waldstiicken.

Auf der B 182 - Brennerstral3e lag die erlaubte Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h, dennoch ent-

standen zwei UHS.

Zwei spezielle Falle stellten die UHS auf der L17 bei Wenns und auf der B107 bei Grol3kirchheim dar.
An diesen beiden UHS hing die Kurve jeweils nach auf8en. Trotz zahlreicher Unfélle, bei denen die
Motorrdder nach aullen von der Fahrbahn abkamen, bestand hier noch immer eine erlaubte Hochst-
geschwindigkeit von 100 km/h.
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Nun ist es so, dass der §20 StVO den Verkehrsteilnehmer dazu verpflichtet, seine Fahrgeschwindig-
keit den gegebenen oder durch Stralenverkehrszeichen angekiindigten Umstanden, insbesondere
den Strallen-, Verkehrs- und Sichtverhéltmissen sowie den Eigenschaften von Fahrzeug und Ladung
anzupassen. Der Vorwurf, ein Tempolimit an einer bestimmten Stelle wadre unpassend, trifft nur
dann zu, wenn eine geringere Geschwindigkeit als die allgemein erlaubte Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h auRerhalb des Ortsgebiets festgelegt und selbst diese noch zu hoch wére. Derartige Tempo-
limits sind unzweckmaRig. Das liegt vor allem daran, dass die tatsdchlich gefahrenen Geschwindig-
keiten an den Stellen, wo Kollisionen passieren, zumeist ohnedies weit unter dem Tempolimit liegen.
Die Behauptung, dass bei Verordnung geringerer Tempolimits wenigstens die Anndherungsgeschwin-
digkeiten geringer sind, greift nur in Ausnahmeféllen, namlich dann, wenn durch ein verordnetes
Geschwindigkeitslimit das rechtzeitige Wahrnehmen und Erkennen einer Gefahrenstelle ermoglicht
wird, weil bei hoherer Geschwindigkeit die Sichtweite fiir ein rechtzeitiges Erkennen nicht ausreichen

wiirde. Auch in solchen Fallen sind aber kilometerlange Tempolimits nicht zu rechtfertigen.

Tempolimits, die nur fiir Motorrader gelten, werden von der Zielgruppe in hohem Mal3e missachtet.
Dies liegt unter anderem auch daran, dass regelkonform fahrende Motorradfahrer dann selbst von
Lkw iiberholt werden kénnen. Zudem miisste die verordnende Behorde ein motorradspezifisches
Sicherheitsproblem nachweisen, das nicht blo darin zu finden ist, dass eine Strecke von vielen Mo-

torradfahrern befahren wird.

Ein weiteres Argument gegen Geschwindigkeitsbeschrankungen stellt die extrem unterschiedliche
Schriglagentoleranz von Motorradfahrern dar (vgl. Winkelbauer et al. 2017a, S871ff). Ein Beispiel:
Eine Kurve mit 100 m Radius bedeutet bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h, dass ein Motorrad-
fahrer mit einer Schraglage von etwa 38 Grad fahren muss. Mit modernen Motorrddern sind in der
Regel Schrédglagen von 40 bis 55 Grad fahrbar, bevor andere Fahrzeugteile als die Reifen die Fahrbahn
beriihren. Bei Motorradrennen werden Schrdglagen bis an die 70 Grad gefahren. Einen erfahrenen,
entsprechend trainierten und gelibten Motorradfahrer stellen Schraglagen von etwa 40 Grad vor kein
grofles Problem. Ein solcher wiirde diese Kurve also ungebremst durchfahren konnen. Das Schrag-
lagenlimit nicht trainierter Motorradfahrer liegt bei etwa 20 Grad. Bei dieser Schrédglage durchfahrt
man die gleiche Kurve mit etwa 68 km/h. Bei welcher Schréglage soll dann ein Tempolimit angelegt
werden? Diese Frage muss abschlie3end beantwortet werden, bevor ziffernmafig festgelegte Hochst-
geschwindigkeiten verordnet werden, die eine Geschwindigkeitsanpassung von Motorradfahrern

zum Ziel haben.

In diesem Zusammenhang ist auch auf die Unvollstandigkeit des §20 Abs 1 der StVO hinzuweisen.
Neben all den anderen Umstdnden sollte sich die Wahl der Fahrgeschwindigkeit im Fall von Motor-
radfahrern (und allen anderen Fahrzeuggruppen) an den Fahrfertigkeiten des jeweiligen Lenkers

orientieren miissen.

Wenn also, wie bei einem Ortsaugenschein festgestellt wurde, die vermutliche Unfallursache darin
begriindet ist, dass Motorradfahrer eine in der Kurve nach au3en geneigte Fahrbahn nicht oder nicht
rechtzeitig erkennen, dann liegt am nédchsten, die Motorradfahrer von diesem Umstand in Kenntnis
zu setzen und auch klar zu kommunizieren, dass dies ein Risiko darstellt. Letzteres miisste in der
Grundausbildung, der Mehrphasenausbildung und allenfalls spdter durch Kampagnen oder bei frei-
willigen Fahrsicherheitstrainings erfolgen. Ersteres muss an Ort und Stelle umgesetzt werden. Ver-
kehrsregeln wirken am ehesten, wenn sie nachvollziehbar sind (Kaba, Klemenjak 1993, S 113ff). Dies

wadre mit einer Zusatztafel zu einem Tempolimit oder zu einem Gefahrenzeichen umsetzbar.
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Besonders hilfreich ware es moglicherweise, fiir hdufig auftretende Sicherheitsprobleme selbsterkla-
rende Piktogramme zu entwickeln, die den Text ersetzen und so schneller und fiir jedermann ver-

standlich die Gefahr erkennbar machen.

Abbildung 39 zeigt zwei Beispiele fiir ,erlaubte Hochstgeschwindigkeiten”.
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Abbildung 39: Beispiele fiir , erlaubte Hchstgeschwindigkeiten” — GroSkirchheim, B 107; Wenns, L 17

Empfehlungen:

Die StVO schreibt bereits eine Anpassung der Fahrgeschwindigkeit an die ortlichen Verhaltnisse,
das Fahrzeug, die Beladung etc. vor. Fiir Motorradfahrer konnte explizit auch eine Anpassung an
die Fahrfertigkeiten in diese Liste aufgenommen werden, weil diese mehr als bei allen anderen
Verkehrsteilnehmergruppen eine Rolle spielen.

Die jeweils zuldssige Hochstgeschwindigkeit muss, wenn sie eigens festgelegt werden soll, an Lage
und Ausfithrung der Infrastruktur angepasst sein. Wie eine derartige Temporegelung allerdings
an die unterschiedlichen Fahrfertigkeiten von Motorradfahrern angepasst werden kann, ist noch
ungeklart.

Es sollte ein Tempolimit gewdhlt werden, das auch von Motorradlenkern akzeptiert wird. Zu ge-
ringe Geschwindigkeitslimits, die dartiber hinaus nicht tiberwacht werden, sind wirkungslos oder
gar kontraproduktiv.

Durch geeignete Malinahmen sollen die Einsicht und die Akzeptanz niedrigerer Geschwindigkeits-
limits vonseiten der Lenker erhoht werden. An Schwerpunktstellen ist die Geschwindigkeit durch

die Exekutive in regelméfigen Abstdnden zu iiberwachen.

3.5.6 Schlecht iiberschaubare Knoten
Einen weiteren Unfalltyp auf AufSerortsstrafen stellten Unfélle an schlecht iiberschaubaren Verkehrs-
knoten dar. Hierbei handelte es sich vorwiegend um Einmiindungen kleiner, untergeordneter Stra-
Ben, die in Form von T-Kreuzungen ausgefiihrt waren. Dariiber hinaus lagen diese Einmiindungen
an den untersuchten UHS meist in langgezogenen Kurven und wurden aufgrund ihrer mangelhaften

Austiihrung spat oder gar nicht von den Lenkern als solche wahrgenommen.
Eine Ausnahme dazu bildete der Knoten bei Villach (ID 39), der vier Aste aufwies. Drei Aste waren
gut einsehbar, der vierte fiihrte jedoch von einer Nebenstra3e aus Tieflage in die Kreuzung und war

daher schlecht erkennbar.

Abbildung 40 zeigt zwei Beispiele fiir ,schlecht iiberschaubare Knoten”.
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el -

Abbildung 40: Beispiele fiir ,schlecht iiberschaubare Knoten” — Bad Ischl, B 145; Villach, L 59

Empfehlungen:

Derartige Verkehrsknoten sollten so gestaltet werden, dass sie vonseiten der Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig wahrnehmbar sind. Die Sicht einschrankende Elemente, wie Randbepflanzung, Ver-
kehrsschilder, Reklametafeln etc., sollten entfernt werden. Sind derartige Mallnahmen nicht um-
setzbar, ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit den Gegebenheiten anzupassen, und die Lenker

miissen vorzeitig auf die Gefahrenstelle hingewiesen werden.

3.5.7 Nicht nachvollziehbare UHS
Im Rahmen der Erhebungen wurden einige wenige UHS gefunden, bei denen auch nach eingehen-
der Betrachtung keine plausiblen Griinde fiir die vorgefallenen Unfille gefunden werden konnten.
Diese lagen auf tibersichtlichen, gut einsehbaren Streckenabschnitten mit guter, griffiger Fahrbahn-
oberfldche. Natiirlich ist nicht auszuschlieBen, dass es sich um zuféllige Unfallkumulationen handelt.
Empfehlenswert waren als erste MaBnahmen eine Analyse des Unfallgeschehens iiber einen langeren
Zeitraum und ein Gesprach mit den Ortlichen Experten (Verkehrsreferenten von Land, Gemeinde,
den zustdandigen Strallenmeistern etc.). Wenn es sich gemdf3 den gesammelten Daten um eine be-
standige Gefahrenlage handelt, muss die betreffende Unfallstelle einer tiefergreifenden Untersuchung

unterzogen werden.

Abbildung 41 zeigt zwei Beispiele fiir ,nicht nachvollziehbare UHS”.

Abbildung 41: Beispiele fiir ,nicht nachvollziehbare UHS” — Elmen, B 198; Pfafflar, L 72

Empfehlungen:
Bei derartigen UHS bedarf es einer individuellen, tiefergehenden Analyse, um die Unfallursachen
in Erfahrung zu bringen und die Verkehrssicherheit erhohen zu konnen.
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3.6 Zusammenfassende Darstellung

Um Aufschluss tiber die infrastrukturellen Besonderheiten von Motorradunfallstellen zu bekommen,
wurden Osterreichweit 78 Unfallhdufungsstellen (UHS), 54 davon im Ortsgebiet®, einem Ortsaugen-
schein unterzogen. Deren Begutachtung anhand eines eigens entwickelten Merkmalskatalogs zeigte,
dass es sich bei 48 der 54 Stellen im Ortsgebiet um Kreuzungsbereiche handelte. Diese Verkehrs-
knoten zeichnen sich durch eine besonders hohe Komplexitdt und Unitibersichtlichkeit aus. Sie sind
in der Regel durch eine erhebliche Anzahl an Fahrstreifen, viele Abbiegerelationen, hohe Verkehrs-
stirken und eigene Fahrwege fiir den 6ffentlichen Verkehr (Busspur, Gleiskorper) gekennzeichnet.
Die Fahrstreifen sind zumeist sehr schmal und die Platzverhaltnisse generell beengt. Dariiber hinaus
sind an diesen UHS zahlreiche Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen vorhanden. Bei gro3en
Knotenpunkten kommt hinzu, dass die Wege, die iiber die Kreuzung zuriickgelegt werden miissen,
sehr lang sind. ,Optimiert” geschaltete Ampelprogramme haben kurze Rdumzeiten, wodurch es bei
Gelb- und Rotlichtiiberfahrten sowie ,Friihstarts” vermehrt zu schweren Kollisionen kommt. Eine
Unfallsituation, die an den betrachteten Unfallhdufungsstellen immer wieder aufgetreten war, ist der
links abbiegende Pkw, der den Vorrang des entgegenkommenden Motorrads missachtet.

Auch an untbersichtlichen Verkehrsknoten, die aufgrund ihrer baulichen Ausfiihrung nicht dem
klassischen Bild einer Kreuzung entsprechen, konnte ein erhohtes Unfallrisiko beobachtet werden.
Fiir derartige Knoten sind verschiedenste Abbiegerelationen, Fahrwege des 6ffentlichen Verkehrs so-
wie weitere Stralleneinmiindungen im Kreuzungsbereich charakteristisch. Zudem sind diese Kreu-
zungen nur selten lichtsignalgesteuert, dies erschwert das Verstandnis der Relationen noch zusatzlich.
Vor allem ortsunkundige Lenker sind mit derartigen Knoten oft tiberfordert und tibersehen leicht
verkehrsrelevante Informationen. Bei den in diesem Zusammenhang untersuchten Unfdllen handelte

es sich um Situationen, in denen die Pkw-Lenker Wartepflicht gehabt hatten.

8 Anden ausgewahlten UHS ereigneten sich innerhalb einer réumlichen Ausdehnung von max. 50 m im Betrachtungszeitraum 2012 bis 2014 mindestens drei Motorradunfdlle mit Personenschaden. Bei
mindestens einem der drei Unfalle handelte es sich nicht um einen Alleinunfall.
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4

URSACHEN INNERSTADTISCHER
MOTORRADUNFALLE MIT
PKW-BETEILIGUNG AUS DER SICHT
VON MOTORRAD- UND PKW-LENKERN

4.1 Einleitung
Im Verkehrsalltag kommt es — vor allem innerorts — immer wieder zu Missverstandnissen zwischen
Motorrad- und Pkw-Lenkern, die schlimmstenfalls in einer Kollision enden. Ein Zugang zu den Ur-
sachen derartiger Unfille ist es, Einstellungen, Sichtweisen und Erfahrungen beider Verkehrsteil-
nehmergruppen zu untersuchen. Dazu wurden Fokusgruppen® mit Motorrad- und Pkw-Lenkern,
die tiber eigene Unfall- oder zumindest Beinahe-Unfall-Erfahrungen verfiigten, durchgefiihrt. Diese
sollten einerseits die unterschiedlichen Perspektiven aufdecken und andererseits konkrete Ursachen

innerstadtischer Motorradunfille aufzeigen.

Die Teilnehmer der Fokusgruppen waren Lenker, die iiber eine mehrjahrige Fahrpraxis verfiigten
und die bereits an (mindestens) einem Motorradunfall mit Unfallgegner beteiligt waren oder die
(zumindest) einen Beinahe-Unfall mit Motorradbeteiligung hatten. Um sowohl Motorrad- als auch
Pkw-Lenker zu Wort kommen zu lassen, wurden Pkw-Lenker ohne und mit Lenkberechtigung der

Klasse A rekrutiert und etwa zu gleichen Teilen auf die Fokusgruppen aufgeteilt.

Insgesamt wurden im Herbst 2016 drei zweistiindige Fokusgruppen in Wien, Graz und Krems mit je
elf bis zwolf Teilnehmern durchgefiihrt. Details zur Zusammensetzung der einzelnen Gruppen kon-

nen Abbildung 42 bis Abbildung 46 entnommen werden.

Geschlecht Alter Fiihrerscheinklassen
6 5 B-Fiihrerschein [ 11
A-Fiihrerschein [l 6
m mannlich = weiblich W-29Jahre  m-39Jahre  W-49 Jahre C-Fiihrerschein [l 3
M - 59 Jahre 60+ Jahre F-Fiihrerschein | 1
Durchschnittliche KM-Leistung-Motorrad Durchschnittliche KM-Leistung-PKW
~8.000 km im Jahr ~17.000 km im Jahr

Abbildung 42: Stichprobenbeschreibung Wien

9 Eine Fokusgruppe ist eine moderierte Gruppendiskussion.
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Fiihrerschein-

KM-Leistung (total)/

Geschlecht  Alter Unfallsituationen Motorrad

klassen KM-Leistung (Motorrad)

M 27 Flugbegleiter B 10.001 - 15.000/ x 2,5 /
10.001 - 15.000/ BMW 1150 GS
M 51 Informatiker, Fotograf A B 6
1.000 -5.000 Adventure
62 AHS-Lehrerin B 15.001—20.000/ x 1,5 /
M 48 Bankangestellter B mehrals 25.000 / x 5 /
Diplomierte Gesunden-
W 51 B 10.001 - 15.000/ x 5 /
und Krankenschwester
Softwareentwicklerin 5.000 — 10.000/1.000
W 25 A B 5,6 Kawasaki Z750R
im Finanzsektor —5.000
Honda Transalp &
15.001 - 20.000 /
M 30 Beamter A B,CF 3,4,5,6 BMW R1200 GS
10.001 -15.000
Adventure
mehr als 25.000 /10.001 Honda Transalp &
M 55 Grafiker A B,CF 5,6
—15.000 Honda XLR
Suzuki GSX 50 &
mehrals 25.000/10.001
M 42 Servicekoordinator A B T 3,4,6 Triumph Tiger Sport
: 1050
L 15.001 - 20.000/1.000
M 4 Sozialpddagoge AB,C 3,4,6 Yamaha XJR 1300
-5.000
Arbeitssuchend, ehem.
W 48 B 15.001 - 20.000 5 /
Personalmitarbeiterin
M 32 Technischer Zeichner B 15.001 - 20.000 2,5 /

Abbildung 43: Detailstatistik Wien

Legende Unfallsituationen:

1~ Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Pkw-Lenker
2 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Pkw-Lenker

3 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Motorradlenker
4 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Motorradlenker

5 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Pkw-Lenker

6 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Motorradlenker

Geschlecht Alter Fiihrerscheinklassen

B-Fiihrerschein
A-Fiihrerschein [l

C-Fiihrerschein [Jj2
F-Fiihrerschein [Ili3

M -29 Jahre ®-39Jahre M -49 Jahre
- 59 Jahre 60+ Jahre

m weiblich

W mannlich

Durchschnittliche KM-Leistung-Motorrad Durchschnittliche KM-Leistung-PKW

~5.000 km im Jahr

Abbildung 44: Stichprobenbeschreibung Krems

~25.600 km im Jahr
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Fiihrerschein-  KM-Leistung (total)/
Geschlecht Alter Unfallsituationen Motorrad

klassen KM-Leistung (Motorrad)

Abbildung 45: Detailstatistik Krems

Legende Unfallsituationen:

1~ Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Pkw-Lenker

2 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Pkw-Lenker

3 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Motorradlenker
4 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Motorradlenker

5 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Pkw-Lenker

6 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Motorradlenker

Durchschnittliche KM-Leistung-Motorrad Durchschnittliche KM-Leistung-PKW

~8.000 km im Jahr ~22.000 km im Jahr

Abbildung 46: Stichprobenbeschreibung Graz
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Fiihrerschein- KM-Leistung (total)/
Geschlecht Alter Unfallsituationen Motorrad

klassen KM-Leistung (Motorrad)

Abbildung 47: Detailstatistik Graz

Legende Unfallsituationen:

1— Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Pkw-Lenker

2 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Pkw-Lenker

3 — Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Personenschaden, beteiligt als Motorradlenker
4— Verkehrsunfall mit einem Motorrad mit Sachschaden, beteiligt als Motorradlenker

5 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Pkw-Lenker

6 — Beinahe-Unfall mit einem Motorrad, beteiligt als Motorradlenker

In allen drei Fokusgruppen galt es die folgenden Fragen zu beantworten:
1) Wo kommt es beim Motorradfahren zu Gefahrensituationen?
2) Wie kommt es zu Gefahrensituationen?

3) Welche MaBBnahmen zur Unfallvermeidung sind denkbar?
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4.2 Orte mit erhhtem Gefahrenpotenzial
Schon wahrend der Diskussionen zeigte sich, dass die Teilnehmer sehr klare Angaben iiber ihre Vor-
stellungen von besonders unfallgefdhrlichen Orten machen konnten. Aus den Antworten ergab sich
eine Strukturierung nach Verkehrsraumen: Stadtverkehr, Stau & zdher Verkehr sowie Landstral3e/
Autobahn.

4.2.1 Im Stadtverkehr
Aus Sicht der Fokusgruppenteilnehmer wiirden Motorradlenker vor allem im Stadtgebiet immer
wieder mit Gefahrensituationen konfrontiert. Fiir besonders gefdahrlich hielten die Teilnehmer un-
geregelte, aber auch geregelte Kreuzungen sowie Haus- und Garageneinfahrten. Hier komme es hau-
fig zu Vorrangverletzungen und mangelnder Riicksichthahme. So wiirden etwa Verkehrslichtsignale
missachtet (z.B. Einfahren in die Kreuzung nach der Griinphase oder verfriihtes Losfahren bei Gelb
oder Rot) oder Richtungsdanderungen wiirden nicht bzw. nicht rechtzeitig angezeigt. Als besonders
problematisch wurden in diesem Zusammenhang Kreuzungen mit Linksabbiegern bei Gegenverkehr

eingestuft.

4.2.2 Stau & zéher Verkehr
Auch zdher Verkehr und Staus erweisen sich fiir Motorradlenker als besonders gefdhrlich, da sie in
diesen Situationen oftmals ihre Wendigkeit ausnutzen und an den stehenden bzw. langsam fahren-
den Fahrzeugen vorbeifahren oder sich durch die Kolonne hindurchschldngeln. Die Teilnehmer be-
richteten aullerdem, dass Motorradlenker bei Stau oftmals die Rettungsgasse missbrauchen oder sich
falsch einreihen (z.B. auf der Abbiegespur, obwohl sie geradeausfahren wollen). Pkw-Lenker sdhen
derartige Aktionen ungern und oftmals mit Neid. Speziell das Vorbeifahren an einer stehenden Ko-

lonne wurde zudem teilweise als rechtswidrig aufgefasst.

4.2.3 LandstraBe/Autobahn
Auf Landstrallen und Autobahnen komme es aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeiten, aber auch
durch Fehlverhaltensweisen von Lenkern zu gefdhrlichen Situationen. So verleite eine gut ausge-
baute, wenig befahrene Landstralle den Teilnehmern zufolge generell zum Schnellfahren und zum
Schneiden von Kurven. Auf Autobahnen seien aus Sicht der Teilnehmer hingegen das Missachten
des Rechtsfahrgebots und das Rechtsiiberholen besonders problematisch. Auch von zu geringen Si-
cherheitsabstanden - besonders zu Beginn von Uberholmanévern -, mangelndem Fahrkonnen sowie
Fehlinterpretationen mehrdeutiger Situationen gehe ihrer Meinung nach erhebliches Gefahrenpo-

tenzial aus.

4.3 Ursachen fiir Gefahrensituationen
Die Griinde fiir die Entstehung von Gefahrensituationen sind aus Sicht der Fokusgruppenteilnehmer
vielfaltig und umfassen Regelmissachtungen, mangelndes Konnen, fehlende Rundumsicht, Ablen-
kung/Unachtsamkeit, Aggression/mangelnde Riicksichtnahme oder Fehleinschdtzungen.

4.3.1 Regelmissachtung
Sowohl die Motorrad- als auch die Pkw-Lenker hielten Regelmissachtungen fiir eine Ursache von
Beinahe- bzw. Unfallsituationen. So wiirden ihrer Meinung nach oftmals Vorrangverletzungen be-
gangen oder Ampelphasen missachtet. Aulerdem wiirde mit zu hoher Geschwindigkeit gefahren
(betrifft v.a. Motorradlenker) und dabei immer wieder das bereits erwdahnte Rechtsiiberholverbot
missachtet. Dariiber hinaus wurde fehlendes Blinken zur Richtungsanzeige als verbreitet und gleich-

zeitig problematisch eingeschatzt.
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4.3.2 Mangelndes Konnen
Aus Sicht der Teilnehmer liegt, vor allem bei den Motorradlenkern, hdufig mangelndes technisches
Konnen vor, was sich beispielsweise in Problemen beim Spurhalten oder Kurvenfahren duf3ert. Die
Ursache hierfiir wird vorwiegend in der Ausbildung, aber auch in der oft begrenzten Fahrpraxis ge-
sehen. Zuséatzlich wird dem Alter und den damit verbundenen korperlichen Abbauprozessen eine
Mitschuld gegeben, da altersbedingt Wahrnehmung und Beweglichkeit abndhmen.

4.3.3 Fehlende Rundumsicht
Die fehlende Rundumsicht scheint aus Sicht der Fokusgruppenteilnehmer vor allem beim Autofahren
eine Rolle zu spielen. Es wurde berichtet, dass der 3-S-Blick von Pkw-Lenkern haufig nicht angewandt
und der Riickspiegel zu selten genutzt wiirde. Dies wurde darauf zurtickgefiihrt, dass Pkw-Lenker oft
den toten Winkel unterschitzen, was dessen geringe Beachtung und somit hiufig das Ubersehen von
Motorrddern zur Folge habe. Neben dem toten Winkel stellen grofse Fahrzeuge (Lkw, Kastenwagen
u.d.) eine Gefahr dar, da sie die Sicht einschranken, weshalb andere Verkehrsteilnehmer zu spat oder

gar nicht wahrgenommen wiirden.

4.3.4 Ablenkung/Unachtsamkeit
Die Fokusgruppenteilnehmer waren sich einig, dass Ablenkung und Unaufmerksamkeit wahrend der
Fahrt in erster Linie bei Pkw-Lenkern auftreten und Fahrfehler hdufig darauf zuriickzufiihren seien
(z.B. Verzicht auf 3-S-Blick). Dies erkldrten sie damit, dass die Fahraufgabe beim Autofahren weniger
anspruchsvoll ist, die Lenker sich aufgrund der Karosserie sicher fiihlen und diverse Ablenkungs-
maoglichkeiten wie Radio oder Klimaanlage zur Verfiigung stiinden. Als groes Problem sahen die

Befragten in diesem Zusammenhang das Telefonieren wahrend der Fahrt.

4.3.5 Aggression/mangelnde Riicksichtnahme
Aggressionen seien nach Meinung der Teilnehmer im Stralenverkehr weit verbreitet. Neben man-
gelnder Riicksichtnahme wurde von bewussten Provokationen berichtet. Verantwortlich dafiir, dass
Verkehrsteilnehmer ihre Emotionen im Stralenverkehr ausleben, seien soziale Normen. So werde es
vielfach akzeptiert und in manchen sozialen Gruppen sogar honoriert, wenn man sich im Stralen-
verkehr aggressiv und riicksichtslos verhdlt. Die Teilnehmer wiesen darauf hin, dass es nicht nur die
eigene Einstellung und/oder das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer seien, die aggressives Verhal-
ten schiirten, sondern teilweise auch die Verkehrsbedingungen (z.B. entsprdachen die Geschwindig-

keitsbegrenzungen nicht immer dem Aufforderungscharakter der Stral3e).

4.3.6 Fehleinschatzungen
Sowohl die Uber- als auch die Unterschitzung der eigenen Fahigkeiten wiirde den Teilnehmern zufol-
ge Pkw-Lenkern, vor allem aber Motorradlenkern hdufig zum Verhdngnis. Erfahrungsgemafd werde
oftmals die eigene Fahrgeschwindigkeit unterschatzt, ein zu geringer Sicherheitsabstand eingehalten
und bei nicht ausreichender Sicht (bspw. vor untibersichtlichen Kurven) iiberholt. Hinzu komme,
dass mehrdeutige Situationen nicht immer richtig interpretiert wiirden und dementsprechend ge-

legentlich falsch gehandelt werde.

4.4 MaBnahmen zur Unfallvermeidung
Von den Teilnehmern wurden MaSnahmen angefiihrt, die aus ihrer Sicht zur Unfallvermeidung bei-
tragen konnen. Hierbei wurde in motorradspezifische Malinahmen und Pkw-spezifische Mafinah-

men sowie in MaBnahmen fiir beide Fahrzeugklassen unterschieden.
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4.4.1 Motorradspezifische MaBnahmen
Um die Sicherheit von Motorradlenkern zu erhohen, sollte deren Ausriistung verbessert werden. In
diesem Zusammenhang schlugen die Teilnehmer vor, gesetzliche Mindeststandards zu definieren.
Um die Sichtbarkeit zu erhohen, sollte die Bekleidung aufféllig sein. Beispielsweise sollten Jacken
mit reflektierenden Streifen versehen oder eine Warnweste iiber der Kleidung getragen werden. Um
zusatzlich die Sichtbarkeit des Motorrads zu verbessern, wurde vorgeschlagen, dessen Beleuchtung
zu optimieren (z.B. Frontscheinwerfer in Form eines umgekehrten Zugspitzensignals). Damit es bei
einem Sturz oder Unfall nicht zu schweren oder tédlichen Verletzungen kommen kann, wurde die

Ummantelung von Leitschienen als infrastrukturseitige Mallnahme vorgeschlagen.

Ferner wurde der Wunsch gedul3ert, sogenannte Ausweichmoglichkeiten fiir Motorradlenker zu le-
galisieren, d.h., das Befahren der Busspur oder die Nutzung der Rettungsgasse zu legalisieren.

4.4.2 Pkw-spezifische MaBnahmen
Um Unfalle zwischen Motorrddern und Pkw zu vermeiden, wurde in erster Linie Bewusstseinsbildung
empfohlen, damit Pkw-Lenker zukiinftig bewusst auf Motorrdder achten und sich im Straenverkehr
riicksichtsvoller verhalten (z.B. Anzeige von Richtungsdnderungen, Verzicht auf ablenkende Tatig-
keiten wahrend der Fahrt). Um die jeweils unterschiedliche personliche Fahrpraxis und die entspre-
chenden individuellen Fahrunterschiede auszugleichen, wurde eine Leistungsbeschrankung von Pkw
in Abhdngigkeit von der Fahrerfahrung vorgeschlagen. Auch zusdtzliche Assistenzsysteme konnten
zur Verringerung von Fahrfehlern beitragen (z.B. Abstandswarner mit automatischer Bremsfunktion,
Laserwarner bei Querverkehr mit Notbremsfunktion). Die regelmaRige Uberpriifung der Fahreig-

nung konnte nach Ansicht einiger Teilnehmer zu mehr Sicherheit auf Osterreichs Stralen beitragen.

4.4.3 MaBnahmen fiir beide Fahrzeugklassen
Bereits im Rahmen der schulischen Verkehrs- und Mobilitdtserziechung und auch spater wahrend der
Fahrausbildung sollten junge Menschen lernen, die Perspektive anderer Verkehrsteilnehmer einzu-
nehmen und im Strallenverkehr auch an andere zu denken. Zusétzlich sollten die Medien genutzt

werden, um konkrete Botschaften sowie Informationen tiber Gesetzesnovellen zu transportieren.

Fahrsicherheitstrainings in regelméBigen Abstdnden und zu geringen Kosten kénnten nach Abschluss

der Fahrausbildung dafiir sorgen, das fahrerische Konnen zu erhalten bzw. weiter zu verbessern.

Auch eine Verscharfung der Strafen fiir Verkehrsdelikte (z.B. Fahrzeugentzug) und verstarkte regel-
maldige Verkehrsiiberwachung, speziell auf Problemstrecken, konnten zur Erhohung der Sicherheit

beitragen. Bei Alkohol und Drogen wird konkret Nulltoleranz vorgeschlagen.

4.5 Zusammenfassung und Diskussion
Im Oktober 2016 wurden insgesamt drei Fokusgruppen mit Pkw-Lenkern mit und ohne Lenkberech-

tigung fiir Motorrader in unterschiedlichen Regionen Osterreichs durchgefiihrt.

Im Zuge dieser moderierten Diskussionsforen fiihrten die Teilnehmer erwartungsgemalfd ungeregelte
und geregelte Kreuzungen sowie uniibersichtliche Kurven und Haus- bzw. Garageneinfahrten als

Strallenbereiche mit erhohtem Gefahrenpotenzial, vor allem fiir Motorrdder, an.
An den genannten Stellen komme es aus Sicht beider Lenkergruppen in erster Linie durch die Miss-

achtung von Verkehrsregeln (Vorrangverletzungen, Fehlinterpretation von Ampelphasen, Rechts-
iiberholen, Schnellfahren u.a.) hdaufig zu Gefahrensituationen. Als ortsunabhangige Unfallursachen
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wurden dariiber hinaus mangelnde Fahrpraxis und unzureichendes Fahrkénnen vonseiten der Mo-
torrad- wie auch Pkw-Lenker angefiihrt. Diese Defizite dul3erten sich den Diskussionsteilnehmern
zufolge in einer Uberschitzung der eigenen Fahigkeiten, der Fehleinschdtzung von Geschwindigkei-
ten und Sicherheitsabstanden, der Fehlinterpretation von Verkehrssituationen und der Unkenntnis
bzw. Nichtbeachtung des toten Winkels. Seitens der Pkw-Lenker kommen aus Sicht der Motorrad-
lenker auBerdem Defizite im Blickverhalten hinzu, d.h., dass das Stralenbild nicht bewusst nach
Motorrddern abgesucht werde, da gar nicht mit ihnen gerechnet werde. Dariiber hinaus unterstellen
alle Befragten aufgrund ihrer Erfahrung sowohl Motorrad- als auch Pkw-Lenkern permanenten Zeit-
druck bzw. Stress, was sich wiederum in mangelnder Riicksichtnahme und bewussten Provokationen

widerspiegle.

Auch Ablenkung und die damit einhergehende Unaufmerksamkeit, beispielsweise durch das Smart-
phone, ein Navigationsgerdt oder das Radio, wurden immer wieder als Unfallursachen angefiihrt. In
diesem Zusammenhang wurde jedoch dezidiert darauf hingewiesen, dass dies ein Pkw-spezifisches
Problem darstelle. Ebenfalls eine ausschlielich Pkw-Lenker betreffende Unfallursache sei das hohe
Sicherheitsempfinden: Aufgrund der im Pkw vorhandenen technischen Sicherheitsausstattung schei-
nen sich Pkw-Lenker im Stralenverkehr sicherer zu fiithlen als Motorradlenker, was sich wiederum
in ihrem Fahrstil bzw. generellen Verhalten wahrend der Fahrt widerspiegle. Dariiber hinaus erweise
sich die Fehleinschdtzung von Motorradlenkern und die Unkenntnis der fiir sie geltenden Verkehrs-
vorschriften (z.B. erlaubtes Vorbeifahren an stehender Pkw-Kolonne) seitens der Pkw-Lenker ohne
Lenkberechtigung der Klasse A im Alltag immer wieder als Problem.

Nach Ansicht der Fokusgruppenteilnehmer sind viele Motorradlenker auf stark motorisierten Fahr-
zeugen unterwegs, deren Handhabung sie nicht immer machtig sind. Hinzu komme die fehlende oder
mangelhafte Schutzbekleidung, die durch besondere Farbgebung zur Unfallvermeidung beitragen
konne, aber in erster Linie im Falle eines Unfalls die Verletzungsschwere mindere. Insgesamt wiirden
Motorrdder samt Lenker aus Sicht aller Fokusgruppenteilnehmer aufgrund ihrer schmalen Silhouette
schlecht wahrgenommen.

Eine tabellarische Zusammenfassung aller von den Teilnehmern genannten Unfallursachen bietet
Tabelle 9.

Unfallverursachende Faktoren
. Unfallverursachende Faktoren seitens der Pkw-Lenker | .
seitens der Motorradlenker im Allgemeinen

Tabelle 9: Zusammenfassung der Ursachen von MotorradunfGllen mit Pkw-Beteiligung
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Das Ergebnis der Fokusgruppendiskussionen ist durchaus bemerkenswert. In Anbetracht der teils
aullerordentlich detailliert und punktgenau beschriebenen Unfallgefahren erstaunt es, dass es iiber-
haupt noch Verkehrsunfille gibt. Auf Seiten der befragten Pkw-Fahrer wie auch Motorradfahrer
wurde ein tiefes Verstandnis zahlreicher Unfallgefahren erkannt. Ferner stimmt die mehrheitliche
Meinung der Fokusgruppenteilnehmer auch tiberwiegend mit jenem Bild tiberein, das Wissenschaft

und Praventionsforschung derzeit von den Defiziten im Stralenverkehr zeichnen.

An manchen Antworten der Teilnehmer ist aber auch ein gewisses Malk an Feindseligkeit und Arger
abzulesen. Dies dul3erte sich in der detaillierten Darstellung der von der jeweils anderen Gruppe ver-
iibten Rechtswidrigkeiten, der abschéatzigen Beurteilung von Fahrfertigkeiten anderer und im offenen

Ansprechen von Aggressionen.

Die Ergebnisse der Fokusgruppen lassen letztlich auch vermuten, dass Motorradfahrer gerne ,eine
Welt der fahrenden, aber berechenbaren Hindernisse” hdtten. Aus den Antworten der Motorradfah-
rer lasst sich ableiten, dass diese regelkonformes und (dadurch) berechenbares Verhalten von Auto-
fahrern und anderen Verkehrsteilnehmern als Voraussetzung fiir optimales Vorankommen mit dem
Motorrad betrachten, wobei sie sich selbst durchaus die Freiheit gonnen, sich nicht an die vorhan-
denen Regeln halten zu miissen. Wenig tiberraschend trifft eine solche Attitiide nicht auf das unein-
geschrankte Wohlwollen der Autofahrer, deren Verstdndnis fiir das aus ihrer Sicht iiberzogene Risi-
koverhalten der Motorradfahrer naturgemald gering ist. Genau dieses Risikoverhalten wird von den
Motorradfahrern selbst aber ganz und gar nicht als solches empfunden, weil ihr Verhalten ja zumeist

gefahrlos ist, solange sich alle Autofahrer an die geltenden Verkehrsregeln halten.
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FAHRVERHALTEN VON MOTORRADLEN-
KERN IM REALVERKEHR

Das folgende Kapitel beschreibt basierend auf Verkehrsbeobachtungen und mobilen Beobachtungen
des KFV - letztere Methode kam im Zuge dieser Studie erstmalig zum Einsatz — das Fahrverhalten von

Motorradlenkern inklusive deren Schutzausriistung.

5.1 Standarderhebung Motorrad Ortsgebiet
5.1.1 Hintergrund
Im Rahmen einer standardisierten Erhebung des KFV werden jahrlich wiederkehrende Beobachtun-
gen zu verschiedenen sicherheitsrelevanten Themen durchgetfiihrt (z.B. Gurttragequoten im Pkw seit
1999; Radhelmtragequoten seit 2009). Seit 2015 werden nach langer Pause wieder Erhebungen in
Bezug auf Motorradlenker durchgefiihrt. Einerseits wurde ihre Schutzausriistung, andererseits ihr
Verhalten an Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) untersucht. Zweck dieser Art von Erhebungen sind
historische Vergleiche im Sinne von Sicherheitsindikatoren, deren Entwicklung auf Veranderungen
des Niveaus der Verkehrssicherheit insgesamt, in diesem Fall aber auch auf Anderungen der verkehrs-

relevanten Einstellungen schlie8en lassen sollen.

Im den Sommern 2015 und 2016 wurden insgesamt 4.838 Motorradlenker an ampelgeregelten Kreu-
zungen in den Osterreichischen Landeshauptstadten beobachtet'®.

In die gegenstandliche Untersuchung wurden zwei Themenbereiche aufgenommen. Bei jedem ein-
zelnen beobachteten Motorradfahrer wurde einerseits sein sicherheitsrelevantes Fahrverhalten an
der jeweiligen Kreuzung und andererseits die Art seiner Schutzbekleidung festgehalten. Die Ergeb-

nisse der Auswertungen werden im Folgenden getrennt dargestellt.

5.1.2 Ergebnisse
Die Beobachtungen zeigten, dass im Ortsgebiet 46% aller Motorradlenker auf Rollern unterwegs
waren (,Roller” sind als Motorrdder ohne Knieschluss definiert). Damit ist dieser Motorradtyp fast
genauso oft vertreten wie alle anderen (Naked, Sport, Enduro, Touring, Chopper) zusammen (De-
finitionen und Beispiele fiir Motorradtypen in Winkelbauer, Pommer 2013). Im Vergleich zu den
Rollern haben ,typische” Motorrdder zumeist wesentlich mehr Motorleistung, die eine starke Be-
schleunigung ermoglicht und in zwei spezifischen Fillen ein besonderes Risiko darstellt: Einerseits
werden Kollisionen an Ampeln erleichtert, weil Motorrdder die potenziellen Kollisionspunkte nach
dem Losfahren schneller erreichen. Andererseits fiihrt die hohe Dynamik dazu, dass Motorrdader auf-
tauchen, wo sie Pkw-Lenker teils nicht erwarten bzw. viel schneller auftauchen als erwartet. Dies
fiihrt im Zusammenwirken mit der allgemein schlechten Wahrnehmbarkeit von Motorrdadern zu den

sogenannten ,Manoeuvrability accidents”.!!

>

Standarderhebung des KFV: Motorrad & Moped 2015 — Schutzbekleidung und Fahrverhalten an Ampeln (Ortsgebiet) und in Kehren (Freiland) in Osterreich (2015, unverffentlicht); Standarderhebung des
KFV: Motorrad & Moped 2016 — Schutzbekleidung und Fahrverhalten an Ampeln (Ortsgebiet) und in Kehren (Freiland) in Osterreich (2016, unverdffentlicht).

Manoeuvrability accidents” sind Unfalle, die aufgrund von Fahrmangvern geschehen, die mit einem Motorrad mdglich sind, mit einem Auto aber nicht. Der durchschnittliche Pkw-Lenker rechnet nicht mit
motorradspezifischen Mangvern.
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Dabei ist noch zu berticksichtigen, dass ,klassische Motorrdder” und Roller typischerweise unter-
schiedliche Verkehrsteilnehmergruppen bedienen. Der Roller ist das typische Fahrzeug des urbanen
Zweckfahrers, der einspurig hauptsachlich im Ortsgebiet, und da zumeist auf dem Arbeitsweg oder
fiir andere Erledigungen, unterwegs ist (etwa ein Viertel der Motorradfahrer zdhlen zu dieser Grup-
pe). Das klassische Motorrad wird hingegen eher mit Freizeitfahrten nach Dienstschluss und am
Wochenende sowie mit Urlaubsfahrten assoziiert. Nach einer Befragung des KFV (Winkelbauer &
Schwaighofer 2013) tiberlappen die beiden typischen Motorradnutzergruppen einander nur wenig.
Allerdings haben vor allem die jiingsten wirtschaftlichen und technischen Entwicklungen mit einem
beobachtbaren Trend in Richtung Rollerproduktion und mit einer Vervielfachung des Leistungsum-
fangs der Fahrzeuge im Laufe der letzten zehn Jahre zu einem Verschwimmen der Grenzen zwischen

den beiden Gruppen gefiihrt (siche dazu auch Winkelbauer et al. 2017a, S.291f).

5.2 Verhalten an Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA)
5.2.1 Hintergrund
Ampeln weisen in Osterreich im internationalen Vergleich einige Besonderheiten auf. Zuerst soll da-
her die Ampelschaltung beschrieben werden, die teils historisch gewachsen ist und lange Zeit inner-

halb Osterreichs nicht einheitlich war.

So endet die Griinphase einer Ampel in Osterreich einheitlich mit viermaligem Blinken, das jeweils
eine Sekunde dauert. Das Griinblinken ist rechtlich wie Dauergriin zu betrachten, es bedeutet ,Freie
Fahrt”, die Verkehrsteilnehmer haben die Fahrt fortzusetzen (§ 38 Abs 4 und 6 StVO). Nach dem
Griinblinken folgt eine Phase gelben Dauerlichts, die nach der RVS 05.04.32 (Verkehrslichtsignalanla-
gen — Einsatzkriterien) bei einer zuldssigen Geschwindigkeit bis 60 km/h drei Sekunden bzw. bei einer
zuldssigen Geschwindigkeit bis 70 km/h vier Sekunden lang andauert. In dieser Zeit darf nicht mehr
in den Kreuzungsbereich eingefahren werden, es sei denn, ein sicheres Anhalten ist nicht mehr mog-
lich. Der wesentliche Zweck dieser Phase ist, dass Verkehrsteilnehmer, die bei Griin in die Kreuzung
eingefahren sind, die Moglichkeit haben, diese zu verlassen. An die Rotphase schlief3t sich eine Phase
von zwei Sekunden Ldnge, in der Rot und Gelb gleichzeitig leuchten. Dieses Signal soll das Folgen
des Griinlichts ankiindigen. An kritischen Kreuzungen — vor allem an jenen mit besonders grof3en
Kreuzungsbereichen — gibt es zusadtzliche Rdumzeiten. Das bedeutet, dass zwischen dem Beginn des
Rotlichts fiir die eine Relation und dem Beginn der Griinphase fiir die kreuzende Relation zuséatzlich

Zeit vorgesehen wird, um das Verlassen der Kreuzung zu ermoglichen und Kollisionen zu vermeiden.

Die tdgliche Erfahrung und wissenschaftliche Untersuchungen wie die in Kapitel 3 beschriebene leh-
ren jedoch, dass die Verkehrsteilnehmer zu einem betrachtlichen Anteil Ampelsignale nicht beachten.
Ein besonderes Verhalten der Zweiradfahrer am Ende der Griinphase wurde nicht verzeichnet. Es
wurden keinerlei Aspekte der Motivation, bei Gelb oder Rot in eine Kreuzung einzufahren, gefunden,
in denen sich Motorradfahrer von Autofahrern oder anderen Kraftfahrern unterscheiden kénnten.
Anders ist die Situation allerdings am bzw. vor Beginn der Griinphase. § 12 Abs 5 StVO erlaubt Rad-
fahrern, Mopedfahrern und Motorradfahrern, neben oder zwischen Fahrzeugen vorzutahren, die vor
Kreuzungen, Stralenengen und dergleichen angehalten haben, wenn dafiir gentigend Platz vorhan-
den ist und Lenker von Fahrzeugen, die ihre Absicht zum Einbiegen angezeigt haben, nicht behindert
werden. Die logische Konsequenz dieser Regelung ist, dass sich im Bereich unmittelbar vor einer
Kreuzung zumeist mehr ein- und mehrspurige Fahrzeuge sammeln, als Fahrstreifen vorhanden sind.
Daraus folgt zwingend, dass es beim Umschalten der Ampel auf Griin zu einer Entflechtung kommen

muss, weil das Nebeneinanderfahren in dieser Form nicht gestattet ist.

Seit einigen Jahren besteht mit der vorgezogenen Haltelinie an VLSA eine Moglichkeit, diese Ent-
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flechtung zu kanalisieren. § 9 Abs 4a StVO sieht vor, dass bei zwei markierten Haltelinien an einer
Kreuzung die Lenker einspuriger Fahrzeuge zwischen den beiden Haltelinien anhalten diirfen, wah-
rend die Lenker mehrspuriger Fahrzeuge bereits vor der ersten Haltelinie warten miissen. An Kreu-

zungen ohne zweite Haltelinie bleibt das Problem der Entflechtung jedoch bestehen.

Beobachtungen und wissenschaftliche Untersuchungen zeigten, dass Autofahrer oft nicht warten, bis
es Griin ist, sondern schon etwas frither losfahren. Fiir die Motorradfahrer, die sich vorgeschlangelt
haben und zwischen den Autoreihen stehen, ist das Bewegen des Motorrades zwischen den losfah-
renden Reihen von Autos jedoch sehr unangenehm, aullerordentlich gefdahrlich und zudem auch
nicht gestattet. Der Gesetzgeber hat jedoch weder bei der Einfiihrung des § 12 Abs 5 fiir Radfahrer
noch bei der Erweiterung der Rechte auf Moped- und Motorradfahrer daran gedacht, diese notwen-
dige Entflechtung zu regeln.

5.2.2 Ergebnisse
Bei den Beobachtungen im Zuge der Standarderhebung fuhren 81% der Lenker bei Griin tber die
Kreuzung. Ca. 8% der beobachteten Uberfahrten fanden statt, als die Ampel bereits griin blinkte.
D.h., die Fahrer nutzten das unmittelbar bevorstehende Ende der ,Freien Fahrt” noch zum Uberque-
ren der Kreuzung. Zeigte die Verkehrslichtsignalanlage schon ,Halt“ (Gelb, Rot oder Rot-Gelb), fuhr
gut ein Drittel der Lenker (244 von 713) noch in die Kreuzung ein (3% aller beobachteten Lenker).
Von allen Lenkern, die bei Rot zur Kreuzung gelangen, fahren noch 5% in die Kreuzung ein (Abbil-
dung 48). Gut ein Viertel der Lenker von Motorrddern und Rollern fahren zu friih los. Die Unter-

schiede zwischen Lenkern von Motorrddern und Rollern sind in Sachen Fahrverhalten an Kreuzun-

gen vernachlassigbar.
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Abbildung 48: Ergebnisse einer Beobachtung (2015 und 2016) des Verhaltens von Motorradlenkern an Verkehrslichtsignalanlagen (n=4.838)
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5.3 Schutzkleidung im Ortsgebiet
5.3.1 Hintergrund

Es liegt auf der Hand, die Verwendung von Schutzbekleidung gesetzlich vorzuschreiben, wenn deren
Wirksamkeit eindeutig nachgewiesen ist. Weder die Europdische Menschenrechtskommission (Eur
Grz 1980, 170) noch der Osterreichische Verfassungsgerichtshof (VIGH 3.12.1988 B 176/87-10) sa-
hen bei der Einfiihrung der Gurtenpflicht einen relevanten Eingriff in personliche Rechte (Artikel 5
und 6 der Europdischen Menschenrechtskonvention, dsterreichischer Gleichheitsgrundsatz). Bei der
Einfiihrung der Sturzhelmpflicht (Gesetzesstelle) zu Beginn 1985 fiir Motorradfahrer und ein Jahr
spater auch fiir Mopedfahrer gab es solche Verfahren nicht. Andernorts gab es lange und ausfiihr-
liche Diskussionen rund um die Schutzwirkung von Sturzhelmen bei Motorradfahrern. So wurden
in den USA ausfiihrliche Tiefenuntersuchungen zu moéglichen Verletzungen durch den Helm durch-
gefiihrt. Schon die legenddre ,Hurt Study” (Hurt et al. 1981) beschaftigte sich damit. James Ouellet,
der bereits an jener Studie mitgewirkt hatte, organisierte eine duf3erst detaillierte Post-mortem-Un-
tersuchung bei rund 300 Motorradfahrern auf Spuren eines ,Karate-Schlags”, den Motorradhelme
ihren Tragern im Falle eines Sturzes angeblich beibringen sollten. Die Ergebnisse seiner Untersuchung
wurden unter anderem im Rahmen der 11. ifz Motorradkonferenz in Koln 2016 prasentiert (Ouellet
et al. 2013 und 2016). Es wurden keinerlei Hinweise darauf gefunden, dass Motorradhelme das Ge-
nick ihrer Trager in einem starkeren Ausmald verletzen konnten als sie den Motorradaufsassen beim
Uberleben helfen. Dennoch ist das verpflichtende Helmtragen in den USA bis heute umstritten und
die Vorschriften dementsprechend unbestandig.

Genauso wenig spektakulir wie die Einfithrung der Helmpflicht war das Medienecho in Osterreich,
nachdem der Verfassungsgerichtshof (unter 2 Ob 119/15m) aussprach, dass fehlende Schutzbeklei-
dung ein Mitverschulden am Eintritt der Verletzungsfolgen begriinde, und zwar dergestalt, dass der
Schmerzensgeldanspruch um 20% gekiirzt werden kénne, obwohl die Benutzung von Schutzklei-
dung nicht gesetzlich verpflichtend ist. Es habe sich ein ,allgemeines Bewusstsein der beteiligten
Kreise” dafiir entwickelt, dass die Benutzung von Schutzkleidung selbstverstandlich sei. Diese Rechts-
ansicht des OGH wurde wesentlich von Studien mit dem KFV als Auftraggeber oder Partner unter-
stiitzt (z.B. Cestac & Delhomme 2012).

5.3.2 Ergebnisse

Die Beobachtungen belegen, dass insbesondere im Vergleich von Rollerlenkern mit Motorradlen-
kern (Lenkern aller anderen Motorrdder) betrdchtliche Unterschiede bei der verwendeten Schutz-
ausriistung vorliegen. Wahrend beide Gruppen fast immer einen Helm tragen — lediglich 0,2% von
fast 5.000 Lenkern wurden ohne Helm beobachtet —, liegt ein groRer Unterschied darin, welcher
Helmtyp gewahlt wird: Etwa 60% der Rollerfahrer sind mit Helmen unterwegs, die keinen Kinn-
schutz bieten (Jethelm, offener Klapphelm, Halbschalenhelm). Im Gegensatz dazu tragen drei Viertel
aller beobachteten Motorradlenker einen Vollvisierhelm, der im Falle eines Unfalls fiir eine bessere
Schutzwirkung sorgt (Abbildung 49). Auch eine widerstandsfahige und wetterfeste Motorradjacke,
die neben Komfort bei einem Sturz Schutz bietet, tragen Motorradlenker (60%) wesentlich haufiger
als Rollerlenker (14%). Wie Abbildung 49 zeigt, sind knapp 40% der Rollerlenker im Sommer nicht
einmal langdrmlig unterwegs. Ahnliche Beobachtungen wurden fiir Beinbekleidung, Handschuhe
und Schuhwerk gemacht.
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Abbildung 49: Ergebnisse einer Verhaltensbeobachtung (2015 und 2016) beziiglich der Schutzausriistung von Motorradlenkern (n=4.838)

5.4 Mobile Beobachtung
Verkehrsbeobachtungen werden in der Regel an einem definierten Ort durchgefiihrt und geben somit
ausschlieBlich Aufschliisse tiber das Fahrverhalten vieler Lenker in der ausgewdhlten Verkehrssitua-
tion. Um einen Gesamteindruck von der Fahrweise einzelner Lenker zu erlangen, ist es jedoch not-
wendig, sie iber einen ldngeren Zeitraum hinweg zu beobachten. Methodisch bietet sich fiir diesen
Zweck eine mobile Beobachtung mittels ,Verfolgung” der Motorradlenker an. Aufgrund des hohen
Aufwands wird diese generell nicht neue, allerdings duf3erst aufschlussreiche Methode in der For-

schung aber selten eingesetzt.

5.4.1 Methode ,Nachfahren”
Das Dienstmotorrad des KFV, eine Honda CBF600S, wurde mit einem alternativen Datenerfassungs-
system ausgestattet. Es wurden die bereits vorhandenen Kameras (ausfiihrlich beschrieben in Pom-
mer et al. 2014) an ein handelsiibliches Datenerfassungsgerdt ,P-Drive” (www.pdrive-system.at;
11.1.2018) angeschlossen. Zusatzlich wurde ein Mikrofon angeschlossen. Dieses wurde bei Fahrtan-
tritt jeweils innen im Helm des Lenkers mittels eines Klettbandes befestigt, sodass dieser wahrend der
Fahrt seine Beobachtungen miindlich dokumentieren konnte. Die Aufzeichnungen wurden spater

transkribiert und tabellarisch dargestellt.

Aus den Unfallhdufungsstellen im urbanen Gebiet wurden sechs Stellen in Wien ausgewadhlt, die ort-
lich wie inhaltlich geeignet waren. Dabei wurden die geografische Ndahe samt der Moglichkeit einer
effizienten Routengestaltung und das Ausmalfd der Probleme an der jeweiligen UHS berticksichtigt.

Ausgewdhlt wurden:

Museumstrafde im Bereich Bellaria, Babenbergerstralie
Landesgerichtsstral3e bei der Florianigasse

Am Heumarkt vor der Groen Ungarbriicke
Schiittelstra8e vor der Franzensbriicke
Maria-Theresien-Stral3e vor der Rof3auer Liande

Schwarzenbergplatz, vom Rennweg kommend
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In der Nadhe dieser Stellen wurde vom jeweiligen Beobachter auf das jeweils ndchste Motorrad ge-
wartet, um Selektionseffekte auszuschlie3en. Der Beobachter verfolgte nun die ,unfreiwilligen Pro-
banden” moglichst so lange, bis das vorab definierte Fragenprogramm vollstandig beantwortet war.
In diesem Zusammenhang lief3 es sich natirlich nicht vermeiden, Beobachtungen gelegentlich ver-
fritht abzubrechen, weil die Probanden den festgelegten Stralenzug verlie3en oder es schlichtweg fiir
den Beobachter zu gefdhrlich gewesen ware, ihnen weiter zu folgen. In Summe wurden 132 Fahrer
beurteilt, wobei aufgrund der genannten Probleme nicht fiir jeden das gesamte Fragenprogramm be-

antwortet werden konnte.

5.4.2 Methode ,Fragenprogramm”
Das wichtigste Ziel dieser Untersuchung war es, den moglichen Unfallursachen an den jeweiligen
UHS auf den Grund zu gehen.

Das Fragenprogramm wurde in passender Grof3e ausgedruckt und zur Erinnerung des mobilen Be-
obachters auf dem Tank seines Motorrads befestigt. Die Entwicklung des Fragenprogramms erfolgte
iterativ durch wiederholte Anpassung und gemeinsame Beobachtungsfahrten der beiden Beobachter.
Dabei wurden nicht nur die Fragestellungen konkretisiert und angepasst, sondern auch die Beurtei-

lung abgestimmt, sodass beide Beobachter moglichst vergleichbare Ergebnisse liefern wiirden.

Es war nicht zu erwarten, dass bei den Befahrungen auch nur ein einziger Unfall beobachtet werden
konnte. Daher wurde das Fragenprogramm im Sinne einer naturalistischen Studie darauf angelegt,
maoglichst viele sicherheitsrelevante Informationen systematisch zu erfassen, um aus Haufungen ver-
schiedener Umstdnde in Verbindung mit wiederholt beobachtetem gefdhrlichem Verhalten auf Ge-

fahren schlie3en zu konnen.

Registriert wurden jeweils die Fahrzeugart, die Motorlautstarke, der Zustand des Hinterreifens (ins-
besondere der Breite des nicht abgefahrenen Bereichs am Rand, des sogenannten ,Angstrandes”) und
der Gesamtzustand des Fahrzeugs. Das Geschlecht des jeweils beobachteten Fahrers wurde notiert,
ebenso sein geschdtztes Alter, seine Hand-, Ful3- und Gesamtkorperhaltung wurde beurteilt, und der
Umstand, ob ein Beifahrer mitfuhr oder nicht, wurde ebenfalls dokumentiert. Ferner wurde die Ver-

wendung oder Nichtverwendung von Schutzbekleidung im Detail festgehalten.

Als wesentliche sicherheitsrelevante Aspekte wurden das Blickverhalten, die Einhaltung von Tempo-
limits, der Sicherheitsabstand, die Blinkerbenutzung, die Einhaltung anderer Verkehrsregeln, das Ver-
halten an Kreuzungen und eventuelle Ablenkung beurteilt. Fiir defensives versus aggressives Fahr-
verhalten und vorausschauendes versus kurzsichtiges Verhalten wurden jeweils Wertungen auf einer

7-teiligen Skala vergeben.

5.4.3 Ergebnisse
Bei 101 von insgesamt 132 Fahrzeugen konnten Situationen beobachtet werden, in denen der Einsatz
des Blinkers erforderlich gewesen ware. 70 Fahrer setzten diesen vorschriftsmafig ein, 31 Fahrzeuge
verzichteten darauf. Von den beobachteten Rollerfahrern zeigten 71% die Anderung der Fahrtrich-
tung oder den Wechsel des Fahrstreifens korrekt an, die Lenker von Sportmotorrddern taten dies nur

zu 63% und somit in geringerem Ausmalf als der Gesamtdurchschnitt.
80 Fahrer fiihrten mindestens einen beobachteten Fahrstreifenwechsel durch, allerdings nur 38 da-

von zeigten vollstindig regelkonformes Verhalten. 13 beobachtete Lenker verzichteten auf den Schul-

terblick, zwolf auf den Einsatz der Blinker. 17 Lenker verzichteten beim Fahrstreifenwechsel sowohl
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auf Blinker als auch Schulterblick. Im Zuge der Beobachtung des Blickverhaltens konnte auch fest-
gestellt werden, dass die Riickspiegel einiger Roller augenscheinlich stark verstellt und daher nicht

verwendbar waren.

55 beobachtete Fahrer iiberschritten die maximal zuldssige Hochstgeschwindigkeit innerstadtisch um
durchschnittlich 15 km/h (sowohl bei 30 als auch bei 50 km/h Beschrankung). 34 Rollerlenker iiber-
traten entsprechend mit durchschnittlich 15 km/h, sechs Sportmotorrdder sogar mit durchschnittlich

19 km/h die zuldssige Hochstgeschwindigkeit.

Bei 75 Fahrern konnte ein Vorschldngeln beobachtet werden. Bei den betroffenen Motorrddern han-
delte es sich in erster Linie um Roller (51) und Sportmotorrdder (21). Ein deutlicher Friihstart konn-
te, unabhdngig vom Vorschldangeln, bei 61 Fahrzeugen beobachtet werden. 38 Fahrer wurden mit
,Vollgas beim ersten Aufblitzen von Gelb” vermerkt. Bei 71 Fahrern konnte kein derartiges Verhalten

beobachtet werden.

Der Grof3teil der beobachteten Fahrzeuge fuhr mittig auf dem Fahrstreifen (78). 24 tendierten dazu,
eher mittig links zu fahren, mittig rechts waren es hingegen nur neun. 16 Lenker fuhren tiberwiegend

seitlich auf dem Fahrstreifen.

51 von 76 Rollerlenkern salen ,normal und aufrecht” auf dem Fahrzeug, vereinzelt konnte eine
krumme oder merkwiirdige Sitzhaltung wahrgenommen werden. Auch bei allen anderen Motorrad-
arten zeigte sich, dass die Sitzhaltung des Lenkers eher ,normal” (aufrecht, entspannt) war und nur

gelegentlich unpassend.

Bei 64 Lenkern konnte die Handhaltung an der Bremse genauer beobachtet werden. Der Grofteil
war mit zwei Fingern bremsbereit (24), gefolgt von 16 Beobachteten mit vier Fingern an der Bremse.
Finf bzw. vier Fahrer hatten einen bzw. drei Finger am Bremshebel. 15 verzichteten géanzlich auf

bremsbereites Fahren.

Auf eine weitergehende Analyse der Schutzbekleidungsnutzung wurde verzichtet, da die standardi-
sierten Erhebungen des KFV eine vielfach groRere Stichprobe behandeln und damit wesentlich zu-

verldssigere Information liefern wiirden.

Hinsichtlich der Unfallursachen wurden zwei riskante Szenarien identifiziert:

Friihstart

Wie bereits weiter oben in der UHS-Studie festgestellt wurde, handelt es sich bei den UHS inner-
stadtisch besonders hdufig um komplexe, groRe Kreuzungsplateaus. Von den Unfallhdufungsstellen
in Wien ldsst sich sagen, dass sie fast ausnahmslos an sehr stark befahrenen Hauptverkehrsachsen
liegen, bevorzugt an Kreuzungen zweier stark befahrener Achsen. Fiir die Dauer des Uberquerens ist
daher die Fahrgeschwindigkeit und im Falle des Losfahrens nach Gelb/Rot die Beschleunigung des
Fahrzeugs von Bedeutung. Die modernen Grof3roller (z.B. eine Vespa 300 GTS) erbringen zwar keine
aullergewohnliche Leistung, aber die stufenlosen Treibriemengetriebe dieser Fahrzeuge machen das
Losfahren extrem einfach und stellen sehr schnell relativ hohe Leistung zur Verfiigung. Etwa jeder
dritte der beobachteten Fahrer fuhr konsequent bei jeder einzelnen Kreuzung bereits wenige Zehn-
telsekunden nach dem Aufleuchten des gelben Ampellichts zusdtzlich zum roten Licht mit Vollgas
weg. Bei hoher Aufmerksamkeit und eindeutigen Reaktionsmustern (z.B. wenn Gelb, dann Gasge-

ben) konnen Reaktionszeiten um 0,4 s realisiert werden. Dadurch wird die geplante Pufferzeit einer
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Ampel um knapp zwei Sekunden (die Dauer von Gelb/Rot) unterschritten. Daraus ergibt sich logisch,
dass bei Gelb- und Rotlichtiiberfahrten in der anderen Relation Begegnungen auf der Kreuzung we-

sentlich wahrscheinlicher werden.

Vorfahren

Die Beobachtungen an den beiden Unfallhdufungsstellen Am Heumarkt und auf der Museumstraf3e
ergaben, dass es sich hochstwahrscheinlich nicht um die Kreuzungen selbst handelte, die dort jeweils
das Risiko ausmachen. Am Heumarkt ist eine vierspurige Stral3e vorhanden, mit jeweils einem Park-
streifen rechts und links. Die Fahrstreifen sind vor allem in Richtung Norden so schmal, dass weder
rechts neben den Fahrzeugreihen noch dazwischen ein Vorfahren moglich ist. Die Mitteltrennung
besteht in diesem Bereich aus einer doppelten Sperrlinie mit einem Abstand von etwa einem halben
Meter. Genau dort fuhren die Motorradfahrer vor, teils mit sehr hoher Geschwindigkeit und auch
iiber die Kreuzung mit der Reisnerstralde. Dort befindet sich ein ampelgeregelter Schutzweg, der vor
allem bei stockendem Verkehr von den FulSgangern hadufig bei Rot benutzt wird. Auf der Museum-
stralde zeigte sich ein dhnliches Bild. Dort staut es sich besonders oft vor der Kreuzung mit der Maria-
hilfer Stralle bzw. der Neustiftgasse, zur Hauptverkehrszeit auch durch eine Generaliiberlastung des
Strallenzuges. Im Bereich zwischen den beiden Kreuzungen wurden Motorradfahrer oftmals dabei
beobachtet, als sie jenseits der doppelten Sperrlinie auf dem Abbiege-Fahrstreifen fiir die Gegen-
richtung an den stillstehenden oder rollenden Fahrzeugen vorbeifuhren. Auch dort sind die anderen

Fahrstreifen so schmal, dass zum Vorschldngeln in der Regel nicht ausreichend Platz vorhanden ist.

5.5 Zusammenfassende Darstellung der Verkehrsheobachtungen

Mittels im Sommer 2015 und 2016 durchgefiihrter Verkehrsbeobachtungen wurden die Schutzaus-
riistung und das Verhalten von insgesamt 4.838 Moped- und Motorradlenkern an ampelgeregelten
Kreuzungen in den Osterreichischen Landeshauptstddten dokumentiert. Hinsichtlich des Verhaltens
der Moped- und Motorradlenker zeigte sich dabei, dass noch gut ein Drittel der Lenker in die Kreu-
zung einfdhrt, wenn die Ampel schon ,Halt“ (Gelb, Rot oder Rot-Gelb) zeigt. Zudem zeigen sich zum
Teil eine nicht sachgemadlle Verwendung des Blinkers, tiberhohte Geschwindigkeiten oder fehlerhafte
Fahrstreifenwechsel (z.B. Verzicht auf Schulterblick). Unterschiede zwischen Motorradern und Rol-
lern zeigen sich hierbei nicht so eindeutig; anders verhalt sich dies jedoch bei der Schutzkleidung:
Zwar tragen beide Gruppen fast immer einen Helm, Motorradfahrer tragen jedoch wesentlich hdu-
figer weitere Schutzkleidung wie eine widerstandsfahige und wetterfeste Motorradjacke oder Hand-
schuhe, wahrend Rollerlenker meist nicht einmal langdrmlig unterwegs sind. Als wesentliches unfall-
relevantes Verhalten wurden extreme ,Friithstarts“ an der Ampel sowie hochriskantes Vorschldangeln
im Bereich des Gegenverkehrs auffallig oft beobachtet.

Im Zuge der mobilen Beobachtung konnten zwei riskante Szenarien identifiziert werden. Zum einen
zeigte sich, dass Motorradlenker zu Friihstarts an VLSA neigen, d.h., dass sie bereits beim gemein-
samen Aufleuchten von Gelb und Rot anfahren und nicht die Griinphase abwarten. Zum anderen
war zu beobachten, dass sich zahlreiche Motorradlenker vorschldangeln und dies auch tun, wenn

nicht ausreichend Platz zur Verfiigung steht oder eine Sperrlinie vorhanden ist.
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BLICK- UND FAHRVERHALTEN VON
PKW-LENKERN MIT UND OHNE
MOTORRADFUHRERSCHEIN IN DER
SIMULATION

6.1 Einleitung
Gemeinsam mit dem Belgischen Verkehrssicherheitsinstitut (Belgian Road Safety Institute, neuer-
dings ,VIAS“) fiihrte das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit eine Simulatorstudie durch. Aus meh-
reren Studien (zitiert in de Craen et al. 2011) ist bekannt, dass Pkw-Lenker, die selbst auch aktiv
Motorrad fahren (duale Fahrer), weniger oft mit Motorrddern kollidieren als Pkw-Fahrer ohne solche
Erfahrung (letztere werden in Folge der Einfachheit halber ,Autofahrer” genannt, ,Pkw-Lenker”
wird als neutrale Formulierung verwendet). Die hier beschriebene Aktivitit wurde der Bestatigung
der Hypothese gewidmet, dass dies auf einen speziellen Verkehrssinn zuriickzufiihren ist, den man
nur als aktiver Motorradfahrer entwickelt. Im Rahmen dieser Studie sollte ndher beleuchtet werden:
(1), ob duale Fahrer andere visuelle Strategien zur Erkennung von Motorradern nutzen als Autofah-
rer sowie (2), ob duale Fahrer mogliche Konflikte mit Motorradfahrern besser vorhersehen konnen,

weil sie die Welt auch aus der Sicht des Motorradfahrers kennen.

6.2 Versuchspersonen

Das Erleben von Virtual Reality ist sehr hdufig mit dem Auftreten der Simulator-Krankheit verbun-
den. Mdnner im Alter von 25 bis 55 Jahren erwiesen sich laut Studienergebnissen als am seltensten
von dieser Erscheinung betroffen (Kolasinski 2014; Brooks et al. 2010; Reason & Brand 1975). Daher
wurden die Versuchspersonen der vorliegenden Studie sehr gezielt ausgewdhlt. Dies schrankt aller-
dings die Aussagekraft der Ergebnisse kaum ein, da genau dieser Personenkreis auch fast zwei Drittel
der unfallbeteiligten Motorradfahrer ausmacht (12.874 der unfallbeteiligten 20.220 Motorradlenker
der Jahre 2012 bis 2016, Altersgruppe 25 bis 54).

Insgesamt nahmen an der Simulatorstudie 64 méannliche Probanden im Alter von 22 bis 54 Jahren
teil, von denen 33 zusdtzlich zum Pkw-Fiihrerschein (Klasse B) iiber einen Motorradfiihrerschein
(Klasse A) verfiigten (duale Fahrer). Die iibrigen 31 Fahrer besalien lediglich eine Lenkberechtigung
der Klasse B. Alle Personen besallen den Pkw-Fiihrerschein seit mindestens fiinf Jahren und wiesen
eine Jahreskilometerleistung von 15.000 km oder mehr auf. Duale Fahrer besal3en ihre Fahrlizenzen
zumindest fiinf Jahre und wiesen eine Gesamt-Jahreskilometerleistung von mindestens 3.000 km
auf. Zuséatzlich mussten die Teilnehmer im Vorfeld der Simulatorstudie einen Fragebogen zum Thema
Simulatorkrankheit sowie einen neuropsychologischen Test erfolgreich absolvieren. Zwischen den
beiden Gruppen (mit und ohne Lenkberechtigung der Klasse A) gab es keine signifikanten Unter-
schiede hinsichtlich Alter, Bildung oder der Ergebnisse der neuropsychologischen Tests.
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6.3 Methodik
Zur Durchfiihrung der Simulatorstudie wurde ein Virtual Reality Fahrsimulator genutzt. Dieser be-

stand aus einem Fahrersitz, Lenkrad sowie Gas- und Bremspedal. Als Virtual-Reality-Brille wurde die

HTC Vive mit integriertem Eye-Tracking verwendet (vgl. Abbildung 50).

Abbildung 50: Blickfeld der Fahrer in der Virtual-Reality-Simulation

Die Virtual-Reality-Simulation wird aus der Fahrerperspektive aus dem Inneren des Pkw angezeigt.
Hierbei ist fiir den Fahrer — wie auch in der Realitat — die gesamte Umgebung vorne, auf der Seite und
hinten (Seiten- und Riickspiegel) sichtbar, dariiber hinaus werden das Lenkrad und das Armaturen-
brett bzw. der Tacho angezeigt (sieche Abbildung 51). Die Brille verfiigt iiber einen Positions-Sensor.
Mit dessen Hilfe wird stets das ,richtige” Bild eingeblendet. Wenn man sich mit der VR-Brille um-
dreht, dann wird tatsdchlich genau jenes Bild gezeigt, das hinter dem Fahrzeug zu sehen ware. Neigt
man den Kopf zur Seite, so neigt sich auch das Bild. Es ist so, als ob der Kopf des Benutzers in einer
Kugel stecken wiirde, auf deren Innenseite die Welt aus der jeweiligen Perspektive projiziert wird.
Dafiir werden sehr hohe Rechenleistungen bendétigt, da die unmittelbare Reaktion des Bildes auf die
Koptbewegung ganz wesentlich das Gefiihl des Realismus beeinflusst. Selbst Verzégerungen um we-
nige Hundertstelsekunden konnen den Eindruck massiv negativ beeinflussen und fordern zudem

stark das Auftreten der Simulatorkrankheit.

a
/

-

Abbildung 51: Blickfeld der Fahrer in der Virtual-Reality-Simulation
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Fiir die Untersuchung wurden fiinf Fahrszenarien entwickelt, die jeweils eine innerstadtische Fahr-
situation (unterschiedliche Strecke von etwa 2 bis 2,5 km) darstellen und Ereignisse bzw. Interaktio-
nen mit Motorradfahrern beinhalten. Die Ereignisse bzw. Interaktionen mit Motorradfahrern basie-
ren auf unterschiedlichen (typischen) Unfallszenarien von Pkw-Lenkern mit Motorradfahrern, in
denen der Pkw-Lenker allein oder gemeinsam mit dem Motorradfahrer Hauptunfallverursacher ist.
Dabei wurden insgesamt vier verschiedene solcher Unfallszenarien ausgewahlt, die in unterschiedli-
cher Abfolge sowie zum Teil auch doppelt in den Fahrszenarien vorkamen (insgesamt fiinf Ereignisse

je Fahrszenario). Diese sind tiberblicksartig in Abbildung 52 dargestellt.
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Abbildung 52: (iberblick iiber die verwendeten Ereignisse bzw. Interaktionen mit Motorradfahrern (blau=Teilnehmer, schwarz= andere Verkehrsteilnehmer)

Im Ereignis A muss der Studienteilnehmer links abbiegen. Dabei kommen diesem zundchst in kurzen
Zeitabschnitten mehrere Pkw auf der Gegenfahrbahn entgegen, die er passieren lassen muss. Nach
dem letzten Fahrzeug kommt ihm mit etwas grolerem Zeitabstand zudem ein Motorrad entgegen,
das vor dem Abbiegen des Probanden auch noch die Kreuzung passieren muss, gegebenenfalls aber

vom Studienteilnehmer tibersehen wird.

Ereignis B stellt ebenfalls eine Kreuzungssituation dar. Der Studienteilnehmer muss hier jedoch nicht
links abbiegen, sondern die Kreuzung geradeaus queren. Der Proband ist hierbei jedoch benachrangt
und muss aufgrund von Verkehr bzw. Stau in der zu querenden Straf3e anhalten. Sobald der Studien-
teilnehmer anhalt, verlangsamt sich das ndchste (von links) querende Fahrzeug im Stau und signali-
siert dem Studienteilnehmer durch kurzes Aufblenden, dass dieser fahren kann. Im selben Moment
schlangelt sich jedoch ein Motorradfahrer von links kommend am Stau vorbei und will die Kreuzung

tiberqueren. Dieses Motorrad wird jedoch eventuell vom Studienteilnehmer iibersehen.

Im Ereignis C ist der Studienteilnehmer mit einem Hindernis auf seinem Fahrstreifen konfrontiert,
dem nur durch ein Ausweich- bzw. Uberholmandver, tiber den Gegenverkehrsstreifen fahrend, aus-
gewichen werden kann. Im Gegenverkehr kommen dem Studienteilnehmer jedoch zwei Fahrzeuge
entgegen, wodurch dieser zundchst langsamer fahren oder sogar anhalten muss. Im selben Moment,
in dem das zweite Fahrzeug aus der Gegenrichtung kommend am Hindernis vorbeigefahren ist und
die Gegenspur frei wird, kommt von hinten ein Motorrad (sichtbar im linken Seitenspiegel und Riick-
spiegel) und will den Studienteilnehmer sowie das Hindernis iiberholen. Dieses Motorrad wird jedoch

eventuell vom Studienteilnehmer im Zuge seines Ausweichmanévers tibersehen.
Ereignis D stellt wieder eine Kreuzungssituation dar, in der der Studienteilnehmer an einer Kreuzung,

an der er benachrangt ist, rechts abbiegen bzw. geradeaus fahren muss und ein Motorrad von links

kommt.
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Die Darstellung der Ereignisse an sich stellte an die Programmierung keine besonders grofsen Anfor-
derungen. Damit die Situationen aber tatsdchlich auch als die Herausforderung funktionierten, die
sie darstellen sollten, musste der zeitliche Ablauf sehr genau stimmen. Es bedurfte daher mehrerer
Uberarbeitungen der Szenarien, um geeignete Algorithmen fiir den Zeitpunkt des Erscheinens der

jeweiligen Hindernisse zu finden.

Innerhalb der verschiedenen Fahrszenarien sollten die Studienteilnehmer einer bestimmten Route
folgen und sich dabei an die geltenden Verkehrsregeln und das Geschwindigkeitslimit (50 km/h) hal-
ten. Im Verlauf der Route waren sie dann mit einer unterschiedlichen Abfolge von insgesamt fiinf der

oben genannten Ereignisse konfrontiert.

Untersucht wurden innerhalb der verschiedenen Fahrszenarien auch die Haufigkeit sowie die Dauer
der Blicke der Studienteilnehmer in die Seitenspiegel und den Riickspiegel des Fahrzeugs, auf den
Tacho, auf andere Autos, Motorrader und Ful3ganger sowie auf Verkehrszeichen. Dies wurde explizit
auch im Rahmen der unterschiedlichen Ereignisse betrachtet. Zudem wurde auch das Blickverhalten

der Studienteilnehmer anhand ihrer Kopfbewegungen analysiert.

Neben dem Blickverhalten der Studienteilnehmer wurde auch deren Fahrverhalten anhand der ge-
fahrenen durchschnittlichen Geschwindigkeit sowie anhand der Lateralposition des Fahrzeugs (Stan-

dardabweichung) untersucht.

6.4 Ergebnisse
Im Rahmen der Auswertung wurden zwei unterschiedliche Zugdnge gewdahlt. Zundchst wurde das
Blickverhalten der Probanden global ausgewertet, danach wurden nur deren Blicke wahrend der

oben genannten besonderen Gefahrensituationen untersucht.

Hinsichtlich der Blickhdufigkeit und -dauer zeigte sich, dass duale Fahrer tendenziell hdaufiger und
ldanger auf andere Verkehrsteilnehmer schauten als Autofahrer: Duale Fahrer blickten signifikant
hdufiger aut andere Autos und wiesen tendenziell eine hohere Blickdauer auf Fullganger auf, wah-
rend Autofahrer signifikant langer auf den Tachometer schauten (vgl. Abbildung 53).

Blickhdufigkeit auf Autos Blickdauer auf Tacho Blickdauer auf FuBganger
3,50 7,00 . 2,50
3,00 I z 6 z
& 6,00 g
£ 250 S = 500 e
E &% 5%
S 200 5 2400 g & 130
s 2 2 2 2
£ 150 S8 300 S 2100
= =29 =83
= 1,00 =& 2,00 =
- 0,50 £ 1,00 g 00
= 3,05 = v 3,86 = 17
0,00 0,00 0,00
B rxw-Fahrer Pkw- und Motorradfahrer

Abbildung 53: Blickhdufigkeit auf Autos und Anteil der Blickdauer auf den Tacho und auf FulSgcinger an gesamter Beobachtungszeit fiir Pkw-Fahrer sowie Pkw- und

Motorradfahrer. Die Fehlerbalken stellen das 95%-Konfidenzintervall dar. * p<0,05; ** p<0,1
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Bei der Betrachtung der Blickhdufigkeit und -dauer der Fahrer im Rahmen der unterschiedlichen Er-
eignisse zeigte sich, dass duale Fahrer hdufiger auf Autos und Motorrdder blickten als Autofahrer. Der
Unterschied war dabei jedoch nicht signifikant (Autos) bzw. nur auf einem Signifikanzniveau von 0,1
(Motorrdder). Weiters wurde deutlich, dass duale Fahrer hdufiger in den Riickspiegel blickten (Ereig-
nis C) als ausschliel3liche Pkw-Fahrer (siche Abbildung 54).

Blickhdufigkeit Blickhaufigkeit
auf Autos und Motorrader in den Riickspiegel
1,20 0,80
1,00 0,70
= £ 0,60
= 0,80 =
% é 0,50
E‘ 0,60 I ; 0,40
= 040 3 030
E g 02
= 020 =
0,86 0,62 H 0,58
0,00 0,00
. Pkw-Fahrer Pkw- und Motorradfahrer

Abbildung 54: Blickhdufigkeit auf Autos und Motorrider (alle Ereignisse) und Blickhdufigkeit in den Riickspiegel fiir Pkw-Fahrer und Pkw- und Motorradfahrer

(Ereignis C). Die Fehlerbalken stellen das 95%-Konfidenzintervall dar. **p<0,01, ns = nicht signifikant

Die Untersuchung des Blickverhaltens anhand der Kopfbewegungen zeigte auf, dass duale Fahrer
vertikal ein breiteres Sichtfeld nutzten als Autofahrer; horizontal jedoch ein etwas kleineres Sichtfeld

aufwiesen.

Eine weitere Auswertung zeigte, dass bei der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeit sowie
bei der Lateralposition des Fahrzeugs zwischen den Gruppen kaum Unterschiede bestanden (siche
Tabelle 10).

Blickverhalten/Kopfbewegungen
Abweichung horizontal 0,22 0,23
Abweichung vertikal 0,06 0,05

Fahrverhalten

Durchschnittliche

12,92 12,56
Geschwindigkeit (in m/s)
Standardabweichung
” 1,66 1,70
Lateralposition

Tabelle 10: Uberblick iiber die Durchschnittswerte der Ergebnisse fiir die Untersuchung des Blickverhaltens anhand der Kopfbewegungen sowie des Fahrverhaltens
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6.5 Zusammenfassung der Simulatorstudie
So aufwendig, langwierig und kostenintensiv diese Simulatorstudie war, so klar und pragnant sind
ihre Ergebnisse. Diese deuten darauf hin, dass die unterschiedliche Pravalenz von Unfédllen mit Mo-
torrddern bei dualen Fahrern (Personen, die Auto und Motorrad fahren) und Autofahrern, die keine
Erfahrung mit dem Motorradfahren haben, auf generelle Unterschiede im Blickverhalten zuriick-
zufiihren sind. Im Fahrverhalten oder bei Fahrfertigkeiten (Geschwindigkeit, Varianz der lateralen

Positionierung) konnten hingegen keine signifikanten Unterschiede nachgewiesen werden.

Die generelle Erfahrung der Autoren im professionellen Kontakt mit Auto- und Motorradfahrern
(z.B. bei Fahrsicherheitstrainings, Defensiv-Fahr-Kursen oder beim Mehrphasentraining) ldsst darauf
schlieBen, dass manche Situationen, die dem Unfallforscher vollig selbstverstandlich als besondere
Gefahrensituationen bekannt sind und als solche oftmals publiziert wurden (z.B. Sporner & Kram-
lich 2000), auch fiir duale Fahrer nicht so leicht zu erkennen sind — obwohl sie auch fiir die breite
Offentlichkeit schon ausreichend dokumentiert wéaren (z.B. in der Broschiire ,Respekt” des Verkehrs-
ministeriums, auf der Website des Instituts fiir Zweiradsicherheit oder auf den Internetseiten von Mo-
torradmedien). Die beschriebene Simulatorstudie ldsst erkennen, dass duale Lenker in gefdhrlichen
Situationen aufgrund ihres generell breiteren vertikalen Sichtfelds und der allgemein hoheren Auf-
merksamkeit gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern Autofahrern ohne Motorraderfahrung tiber-

legen sind.

Abschlielend noch einige Worte zur Simulatorkrankheit: Wie bereits eingangs dieses Kapitels er-
wahnt wurde, sind Mdnner im Alter von 25 bis 55 Jahren am wenigsten von der Simulatorkrankheit
betroffen. Bei Studien mit Virtual-Reality-Brillen wurden Ausfallsraten von bis zu 50% beobach-
tet. Eine derart hohe Ausfallsquote wurde in der hier vorliegenden Untersuchung nicht verzeichnet.
Nur eine einzige Versuchsperson brach den Versuch ab. Einige wenige Testpersonen klagten iiber
Ubelkeit, andere iiber Unwohlsein, aber der Grofteil der Probanden absolvierte die Versuche ohne
nennenswerte Symptome der Simulatorkrankheit. Uber die Begriindung dafiir kann man allenfalls
spekulieren; der einzige Ansatzpunkt ist, dass die Simulation einen tiberaus zuverldssigen Eindruck
machte. Bewegungen des Kopfes wurden ohne wahrnehmbare Verzogerung optisch in der VR-Brille
abgebildet.
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MASSNAHMENVORSCHLAGE

Im vorliegenden Bericht wurde aufgezeigt, dass Einstellungen und Verhalten von Motorrad- und
Pkw-Lenkern, die Bauweise der Fahrzeuge und die Ausriistung der Motorradlenker, aber auch die
Beschaffenheit der Infrastruktur zur Entstehung innerstadtischer Motorradunfalle bzw. zu schwere-
ren Folgen von Unféllen beitragen. Dementsprechend lassen sich diverse Ansadtze zur Primérpraven-

tion ableiten.

7.1 Gestaltung von Kreuzungsbereichen verbessern
Sowohl ungeregelte als auch geregelte Kreuzungen sollten tibersichtlich gestaltet sein. D.h., mogliche
Fahrtrichtungen sollten frithzeitig erkennbar und die Linienfiihrung sollte logisch nachvollziehbar
sein. Vorrangregelungen sollten im Zuge der Anndherung an die Kreuzung ersichtlich sein, ohne dass
ein Ubermaf an Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen zum Einsatz kommt. Die rechtlich
vorgeschriebenen Markierungen und Verkehrszeichen sind in der Regel fiir eine sichere und gleich-
zeitig tibersichtliche Verkehrsfiihrung vollkommen ausreichend. AuRerdem sollte aut Werbung o.a.
im Kreuzungsbereich vollkommen verzichtet werden, um die querenden Verkehrsteilnehmer durch

externe Reize nicht unndétig vom Verkehrsgeschehen abzulenken.

Zur Vermeidung negativer Konsequenzen der Friihstarts von Motorradfahrern und anderen Ver-
kehrsteilnehmern an VLSA im Ortsgebiet waren mehrere Mafinahmen denkbar. Hierzu zdhlt die
Verlangerung von Sicherheitsphasen zwischen den Griinphasen kreuzender Relationen. Diese ware
allerdings unvermeidlich mit einer Reduktion der Leistungsfdhigkeit von Kreuzungen mit VLSA ver-
bunden. Als einfach, effektiv und effizient hat sich der Einsatz von Kameras zur Gelb- und Rotlicht-
iiberwachung erwiesen. Es wiirde aber einige Zeit dauern, bis sich der Einsatz solcher Systeme her-
umgesprochen hat und wirksam wird. Diese Periode konnte durch begleitende Offentlichkeitsarbeit
erheblich verkiirzt werden. Natiirlich miissten nicht nur Gelbphasen und Rotphasen, sondern auch
Gelb-Rot-Phasen iiberwacht werden. Dariiber hinaus kénnte auch am Beginn der Griinphase die
Latenzzeit fiir Frithstarts verkiirzt werden oder tiberhaupt entfallen (das ware die Ampelphase mit
gelbem und rotem Licht gleichzeitig). Diese MalBnahme konnte Friihstarts vollstdndig vermeiden.
Alternativ oder zusatzlich konnte auch der Zeitraum, in dem die Fahrzeuglenker der jeweils anderen
Relation Entscheidungen treffen konnen, verkiirzt werden. Das wiirde eine Verkiirzung oder gar Ab-
schaffung des Griinblinkens und eine Verkiirzung der Gelbphase bedeuten.

7.2 Motorradstrecken regelmaBig begutachten (Road Safety Inspections, RSI)
Orte, an denen gehduft Unfdlle auftreten, sollten auf ihre Verkehrssicherheit tiberpriift werden, da
motorradspezifische Probleme in der Regel so vielschichtig sind, dass eine Begutachtung durch Exper-
ten vor Ort unumgdanglich ist. Derzeit sind Road Safety Inspections (RSL sieche BMVIT 2014) nur auf
den transeuropdischen Strallennetzen (TERN) vorgeschrieben. Forschungsarbeiten des KFV (Wan-
nenmacher et al. 2017; Winkelbauer et al. 2017c) haben jedoch gezeigt, dass RSI im untergeordneten
Netz sowohl allgemein als auch spezifisch auf Motorradstrecken Schwachstellen im System identi-
fizieren konnen. Daher ist es notwendig, systematisch vorzugehen, d.h., Unfallstrecken auf Basis der
vorliegenden Unfalldaten und geeignete Gegenmalfinahmen (z.B. verkehrstechnische, stralenbau-

liche oder straenpolizeiliche Maflnahmen) mittels RSI zu identifizieren.
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7.3 Verkehrsarten entflechten
Die Erlaubnis zum Vorschldngeln ist keine Sicherheitsmanahme. Sie gestattet eine ohnedies bereits
gepflegte Praxis. Allerdings gilt die Erlaubnis nur, wenn ausreichend Platz zwischen den Fahrzeug-
reihen vorhanden ist, und keine einbiegenden Fahrzeuge behindert werden. Weiters zwingt sie die
Autofahrer zu mehr Vorsicht beim Offnen der Tiiren. Eine Regel zur Entflechtung der Situation,
wenn der Verkehr wieder zu flieBen beginnt bzw. wenn Reihen mehrspurige und einspurige Fahr-

zeuge, die sich Fahrstreifen teilen, die Fahrt fortsetzen, gibt es bislang nicht explizit.

Eine wirksame Methode der systematisierten Entflechtung ist das Anbringen einer zweiten Haltelinie.

Diese MafRnahme konnte auch gefdhrliche Friihstarts von Motorradfahrern vermindern.

7.4 In der Fahrausbildung fiir Gefahren sensibilisieren
Sowohl in der Motorrad- als auch in der Pkw-Ausbildung sollte verstarkt auf die Gefahren beim Fahr-

streifenwechsel sowie beim Abbiegen eingegangen werden.

Motorradfahrer sollen den Aufenthalt im toten Winkel von Pkw und Lkw (= trotz Riickspiegeln nicht
einsehbarer Bereich seitlich des Fahrzeugs bzw. vor und hinter dem Fahrzeug) aktiv vermeiden. Um-
gekehrt sollen Pkw- und Lkw-Lenker die Manovrierbarkeit von einspurigen Kfz berticksichtigen. Das
bedeutet, tiberall dort, wo es moglich ist, ein einspuriges Kfz zu bewegen, auch mit Motorrddern zu

rechnen.

Generell empfiehlt es sich aullerdem, Fahrschiiler in der Fahrausbildung — unabhingig von der Fiih-
rerscheinklasse — auf die Situation und Sichtweise der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer hinzu-
weisen, um sie durch einen Perspektivenwechsel fiir damit verbundene Risiken zu sensibilisieren.
Zudem gilt es auch das Angebot an Fahrsicherheitstrainings, in denen Erfahrungen mit gefdahrlichen

Situationen gesammelt werden koénnen, auszubauen.

7.5 Fahrerassistenzsysteme (FAS) weiterverbreiten und Aufklarung betreiben
Durch den verstarkten Einsatz elektronischer Zusatzeinrichtungen (z.B. Abstandsregler, Spurwechsel-
assistent) in den Fahrzeugen kénnen Lenker in (potenziellen) Gefahrensituationen technisch unter-
stlitzt werden. Wahrend bei Pkw die meisten Systeme bereits auch in der Mittelklasse und bei Klein-

wagen verbreitet sind, gibt es derzeit nur ganz wenige Anwendungen bei einspurigen Kfz.

Es ist daher begriilenswert, dass aus heutiger Sicht mit einer zunehmenden Marktdurchdringung
von FAS auch bei einspurigen Kfz zu rechnen ist. Parallel dazu sollten alle Fahrzeuglenker iiber die

verfligbaren Systeme aufgekldrt werden, d.h. Informationen tiber FAS sollten verbreitet werden.

7.6 Sichtbarkeit der Motorradlenker und ihrer Fahrzeuge erhdhen
Damit Motorrdder inklusive Lenker fiir andere Verkehrsteilnehmer besser wahrnehmbar sind, sollten
sie sich farblich moglichst gut vom Verkehrsumfeld abheben. Alternative Beleuchtungskonzepte fiir
die Fahrzeugfront (z.B. in T-Form mit zusatzlichen Leuchten entlang der Lenkstange und Vorderrad-
gabel oder mit einer Lampe auf dem Helm wie in Rof3ger et al. 2012), eine helle, kraftige Farbe des
Motorrads und der Schutzausriistung sowie Reflektoren an der Bekleidung konnen zur Erh6hung der
Sichtbarkeit beitragen. Aullerdem sollten Motorradlenker moglichst mittig auf dem Fahrstreifen und
nicht zu nahe an anderen Verkehrsteilnehmern sowie parkenden Fahrzeugen fahren, um fiir andere

Kraftfahrzeuglenker (auch in den Riickspiegeln) besser wahrnehmbar zu sein.
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7.7 Ausriistung der Motorradlenker verbessern
Da die Schutzausriistung die Lenker im Ernstfall vor schweren Verletzungen oder gar dem Tod be-
wahren kann, sollte es selbstverstandlich sein, bei jeder Ausfahrt Handschuhe, Stiefel sowie Jacke
und Hose mit Protektoren aus abriebsicherem Material zu tragen. Da auch die Entscheidung des
Obersten Gerichtshofes (OGH 12. 10. 2015, 2 Ob 119/15m.) deutlich auf die Fahrgeschwindigkeit
als Risikofaktor Bezug nimmt, ware es sinnvoll, genau zu definieren, welche Schutzausriistung bei
welchem Tempo angemessen ist, bzw. auf welche Schutzbekleidung bei welcher Geschwindigkeit
verzichtet werden kann (wie das ja auch beim Sicherheitsgurt vorgesehen ist). Dies miisste auf wis-
senschaftlichen Erkenntnissen basieren. Auflerdem miisste in einer Regelung sehr genau beschrieben

werden, was technisch unter dem Begriff ,angemessene Schutzbekleidung” zu verstehen ist.

Alternativ zu gesetzlichen Vorschriften sind offentlichkeitswirksame Mallnahmen notwendig. Im
Laufe ihrer Fahrerkarriere sollten Motorradlenker beginnend mit der Fahrausbildung immer wie-
der auf die Notwendigkeit einer qualitativ hochwertigen und vollstandigen Schutzausriistung hin-
gewiesen werden, z.B. beim Kauf eines Fahrzeugs oder beim Abschluss eines Versicherungsvertrags.
Dabei sollte das 2015 vom Obersten Gerichtshof ausgesprochene Mitverschulden bei einer fehlenden

Schutzbekleidung klar kommuniziert werden.
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ANHANG

Merkmalskatalog zur Beurteilung von Unfallhdufungsstellen des Motorradverkehrs

Allgemeine Daten

UHS ID

Name der Gemeinde

Stralenname — Kilometrierung bzw. Name der kreuzenden Straf3en

Datum und Uhrzeit der Erhebung

Wetter, Licht

Foto der UHS

Luftbild UHS mit den verorteten Unfillen

Tempolimit

Fahrbahndecke — Asphalt, Beton, Natur- oder Kunststein, Sand/Schotter, Sonstiges

Verkehrsstirke an Unfallstelle — JDTV

Motorrad — Marke, Typ, technische Ausstattung (z.B. ABS), Leistungsgewicht
- Vertrautheit mit Strecke — unbekannt; keine/gering, gut

- Kollisionsart — Auffahrunfall, seitliche Kollision, Frontalkollision, Alleinunfall (keine Kollision mit

anderen Verkehrsteilnehmern)

Daten zur Infrastruktur

Anzahl der Fahrstreifen

Fahrbahnbreite

Strallenbeleuchtung — keine, punktuell, durchgehend

Einbahnstralle — ja, nein

Platz — ja, nein

Schutzinsel - ja, nein

Kap-Haltestelle - ja, nein

Fahrbahnteiler — ja, nein

Abbiegestreifen — ja, nein

Radfahrstreifen — ja, nein

Haltestellenbucht - ja, nein

Gleisbereich — ja, nein

Stralenanlage — eben, Gefille, Steigung, Kuppe, Briicke, Tunnel, Unterfiihrung
Verkehrszeichen und deren Erkennbarkeit — sehr gut, gut, schlecht, sehr schlecht
Kreuzungsregelung — Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA), Stopp, Vorrang geben, Rechtsregel

Leiteinrichtungen — Leitpflock Kunststoff/Holz, Leitschiene mit/ohne Unterfahrschutz, Leitbake, Leit-

pteile
Entwdasserung — Langsrichtung, Querrichtung, Dachprofil
Bankett — befestigt, unbefestigt; Schdaden: keine, kleine, ausgepragte

Fahrbahnmarkierungen — Randlinie, Leitlinie, Sperrlinie, Sperrflache, Haltelinie, Schutzweg, Fahr-

streifenmarkierung; Erkennbarkeit: sehr gut, gut, schlecht, sehr schlecht
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seitlich parkende Fahrzeuge — ja, nein
Ein-/Ausfahrt Parkplatz - ja, nein
Einmiindung Wirtschaftsweg — ja, nein
Kurvenradius

hdngende Kurve — nach innen/auf3en

unstetige Linienfiihrung — ja, nein; wenn ja, mit Beschreibung

Einsehbarkeit der Strecke

Sichtweiten ausreichend - ja, nein; wenn nein, mit Begriindung
Kuppe - ja, nein

Zu- und Abfahrten gut erkennbar — ja, nein

Wechsel hell/dunkel - ja, nein

Boschung - ja, nein

Randbepflanzung - ja, nein

Randbebauung - ja, nein

Reklametafel — ja, nein

wechselnder Fruchtstand — ja, nein

StraBenschdden

Spurrillen in Langsrichtung - keine, geringfiigige, ausgepragte
Spurrillen in Querrichtung - keine, geringfiigige, ausgepragte
Spurrinnen - keine, geringfiigige, ausgepragte

Fahrbahnrisse, Flickstellen, Ausbriiche - keine, geringfiigige, ausgepragte
Griffigkeit - gut, schlecht

Welligkeit - keine, geringfiigige, ausgepragte

Verschmutzung - ja, nein

Bitumenverguss — ja, nein

Poliereffekt — ja, nein

Schienen - ja, nein

metallische Abdeckungen - ja, nein

Dehnfuge - ja, nein

Anmerkungen

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Das Datenblatt fiir die Erhebungen der UHS vor Ort enthdlt im Wesentlichen alle Parameter des

Merkmalskatalogs. Lediglich jene Daten, die nicht vor Ort zu erheben sind, fehlen. Dementsprechend

sah es nach der Unfall- und Luftbildrecherche vor dem Ortsaugenschein wie folgt aus:
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ID 201225016

Gemeinde Wien 16., Ottakring

Strae, km Ottakringer StraRBe - Wattgasse

Datum

Uhrzeit

Erheber TJ

Wetter, Licht

Vorhandene Daten

Lagefoto

rot 201225016
hellblau 201333607
grun 201419437

Tempolimit 50km/h

Fahrbahndecke Asphalt
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Daten zur Infrastruktur

Anzahl Fahrstreifen

Fahrbahnbreite StraRenbeleuchtung®

Einbahn Platz Schutzinsel Kaphaltestelle Fahrbahnteiler
Abbiegestreifen Radfahrstreifen Haltestellenbucht Gleisbereich
StraRenanlage? Verkehrszeichen®

Kreuzungsregelung® Leiteinrichtungen®

Entwisserung® Bankett®

Fahrbahnmarkierungen”® Seitlich parkende Kfz

Ein/Ausfahrt Parkplatz Einmindung Wirtschaftsweg
Kurvenradius Hangende Kurve®’ Unstetige Linienfiihrung™®

1keine, punktuell, durchgehend 2 eben, Gefalle, Steigung, Kuppe, Briicke, Tunnel, Unterfiihrung 3VLSA, Stopp, Vorrang geben, Rechtsregel

4 Leitpflock K ff/Holz, Leitschi

6 befestigt, unbefestigt; Schaden: keine, kleine,

8 Erkennbarkeit: sehr gut, gut, schlecht, sehr schlecht

Unterfahrschutz, Leitbake, Leitpf

5 Langs-/Querrichtung, Dachprofil

7 Randlinie, Leitlinie, Sperrlinie, Sperrfache, Haltelinie, Sch F f rki g

9 nach aulen/innen 0 bei ja, Beschreibung weshalb

Einsehbarkeit der Strecke

Sichtweite ausreichend™ Kuppe Zu/Abfahrten gut erkennbar
Hell/dunkel Boschung Randbepflanzung
Randbebauung Reklametafel Wechselnder Fruchtstand
StraRenschaden

Spurrillen Lingsrichtung? Spurrillen Querrichtung*? Spurrinnen®?
Fahrbahnrisse, Flickstellen, Ausbriiche *? Griffigkeit® Welligkeit™
Verschmutzung Bitumenverguss Poliereffekt
Schienen Metallische Abdeckungen Dehnfuge

1ibei nein, B egrindung weshalb R keine, kleine, ausgepragt Bgut, schlecht

Anmerkungen:
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Kopfbewegungen sowie des Fahrverhaltens
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