www.manz.at/zvr

Zeitschrift fiir

Redaktion Karl-Heinz Danzl, Christian Huber,
Georg Kathrein, Gerhard Piirstl Aprll 2014

109 — 144
Beitrige

Pflege von Verletzten durch
Familienangehorige waier veirn o1

Luftfahrthindernisse Christian Ortner © 115

Checkliste
Neues im Luftfahrtrecht 2014 Joachim J. Janezic © 120

Rechtsprechung

Ersatzpflicht der Fluglinie bei wetterbedingter Annullierung
eines Flugs Christian Huber © 126

Kfz-Haftpflichtversicherer haftet auch bei Auslandsschaden
fiir Angehorigenschmerzengeld Anna-Zoe Steiner © 129

Judikaturiibersicht Verwaltung

Fahrverbot gem § 59 Abs 1 lit a,
gesundheitlicher Zustand ist mafigebend © 134

Automationsunterstiitzte Uberwachung der Vignettenpflicht
ist unbedenklich © 135

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

Kurvenschneiden bei Motorradfahrern

Martin Winkelbauer, Hannes Bagar, Gerald Hoher,
Caroline Wollendorfer © 137

ISSN 0044-3662  P.b.b., Verlagspostamt 1010 Wien, Erscheinungsort Wien, 022032554 M

MANZY




[STRASSENVERKEHRSRECHT]

Kurvenschneiden bel Motorrad- KFVW
fahrern: Bestandsaufnahme
und Gegenmalnahmen

Ergebnisse einer naturalistischen? Fahrverhaltensbeobachtung
und einer Evaluierungsstudie

Zwei unubersichtliche Linkskurven im Liesertal nahe Spittal/Drau fielen im Unfallge- ZVR 2014/76
schehen auf und wurden zu den Modéellfallen einer Beobachtungsstudie. Andernorts g7 stvo

in Kérnten wurden Bodenmarkierungen als GegenmaBnahme erfolgreich erprobt. Motorrad:
Von Martin Winkelbauer, Hannes Bagar, Gerald Hoher und Caroline Wollendorfer Rechtsfahrgebot;
Fahren am
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o k0N

A. Einleitung

1. Unfallgeschehen allgemein

So emotionell wie das Motorradfahren von denen erlebt
wird, die es tun, so emotionslos muss man an die Fest-
stellung der besonderen Risiken gehen. Nach der Un-
fallstatistik? ist der Unfalltyp ,,Abkommen rechts in
der Linkskurve“ mit 1.621 Féllen bzw 9,8% aller Motor-
radunfille im Zeitraum von 2007 bis 2011 der zweithdu-
figste Unfalltyp bei Motorradunfillen? in Osterreich.
Einzig ,,Sturz vom oder im Fahrzeug; Sturz vom Fahr-
zeug“ (11,3%) kommt noch ofter vor. Dabei kann
man nicht sagen, dass alle Unfille, die in Linkskurven
ausgelost werden, auch in den genannten knapp 10%
enthalten sind: Vor allem Frontal- und Streifkollisionen
mit dem Gegenverkehr treten ebenfalls auf. Auch ein
»Sturz vom Fahrzeug® ist in einer Linkskurve moglich,
wenn Fahrer und Fahrzeug nicht von der Fahrbahn rut-
schen. Die komplexe Fahrdynamik von Motorradern
kann auch leicht dazu fithren, dass fahrdynamisch kri-
tische Situationen erst auf einer der Kurve folgenden
Geraden zum Sturz oder zum Abkommen von der Fahr-
bahn fithren. Trotz dieser Unbekannten - eigentlich ge-
rade deswegen - ist Forschungsarbeit zu den Ursachen
des zweithdufigsten Unfalltyps dringend angezeigt.

2. Mégliche Unfallursachen

Die Uberlegungen, warum Motorradfahrer in Links-
kurven rechts abkommen konnten, fithrten zu folgen-
den Varianten:

a) Objektive Tempoliberschreitung

Eine solche wire dann gegeben, wenn die Haftung zwi-
schen Reifen und Fahrbahn bei einem der beiden Reifen
mit der Ubertragung jener Kraft iiberfordert wire, die
im Gleichgewicht mit Schwerkraft und Fliehkraft auf-
zubringen ist. Einfacher gesprochen: Ein Motorradfah-
rer wiirde so schnell um die Kurve fahren, dass er ein-
fach ausrutscht. Denkbar wire auch, dass aufgrund der
Schriglage Teile des Motorrads die Fahrbahn beriihren,
die das nicht tun sollten.

b) Subjektive Tempoliberschreitung

Motorradfahrer haben typischerweise ihre individuelle
Grenze fiir die Schraglage beim Kurvenfahren. Danach
richten Motorradfahrer ihre Fahrgeschwindigkeit aus.
Der Grund dafiir wird darin vermutet, dass Motorrad-
fahrer eine nicht ganz unbegriindete Angst vor einem
Sturz durch Uberschreitung der Haftgrenze der Reifen
haben, fiir die sie eine betrachtliche Sicherheitsreserve
vorhalten. Die Erfahrung zeigt, dass sie beim unbeab-
sichtigten Uberschreiten dieses persénlichen maximalen
Rollwinkels? zu unvorhersehbaren Reaktionen neigen.

Ganz typisch ist dabei, dass Motorradfahrer ,aufma-
chen®, dh das Motorrad aufstellen, dabei gerade lenken
und versuchen, danach Geschwindigkeit abzubauen.
Es st leicht erkennbar, dass dies bei dem in der Regel be-
schrankten Platzangebot in Kurven héufig mit einem
Unfall endet. Auch weil zu diesem Phanomen, das hiufig
»Kurvenangst“ genannt wird, keine wissenschaftlichen
Studien gefunden werden konnten, ist dies derzeit Ge-
genstand tiefergreifender Analysen von Fahrverhaltens-
daten beim KFV.

c) Fahrfehler

Fahrfehler konnen mit der Kurvenfahrt und einer
Uberschreitung der persénlichen Rollwinkelgrenze in
Zusammenhang stehen, aber auch andere Ursachen ha-
ben. Abruptes Bremsen, Lenkfehler oder zu heftiges
Gasgeben wiren typische Beispiele.

d) Infrastrukturbedingte Ursachen

Es sei hier betont, dass nur ganz selten die Infrastruktur
per se Unfallursache sein kann, in den meisten Fillen
wird es der Motorradfahrer sein, der gegebene Um-
stinde zB wegen unangepasster Fahrweise nicht recht-
zeitig erkennt. Umgebungsinduzierte Blickfehler oder
fehlende Orientierungspunkte® konnen die Fihigkeiten
von Fahrern ebenso unvorhersehbar {iberfordern wie
eine korrekte Einschitzung der Reibungsverhiltnisse
zwischen Fahrbahn und Reifen, insbesondere, wenn
die Fahrbahn nass ist.”

e) Andere Unfallursachen

Midigkeit, Monotonie, korperliche Erschopfung, Alko-
holeinfluss sind nur einige Beispiele, die als unmittel-
bare Unfallursachen oft nicht oder nicht leicht zu er-
kennen sind und ihrerseits Unfille auch nicht unmittel-
bar auslosen, sondern unfallkausale Fahrfehler in unter-
schiedlichem Ausmaf} begiinstigen.

3. Fahrdynamische Hypothese

Der typische Unfallverlauf eines in einer uniibersichtli-
chen Linkskurve zu weit links fahrenden Motorradfah-
rers stellt sich wie folgt dar: Der Motorradfahrer muss
wegen eines entgegenkommenden Fahrzeuges die Fahr-
linie nach rechts verandern, richtet das Motorrad dazu
auf, kann aber wegen der zu hohen Geschwindigkeit fiir
den danach deutlich engeren Radius der notwendigen
Kurvenlinie nicht mehr (rechtzeitig) erneut in die
Kurve einlenken. Alternativ wire es denkbar, dass ein
Motorradfahrer auf einer zu engen Fahrlinie auf ein
entgegenkommendes Fahrzeug mit einer Bremsung re-
agiert. Wenn dabei das Hinterrad iiberbremst wird,
schleudert das Motorrad und kippt dabei um die Lings-
achse zur kurveninneren Seite. Darauf reagiert der Mo-

2) Diese und alle weiteren Angaben Uber Unfallzahlen aus den Daten
der Statistik Austria, Unfélle mit Beteiligung von Motorradfahrern,
Summe der Unfalle der Jahre 2007 bis 2011, Bearbeitung: KFV.

3) Unfélle mit Personenschaden mit mindestens einem beteiligten Mo-
torrad oder Leichtmotorrad.

4) ,Rollen“ist die Bewegung um die Langsmittelachse des Fahrzeuges,
Rollwinkel ist der Fachausdruck fur die Querneigung des Fahrzeugs
in der Kurve.

5) Vgl Héhenblchler, Blickanalyse von Motorradfahrem, in FSV-Semi-
nar ,Gibt es effiziente Lésungen fur die Motorradsicherheit?” (2012).

6) Maurer, Griffigkeit und Motorradfahrer, in FSV-Seminar ,Gibt es effi-
Ziente Losungen flr die Motorradsicherheit?“ (2012).
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torradfahrer instinktiv mit dem Losen der Bremse. Tut
er das vor dem Erreichen einer kritischen Schriglage,
kann der Hinterreifen wieder Haftung aufbauen, was
in weitere Folge zu einem ruckartigen Aufrichten des
Motorrads fithrt. Der Motorradfahrer wird durch die
schnelle Bewegung des Motorrads nach oben geschleu-
dert und kann bis zu mehrere Meter hoch abgeworfen
werden. Im gegenstindlichen Fall konnte bei ungiinsti-
gen Umstdnden dabei die Leitschiene gleichsam {iber-
flogen werden.

4. Fahrtechnische Hypothese

Erfahrene Motorradfahrer ,lesen® die Strafle. In der
Ausbildung wird das ,Lesen der Strafle” unter der
Uberschrift ,,Gefahrenlehre ausfithrlich unterrichtet.
Der einfache Grund dafiir: Wihrend ein mehrspuriges
Kfz kleine rutschige Stellen auf der Fahrbahn vollkom-
men problemlos iiberqueren kann, stellen Kanalde-
ckel, Schotterflecken und dergleichen fiir Motorrad-
fahrer ein todliches Risiko dar. Auch wenn die Boden-
markierungsverordnung” seit 1995 vorschreibt, dass
Bodenmarkierungen annihernd gleiche Griffigkeit be-
sitzen miissen wie die umgebende Fahrbahn, meiden
Motorradfahrer Bodenmarkierungen, wenn es nur ir-
gendwie moglich ist. Dies will man sich bei Mafinah-
men zur Verhiitung von Motorradunfillen zunutze
machen.

5. Auswahl der Kurven

Die beiden Kurven, die letztlich fiir die Fahrverhaltens-
beobachtung ausgesucht wurden, sind seit vielen Jahren
als Problemkurven bekannt, bei den ortlichen Behor-
den genauso wie in der Motorradfahrerszene. Es wur-
den bereits zahlreiche Anstrengungen unternommen,
um das lokale Risiko zu vermindern. Es wurde ua Un-
terfahrschutz an den Leitschienen montiert, es wurden
besonders grofle Leitwinkel angebracht und Sperrlinien
gezogen. Der durchschlagende Erfolg dieser MafSnah-
men stellt sich jedoch nicht ein, im Zeitraum 2007 bis
2011 gab es in den beiden Kurven bei StrafSenkilometer
84,8 und 86,1 zusammen mehr als ein Drittel aller auf
der B99 (Katschbergstrafle) registrierten Unfille, dabei
auch sechs Schwerverletzte.

In den Jahren davor gab es aber auch mehrere Tote.
Die beteiligten Motorradfahrer sind bei diesen Unfillen
gegen die Leitschienen geprallt und tiber diese hinweg
in das etwa zehn Meter tiefer gelegene Flussbett der Lie-
ser gestiirzt. Dies setzt voraus, dass die Motorradfahrer
zumindest anndhernd die tibliche Position auf ihrem
Fahrzeug innehatten und mit annéhernd aufrechter Po-
sition des Motorrads gegen die Leitschiene geprallt
sind.

Daher wurden diese Kurven ohne aufwindiges Aus-
wahlverfahren als Untersuchungsgegenstand fiir die
naturalistische Beobachtung festgelegt.®)

Auch bei den Ortlichkeiten fiir die probeweise Auf-
bringung von Bodenmarkierungen (an B95 und B105, s
A.7.) wurde dhnlich vorgegangen. Diese wurden auf-
grund der jahrelangen Erfahrungen der Verkehrsexper-
ten in der Kédrntner Landesregierung sowie Experten
aus Forschung und dem Ausbildungsbereich nach aus-
fithrlicher Diskussion ausgewihlt.”

Die beiden Untersuchungen bilden die gemeinsame
Grundlage fiir die folgenden Ausfiithrungen.

6. Forschungsfragen

Auch wenn das Unfallgeschehen auf den ausgewihlten
Stellen weit tiberdurchschnittlich ist, wiirde man mona-
telang beobachten miissen, um auch nur einen Unfall
zu sehen. Daher muss fiir die Quantifizierung des Prob-
lems ein Ersatzparameter gefunden werden. Bei einer
Studie tiber Kurvenschneiden liegt es nahe, die Motor-
radfahrer in der Wahl der Fahrlinie zu beobachten. Um
die Bewertung zu verallgemeinern, wird nicht auf ein
rein Ortliches Kriterium abgestellt, sondern auf fiir alle
Kurven flexibel anwendbare Bewertungen:

a) Unibersichtliche Linkskurven

Die Kurvenlinien in den beiden Kurven im Liesertal
wurden nach dem Platzbedarf von Schwerfahrzeugen
beurteilt, wenn diese die jeweilige Stelle in der Gegen-
richtung befahren. Daraus ergab sich die Frage, welcher
Anteil der Motorradfahrer beim Befahren der ausge-
wihlten Stellen einen Mindestabstand zum mdglichen
Gegenverkehr unterschreitet.

b) Ubersichtliche Linkskurven

Hier war festzustellen, ob sich die Fahrlinien der Mo-
torradfahrer im Bereich des Kurvenscheitels nach der
Aufbringung der Bodenmarkierungen dndern.

7. MaBnahme: Bodenmarkierung

Zur Erprobung kamen drei verschiedene Formen von
Bodenmarkierungen. An der B95 (Turracherstrafle)
wurden an einer Stelle punktformige Markierungen
aufgebracht, die eine Art zweite Leitlinie rechts neben
der ,normalen Leitlinie in der Mitte der Fahrbahn bil-
den. Zu einem spiteren Zeitpunkt wurde zusitzlich der
Raum zwischen der ,,normalen® Mittellinie und der ge-
punkteten Linie an mehreren Stellen mit weiteren
Punktmarkierungen ,aufgefillt“. Auf der B105 (Mall-
nitzerstraf3e) wurden in einer Linkskurve rechts neben
der Leitlinie ellipsenférmige Bodenmarkierungen ange-
bracht.

Abbildung 1: Bodenmarkierung Punktiinie ->

7) § 2 Abs 3 Bodenmarkierungsverordnung, BGBI 1995/848 idF
BGBI Il 2002/370.

8) Winkelbauer/Bagar, Kurvenlinien von Motorradfahrern in Linkskurven
(2013).

9) Kobald/Wollendorfer, Wirksamkeitsanalyse von Bodenmarkierungen
auf das Verhalten von Motorradlenkern. Untersuchung des KFV in
Zusammenarbeit mit dem Amt der Kérntner Landesregierung (2013).
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Abbildung 3: Bodenmarkierungen ellipsenférmig

B. Methode

1. Datenerfassung

An allen Kurven wurden Videokameras montiert, die

man mehrere Stunden hindurch selbsttitig arbeiten las-

sen konnte. Die Position der Kameras wurde im Lieser-

tal durch die Beobachtung der vorbeifahrenden Motor-

radfahrer so gewidhlt, dass

=» der Motorradfahrer moglichst genau in der Position
der grofiten Gefahr und

=» in dieser Situation moglichst unverzerrt, dh mog-
lichst genau von hinten zu sehen ist, sodass man
die Fahrlinie (ev zu einem spiteren Zeitpunkt auch
die Schriglage) bestmoglich beurteilen kann.

Der Punkt mit der groiten Gefahr bestimmt sich durch

den innersten Punkt der typischen Fahrlinie, die typi-

sche Geschwindigkeitswahl der vorbeifahrenden Mo-

torradfahrer, die Sichtweite auf den Gegenverkehr

und die Trassierung.

Die Kameras an den Kurven mit den Bodenmarkie-
rungen wurden so ausgerichtet, dass man jeweils einen
optimalen Uberblick iiber die gesamte Kurve hatte.

Alle Aufnahmen wurden mit so geringer Auflosung
gemacht, dass Personen und Kennzeichen keinesfalls
erkannt werden kénnen.

2. Messkriterien

a) Liesertal

Zur Auswertung gelangte jeweils das Bild eines vorbei-
fahrenden Motorradfahrers in einer Position, in der
das Fahrzeug genau von hinten zu sehen ist. Fiir diese
Einzelbilder wurden wie folgt Bewertungskriterien ge-
schaffen. In Abbildung 4 ist zu sehen, welchen Platz-
bedarf ein entgegenkommender Omnibus hat. Ebenso
wurde mit anderen groflen Fahrzeugen (Traktoren,
Sattelkraftfahrzeuge) verfahren. Es wurde auf diese
Weise festgestellt, welchen maximalen Platzbedarf ent-
gegenkommende Fahrzeuge haben. Dabei wurde das

tatsdchlich Verhalten der Lenker dieser Fahrzeuge an
der jeweiligen Stelle herangezogen und nicht die Er-
gebnisse theoretischer Uberlegungen, wie viel Platzbe-
darf diese Fahrzeuge haben miissten. Es wurde gleich-
sam eine zweite naturalistische Studie tiber die Fahrli-
nien von Schwerfahrzeuglenkern durchgefithrt und
deren Ergebnis als Maflkriterium herangezogen. Ein
Motorradfahrer auf einer sicheren Fahrlinie wiirde
die Moglichkeit, dass ihm Schwerfahrzeuge entgegen-
kommen koénnten, ebenso wie deren Fahrlinie korrekt
einschitzen und dazu einen ausreichenden Sicherheits-

abstand halten.

Abbildung 4: Entgegenkommender Bus mit ,Abstandsbalken®

b) Bodenmarkierungen

Hier kam es darauf an, ein brauchbares Kriterium fiir
eine Vorher/Nachher-Untersuchung zu finden. Der
Fahrstreifen des Motorradfahrers wurde in drei gleich
breite Teile eingeteilt, als vierter Bereich wurde der
Fahrstreifen fiir den Gegenverkehr angenommen. Die
Videos wurden durchgehend angesehen und das Spur-
verhalten der Motorradfahrer danach bewertet, in wel-
chem der Bereiche sie die Fahrlinie vorwiegend gewdhlt
haben.

3. Sicherheitsabstand

zum Gegenverkehr
Der Mindestabstand zum Gegenverkehr wird in der
StVO'9 nicht ziffernmiBig festgelegt. Unter Heranzie-
hung der Judikatur zum Sicherheitsabstand beim Uber-
holen'™ (§ 15 StVO) und Vorbeifahren (§ 17 StVO)
und unter Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenhei-
ten erschien ein halber Meter als Untergrenze des Min-
destabstands ein brauchbarer Wert zu sein. Dement-
sprechend wurde bei der Bildauswertung ein weifer
Balken in die Bilder eingeblendet, dessen Breite einem
halben Meter an der Stelle entspricht, an der man die
Motorrdder bei der Kurvenfahrt genau von hinten
sieht.

10) StraBenverkehrsordnung 1960, BGBI 1960/159 idF BGBI 12013/39.
11) Vgl zB VWGH 6. 6. 1963, 1224/62 ZVR 1964/6 in Plrstl, StVO-
ON'™@01 § 15 E 55.
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C. Ergebnisse

1. Liesertal

An zwei Beobachtungstagen wurden insgesamt 811 Mo-
torradfahrer auswertbar beobachtet. Nur 5% fuhren die
Kurve so, dass ihre gesamte Silhouette rechts des weiflen
Balkens zu sehen war.

Abbildung 5: Motorradfahrer mit korrekter Fahrlinie

16% der Motorradfahrer fuhren so weit links, dass
ihre Silhouette zur Ginze links des weiflen Balkens zu
sehen war. Die verbleibenden 79% der Motorradfahrer
wurden zum Teil vom weifSen Balken verdeckt.

Zur Verdeutlichung wurden die Bilder der Motor-
radfahrer mit jenen der entgegenkommenden Schwer-
fahrzeuge tiberblendet.

Abbildung 6: Uberblendung Bus/Motorrad

2. Bodenmarkierungen

Man erkennt an den nachfolgenden Abbildungen fiir
jede der Bodenmarkierungen die Haufigkeiten der
von den Motorradfahrern jeweils benutzten Bereiche

der Fahrbahn.
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Abbildung 7: Spurverhalten vorher/Punktlinie
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Abbildung 8: Spurverhalten vorher/Punktlinie und Punktwolke
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Abbildung 9: Spurverhalten Ellipsenmarkierung

D. Diskussion

1. Konsequenz von Fehlverhalten

Auch wenn dies nicht vollig sicher festgestellt werden
kann, weil diesbeziigliche Versuche viel zu gefihrlich
wiren, ist doch klar davon auszugehen, dass die 16%
der extremen Kurvenschneider im Liesertal ein hoch-
dynamisches Ausweichmanover ausfithren missten,
wenn ihnen ein Schwerfahrzeug entgegen kime. Wie
eingangs beschrieben muss ein Motorrad fiir ein sol-
ches Ausweichmanéver zumindest teilweise aufgerich-
tet werden. Um vor dem Kurvenauflenrand wieder ei-
nen ausreichenden Radius zu erreichen, ist ein aber-
maliges Erhohen der Schriglage erforderlich. Sehr
wahrscheinlich sind es genau diese Fahrmanover, die
weniger geiibte Fahrer vor untiberwindliche Herausfor-
derungen stellen, sodass es zu Stiirzen kommt.

2. Sichtweiten

Kurvenschneiden hat doppelte Wirkung. Kurven-
schneider erhohen gleichzeitig den Platz- bzw Zeitbe-
darf fiir Ausweichmandver und lassen sich ein kleineres
Zeitfenster fiir den Abschluss des Manovers. Bei den
Uberlegungen darf nidmlich nicht vergessen werden,
dass abhdngig von der Geometrie der Sichthindernisse
am Kurveninnenrand und dem Kurvenradius die Sicht-
weite auf den Gegenverkehr umso geringer wird, je wei-
ter der Motorradfahrer in der Mitte fihrt. In der Grafik
wird dies anhand jener Groflenverhaltnisse verdeut-
licht, die in einer der beiden untersuchten Kurven herr-
schen (B99, km 84,8 Fahrtrichtung Siiden). =
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Abbildung 10: Sichtlinien auf den Gegenverkehr

Bei einem Radius der Kurvenmitte von 17 m und ei-
ner Fahrbahnbreite von 6 m hat ein in der Mitte fahren-
der Motorradfahrer (strichlierte Linie) um etwa 20%
weniger Sichtweite als ein Motorradfahrer am Auflen-
rand der Kurve.

3. Echtes und zufalliges korrektes Verhalten
Unter Berticksichtigung eines weiteren Umstandes wa-
ren es noch weniger Fahrer, die im Liesertal eine kor-
rekte Fahrlinie einhielten. Dies ergibt sich aus dem Zu-
sammenwirken mit anderen Verkehrsteilnehmern. Es
wurde beobachtet, dass einige der Lenker sehr wahr-
scheinlich nur deshalb eine korrekte Fahrlinie einhiel-
ten, weil sie durch vorausfahrende Fahrzeuge beein-
flusst wurden. Aber auch darin ist nichts Positives zu
erkennen, weil diese Beeinflussung vor allem darin be-
stand, dass die vorausfahrenden Motorradfahrer die
»Innenspur® benutzten und der beobachtete Motorrad-
fahrer so knapp dahinter fuhr, dass er die dufere Fahr-
linie wihlen musste. Bei den anderen Kurven wurden
solche Effekte nicht ausgewertet.

4. Bildmaterial fir die Ausbildung

Die Beobachtungen und das Bildmaterial stellen eine
wertvolle Erginzung fiir Fahreraus- und Weiterbil-
dung, insbesondere Fahrertrainings auf der Strafie,
dar. Bei solchen Veranstaltungen kommt es unter ande-
rem darauf an, die Teilnehmer durch bildhaftes Erkli-
ren falschen Verhaltens zu richtigem Verhalten zu fiih-
ren. Die Erfahrung bei solche Seminaren zeigt, dass si-
cherheitsbewusste Lenker diese Hinweise dankbar an-
nehmen, weil sie oft schlichtweg nicht wussten, dass
ihre tiblichen Routinen unter bestimmten Umstidnden
zu von ihnen eben nicht vorhergesehenen Gefahrensi-
tuationen fithren konnen.

Zu diesem Zweck wurden die Beobachtungen einge-
teilt. Neun verschiedene ,,Szenen“ wurden identifiziert.
Darunter sind Gruppen von Motorradfahrern mit zwei
bis vier Fahrern, allein fahrende Fahrer mit unter-
schiedlicher Schriglage und unterschiedlicher Position.

Zwei Szenen behandeln den Sicherheitsabstand zum
Vordermann in Verbindung mit der Linienfithrung.

5. Dynamische Sicherheitslinie

Bereits 1992 haben Vavryn und Kaufmann in einer
KFV-Studie eine ,,dynamische Sicherheitslinie“ ausge-
arbeitet.'? Es wurde unter Beriicksichtigung von Sicht-
weiten, Blickrichtungen, Fahrzeugbreiten in Schrig-
lagen und entsprechenden Sicherheitsreserven fiir
Rechts- und Linkskurven jeweils ein ,sicherer Pfad“
entwickelt.

Blickverhalten

1. orientierung zur Fahrbahnmitte.
Abschatzen der Kurve.

2. = 3. Blicke entlang des rechten

mit Bli

zu Punkt 8, der ca. in
Fahrstreifennitte liegt.

3. Blick entlang des rechten
E mit Bl
in den weiten Bereich.

Abbildung 11: Dynamische Sicherheitslinie fir die Rechtskurve

Fiir die beobachteten Fille stellt sich die Frage, was
die Motorradfahrer dazu motiviert, zu weit links zu fah-
ren. Auflerst unwahrscheinlich ist, dass die Fahrer in
der Mehrzahl in Eile waren und deshalb durch das Kur-
venschneiden Zeit sparen wollten. Das Erleben des Kur-
vengefiihls wird nicht besser, wenn man weiter innen
fahrt, weil es an die Schriglage gebunden ist. Die Fahr-
geschwindigkeit spielt dabei keine wesentliche Rolle.
Somit kénnte man bei gleicher Schriglage auch der dy-
namischen Sicherheitslinie folgen und hitte dabei nicht
weniger Freude am Fahren. Dies legt abermals die Ver-
mutung nahe, dass sich die Motorradfahrer zum {iber-
wiegenden Teil des Risikos nicht bewusst sind, das sie
mit dem Kurvenschneiden in einer uniibersichtlichen
Kurve eingehen.

6. Fahrer meiden Bodenmarkierungen

Die den Versuchen mit den Bodenmarkierungen zu-
grunde liegende Hypothese ist offenbar zutreffend: Mo-
torradfahrer fahren nicht gern tiber Bodenmarkierun-
gen. Dies konnte mit der deutlichen Verlagerung der
Fahrlinien vom linken Drittel in das mittlere Drittel be-
wiesen werden. Dort soll die Fahrlinie gemaf} der ,,dy-
namischen Sicherheitslinie® liegen.

E. Schlussfolgerungen

Ein weitaus {iberwiegender Teil der in der Studie ausge-
werteten Motorradfahrer war fernab einer sicheren
Kurvenlinie unterwegs.

12) Vavryn/Kaufmann, Kurvenfahrlinien einspuriger Kraftfahrzeuge im
Offentlichen Verkehr (1992).
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Abbildung 12: Zwei Motorradfahrer mit dem Oberkdrper jen-
seits der Fahrbahnmitte

Die Erfahrung der Autoren dieses Artikels in Ge-
sprachen mit Motorradfahrern deutet darauf hin, dass
die Motorradfahrer sich des Risikos ihres Tuns nicht
bewusst sind. Dies wiederum liefle darauf schlieSen,
dass fehlendes Wissen durch organisiertes Training er-
ginzt werden kann. Der OAMTC hat kiirzlich seine
Kursstatistik fiir 2013 veroffentlicht. Demnach haben
4.380 Personen Motorradtrainings absolviert, bei rund
440.000 in Osterreich zugelassenen Motorridern lisst
sich schitzen, dass etwa jeder einhundertste Motorrad-
fahrer ein freiwilliges Motorradtraining gemacht hat.
Weitere 9.750 Personen haben Motorradkurse im Rah-
men des Mehrphasentrainings absolviert. Jedenfalls le-
gen die Ergebnisse der Zahlungen nahe, dass das Kur-
venschneiden in allen Motorradkursen, egal ob gesetz-
lich verpflichtend zu besuchen oder freiwillig, unter
Berticksichtigung der Erkenntnisse der vorliegenden
Studie thematisiert werden soll. Ferner wire es vorteil-
haft, wenn mehr Personen von diesem Wissen profitie-
ren kénnten. Mafinahmen zur Forderung von freiwilli-

=» In Kirze

In Kérnten wurden an mehreren Kurven mit hohem Unfall-
geschehen die Fahrlinien von Motorradfahrern untersucht.
An zwei engen, uniibersichtlichen Kurven wurde festge-
stellt, dass nur 5% der Motorradfahrer ausreichend Ab-
stand vom Gegenverkehr hielten. In einer Vorher/Nachher-
Untersuchung wurde festgestellt, dass spezielle Boden-
markierungen sehr effektiv gegen das Kurvenschneiden
wirken. Zuvor getroffene MaBnahmen wie die tblichen
Leitwinkel hatten an diesen Stellen nicht die gewiinschte
Wirkung gezeigt. Es werden MaBnahmen fiir die Aus- und
Weiterbildung abgeleitet. Layout, Anforderungen und
Ausfiihrungen der untersuchten Bodenmarkierungen kén-
nen fiir weiteren Einsatz zur Entscharfung von Kurven mit
hohen Unfallaufkommen empfohlen werden.

=»> Zum Thema
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