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Manfred Becke*

Zweiradrutschverzogerungen bei

hohen Geschwindigkeiten

1 Forschungslage

Bei der Rekonstruktion von Unfallen mit Zweiradern stellt sich re-
gelmaBig die Frage, mit welchen Rutschverzégerungen gearbeitet
werden muB.

Da die Antwort auf diese Frage von groBer Bedeutung ist, verwun-
dert es um so mehr, daB bislang lediglich eine einzige Grundsatz-
untersuchung zu diesem Problem durchgefiihrt wurde (RAU 1977
u. 1981). RAU bediente sich dabei einer Vorrichtung, mit deren Hil-
fe Zweiradfahrzeuge in geringer Hohe (iber der Fahrbahn ausge-
klinkt werden konnten. Der MeBbereich lag zwischen 20 und
60 km/h. Erlauternd fiihrt RAU an, daB die niedrigen Auslaufverzé-
gerungswerte von Motorradern, die héheren von Fahrradern stam-
men.

Doch auch diese Untersuchung beantwortet die Frage nach den
relevanten Auslaufverzogerungswerten nicht hinreichend: Gerade
bei Unféallen mit Motorradern sind groBe Rutschstrecken zu be-

obachten, die auf ein Geschwindigkeitsniveau hindeuten, das er-
heblich tiber 60 km/h liegt.

Welche Verzégerungswerte aber in diesen Fillen gelten, dariiber
waren bisher keine gesicherten Aussagen méglich.

2 Untersuchung -

Um die Forschungslage zu verbessern, sollten Rutschversuche

durchgefiihrt werden:

a) mit Geschwindigkeiten, die deutlich {iber denen liegen, mit
denen RAU gearbeitet hat,

b) mit unterschiedlichen Zweiradern (Fahrrad, Mofa, Motorrad).

Dieses Verfahren stellte hohe Anforderungen an die Teststrecke

und den Versuchsaufbau und machte verschiedene Versuchsrei-

hen erforderlich.

2.1 Teststrecke

Die Teststrecke muBte mehrere km lang sein, damit hohe Ge-

schwindigkeiten erreicht werden konnten. AuBerdem sollte sie

eine mit normalen StraBen vergleichbare Oberflache aufweisen.

SchlieBlich muBten Beschadigungen in Form von tiefen Kratzspu-

ren in Kauf genommen werden kénnen.

Diesen Erfordernissen entsprach eine sich im Neubau befindliche

StraBe im Raum Munster, die uns freundlicherweise fir die Versu-

che zur Verfliigung gestellt wurde.
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Um die Reibungsverhéltnisse auf der Teststrecke zu bestimmen,
wurden 4 Bremsversuche auf verschiedenen Fahrbahnen durch-
gefihrt und im AnschluB daran — bei gleicher Einbaulage des
Moto-Meter-Geréats — 4 Versuche auf der Teststrecke.

Der Vergleich der Ergebnisse zeigt (Bild 1), daB die Reibungsver-
héltnisse auf der Versuchsstrecke mit denen befahrener StraBen
vergleichbar sind, obwohl die letzte VerschleiBdecke noch nicht
aufgetragen war.

4 Bremsversuche
im direkten Anschiuf
auf der Teststrecke

4 Bremsversuche auf
verschiedenen befahrenen
Asphaltstraen
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2.2 Versuchsaufbau

Als Versuchsfahrzeug stand ein Audi 100 Avant zur Verfiigung. An
seinem Heck war eine Vorrichtung angebracht, die ein langsames
Kippen der querstehenden Zweirdder ermdglichte. Die Radauf-
standspunkte befanden sich ca. 5 - 10 cm (iber der Fahrbahnober-
flache (Bild 2).

2.3 Versuchsreihen

Mit den 3 unterschiedlichen Zweirddern wurde jeweils eine Ver-
suchsreihe durchgefiihrt. Die Geschwindigkeit wurde dabei
schrittweise von 50 km/h auf 120 km/h gesteigert. Die Ergebnisse
der einzelnen Versuchsreihen sind in den Bilder 3 — 7 festgehal-
ten.

3 Ergebnisse

3.1 Rutschverhalten
Die verschiedenen Zweirader zeichneten sich durch unterschiedli-
ches Rutschverhalten aus:

Das Motorrad rutschte bei jedem Versuch kontinuierlich. Der
Rutschvorgang wurde bei dem Mofa vereinzelt, bei dem Fahrrad
haufiger dadurch unterbrochen, daB sich die Zweirader Giberschlu-
gen. Auch nach einem langen, ungestorten Rutschvorgang konnte
man dieses Verhalten beobachten.

Wahrend das Motorrad und das Mofa exakt geradeaus rutschten,
verlief das Ende der Rutschstrecke beim Fahrrad auch bogenfér-
mig, woflir Reifenkrafte verantwortlich sind.

3.2 Rutschweiten

Die Rutschweiten, die das Motorrad, das Mofa und das Fahrrad er-
reichten, wurden in einem Diagramm festgehalten (Bild 3): Das
Motorrad rutschte bei gleicher Anfangsgeschwindigkeit bis zu
doppelt so weit wie das Fahrrad.

Die Streubreite der Ergebnisse steigt mit abnehmendem Fahr-
zeuggewicht; wahrend die Rutschweiten fiir Motorrdder eng
beieinanderliegen, differieren sie beim Fahrrad am starksten.

Bild 4 zeigt die auftretenden Rutschverzdgerungen aller 3 Zwei-
radarten.

Die Rutschweiten von RAU werden im AnschluBbereich um
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130 50 km/h im wesentlichen bestatigt. Bei hoheren Geschwindigkei-
m 5 Matorrad ten aber ist ein geringes Verzégerungsniveau unverkennbar. Die
36 Verzdgerungen fir jeden Zweiradtyp lassen sich aus den Bil-
dern 5, 6 und 7 ablesen.
Drei Tendenzen werden hier deutlich:
L 1. Je leichter das Zweirad, umso groBer die Bandbreite der
Verzégerung.
100 [ Mofa 2. Je leichter das Zweirad, umso héhere Verzégerungen treten
g auf.
. 3. Mit steigender Geschwindigkeit fallt im allgemeinen die Ver-
=~ zbgerung.
Fahrrad
N o ad1) Die groBe Bandbreite der Verzdgerung bei Fahrradern ist mit
80 dem stark unterschiedlichen Auslauf — Rutschen - Uber-
g / j schlagen - zu erklaren, wahrend die gut reproduzierbaren
0 Werte bei Motorradern offenbar auf die GieichmaBigkeit des
{ / Rutschvorganges zuriickzufihren sind.
§ / ad2) Das héhere Verzégerungsniveau bei leichteren Fahrzeugen
2 60 kénnte dadurch erklart werden, daB das schwerere Motorrad
g Ig % eher in der Lage ist, kleine Teilchen, an denen eine Verha-
50 kung auftritt, aus der Fahrbahn herauszureiBen.
| [ ad3) Ein GeschwindigkeitseinfluB ist bei Reibungsvorgéngen
auch anderweitig bekannt, beispielsweise bei Bremsverzo-
40 gerungen mit blockierten Rddern — besonders auf nasser
AV Fahrbahn.
30
4 Zusammenfassung
20 7, Ergebnisse Ing.- Biro
Ergebnisse / p Scm';::[p:m"': R . .
TU Berlin / 3 faherad ¥Z2227 utschversuche mit einem Fahrrad, Mofa und Motorrad im Ge-
10 L x Motorrad KRSSXN schwindigkeitsbereich zwischen 50 km/h und 120 km/h ergaben
// i ,/’ folgende Tendenzen:
0 4l Die Bandbreite und die erreichbare Hohe der Verziégerung stei-
0 10 20 30 4 S0 60 70 80 0 W0 M0 120km/h gen mit kleiner werdendem Fahrzeuggewicht.
Bild 3 Mit der Geschwindigkeit fallt im allgemeinen die Verzégerung

Ez] ab.
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Versuchsgeschwindigkeit - Bild 7
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