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Auto und Motorrad: zwei ungleiche Partner auf der Stralie

Knapp daneben ist auch vorbei. Und es
gibt Momente, in denen dieser Spruch po-
sitiv klingt. Beispielsweise wenn an einer
Kreuzung, der nach links abbiegende
PKW-Fahrer ein herannahendes Motorrad
Uibersieht und den Motorradfahrer zu ei-
ner brachialen Vollbremsung notigt. Trotz
der Schrecksekunde verzogert der Zwei-
radfahrer gekonnt sein Gefahrt und bleibt
kurz vor dem Auto stehen. Eine volle La-
dung Adrenalin schieBt durch den Korper,
das Herz rast. Es ist alles noch gut gegan-
gen. In vielen Fallen leider, und eigentlich
viel zu oft, geht es aber schief.

Nach der Statistik ist der PKW nicht nur
zu 80% der Hauptunfallgegner des Mo-
torrades, sondern auch in 72% dieser ,,Be-
gegnungen® der Unfallverursacher (DE-
KRA, Sicherheitsreport Motorrad-2010).
Besonders haufig kommen die so ge-
nannten ,Unfalle im Querverkehr“ vor. In
dieser Kategorie unterscheidet man zwi-
schen drei Unfall-Konstellationen: 1.) Mo-
torrad fahrt auf der VorfahrtstraBe, PKW
biegt ein oder Uiberquert diese. 2.) PKW
biegt links ab, Motorrad kommt entgegen/
von hinten. 3.) PKW wendet, Motorrad
kommt entgegen/von hinten. Fast alle Un-
falle dieser Kategorie ereignen sich inner-
orts. Nicht wenige davon enden fur uns
Motorradfahrer todlich. Die Ursachen
sind fast immer gleich: Meistens ist der
Motorradfahrer iibersehen oder seine Ge-
schwindigkeit falsch eingeschatzt wor-
den. Dabei ware es so einfach: Eine eiskalt
ausgefihrte, knackige Vollbremsung
wilrde meistens reichen, um den Kopf aus
der Schlinge zu ziehen. Theoretisch.

Hand aufs Herz: Wie viele von uns Mo-
torradfahrern haben je ausprobiert und
wissen, welche Krafte an Mensch und Ma-
schine zerren, wenn eine unsanfte Voll-
bremsung durchgefithrt wird? Wer weiB,
wie das eigene Mopped bei einer Verzo-
gerung von sieben, acht oder gar neun
m/s?reagiert? Und: Wie geht das richtige
Bremsen Uberhaupt?

Bremsen ist eine Frage des Gefilhls.
Nur wer in der Lage ist, feinfiihlig mit der
Vorder- und Hinterradbremse umzuge-
hen und die physikalischen Hintergriinde
des Bremsens versteht, hat eine gute
Chance das lebensrettende Manbver zu
beherrschen. Bei uns im Fahrsicher-
heitszentrum Hansa/Liineburg hat die so
genannte ,Gefahrenbremsung® beim
Standard-, Intensiv- und Perfektionstrai-
ning eine grundlegende Bedeutung.

Zum Herantasten konnen die Trai-
ningsteilnehmer buchstablich er-,fahren”
wie unterschiedlich die Verzogerungswir-

kung der Vorder- und Hinterradbremse
ist, wenn ein Rad alleine gebremst wird.
Wahrend mit der Vorderradbremse an-
sehnliche Bremswege erzielbar sind, kann
die Hinterradbremse gegen die schieben-
de Masse des Motorrads wenig ausrich-
ten. Der Trainer liefert dann gleich die Er-
klarung dazu: Wahrend einer Bremsung
verschiebt sich das Gewicht des Motor-
rads samt Fahrer in Bremsrichtung. Das
Vorderrad wird regelrecht auf die StraBe
gepresst, die Auflageflache des Vorderrei-
fens wird groBer. Die Folge: Mehr Gummi
auf der StraBe bedeutet mehr ibertragba-
re Bremskraft. Genau umgekehrt verhalt
es sich mit der Hinterradbremse: Das Hin-
terrad wird entlastet, seine Auflageflache
verkleinert sich und damit auch die Uiber-
tragbare Bremskraft. Dieses Phanomen
nennt sich ,,Dynamische Radlastverlage-
rung*“. Das ist der Hintergrund, weswegen
das Hinterrad beim Bremsen zum Blo-
ckieren oder Abheben neigt. Interessant
zu beobachten: Die Wirkung der Hinter-
radbremse kann sehr unterschiedlich
ausfallen, je nach Motorradtyp und Bela-
dungszustand. Und im Intensiv-Training
konnen die Beteiligten freiwillig auspro-
bieren, wie ein blockiertes Vorder- oder
Hinterrad sich anfiihit.

Schnell wird allen Teilnehmern Kilar,
dass eine gleichzeitige Dosierung beider
Bremsen zwangslaufig zu Uberforderung
fuhrt und dass die Konzentration auf die
Vorderradbremse gelegt, wahrend die
Hinterradbremse nur mitgenommen wer-
den muss. Nur ,mitnehmen“? Was heiBt
das? Man sollte den FuB auf den Brems-
hebel einfach ,drauflegen”. So viel, dass
das Hinterrad nicht blockiert, mehr nicht.
Damit wird gewahrleistet, dass die restli-
chen 5% des Anpressdrucks am Hinter-
reifen ebenfalls fur Verzdgerung sorgen.
So viel bleibt ungefahr bei einer harten
Vollbremsung ibrig, wenn das Hinterrad
nicht abhebt. Ca. 95% des Anpressdrucks
lasten somit auf dem Vorderreifen.

Friher sagte man: ,Vorn dosiert, hin-
ten blockiert“. Man vertraute darauf, dass
das blockierte Hinterrad i. d. R. eine ge-
wisse Spurtreue hat, um sich dann auf die
Vorderradbremse zu konzentrieren. Dazu
gebe ich zu bedenken: Wenn die StraBe
aufgrund der Wasserfiihrung etwas stei-
ler als sonst Richtung auBen abfallt (fast
alle PassstraBen sind so gebaut), dann ist
beim blockierten Hinterrad das Heck ruck,
zuck weg und die Konzentration dahin.

Im Training wird der korrekte Ablauf
der Bremsung zuerst erarbeitet: die Kupp-
lung sofort ziehen und gleichzeitig schnell

den Druckpunkt an der Vorderradbremse
erreichen. Die Gabel taucht ein. Mit der
Vorderradbremse dosiert weiter brem-
sen. Und, wie beschrieben, die Hinterrad-
bremse einfach mitnehmen. Dann heiBt
es: bremsen, bremsen, bremsen.

Dabei wird sehr viel Wert auf die kor-
rekte Sitzposition gelegt, weil der Fahrer
ebenfalls mit den Auswirkungen der Rad-
lastverschiebung zurecht kommen muss.
Ein fester Knieschluss ist ausschlagge-
bend, damit das Fahrergewicht beim
Bremsen mehr schrag nach unten Rich-
tung Vorderachse und weniger uber die
Arme Richtung Lenker geschoben wird.
Der nach vorne gerichtete Blick, fur die
Stabilitat des Bremsvorgangs extrem
wichtig, muss gleichzeitig ebenfalls miih-
sam aufrecht erhalten werden.

Auch die immer lauernden Gefahren ei-
ner Vorderradblockade oder eines Uber-
schlages verlieren etwas von ihrer Be-
drohlichkeit, wenn der Trainer Tipps und
Tricks fur deren Bewaltigung liefert.

Und was macht die ABS-Fraktion beim
Bremsen? Im Prinzip genau dasselbe wie
die Nicht-ABS-Fahrer. ABS ist ein exzel-
lentes Trainingsinstrument, um sich ent-
spannter an die physikalischen Moglich-
keiten einer Bremsung heranzutasten.

Ein Motorradfahrer musste eine Gefah-
renbremsung einwandfrei ausfiihren kon-
nen, um eine bedrohliche Situation zu
meistern. Aber wie vermeidet man sie?
Wir Motorradfahrer miissen das Ver-
kehrsgeschehen scharfer und kritischer
beobachten als andere Verkehrsteilneh-

mer. Viele Unfalle im Querverkehr lassen |
sich vermeiden, wenn der Motorradfahrer
sich vergewissert, dass der andere Fahr-

zeugfihrer ihn gesehen hat, etwa durc
Augenkontakt. Geht das nicht? Dann run-
ter vom Gas, bremsbereit sein und evtl.
aufdie eigene Vorfahrt verzichten. Manch-
mal ist die Lage noch schwieriger: Wenn
ein Motorrad dicht hinter einem groBe
Fahrzeug fahrt, ist es fiir einen PKW-Fah-
rer in der NebenstraBe so gut wie unsicht-
bar. Kommen schlechte Sichtverhaltnisse
dazu (die A-Saule ist immer da) wie Bau-
me oder die tief stehende Sonne, dann ist
mehr Vorsicht geboten. Ach ja, die Sonne.
Es ist wunderschon zu fahren, wenn der
eigene Schatten voraus eilt. Aber auch
sehr gefahrlich. Gerade dann wird z.B. ein
entgegenkommender und linksabbiegen-
der PKW-Fahrer extrem geblendet.

Mein Tipp: konzentriert, aufmerksam
und defensiv fahren und fur die Anderen
mitdenken. Damit es nicht knapp wird.
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