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Unfallrekonstruktion

StraRenhaftung neuer Motorradreifen

von Dipl.-Ing. Norbert Marten, Miinster*

Bei Motorradfahrern ist die Regel weitldufig bekannt, dass neue Reifen tiber eine Strecke von etwa 100 km
eingefahren werden sollen. Teilweise wird von Reifenherstellen sogar eine Einfahrstrecke von 100 Meilen, also
rd. 160 km angeraten. Wéiihrend dieser ersten Benutzungsphase sollen starke Bremsungen, Beschleunigungen
sowie extreme Kurvenfahrt vermieden werden. Da Stiirze mit neuen Reifen nicht selten sind, ging ein Reifen-
héndler im Miinsterland sogar so weit, dass er als eindringliche Warnung eine Strichliste iiber der Eingangstiir
derer fiihrt, die mit neuen Reifen beim Verlassen des Hofes stiirzten. Diese Strichliste wurde 1996 eingefiihrt,
nachdem in diesem Jahr insgesamt 15 Motorradfahrer mit neuer Bereifung zu Fall kamen. Eine ausreichende
Einfahrstrecke darf somit keinesfalls vernachldssigt werden.

Der Rennsport zeigt dagegen, dass die Reifen bereits nach einer Renndistanz von etwa 100 km verschlissen

sind. Von einer ausgepriigten Einfahrstrecke kann hier also keine Rede sein.

Wie kritisch ist also die Einfahrphase und wo liegen die Haftungsgrenzen neuer Reifen?

I. Anlass fiir die Untersuchung

Ein Motorradfahrer lieR in der Werkstatt einen neuen
Vorderreifen aufziehen. Bei der ersten Fahrt stiirzte
er nach 600 m bei einer Kurvenfahrt im Kreisverkehr.
Der Motorradfahrer wurde gliicklicherweise nur leicht
verletzt, am Motorrad entstand allerdings hoher
Sachschaden. Der Motorradfahrer beabsichtigte, die-
sen Schaden beim Reifenhersteller geltend zu ma-
chen. Er begriindete seinen Anspruch damit, dass er
nicht darauf hingewiesen wurde, mit dem neuen Rei-
fen besonders vorsichtig fahren zu missen. Nach-
dem der Reifen vom Hersteller untersucht wurde,
duBerte sich ein Mitarbeiter des Reifenherstellers zur
Sturzursache. Die Kommentar lautete, dass der Sturz
darauf zuriickzufithren sei, dass Kleberreste des
Reifentypaufklebers auf der Lauffliche des Reifens
festgestellt wurden. Sofern diese nicht durch den
montierenden Betrieb entfernt werden, kénne der
Reifen durch das Sammeln von StraBenschmutz an
dieser Stelle keine Haftung aufbauen. Der Rechtsan-
walt des Motorradfahrers folgerte aus dieser Argu-
mentation, dass es, wenn diese Gefahr bekannt sei,
auch eine Reinigungsanweisung des Herstellers fir
die Reifenbetriebe geben misse. Da es diese nicht
gab, folgte ein Rechtsstreit. Im Rahmen des Verfah-
rens stellte sich nun die gutachterliche Frage, ob Kle-
berreste zum Sturz gefiihrt haben kénnen oder der
Einfluss des neuen Reifens bedeutender war.

Il. Fahrversuche auf der Kreisbahn

Betrachtet man die Situation theoretisch, so folgt bei
einer Aufkleberlinge von rd. 0,2 m und einer Ge-
schwindigkeit von etwa 15 km/h im Kreisverkehr,
dass die Zeit, in der die Aufkleberflache die Fahrbahn
beriihrt, rd. 0,05 Sekunden pro Radumdrehung be-
tragt. Ob in dieser geringen Zeitdauer ein Rutschvor-

gang durch Kleberreste eingeleitet werden kann, soll-
te durch Fahrversuche analysiert werden.

Um einen Sturz zu vermeiden, wurde fur die Versu-
che ein spezielles Motorrad mit Auslegern benutzt
(Abb. 1). Auf einem eingefahrenen Vorderreifen wur-
de ein neuer Reifenaufkleber aufgeklebt, der direkt
wieder entfernt wurde, sodass Kleberreste zurlick-
blieben (Abb. 2). Mit dem so vorbereiteten Motorrad
folgten dann erste Fahrversuche auf der Kreisbahn
eines Fahrsicherheitszentrums, um zu testen, ob al-
lein die Kleberreste einen Rutschvorgang ausldsen
kénnen. Im Rahmen dieser Versuche sind Schragla-
gen zwischen 40 und 45° gefahren worden, bei de-
nen kein Rutschen des Motorrads Uber das Vorderrad
festgestellt werden konnte (Abb. 3).

Abb. 1

Den Zustand des Vorderreifens vor und nach dem
Fahrversuch zeigt Abb. 4. Es ist deutlich zu erken-
nen, dass der Reifen im Bereich der Kleberreste Stra-
Renschmutz aufgesammelt hat, sodass die Bedingun-
gen mitdem im Fall diskutierten Szenario vergleichbar
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waren. Das Reifenbild zeigt aber auch, dass auf der
befahrenen rechten Reifenflanke weniger Schmutz
anhaftet, da dieser vermutlich direkt wieder abgerie-
ben wurde. Berlicksichtigt man die Breite des Aufkle-
bers, so befindet sich die Kontaktfliche von Reifen
zur Fahrbahn bei hoher Schriglage neben dem Be-
reich der Kleberreste (Abb. 4). Somit war es bei star-
ker Kurvenfahrt nicht maéglich, einen Rutschvorgang
durch verbleibende Kleberreste auszulésen. Bei klei-
neren Schraglagen war die Situation unkritisch, da
die Querkrdfte auf den Reifen geringer sind.

Abb. 4

AnschlieRend wurden die Fahrversuche in der Kreis-
bahn mit einem neuen Vorderreifen wiederholt. Auch
hier wurden Schraglagen zwischen 40 und 45° gefah-
ren, ohne dass das Motorrad Uber das Vorderrad weg-
rutschte. Da die Ausleger des Motorrads nicht weiter

verstellt werden konnten, waren Versuche mit héheren
Schrdglagen nicht méglich. Damit folgt aus den Versu-
chen, dass weder die Beschaffenheit des im Versuch
verwendeten neuen Reifens noch der Einfluss von Kle-
berresten auf der Lauffliche zum Rutschen fiihrten,
obwohl hohe Schriaglagen erzielt wurden, die im Stra-
Renverkehr nicht selbstverstindlich sind. Die Haf-
tungsgrenze des neuen Reifens konnte jedoch nicht
durch Fahrversuche auf der Kreisbahn erreicht werden.

I1l. Bremsversuche

Um zu untersuchen, ob es Unterschiede zwischen
der Haftungsgrenze eines neuen Reifens im Vergleich
zu einem eingefahrenen Reifen mit Kleberresten gibt,
wurden weitere Versuche durchgefiihrt. Als MaR fir
die Ubertragbaren Reibkrafte zwischen Reifen und
Fahrbahn wurde die maximal erreichbare Verzoge-
rung bei Bremsversuchen nur mit dem Vorderrad ge-
messen. Da das Versuchsmotorrad mit einem Anti-
blockiersystem ausgestattet war, konnte der
Versuchsfahrer auch sofort mit den neuen Reifen voll
bremsen, ohne sich zundchst an die Haftreibungs-
grenze herantasten zu missen.

Die mittlere Vollbremsverzdgerung, die mit dem neu-
en Reifen erzielt wurde, lag bei rd. 5,7 m/s? (Abb. 5).
Mit dem eingefahrenen Reifen und Kleberresten war
die mittlere Vollbremsverzogerung mit rd. 7,3 m/s?
deutlich héher (Abb. 6) und lag in einem Bereich, der
auf trockener Fahrbahn auch zu erwarten war.
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Der Unterschied zwischen den (bertragbaren Reib-
kraften eines neuen Reifens, im Vergleich zu einem
eingefahrenen Reifen lasst sich durch eine etwa 22 %
geringere Bremsverzogerung beschreiben. Dieser Un-
terschied entspricht in etwa dem einer Vollbremsung
auf trockener Fahrbahn im Vergleich zu einer nassen
Fahrbahn. Bei einer Bremsung aus einer Geschwindig-
keit von 100 km/h wiirde die geringere Bremsverzg-
gerung des neuen Reifens zu einem 15 m ldngeren
Bremsweg fiihren.

IV. Griinde fiir die Haftungsunterschiede

Bei der Herstellung erhdlt der Reifen seine Form
durch einen Vulkanisationsprozess in einer Heizpres-
se. Die Oberfliache der Heizpresse wird dabei auf den
Reifen Ubertragen. Um den Reifen anschlieRend leich-
ter aus der Form lésen zu konnen, wird der Reifen
bzw. die Form vorher mit einem Trennmittel benetzt.
Durch das Einfahren des Reifens wird die Oberfliache
aufgeraut und Trennmittelreste werden abgerieben.
Teilweise verdampfen Trennmittelreste auch durch
die Erwdrmung des Reifens. Erst wenn der Reifen bis
an die Flanken aufgeraut ist und keine Trennmittel-
reste mehr vorhanden sind, kann der Reifen die vol-
len Reibkrifte iibertragen. Anzumerken ist, dass die
Untersuchungen fallbezogen mit dem Reifen eines
Herstellers durchgefiihrt wurden und daher nicht be-
kannt ist, ob sich Reifen anderer Hersteller dhnlich
verhalten.

V. Auswirkungen

Prinzipiell kann ein Reifen damit auch auf einer deut-
lich kiirzeren Strecke einfahren werden, da bereits
hohe Schriglagen moglich sind. Wichtig ist aller-
dings, dass keine zusatzlichen Umfangskrafte durch
Bremsen oder Beschleunigen dazu fiihren, dass die
Haftungsgrenze Uberschritten wird. Im Umkehr-
schluss ist ein Reifen im Bereich der Seitenflanken
aber auch nach einer Distanz von 100 km noch nicht
eingefahren, wenn die Einfahrphase bei Geradeaus-
fahrt auf der Autobahn absolviert wurde. Durch die

Angabe einer Einfahrstrecke von 100 km oder 100
Meilen wird damit eine Entfernung vorgeschlagen,
die bei normaler Nutzung als ausreichend erachtet
wird, um den Reifen nicht nur im mittleren Profilbe-
reich einzufahren.

Die Strichliste des Reifenhdndlers aus dem Miinster-
land zeigt, dass in den darauffolgenden Jahren deut-
lich weniger Motorradfahrer stiirzten. In den letzten 5
Jahren waren es im Schnitt etwa ein — zwei Fille pro
Jahr. Dies kann man sicherlich auch darauf zuriickfih-
ren, dass diese Warnung ernst genommen wird. Die
Reifenhersteller haben ebenfalls reagiert und benut-
zen heutzutage weniger bzw. andere Trennmittel, da-
mit Reifen bereits im Neuzustand eine bessere Haf-
tung aufweisen. Auch wenn die Fahrversuche zeigten,
dass eine normale Nutzung auf trockener und saube-
rer Fahrbahn nicht kritisch ist, kann die verminderte
Haftung in extremen Situationen problematisch wer-
den, da im StraRenverkehr nur selten ideale Bedingun-
gen vorliegen, wie sie bei den Fahrversuchen auf dem
Gelande des Fahrsicherheitszentrums herrschten. Be-
sonders an Knotenpunkten, wie einem Kreisverkehr,
kénnen Fahrbahnmarkierungen, Bitumenstreifen, Nas-
se oder auch ausgelaufene Betriebsfliissigkeiten von
Fahrzeugen sowie Schmutz und Gummiabrieb zu wei-
teren HaftungseinbuBen fiihren. Die Haftungsgrenze
neuer Reifen ist dann im Fall einer Schreckbremsung
in Schraglage schnell Gberstritten.

Der Motorradfahrer aus dem angesprochenen Fall-
beispiel konnte seinen Sturz somit nicht mit den
vorhandenen Kleberresten des Reifentypaufklebers
begriinden, sondern nur mit den schlechteren Haf-
tungseigenschaften des neuen Reifens.

Praxistipp:

Auch Pkw-Reifen haben im Neuzustand weniger
Grip, sodass sich der Bremsweg im Notfall verlan-
gert. Die Einfahrphase ist allerdings deutlich kiir-
zer, da ein Pkw-Reifen im Vergleich zu einem ge-
wolbten Motorradreifen auf der gesamten Breite
aufliegt.



