
Die Helme auf dem TÜV-Prüfstand
Neue Norm, neues Test-Prozedere: 15 Jahre lang war die erfolgreich absolvierte Prüfung nach ECE-R 22.05 
Mindestvoraussetzung, um beim MOTORRAD-Helmtest dabei zu sein. 15 Jahre lang testeten MOTORRAD und 
der TÜV Rheinland härter. Nun gilt die verschärfte ECE-R 22.06. Was machen MOTORRAD und der TÜV? Testen 
seit 2024 nachgeschärft und noch härter – und nach Meinung von Unfallforschern auch praxisgerechter. 

Die Schlagdämpfungsprüfung auf dem Prüfstand des TÜV Rhein-
land in Köln war immer zentraler Bestandteil der MOTORRAD-

Helmtest-Laborversuche. Und im Unterschied zur ECE-Prüfung fie-
len die Helme seit 15 Jahren immer auf einen echten Leitplanken-
träger („Sigmapfosten“) und nicht auf einen Kantenamboss. Daran 
hat sich nichts geändert. Der Aufprall auf die linke und rechte Seite 
erfolgt auch weiterhin sowohl bei Low- als auch bei Highspeed, nun 
aber mit niedrigeren bzw. höheren Werten: 5,0 bzw. 8,2 Meter pro 
Sekunde (zuvor 5,5 bzw. 7,5 m/s). Nach alter und auch neuer ECE-
Norm war und ist beim Aufprall ein maximaler Beschleunigungs-
wert von 275 g zulässig. Der mit Sensoren bestückte Prüfkopf leitet 
den g-Wert an einen Computer, der daraus unter Zuhilfenahme 
anderer Parameter (Dauer der Krafteinwirkung) den HIC-Wert be-

rechnet. Das „Head Injury Criterion“ erlaubt 
Aussagen über mögliche Kopfverletzungen. 
Die alte Norm erlaubte einen maximalen 
HIC-Wert von 2400, die neue von 2880 (bei 
8,2 statt 7,5 m/s) – abstrakte Zahlen jenseits von Gut und Böse. Die 
MOTORRAD-Expertencrew bleibt dabei: HIC 1000 sollte machbar 
sein. Neu im Testprogramm: die Rotationsprüfung mit 8,0 m/s. 
Auch hier weicht der MOTORRAD-Helmtest vom ECE-Prozedere ab, 
da nach einschlägigen Studien 30 Grad Aufschlagwinkel in der Pra-
xis realistischer sind als die 45 Grad der ECE-Prüfung. Der ECE-
Grenzwert für die Winkelbeschleunigung beträgt 10 400 rad/s², für 
das analog zum HIC-Wert ermittelte „Brain Injury Criterion“ (BrIC) 
sind es 0,78 – alle Kandidaten im Test blieben deutlich darunter.

Runter kommen sie immer: Johanna Helmes und Peter Schaudt 
vom TÜV Rheinland lassen es auf dem Schlagdämpfungs-Prüf-
stand mächtig krachen. Übrig bleibt ein Haufen Kaputter

 HIC 1000

Interview
„Die Prüfkosten und -verfahren sind gleich“
Johanna Helmes (32) und Peter Schaudt (62) sind beim TÜV Rheinland in 
Köln als Ingenieure und Sachverständige unter anderem für Helmprüfun-
gen zuständig und seit vielen Jahren die MOTORRAD-Ansprechpartner, 
wenn es um Prüfstandsversuche und Zulassungsfragen geht. 

Acht von zwölf Testteilnehmern tragen auf 
ihrem (meist am Kinnriemen angenähten) 
ECE-Etikett die Länderkennung E1, was auf 
Deutschland als Prüf- bzw. Zulassungsland 
schließen lässt. Wie kommt es zu dieser im 
Vergleich zu anderen Helmtests erstaunlich 
hohen Zahl? 
Führende europäische Prüforganisationen 
haben z. B. in China Tochtergesellschaften, die 
dann sehr eng mit der jeweiligen Länderbe-
hörde zusammenarbeiten. Im „E1-Fall“ mit dem 
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), das dann die Typ-
genehmigung erteilt, erkennbar am Etikett.

Warum wird so viel „direkt vor Ort“ geprüft 
– sind die Gebühren niedriger, das Verfah-
ren schneller oder ggf. sogar „einfacher“?

Die Prüfkosten liegen auf gleicher 
Höhe, und auch die Prüfverfahren 
sind gleich. Nur leider überstei-
gen die Transportkosten oft die 
Prüfkosten – ein immer wichtige
rer Faktor; denn mit dem Wechsel 
von der ECE-R 22.05 zur 06er hat 
sich die Zahl der benötigten Test-

muster fast verdoppelt. Natürlich ist die räumli-
che Nähe auch ein wichtiges Argument. Im Falle 
einer Abweichung können kurzfristig Muster 
nachgeliefert werden. Das dauert per Flugzeug 
und mit Zoll deutlich länger und ist teurer. 

Wenn euch Helme zur Prüfung eingereicht 
werden, ist euch dann schon die spätere 
Preisgestaltung bekannt? 
Highend-Helme sehen wir natürlich schon am 
Absender, spätestens aber, wenn wir den Helm 
in der Hand haben. Aber auch unbekanntere 
Hersteller überraschen manchmal durch sehr 
gutes Finish und angenehme Ausstattung. Ein 
Endpreis lässt sich da nicht immer abschätzen. 
Über die finale Preisgestaltung werden wir in 
aller Regel nicht informiert. 

Alle Testteilnehmer sind mit Pinlock-vorbe-
reiteten Visieren ausgestattet, allerdings 
liegt keinem ein solches Innenvisier bei. 
Hat das – neben der Preiskalkulation – wo- 
möglich auch zulassungsrechtliche Gründe?
Grundsätzlich muss alles, was mit dem Helm 
angeboten wird, auch genehmigt sein. In der 
Regel haben Helme und Visiere getrennte 
Genehmigungen, d. h. eine Pinlock-Scheibe 
müsste zusammen mit dem Visier geprüft und 
genehmigt werden. Das ist sehr aufwendig und 
teuer – unter Umständen teurer als die reine 
Helmprüfung. Die Gesamtkosten für ein Visier 
bis zur Genehmigungserteilung belaufen sich 
auf circa 6000 Euro, mit Pinlock wären es 9500 
Euro. Zum Vergleich: Die Gesamtkosten für 
einen Helm mit zwei Außenschalen in den Grö-
ßen 54 bis 62 betragen nur rund 7000 Euro. Ob 
jedes Visier in jeder Ausführung (klar/getönt/
verspiegelt) und in jeder Größe auch in Kombi-
nation mit einem (Pinlock-)Innenvisier geneh-
migt wurde, lässt sich vom Kunden leider nicht 
erkennen. Dafür müsste er die Genehmigung 
vorliegen haben, für die es aber aktuell keine 
Datenbank gibt, auf die wir zugreifen können.

Schräg lass nach: Links der „offizielle“ 
45-Grad-Amboss, mit dem die ECE-Rota-
tions-Tests durchgeführt werden; rechts 
der MOTORRAD-Amboss, auf den die 
Helme im 30-Grad-Winkel aufschlagen

INTEGRALHELME
FC-Moto Hawk EVO-X 218 1850 133 576 1213 3244 0,42

Germot GM 811 228 2149 138 649 1399 2727 0,42

GMS Gelero 270 2351 137 665 1508 3312 0,45

LS2 FF808 Stream II 211 1870 122 569 1220 3079 0,48

MTR S-14 Evo 257 2362 128 589 1476 2691 0,39

Nexo Comfort II 243 2188 123 559 1374 2819 0,40

Rocc 390 237 2235 135 647 1441 2600 0,43

KLAPPHELME
Bogotto FF404 Ezion 228 2021 127 583 1302 2360 0,33

GMS Aperio 245 2286 142 679 1483 3149 0,46

LS2 FF908 Strobe II 220 2148 128 618 1383 2779 0,44

MTR K-4 Evo 225 1880 116 460 1170 2189 0,25

Rocc 810 225 1850 118 460 1155 3082 0,37
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Ersthelfer-Tauglichkeit
Lalülala, die Feuerwehr ist da. Ausnahmsweise nicht zum Retten, Löschen, Bergen, Schützen, sondern zum Ausprobieren, ob im Fall 
der Fälle die Helme den Zugang zum Verunfallten so leicht wie möglich machen und ob sie sich auch möglichst einfach abnehmen 
lassen. Denn der Helm muss nach einem Unfall runter. Immer! Test-Team auch diesmal: die MOTORRAD-Feuerwehr des Vertrauens.

Den Verunfallten ansprechen, ihm Luft verschaffen und dann 
(möglichst zu zweit) den Helm abnehmen, um zu verhindern, 

dass ein Bewusstloser an Erbrochenem erstickt – das soll möglichst 
schnell und schonend klappen. Bewährtes Test-Team: drei Kamera-
den der FF Eddelak (Schleswig-Holstein): Peter Haß (38), Wehrfüh-
rer und Kawasaki-Fahrer; Michael Friederichs (57), Notfallsanitäter 
und stv. Leiter eines Rettungsdienstes; Steffen Delfs (28), EDV-Profi, 
Gruppenführer und Motorrad-Laie. Nachfolgend ihre Anmerkun-
gen (die nicht in die Punktewertung eingehen). FC-Moto: Visier (V) 
einfach zu öffnen, Kinnriemenverschluss (KV) leicht bedienbar, 
Wangenpolster-System (WPS) gut, aber kaum zu erkennen 
(schwarze Lasche auf schwarzem Polster). Germot: V und KV ein-

fach zu öffnen, WPS sehr gut gekennzeichnet. GMS Gelero: siehe 
Germot. LS2 FF808: V-Öffnung erschwert, V-Knopf kaum erkenn-
bar; WPS nicht zu erkennen (Aufkleber unklar und leicht zu entfer-
nen, Laschen schwarz auf Schwarz); KV-Lasche ggf. versteckt. MTR 
S-14: V schwer zu öffnen, V-Lasche und -Knopf zu eng beieinander, 
KV einfach zu bedienen. Nexo: unauffällig, alles einfach zu bedie-
nen, kein WPS. Rocc 390: siehe Germot. Bogotto: V ohne Öff-
nungsknopf sehr schwer zu öffnen, KV gut, Kinnteil (KT) einfach zu 
öffnen. GMS Aperio: unauffällig, alles einfach zu bedienen, kein 
WPS. LS2 FF908: V-Laschen sehr klein, KV-Lasche ggf. versteckt, KT 
leicht zu öffnen. MTR K-4: V-Lasche zu klein, sonst unauffällig. 
Rocc 810: siehe MTR K-4. Fazit: Germot/GMS/Roccc top, LS2 Flop.

Dienstbeginn: Zwölf Kandidaten warten im 
Feuerwehr-Gerätehaus auf ihren Einsatz

Zugdienst: Helmabnahme wenn irgend 
möglich immer zu zweit durchführen

Einsatzende: HBM Haß, BM Friederichs und 
HLM** Delfs (v. l.) mit den Tops und Flops

*Schlagdämpfungstest: Aufschlag auf Sigmapfosten, der MOTORRAD-HIC-1000-Wert berechnet sich aus dem Mittel beider Aufschläge  
**Rotationstest: Aufschlag auf 30-Grad-Amboss. Winkelbeschleunigung, Mittelwert aus drei Messungen in drei Positionen (FLR, Rear, Zrot)
***Rotationstest: BrIC = „Brain Injury Criterion“, Wert ohne Einheit (vergleichbar HIC-Wert)
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