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VORWORT

Die 23. UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung, die sich mit der Si-
cherheitssituation motorisierter Zweiradfahrer beschaftigt,
basiert auf Daten und Informationen aus finf europédischen
Lindern. Bei der Sammlung relevanter Erkenntnisse waren die
Autoren auf die Unterstiitzung zahlreicher Experten und Mit-
arbeiter von Ministerien und &ffentlichen sowie privaten In-

stitutionen angewiesen.

In Deutschland halfen uns insbesondere Herr Reiner Brendicke
und Herr Elmar Forke vom Institut flir Zweiradsicherheit in
Essen. Regionale Unfalldaten stellte uns das Polizeiprasidium

Aachen und dort Herr Volling zur Verfligung.

Hintergrundinformationen und Unfalldaten aus Frankreich ver-
danken wir Jean-Baptist Bouzigues vom Ministére de l'Equipment
des Transportes et du Tourisme und Philippe Groleau vom Obser-

vatoire National Interministeriel de Sécurité Routiére.

Informationen iiber die Unfallsituation in GroBbritannien
stellten uns Superintendant David Rowe vom Department of the
Environment, Transport und the Regions sowie Prof. Adrian

Hobbs vom TRL zur Verfiigung.

Bei der Zusammenstellung von Daten, Regeln und Erfahrungen aus
Italien halfen uns Dr. Nadio Delai von Isfort in Rom sowie das

Ministerio dei Lavori Publicci.

Informationen zu spanischen Vorschriften fiir motorisierte
Zweirader stellte uns C. Lozano vom Ministerio del Interior,

Direccion General de Trafico zur Verfigung.
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Die Unfallstatistiken aus Spanien verdanken wir Herrn Fran-
cisco de las Alas Purnarifio vom Servicio de Estadistica der

Direccidén General de Tréafico in Madrid.

Allen genannten Institutionen und Personen gilt unser beson-

derer Dank.

Bedanken mSchten wir uns auch bei allen Befragten und Teilneh-
mern an Gruppendiskussionen fiir ihre Bereitschaft zur Mitar-
beit.

Schlieflich gilt unser besonderer Dank der CONTINENTAL AG,
Geschaftsbereich UNIROYAL, in Hannover, die durch ihre fi-

nanzielle Unterstiitzung diese Untersuchung erst ermdglicht
hat.

K6ln, November 1998 Die Autoren
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1. WARUM EINE UNTERSUCHUNG UBER MOTORISIERTE ZWEIRADFAHRER?

Motorisierte Zweiridder erleben vielerorts in Europa eine Re-
naissance. Die Griinde hierfiir sind unterschiedlich. So ist fir
eine wachsende Gruppe von Menschen der Umgang mit motorisier-
ten Zweirddern und insbesondere mit Motorradern zu einem be-
liebten Freizeitvergniigen geworden. Die Verbreitung der Zwei-
radfahrzeuge hat jedoch auch zugenommen, weil mit diesen Fahr-
zeugen insbesondere innerstadtische Ziele besser zu erreichen
sind als mit einem PKW. Fir einen Teil der Bevdlkerung ist das
motorisierte Zweirad zudem PKW-Ersatz, sei es aus Skonomischen
Griinden oder wegen der fehlenden Fahrerlaubnis fiir Personen-

kraftwagen.

Die zunehmende Beliebtheit, zu der nicht zuletzt auch die
europiische Gesetzgebung im Fihrerscheinrecht beigetragen hat,
birgt jedoch auch Schattenseiten in sich. Diese zeigen sich in
der Unfall- und Verletzungsgefahr der Nutzer motorisierter
Zweirader. So ilbersteigen die Risiken der motorisierten Zwei-
radfahrer die anderer Verkehrsteilnehmergruppen bei weitem.
Vergleicht man etwa das Unfallrisiko der Motorradfahrer mit
dem von PKW-Fahrern, so sind erstere einem zehnfach héheren
Risiko ausgesetzt. Dieses hohe Unfall- und Verletzungsrisiko
war AnlaB zu Uberlegungen, den Problemen motorisierter Zwei-

radfahrer in einer UNIROYAL-Untersuchung nachzugehen.

Uber die Ursachen fiir den hohen Gefahrdungsgrad motorisierter
Zweiradfahrer liegen aus der Vergangenheit eine Vielzahl von

Untersuchungen vor. Diese beschiftigen sich zum einen mit den
besonderen Risiken, die sich aus der vergleichsweise geringen
aktiven und passiven Sicherheit der motorisierten Zweiradfah-
rer ergeben. Zum anderen beschreiben und analysieren sie Ver-
haltensstile und Persénlichkeitsmerkmale der Zweiradfahrer

selber.
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Relativ selten finden sich dagegen Untersuchungen, die sich
mit den Konflikten, die zwischen motorisierten Zweiradfahrern
und Fahrern anderen Kraftfahrzeuge entstehen, beschiaftigen.
Hintergrund derartiger Konflikte, insbesondere zwischen Motor-
rad- und PKW-Fahrern, sind vielfach Vorurteile, die einer ob-
jektiven Wirdigung nicht standhalten. So wird in der Offent-
lichkeit falschlicherweise vielfach vermutet, daB vor allem
die Fahrer motorisierter Zweirader bei Kollisionen fiir das
Unfallgeschehen verantwortlich waren. Vor diesem Hintergrund
unternimmt die vorliegende Untersuchung den Versuch, auf der
Grundlage von Befragungen und Beobachtungen die Hintergriinde
der Konflikte zu beleuchten und dabei Vorurteile und falsche
Vorstellungen zu korrigieren. Um bei diesem Bemiihen zu einer
angemessenen Beurteilung der Situation motorisierter Zweirad-
fahrer zu gelangen, beschaftigt sich die Untersuchung nicht
nur mit den Gefahren, die aus der Nutzung motorisierter Zwei-
réder entstehen, sondern versucht auch, das Vergniigen, das
sich mit dem Fahren motorisierter Zweirider verbindet, deut-
lich zu machen. Dieser Punkt scheint um so wichtiger fiir das
Verstandnis der Situation, als sich die Nutzung motorisierter
Zweirdder zunehmend in den Freizeitbereich verlagert hat und
viele motorisierte Zweiridder vor allem oder sogar ausschlieB-

lich aus der Freude am Fahren gekauft und benutzt werden.

Ein weiterer Anstof fir die Durchfiihrung der Untersuchung war
auch die Tatsache, daB die motorisierte Zweiradszene durch
eine Reihe von Anderungen im européischen Fiihrerscheinrecht
unmittelbar betroffen ist. Nicht zuletzt durch die EU-Fithrer-
scheinrichtlinie (91/439/EWG) ergaben sich Ver#inderungen, die
in Deutschland beispielsweise einem weiteren Personenkreis als
zuvor den Zugang zu Leichtkraftrddern ermdglicht. Diese Ande-
rungen, die trotz aller Bemithungen keine véllig einheitliche
Ausgestaltung der Rechtsvorschriften fiir motorisierte Zweirad-

fahrer in Europa gebracht haben, sowie die sehr unterschied-

12
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lichen Strukturen in Verbreitung und Gebrauch motorisierter
Zweirdder, waren auch der Grund, die 23. UNIROYAL-Verkehrs-
untersuchung wie vorangehende Untersuchungen international
vergleichend anzulegen. Neben der Situation in Deutschland,
die im Mittelpunkt der Betrachtung steht, beschaftigt sich die
Untersuchung mit den Fahrern motorisierter Zweirader in Frank-

reich, GroBbritannien, Italien und Spanien.

Zielsetzung dieses Vergleichs ist es unter anderem, die Aus-—
wirkungen unterschiedlicher Strukturen, Nutzungsgewohnheiten

und Fahrstile sowie deren Konsequenzen sichtbar zu machen.

Die Erfahrungen des internationalen Vergleichs wie auch aus
Befragungen und Beobachtungen in Deutschland sollen dazu bei-
tragen, auf der einen Seite in der Offentlichkeit das notwen-
dige Verstandnis fiir motorisierte Zweiradfahrer zu férdern.
Auf der anderen Seite sollte die Untersuchung Fahrer motori-
sierter Zweirdder verstdrkt fiir die eigenen Risiken sensibili-

sieren.

13
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2. EINIGE ANMERKUNGEN ZUR VERBREITUNG UND ZU REGELN DER NUT-
ZUNG MOTORISIERTER ZWEIRADER

Kennzeichnend fiir den Bereich der motorisierten Zweirdder ist
derzeit ein Wandel, der sowohl Verbreitung, Nutzungsgewohn-

heiten wie auch Zugangsbedingungen und Regelungen betrifft.

Ohne alle diese Entwicklungen im Detail ausloten zu koénnen,
wollen wir in diesem und dem folgenden Kapitel den Versuch
unternehmen, zumindest die bedeutsamsten Entwicklungslinien
aufzuzeigen. Dabei wird deutlich werden, daB die Situation in
den fiinf untersuchten Landern Deutschland, Frankreich, GroB-
britannien, Italien und Spanien eine Vielzahl von Unterschie-
den aufweist, wobei nicht zu erwarten ist, daB diese Unter-

schiede in naher Zukunft verschwinden werden.

Das folgende Kapitel beginnt mit einer knappen Darstellung der
Verbreitung motorisierter Zweirdder in den finf Untersuchungs-
lindern. Im zweiten Abschnitt beschiaftigen wir uns mit den Zu-
gangsbedingungen, die trotz der im einleitenden Kapitel er-
wahnten EU-Fithrerscheinrichtlinie ein hohes MaB nationaler
Spezifitat aufweisen. SchlieBlich befassen wir uns im letzten
Abschnitt mit einigen Verhaltensvorschriften fir motorisierte
Zweiradfahrer, wobei auch hier nationale Eigenarten sichtbar
werden. Uber die landesspezifischen Nutzungsstrukturen berich-

tet dann das anschliefende Kapitel 3.

2.1 Verbreitung motorisierter Zweiridder

Es bereitet einige Schwierigkeiten, zuverlassige Bestandszah-
len motorisierter Zweirdder in den Untersuchungsléndern zu
ermitteln. Ursache hierfiir ist die Tatsache, daB nicht iiberall

derartige Zahlen systematisch gesammelt und versffentlicht
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werden. Hinzu kommt, daBl selbst veréffentlichte Zahlen manch-
mal Fehler oder Unschirfen enthalten, die zu erheblichen Mif+
verstandnissen oder Fehlinterpretationen fithren k&nnen. So
weist etwa die von den Vereinten Nationen herausgegebene Stra-
Benunfallstatistik fiir Spanien einen Bestand an motorisierten
Zweiradern fiir 1996 von 1.308.208 aus, wobel in einer Fufinote
behauptet wird, daB in dieser Zahl Mopeds enthalten sind (UNI-
TED NATIONS, a.a.0. S. 119). Tatsdchlich erfaBt die ausgewie-
sene Zahl jedoch nur Motorrédder, zu denen iber 2 Millionen
Mopeds hinzuzurechnen sind.!’ Der Gesamtbestand motorisierter
Zweirdder in Spanien betragt insofern nicht 1,3, sondern iiber

3,4 Millionen Fahrzeuge.

Fiir Italien besteht das Problem darin, daB hier die neuesten
Bestandszahlen das Jahr 1994 betreffen, die Zahlen also weni-
ger aktuell sind als in den Ubrigen Li&ndern. Trotz dieser Ein-
schrankungen und Unschidrfen gibt die folgende Tabelle einen
Eindruck iiber den Stellenwert, den motorisierte Zweirider in

den finf Untersuchungslandern haben.

Die Tabelle verdeutlicht, daB sich die Lander in drei Gruppen
gliedern: In Italien und Spanien spielen motorisierte Zwei-
rédder mit einem Anteil von tber 16% an allen Kraftfahrzeugen
eine weitaus bedeutsamere Rolle als in Deutschland und Frank-
reich, wo der entsprechende Anteil um 8% liegt. In GroBbri-
tannien sind motorisierte Zweiridder im StraBenverkehr dagegen
mit einem Anteil von 3% an allen Kraftfahrzeugen nur eine
Randgréfe. Die hier beschriebenen Verhdltnisse sind das Er-
gebnis sehr unterschiedlicher Entwicklungen in den verschie-
denen Léndern.

' piese Zahl basiert auf Angaben des spanischen Innenministeriums, die

speziell im Rahmen dieser Untersuchung erhoben wurden.
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Tabelle 1: Verbreitung motorisierter Zweirdder in funf
Untersuchungsliandern®

Mopeds! |Motorrader? | Mot. Zwei~ | Kraftfahr— | Anteil mot.
rader ins- | zeuge ins- |Zweirider an
gesamt gesamt allen KFZ
Deutschland 1.728.000 [2.470.000 4.198.000 47.544.447 8,8%
(1996)
Frankreich 1.628.000 874.000 2.502.000 31.637.820 7,9%
(1996)
Grofbritannien 107.271 671.516 778.787 26.279.942 3,0%
(1996)
Italien 3.028.834 2.974.671 6.003.505 36.951.105 16,2%
(13994)
Spanien 2.097.428 1.308.208 3.405.636 20.602.035 16,5%
(1995)

1) bis 50 cm® bzw. 50 km/h
2) iiber 50 cm® bzw. 50 km/h

x) Quelle: United Nations: Road Traffic Accidents + eigene Erhebungen

In Deutschland erlebte die Verbreitung motorisierter Zweirdder
ein wiederholtes Auf und Ab. Der erste Motorrad-Boom war in
den 50er Jahren zu verzeichnen. 1956 betrug der Bestand an
Motorradern iiber 2,5 Millionen. Der Anteil der Motorrédder an
allen Kraftfahrzeugen lag mit 43,2% hdher als der Anteil der
PKW (35,8%). (Vgl. OHLE, SCHMIDL, SCHWINGHAMMER, Motorrad-
clubs, S. 113 f£f).

In den sechziger Jahren sank das Interesse flir das Motorrad
rapide. 1966 war in Deutschland das Jahr mit der geringsten
Zahl an Neuzulassungen mit 4.205 Stiick. Die Motorradfahrer
hatten sich damit von 1956 bis zu Beginn der siebziger Jahre
von einer Mehrheit zu einer Minderheit der Verkehrsteilnehmer
entwickelt. Dann aber setzte eine Erholung ein, die mit einer
starken Verinderung in der Nutzungsstruktur verbunden war. Ab
den siebziger Jahren wurde das motorisierte Zweirad mehr und

mehr zum Freizeitgerat.
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Tabelle 2: Entwicklung des Bestandes an motorisierten
Zweiridern von 1980 bis 1997 in Deutschland®

Mofa/Moped/ Leichtkraftrad® Kraftrad Mot. Zweirader
Mokick gesamt
1980 2.110.000 166.000 572.000 2.848.000
1985 1.474.000 414.000 993.000 2.881.000
1990 954.000 181.000 1.233.000 2.368.000
1995 1.667.000 201.000 2.067.000 3.935.000
1997 1.667.000 321.000 2.3%6.000 4.384.000

1) "Verkehr in Zahlen" bezeichnet diese Kategorie als Leicht- und Klein-—
kraftrdder, sie beinhaltet zulassungsfreie Fahrzeuge mit amtlichen
Kennzeichen

x) Quelle: Verkehr in Zahlen 1997, S. 140-141

Wahrend der letzten 20 Jahre verlief die zahlenmifiige Ent-
wicklung wie folgt: Bei den Mopeds, Mofas und Mokicks ver-
ringerte sich deren Zahl von iiber 2 Millionen im Jahre 1980
auf 954.000 in 1990. Nach der Wende erreichte der Bestand die-
ser Fahrzeuggruppen 1992 ihren héchsten Bestand mit 2,05 Mil-
lionen und seit 1994 schwankt der Bestand um 1,6 ~ 1,7 Millio-

nen.

Bei den Leichtkraftradern lag der Héhepunkt der Verbreitung in
der Mitte der 80er Jahre mit iiber 400.000 Exemplaren. Bis 1990
hatte sich deren Zahl auf 181.000 reduziert. Seit diesem Zeit-
punkt wachst sie wieder und lag 1997 bei 321.000.

Die Zahl der Kraftrader hat wdhrend der 80er Jahre bis zur
Wende stetig zugenommen. Nach der Wende gab es durch den Um-—
stieg vom Motorrad auf das Auto in den neuen Lindern von 1991
bis 1993 eine Verringerung der Motorradbestande, aber seit

1994 wichst der Bestand an Motorridern kontinuierlich. Die

aufaddierten Kategorien Leichtkraftrad und Kraftrad entspre-
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chen der Zahl der Motorrider, wie sie in der Statistik der

Vereinten Nationen (Tabelle 1) wiedergegeben ist.

Auch in den iibrigen Untersuchungslandern waren wahrend der
letzten zwel Jahrzehnte erhebliche Bestandsveranderungen zu

verzeichnen, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 3: Bestandsveranderungen motorisierter Zweirider
seit 1980®
Bestande 1980 1990 1996
Moped 5.180.000 2.300.000 1.628.000

Frankreich: Motorrad 625,000 796.000 874.000
gesamt 5.805.000 3.096.000 2.502.000
Moped 489.000 279.000 107.271

GroBbritannien: Motorrad 1.029.000 712.000 671.516
gesamt 1.518.000 991.000 778.787
Moped 3.461.445 3.029.000 3.028.834Y

Italien: Motorrad 1.090.432 2.975.000 2.974.671Y
gesamt 4.551.877 6.004.000 6.003.505Y
Moped Zahlen fehlen

Spanien: Motorrad 1.231.182 1.073.457 1.289.626
gesamt Zahlen fehlen

1) Zahlen fiir Italien fiur 1994

X) Quelle: United Nations, a.a.O.

Es wird deutlich, daB in Frankreich die Zahl der Mopeds oder
dhnlicher leichter motorisierter Zweir#dder seit 1980 drama-
tisch zurilickgegangen ist, die Zahl der Motorrider dagegen,

wenn auch mit gewissen Schwankungen, gestiegen ist.
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Auch hinsichtlich der Praferenz in der neu erstarkten Klasse
der motorisierten Zweirider bis 125 cm® - wir kommen im Ver-
laufe dieses Kapitels auf diese Klasse wiederholt zuriick — do-
miniert in Frankreich die Vorliebe filir das Motorrad. Bei den
1997 in Frankreich neu zugelassenen 65.000 motorisierten Zwei-
ridern dieser Hubraumklasse handelte es sich bei 84% der Fille

um Motorrider. Die restlichen 16% betrafen Motorroller.!

In Grofbritannien ist die Situation durch eine Halbierung der
Fahrzeugbestinde seit 1980 gekennzeichnet. In Italien ist der
Bestand an motorisierten Zweirddern von 1980 bis 19390 allein
um 1,5 Millionen gewachsen, wobei dieses Wachstum im Bereich
der schwereren Maschinen stattgefunden hat. Dann allerdings

ist bis 1994 das Wachstum zum Stillstand gekommen.

Da fir Spanien die Zeitreihe der Bestande fir Mopeds nicht
verfiigbar ist, lassen sich hier vergleichbare Aussagen nicht

machen.

Deutlich wixrd, daB in allen Landern nicht nur Bestandsverande-
rungen stattgefunden haben, sondern daB es auch zu Umschich-
tungen gekommen ist, die mehrheitlich eine Tendenz zu gréBeren

und schwereren motorisierten Zweirddern erkennen lassen.

1 pie zahlenangaben entstammen dem Sonderheft von L'Automobile, No. 623,

Mai 1998.
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2.2. Zugangsbedingungen

Die Darstellung der Zugangsbedingungen zu verschiedenen Arten
von motorisierten Zweiridern erweist sich als auBerordentlich
schwierig. Der Grund hierfiir liegt darin, daB sowohl die Pa-
rameter, nach denen motorisierte Zweirdder in den verschiede-
nen Lindern klassifiziert werden, wie auch die Parameter, die
bei den verschiedenen Fahrzeuggruppen einer Regelung unterwor-—

fen sind, vielfiltig und unterschiedlich sind.

Ein generelles Kriterium fiir den Zugang zu den verschiedenen
Fahrzeugklassen ist das Lebensalter, ab dem ein Fahrzeug ge-
fahren, bzw. die fiir die Fahrzeuggruppe erforderliche Fahrer-
laubnis erworben werden kann. Beim Zugang zu unlimitierten
Motorradern in Deutschland tritt bei Personen unter 25 Jahren
ein weiteres Kriterium, und zwar die konkrete Fahrerfahrung in

der niedrigeren Klasse, hinzu.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die in Deutsch-

land geltenden Zugangsregelungen.

21




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirider®

Tabelle 4: Zugangsbedingungen zu motorisierten Zweiridern in
Deutschland
Art des Fahrzeugs Technische Fahrerlaubnis Mindestalter
Begrenzungen alt + neu
1) Leichtmofa bis 30 cm® Mofapriifbe— 15
bis 20 km/h scheinigung
2) Mofa bis 50 cm® Mofapriifbe— 15
bis 25 km/h scheinigung
3) Kleinkraftrad bis 50 cm® Alt: 4 16
~ Moped bis 50 km/h
- Mokick Neu: M
- Mokickroller
4) Leichtkraftrad bis 125cm® Alt: 1b 16
bis 11 KW
bis 80 km/h Neu: Al
5) Leichtkraftrad bis 125 cm® Alt: 1b 18
bis 11 Kw
offene Endge-— Neu: Al
schwindigkeit
6) Motorrad bis 25 KW Alt: la 18
(Leistungsbegren- Neu: A
zung gilt fiir 2 (Ezxste Stufe des
Jahre) Stufenfithrer-
scheins)
7) Motorrad ohne Leistungsbe-  Alt: 1 20
grenzung Neu: A
(Fahrzeuggruppe 6
"Motorrad" muB
zZwei Jahre voran-—
gehen mit mind.
4.000 ¥m Fahrer-—
fahrung; ab 1999
gilt dies nicht
ftir Personen, die
beim Fithrer-
scheinerwerb Uber
25 Jahre alt
sind)

Es wird deutlich, daB insgesamt zwischen 5 Fahrzeuggruppen zu
unterscheiden ist, wobei sich die Gruppen der Leichtkraftrader

und der Motorrdder jeweils nochmals in zwei Untergruppen glie-

dern.
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Fir alle motorisierten Zweirider mit Ausnahme des Leichtmofas
und des Mofas bendtigt der Fahrer eine Fahrerlaubnis (Fihrer-
schein). Fiir das Filhren eines Mofas bedarf es einer Mofa-Pruf-
bescheinigung, die von der obersten Landesbehdrde ausgestellt

wird.

Durch die EU-Fiihrerscheinrichtlinie haben "Altbesitzer" der
Fahrerlaubnis der Klasse 3 (Fahrerlaubniserwerb vor dem
01.04.1980) seit Februar 1996 die Mdglichkeit, Leichtkraft-
rider bis 125 ccm und mit einer Maximalleistung von 11 KW zu
filhren. Diese Neuregelung hat zu einer boomartigen Entwicklung
in dem genannten Fahrzeugsegment gefithrt. Dies iibrigens nicht
nur in Deutschland, sondern auch in anderen europaischen Lan-
dern wie beispielsweise Frankreich. Als Beleg fiir die zuneh-
mende Bedeutung dieser Fahrzeugklasse dort mag die Tatsache
dienen, daB eine der grdBten Automobilfachzeitschriften Frank-
reichs "L'Automobile" unter dem Titel "Changez-vous la vie"

dieser Zweiradklasse im Mai 1998 ein ganzes Magazin widmete.

In Deutschland, Frankreich, Italien und Spanien darf man ab 16
Jahren derartige Maschinen fahren, in Grofbritannien ab 17
Jahren. In Frankreich und Deutschland gelten dabei noch Son-—
derregeln, wie die folgende Tabelle zeigt: In Deutschland dir-
fen junge Filhrerscheinneulinge der Klasse 1lb unter 18 Jahren
in diesem Zusammenhang nur Leichtkraftrider fahren, die in
ihrer Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h begrenzt sind. Ab 18

Jahre entfallt diese Begrenzung.

Der Zugang zu den Motorrddern ohne Leistungsbegrenzung ist in
Deutschland seit dem 01.04.1986 in Form des sogenannten Stu-

fenfilhrerscheins geregelt, d.h. bevor derartige Maschinen ge-
fahren werden diirfen, muf der Fahrer eine zweijahrige Fahrer-
fahrung auf Maschinen mit einer Leistungsbegrenzung bis 25 KW

nachweisen. Zusatzlich gilt seit dem 01.04.1993, daB diese
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Fahrerfahrung mindestens eine Fahrstrecke von 4.000 Kilometern

umfassen muB.

Nach sorgfidltigen Analysen der Technischen Uberwachungsvereine
im Auftrag der Bundesanstalt filir Stralenwesen hat sich der
Stufenfilhrerschein als Mittel zur Senkung des Anfingerrisikos
fiir schwere Maschinen bewghrt. Die rechtliche MaBnahme gilt
insoweit als wirksam und erfolgreich (vgl. HEBENSTREIT u.a.,

Auswirkungen des Stufenfithrerscheins, S. 74 £f).

Nach einer neuen Fihrerscheinordnung vom Juli 1998 werden ab
dem 1.1.1999 Personen Uber 25 Jahren direkt einen Motorradfiih-
rerschein flir Maschinen ohne Leistungsbegrenzung und ohne vor-
herige Fahrerfahrung auf schwdcher motorisierten Maschinen ma-
chen konnen (Direkteinstieg). Dabei muB das Priifungsgerét min-
destens 50 PS stark sein und 200 kg wiegen. Im Zusammenhang
mit dieser neuen Verordnung werden auch Ubergangsregelungen
fiir Personen bekannt gegeben, die Anfang 1999 schon 25 Jahre
oder dlter sein werden und 1997 oder 1998 den Stufenfiihrer-
schein erworben haben. Diese Personen kénnen mit einer ver-

kirzten Zusatzausbildung direkt aufsteigen.

Die folgende Ubersicht, die die Verhiltnisse in den fiinf Un-
tersuchungsléindern zusammenfalt, zeigt, daB zwischen den Lan-

dern vielfédltige Unterschiede, zum Beispiel hinsichtlich des

Mindestalters oder bei den Leistungsbegrenzungen herrschen.
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Tabelle 5: Zugangsalter zu motorisierten Zweirddern in finf
europdischen Landern
Deutschland | Frankreich GroBbri- Italien Spanien
tannien
1) Mofa, Mofa:
Moped ab 15 J.
Moped:
ab 16 J. ab 14 J. ab 16 J. ab 14 J. ab 14 J.
2) Leicht- a) max. a) max.
kraftrad 80 km/h: 80 cm®
max. ab 16 J. max. ab 17 J. ab 16 J. ab 16 J.
125 cm® |b) unlimi- 75 km/h:
max. tiert: ab 16 J.
11 Kw ab 18 J. |b) unlimi-
tiert:
ab 17 J.
3) Motor-
réder ab 18 J. ab 18 J. ab 17 J. ab 18 J. ab 18 J.
max.
25 KW
4) Motor- ab 20 J. ab 20 J. ab 19 J. ab 20 J. ab 20 J.
rader mindestens
nicht 4.000 km
limitiert| Fahrerfah-
rung
"Direkt- ab 25 J. ab 21 J. ab 21 J. ab 21 J. nicht
einstieg” (ab 1999} mdglich

In Frankreich, Italien und Spanien diirfen Kleinkraftréder wie

Mopeds oder Mofas schon von vergleichsweise jungen Fahrern

benutzt werden

(ab 14 Jahre).

Altersgrenzen von 15 oder 16 Jahren.

In den anderen Liandern gelten

Alle Linder sehen zwischen dem "richtigen" Motorrad und den

Mopeds eine eigene Fahrzeuggruppe der sogenannten Leichtkraft-
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rédder vor. Dieser Fahrzeugtyp darf bereits ab einem Alter von
16 Jahren, in GroRbritannien allerdings erst ab 17 Jahren ge-—
fahren werden. Da diese Maschinen durchaus hohe Geschwindig-
keiten von etwa 100 km/h erlauben, schrénken die deutschen und
franzdsischen Vorschriften deren Gebrauch fiir junge Fahranfin-—
ger ein. In Frankreich diirfen sie erst ab 17, in Deutschland

ab 18 Jahren mit ungedrosselten Motoren gefahren werden.

Hinsichtlich des Filhrens groBer Motorrader herrscht relative
Einigkeit tiber das Mindestalter von 18 Jahren, nur GrofSbritan-
nien weicht wiederum mit einer Altersgrenze von 17 Jahren ab.
In allen Lindern wird die Erforderlichkeit einer Ubungsphase
von 2 Jahren auf leistungsbegrenzten Maschinen gesehen, bevor
ein Fahrer grofle Maschinen mit mehr als 25 KW fuhren darf. In
Deutschland wird dariiber hinaus der konkrete Nachweis einer

Fahrerfahrung von 4.000 km verlangt.

Die EU—Fuhrerscheinrichtlinie sieht einen Direkteinstieg in
die unlimitierte Klasse fiir Personen iiber 21 Jahren vor. Die-~
sem Vorschlag sind Frankreich, GroBbritannien und Italien ge-
folgt. Spanien hat hingegen gar keine Mdglichkeit zum Direkt-
einstieg eingefiihrt. In Deutschland sollen ab 1999 Personen,
die dlter als 25 Jahre sind, die Mdglichkeit haben, direkt den

Fihrerschein fiir unlimitierte Motorrider zu erwerben.

Die vielfaltigen Verinderungen der letzten 10 bis 20 Jahre
beim Filhrerscheinrecht haben mitunter verwirrende Rechtslagen
in den verschiedenen L&ndern zur Folge gehabt. Als anschauli-
ches Beispiel kann Italien angefithrt werden. Dort durften bis
1986 die Besitzer einer Fahrerlaubnis fiir das Auto (Patent B)
ohne weitere ARusbildung alle Typen von motorisierten Zweiri-
dern fahren. Neuregelungen auf europidischer Ebene verpflich-
teten Italien zur Einfiihrung eines Motorradfiihrerscheins. Da

die Umsetzung nicht sofort erfolgte, entstand zwischen Anfang
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1986 und dem 25.04.1988 folgende Rechtssituation: innerhalb
Italiens durften wahrend dieser Zeit Besitzer der PKW-Erlaub-
nis ohne weiteres Motorrider fahren; wollten sie hingegen iber
die Grenzen ins Ausland fahren, so muBten sie eine Art Motor-

rad-Fahrprifung ablegen.

2.3 Spezifische Verhaltensvorschriften

Neben den generellen Vorschriften, die fiir alle Fihrer von
Kraftfahrzeugen gelten, finden sich in den Regelwerken der
fiinf Untersuchungslander eine Reihe von spezifischen Vor-
schriften fiir Fahrer motorisierter Zweirdder. Auf diese zwei~-
radspezifischen Vorschriften wollen wir an dieser Stelle naher

eingehen.

Der erste Punkt, mit dem wir uns in diesem Zusammenhang be-—

schaftigen, betrifft das Tragen von Schutzhelmen.

2.3.1 Helmtragepflicht

Der Nutzen des Schutzhelmes fiir die Sicherheit motorisierter
Zweiradfahrer ist unumstritten, allein die Grenzwerte fiir die
zﬁléssige Kopfbeschleunigung sind weiterhin in der Diskussion
(ZELLMER, H., 1993, S. 3). Die Nutzung eines Schutzhelms fihrt
zu einer deutlichen Reduktion von Kopf- und schweren Schédel-
verletzungen. Hierbei ist es keineswegs so, daB vorrangig Fah-
rer schwerer und schneller Maschinen von der Schutzwirkung der
Helme profitieren. Wie bereits Untersuchungen der siebziger
Jahre gezeigt haben (vgl. KRUPP, LOFFELHOLZ, MARBURGER, S. 17-
20), hat der Schutzhelm auch fir Fahrer kleiner motorisierter

Zweirdder eine enorm wichtige Sicherheitsfunktion - nicht zu-
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letzt wegen der haufigeren Kopfaufpralle auf gegnerische Fahr-

zeuge.

Vor diesem Hintergrund iiberrascht es nicht, daB in allen fiunf
Untersuchungslédndern eine Helmtragepflicht fiir Fahrer und
Beifahrer von motorisierten Zweirddern existiert. Ausnahmen
von dieser generellen Regelung finden sich in Deutschland,

Frankreich und Italien.

Ausgenommen von der Helmtragepflicht sind in Deutschland Fah-
rer von Leichtmofas mit einer zulédssigen Héchstgeschwindigkeit
von 20 km/h. Diese Ausnahme basiert auf der Tatsache, daB die
mit derartigen Leichtmofas gefahrenen Geschwindigkeiten denen
von Fahrr&dern entsprechen, fir die bisher ebenfalls keine

Helmtragepflicht ins Auge gefaBt ist.

Die Schutzhelmtragepflicht fiir Moped-/Mokickbenutzer wurde
bereits im Juli 1978 eingefiithrt und ist seit dem 01.08.1980 in

Deutschland mit einem Verwarnungsgeld bewehrt.

In Frankreich sind Beifahrer von Kleinkraftridern (Motorisier-
te Zweirdder bis 50 ccm) von der Helmtragepflicht ausgenommen
und in Italien sind Fahrer von Kleinkraftridern, sofern sie
nicht mehr minderjahrig sind, von der Helmtragepflicht be-
freit. Dabei ist anzumerken, daB sich in Italien seit einiger.
Zeit ein Gesetz zur Ausdehnung der Helmpflicht auf Kleinkraft-
radfahrer, die dlter als 18 Jahre sind, in Vorbereitung befin-
det.

2.3.2 Tagesfahrlicht

Wie die in Kapitel 4 dargestellte Analyse der Hintergriinde des

Unfallgeschehens motorisierter Zweiradfahrer zeigt, liegt eine
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der Ursachen der Unfallverwicklung motorisierter Zweiradfahrer
in der Tatsache, daB diese haufig nicht oder zu spdt gesehen
werden. Aus diesem Grunde haben eine Reihe europdischer Lénder
fiilr Motorridder das Fahren mit Licht verpflichtend eingefiihrt.
Unter Experten ist unstrittig, daf Tagesfahrlicht generell
eine geeignete MaBnahme ist, die Auffalligkeit der Fahrzeuge
zu erhdhen und das Unfallrisiko fiir Kollisionen zu senken
(vgl. BIJLEVELD 1997 und KOORNSTRA, BIJLEVELD + HAGENZIEKER
19987) .

In Deutschland, Frankreich und Spanien existieren entsprechen-
de Regelungen, die das Fahren mit Licht bei Tage fiur Kraftra-
der vorschreiben. Wahrend diese Regel in Deutschland und Spa-
nien fir alle Kraftrider (ab 50 ccm) gilt, sind in Frankreich
kleinere Kraftrader bis 125 ccm von dieser Vorschrift ausge-
nommen. GroBbritannien und Italien verzichten v&llig auf eine

derartige Vorschrift.

Nachdem in den nordischen Landern inklusive Danemark das Ta-
gesfahrlicht fiir alle Kraftfahrzeuge obligatorisch ist und
eine Einfiihrung dieser Regel auch in anderen Léndern disku-
tiert wird, &auBern Fahrer von motorisierten Zweiradfahrzeugen
des 6fteren Bedenken, daB eine generelle Verpflichtung zum
Tagesfahrlicht fiir alle Kraftfahrzeuge den Sicherheitsgewinn
fiir die motorisierten Zweiradfahrer nachhaltig mindert oder
sogar zunichte macht. Derartige Bedenken scheinen jedoch weit-
gehend unbegriindet, weil es ja nicht darum geht, motorisierte
Jweirader von anderen Kraftfahrzeugen abzuheben, sondern der
sinn des Fahrlichts flir motorisierte Zweiradfahrer darin
liegt, diese gegen den Hintergrund abzuheben und besser sicht-
bar zu machen. Hierbei spielt es keine Rolle, ob auch andere
Fahrzeuggruppen durch eine solche MaBnahme besser sichtbar

werden.
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2.3.3 Sonstige Verhaltensvorschriften

Die StraBenverkehrsvorschriften der fiinf Untersuchungslinder
enthalten neben den bereits beschriebenen Regeln noch eine
Reihe weiterer und zum Teil unterschiedlicher Vorschriften,
motorisierte Zweirdder betreffend. Auf die wichtigsten Vor-

schriften wollen wir im folgenden kurz eingehen.

Generell versteht die deutsche Gesetzgebung den Beifahrer als
aktiven Verkehrsteilnehmer. Demnach diirfen auf dem Kraftrad
nur Personen mitgenommen werden, die sich im StraBenverkehr
sicher bewegen kénnen (keine Betrunkenen). AuBerdem hat ein
Kraftfahrer, der weiB, daB sein Beifahrer in Kurven sein Ge-
wicht fehlerhaft verlagert, dem durch besonders langsames Fah-
ren Rechnung zu tragen (Urteil des Bundesgerichtshofes von
1963). In Italien besteht ein generelles Verbot, auf Leicht-
kraftrddern bis 125 ccm Personen zu transportieren, sofern der

Fahrer jiinger als 18 Jahre ist.

In allen fiinf L&ndern ist den Fahrern von Kleinkraftridern die
Benutzung der Autobahn verboten. Uber diese generelle Regelung
hinaus finden sich mancherorts nationale Sonderregelungen zur
Autobahnbenutzung: In Deutschland betrigt die fiir die Nutzung
der Autobahn erforderliche bauartbedingte Mindestgeschwindig-
keit von motorisierten Zweiridern 60 km/h, in Frankreich liegt
der entsprechende Wert bei 40 km/h. In Italien diirfen motori-
sierte Zweir#éder unter 150 ccm Hubraum die Autobahn nicht be-

nutzen.

Deutschland und Italien verbieten explizit das freihandige
Fahren, auch ist es in den beiden genannten Landern verboten,
sich an andere Fahrzeuge anzuhingen. Ein derartiges Verbot

gibt es in Frankreich nur fir Kleinkraftrider.
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Ohne Parallele ist die italienische Vorschrift, daf Fahrer mo-
torisierter Zweirider das Vorderrad widhrend der Fahrt nicht
anheben diirfen (Verbot eines "wheeler"). Auch formuliert das
italienische Regelwerk ein explizites Verbot des Transports

sperriger Gegensténde.

Insgesamt gesehen wird deutlich, daB viele Detailregelungen
stark nationale Ausprigungen aufweisen, in den fundamentalen
Vorschriften zur Sicherheit jedoch eine gewisse Grundiberein-

stimmung herrscht.
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3. NUTZUNGSSTRUKTUREN IN FUNF EUROPAISCHEN LANDERN

Im vorangehenden Kapitel ist bereits deutlich geworden, daB
motorisierte Zweirader nach dem zweiten Weltkrieg hinsichtlich
der zahlenmiBigen Verbreitung ein Auf und Ab erlebt haben.
Dies gilt nicht nur flir Deutschland, wo nach dem Motorradboom
der 50er Jahre 1969 der absolute Tiefstand in den Bestandszah-
len motorisierter 2Zweirdder zu registrieren war. Die Verdnde-
rungen betrafen aber nicht nur die Bestandszahlen motorisier-
ter Zweir#dder, sondern auch die Praferenzen fir bestimmte
Fahrzeuggruppen, wie Mopeds, Motorroller oder Motorrédder sowie
deren Nutzung. Gerade die enormen Veranderungen in den Be-
standszahlen und die Verschiebungen in der Art der zugelasse-
nen motorisierten Zweirdder machen. deutlich, daR die Attrak-
tivitat dieser Fahrzeuggruppe ein komplexes Phanomen ist, bei
dem wirtschaftliche Rahmenbedingungen und emotional-affektive

Komponenten auf vielfaltige Weise zusammenwirken.

Vor diesem Hintergrund beschreibt das folgende Kapitel auf der
Basis der Vor-Ort-Beobachtungen die Unterschiede in der Zusam-
mensetzung des Fahrzeugparks aus motorisierten Zweirddern. Er-
génzt wird diese Darstellung durch Beobachtungen zum Alltags-

gebrauch motorisierter Zweirider sowie deren Nutzung als Frei-~

zeitgerat.

3.1 Unterschiede im Fahrzeugpark

Zwar hat das vorangehende Kapitel bereits einige Anhaltspunkte
iiber die Verbreitung motorisierter Zweirader in den fUnf Un-
tersuchungslandern geliefert. Die dort ausgewiesenen Zahlen
geben jedoch keinen oder allenfalls einen schwachen Eindruck
dessen, welche Rolle motorisierte Zweiridder im Alltag spielen.

Aus diesem Grunde stiitzen sich die folgenden Ausfithrungen auf
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Beobachtungen, die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
durchgefithrt wurden. Vorrangiges Ziel der Beobachtungen war
es, deutlich zu machen, wie sich die verschiedenen Gruppen mo-
torisierter Zweirdder im Stadtverkehr und auf LandstrafSen ver—
teilen und zu welchen Fahrtzwecken die Fahrzeuge eingesetzt

werden.

Eine derartige Beschreibung, die sich auf Beobachtungen
stiitzt, ist unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten stark zu-
fallsbehaftet. In Anbetracht des Umfangs der Beobachtungen und
der systematischen Vergleichbarkeit gestatten die Ergebnisse
trotz dieser Einschrankungen einen Vergleich zwischen den Lin-

dern, bzw. den Beobachtungsstidten.

Die Aussagen ilber die Zusammensetzung des Fahrzeugparks basie-
ren dabei auf der bei Messungen und Beobachtungen vor Ort er-
folgten Registrierung der Fahrzeuggruppen. Hierbei wurde zwi-

schen drei Gruppen motorisierter Zweiriader unterschieden:

a) Mofas, Mopeds, Mokicks
b) Motorroller

c) Motorrader.

Auf die Probleme bei der Zuordnung zu bestimmten Fahrzeugkate-
gorien im Rahmen der Beobachtungen wird im methodischen Anhang

verwiesen.

Der erste und augenfilligste Unterschied betrifft den Anteil
motorisierter Zweirdder am Gesamtfahrzeugaufkommen. Hier erge-
ben sich fiir die finf Beobachtungsstadte deutliche Unter-
schiede. Wie die folgende Ubersicht zeigt, liegt der Anteil
motorisierter Zweiradfahrer in London und K&ln relativ nie-

drig. In Rom erreichen die motorisierten Zweirdder dagegen

mancherorts einen Anteil am Gesamtfahrzeugaufkommen von fast
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50%. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iber den Anteil
motorisierter Zweirider am Gesamtfahrzeugaufkommen. Die Anga-
ben erfolgen in Bandbreiten, da das Aufkommen an motorisierten
Zweiriddern verstindlicherweise auch innerhalb der Stadte von

Beobachtungsort zu Beobachtungsort variiert.

Tabelle 6: Anteile motorisierter Zweiradfahrer an verschie-
denen Beobachtungsstellen (Bandbreiten)

motorisierte Zweiradfahrer

Kéln < 5%
London 2 - 10%
Madrid 5 - 10%
Paris 5 - 20%
Rom 20 - 45%

Die motorisierten Zwelrdder setzen sich dabei in unterschied-
licher Weise aus den eingangs benannten Fahrzeuggruppen zusam-
men. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber das antei-
lige Aufkommen in den oben genannten Stéddten sowie auf Land-
straBen im GroBraum der Stddte. Die Tabelle spiegelt dabei die
Situation an Werktagen wider. Auf die Besonderheiten an Wo-

chenenden gehen wir anschlieBend kurz ein.
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Tabelle 7: Anteiliges Aufkommen der verschiedenen Fahrzeug-
gruppen an Werktagen

D F GB I SP
STADTVERKEHR
~ Mofa, Moped 3% 5% 8% 18% 9%
- Roller 47% 53% 18% 75% 55%
- Motorrad 50% 42% 74% 7% 36%
Becbachtungs~- 100% 100% 100% 100% 100%
falle N=179 N=1.347 N=840 N=2.111 N=1.543
AUF LANDSTRASSEN
- Mofa, Moped < 1% < 1% < 1% 2% < 1%
- Roller 4% 2% 3% 52% 1%
-~ Motorrad 96% 97% 97% 46% 99%
Beobachtungs-— 100% 100% 100% 100% 100%
falle N=897 N=101 N=38 N=224 N=137

Im Stadtverkehr spielen Mofas und Mopeds in den untersuchten
franzésischen, englischen und spanischen Metropolen sowie in
Kd8ln eine untergeordnete Rolle. Die Anteile derartiger Zweira-
der liegen bei weniger als 10%. Anders in Rom, dort z&hlt fast

jedes finfte motorisierte Zweirad zu dieser Gruppe.

Motorroller stellen in K&6ln, Paris und Madrid etwa 50% aller
motorisierten Zweirdder. Deutlich seltener sind Roller dagegen
in London anzutreffen (18%), erheblich verbreiteter sind sie
in Rom (75%). Dort stellt der Roller den vorherrschenden Fahr-—

zeugtyp bei den motorisierten Zweiriddern dar.

Beziiglich der Motorrader ist festzustellen, daR ihr Anteil an
den motorisierten Zweir&ddern im K&lner Stadtverkehr bei 50%

liegt, in Paris und Madrid fallen die Anteile mit 42% bzw. 36%
etwas niedriger aus. Anders ist die Situation in Rom und Lon~-

don. In London liegt der Anteil an Motorridern bei 74%, Konse-
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quenz der Tatsache, dah Roller dort eine untergeordnete Rolle
spielen. In Rom ist der gegenteilige Effekt zu beobachten:
Aufgrund der Dominanz von Motorrollern im Stadtverkehr stellen

Motorrader dort nur 7% der motorisierten Zweirdder.

Die Beobachtungen zum Stadtverkehr fanden, wie eingangs be-
reits erwahnt, in allen Stidten an Werktagen statt. DaB die
dabei gewonnenen Ergebnisse tats&chlich auch nur fir Werktage
gelten und sich die Verteilungen an Sonntagen in gewissem Um-—
fang verschieben, zeigen die Ergebnisse einer Sonderbeobach-
tung in Rom. Von 150 erfaBten motorisierten Zweir&ddern waren
an einem Sonntagmorgen nur 7% der Kategorie Mofas und Mopeds
zuzuordnen. Dagegen lag der Anteil an Motorradern mit 17%
deutlich iiber dem an Werktagen ermittelten Anteilswert. Griinde
fiir diese Verschiebung sind zum einen darin zu sehen, daB an
Werktagen Mofas und Mopeds hdufiger als Verkehrsmittel fir die
Fahrt zur Arbeit zum Einsatz kommen. Zum anderen tauchen am
Sonntagmorgen im Stadtverkehr Motorrader auf, die eine Fahrt
aus der Stadt heraus auf das Land oder ans Meer unternehmen.
Diese Beobachtungen decken sich mit systematischen Analysen
aus Deutschland. So stellen HAUTZINGER u.a. fest, daB "der
raumliche und zeitliche Einsatz von Motorrddern hauptsachlich
vom Wochentag abh#ngt" (HAUTZINGER, HAMACHER, TASSAUX-BECKER,
1996, S. 71).

Die Beobachtungen auf LandstraBen fanden dagegen an Wochenen-
den statt. Einschrénkend ist dabei zundchst anzumerken, daf
die Fallzahlen mit Ausnahme von deutschen LandstraBen relativ
niedrig sind. Insbesondere filir GroBbritannien liegt die Zahl
der Beobachtungsfidlle sehr niedrig. Auf die Griinde fiir diese
Tatsache werden wir an spiterer Stelle noch zu sprechen kom-
men. Trotz dieser Einschrankungen zeichnen die Ergebnisse ein

national-typisches Bild.
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Mopeds und Mofas sind danach iiberall auf Landstrafen selten
anzutreffen. Ihre Anteilswerte liegen unter 1%, in Italien bei
2%. Ruch Motorroller spielen in der Verkehrszusammensetzung
auf Landstrafen mit Ausnahme von Italien nur eine untergeord-
nete Rolle. Deren Anteile betragen zwischen 1% und 4%. In Ita-
lien handelt es sich dagegen bei jedem zweiten beobachteten

motorisierten Zweirad um einen Motorroller.

Damit dominieren Motorrdder das Bild auf deutschen, franzdsi-
schen, englischen und spanischen LandstraBen. Ihre Anteile an
motorisierten Zweiriddern bewegen sich zwischen 96% und 99%. In
Italien ergibt sich dagegen aufgrund der zahlreichen Motorrol—

ler nur ein Anteil von 46% fiir die Motorrader.

Betrachtet man die Ergebnisse fiir die finf untersuchten Linder
im Uberblick, so stellen sich die Verhiltnisse in Deutschland,
Frankreich und Spanien relativ &hnlich dar. In diesen Landern
treten im Stadtverkehr sowohl Motorroller als auch Motorrider
in nennenswertem Umfang auf. Die Anteile fiir Roller liegen
zwischen 47% und 55%, diejenigen fiir Motorrader zwischen 36%
und 55%. In London weisen die Zahlen dagegen eine deutliche
Dominanz der Motorrader aus, etwa drei Viertel aller motori-
sierten Zweirdder sind dort dieser Fahrzeuggruppe zuzurechnen.
In Rom dominieren die Motorroller das Zweiradaufkommen. Auf
LandstraBen sind dagegen mit Ausnahme Italiens iiberall die
Motorridder in der Uberzahl. Allein in Italien liegt der Anteil
der Roller auch auBerhalb der Ortschaften in der gleichen Gr&-

Renordnung wie derjenige der Motorrider.

3.2 Einsatzzwecke im Alltag

Grundsatzlich werden motorisierte Zweirader - ebenso wie Fahr-

réder oder auch Automobile — aus zwei Griinden im Verkehr be-~
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wegt: Sie dienen zum einen als Transportmittel. Das Fahren
kann aber auch Selbstzweck sein, einfach weil es Freude macht.
Den ersten Grund k&énnte man auch als "funktionale Dimension”
und den zweiten als "emotionale Dimension” beschreiben. Beide
Funktionen lassen sich in der Realitdt nicht immer streng
trennen, vielmehr iiberlappen bzw. mischen sie sich. So bein-
halten auch "funktionale" Transporte "emotionale” Elemente.
Motorisierte Zweiriader weisen dabei Vor- und Nachteile gegen-—
iiber anderen Verkehrsmitteln auf, wobei die Vorteile im dich-
ten Verkehr von Ballungszentren und Metropolen ausgepragter

sind als in kleinen Stidten oder auf dem Land.

Die Vorteile bei dichtem Verkehr bestehen zum einen in der
Méglichkeit, an Fahrzeugschlangen vorbeizufahren und sich
durch verstopfte StraBen relativ ziigig zu bewegen. Zudem be-
steht die — wenn auch nicht legale — Mdglichkeit auf andere
StraBenteile wie Geh~ oder Radwege auszuweichen. Ein weiterer
Vorteil liegt in der Tatsache, daB Fahrer fiir motorisierte
Zweirader wesentlich leichter einen Parkplatz finden als fir

einen PKW.

Den Vorteilen stehen als Hauptnachteile die begrenzten Trans-
portméglichkeiten und der mangelhafte Schutz gegen schlechte

Witterungsbedingungen gegeniiber.

Vor diesem Hintergrund sind die verschiedenen Nutzungszwecke
motorisierter Zweirider zu sehen. Diese konnten im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung selbstverstandlich nicht systema-
tisch erhoben werden. Dennoch gestatten die Beobachtungen eine

Reihe von Aussagen zu den Nutzungszwecken
- Fahrten zur Arbeit oder Ausbildungsstatte

- Fahrten im Dienstleistungsverkehr

- Einkaufsfahrten
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und auch zu Freizeitfahrten, auf die wir in Abschnitt 3.3 ni-

her eingehen.

Die ersten drei Nutzungs- und Fahrtzwecke sind durchgingig in
allen finf Landern im werktigigen Stadtverkehr zu beobachten.
Hierbei gilt zunichst einmal folgendes: In Deutschland spielt
das motorisierte Zweirad im Gesamtaufkommen des Alltagsver-—
kehrs eine untergeordnete Rolle (vgl. auch HAUTZINGER, HAMA-
CHER, TASSAUX~-BECKER, 1996, S. 71 ff). Bei den im Rahmen die-
ser Untersuchung durchgefithrten Beobachtungen lag die Ver-
kehrsstérke der motorisierten Zweirdder an den Beobachtungs-
querschnitten in der Grofistadt selten iiber 50 Fahrzeuge pro
Stunde. In Paris, London und Madrid ist dagegen das Aufkommen
an motorisierten Zweiradfahrern héher. Die Verkehrsstarken
dieser Fahrzeuge reichen bis an Werte von 100 pro Stunde her-—
an. In Rom spielen motorisierte Zweirider eine weitaus groBere
Rolle. Die Verkehrsstérken kdnnen dort Werte bis 1.000 Fahr-—

zeuge pro Stunde erreichen.

‘Leider ist es anhand des verfiigbaren Datenmaterials nicht még-
lich, quantitativ die Anteile, die auf Fahrten zur Arbeit, zur
Ausbildung, zum Einkaufen usw. entfallen zu beziffern. Die Er-
gebnisse der Beobachtungen lassen jedoch eine Reihe qualita-
tiver Aussagen liber die Besonderheiten in den Beobachtungs-

stadten zu.

Beginnen wir mit den Fahrten von und zur Arbeitsstitte. Hier-
bei f3llt in Rom und Madrid auf, daB zu Zeiten des Berufsver-
kehrs haufig gut gekleidete Fahrer und Fahrerinnen auf motori-
sierten Zweirddern anzutreffen sind. Dies verdeutlicht, daB
Roller und Motorréder auch von Angestellten fiir den tiglichen
Weg zur Arbeitsstatte genutzt werden. In Rom ergab eine Zih-
lung an einem Werktag zwischen 18.00 und 19.00 Uhr, daB von
267 Zweiradfahrern 51 offensichtlich gut gekleidet (Jackett,
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Krawatte bzw. Kostiim o.i.) waren. Dies entspricht einem Anteil
von 19%. Eine vergleichbare Zzhlung in Madrid ergab einen An-
teil von knapp 10%. Dieses Phénomen war in den anderen Stddten

deutlich seltener zu beobachten.

Unterschiede zeigen sich im Stadtevergleich auch hinsichtlich
der Nutzung von motorisierten Zweirddern im Rahmen von Dienst-
leistungen. Derartige Nutzungen sind h&ufig in Paris und Lon-
don zu beobachten. Dabei fallen in beiden Stadten zunichst die
zahlreichen Kurierfahrer ins Auge. Sie sind an Aufschriften
auf der Kleidung, mitgefithrten Funkgerédten und Klemmbrettern,
die an der Lenkstange befestigt sind und Stadtpléne oder an-
dere Unterlagen sichern, leicht zu identifizieren. Eine Kurz-
zdhlung an einem Freitagnachmittag in London ergab, dab von 64
beobachteten motorisierten Zweirddern 18 eindeutig einem Ku-
rierdienst zuzuordnen waren. Dabei waren liberwiegend Motorra-

der und nur selten Roller im Einsatz.

In Paris fallt dabei auf, daB ein grofer Teil der motorisier-
ten Zweiridder mit Kasten oder Boxen ausgestattet ist, die den
Transport von Glitern erlauben. Einige Maschinen sind umfassend
mit Behiltern umbaut, so daB sie sich fiir den Transport einer
gréBeren Giltermenge eignen. In Paris werden dariiber hinaus
weitere Dienstleistungen mit motorisierten Zweiradern abge-
wickelt. So beobachteten wir mehrfach professionell ausgeri-
stete Fensterputzer, die ihre Dienstwege auf Mopeds absolvier-
ten. Von den Kleingeriten iiber Eimer bis hin zu Ausziehleitern
waren die notwendigen Utensilien alle auf dem Fahrzeug unter-
gebracht. Abends fillt eine weitere Nutzungsvariante auf.
Hierbei handelt es sich um die Lieferung von Speisen und Ge-
trinken. Bei einer Kurzzihlung an einer Kreuzung in Paris zwi-
schen 21.00 und 21.30 Uhr waren von 40 beobachteten motori-
sierten Zwelrddern 16 einem Pizza-Service o.&. zuzuordnen. Vor

den Geschaftsriumen von Schnellrestaurants, die sich auf das
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Liefern spezialisiert haben, stehen auBerhalb der Hauptver-
kehrszeiten Flotten von bis zu 20 Liefer-Mopeds mit einheitli-

cher Ausriistung (Transportkoffer) und Beschriftung.

Personen werden in London oder Paris dagegen nur selten trans-
portiert. In beiden Stddten liegt der Anteil motorisierter
Zweiradfahrer, die mit Sozius oder Sozia unterwegs sind, bei

unter 5%.

Auch in Rom werden motorisierte Zweirider fiir alle méglichen
Formen des Transports genutzt. Dabei kommen jedoch nicht die
fiir Paris erwahnten installierten TransportgefiBe zum Einsatz,
es wird vielmehr improvisiert. Italienische Zweiradfahrer
scheuen nicht vor dem Transport groBer Bilderrahmen oder gan-—
zer Kasten mit Mineralwasserflaschen auf dem Trittbrett des
Rollers zuriick. Auch die Mitnahme von Hunden stellt kein Ein-
zelerlebnis dar. Eine zweite Person befand sich bei 9% der im
stddtischen Verkehr erfaBten motorisierten Zweirader auf dem
Fahrzeug. Man trifft in Rom auch motorisierte Zweirader an,
die mit mehr als einem Sozius besetzt sind. Das auffalligste
Bild lieferte eine vierképfige Familie auf einem Vespa-Roller.
Die Anordnung war folgendermaBen: Das erste Kind steht auf dem
Trittbrett, der Vater fahrt, die Mutter sitzt dahinter, das

zweite Kind sitzt zwischen Vater und Mutter.

In Madrid scheint der Transport von Giitern eine geringere
Rolle zu spielen. Allerdings deuten die hiufig anzutreffenden
gut gekleideten Fahrer darauf hin, daB motorisierte Zweirdder
auch fir Angestellte Alltagsfahrzeuge fiir den Weg zur Arbeit
sind. Deutlich verbreiteter als in den anderen Stadten ist in
Madrid das Fahren mit Sozius. Von 700 im Stadtverkehr beobach-
teten Zweirddern waren 93 zu zweit besetzt. Dies entspricht

einem Anteil von 13%.
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Die Nutzung von motorisierten Zweirddern flir Fahrten zum Ein-
kaufen ist etwas schwieriger abzuschétzen. Die Beobachtungen
zeigten jedoch, daR zumindest in Rom die Motorroller auch fiur
diesen Fahrtzweck in nennenswertem Umfang genutzt werden. Auf
GeschaftsstraBen gehdren insbesondere junge Frauen, die sich
offensichtlich mit dem Roller auf Einkaufsbummel befinden, zum
gewohnten Bild. Vergleichbare Muster, wenngleich weniger aus-
gepragt, finden sich auch in Paris. In London, Madrid oder
K51ln sind sie dagegen eher selten zu beobachten. Welche Pro-
bleme bei einer derartigen Nutzung auftreten kénnen, zeigt ein
Beispiel aus Paris. Dort beobachteten wir eine Beifahrerin
eines schweren Motorrads, die an beiden Hinden groBe Einkaufs-
Plastiktiiten mit sich fiihrte. Die Taschen verursachten gewisse
Probleme, als sich der Fahrer vor einer roten Ampel zwischen
den PKWs durchschlangelte. Die Beifahrerin muBte ihre Tiiten
immer mal wieder hochheben, damit sie nicht an einer der Auto-

stofstangen hangen blieben.

3.3 Bedeutung motorisierter Zweirdder im Freizeitbereich

Die Freizeitnutzung motorisierter Zweirdder bildet einen
eigenstandigen Bereich, der sich nicht nur hinsichtlich der
Fahrtzeiten (z.B. abends oder am Wochenende) und hinsichtlich
des Fahrstils von den oben beschriebenen "Transportfahrten”
unterscheidet. Neben dem eigentlichen Fahr-Erleben, auf das
wir in Kapitel 6 noch niher eingehen, dienen motorisierte
Zweirader als Instrumente sozialer Integration bel gemeinsamen
Ausfahrten oder dem Besuch von Motorradtreffs. Die Nutzung mo-
torisierter Zweirider fiir derartige Zwecke variiert dabei in
erheblichem AusmaB von Land zu Land. So wird insbesondere in
Deutschland das Motorrad zu Freizeitzwecken ausgesprochen in-—
tensiv genutzt. Bei guten Witterungsbedingungen sind in bei

den Fahrern beliebten Regionen wie beispielsweise Eifel, Ahr-
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tal oder Sauerland enorme Konzentrationen von Motorradfahrern
zu beobachten. Diese Situation findet sich in keinem der ande-
ren Untersuchungslénder in vergleichbarer Weise. Um einen Ein—
druck von dem AusmaB der Unterschiedlichkeit zu bekommen,
zeigt die folgende Tabelle Beispiele fiir das Aufkommen an mo-
torisierten Zweiradern am Wochenende in den finf Untersu-
chungslindern. Die ausgewiesenen Zahlen basieren auf folgender
Grundlage: Zum einen wurden die Motorrider gezihlt, die den
Beobachtern wahrend der Fahrt auf LandstraBen in attraktiven
Regionen an Wochenendtagen begegneten. Zum anderen werden die
bei stationdren Beobachtungen auf LandstraBen erhobenen Auf-

kommenszahlen herangezogen.

Tabelle 8: Aufkommen an motorisierten Zweirddern am Wochen—
ende

Motorisierte Zweirdder

pro Stunde

a) Beobachtungen im bis 200 < 10 < 10 < 10 < 50
fliefenden Verkehr

b) stationare Beobach- 40 - 200| 20 ~ 40 ca. 40 40 - 80 |80 - 100
tungen

Wenngleich die in der Tabelle 8 angegebenen Zahlen regional
begrenzte Becbachtungsergebnisse wiedergeben, wird im Linder-
vergleich dennoch die unterschiedliche Bedeutung des Motorrad-
fahrens als Freizeitger#it deutlich. Wahrend man in Deutschland
bis zu 200 Motorridder in einer Stunde antreffen kann, liegen
die Aufkommen in den anderen Lindern erheblich niedriger. Ins-
besondere in Frankreich und Grofbritannien waren die Beobach-—
ter tberrascht, wie wenige Motorradfahrer am Wochenende in
reizvoller Umgebung auf LandstraBen, die einen groBen GenuB an
Fahrfreude erwarten lassen, unterwegs sind. In England wurde

die gesamte siidliche Region von London bis hin zur Kiiste er-
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kundet, ohne auf ein nennenswertes Motorradaufkommen zu tref-

fen.

In der Umgebung von Rom waren die bergige Region der Colli Al-
bani sowie die Kilistenregion um Ostia Orte von Wochenendbeob-
achtungen. Hier zeigte sich, dal die Albaner Berge nur selten
von Motorradfahrern zu Ausfliigen genutzt werden. Ein méglicher
Grund fiir das geringe Aufkommen an Motorradfahrern auf den
Landstrafen in dieser Region konnte in dem starken Autoverkehr
liegen, der am Wochenende auf diesen Strafen herrscht. Er ver-
hindert hidufig ein freies Fahren. AuBerdem sind die StraBen
aufgrund der Siedlungsstruktur oft angebaut und in ihrer Ge-
schwindigkeit auf 50 km/h beschrankt. Ein etwas hotheres Auf-
kommen an Motorréddern und Rollern ist an der Kiste in der Nahe
von Ostia zu beobachten. Insbesondere die parallel zum Strand
verlaufende KiistenstraBe erfreut sich einer gewissen Beliebt-

heit bei den Fahrern motorisierter Zweirédder.

In der Provinz Madrid ist die im Nordwesten gelegene bergige
Region zwischen El Escorial, Avila und San Martin ein begehr-
tes Ausflugsziel. Auf den teilweise animierend trassierten
LandstrafBen dieser Gegend fand sich das im L&ndervergleich
zweithdchste Motorradaufkommen. Gemessen an den Verhd@ltnissen
in Deutschland ist jedoch in allen anderen Lindern deutlich
weniger Frelzeitverkehr zu beobachten. Bei den Erhebungen fiel
auf, daB in den anderen Landern am Wochenende eher Radfahrer
auf den LandstraBen Ausfliige unternehmen als Motorradfahrer.
Selbst in der Region um Madrid iiberwogen zahlenmiéfig auf den
bergigen Strecken bei Temperaturen von iiber 30 Grad ab-

schnittsweise die Radfahrer.
Bel den Ausfahrten motorisierter Zweiradfahrer in die Umgebung

dominieren die Motorradfahrer, wobei sich zwei unterschiedli-

che Grundhaltungen finden. Ein Teil der Fahrer unternimmt der-—
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artige Fahrten am liebsten allein, andere ziehen Ausfahrten in
Gruppen vor. Beide Tendenzen sind in Deutschland quantitativ
etwa gleich stark vertreten, wie wir in Kapitel 6 noch zeigen

werden.

Zum Teil hat sich um derartige Ausfahrten und Fahrertreffs
eine regelrechte Kultur entwickelt, die nicht nur ihren Nie-
derschlag in Motorradclubs findet, sondern auch in lockeren
Gemeinschaften und informellen Treffs sichtbar wird. Motor-
radclubs waren in Deutschland schon zu Beginn der 80er Jahre
Gegenstand der Forschung (vgl. OHLE, SCHMIDL, SCHWINGHAMMER) .
Aus diesem Grunde wollen wir auf die Motorradclubs an dieser
Stelle nicht n&her eingehen und statt dessen ilber einige Er-
eignisse und Verhaltensmuster, die wir bei Vor-Ort-Beobachtun-

gen feststellen konnten, berichten.

Zur deutschen Motorradkultur gehéren nicht nur Ausfliige und
Ausfahrten, sondern auch regelmifige Motorradtreffs wie zum
Beispiel an der Hohensyburg bei Dortmund. Auch gibt es Aus-
flugslokale, die fast ausschlieBlich von Motorradfahrern auf-
gesucht werden, wie etwa das Café "Fahrtwind” im Ahrtal. Bei
schonem Wetter treffen sich an der Hohensyburg mehrere Hundert
Motorradfahrer, im Ahrtal kann die Zahl je nach Veranstal-
tungstyp auf dem nahe gelegenen Niirburgring (Rock-Konzert,

Motorsport) auch vierstellig werden.

Die Treffen und Treffpunkte zeichnen sich in der Regel durch
eine freundliche und kommunikative Atmosphire aus, selbst wenn
das OQutfit der Fahrer dem Unbeteiligten manchmal etwas ganz

anderes signalisiert.

Obwohl die Freizeitfunktion in den iibrigen L&ndern weniger
ausgepragt ist als in Deutschland, finden sich auch dort

Treffs, bei denen sich motorisierte Zweiradfahrer - meist in-




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirdder®

formell und ohne daB eine Organisation derartige Veranstaltun-
gen abwickelt — zusammenfinden. Eines der grdfRten Treffen fin-
det regelmdBig Freitagabends am Stadtrand von Paris statt. Auf
einer riesigen, asphaltierten Freiflache vor dem Chateau de
Vincennes kommen mehrere Hundert motorisierte Zweirdder zusam-—
men. Seit etwa 10 Jahren versammelt sich die Szene an dieser
Stelle. Friher galt der Place de la Bastille als wichtigster
Treffpunkt. Ab etwa 21.00 Uhr fiullt sich der Platz langsam mit
Maschinen, wobei groBe Motorrader japanischer Herkunft eindeu-
tig dominieren. Harley Davidson oder dhnliche Maschinen sind
dagegen selten. Nach Aussagen eines Beteiligten kommen diese
Fahrer nicht hierhin. Roller und kleine Mopeds sind dagegen
auch, wenngleich in geringer Zahl, beteiligt. Diese Fahrzeuge
und Fahrer halten sich hauptsédchlich in einer Ecke des Platzes
auf und werden von den Motorradfahrern nicht ernst genommen

aber geduldet.

Die Atmosphdre ist auch hier recht kameradschaftlich. Man ist
unter seinesgleichen. Nach Aussagen der Polizei wird das Tref-
fen sehr selten fir nachtliche Wettrennen im Bois de Vincennes
oder andere spektakuldre Ereignisse genutzt. Vielmehr stehen
der Austausch tiber technische Details der Motorrader, Ver-
kaufsverhandlungen oder auch ein Schwatzchen {iber andere The-
men im Vordergrund. Es gibt auch Besucher, die alleine kommen,
und irgendwo auf dem Platz stehen und sich einfach nur um-
schauen. Alkohol scheint bei dem Treff weitgehend Tabu zu

sein.

Die ganze Veranstaltung findet unter der Aufsicht eines be-
achtlichen Polizeiaufgebots statt. Die Ordnungshiiter riicken
schon ab 20.00 Uhr mit Motorrddern und PKW an und bauen Ab-
sperrgitter auf. Die Gitter sollen Konflikte zwischen den Mo-
torradfahrern und vorbeifahrenden Autos vermeiden. Zu einem

spateren Zeitpunkt kommen auch noch Mannschaftsbusse der Poli-
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zei dazu. Das Polizeiaufgebot wirkt, bezogen auf die friedli-

che Atmosphdre auf dem Platz, ziemlich unangemessen.

Ein gewisses Problem ergibt sich allerdings aus der Lirment-
wicklung, die einige Zweiradfahrer beim Abfahren von dem Platz
verursachen. In diesem Zusammenhang gibt es Beschwerden der
Bewohner aus der Nachbarschaft. Um dem zu begegnen, fiihrt die
Polizei inzwischen manchmal Larmmessungen durch und straft Mo-
torradfahrer, die den erlaubten Larmpegel iiberschreiten. Die
Veranstaltung endet regelmifig lange nach Mitternacht in der
Nacht zum Samstag. Einige Besucher legen durchaus beachtliche
Entfernungen von fiber 100 Kilometern zuriick, um an dem Treffen

teilzunehmen.

Auch in Rom treffen sich vornehmlich Motorradfahrer am Frei-
tagabend. Treffpunkt dort ist ein groBer Kreisverkehr mit an-
liegenden Parkplitzen am Ende der StraRle Rom — Ostia in Ostia.
Auch bei dieser Veranstaltung steht-die Kommunikation unter
den Beteiligten im Vordergrund. Allerdings scheint es hier
mehr Probleme mit schnell fahrenden Fahrern — mit entsprechen-—
der Gerduschentwicklung - zu geben als in Paris. Dies betrifft
insbesondere auch die Rilckfahrt nach Rom, die iber die Schnell-
strale Ostia - Rom abgewickelt wird. Die in Paris beachtete
Abstinenz von Alkohol scheint hier ebenfalls weniger ausge-
pragt zu sein. VerldRliche Angaben hieriiber liegen uns aller-

dings nicht vor.

Auch in der Region von Madrid finden gelegentlich Motorrad-
Treffs statt, wenngleich diese nicht den regelmaBigen Charak-
ter wie in der Nihe von Dortmund, Paris oder Rom haben. Wah-
rend der Beobachtungen in Spanien im Juni 1998 hatten die
Autoren Gelegenheit, sich vor Ort iiber ein derartiges Treffen

am Stausee San Juan in der Nidhe von San Martin de Valdeigle-

sias zu informieren. Dort fanden sich an einem Samstagabend
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etwa 300 Motorrader ein. Die Veranstaltung war in einschlagi-
gen Motorradzeitschriften angekiindigt worden, die Teilnehmer
muBten eine Gebiihr bezahlen, im Gegenzug war fir Kleinigkeiten
zu Essen und Getrianke gesorgt. Auch hier stand die Gesellig-
keit und das Austauschen von Geschichten oder Erfahrungen im
Vordergrund. Die Guardia Civil stattete den Teilnehmern einen
Besuch ab, vorrangig um gegen Fahrten unter Alkoholeinfluf
einzuschreiten. Ein Teil der Motorradfahrer hatte sich dann
auch entschieden, die Nacht im Schlafsack am Stausee zu ver-
bringen. Bm nichsten Tag war die Atmosphédre des Freizeiterleb-
nisses Motorradfahren in der Umgebung noch deutlich spiirbar.
Es waren zahlreiche Enduromaschinen unterwegs, die in dieser
Gegend hervorragende Bedingungen fir ihr Hobby vorfinden. Auf
der ZufahrtsstraBe zum Stausee kamen uns auch mehrere Quads
entgegen, deren Fahrer voll in Leder gekleidet waren und sich
einen SpaB daraus machten, mit ihren Fahrzeugen iber die

Schotterpisten zu fegen.

Kennzeichnend fiir alle Treffen in den vier genannten Landern
ist dabei die entspannte Atmosphire und der hohe Stellenwert
der Kommunikation. DaB der Besuch derartiger Zusammenkiinfte zu
aggressivem Fahren animieren wilrde, ist allenfalls fir Italien

in Einzelfidllen zu konstatieren.

Wenn an dieser Stelle London aus den Betrachtungen ausgespart
geblieben ist, liegt der Grund darin, daB den Autoren trotz
entsprechender Bemithungen keine vergleichbaren Treffs bekannt
geworden sind - moglicherweise, weil sie gar nicht existieren.
Dies mag damit zusammenhingen, daf motorisierte Zweirader in
GroBbritannien generell einen wesentlich geringeren Stellen-

wert haben als in den anderen Landern.
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4., DIE SICHERHEITSSITUATION MOTORISIERTER ZWEIRADEAHRER

Die beiden vorangehenden Kapitel haben deutlich gemacht, daf
sich motorisierte Zweirdder, wenn auch von Land zu Land unter-
schiedlich, zunehmender Beliebtheit erfreuen. Hierbel zeigt
sich, daf die Unfallentwicklung nicht unbedingt parallel zur
steigenden Verbreitung dieser Fahrzeuge verlauft. So meldete
das Statistische Bundesamt im September 1997 im Riickblick auf
das Jahr 1996 bezogen auf Motorridder: "Trotz der deutlich ge-
stiegenen Fahrzeugbestdnde war die Unfallentwicklung bei den
Motorradern jedoch riicklaufig." (STATISTISCHES BUNDESAMT, Mo-
torradunfalle 1996, S. 646). Derartige positive Entwicklungen,
die sich im ubrigen in 1997 nicht in der gewiinschten Form
fortgesetzt haben, konnen jedoch nicht dariiber hinwegt&uschen,
daB die Nutzung motorisierter Zweirdder mit einem weitaus hé-
heren Risiko verbunden ist als etwa der Gebrauch eines PKW. So
haben nach Expertenmeinung Motorradfahrer ein statistisches
Unfallrisiko, das zehnmal so groB ist, wie das der PKW-Fahrer
(Vgl. SCHMIEDER, 1991, S. 3 oder OTTE, 1989).

Es ist jedoch nicht nur die hohere Unfallwahrscheinlichkeit
des motorisierten Zweiradfahrers, die die Sicherheitssituation
dieser Gruppe belastet. Zusatzlich tritt hinzu, da die Ver-
letzungswahrscheinlichkeit bei einem Unfall fiir motorisierte
Zweiradfahrer wesentlich hoher ist als fiir PKW-Fahrer. Zwar
zeichnen manche Untersuchungen ein zu negatives Bild, wenn be-
hauptet wird, daf fast jeder Unfall von Motorradfahrern zu
Verletzungen fihre — SCHMIEDER nennt hier auf der Basis von
Untersuchungen von OTTE eine Zahl von 97,8%. So ist beispiels-
weise die Zahl der Stiirze, die unverletzt Uberstanden werden,

beachtlich, wie der letzte Abschnitt dieses Kapitels zeigt.

Beginnen wollen wir die Darstellung mit einem Vergleich der

Unfallsituation motorisierter Zweiradfahrer in finf europa-
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ischen Landern, wobei nicht zuletzt aufgrund der gréBeren Da-
tenvielfalt, die fiir die Bundesrepublik zur Verfilgung steht,
die Situation in Deutschland im Mittelpunkt steht. Da die
amtlichen Statistiken viele Details und Hintergriinde des Un-—
fallgeschehens nicht zeigen k&énnen, schlieBen sich im zweiten
Abschnitt Erkenntnisse an, die anhand einer von der Polizei-
direktion in Rachen erstellten regionalen Unfallstatistik

gewonnen werden konnten.

SchlieBlich stellt sich im Rahmen der Diskussion der Unfall-

ursachen als besonders brisanter Aspekt die Frage, wer bei den
Kollisionen von motorisierten Zweirddern mit anderen Verkehrs-—
teilnehmern, und dabei insbesondere mit PKWs, die Hauptverant-

wortung fir den Unfall trigt.

Abschlieflen wollen wir dieses Kapitel, wie oben bereits ange-
deutet, mit Ergebnissen aus einer bundesweiten Reprisentativ-
befragung unter Fahrern motorisierter Zweirider, um Erkennt-

nisse dariiber zu gewinnen, wie hiufig diese Fahrer von Unfal-

len und Stiirzen betroffen sind.

4.1 Die Unfallsituation in fiinf europZischen Lindern

Da die vorliegende Untersuchung die Sicherheitssituation moto-
risierter Zweiradfahrer in Deutschland, Frankreich, GroB8bri-
tannien, Italien und Spanien untersucht, bilden diese Linder
auch die Grundlage des im folgenden durchgefiihrten Vergleichs.
Die in diesem Kapitel ausgewiesenen Daten entstammen, soweit

nichts anderes vermerkt ist, folgenden Quellen:

Deutschland: - Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fach-

serie 8, Reihe 7, Verkehrsunfialle 1996
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Frankreich:

Grofbritannien:

Italien:

Spanien:

Observatoire National Interministériel de

Sécurité Routiére - eigene Erhebungen

The Department of the Environment, Trans-
port and the Regions, Road Accidents

Great Britain: 1996, The Casualty Report.
Information des Transport Research Labo-

raty TRL, Prof. A. Hobbs

Ministero die Lavori Pubblici, Ispetto-
rato Generale per la Circolazione e la
Sicurezza Stradale

Isfort S.p.A. Rom

Ministerio Del Interior, Direccidn

General de Tréafico.

Allen auslandischen Institutionen wurde ein identischer Fra-

genkatalog vorgelegt, wobei die Beantwortung der Fragen eine

Reihe nationaler Besonderheiten ausweist. So zeigte sich, daB®

keineswegs alle in diesem Zusammenhang interessierenden Daten

in identischer oder zumindest in &hnlicher Form verfligbar

sind. Daher muB sich die vergleichende Betrachtung auf einige

wenige grundlegende Informationen beschranken. Hierzu gehéren

zum einen die Opferverteilung nach Alter und Geschlecht, die

Frage nach dem Anteil der Beifahrer unter den Opfern sowie

einige grundlegende Aussagen zum Unfallgeschehen, so bei-

spielsweise die Frage nach dem Anteil von Alleinunfédllen, dem

Ort des Unfallgeschehens oder der jahreszeitlichen Verteilung

der Zweiradunfialle.
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4.1.1 Die Unfallopfer

Zwel zentrale Faktoren zur Beschreibung von Unfallcpfern sind
das Alter und das Geschlecht. Dies gilt auch fir die motori-
sierten Zweiradfahrer. Wie die folgende Tabelle zeigt, stellen
insbesondere in Italien und Spanien junge Leute im Alter bis
zu 20 Jahren einen grofen Teil der Unfallopfer. Allein in
Grofbritannien gilt dies nicht. Dies diirfte im wesentlichen
das Ergebnis der dort seit Jahren anzutreffenden restriktiven
Politik gegeniiber Mofas, Mopeds oder anderen kleinen motori-

sierten Zweiridern sein.

Tabelle 9: Altersverteilung der getdteten motorisierten
Zweiradfahrer in finf Landern (Fahrer + Bei-—
fahrer) in 1996

Alter
0-14 15-17 18-20 21-24 25-64 tiber ohne
64 Angabe
Deutschland
998 6 113 87 163 590 39 ()
(100%) (1%) (11%) (%) (16%) (59%) (4%) (=)
Frankreich
1.219 22 145 144 211 639 56 2
(100%) (2%) (12%) (12%) (17%) (52%) (5%) (=)
Groflbritannien
440 1 18 36 64 308 9 4
(100%) (~) (4%) (8%) (15%) (70%) (2%) (1%)
Italien
1.106 26 152 127 131 492 150 28
{100%) (2%) (14%) (11%) (12%) (44%) (14%) (3%)
Spanien
845 7 105 126 152 393 44 18
(100%) (1%) (12%) (15%) (18%) (47%) (5%) (2%)
1) Quelle: United Nations: a.a.O.

Es wird auch deutlich, daB die gréBere Verbreitung der leich-

ten motorisierten Zweirider in Italien mit einem vergleichs-

weise hdheren Opferanteil in der Altersklasse 15 ~ 17 Jahre
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einhergeht. Gleichzeitig ist dort aber auch der Anteil der
Todesopfer in der Altersklasse {iber 64 Jahre hoher als in den

anderen Liandern.

Ein Lindervergleich der verletzten motorisierten Zweiradfahrer
zeigt shnliche Relationen. Hier sind allerdings die absoluten

7ahlen der fiinf Linder wegen der unterschiedlichen Kriterien,

nach denen Verletzte der Statistik zugewiesen werden, nicht

unmittelbar vergleichbar.

Tabelle 10: Altersverteilung der verletzten motorisierten
Zweiradfahrer in funf Landern (Fahrer + Bei-
fahrer) in 1996

Alter
0-14 15-17 18-20 21-24 25-64 liber ohne
64 Angabe
Deutschland
51.361 628 13.418 4,989 5.351 25.930 977 68
(100%) (1%) (26%) (10%) (10%) (51%) (2%) (-3
Frankreich
36.512 1.329 8.760 5.702 5.376 14.736 545 64
(100%) (4%) (24%) (16%) (15%) (40%) (1%) (=)
Grofbritannien
22.604 218 2.259 2.075 2.869 14.496 308 379
(100%) (1%) (10%) (9%) (13%) (64%) (1%) (2%)
Italien
58.095 1.822 10.885 9.107 8.599 24.011 2.348 1.323
(100%) (3%) (19%) (16%) (15%) (41%) (4%) (2%)
Spanien
29.872 341 5.136 6.345 5.429 10.426 492 1.703
(100%) (1%) (17%) (21%) (18%) (35%) (2%) (6%)
1) Quelle: United Nations: a.a.O.

In Frankreich, Italien und Spanien kommen dabei in der Alters-
klasse bis 20 Jahre in absoluten Zahlen gesehen mehr Personen

mit Mopeds oder &hnlichen leichten motorisierten Zweirddern zu
Tode als bei der Benutzung von Motorradern. In Deutschland ist

dies anders, dort kamen in der Altersklasse bis 20 Jahre 1996
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44 Fahrer mit dem Moped oder shnlichen Fahrzeugen, aber 110
Fahrer von Motorrddern zu Tode (STATISTISCHES BUNDESAMT 1997,
S. 273). Auf die unterschiedlichen Unfallzahlen der beiden

Fahrzeuggruppen gehen wir im Abschnitt 4.2 noch naher ein.

Unabh@ngig von der Art des gefahrenen motorisierten Zweirades
gilt, daB in Deutschland die meisten Unfallopfer (Getdtete und
Verletzte zusammen) in den beiden Altersjahrgéngen 16-17 und
17-18 Jahre zu verzeichnen sind. Die geringe Fahrpraxis und
ein Uberschétzen der eigenen Fadhigkeiten sind im wesentlichen
fir dieses Ergebnis verantwortlich. DaB der Anteil junger
Opfer auch unter den Motorradfahrern bereits in der Alters-
klasse 16-18 sein Maximum hat, liegt nicht zuletzt an dem Zu-
gang zu Leichtkraftradern, die, wie in Kapitel 2.3 beschrie-

ben, bereits ab 16 Jahren gefahren werden diirfen.

Ein weiterer Trend, der sich in Deutschland spétestené seit
Mitte 1997 abzeichnet, liegt im starken Zuwachs der Unfall-
opfer in den mittleren Altersklassen. So stellt das Statisti-
sche Bundesamt im Rahmen einer ersten Analyse der Unfaller-
gebnisse des Jahres 1997 nicht nur einen "starken Anstieg der
verungliickten Motorradfahrer in 1997" fest (STATISTISCHES BUN-
DESAMT, Mitteilungen fiir die Presse, 106/98 vom 06.04.1998),
sondern vermerkt auch, daB sich "die Zahl der verungliickten
Motorradfahrer und -mitfahrer in allen Altersgruppen erhdhte.
Besonders hoch waren mit iiber 30% die Zuwichse in den Alters-—
gruppen iiber 35 Jahre... Damit setzt sich die in den letzten
Jahren bereits beobachtete Verschiebung in der Altersstruktur

der Verungliickten fort."

Ob fir den starken Anstieg der Unfallopfer iiber 35 Jahre die
Tatsache mitverantwortlich ist, daBR dank der EU-Fiihrerschein-
regelung Inhaber eines PKW-Filhrerscheins, der vor dem 1.4.1980
ausgestellt wurde, berechtigt sind, ein Leichtkraftrad bis
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125 ccm und bis zu 11 KW Leistung zu fahren, ist bisher nicht
eindeutig geklart. Die Zahlen des Statistischen Bundesamtes in
der erwdhnten Pressenotiz trennen nicht zwischen Fahrern un-

terschiedlicher Fahrzeugtypen und -gréBen.

Zunichst liegt jedoch die Vermutung nahe, daBl ohne entspre-
chende Zweiraderfahrung und nur gestiitzt auf die Fahrerfah-
rungen als PKW-Fahrer die dlteren Jahrgénge hier hiaufiger

iiberfordert sein kénnten.

Auf der anderen Seite kann die grdBere Besonnenheit der Alte-
ren gegebenenfalls die Erfahrungsdefizite kompensieren. Hier-
auf stellt das Institut fir Zweiradsicherheit in einer Pres-
senotiz vom 26.8.1998 ab, wenn dort festgestellt wird, "dal
Verkehrsroutine mit dem PKW sich positiv auf die Nutzung eines

motorisierten Zweirads auswirkt."

Das Institut stiitzt seine Aussage, die sich insbesondere auf
Fahrer von Leichtkraftridern im Alter von {iber 35 Jahren be-
zieht, auf die Tatsache, daB 1997 der zahlenmifige Umfang die-
ser Gruppe mit fast 70% wesentlich stidrker gestiegen ist als
die entsprechende Zahl der Getdteten und Verletzten dieser
Altersgruppe. Da jedoch Exposure-Grdfen, wie etwa die Fahrlei-
stung, bei dieser Betrachtung nicht beriicksichtigt werden,

sind die Schlisse mit einem gewissen Vorbehalt zu betrachten.

So ist insgesamt zu erwarten, daB der vom Statistischen Bun-
desamt festgestellte Trend zur Verlagerung des Unfallgesche-
hens in héhere Altersklassen sich vermutlich auch in Zukunft
fortsetzen wird. Damit wird die besondere Problemsituation der
jungen Fahrer zwar ein wenig verdeckt, ohne sie jedoch zu 18-

sen.
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Betroffen von Unfillen mit motorisierten Zweiriddern sind in
allen fiinf L&ndern Minner wesentlich hiufiger als Frauen. Die

folgende Tabelle verdeutlicht dies.

Tabelle 11: Getotete und verletzte Nutzer motorisierter Zwei-
rdder/Geschlecht (1996)

Getdtete Verletzte
ménnlich weiblich ménnlich weiblich
Deutschland
901 97 42.246 8.999
{100%) (90%) (10%) (82%) (18%)
Frankreich
1.102 117 30.456 6.066
(100%) (90%) (10%) (83%) (17%)
GroBbritannien
417 23 15.760 2.841
(100%) (95%) (5%) (87%) (13%)
Italien
1.088 110 44.512 13.583
(100%) (91%) (9%) (77%) (23%)
Spanien
754 91 23.960 5.912
(100%) {89%) (11%) (80%) (20%)

Es zeigt sich, daB in allen untersuchten L&ndern der Anteil
der mannlichen Opfer unter den Getdteten bei rund 90% liegt.
Bei den Verletzten ist die Minnerdominanz etwas geringer. In
allen Léndern liegt der Anteil der maénnlichen Opfer bei 77%
oder dariiber. Diese Dominanz der Manner als Opfer ist weitest-
gehend das Ergebnis der Tatsache, daB motorisierte Zweirader
vor allem von Mannern gefahren werden. Hinzu kommt, dal Frau-—
en, so sie denn derartige Fahrzeuge selber fahren, sich im
Schnitt weniger aggressiv verhalten und weniger schnell fahren

und ihre Unfallverwicklung von daher glinstiger ausfallt.

Betrachtet man die Opferbeteiligung nach Geschlecht und Fah-
rer-/Beifahrerrolle, wird deutlich, daB Minner vor allem in

der Fahrerrolle zu Tode kommen. Die Werte in den finf Untersu-
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chungslindern variieren zwischen 92% und 98%. Bei den Frauen
sieht dies ganz anders aus. In Grofbritannien und vor allem
Spanien kommen weibliche Nutzer motorisierter Zweirdder h&ufi-
ger in der Rolle des Mitfahrers zu Tode als in der Rolle des

Lenkers.

Dies wiederum ist das Ergebnis unterschiedlicher geschlechts-
spezifischer Nutzungs—- und Mitnutzungsgewohnheiten in den funf
Landern. DaB bei Frauen im Umgang mit motorisierten Zweiridern
immer noch die "Mitfahrerrolle" und nicht die des "Lenkers"
dominiert, wird auch bei der Betrachtung der Unfallverletzten

deutlich.

Tabelle 12: Getdtete Lenker und Beifahrer motorisierter Zwei-
rader/Geschlecht (1996)

Getdtete
Manner Frauen
Fahrer Beifahrer Fahrer Beifahrer
Deutschland
879 22 56 41
(100%) (98%) (2%) (58%) (42%)
Frankreich
1.052 50 61 56
(100%) (95%) (5%) (52%) (48%)
Grofbritannien
403 14 11 12
(100%) (97%) {3%) (48%) (52%)
Italien
995 93 67 43
(100%) (91%) (9%) (61%) (39%)
Spanien
701 53 33 .58
(100%) (93%) (7%) (36%) (64%)

Bei den verletzten Lenkern liegt die Relation Manner/Frauen
bei etwa 9 zu 1. Unter den verletzten Beifahrern finden sich
dagegen mehrheitlich Frauen. Deren Anteil liegt in allen

Lindern bei {iber 50%.
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Tabelle 13: Verletzte Lenker und Beifahrer motorisierter
Zweirider/Geschlecht (1996)

Verletzte
Lenker Beifahrer
miEnnlich weiblich mannlich weiblich
Deutschland
40.158 6.268 2.088 2.731
(86%) (14%) (43%) (57%)
Frankreich
28.558 3.746 1.898 2.320
(88%) (12%) (45%) (55%)
GroBbritannien
19.078 1.802 682 1.039
(91%) (9%) (40%) (60%)
Italien
41.562 10.221 2.950 3.362
(80%) (20%) (47%) (53%)
Spanien
22.012 3.536 1.948 2.376
(86%) (14%) (45%) (55%)

Falt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist fest-
zuhalten, daB in allen fiinf Untersuchungslindern vor allem
Manner vom Unfallgeschehen betroffen sind und daB die unter-
schiedlichen Nutzungsgewohnheiten der verschiedenen Alters-

klassen sich unmittelbar im Unfallgeschehen widerspiegeln.

4.1.2 Art der Unfalle

Der zweite Punkt, den wir bei der Beschreibung des Unfallge-
schehens berficksichtigen missen, betrifft die Art der Unfidlle
und hier insbesondere die Frage, inwieweit sich das Unfall-
geschehen auf Alleinunfille, bzw. auf Kollisionen mit anderen
Verkehrsteilnehmern verteilt. Zudem wollen wir einen Blick
werfen auf die Unterschiede in der Unfallverwicklung unter-

schiedlicher Zweirad-Fahrzeuggruppen.
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Die folgende Tabelle 14 verdeutlicht, daR in allen L&ndern,
aus denen entsprechende Daten vorliegen, die weit ilberwiegende
Zahl der Unfidlle, in die motorisierte Zweiradfahrer verwickelt
sind, sich in Form von Kollisionen ereignen. Der Anteil der
Alleinunfalle reicht von 13% in Frankreich bis 22% in Italien.
Bei diesen Zahlen gilt es allerdings zu bedenken, daf die Dun-
kelziffer gerade bei Alleinunféllen hoch ist. Eine Diplomar-
beit der Technischen Hochschule Darmstadt (PEITSCH, 1990) geht
davon aus, daB 42% aller Motorradunfalle Alleinunfdlle sind,
daB 8% der Unfidlle auf Kollisionen mit Lastwagen entfallen und
50% ZusammenstdBe mit Personenkraftwagen ausmachen. Auf der
Basis von Befragungszahlen finden sich im Abschnitt 4.4 dieses

Berichts Hinweise auf die tatsdchliche Zahl von Stirzen.

Tabelle 14: Alleinunfille/Kollisionen von motorisierten Zwei-
radfahrern in 1996

Alleinunfall Kollision Gesanmt

Deutschland

9.327 41,256 50.583

(18%) (82%) (100%)
Frankreich

4.858 31.410 36.268

(13%) (87%) (100%)
Grofbritannien

4,052 19.241 23.293

(17%) (83%) (100%)
Italien®

4,385 15.771 20.156

(22%) {(78%) {100%
Spanien

5.339 21.808 27.148

(20%) (80%) (100%)

1) Fiir Italien beziehen sich die Zahlen ausschliefilich auf Stadte mit mehr
als 250.000 Einwohnern. Fiir die anderen Regionen waren entsprechende
Zahlen nicht verfiigbar.
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Betrachtet man zundchst die Daten der nationalen amtlichen Un-

fallstatistiken, ergibt sich folgendes Bild:

74% der Alleinunfdlle entfallen in Deutschland auf die Motor-
rader, 26% auf Mofas und Mopeds. Da die Motorrdder hier circa
60% des Bestandes der motorisierten Zweirdder ausmachen, sind
Motorradfahrer bei den Alleinunf&llen erheblich iiberreprisen—
tiert. Entsprechend den unterschiedlichen Nutzungsgewohnheiten
variieren die Orte, an denen es zu derartigen Alleinunfallen
kommt. In Deutschland gilt in diesem Zusammenhang: Die liber-
wiegende Mehrzahl (63%) der Motorradfahrer erleidet Alleinun-—
falle im AuBerortsbereich. Fiir die Fahrer von Mofas und Mopeds
gilt das Gegenteil: Mehr als zwei Drittel (67%) der Alleinun-
falle dieser Gruppe ereignen sich innerorts. Die Alleinunfille
der Motorradfahrer sind wegen der durchschnittlich héheren
Geschwindigkeiten wesentlich folgenschwerer: In 3,6% der Falle
eines Alleinunfalls starben Fahrer oder Beifahrer (252 Getd-—
tete bei 6.931 Alleinunfallen). Die VergleichsgréBe bei den
Mopeds und Mofas liegt bei 1,25% (30 Getdtete bei 2.396 Al-

leinunfallen).

Von den 41.256 Kollisionen, in die Fahrer motorisierter Zwei-
rader 1996 in Deutschland verwickelt waren, entfallen 94% auf
ZusammenstdfBe zwischen zwei Unfallgegnern. Bei den restlichen

Unfallen zzhlte die Polizei mehr als zwei Beteiligte.

In allen Untersuchungslédndern sind PKWs der hiufigste Unfall-

gegner der motorisierten Zweirdder. Am Beispiel Deutschlands

lassen sich die Verhidltnisse anhand der amtlichen Unfallsta-

tistik darstellen.
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Tabelle 15; Kollisionsgegner motorisierter Zweirdder Deutsch-
land 1996"

Mofa/Moped Motorrad Gesamt
1. PKW 9.689 (77%) 20.584 (78%) 30.273  (78%)
2. LKW 771 (6%) 1.440 (5%) 2.211 (6%
3. Fahrrad 632  (5%) 1.051  (4%) 1.683  (4%)
4. FuBganger 582  (5%) 1.025  (4%) 1.607  (4%)
5. Motorrad 262 (2%) 1.008 (4%) 1.270  (3%)
6. Mofa/Moped 226 (2%) 262 (1%) 488 (1%)
7. Bus/0O-Bus 73 (1%) 158 (1%) 231 (1%)
8. Andere 298 (2%) 740  (3%) 1.038  (3%)
12.533 (100%) 26.268 (100%) 38.801 (100%)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, a.a.0., S. 154

In mehr als drei Viertel aller Falle ist der Kollisionsgegner
motorisierter Zweirdader ein PKW. In 6% der Fdlle ist es ein
LKW und in jeweils 4% der Falle sind es Fahrrader, FuBgénger
oder aber andere motorisierte Zweirader. Bei letzteren fallt
auf, daB Motorradfahrer hiufiger mit anderen Motorradern kol-
lidieren (4%) als Mofa- und Mopedfahrer untereinander zusam-

menstolen (2%).

In Grofbritannien liegt der Anteil der PKW als Kollisionsgeg-
ner motorisierter Zweirdder mit 83% sogar noch hoher als in
Deutschland. Deutlich hédufiger sind dort auch mit iber 7% Kol-
lisionen mit FuBgangern (THE DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT,
TRANSPORT AND THE REGIONS: Road Accidents Great Britain 1996,
S. 100).

Leider sind in den iUbrigen Lindern keine vergleichbar tief

gegliederten Statistiken verfiligbar, so daB filr Frankreich,

Italien und Spanien die genaue Verteilung der Kollisionsgegner
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nicht beschrieben werden kann. Es ist jedoch davon auszugehen,
daB die PKW-Dominanz in allen drei Landern gegeben ist und daB
in einem Land wie Italien mit einem héheren Anteil an motori-
sierten Zweir&ddern im Verkehr dort der Anteil an Kollisionen
unter motorisierten Zweir&dern hoéher ist als in den anderen

Landern.

4.1.3 Rahmenbedingungen

An dieser Stelle berichten wir iber Ort und Zeit des Unfallge-
schehens in den fiinf Untersuchungslandern. Ausgangspunkt der
Betrachtung ist die Verteilung des Unfallgeschehens im Jahres-

verlauf.

Wie im folgenden sichtbar wird, variiert erwartungsgemdB die
jahreszeitliche Verteilung des Unfallgeschehens zwischen den
Untersuchungslindern. Nutzungsgewohnheiten und klimatische
Bedingungen sind dabei entscheidende Stellgrdfen fiir den Ein-
satz motorisierter Zweirdder und das mit deren Nutzung ver-—

bundene Risiko.

Leider liegen fiir die beiden siideuropdischen Lénder keine Ver-
gleichszahlen vor, so daB sich der Vergleich auf Deutschland,
Frankreich und GroBbritannien beschrankt. Um die saisonale
Gefiahrdung deutlich zu machen, zeigt die folgende Tabelle die

Verteilung der getdteten Fahrer und Beifahrer motorisierter

Zweirader nach Kalendermonaten.
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Tabelle 16: Getdtete Fahrer und Beifahrer motorisierter Zwei-
riader nach Kalendermonat 1996

Deutschland Frankreich GroBbritannien
Januar 13 (1,3%) 69 (5,9%) 18 (4,1%)
Februar 21 (2,18%) 70 (6,0%) 10 (2,3%)
Marz 44 (4,4%) 77 (6,6%) 35 (8,0%)
April 110 {11,0%) 101 (8,6%) 37 (8,4%)
Mai 100 (10,0%) 92 (7,9%) 38 (8,6%)
Juni 148 (14,8%) 139 (11,9%) 62 (14, 1%)
Juli 164 (16,4%) 127 (10,9%) 40 (9,1%)
August 150 {15,0%) 121 (10,4%) 63 (14, 3%)
September 93 (9,3%) 125 (10,7%) 52 (11,8%)
Oktober 96 (9,6%) 119 (10,2%) 43 (9,8%)
November 42 (4,2%) 95 (8,1%) 24 (5,5%)
Dezember 17 (1,7%) 62 (5,3%) 18 (4,1%)
998 (100%) 1.167% (100%) 440 (100%)

1) Fiir 52 Getodtete fehlt die Monatsangabe

Die Tabelle zeigt, daB zwar in allen drei L&ndern in den Som-
mermonaten die meisten Getdteten zu beklagen sind. Gleichzei-
tig wird allerdings auch sichtbar, daB der saisonale Effekt in
Deutschland ausgepragter ist als in Frankreich oder GroSbri-

tannien.

Berechnet man beispielsweise auf der Grundlage von Tabelle 16
eine Relation zwischen bestem und schlechtestem Monat, ergibt
sich fiir Deutschland ein Wert von iiber 12, fiir GroRbritannien
von etwa 6 und flir Frankreich von etwa 2. Das heifit, in
Deutschland starben im ungiinstigsten Monat Juli rund 12 mal so
viele motorisierte Zweiradfahrer wie im Januar. Diese Relation

ist in den beiden anderen Landern weniger ausgepréagt. Dieses

65



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirider”

Ergebnis verdeutlicht, daB sich die Nutzung motorisierter
Zweirdder in Deutschland stirker als in Frankreich oder
Grofbritannien im Freizeitbereich und hier insbesondere in den
warmeren Monaten abspielt. Uber die Verteilung des Unfallge-
schehens nach Wochentagen liegen nur Daten aus Frankreich und
Grofbritannien vor. Das Statistische Bundesamt weist in seinen
Verdffentlichungen ausschlieBlich das gesamte Unfallgeschehen,
gegliedert nach Wochentagen aus, ohne eine Trennung zwischen

verschiedenen Fahrzeugkategorien vorzunehmen.

In GroBfbritannien, wo der Verkehr mit motorisierten Zweira-
dern, eine geringere Rolle spielt als in den iibrigen Lindern,
verteilt sich das Unfallgeschehen fast gleichmi#fig iber die
Wochentage. Ein iiberdurchschnittlicher Wert bei den Getdteten
ist fir den Freitag zu verzeichnen, nicht jedoch fiir das Wo-
chenende. Auch in Frankreich erweist sich der Freitag als der
Tag, an dem motorisierte Zweiradfahrer besonders hiufig verun-—
gliicken. Sowohl fiir Mofas und Mopeds wie auch fiir Motorriader
ist der Freitag der Tag mit den meisten Unfillen. Die Unfall-
schwere verschiebt sich allerdings in Richtung Wochenende. So
starben 1996 die meisten Mofa- und Mopedfahrer an einem Sonn-
abend (90 Getdtete) und bei den Motorradfahrern war der Sonn-
tag mit 164 Getdteten der Wochentag mit den meisten Todes-
opfern. Hier deutet sich an, daB in dem MaBe, in dem das moto-
risierte Zweirad zum Freizeitvergniigen wird, eine Verlagerung

des Unfallgeschehens auf das Wochenende stattfindet.

Deutliche Unterschiede zwischen den Untersuchungslindern fin-
den sich hinsichtlich der Ortslage, wo motorisierte Zweirad-
fahrer zu Schaden kommen. Wie die folgende Tabelle zeigt ist
in Deutschland der Innerortsanteil sowohl bei den Getdteten
wie bei den Verletzten niedriger als in den anderen Landern.

Da die AuBerortsunfiélle in aller Regel mit hdheren Geschwin-

digkeiten verbunden sind, ist die Unfallschwere auBerorts we-
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sentlich hoher als innerorts. Dies schlégt sich darin nieder,
daR in allen Landern mehr Fahrer motorisierter Zweirdder
auBerorts zu Tode kommen als innerorts. Dieser Zusammenhang
ist allein in Frankreich deutlich schwicher ausgeprédgt, dort
liegt der Anteil der innerorts Getoéteten vergleichsweise hoher

als in den Ubrigen Lé&ndern.

Tabelle 17: Unfallopfer motorisierter Zweir&der nach Ortslage
in fiinf Landern (Fahrer + Beifahrer)

Getodtete Verletzte
inner- auBer— Auto-— inner- aulier— Auto-
orts orts bahn orts orts bahn

Deutschland
257 696 45 35.402 14.838 1.121
(100%) (26%) (70%) (4%) (69%) (29%) (2%)
Frankreich
570 620 29 29.918 6.018 566
(100%) (47%) (51%) (2%) (82%) (16%) (2%)
GroBbritannien
170 266 4 16.762 5.482 360
(100%) (39%) (60%) (1%) (74%) (24%) (2%)
Italien keine Daten verfiligbar keine Daten verfiigbar
Spanien
276 569 23.166 6.706
(100%) (33%) (67%) (78%) (22%)

DaB die Opferverteilung auf innerorts/auBercrts zudem wesent-
lich von der Art des motorisierten Zweirades und der Nutzung
desselben abhangt, belegt ein Ergebnis aus Deutschland. So
liegt die Relation der getdteten Motorradfahrer fur auBerorts/
innerorts bei 78% zu 22%. Fur Mofas und Mopeds, die weniger
fiir Uberlandfahrten, sondern eher innerorts eingesetzt werden,
liegen die Vergleichswerte bei 52% zu 48%, das heift, Fahrer
dieser kleinen motorisierten Zweirider kommen fast gleich hdu-

fig auBerorts wie innerorts zu Tode.
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Untersucht man als weitere Rahmenbedingungen des Unfallgesche-
hens den StraBenzustand und die Lichtverh#&ltnisse, wird deut-
lich, daB sich das Unfallgeschehen der motorisierten Zweirad-
fahrer in Deutschland zum weit liberwiegenden Teil bei Tages-
licht und auf trockenen StraRen abspielt. Im Vergleich zum
Unfallgeschehen von PKW sind Unfille motorisierter Zweirader
bei widrigen Bedingungen seltener, wie die beiden folgenden

Tabellen zeigen.

Tabelle 18: Verunglickte/StraBenzustand
Deutschland 1996

Mofas/Mopeds Motorrider PKW
Trocken 11.441 (74%) [30.475 (83%) |189.098 (59%)
NaB/Feucht/Schlipfrig | 3.804 (24%) | 6.101 (16%) [102.293 (32%)
Winterglatt 272 (2%) 266 (1%) | 28.062 (9%)
15.517 (100%) |36.842 (100%) [319.453  (100%)
Tabelle 19: Verungliickte/Lichtverhdltnisse

Deutschland 1996

Mofas/Mopeds Motorrider PXW
Tageslicht 10.574 (68%) |28.228 (77%) [205.175 (64%)
Dammerung 937 (6%) 1.902 (5%) 17.386 (5%)
Dunkelheit 4.006 (26%) €.712 (18%) 96.892 (30%)
15.517 (100%) |36.842 (100%) [319.453 (100%)

Dieses Ergebnis ist nicht etwa darauf zuriickzufiihren, daB mo-
torisierte Zweirdder bei Dunkelheit oder auf rutschigen Stra-
Ren weniger gefahrdet waren. Sie sind vielmehr das Ergebnis
der Tatsache, daB die motorisierten Zweirider, und insbeson-
dere die Motorrdder, bei Dunkelheit und rutschigen StraBen we-

niger gefahren werden. Ein besonders deutliches Beispiel sind
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die Verungliicktenanteile bei winterglatter Fahrbahn, die fur
PKW bei 9%, fir Motorrader dagegen nur bei 1% liegen. Die ho-
here Gefihrdung der motorisierten 2weiradfahrer 148t sich also
nicht durch risikosteigernde Faktoren wie Dunkelheit oder
Glitte erkliren. Verantwortlich hierfiir sind andere Faktoren,

auf die wir im folgenden Abschnitt ndher eingehen wollen.

4.1.4 Hinweise auf Unfallursachen

Unfallursachen kénnen in Mangeln des Fahrzeugs oder der Strafe

oder im Fehlverhalten der Fahrer begriindet sein.

- Technische Mingel des Fahrzeugs

Technische Miangel spielen als Unfallursache, legt man die Zah-
len der polizeilichen Unfallerfassung zugrunde, bei den moto-
risierten Zweiridern eine geringe Rolle. Nur in rund 1% der
Fille stellte die Polizei 1996 in Deutschland entsprechende
Mingel fest. Die meisten Méngel bei den Motorradern betrafen
dabei die Reifen, gefolgt von Schidden an der Beleuchtung und
den Bremsen. Bei den Mofas und Mopeds dominierten dagegen Man-—
gel in der Beleuchtung vor solchen an den Bremsen. Fehler in
der Bereifung rangieren fir diese Fahrzeugkategorien auf dem

dritten Platz.

Diese Zahlen sollten allerdings nicht zu dem falschen Schluf
verleiten, daB die Motorradtechnik nur einen vernachlassig-
baren Einflup auf das Unfallgeschehen habe. So gibt es techni-
sche Probleme, z.B. Eigenschwingungen des Fahrzeugs bei hohen
Geschwindigkeiten, die eine Beherrschung des Gerdts auBeror-
dentlich schwer oder schlimmstenfalls sogar unmdglich machen
(vgl. BAYER, 1984). Unfalle, die sich als Folge derartiger
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Probleme ereignen, fallen bei der polizeilichen Unfallaufnahme

in der Regel in die Rubrik "Geschwindigkeitsunfille."
Ein anderes Problem und hiufige Quelle von Unfiallen ist das
Bremsen motorisierter Zweirdder. Hierauf wollen wir im folgen-

den Exkurs ein wenig niher eingehen.

- Exkurs {ilber das Bremsen

WEIDELE + SCHMIEDER (1989) berichten, daB Bremsfehler als Aus-—
lgser fir Unfdlle bei Motorridern einen Anteil von 6-22% ha-
ben. Dies ist das Ergebnis der Analyse weltweiter Statistiken.
"Eine bewuBt konservativ ausgewertete Untersuchung von 660
Motorradunfdllen im siddeutschen Raum ergab eine gesicherte
Quote von 12%" (WEIDELE + SCHMIEDER, S. 9).

Schon das Abbremsen eines Zweirades in Geradeausfahrt stellt
fur den Fahrer eine schwierige Regelungsaufgabe dar. Anders
als beim PKW, der Uber eine konstruktiv vorgegebene Brems-—
kraftverteilung verfiigt, wird bei den meisten motorisierten
Zweirddern die Bremskraftverteilung dem Fahrer iiberlassen.
Dies birgt immer das Risiko der Blockade in sich, die insbe-
sondere im Fall der Vorderradblockade extrem kritisch ist. So
erbringen die heutigen Standardbremsen zwar die erforderlichen
Bremsleistungen, stellen aber hohe Anforderungen an den Fahrer
hinsichtlich ihrer Bedienung. Dies gilt in besonderem MaBe fiir
das Kurvenbremsen, insbesondere dann, wenn das Zweirad mit

einer ungeregelten Standardbremse ausgestattet ist.

Die Probleme im Zusammenhang mit dem Bremsen sind nicht nur
technisch-physikalischer Art, sondern nachhaltig von der Psy-
che beeinfluBt. Insbesondere die stark verbreitete Angst vor

Vorderradblockaden und dem damit unausweichlich verbundenen

Sturz hat zur Folge, daB die Fahrer haufig bei Notbremsungen
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weit unter den maximal méglichen Verzdgerungen bleiben. Ver-
besserungen in diesem Bereich sind durch Antiblockiersysteme
(BBS) zu erreichen. Hierbel gilt: "Der Zugewinn an objektiver,
aktiver Sicherheit des Motorrades durch ein ABS ist wesentlich
héher einzuschiatzen als bei Mehrspurfahrzeugen" (PRACKEL,
1996, S. 9). Das ABS hat dabei die Aufgabe, Stirze durch blok-
kierende Riader zu vermeiden. Auf der anderen Seite sollte al-
lerdings nicht vergessen werden, daB ein ABS nicht a priori
und unbegrenzt Sicherheit vor Stiirzen garantiert. Der Umgang
mit derartigen Systemen bedarf der Ubung und eine zu schnelle

Einfahrt in eine Kurve endet auch mit einem ABS im Sturz.

- Mangel der Strafe

Hinsichtlich der Unfallursachen, die sich aus Mangeln oder Un-
zulanglichkeiten der StraBe ergeben, enthalt die amtliche Sta-
tistik leider keine nach Fahrzeugkategorien differenzierten
Angaben. Wobei hinzuzufiigen ist, daB derartige Aspekte bei der
polizeilichen Unfallaufnahme nur als RandgréBe Beachtung fin-

den.

Insoweit ist die Feststellung des Instituts fir Zweiradsicher-
heit" berechtigt, die besagt, daB der StraBenzustand nur sel-

ten als Ursache von Motorradunfallen beriicksichtigt wird. Pro-
blematisch sind insbesondere Fahrbahnmarkierungen, Bitumenver-
guBmassen, scharfkantige Leitplankenpfosten und rutschige Fahr-

bahndecken.

Die Gefahrdung, die von Leitplankenkollisionen ausgeht, ist
seit langem bekannt. Nach Untersuchungen aus den 80er Jahren
(z.B. OTTE, SUREN, APPEL 1986) bewegen sich die Schatzungen
fiir den Anteil der bei Unfiallen getdteten motorisierten Zwei-

radfahrer, die durch einen Aufprall gegen die Leitplanke oder

1) gErster Pressedienst des Institut fiir Zweiradsicherheit 1998
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gegen Leitplankenpfosten zu Tode kommen bei 1,8 bis 3,4%. In
diesem Zusammenhang stellen die genannten Autoren fest: "Es
erscheint daher sinnvoll, die Anprallstellen im Sinne der
passiven Verletzungsprophylaxe zu entschiarfen" (OTTE, SUREN,
APPEL, 1986, S. 81). Dieser Meinung sind im ibrigen auch die
Motorradfahrer selbst, wie die Aussagen einer Gruppendiskus-

sion zeigen.

Meist sind die Kollisionen mit Leitplanken die Folge von Stiir-
zen und somit von Alleinunfillen. Dies mag als Hinweis darauf
dienen, daB das Fehlverhalten der Fahrer die haufigste Ursache

fiir das Entstehen von Unfillen ist.

- Fehlverhalten der Fahrer

Legt man auch hier die von der Polizei erhobenen und von der
amtlichen Statistik gesammelten Erfahrungen zugrunde, wizrd
deutlich, daB zwischen Mofas und Mopeds auf der einen und

Motorradern auf der anderen Seite unterschieden werden muB.

Tabelle 20: Unfallursache: Fehlverhalten der Fahrer

Mofa~ und Mopedfahrer Motorradfahrer

1. Alkohol 10,4% }1. Nicht angepaBte Geschwin-
digkeit 20,4%
2. Nicht angepaBte Geschwin-— 2. Fehler beim Uberholen 6,9%

digkeit 10,1%

3. Vorrangfehler 8,2% |3. Falsche StraBenbenutzung 4,0%
4. Abbiegefehler 7,5% |[4. Alkohol 3,5%
S. Falsche StraBenbenutzung 7,4% |5. Vorrangfehler 3,2%
6. Fehler beim Uberholen 3,2% |6. Fehler beim Abbiegen 2,7%

BezugsgrdBe: Beteiligte Fahr- BezugsgroéBe: Beteiligte Fahr-
zeugfilhrer 15.70% ) zeugfiihrer 36.255

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT, Zweiradunfille im StraBenverkehr 1996,5.24
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Es zeigt sich, daB bei Motorradfahrern die "nicht angepafite
Geschwindigkeit” als Fehlverhalten der Fahrer dominiert. Al-
kohol spielt dagegen bei Motorradfahrern nur eine nachrangige
Rolle. Dies ist anders bei den Mofa- und Mopedfahrern. Dort
rangiert Alkohol als Unfallursache an erster Stelle, knapp vor
der nicht angepaBten Geschwindigkeit. Manche dieser Fehlver-
haltensweisen sind deutlich altersabhingig. Dies gilt insbe-
sondere fir die "nicht angepaBte Geschwindigkeit", die lber-
durchschnittlich hiufig bei jiingeren Motorradfahrern (18-35
Jahre) festgestellt wurde. Die gleiche Altersgruppe weist auch
iiberdurchschnittlich hdufig Fehler beim Uberholen auf (STATI-
STISCHES BUNDESAMT, Motorradunfalle 1996, S. 650). Beim Alko-
holeinfluf ist demgegeniiber keine deutliche Altersabhangigkeit

zu erkennen.

DaB Alkohol auch in anderen Landern fiir motorisierte Zweirad-
fahrer ein Problem darstellt, belegen die Zahlen aus Grofbri-
tannien. Dort wiesen 1995 15% aller getdteten Fahrer motori-
sierter Zweirdder einen Alkoholisierungsgrad auf, der liber dem
zulassigen Limit lag (Information: TRL 1998). Leider liegen
fiir die anderen L&nder entsprechende Vergleichswerte nicht
vor. Es ist jedoch auch dort davon auszugehen, daB vor allem
das Fehlverhalten der Fahrer fiir das Unfallgeschehen ursach-

lich ist.

4.2 Erkenntnisse aus einer regionalen Unfallstatistik

Die vorangehenden Ausfiihrungen haben bereits eine Vielzahl an
Hinweisen auf Rahmenbedingungen und Ursachen der Unfalle moto-
risierter Zweiradfahrer geliefert. Noch deutlicher werden die
Hintergriinde des Unfallgeschehens, wenn man konkret einzelne
Unfalle betrachtet. Hierzu greifen wir im folgenden auf die

Unfallerhebungen der Kreispolizeibehdrde Aachen zurtick. Als
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Grundlage dienen dabei die von der Behdrde gesammelten Unfall-
daten von Kradunfillen des Jahres 1997. "Kradunfille" sind
dabei Unfalle motorisierter Zweirdder mit amtlichen Kennzei-
chen. Unfédlle von Zweirddern mit Versicherungskennzeichen sind

in dieser Datensammlung nicht enthalten.®

Von der raumlichen Ausdehnung her umfaft die Untersuchungs-
region die Stadt und den Landkreis ARachen. Zum Kreis Aachen
gehéren dabei unter anderem die Stadte Monschau, Roetgen und
Simmerath. Dies sind Eifelorte, die in einem StraBennetz lie-
gen, das eine hohe Attraktivitat fiir motorisierte Zweiradfah-
rer, insbesondere fiir Motorradfahrer, fiir Wochenend- und Frei-

zeitfahrten genieBt.

Insgesamt ereigneten sich im Bereich der Kreispolizeibeh&rde
Aachen im Jahre 1997 271 Unfille, an denen Kradfahrer betei-
ligt waren. Infolge dieser Unfalle starben 8 Kradfahrer. Damit
stellen die Kradfahrer ein Drittel der insgesamt 24 Todesopfer
im Bereich der Aachener Kreispolizeibehotrde. Die Unfdlle ver-
teilen sich dabei wie folgt: Stadtgebiet Aachen 106 (39%),
Landkreis BRachen 165 (61%). Bei den Getdteten betrédgt die Re-
lation Stadt-Land 1 zu 7. Auch ist der Anteil der Schwerver-
letzten bei den Unfdllen im Kreisgebiet hoher. Dies bestatigt
die bereits beschriebene Tatsache der gréferen Unfallschwere

im AuBerortsbereich.

Wie bereits im vorangehenden Abschnitt hinsichtlich der Un-
fallrahmenbedingungen deutlich wurde, ereignen sich auch im
Bereich der Kreispolizeibehérde Aachen die weit itberwiegende
Zahl der Unfille bei Tageslicht (76%) und auf trockenen Stra-
fBen (81%).

D pie in diesem Abschnitt ausgewiesenen Daten sowie die Informationen zum

Unfallablauf stellte uns freundlicherweise das Polizeiprédsidium Aachen
zur Verfiigung.
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Um ein genaueres Bild dessen zu gewinnen, was im Einzelnen bei
den Unfillen geschehen ist, haben wir 66 Unfidlle aus den Orten
Roetgen, Simmerath und Monschau gesondert ausgewertet. Fast
die Halfte (32 von 66) dieser Unfialle entfallen auf das Wo-
chenende. Bei diesen 66 Unfallen wurden 6 Kradfahrer getotet.
Auf diesen begrenzten Bereich entfallen also drei Viertel (6
von 8) aller Todesopfer unter den Kradfahrern im Bereich der
Kreispolizeibehdrde Rachen. Hierbei ergeben sich aus der Stra-
Bencharakteristik regelrechte Unfallhaufungspunkte oder —ab-

schnitte.

Als eine solche Unfallhaufungsstrecke hatte die Polizei im
Jahre 1996 die LandstraBe L 128 zwischen Woffelsbach und
Steckenborn identifiziert. Es handelt sich hierbei um eine
kurvenreiche Strecke mit Gefille im Verlauf von Steckenborn
nach Woffelsbach. Hier ereigneten sich 1996 12 Verkehrsun-
falle, bei denen ein Kradfahrer getdtet, 10 schwer und drei
leicht verletzt wurden, 7 der 12 Unfille waren Alleinunfalle.
Uber die Konsequenzen der hieraus erwachsenen Strafensperrung
an Wochenenden in 1997 gehen wir in Abschnitt 4.5 n&her ein.
Alleinunfalle sind auf derartigen Strecken generell haufig. So
zeigen die Zahlen der Kreispolizeibehérde Aachen fir 1997 fur
Simmerath, Roetgen und Monschau, daB auch hier 18 der 66 Un-
fialle Alleinunfille waren. Untersucht man diese 18 Alleinun-
fille genauer, f£allt auf, daB 2/3 (12) der Alleinunfdlle Stiir-
ze in Linkskurven waren. Dem stehen nur drei Stirze in Rechts-
kurven gegeniiber. Die restlichen drei Alleinunfédlle betreffen
einen Sturz in einer Baustelle, eine Kollision mit einem Fuchs
und einen Sturz beim Durchfahren einer 180 Grad-Kehre. Der
letztgenannte Unfall, der fiur den Kradfahrer toédlich endete,
wurde durch ein zu spit eingeleitetes Bremsmandver verursacht.
Der Fahrer naherte sich der 180 Grad-Kurve mit ca. 100 km/h,
bremste erst gar nicht, dann aber plotzlich und wahrscheinlich

zu heftig. Als Folge kam er zu Fall, rutschte unter die Leit-

75




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirdder”

planke, wobei er durch die groRe Wucht einen ummantelten Leit-
plankenpfosten aus dem Boden riB. Die Problematik der Leit-
plankenpfosten zeigt auch ein zweiter Alleinunfall, bei dem
der Kradfahrer in einer Linkskurve die Gewalt liber sein Krad
verlor, rechts von der Fahrbahn rutschte und mit seinem Kdrper
zwel Leitplankenpfosten aus der Verankerung riB. Auch er be-

zahlte diesen Unfall mit dem Leben.

Stiirze spielen jedoch nicht nur bei Alleinunfillen eine be-
deutsame Rolle, sie sind des 6fteren auch Ausléser fur Kolli-
sionen. So traf ein Kradfahrer nach einem Sturz in einer
Linkskurve drei neben der Fahrbahn am StraBenrand befindliche

andere Kradfahrer.

Bei einem Unfall in Lammersdorf am 9.3.97 kam gegen Mittag ein
Motorradfahrer in einer Rechtskurve nach links von der Fahr-
bahn ab und stieB dabei mit einem entgegenkommenden PKW zu-
sammen. Das Krad wurde in mehrere Teile gerissen, der Fahrer
schleuderte iber die Fahrbahn und wurde dort von einem anderen
Motorradfahrer, der ebenfalls zu Fall kam, iberfahren. Der
BAusloser des Unfalls verstarb, zwei weitere Personen wurden

schwer- bzw. leichtverletzt.

Wie bereits in diesem Abschnitt angemerkt, handelte es sich
bei der ilberwiegenden Mehrzahl der von der Polizei registrier-—
ten Kradunfédlle um Kollisionen. Bei 34 der 48 Kollisionen von
Kradfahrern war ein PKW in den Unfall involviert. Bei 8 der 48
Unfdlle gehdrten ein oder mehrere motorisierte Zweirdder zu
den Unfallbeteiligten.

Ein h&ufiger Grund fur Kollisionen ist die MiBachtung des Vor-
rangs. Bei den von uns untersuchten 48 Fallen sind 10 durch

Nichtbeachtung des Vorrangs verursacht. In neun der zehn Fille

hatten PKW-Fahrer die Vorfahrt miBachtet, nur ein einziges Mal i
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wurde der Kradfahrer von der Polizei als der Schuldige be-
nannt. Auf diesen Aspekt der Verantwortlichkeit werden wir im
folgenden Abschnitt noch naher eingehen. Die Vorfahrtmifach-
tungen durch die PKW finden sich gehauft in Form von Regelwi-
drigkeiten beim Linksabbiegen. Hier geben die Unterlagen der
Polizei leider keinen Hinweis darauf, ob die PKW-Fahrer die
entgegenkommenden Motorradfahrer einfach tbersehen haben, oder
ob sie deren Anndherungsgeschwindigkeit unterschitzt haben.
Fir Kollisionen, die durch falsches Uberholen zustande kommen,
sind in der Rachener Polizeistatistik PKW-Fahrer und Kradfah-
rer nahezu gleich haufig verantwortlich. So iiberholte ein PKW
auf der Bundesstrafe 266 Richtung Simmerath trotz unklarer
Verkehrslage in einer Kurve und stief dabei gleich mit drei
Motorrddern zusammen, wobeli einer der Motorradfahrer schwer

verletzt wurde.

Ebenfalls auf der BundesstraBe 266 lberholte ein Motorrad-
fahrer einen PKW in einer Rechtskurve und ilberfuhr dabei die
Mittellinie. Als Folge streifte er ein entgegen kommendes Mo-
torrad, dessen Fahrer zu Fall kam. Der Unfallverursacher
streifte als Konsequenz der Berithrung mit dem entgegenkommen-
den Motorradfahrer nun den PKW und kam ebenfalls zu Fall. Re-

sultat: 3 Schwerverletzte.

Insgesamt macht die Analyse dieser regionalen Unfallstatistik

die groBe Bedeutung von Stirzen deutlich. Stiirze spielen nicht
nur bei Alleinunfallen eine zentrale Rolle, sondern sind hiau-

fig auch Ausloser von Kollisionen. Aus diesem Grunde gehen wir
den Problemen und insbesondere der Zahl der Stiirze im Ab-

schnitt 4.4 noch weiter nach.
Wahrend Stiirze mehrheitlich von den betroffenen Fahrern zu

verantworten sind, nur selten sind dufere Umstiande wie etwa

eine 0l- oder Dieselspur oder andere Formen der Fahrbahnver-
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schmutzung fiir derartige Unfalle verantwortlich, gilt dies fiir
Kollisionen nicht in gleicher Weise. Ob sich hier die oben be-
richteten Ergebnisse einer h&dufigen Verantwortlichkeit der
PKW-Fahrer bestatigen lassen, soll im folgenden Abschnitt auf

breiterer statistischer Basis iberpriift werden.

4.3 Wer ist Tater - wer ist Opfer?

Nachdem die vorangehenden Abschnitte bereits eine Reihe von
Hinweisen auf Unfallursachen und Hintergriinde geliefert haben,
wollen wir an dieser Stelle der Frage nachgehen, wem bei Kol-
lisionen zwischen motorisierten Zweiradfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern die Schuld fiir den Unfall zugeschrieben
wird. Hierbei betrachten wir zundchst die objektiven Daten,
wie sie sich aus der amtlichen Unfallstatistik ableiten lassen
und vergleichen anschlieBfend die so gewonnenen Erkenntnisse
mit den Ergebnissen aus Befragungen, um zu ilberpriifen, ob in
der Offentlichkeit ein realistisches Bild iiber die Verantwort-
lichkeiten herrscht. Als Grundlage der objektiven Bewertung
der Verantwortlichkeit dienen die Zahlen fiir Unfalle mit Per-
sonenschaden und mit schwerem Sachschaden des Jahres 1996 in

Deutschland.

Hierbei vergleicht Tabelle 21 die Zahl der beteiligten Zwei-
radfahrer mit der Zahl derjenigen, die von der Polizei als
Hauptbeschuldigte eingestuft worden sind. Es wird deutlich,
daf im Schnitt nicht einmal die Halfte (46%) der Fahrer moto-
risierter Zweirider als Hauptverursacher der Unfidlle gelten,
in die sie verwickelt werden. Allein fiir die Gruppe der leich-
testen Maschinen (Mofas) ist der Anteil der Hauptverursacher
mit 56% deutlich hdher. Fiir alle anderen Fahrzeugkategorien
gilt dagegen, daB mehrheitlich die anderen Verkehrsteilnehmer-

gruppen fiir die Unfédlle die Verantwortung tragen.
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Tabelle 21: Anteil motorisierter Zweiradfahrer als Hauptver-
ursacher bei Unfédllen mit Personenschaden und
schwerem Sachschaden®’

Beteiligte® ...davon

insgesamt Hauptverursacher
Mofa 25 6.717 3.748 = 56%
Kleinkraftrad 9.465 4,262 = 45%
(Moped/Mckick)
Leichtkraftrad g.108 3.746 = 46%
Kraftrad 29.751 13.003 = 44%
Alle motorisierten Zweirader: 54.041 24.759 = 46%

x) Als Beteiligte an einem StraBenverkehrsunfall werden alle Fahrzeugfiihrer
erfafft, die selbst - oder deren Fahrzeug ~ Schéden erlitten oder hervor-
gerufen haben. Verungluckte Mitfahrer zahlen nicht zu den Unfallbeteilig-
ten.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Zweiradunfille im StraBenverkehr 1986
a.a.0., S. 10 + 5. 18

In der Tabelle ist zu berlicksichtigen, daf motorisierte Zwei-
radfahrer in den Fiallen, in denen sie "Alleinunfalle" erlitten
haben, selbstverstindlich als Hauptverursacher gelten. Da die
Alleinunfille immerhin knapp 20% des Unfallgeschehens in die-
ser Gruppe ausmachen, bedeutet dies, daB ihr Anteil als Verur-
sacher bei Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern noch
deutlich niedriger ausfdllt als in der ausgewiesenen Tabelle.
Greift man beispielsweise die Kollisionen zwischen Motorréddern
und PKWs heraus, zeigt sich, daRl 71% dieser Unf&alle von PKW-
Fahrern verursacht werden (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT, Zwei-
radunfalle... a.a.0. 8. 3).

DaBb motorisierte Zweiradfahrer insoweit weit haufiger Opfer
als Tater sind, ist in der Offentlichkeit nicht hinreichend
bekannt, wie die Ergebnisse einer Reprasentativbefragung zei-

gen.
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Wie die folgende Tabelle zeigt, hangt die Einschitzung der
Verantwortlichkeit stark davon ab, ob man selbst ein mo-
torisiertes Zweirad fahrt oder nicht. Fahrer von Motorradern,
Mopeds oder Motorrollern beurteilen die Verantwortlichkeit
tendenziell richtiger als Personen, die keine unmittelbare

Beziehung zu diesem Verkehrsmittel haben.

Tabelle 22: Beurteilung der Verantwortlichkeit bei Unfdallen
zwischen motorisierten Zweirddern und PKW

Fahrer motorisierter Personen, die keine mo-
Zweirader . torisierten Zwelrader
fahren
Die Verantwortung bei
ZusammenstoBen zwischen
motorisierten Zweirddern
und PKW liegt...
...ausschlieBlich bei
den motorisierten 2% 2%
Zweiradfahrern
...weit tberwiegend bei
den motorisierten 8% 22%
2weiradfahrern
...etwas haufiger bei
den motorisierten 17% 28%
Zweiradfahrern
...bei beiden Gruppen
gleich haufig 45% 38%
...etwas haufiger bei
den PXW-Fahrern 20% 6%
...weit lberwiegend bei
den PKW-Fahrern 8% 2%
...ausschlieBlich bei
den PKW-Fahrern 0 0
..keine Angabe 0 2%
100% 100%
N = 597 N = 933

Die Zahlen der Tabelle verdeutlichen, daB in dem Teil der Be-

vdlkerung, der keine motorisierten Zweirdder fahrt, eine aus-
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geprigte Tendenz besteht, die Verantwortlichkeit bei Zusammen-
stéBen zwischen PKW und Zweirddern den Zweiradfahrern zuzuwei-
sen. Uber die Halfte der Befragten vertreten diese Meinung,
wobei fast ein Viertel dieses Teils der Bevdlkerung die Schuld
"weit ilberwiegend" oder sogar "ausschlieRlich"” bei den Zwei-

radfahrern sieht.

Diese falsche Meinung ist unter den Fahrern motorisierter
Zweirader zwar weitaus weniger verbreitet, aber selbst in
dieser Gruppe sind mehr als ein Viertel der Meinung, daB die
Verantwortlichkeit eher bei den Zweiradfahrern lage. Unter
Frauen und Alteren ist das falsche Meinungsbild besonders

verbreitet.

Fiir die Fahrer motorisierter Zweiradder gilt in diesem Zusam-
menhang, daB das korrekte Wissen um die Tatsache, dab es hau~
figer die PKW-Fahrer sind, die die Kollisionen verursachen,
mit dem Umfang der Fahrleistung wachst: Nur 23% der Fahrer,
die bis zu 2.000 km pro Jahr mit dem Zweirad zuricklegen, aber
39¢ derjenigen, die jahrlich tber 10.000 km fahren, beurteilen

die Situation richtig.

Das Meinungsbild hangt dabei aber nicht nur mit der Fahrlei-
stung, sondern generell mit der Einstellung zu motorisierten
Zweirddern zusammen. Diese Aussage gilt fir die gesamte Bevdl-

kerung, wie die folgende Tabelle zeigt.
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Tabelle 23: Einschatzung der Verantwortlichkeit fiir
Kollisionen/Einstellung zu motorisierten
Zweiradern

Einstellung zu motorisierten Zweiradern
sehr positiv maBig eher
positiv positiv negativ
Verantwortung bei
ZusammenstéBen zwi-
schen motorisierten
Zweiradern und PKW:
bei motorisierten
Zweiradfahrern 29% 34% 54% 59%
beide Gruppen gleich 46% 50% 36% 33%
bei PKW~Fahrern 25% 15% 8% 6%
keine Angabe 0 1% 0 2%
100% 100% 100% 100%
N = 85 N = 204 N = 238 N = 496

Die Zahlen machen deutlich, daB mit abnehmender Affinitat zu
motorisierten Zweir&ddern ein Anwachsen der Schuldzuweisung bei
Kollisionen an diese Fahrergruppe einhergeht. Die Einstellung
zu motorisierten Zweirddern wurde dabei iiber die Neigung,
selbst ein motorisiertes Zweirad zu fahren, gemessen. Das Ant-
wortspektrum reichte dabei von "ich fahre motorisierte Zwei-
rader" {iber "das wiirde ich gern tun" und "wiirde ich eher nicht

tun” bis "wlirde ich auf keinen Fall fahren".

Damit bleibt zusammenfassend festzuhalten, daB objektiv PKW-
Fahrer hdufiger filir Kollisionen mit motorisierten Zweirad-
fahrern verantwortlich sind als die motorisierten Zweirad-
fahrer selbst. Diese Realit&dt ist in der Offentlichkeit aber
weitestgehend unbekannt, insbesondere Menschen, die selbst
keine Beziehung und/oder eine negative Einstellung zu motori-

sierten Zweiridern haben, neigen dazu, die Verantwortlichkeit

der Fahrer motorisierter Zweirdder weit zu iiberschiatzen.
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4.4 Hinweise zur Dunkelziffer bei Unfdllen und Stlirzen

Im Abschnitt 4.1.2 dieses Kapitels haben wir bereits auf die
Diskrepanzen zwischen amtlichen Unfallstatistiken und dem
tatsiachlichen Unfallgeschehen hingewiesen. Insbesondere die

Zahl der Alleinunfille wird massiv unterschatzt.

Um abschidtzen zu konnen, wie hiufig Fahrer motorisierter Zwei-
rader in Unfialle verwickelt sind oder auch Stirze erleiden,
haben wir im Rahmen einer Befragung die Zahl der Kollisionen
und Alleinunfille — sprich Stiirze — bei denen sich motorisier-
te Zweiradfahrer verletzt haben, erhoben. Zusdtzlich wurde er-
fragt, wie oft es zu Stilirzen gekommen ist, bel dem sich die
Zweiradfahrer nicht verletzt haben. Hierbei zeigt sich folgen-

des:

1. Von 597 befragten Fahrern motorisierter Zweirader
waren 400 (67%) wahrend der letzten drei Jahre in
einen Unfall oder Sturz verwickelt, bei dem sie ver-—
letzt wurden oder hatten einen Sturz ohne Verlet-
zungsfolgen. 197(33%) blieben von Unfallen und Stur-—

zen verschont.

2. Von 597 befragten Fahrern motorisierter Zweirader
wurden 236 (40%) wahrend der letzten drei Jahre in
mindestens einen Unfall oder Sturz verwickelt, bei

dem sie verletzt wurden.

Bezieht man die beiden Ergebnisse statt auf drei Jahre auf ein

Jahr, ergibt sich folgendes:
1. Im Schnitt erwischt es jahrlich jeden flinften Fahrer

mit einem Unfall oder Sturz mit oder ohne Verlet-

zungsfolgen.
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2. Verletzt wird jahrlich mindestens jeder 8. Fahrer,

sel es durch eine Kollision oder einen Sturz.

Die folgende Ubersicht zeigt das Unfallgeschehen ein wenig de-
taillierter. Hierbeil ist zu bedenken, daB die drei Teilgruppen
"Verletzt bei ZusammenstéBen", "Verletzt bei Stiirzen™ und "Un-
verletzt bei Stiirzen" unabhingig voneinander erfragt wurden.
Jeder Befragte berichtete insoweit liber jede Art von Unfall,
schlimmstenfalls ist er sowohl bei einer Kollision wie auch
bei einem Sturz verletzt worden und hat zus&dtzlich einen Sturz

ohne Verletzungsfolgen erlebt.

Tabelle 24: Anzahl der Fahrer motorisierter Zweiridder, die
wahrend der letzten drei Jahre Unfidlle und Stiirze
erlitten haben.

Von 597 (100%) Fahrern motorisierter Zweirider
—~ blieben 197 (33%) von Unfidllen und Stiirzen verschont;
- hatten 110 (18%) Zusammenstofe mit anderen Verkehrsteilnehmern,

bei denen sie verletzt wurden;
- erlitten 236 (40%) Stiirze, bei denen sie verletzt wurden:;

- erlitten 353 (59%) Stlirze, bei denen sie unverletzt blieben.

Die Tabelle sagt dabei etwas iiber die Zahl der Personen aus,
die Unfdlle oder Stirze erlitten haben. Sie sagt nichts iiber
die Zahl der Unf&dlle oder Stiirze aus, in die die Personen ver-
wickelt waren. Dies hangt damit zusammen, daB die Zahl derer,
die mehr als einen Unfall oder Sturz wahrend der letzten drei
Jahre erlebt haben, bedeutsam ist und selbst die Zahl derer,

die beispielsweise iliber vier und mehr Unfille oder Stiirze be—

richten, einen beachtlichen Umfang hat. Hierzu die folgende
Tabelle:
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Tabelle 25: Anzahl der Kollisionen und Stiirze wahrend der
letzten dreil Jahre

Kollisicnen mit Stlirze mit Ver— Stiirze ohne Ver-
Verletzung letzung letzung
keine(n) 487  (81%) 390 (65%) 244 (41%)
eine(n) 86  {(143) 114 (19%) 151  {25%)
zwel 10 (2%) 58 (10%) 114 {19%)
drei 4 (1%) 16 (3%) 38 (6%}
vier und mehr 10 (2%) 19 (3%) 50 (8%)
597 (100%) 597 (100%) 597 (100%)

Auf der Basis dieser Tabelle 148t sich nun errechnen, dal 597

Fahrer motorisierter Zweiridder insgesamt in drei Jahren:

683 Stiirze chne Verletzungen
354 Stiirze mit Verletzung

158 Kollisionen mit Verletzung

erlitten haben. Als Berechnungsgrundlage fir die ausgewiesenen
Zahlen dienen die Zahl der Fahrer, multipliziert mit der An-

zahl der erlittenen Unfdlle. Die nach oben unbegrenzte Katego-
rie "vier und mehr Unfialle" geht dabei nur mit dem Faktor vier

in die Berechnung ein.

Die in diesem Abschnitt genannten Zahlen verdeutlichen, dab es
sich bei den Unfillen von motorisierten Zweiradfahrern schon
rein quantitativ um ein noch bedeutsameres Problem handelt als
die amtliche Statistik vermuten laBt. Vor diesem Hintergrund
stellt sich nun die Frage, ob sich bestimmte Merkmale finden
lassen, die einen bedeutsamen EinfluB auf die Unfallverwick-
lung aufweisen. Um diese Frage beantworten zu konnen, haben
wir alle Unfalle und Stiirze, unabhingig davon, ob sie zu Ver—

letzungen gefihrt haben oder nicht, zusammengefaRt und deren
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Abhé&ngigkeit von méglichen EinfluBfaktoren iberpriift. Hierbei
wird folgendes sichtbar: Frauen berichten tber deutlich weni-
ger Unfdlle und Stilirze als Manner. Die folgende Tabelle macht
dies deutlich. Allerdings ist hier zu bedenken, daB Frauen im
Schnitt eine geringere Gefahrenexposition wegen der geringeren
Jahreskilometerleistung aufweisen. Zudem ist die Zahl der
zweiradfahrenden Frauen in der Stichprobe relativ klein, so
daf hier mit statistischen Unschérfen zu rechnen ist. In der

Tendenz diirfte das Ergebnis jedoch Giiltigkeit besitzen.

Tabelle 26: Anzahl der Unfalle und Stiirze mit und ohne Ver-~
letzung wdhrend drei Jahren/Geschlecht

Ménner Frauen Gesamt
% % %
Unfédlle/Stiirze
keinen 31% 46% 33%
einen 20% 20% 20%
zwei 16% 16% 16%
drei 11% 7% 10%
vier 6% 1% 6%
finf und mehr 15% 10% 14%
100% 100% 100%
N = 508 N = 89 N = 597

Verdichtet man die Tabelle auf zwei Zahlen, ergibt sich:
508 M&nner hatten innerhalb von drei Jahren 951 Stiirze und
Kollisionen, 89 Frauen dagegen nur 113. Dies ergibt pro Kopf

eine Belastung fiir:

Manner: 1,87 Stirze/Unfidlle in drei Jahren

Frauen: 1,27 Stlirze/Unfidlle in drei Jahren.
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Der zweite Faktor, der einen deutlichen Einfluf auf die Un-
fall- und Sturzentwicklung ausiibt, ist das Lebensalter. Hier
gilt, wie die folgende Tabelle zeigt, daf mit wachsendem Alter
die Unfall- und Sturzhaufigkeit deutlich sinkt.

Tabelle 27: Anzahl der Unfalle und Sturze mit und ohne Ver-
letzung wihrend drei Jahren/Alter

Alter

- 24 25 - 34 35 - 44 45 u. alter
Unfalle/sStiirze
keinen 23% 31% 38% 41%
einen 18% 18% 20% 28%
zwel 17% 20% 14% 13%
drei 12% 8% 14% 7%
vier 10% 6% 4% 25
£inf und mehr 20% 17% 11% 9%

100% 100% 100% 100%

N = 136 N = 183 N = 167 N = 111

Verkiirzen wir auch hier die Darstellung auf die Unfall- und

Sturzbelastung pro Altersklasse, ergibt sich folgendes:

Bis 24-Jahrige : 2,27 Sturze/Unfille in drei Jahren
25 - 34-Jahrige : 1,90 Stiirze/Unfdlle in drei Jahren
35 — 44-Jahrige : 1,38 Stlirze/Unfdlle in drei Jahren

45-Jahrige und &lter: 1,27 Stiurze/Unfalle in drei Jahren.
Neben den personenbezogenen Merkmalen spielen natiirlich die
Art des gefahrenen Zweirads sowie der Umfang der Nutzung fur

das Ausmaf der Unfallverwicklung eine Rolle.

Hierbei zeigt ein Vergleich zwischen den verschiedenen Gruppen

motorisierter Zweirdder, daB keineswegs die Fahrer der groBen,
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schweren Maschinen die meisten Unfille aufweisen, genau das
Gegentell ist der Fall. Fahrer von StraBenmotorridern mit mehr
als 500 ccm Hubraum berichten tber die wenigsten Unfalle und
Sturze. Besonders haufig sind diese dagegen bei Mofas und
Mokicks. Die folgende Tabelle macht dies deutlich. Allerdings
ist bei der Interpretation der Zahlen, insbesondere fiir Endu-
romotorrdader und fiir Chopper, Vorsicht geboten, da hier die

Teilkollektive sehr klein sind.

Tabelle 28: Anzahl der Unfidlle und Stiirze mit und chne Ver-
letzung wdahrend drei Jahren/Art des motorisierten
Zwelrads
Mofa/ Motor— Enduro Chopper Strafen—~ Strafen-
Mokick roller motorrad motorrad
bis 500 iber 5060
ccm ccm
Unfalle/Stilirze
keiner 25% 37% 30% 38% 30% 41%
einer 9% 24% 15% 18% 22¢% 21%
zwei 16% 10% 20% 16% 20% 15%
drei 15% 7% 7% 11% 10% 10%
vier 10% 9% 4% 5% 5% 2%
finf und mehr 25% 13% 24% 11% 13% 11%
100% 100% 100% 100% 100% 100%
N = 117 N = 104 N = 46 N = 61 N = 219 N = 118

Verkiirzt man auch hier die Betrachtung auf eine Kennzahl pro

Fahrzeuggruppe, ergibt sich folgendes fiir die Fahrer von:
Mofas/Mokicks ¢ 2,52 Stirze/Unfalle in drei Jahren
Motorrollern ¢ 1,63 Stirze/Unfdlle in drei Jahren

Enduromaschinen : 2,11 Stiirze/Unfalle in drei Jahren

Choppermaschinen: 1,62 Stiirze/Unfdlle in drei Jahren
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StraBenmotorrad
unter 500 ccm : 1,76 Stiirze/Unfille in drei Jahren
Strafenmotorrad
iber 500 ccm : 1,44 Stirze/Unfalle in drei Jahren.

Es sei hier aber nochmals auf die kleinen Besetzungszahlen bei
einzelnen Teilgruppen verwiesen, die die Verlaflichkeit der

Zahlen einschranken.

Der letzte Aspekt, mit dem wir uns in diesem Zusammenhang be-
schiaftigen wollen, betrifft die Fahrleistung. Es liegt auf der
Hand, daB die Fahrleistung das Unfall- und Sturzrisikc in zwei
gegenlaufige Richtungen beeinfluft. Zum einen bedeutet eine
héhere Fahrleistung eine groBere Risikoexposition, wirkt also
Unfall erhdhend. Zum anderen vermittelt eine hoéhere Fahrlei-
stung mehr Ubung und Erfahrung, die sich Unfall senkend aus-
wirken kann. Die folgende Aufstellung unterscheidet zwischen
Fahrern, die sehr wenig fahren (maximal 2.000 km/Jahr), Fah-
rern, die haufiger fahren (2.001 - 6.000 km/Jahr) und Fahrern,
die mehr als 6.000 km/Jahr mit ihrem motorisierten Zweirad zu-
ricklegen. Die Unfall- und Sturzhaufigkeit dieser drei Gruppen

ist dabei wie folgt:

Fahrer bis 2.000 km/Jahr : 1,88 Stirze/Unfille in

drei Jahren

Fahrer bis 2.001-6.000 km/Jahr : 1,69 Stiirze/Unfalle in

drei Jahren

Fahrer iiber 6.000 km/Jahr : 1,90 Stirze/Unfalle in

drei Jahren
Damit deutet sich an, daB ein Zuwenig an Routine (Fahrerfah-
rung) sicherheitsabtraglich ist, die Sicherheitsgewinne durch

Fahrerfahrung aber bel groBerer Fahrleistung durch die hohere
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Gefahrenexposition aufgezehrt werden. Betrachtet man die Un-
fallrate, also die Anzahl der Unfille bezogen auf die Fahr-
leistung pro Jahr, ergibt sich ein sinkender Wert mit steigen-

der Fahrleistung.

Faft man die mit Hilfe der Befragung gewonnenen Ergebnisse zu-
sammen und vergleicht sie mit denen, die die amtliche Stati-
stik ausweist, wird deutlich, daB der in der amtlichen Stati-
stik ausgewiesene Anteil der Alleinunfille mit 18% ein vollig
falsches Bild zeichnet. Nach den Befragungsdaten ist die Zahl
derer, die sich bei Alleinunfillen (Stiirzen) verletzen, etwa
doppelt so hoch wie die Zahl derer, die bei Kollisionen zu
Schaden kommen. Zu dieser Abweichung kommt es, weil die Poli-
zel von der Mehrzahl der Alleinunfille, auch wenn die Zweirad-
fahrer verletzt werden, keine Kenntnis erh&lt, und damit der

Unfall statistisch nicht erfaft werden kann.

Somit bleibt festzuhalten: Die Unfallverwicklung motorisierter
Zweiradfahrer ist insbesondere im Bereich der Alleinunfille
wesentlich umfénglicher als nach den Zahlen der amtlichen Sta-

tistik zu vermuten wiare.

4.5 Beurteilung und Erfolg von Streckensperrungen

Schon in den achtziger Jahren bediente sich die Verwaltung des
Instruments der Verkehrsverbote, um motorisierte Zweiradfahrer
von bestimmten Strecken zu verbannen. Die von den zustandigen
Behorden vorgetragenen Argumente betrafen die durch die Fahr-
zeuge hervorgerufenen Umweltbelastungen, insbesondere Larm,
aber auch das erhdhte Unfallrisiko. Haufig handelte es sich
bei den Verkehrsverboten um zeitlich befristete oder auf be-

stimmte Wochentage — insbesondere das Wochenende - bezogene

Sperrungen. Die bekanntesten Streckensperrungen dieser Art be-
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trafen die Schauinsland-Strecke bei Freiburg oder die Sudel-
feldstraRe bei Bayrischzell (vgl. hierzu: MORLOCK 1986). In-
zwischen scheint es allerdings so zu sein, daB das Instrument
der Streckensperrungen vornehmlich zur Bekampfung von Unfall-

schwerpunkten eingesetzt wird.

In der im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Sonder-
untersuchung iiber das Unfallgeschehen in der Stadt und im
Kreis Aachen wurde eine derartige Unfallhaufungsstrecke - es
handelt sich um die LandstraRe L 128 zwischen Woffelsbach und
Steckenborn - im Jahre 1997 an Wochenenden und Feiertagen ge-
sperrt. Nachdem 1996 auf diesem Streckenabschnitt noch 12 Un-
falle mit Kradfahrern gezihlt wurden, bei denen ein Kradfahrer
getdtet, 10 weitere Kradfahrer schwer und 3 leicht verletzt
wurden, sank die Zahl der Unfalle in 1997 deutlich. Wahrend
der ersten 9 Monate des Jahres 1997 kam auf diesem Abschnitt 1
Kradfahrer zu Tode, weitere zwei wurden leicht verletzt. Diese
Zahlen scheinen auf den ersten Blick den Erfolg der getroffe-
nen MaBnahmen zu bestatigen. Die Polizei kommt allerdings bei
sorgfaltiger Priifung des Unfallgeschehens im gesamten Kreisge-
biet zu dem SchluB, daf "die SchlieBung dieser Strafe an den
Wochenenden/Feiertagen aber nur eine Verlagerung der schweren
Verkehrsunfille mit Kradfahrern bewirkt hat"™ (Zitat: Polizei-
prasidium Aachen). Eine genaue Analyse dieser Verlagerung
liegt allerdings nicht vor. Hierzu miiBten die Verkehrsmengen

auf den Vergleichsstrecken fiir beide Zeitrdume bekannt sein.

Die Erkenntnis, daB es bei Streckensperrungen zu Verlagerungen
auf andere attraktive und nicht reglementierte Fahrstrecken
kommt, ist allerdings nicht neu. MORLOCK berichtet am Beispiel
der Schauinsland-Strecke hiertiber bereits 1986. Prazise Zahlen
iiber derartige Verlagerungsvorgange finden sich dagegen kaum.
Haufig sind Streckensperrungen dabei die letzte Stufe einer

abgestuften Strategie, des Unfallproblems Herr zu werden. Zu-
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nachst versucht man, die Zahl der Unfille durch die Einrich-
tung von Uberholverboten und Geschwindigkeitsbegrenzungen zu
verringern. Wenn sich diese MaBnahmen nicht bewihren, wird

iber Streckensperrungen nachgedacht.

Die Motorradfahrer selbst stehen derartigen MaBnahmen ver-
stédndlicherweise sehr kritisch gegeniilber. Bei einer Beurtei-
lung von Mafnahmen zur Erhéhung der Sicherheit rangiert die
Streckensperrung unter 11 verschiedenen Vorschligen deutlich
abgeschlagen an letzter Stelle. Abschnitt 8.2 geht hierauf
noch n&her ein. Fir Streckensperrungen gilt: Am ehesten stim-
men Personen, die keine hohe Affinitdt zu motorisierten Zwei-
radern haben und die nie selbst Motorrad, Roller oder Moped
gefahren haben, derartigen Streckensperrungen zu. In einer im
Rahmen der Untersuchung durchgefithrten Gruppendiskussion mit
Motorradfahrern wurde die Einstellung deutlich: "Streckensper-
rungen - das ist der falsche Weg. In dem Moment, wo die Strek-
ke gesperrt wird, suche ich mir doch eine andere. Ich verla-
gere doch nur das Problem." Gleichzeitig machte die Diskussion
aber auch deutlich, daB die Motorradfahrer manchmal gar keine
gleichwertigen attraktiven Strecken in der Nihe sehen und dann

die MaBnahme durchaus ihren Zweck erreichen kann.

DaBl derartige Streckenverbote auch tatsachlich beachtet wer-
den, konnten wir bei Beobachtungen an der Landstrafe L 701
Priorei - Breckerfeld, in der Nihe von Hagen, beobachten.
Wéhrend der gesamten Beobachtungszeit von etwa einer Stunde an
einem Feiertag passierte kein motorisierter Zweiradfahrer die-
se Strecke. Ahnliche Ergebnisse zur Akzeptanz wurden in der
Eifel beobachtet. Damit wird deutlich, daB das Mittel der
Streckensperrungen im Prinzip funktioniert, Kompensations-

effekte durch Verlagerung aber wahrscheinlich sind.
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Das eigentliche Problem, das sich hinter derartigen Verboten
verbirgt, und das darin liegt, dal alle motorisierten Zweirad-
fahrer oder Motorradfahrer eine Einschrankung ihrer Freiheit
wegen eines Fehlverhaltens einer Teilgruppe hinnehmen missen,

bleibt davon allerdings unberihrt.
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5. BEOBACHTUNGEN ZUM VERHALTEN MOTORISIERTER ZWEIRADFAHRER UND
ZUM KONFLIKTPOTENTIAL IN FUNF LANDERN

Das folgende Kapitel beschaftigt sich mit einer Reihe von Kon-
fliktfeldern, bei denen Fahrer motorisierter Zweirdder sich
oder andere gefihrden. Hierbeil geht es vor allem um das Ver-
halten und Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern im
Innerortsbereich und dort vorrangig um die Situation an Knoten
und um die Geschwindigkeitswahl. An diese Betrachtungen
schlieBen sich einige Informationen zum Fahren auf LandstraBen
und Autobahnen an. Abschliefen wollen wir dieses Kapitel mit
einigen Ergebnissen, die das Verhalten motorisierter Zweirad-
fahrer hinsichtlich der von ihnen selbst ergriffenen Sicher-~
heitsmaBnahmen beschreiben. Bei dieser Betrachtung stehen ins-
besondere das Tragen von Schutzhelmen, von Schutzkleidung so-
wie die Nutzung des Fahrlichts am Tage im Vordergrund. Alle
Ausfithrungen sind international vergleichend angelegt und
stitzen sich auf Beobachtungen in Deutschland, Frankreich,

GroBbritannien, Italien und Spanien.

5.1 Problembereich innerstidtische Kreuzungen

Im Zentrum des Interesses bel der Analyse des Verhaltens und
der Konflikte an innerstadtischen Kreuzungen steht zunachst
einmal die Beachtung des Rotlichts durch die motorisierten
Zweiradfahrer, da dessen MiRachtung im hohen MaBe Unfallrisi-
ken in sich bergen kann. Neben der Rotlichtbeachtung gibt es
jedoch eine Reihe weiterer Verhaltensweisen motorisierter
Zweiradfahrer, die zu Problemen in Knotenbereichen fihren kon-
nen. Hierzu geh&ren belspielsweise Aspekte wie das Spurverhal-
ten, das Uberfahren von durchgezogenen Linien, die Einhaltung
von Vorbeifahrgeboten sowie die Respektierung der Verkehrs-
raume anderer Verkehrsteilnehmer. Hierbei werden die Ergebnis-

se zeigen, daB sich beim Interaktionsgeschehen eine deutlich
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groflere Verhaltensvarianz im Stadtevergleich ergibt als bei

der Rotlichtbeachtung.

5.1.1 Beachtung des Rotlichts

Die Ergebnisse zur Rotlichtbeachtung motorisierter Zweiradfah-
rer stiitzen sich auf Beobachtungen in K&ln, London, Madrid,
Paris und Rom. Insgesamt wurden 5.137 Zweirader an 26 Kreu-
zungen in die Beobachtungen einbezogen. Die ausgewidhlten
Kreuzungen weisen mehrspurige Zufahrten auf. Die Umlaufzeiten
der Signalanlagen bewegen sich bis auf eine Ausnahme zwischen
80 und 110 Sekunden. Bei der Ausnahme handelt es sich um eine
Kreuzung in London, bei der die Umlaufzeit nur 50 Sekunden be-—
trédgt. Da alle Anlagen, an denen Beobachtungen stattfanden,
mit einer Festzeitsteuerung betrieben werden, &anderten sich
wahrend der Beobachtungszeitridume von jeweils 30 Umliufen pro
Signalanlage die Zeitverteilungen fiir die verschiedenen Sig-

nalzustande nicht.

Die Rotzeiten betragen fiir die beobachteten Zufahrten in den
meisten Fdllen 30 bis 40 Sekunden. In Koln, Rom und Madrid
wurden allerdings auch Zufahrten mit lingeren Rotzeiten (50

bis 60 Sekunden) einbezogen.

Wahrend in Rom ungewshnlich lange Gelbzeiten von 4 oder 5 Se-
kunden geschaltet werden, betrigt die Gelbzeit in den anderen
Untersuchungsstadten einheitlich 3 Sekunden. Rom weist zudem
die Besonderheit auf, daR wahrend der Gelbzeit das Griinlicht
bei Gelb ebenfalls leuchtet, so daB es sich um eine Gelb-Grin-
Zeit handelt. Eine Rot-Gelb-Zeit zur Vorbereitung auf den
Griinbeginn gibt es nur an den Signalanlagen in K&éln und Lon-
don. In Paris, Rom und Madrid erfolgt der Wechsel von Rot auf

Grin ohne Ubergang.
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Zur BAnalyse des Verhaltens der Zweiradfahrer an Signalanlagen

wurde festgehalten, ob die Fahrt...

bei Grin

bei Gelb (oder Gelb-Grin)

bei Rot (1-2 Sec. nach Rotbeginn)
bei Rot (langer als 2 Sec. Rot)

bei Rot (kurz vor Griinbeginn)

stattfand.

In den Fillen, in denen die Fahrer die gedachte oder auch auf-
gemalte Haltelinie in Hohe des Lichtsignals nur wenig uber-
fuhren, z.B. um sich vor anderen Fahrzeugen aufzubauen, dann
dort aber das Griinsignal abwarteten, wurde diese Form der
MiBachtung nicht als Rotfahrt registriert. Dies alles gilt es
bei der Interpretation der folgenden Tabelle, in der Ergeb-
nisse zur Haufigkeit der beobachteten Rotfahrten dargestellt
sind, zu beachten. Die Tabelle enthalt zum einen den Anteil
der Rotfahrer, bezogen auf 100 motorisierte Zweiradfahrer und
dann die Verteilung der Rotlichtfahrten auf die drei verschie-
denen Typen von Rotlichtmifachtung, wie eingangs dargestellt.
Zwar sind die absoluten Zahlen fiir diese Verteilung sehr klein
und damit die Werte quantitativ mit erheblichen Unsicherheiten
behaftet. Die Unterschiede im typischen Verhalten in den Beob-

achtungsstadten machen sie jedoch deutlich.

Bei den Zahlen ist generell zu bedenken, daB sich ein Teil der
beobachteten Zweiradfahrer am Anfang oder im Verlauf der Grin-
zeit der Signalanlage nihern und damit gar keine "Chance" ha-
ben, eine RotlichtmiBachtung zu begehen. Diese Mdglichkeit
haben nur Fahrer, die gegen Ende der Griinzeit auf die Haltli-
nie zufahren oder bei Rot dort zunichst stehen und dann eine

Rotfahrt durchfithren. Die Zahlen zeichnen insofern ein eher
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ginstiges Bild der Rotlichtbeachtung. Sie erlauben vorrangig

einen Vergleich zwischen den untersuchten Signalanlagen.

Tabelle 29: Rotlichtmifachtung durch motorisierte Zweiradfah-
rer

Ké1ln Paris London Rom Madrid

Rotfahrer insgesamt
pro 100 erfaBter mo-~
torisierter Zweirad- < 1% 4,3% 3,1% 5,5% 5,2%
fahrer

Von den Rotlichtfahr-
ten entfallen auf:
.. Rotfahrt kurz nach

Rotbeginn - 23% 9% 27% 43%
... Rotfahrt lénger

als 2 sec. Rot - 74% - 34% 21%
... Rotfahrt kurz vor

Griinbeginn - 3% 91% 39% 36%
Rotfahrer: 100% 100% 100% 100%

N=3 N=31 N=11 N=155 N=44

Anzahl erfaBter moto-~
risierter Zweiradfah- N=405 N=717 N=351 N=2.821 N=843
rer

Anzahl untersuchter
Signalanlagen 5 2 6 6 7

Mit 5,5% ergibt sich die héchste MiBachtungs-Quote in Rom. Da-
bei dominiert der Friihstart vor Griinbeginn, an zweiter Stelle
rangieren "echte" Rotfahrten, dies bedeutet Einfahren in die

Kreuzung wahrend der Rotzeit, bei laufender Griinzeit des Quer-

verkehrs.

In Madrid fahren die motorisierten Zweiradfahrer &hnlich hiu-
fig bei Rot wie in Rom, allerdings dominiert hier das "Uber-
die-Kreuzung-Huschen” kurz nach dem Beginn der Rotzeit.

"Echte" Rotfahrten treten seltener auf.

Betrachtet man in Rom und Madrid diejenigen Signalanlagen ge-

sondert, an denen vergleichsweise lingere Rotzeiten geschaltet




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. I3 "Matsrisierte Zweirdder"”

waren, so zeigt sich in Rom eine Tendenz hin zu mehr Rotfahr-
ten. An der Anlage mit 51 Sekunden Rotzeit steigt die Gesamt-
zahl der Rotfahrten pro 100 erfafte Zweiradder auf den dreifa-
chen Wert der Anlagen an, deren Rotzeiten nur 25 bis 40 Sekun-
den aufweisen. Wenn es sich hier auch nur um das Ergebnis
einer einzigen Signalanlage handelt, liegt dennoch die Vermu-
tung nahe, daB die motorisierten Zweiradfahrer auf zu hohe An-
forderungen an ihre Geduld mit Regeliibertretungen reagieren.
In Madrid war dieser Zusammenhang an derjenigen Signalanlage

mit liangerer Rotzeit ebenfalls feststellbar.

In Paris liegt die Rotlicht-Quote bei 4,3%. Auffdllig ist die
relativ hohe Anzahl von motorisierten Zweiradfahrern, die die

Haltlinie bei "vollem" Rot iiberfahren.

Anders stellt sich die Situation in London dar. Bei einer re-
lativen Haufigkeit von 3,1 Rotfahrern rekrutieren sich die
Vergehen fast vollstidndig aus Frihstarts kurz vor Grinbeginn.
"Echte" Rotfahrten konnten wir bei den Beobachtungen in London

gar nicht feststellen.

Ein abweichendes Bild zeichnen die Zahlen in Koéln. Rotfahrten
von motorisierten Zweiradfahrern stellen dort ein auBerst sel-
tenes Ereignis dar. Die Haufigkeit liegt mit weniger als 1%
deutlich niedriger als in den Vergleichsstadten. Diese Beob-
achtung gewinnt besondere Bedeutung, wenn man beriicksichtigt,
da® an den ausgewahlten Signalanlagen in Koln die Rotzeiten
sogar vergleichsweise lang sind (bis zu 59 Sekunden). Aufgrund
der geringen Anzahl von Rotfahrten erfolgt in der Tabelle kei-
ne Angabe der prozentualen Verteilung fiir die drei verschie-

denen Typen von RotlichtmiBachtungen.

Betrachtet man die Ergebnisse getrennt nach den Fahrzeuggrup-

pen der motorisierten Zweirader, so zeigt sich, dah in allen
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Untersuchungsstadten Motorradfahrer deutlich seltener bei Rot
fahren als Mofa-, Moped- und Rollerfahrer. Berechnungen fiir
die vier Stadte mit nennenswerten RotlichtmiBachtungen (ohne
Kdln) ergaben, daB die Quoten der Motorradfahrer lediglich
zwischen 1,5 und 2,7 liegen. Fiur die anderen Fahrzeuggruppen
wurden dagegen Werte von 5,2 bis 7,0 ermittelt. Damit wird
deutlich, daB die RotlichtmiBachtungen bei Mofa-, Moped- und
RolIé?fahrern wesentlich ausgepréagter sind als bei Motorrad-

fahrern.

Vergleicht man die Haufigkeit von Rotlichtfahrten motorisier-
ter Zweiradfahrer mit der von PKW-Fahrern, wird deutlich, dah
in Paris, Rom und London die motorisierten Zweiradfahrer hiu-
figer bei Rot fahren als dies PKW-Fahrer tun. In einer Unter-
suchung von 1997 wurden von den Autoren fiir PKW-Fahrer bei
Beobachtungen in diesen drei St#dten MiBachtungsquoten von 0,2
bis 1,5% ermittelt (vgl. ELLINGHAUS + STEINBRECHER, Uberwa-
chung im Stadtverkehr, 1997, S. 96 ff). Diese Werte liegen
deutlich niedriger als die, die Tabelle 29 fiir die Zweirad-
fahrer ausweist. Motorisierte Zweiradfahrer, und hier insbe-
sondere Moped- und Mofafahrer sowie Rollerfahrer halten sich
in diesem Bereich also deutlich weniger an die Verkehrsregeln

als PKW-Fahrer.

5.1.2 Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Im folgenden Abschnitt beschdftigen wir uns mit denjenigen
Konflikten, die von motorisierten Zweiradfahrern im Umgang mit
anderen Verkehrsteilnehmern verursacht werden. Diese "Einsei-
tigkeit" der Betrachtung an dieser Stelle ist aus methodischen

Grinden gewollt. Sie bedeutet jedoch nicht, daB es immer die

Zweiradfahrer sind, die flir Konflikte verantwortlich sind. Auf
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die Verantwortlichkeit, insbesondere auch der PKW-Fahrer, ha-

ben wir in Abschnitt 4.3 bereits deutlich hingewiesen.

Konflikte entstehen jedoch nicht nur zwischen motorisierten
7weiradfahrern und anderen Kraftfahrern. Wie die folgenden
Ausfiihrungen zeigen, sind auch Radfahrer und vor allem auch
FuBgianger hiervon betroffen, und dies, weil motorisierte Zwei-
radfahrer in die Schutz- und Verkehrsriume dieser Verkehrs-
teilnehmergruppen eindringen. DaB dabei die in Deutschland -
sprich in Kdln - beobachteten Verhdltnisse im Vergleich rela-
tiv konfliktarm sind, machen die folgenden Ausfithrungen deut-

lich.

Bei Beobachtungen in K&ln fallt auf, dab die motorisierten
Zweiradfahrer ausgesprochen zurtickhaltend fahren. Vor roten
Ampeln schlédngeln sich nur wenige Zweirader durch den Fahr-
zeugstrom nach vorne durch. Die auftretenden Differenzge-
schwindigkeiten sind eher niedrig. Ein grofier Teil der motori-
sierten Zweiradfahrer bleibt in der Schlange stehen. Bei den
Beobachtungen gab es Falle, in denen die Fahrer an 12. oder
13. Stelle im Strom standen und anschlieBfend sogar eine Grin-
phase verpaBten. Eine Sonderbeobachtung von insgesamt 114 mo-
torisierten Zweiradfahrern ergab, daf sich nur 15% der Fahrer,
die wihrend der Rotphase eintrafen, nach vorne durchschléngel-
ten. Die anderen Fahrer warteten an ihren jeweiligen Eintreff-
positionen, wobei 12% an siebter oder hoherer Stelle des
Stroms standen. Damit erweist sich das Konfliktpotential, das
von motorisierten Zweiradfahrern an Kreuzungen ausgeht, als

relativ gering.

Das Eindringen von motorisierten Zweiradfahrern in die Ver-
kehrsraume anderer Verkehrsteilnehmer ist zwar ebenfalls nur
selten zu konstatieren, allerdings ist hier uber die letzten

5-8 Jahre eine Zunahme derartiger Verhaltensweisen zu ver-
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zeichnen. Radwege werden manchmal von Rollerfahrern fiir kurze
Strecken mitbenutzt. In einigen Fallen fahren Rollerfahrer
auch Uber Gehwege. Dies ist meist dann der Fall, wenn das
eigentliche Ziel sonst nur durch erheblich lingere Fahrstrek-
ken, z.B. bei EinbahnstraBen oder bei baulicher Mitteltren-

nung, zu erreichen ist.

Die Falle, in denen derartige Verhaltensweisen zu beobachten
sind, weisen zahlenmafig aber eine so geringe Bedeutung auf,
daB derartige Fehlnutzungen der Schutz- und Verkehrsriume der
schwédcheren Verkehrsteilnehmer noch nicht als Problem empfun-

den werden.

Ganz anders stellt sich die Situation in Paris dar. Dort zei-
gen die Beobachtungen, daf sich die motorisierten Zweiradfah-~
rer in den Bereichen vor Kreuzungen durch den langsam fahren-
den oder stehenden Verkehr hiufig mit recht riskanten Fahrma~
névern hindurchschléngeln..Die riskanten Verhaltensweisen sind
durch abrupte Spurwechsel, hohe Differenzgeschwindigkeiten und
mitunter &duBerst knappe Seitenabstinde gekennzeichnet. Die
Fahrer sind sténdig bemitht, freie Riume konsequent zu nutzen,
um sich méglichst viele Vorteile gegenilber dem librigen Fahr-
zeugverkehr zu verschaffen. Nur selten bleibt ein motorisier-
tes Zweirad in der Schlange vor einer roten Ampel stehen. Re-
gelméBig versuchen die Fahrer statt dessen, sich irgendwie

nach vorne zu mogeln.

Ein positiver Aspekt bei diesen von Durchsetzungswillen ge-
pragten Verhaltensmustern liegt in der Tatsache, daB es in
einigen Fillen Abstimmungsprozesse gibt, durch die sich moto-~
risierte Zweiradfahrer und andere Verkehrsteilnehmer iiber
beabsichtigte Manéver verstidndigen. Auch untereinander stimmen
sich Zweiradfahrer ab, bzw. koordinieren ihr Verhalten. So

konnten wir bei Durchschlingelmandvern beobachten, da® motori-
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sierte Zweiradfahrer durch leichtes Wegkippen ihres Motorrades
dem entgegenkommenden Zweiradfahrer erméglichen, seinerseits

an Fahrzeugkolonnen vorbei zu ziehen.

Ein Risikofaktor sind bei vielen Durchschlingelmanévern die
teilweise sehr hohen Differenzgeschwindigkeiten, die in eini-

gen Fillen Werte von bis zu 50 km/h erreichen.

Das Uberschreiten zulassiger Héchstgeschwindigkeiten ist dabei
nur ein Ausdruck regelwidrigen Verhaltens. Andere Formen be-
stehen darin, daf motorisierte Zweiradfahrer durchgezogene
Mittellinien ilberfahren und die Gegenspur benutzen, um an
Fahrzeugkolonnen vorbeizuziehen. Auch ist zu beobachten, dab
sie iiber Linksabbiegespuren an Kolonnen vorbeifahren, um im
Kreuzungsbereich wieder nach rechts zu schwenken, um geradeaus
weiterzufahren. An einer von uns beobachteten Kreuzung in Pa-
ris praktizierten dies 8% aller motorisierten Zweiradfahrer.
Einige Fahrer scheuen sich nicht einmal, sich nach dem Uber-
queren der Kreuzungsflache weiter links zu halten, auf der Ge-
genspur zu fahren und dabei an einer Verkehrsinsel links vor-
beizuziehen. Diese Mandver vollzogen weitere 6% der motori-
sierten Zweiradfahrer an der beobachteten Kreuzung. An Kreis-
verkehrsplatzen fuhren sogar einzelne Fahrer gegen die Fahrt-
richtung, um einen klirzeren Weg beim Linksabbiegen zu errei-
chen. Die Verhaltensweisen der Zweiradfahrer werden dabei von
den PKW-Fahrern in aller Regel mit Gelassenheit zur Kenntnis
genommen. Nur selten sind Reaktionen auf derartige Verhaltens-

weisen der Zweiradfahrer festzustellen.

Konflikte gibt es jedoch nicht nur zwischen motorisierten
7weiradfahrern und Fahrern von Kraftfahrzeugen, sondern auch
zwischen Zweiradfahrern und schwidcheren Verkehrsteilnehmern
wie Radfahrern und FuBgingern. So scheuen Fahrer motorisierter

Zweirader in Paris sich nicht, in Fahrriume einzudringen, die
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Radfahrern und FuBgédngern vorbehalten sind, wenn sie dadurch

Vorteile erzielen kénnen.

Auf einem Streckenabschnitt in der Pariser Innenstadt fuhren
25 von 418 becbachteten motorisierten Zweiradfahrern {iber
einen Radweg, der auf der Fahrbahn angelegt und durch Markie-
rung sowie kurze Gummischwellen von den ilibrigen Fahrstreifen
abgetrennt ist. Die Fahrer nutzen den Radweg, um an Fahrzeug-
kolonnen vorbeizuziehen. Auch hierbei sind zum Teil hohe Dif-
ferenzgeschwindigkeiten zu beobachten. Es sind auch nicht nur
Roller oder Mopeds, die diese Mansver durchfithren, vielmehr

praktizieren diesen MiBbrauch auch grofie Motorrider.

Allerdings ist hier anzumerken, daB derartige Mandver vornehm—
lich dann stattfinden, wenn sich keine Radfahrer auf dem Rad-
weg befinden. Aber nicht immer reicht die Gegenwart eines Rad-

lers aus, motorisierte Zweiradfahrer vom Radweg fernzuhalten.

FuBgénger sind auf zweierlei Weise Konflikten mit motorisier-~
ten Zweiradfahrern ausgesetzt. Zum einen sehen sich spat rau-
mende FuBgédnger an signalisierten Uberwegen den herannahenden
oder friih startenden Zweiradfahrern ausgesetzt. Zum anderen
schrecken einige motorisierte Zweiradfahrer nicht davor zu-
rick, in Stausituationen auf die Gehwege auszuweichen. Wir
konnten diese Verhaltensweisen nicht nur bei Schlangen vor ro-
ten Ampeln beobachten. Auch bei stockendem Verkehr an Strek-
kenabschnitten fahren Roller- und Motorradfahrer iiber Hoch-
borde auf den Gehweg, um dort Strecken von mehreren Hundert

Metern zuriickzulegen.

Besonders krasse Formen des Gehwegfahrens beobachteten wir im
Berufsverkehr am Freitagnachmittag. Aus dem langen Stau vor

einer grdBeren Kreuzung heraus fahren immer wieder motori-

sierte Zweirdder auf den Gehweg, um nach vorne zu ziehen.
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Selbst schwere Maschinen nutzen den Gehweg ohne Riucksicht auf
die dort gehenden FuBgénger. Einem Mann, der vor einem Haus-
eingang stand, wurde fast das Baguette aus der Hand gefahren.
Das Gehwegfahren nahm in dieser Situation solche AusmaBe an,
daB es sogar zu Begegnungen zwischen Motorraddern auf dem Geh-
weg kam. Offensichtlich gelten in diesen Situationen infor-
melle Vorfahrtregeln. Die auf den Gehweg auffahrenden Fahrer
gewahrten denjenigen, die von rechts schon auf dem Gehweg

kamen, Vorrang.

FaBt man die Beobachtungen zusammen, wird deutlich, daf die
motorisierten Zweiradfahrer in Paris ein erhebliches Kon-
fliktpotential bedeuten. DaB derartige Konflikte nicht immer
folgenlos bleiben, konnten die Autoren unmittelbar beobachten.
Beim Versuch eines Mofafahrers, sich im Kreuzungsbereich an
einem PKW vorbeizuschlangeln, berithrten sich PKW und Mofa. Der

Mofafahrer stiirzte und verletzte sich leicht.

Etwas ruhiger geht es hingegen in London zu. Die motorisierten
Zweiradfahrer schliangeln sich zwar vor roten Ampeln auch hau-
fig durch die Fahrzeugkolonnen und versuchen Liicken zu nutzen,
im Vergleich mit Paris fallt aber auf, daR nicht jede ver-
meintliche Chance zum Vorwartskommen wahrgenommen wird. Oft
begniigen sich die Fahrer auch damit, in der zweiten oder drit-
ten Position der Fahrzeugkolonne zu bleiben. Im Falle des Vor-
beiziehens liegen allerdings die Differenzgeschwindigkeiten

bei einigen Manévern durchaus auf hohem Niveau.

Der deutlichste Unterschied zur Situation in Paris besteht
darin, daB die englischen motorisierten Zweiradfahrer nicht in
die Verkehrsriume der Radfahrer oder FuBginger eindringen. Das
Uberfahren von durchgezogenen Mittellinien ist allerdings auch
hier gingige Praxis, wobei Inseln im Regelfall nicht an der

falschen Seite passiert werden. Von Regelfall ist hier die
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Rede, weil sich wahrend der Beobachtungen die Gelegenheit er-
gab, an einem Vormittag eine auBergewdhnliche Verkehrssitua-—
tion zu studieren. Aufgrund eines Streiks der U-Bahn waren die
stéddtischen StrafBen auBerordentlich stark belastet, auf den
Hauptachsen herrschte permanent Stop and Go-Verkehr. In dieser
Situation reift auch den sonst relativ regeltreuen englischen
Motorrad- und Rollerfahrern der Geduldsfaden. Eine Kurzbeob-
achtung ergab, daB von 43 motorisierten Zweiradfahrern 40 iiber
die durchgezogene Mittellinie fuhren, um an den Fahrzeugkolon-
nen vorbeizuziehen. Insgesamt 6 von ihnen passierten dabei so-
gar die Insel an der rechten Seite, was bei Linksverkehr ein-
deutig die falsche ist. Hier wird insoweit deutlich, daB re-
gelkonformes Verhalten nicht zuletzt von den Umst#&nden abhingt
und sich auch weitgehend disziplinierte englische Zweiradfah-
rer unter dem Druck der Verhdltnisse zu Regelilbertretungen

hinreifen lassen.

Ein v6llig anderes Bild als in London bietet sich in Rom. Hier
springt zundchst die bereits mehrfach erwahnte Tatsache ins
Auge, daB der Anteil motorisierter Zweirdder am Gesamtfahr-
zeugaufkommen hother ist als in allen anderen Untersuchungs-
stéddten. Zudem dominieren nicht, wie in London, die Motorri-
der. 90% der motorisierten Zweirdder in Rom sind Roller, Mo-
peds oder Mofas. Motorisierte Zweiridder bestimmen in Rom re-
gelrecht das Verkehrsgeschehen. Dieser Eindruck wird dadurch
verstéarkt, dal sich in Rom an den Signalanlagen nahezu alle
Roller bei Rot nach vorne begeben. In der Schlange bleiben nur
selten motorisierte Zweirider. Sie ziehen dabel soweit vor,
daf sie schon auf dem Fufgingeriiberweg stehen. Es ist an zahl-
reichen Kreuzungen keine Seltenheit, daB sich auf diese Weise
Uber 10 motorisierte Zweirdder vor den anderen Fahrzeugen auf-
bauen. Dabei kommt es durchaus zu Behinderungen der FuBganger.

In einem Fall beobachteten wir einen Konflikt, bei dem der
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Zweiradfahrer den FuBginger sogar beriithrt hatte. Der Fulgédnger

beschwerte sich hieriiber lautstark.

Beim Durchschliéngeln und nach vorne Ziehen nutzen die motori-
sierten Zweiradfahrer alle Liicken und Mdglichkeiten, die sich
ihnen bieten. Minimale Seitenabsténde sind dabei an der Tages-
ordnung. Allerdings liegen die dabei gefahrenen Differenzge-
schwindigkeiten relativ niedrig. Durchgezogene Mittellinien
werden von den Zweiradfahrern ohne Bedenken miBachtet. Teil-
weise dringen die Zweiradfahrer weit in den Raum der Gegen-
spuren ein. Entschérfend wirkt in dieser Situation, daB PKW-
Fahrer mit diesem Verhalten vertraut zu sein scheinen. Sie
weichen aus oder halten prophylaktisch mehr Abstand zur Mit-

tellinie.

Beim Aufstellen vor der roten Ampel ziehen die motorisierten
Zweiradfahrer nicht nur bis auf den FuBgingeriiberweg vor, sie
stehen manchmal noch weiter vorne. Dies hat zur Konsequenz,
daB sich die Signalanlage gar nicht mehr im Sichtfeld der
Zweiradfahrer befindet. In dieser Situation starten die Zwei-
radfahrer dann, wenn der Verkehrsstrom in der Querrichtung ab-
reiBt. Meist geschieht dies, wenn die Querrichtung Rot hat.
Manchmal ergeben sich aber auch vorher schon Liicken im Quer-
strom, die dann von motorisierten Zweiradfahrern genutzt wer-
den. Diese Mandver stellen insoweit "echte" Rotfahrten dar und

wurden bei den Beobachtungen entsprechend registriert.

Neben den geschilderten Verhaltensweisen beim Aufstellen an
der Kreuzung fallen auch Abbiegemansver ganz besonderer Art
auf. So warten linksabbiegende motorisierte Zweiradfahrer
nicht bis zum Wechsel auf Grin, sondern fahren mit den vor
ihnen querenden FuBgingern nach links iiber den Uberweg bis zur
Kreuzungsecke. Dort stehen sie dann auf der falschen Fahr-

bahnseite der Querstrafe. Sie warten jetzt eine Licke im Fahr-
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zeugstrom der QuerstrafBle ab, um dann diagonal iber die Fahr-
bahn in ihre gewlinschte Richtung zu fahren. Eine Variante die-
ses Linksabbiegemantvers besteht darin, iiber den FuBganger-
iberweg nach links zu fahren und dann erst einmal die Fahrt
auf dem Gehweg der QuerstraBe fortzusetzen, bis sich eine Mog-
lichkeit zum Wechsel auf die Fahrbahn bietet.

Derartige Verhaltensweisen filthren immer wieder zu Konflikten
mit FuBgédngern, und die hierin sichtbar werdende Form der MiB-—
achtung der Rechte der FuBgénger verstidrkt sich noch bei Beob-
achtungen an Zebrastreifen auf der Strecke. Die Bereitschaft,
fir FuBganger am Zebrastreifen anzuhalten, ist schon bei PKW-
Fahrern nicht sehr ausgeprigt. Bei den motorisierten Zweirad-
fahrern geht die Akzeptanz von Zebrastreifen jedoch gegen
Null. Und die Respektlosigkeit geht sogar noch weiter. PKW,
die angehalten haben, um FuBgangern das Queren zu ermdglichen,
werden iliberholt bzw. umkurvt, um keine Fahrt zu verlieren. Da-
bei entstehen durchaus ernste Konflikte mit FuBgangern. Eine
besonders gefdhrliche Situation erlebten die Beobachter per-
sénlich, als sie an einem Zebrastreifen vor einem Reisebus
querten, der ihnen Vorrang gewdhrt hatte. Links neben dem Bus
tiberholten Roller, die v&llig unvermittelt fiir den querenden
Fufiganger auftauchten. Der hohe Bus verhinderte jegliche
Sichtbeziehungen, was jedoch die Rollerfahrer nicht daran hin-
derte, mit unverminderter Geschwindigkeit an dem Bus vorbeizu-

fahren.

Insgesamt zeigen die motorisierten Zweiradfahrer in Rom einen
ausgepragten Durchsetzungswillen. Sie praktizieren vielfaltige
Formen von Fahrmantvern, um sich Vorteile zu verschaffen. Bus-
spuren und StraBenbahntrassen in Mittellagen werden ohne Be-
denken mitbenutzt. Dies fiihrt bei dem mit dieser Situation

nicht vertrauten PKW-Fahrer zu regelrechten StreBsituationen.

Motorisierte Zweiradfahrer kénnen iiberall auftauchen: rechts
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oder links vom Fahrzeug, quer zur Fahrtrichtung oder auch im
Gegenverkehr auf der eigenen Spur. Sie tragen damit erheblich
zu dem chaotischen Bild bei, das ein ortsfremder Verkehrsteil-
nehmer in Rom gewinnt. Bedenklich stimmt dabei, daB viele mo-
torisierte Zweiradfahrer Manéver ausfithren, chne auf andere
Verkehrsteilnehmer zu achten bzw. ohne das Verhalten der ande-
ren einzukalkulieren. In logischer Folge dieses Umstandes wur-
den die Beobachter wie in Paris auch hier Zeuge eines Unfalls,
der sich auf einer Kreuzung zwischen einem PKW und einer Rol-
lerfahrerin ereignete. Auch hier wurde die Fahrerin des Zwei-

rades leicht verletzt.

Ein anderes Bild als Rom bietet sich dem Beobachter in Madrid.
Hier iilben sich die motorisierten Zweiradfahrer eher in Zuriick-
haltung. Insbesondere beim Aufstellen vor der roten Ampel
schlidngeln sich die Zweiradfahrer seltener nach vorne durch.
Das Uberfahren der durchgezogenen Mittellinie ist ebenfalls
nicht so verbreitet. Ein Grund fiir dieses eher defensive Fahr-
verhalten liegt m&glicherweise in der Fahrweise der Madrider
Autofahrer. Kennzeichnend fiir deren Verhalten ist ein ausge-~
sprochen aggressiver Fahrstil, verbunden mit hoher Durchset-
zungskraft (vgl. ELLINGHAUS + STEINBRECHER, 1997). Manover,
wie sie in Paris von Motorradfahrern zu beobachten sind, wadren
fiir die Zweiradfahrer in Madrid auBerordentlich riskant. In
gewisser Weise stellen sich die spanischen Zweiradfahrer auf
diese Situation ein und wahlen im Zweifelsfall die defensivere

Variante.

Auch im Umgang mit FuBgingern ist das AusmaB rilicksichtsloser
Mandver motorisierter Zweiradfahrer eher gering. Zwar findet
sich bei Rollerfahrern das Verhalten, dann und wann schon ein-
mal den Gehweg zum Fahren zu beniitzen. Insgesamt sind derar-
tige Mandver jedoch eher selten. Eine Besonderheit stellt die

Situation an verampelten Kreuzungen flir Abbieger dar. Dort ist
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in Madrid fir Abbieger hiufig ein zweites Signal vor dem Fuf-
gangeriiberweg der QuerstraBe aufgestellt. Dieses schaltet zu-
nédchst auf Rot, springt dann aber um auf Gelbblinken. Die FuB-
ganger haben noch Griin, so daB die Fahrzeugfithrer mit dem
Gelbblinken gewarnt werden sollen. Wenn keine FuBgénger mehr
queren, dirfen die Fahrzeuge schon weiterfahren. An derartigen
Signalanlagen zeigen die motorisierten Zweiradfahrer sehr un-
terschiedliche Verhaltensweisen. Ein Teil der Fahrer wartet
bei Gelbblinken bis zum Wechsel auf Griin, obwohl gar keine
FuRganger mehr queren. Ein anderer Teil drangelt sich wdhrend
der Gelbblinkenzeit durch den FuBgangerstrom und belastigt

oder gefahrdet dabei die Fulgénger.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, wird deutlich, daB die Ver-
haltensmuster der motorisierten Zweiradfahrer von Land zu
Land, bzw. Stadt zu Stadt, unterschiedlich sind. Dies gilt so-
wohl fir das AusmaB regelwidrigen Verhaltens wie fiir die Risi-
kobereitschaft und den Durchsetzungswillen. Von weitgehender
Zuriickhaltung ist das Verhalten in K&ln, London und Madrid ge-
pragt. Dabei ist anzumerken, dal sich die englischen Zweirad-
fahrer unter dem Druck besonderer Verh&ltnisse (Metro-Streik)
zu riskanteren Mandvern und hdufigeren Regelibertretungen ver-
leiten lassen. Die spanischen Zweiradfahrer scheinen sich dem
Druck der Verhaltnisse angepalt zu haben und die aggressive
Weise der PKW-Fahrer zu respektieren. Aber auch gegeniiber Fuf-

géngern verhalten sie sich recht riicksichtsvoll.

Deutlich andere Verhadltnisse finden sich in der franz®sischen
und der italienischen Hauptstadt. In Paris ist das Bild ge-
préagt von riskanten Durchschlangel-Mandvern auf hohem Ge-
schwindigkeitsniveau. Die motorisierten Zweiradfahrer halten
sich nicht an Spureneinteilungen, sie fahren links an Inseln
vorbel und nutzen auch Radwege, um schneller voranzukommen.

Besonders negativ zu bewerten ist das Ausmal der Gehwegbenut-
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zung durch die motorisierten Zweiradfahrer. Selbst Fahrer gro-
fer Maschinen schrecken nicht davor zurlck, zur Umfahrung von
Staus oder Schlangen vor roten Ampeln léngere Abschnitte iiber

Gehwege zu fahren und dabei FuBgdnger zu gefahrden.

Im rémischen Verkehr tragen die motorisierten Zweiradfahrer
nachhaltig zu dem chaotischen Eindruck bei, den der dortige
Verkehr einem fremden Beobachter vermittelt. Motorisierte
Zweiradfahrer beachten noch weniger als PKW-Fahrer Markierun-
gen, sie fahren auf der Gegenspur, stellen sich bei Rot vor
den PKWs und oft sogar auf dem FuBgangeriiberweg auf. Beim Ab-
biegen fahren sie manchmal auch iiber Gehwege. An Zebrastreifen
iiberholen sie Fahrzeuge, die angehalten haben, um FuBgingern
das Uberqueren zu ermdglichen. Das Verhalten ist geprigt von
einem starken Durchsetzungswillen, sich in allen méglichen
Situationen Vorteile gegeniiber den anderen Verkehrsteilnehmern
zu verschaffen. In diesem Zusammenhang scheint es fast kein
Zufall zu sein, daf die Autoren in Paris und Rom Zeugen eines

Unfalls mit Beteiligung motorisierter Zweir&ader wurden.

5.2 Das Geschwindigkeitsverhalten

Wie in Kapitel 4 deutlich wurde, ist zu schnelles Fahren eine
der Hauptunfallursachen. Insbesondere bei den Motorradfahrern
gilt die nicht angepafte Geschwindigkeit als bedeutsamster
Faktor, wenn man das Fehlverhalten der Fahrer betrachtet. Zu
schnelles Fahren von motorisierten Zweiradfahrern ist sowohl
innerorts wie auferorts anzutreffen. Da Situationen und Ge-
fahrdung je nach Ortslage jedoch sehr unterschiedlich sind,
unterscheiden wir im folgenden zwischen dem Verhalten auf

StadtstraBen und LandstraBen.
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Um einen Vergleich des Geschwindigkeitsverhaltens von motori-
sierten Zweiradfahrern und PKW-Fahrern durchfiihren zu koénnen,
wurden an allen Mefstellen nicht nur Zweirdder, sondern auch
PKW gemessen. Dieses Vorgehen erweist sich insoweit als be-
deutsam, weil es einen unmittelbaren Vergleich zwischen den
beiden Fahrzeuggruppen ermdglicht und auf diese Weise etwaigen
Vorurteilen iiber "Raser" mit objektiven Vergleichszahlen be-
gegnet. Die ausgewiesenen Geschwindigkeitswerte sind dabei das

Ergebnis von Messungen frei fahrender Fahrzeuge.

Geschwindigkeitsmessungen wurden in allen fUnf Untersuchungs-
landern durchgefiihrt. Die insgesamt 38 MeBstellen verteilen
sich in etwa gleicher Anzahl auf Stadt- bzw. Landstrafen. Im
werktédgigen Stadtverkehr konnten in allen Untersuchungsléndern
Messungen in #hnlichem Umfang stattfinden. Bei den Geschwin-
digkeitsmessungen am Wochenende auf Landstrafen liegt aller-
dings ein deutlicher Schwerpunkt in Deutschland. Dies ist die
Konsequenz der Tatsache, daB das Aufkommen an motorisierten
Zweirddern am Wochenende auf deutschen LandstraRlen ungleich
héher als in den anderen Lindern ist. Zudem stand fir Messun-
gen in Deutschland erheblich mehr Zeit zur Verfiigung als wah-~
rend der zeitlich begrenzten Aufenthalte in den lbrigen vier
Untersuchungslindern. Das vergleichsweise geringe Aufkommen an
motorisierten Zweiriddern auf Landstrafen in anderen L&ndern
fiilhrte dazu, daR dort trotz langer MeBzeiten die "Ausbeute" an
Meffdllen bescheiden blieb. So erbrachten Messungen auf einer
stark befahrenen Nationalstrafe in Frankreich bei einem Ver-—
kehrsaufkommen von ilber 2.000 Fahrzeugen pro Stunde im glei-
chen Zeitraum nur etwa 40 verwertbare, gliltige MeBwerte von
motorisierten Zweiradfahrern. Insgesamt verteilen sich die Ge-

schwindigkeitsmessungen auf Stadt- und Landstrafen wie folgt:
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Tabelle 30: Umfang der Geschwindigkeitsmessungen
StadtstraBen Landstrafien

Motorisierte Zweiradfahrer 1.752 1.397

PKW 1.827 2.186

Die Gesamtzahl der gemessenen Geschwindigkeitswerte von moto-
risierten Zweiradfahrern liegt damit bei tber 3.000. Hierzu
liegen Vergleichswerte von etwa 4.000 PKW vor. Die Geschwin-
digkeiten der Zweirdder sind getrennt erfaBt nach Art des
Fahrzeuges, also fir Mofas und Mopeds, Motorroller und Motor-
rader. Zudem registrierten die Beobachter fir jeden MeRfall,
ob an dem motorisierten Zweirad das Licht eingeschaltet war,
ob ein Sozius mitfuhr und ob die Benutzer Helm bzw. Schutz-

kleidung trugen.

Die Messungen fanden bis auf eine Ausnahme bei trockener Fahr-
bahn statt. Die Ausnahme betrifft Paris, wo zu Vergleichszwek-

ken eine Messung bei nasser Fahrbahn durchgefiihrt wurde.

7zur Darstellung des Geschwindigkeitsverhaltens greifen wir ne-
ben den Geschwindigkeitsmittelwerten auf Uberschreitungshau-
figkeiten und Verteilungswerte zuriick und weisen die Maximal-
geschwindigkeiten, die an den jeweiligen Mefistellen gefahren

wurden, aus.

5.2.1 Ergebnisse der Messungen auf Stadtstrafen

In allen fiunf Untersuchungsstadten stiitzen sich die Ergebnisse
auf Messungen an jeweils 3 bzw. 4 unterschiedlichen Meflstel-

len. Die Auswahl der MeBstellen erfolgte dabei zwar unter dem
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Gesichtspunkt, ein m&glichst hohes MaBR an Vergleichbarkeit zu
erzielen, d.h. es wurde darauf geachtet, daB Stralenquer—
schnitt und Ausbau sowie die Verkehrsmengen in etwa vergleich-
bare GroBenordnungen aufwiesen. Wenn dies nicht in allen Fal-
len voll gelungen ist, so liegt dies an der Tatsache, daB es
fiir die Untersuchung erforderlich war, StraBen mit nennenswer-
tem Aufkommen an motorisierten Zweiridern auszuwzhlen und
diese StraBen dann manchmal ein geringeres Maf an Ahnlichkeit

aufwiesen als wiinschenswert gewesen wiare.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt dabei in der Weise, daB
zundchst ein genereller Uberblick iliber das Geschwindigkeits-
verhalten motorisierter Zweiradfahrer geliefert wird. Hieran
schlieBt sich ein Vergleich des Verhaltens von PKW-Fahrern und
Zweiradfahrern an. SchlieBlich untersuchen wir anhand eines
Fallbeispiels den EinfluB des Fahrbahnzustandes auf die Ge-

schwindigkeitswahl bei Zweirddern und Automobilen.

An allen MeRstellen betrdgt die zuldssige Héchstgeschwindig-
keit 50 km/h, mit Ausnahme Londons, dort liegt der Wert bei
30 miles/hour. Die folgende Tabelle gibt einen ersten Uber-
blick lber das Geschwindigkeitsverhalten der motorisierten
Zweirdder in den ftinf Untersuchungsstiddten. Sie zeigt die

kumulierten MeBergebnisse aller drtlichen MeBpunkte und gibt

insoweit einen generalisierenden Uberblick.
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Tabelle 31: Geschwindigkeitsverhalten motorisierter Zweirad-
fahrer auf Stadtstrafen

Kéln Paris Londen Rom Madrid
mittlere Geschwin-
digkeit Vm 42,9 km/h|51,5 km/h |44,2 km/h|45,1 km/h|45,1 km/h
Anteil Uber 50 km/h 10% 48% 21% 26% 26%
Anteil iiber 70 km/h 1% 7% 1% 2% 1%

Maximalgeschwindigkeit 89 km/h 91 km/h 80 km/h 88 km/h 82 km/h

Anzahl der Mefbstellen M=4 M=3 M=3 M=4 =4

Anzahl erfaBter moto-—
risierter Zweirader N=302 N=374 N=288 N=343 N=400

Die Ergebnisse zeigen, daB die motorisierten Zweirader in Lon-
don, Rom und Madrid auf einem vergleichbar hohen Niveau von
etwa 45 km/h fahren. Dieses Geschwindigkeitsniveau beinhaltet
Uberschreitungshaufigkeiten der zulissigen Hochstgeschwindig-
keit zwischen 21 und 26%. Damit h&lt jeder vierte bis finfte
Zweiradfahrer die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit nicht
ein. Der Anteil der Spitzengeschwindigkeiten von uber 70 ¥m/h
liegt bei 1 bzw. 2%. Dies bedeutet, daB sich die Ubertretungen
fast ausschlieBlich in einem Bereich abspielen, der bis zu

20 km/h iiber dem Limit liegt. DaB trotzdem in Einzelfallen
deutlich schneller gefahren wird, belegen die Maximalgeschwin-
digkeiten, die 80 bis 88 km/h betragen.

Ein niedriges Geschwindigkeitsniveau weisen die Auswertungen
fiir K6ln aus. Der Mittelwert liegt bei 42,9 km/h. Nur 10% der
motorisierten Zweirader fahren schneller als erlaubt. AuRerdem

sind die Ubertretungen eher moderat, kaum ein Fahrzeug fahrt
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Uber 70 km/h. Die Maximalgeschwindigkeit liegt allerdings auch

in K6ln mit 89 km/h auf gleichem Niveau wie in Paris oder Rom.

Deutlich nach cben setzen sich die Geschwindigkeitswerte in
Paris ab. Der Mittelwert liegt mit 51,5 km/h erheblich iiber
den Niveaus in den Vergleichsstddten. Fast jeder zweite er-
falte motorisierte Zweiradfahrer in der franzdsischen Metro-
pole Uberschreitet das Limit von 50 km/h. Die Uberschreitungen
fallen zudem hoher aus: 7% der Zweirdder fahren tiber 70 km/h.
DaB in Paris auch der héchste Maximalwert von 91 km/h gemessen
wurde, rundet das Bild ab. In Paris sind die motorisierten
Zweirdder demnach schneller unterwegs, als in den anderen Un-

tersuchungsstadten.

Betrachtet man die Ergebnisse in den Untersuchungsstadten je-
weils an den einzelnen Mefstellen im Vergleich, so unterschei-
den sich die Geschwindigkeitsniveaus zum Teil recht deutlich.
In Paris und Rom ergeben sich zwischen den MeBstellen mit dem
héchsten bzw. niedrigsten Mittelwert Differenzen von 13 km/h.
In den anderen drei Stddten fallt diese Varianz mit 3 bis

6 km/h niedriger aus. Der Grund fiir die Abweichungen zwischen
den einzelnen Mefstellen liegt in unterschiedlichen StraBenty-
pen und Verkehrsstérken. In dieser Situation gewinnt die Ein-
beziehung der Geschwindigkeiten von PKW-Fahrern fiir die Bewer-
tung der ermittelten Geschwindigkeitsniveaus motorisierter
Zweiradfahrer ihre besondere Bedeutung. Der Vergleich zwischen
den Geschwindigkeiten motorisierter Zweiradfahrer und denjeni-
gen der PKW-Fahrer in der gleichen StraBe, zu gleichen Beob-
achtungszeiten, bei gleichen Verkehrsbedingungen erlaubt inso-

fern eine weitergehende Interpretation des Geschwindigkeits-

verhaltens der Zweiradfahrer.
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Vergleich PKW — motorisierte Zweirdder

Wie eingangs bereits festgestellt wurde, erwelist sich ein Ver-
gleich des Geschwindigkeitsverhaltens von PKW- und Zweiradfah-
rern als hilfreich, um eventuelle Vorurteile der Fahrergruppen
ibereinander zu bestitigen oder zu entkridften. Fir die folgen-
den Ausfiihrungen gilt in diesem Zusammenhang, daf Mofas und
Mopeds in die Vergleiche nicht einbezogen wurden, da diese
Fahrzeuge wegen ihrer geringeren Leistungsfihigkeit mit dem
PKW weniger vergleichbar sind. Die folgende Tabelle zeigt die

Situation in den fiinf Untersuchungsstadten im Uberblick.

Tabelle 32: Geschwindigkeitsvergleiche im Stadtverkehr

Koéln Paris London Rom Madrid
mittlere Geschwin-
digkeit Vm:
- PKW 49,4 km/h|53,7 km/h| 46,5 km/h|49,0 km/h|52,2 km/h
- Roller 41,0 km/h| 48,5 km/h|41,4 km/h|45,1 km/h|44,9 km/h
- Motorrader 45,4 km/h|{56,5 km/h|45,9 km/h|53,5 km/h| 46,3 km/h
Anteile tiber 50 km/h:
- PKW 41% 63% 27% 41% 52%
- Roller 5% 41% 10% 27% 24%
- Motorrader 13% 62% 26% 53% 32%
Maximalgeschwindig-
keiten:
- PKW 74 km/h 89 km/h 82 km/h 78 km/h | 101 km/h
- Motorrader 89 km/h 91 km/h 80 km/h 88 km/h 82 km/h
Anzahl erfaBter Fahr—
zeuge:
- PKW N=408 N=393 N=366 N=234 N=496
- Roller N=133 N=207 N=65 N=308 N=233
- Motorrader N=158 N=151 N=203 N=17 N=134
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Die Tabelle verdeutlicht, daR Motorriader und Motorroller in
K6ln deutlich langsamer fahren als die PKW. Der Geschwindig-
keitsmittelwert der Roller liegt 8,4 km/h niedriger und der
der Motorrédder 4,0 km/h niedriger als der der PKW. Dies bedeu-—
tet, daR vier von zehn PKW in K&6ln die zuldssige Geschwindig-
keit Uberschreiten, wihrend das fiir Motorroller nur bei 5% und
bei Motorrddern nur in 13% der Falle zu beobachten ist. Be-
trachtet man hingegen die Maximalgeschwindigkeit, so zeigt
sich, daB ein Motorradfahrer mit 89 km/h das schnellste gemes-
sene Fahrzeug war. Die héchste Geschwindigkeit eines PKW be-

trug dagegen "nur" 74 km/h.

In Paris liegt der Mittelwert fiir die Geschwindigkeiten von
Rollern um 5,2 km/h niedriger als der Wert fiir die PKW. Gangz
anders sieht das Bild allerdings fiur die Motorrider aus. Deren
Mittelwert liegt 2,8 km/h itber dem der PKW. Interessant sind
in diesem Zusammenhang auch die Ubertretungshaufigkeiten. PKW-
Fahrer (63%) und Motorradfahrer (62%) i{iberschreiten nahezu
gleich haufig die geltende Geschwindigkeitsbegrenzung. In An-
betracht der Tatsache, daB der Geschwindigkeitsmittelwert der
Motorradfahrer deutlich (2,8 km/h) tiber dem der PKW-Fahrer
liegt, bedeutet dies, daB die Motorradfahrer das Limit haufi-
ger um gréRere Differenzen iibertreten. Spitzengeschwindigkei-
ten von 70 bis 90 km/h treten bei Motorridern in 17% der Fille
auf, bei PKWs jedoch nur in 4%. Der schnellste PKW war gleich-
wohl mit 89 km/h unterwegs, die Maximalgeschwindigkeit bei den
Motorradern betrug 91 km/h.

In London wird das Aufkommen an motorisierten Zweiradern ein-
deutig von Motorridern dominiert. Die wenigen Roller fahren im
Mittel 5,1 km/h langsamer als die PKW. Der Mittelwert der Mo-

torrdder liegt allerdings nur knapp unter dem Vergleichswert
fir PKW. Die Differenz betrigt 0,6 km/h. Da auch die Uber-

schreitungsraten der zulissigen H6chstgeschwindigkeit fiir Mo-
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torrider und PKW mit Werten von 26% und 27% fast identisch
sind, erweist sich das Geschwindigkeitsverhalten von motori-
sierten Zweiradern und PKW im Londoner Stadtverkehr als ausge-
sprochen ahnlich. Dieses Ergebnis stiitzen auch die Werte der
Maximalgeschwindigkeiten, die fiir PKW bei 82 km/h und fir Mo-
torrader bei 80 km/h lagen.

Im Gegensatz zu London dominieren in Rom eindeutig die Roller
unter den motorisierten Zweiriddern. Ahnlich wie in Paris erge-
ben sich erhebliche Unterschiede bei den Geschwindigkeitsni-
veaus von Motorridern und Rollern. Roller fahren im Mittel

3,5 km/h langsamer als die PKW. Motorrader sind dagegen im
Schnitt um 4,5 km/h schneller als die Autos. Ein ahnliches
Bild vermitteln die Uberschreitungshaufigkeiten. Wahrend 41%
der PKW schneller als erlaubt fahren, tun dies nur 7% der Rol-
lerfahrer. Ganz anders die Motorridder, von denen 53% schneller
als erlaubt fahren. Dieses Ergebnis der schnell fahrenden Mo-
torradfahrer wird gestiitzt durch den Vergleich der Maximalge-
schwindigkeiten. Der schnellste beobachtete PKW fuhr 78 km/h,
das schnellste Motorrad hingegen 88 km/h. Damit zeigen die Ge-
schwindigkeitsmessungen in Rom, dah die das Bild dominierenden
Roller niedrigere Geschwindigkeitskennwerte aufweisen als die
PKWs. Betrachtet man jedoch ausschlieflich die deutlich selte-
neren Motorrader, wird sichtbar, daR diese erheblich schneller

unterwegs sind als die PKWs.

In Madrid ergibt sich ein #hnliches Bild wie in K&ln. Die Ge-
schwindigkeiten der motorisierten Zwelrdder liegen generell
niedriger als diejenigen der PKW. Roller fahren im Mittel

7,3 km/h langsamer als PKW. Und auch der Mittelwert fir die
Motorrader liegt um 5,9 km/h unter dem der PKW. Hinsichtlich
der Uberschreitungshiufigkeiten zeigt sich, daf PKW-Fahrer in
Madrid weit haufiger zu schnell fahren als Roller- und Motor-
radfahrer es tun. 52% der PKW-Fahrer, aber nur 24% der Motor-
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rollerfahrer und nur 32% der Motorradfahrer iiberschreiten das
Limit. Interessanterweise ergibt sich auch bei den Maximalge-
schwindigkeiten fiir PKW der eindeutig hdhere Wert. Die beob-—
achtete Geschwindigkeit von 101 km/h eines BMW stellt insge-
samt den Hochstwert aller gemessenen innerstidtischen Ge-
schwindigkeiten dar. Das schnellste Motorrad in Madrid fuhr
hingegen nur 82 km/h, so daB sich das Geschwindigkeitsverhal-
ten in Madrid insgesamt folgendermaBen darstellt: PKW fahren
generell und deutlich schneller als motorisierte Zwelrader;
dies gilt auch, wenn man Motorrider allein betrachtet. Hierbei
zeichnen sie sich sowohl durch héhere Ubertretungsraten wie

auch durch héhere Maximalgeschwindigkeiten aus.

Betrachtet man die fiinf Untersuchungsstidte im Uberblick, so
wird deutlich, daB Rollerfahrer generell langsamer fahren als
PKW. Die Geschwindigkeitsniveaus liegen 4 bis 8 km/h unter den
PKW-Mittelwerten. Bei den Motorradern ergibt sich dagegen ein
differenziertes Bild. In K&ln, London und Madrid sind die
mittleren Geschwindigkeiten der Motorradfahrer niedriger als
diejenigen der PKW-Fahrer. Dabei fallt die Differenz in Madrid
mit 5,9 km/h besonders groB aus. In Paris und Rom sind hinge-
gen die Motorradfahrer schneller unterwegs als die PKW. Dabei
ergibt sich in Rom mit 4,5 km/h die hdhere Differenz. Im Stad-
tevergleich fahren zudem die Motorradfahrer in Paris mit einer
mittleren Geschwindigkeit von 56,5 km/h am schnellsten. Dort

ist mit 62% auch die hochste Ubertretungsrate zu beobachten.

EinfluB des Fahrbahnzustandes

Motorisierte Zweirdder sind von der geringeren Griffigkeit
einer Strafe bei Nisse insoweit stirker betroffen als PKW-Fah-
rer, als ihr Sturzrisiko deutlich steigt. Konsequenz dieser
Tatsache sollte - so wenigstens sehen es die Risikokompensa-

tionstheorien vor - eine deutliche Verringerung des Fahrtempos
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auf nasser Fahrbahn sein. Diese Verringerung sollte bei Zwei-

radern grdBer ausfallen als bei PKW-Fahrern.

AnlaBlich der im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Ge-
schwindigkeitsmessungen ergab sich in Paris die Gelegenheit,
Vergleichsmessungen an gleicher Stelle bei trockener und nas-
ser Fahrbahn durchzuflihren. Die Beobachtungen erfolgten zu
vergleichbaren Tageszeiten bei in etwa gleich hoher Verkehrs-

stiarke. Hierbei ergab sich folgendes Bild:

Tabelle 33: Geschwindigkeitsvergleich bei nasser bzw. trocke-
ner Fahrbahn

trockene Fahrbahn nasse Fahrbahn
mittlere Geschwindigkeit Vm
~ PKW 45,3 km/h 45,0 km/h
- motorisierte Zweirader 45,6 km/h 40,0 km/h
Anteil tber 50 km/h
- PKW 15% 15%
~ motorisierte Zwelrdder 19% 7%
Maximalgeschwindigkeit
- PKW 58 km/h 58 km/h
- motorisierte Zweirader 88 km/h 63 km/h
Anzahl erfafter Fahrzeuge
- PKW N=78 N=59
- motorisierte Zweirader N=68 N=40

Als erstes wird deutlich, daB die PKW-Fahrer kaum auf die un-
terschiedlichen Fahrbahnzustande reagieren. Weder unterschei~
den sich die Durchschnittsgeschwindigkeiten bedeutsam, noch
dndert sich der Anteil derer, die schneller als erlaubt fahren

und selbst der gemessene Maximalwert ist fiir PKW identisch.
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Ganz anders dagegen sieht das Ergebnis fiir die motorisierten
Zweiradfahrer aus. Diese zeigen deutliche Anpassungsreaktio-
nen. Der Mittelwert der Geschwindigkeit verringert sich bei
ihnen auf nasser Fahrbahn um 5,6 km/h von 45,6 km/h auf 40,0
km/h. Wahrend die motorisierten Zweiradfahrer beil trockener
Fahrbahn &hnlich schnell fahren wie die PKWs, liegen deren
Geschwindigkeiten beil nasser Fahrbahn deutlich niedriger als
die der Automobile. Diese Zusammenhdnge gelten auch fiir die
Ubertretungshiufigkeiten. Bei trockener Fahrbahn fahren moto-
risierte Zweiradfahrer etwas h&ufiger als PKWs ilber dem Limit,
bei nasser Fahrbahn deutlich seltener. Die Maximalgeschwindig-
keiten der motorisierten Zweiradfahrer liegen, unabhéngig vom
StraBenzustand, immer hodher als die der PKW-Fahrer. Die Diffe-
renz f3llt allerdings bei trockener Fahrbahn gréBer aus als

bei nasser.

Damit best&dtigt sich die eingangs formulierte Hypothese, daB
die motorisierten Zweiradfahrer deutlichere Anpassungsreaktio-
nen beim Fahren auf nasser Fahrbahn zeigen als PKW-Fahrer.
Mittelwert, Uberschreitungshiufigkeit und Maximalgeschwindig-
keit liegen erheblich unter den Werten bei trockener Fahrbahn.
Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, wie wenig PKW-Fahrer
ihr Verhalten bei N&sse &dndern, einer Situation, die ja auch

fiir diese Fahrzeuge risikosteigernd wirkt.

Insgesamt wird bei der Betrachtung der verschiedenen Ergeb-
nisse aus den finf Untersuchungsstiadten deutlich, daB teils
sehr spezifische Verhaltensmuster zu beobachten sind, es sei
hier nur an die deutlich schnellere Fahrweise der Pariser
Motorradfahrer oder die zuriickhaltende Fahrweise in Koln
erinnert. Ob sich derartige nationale Verhaltensausprégungen

auch auf der LandstraBe zeigen, soll im folgenden Abschnitt

analysiert werden.
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5.2.2 Ergebnisse der Messungen auf Landstralen

Die Ergebnisse zum Geschwindigkeitsverhalten auf Landstrafen
stiitzen sich auf Messungen, die in Regionen stattfanden, die
sich bel Motorradfahrern einer gewissen Beliebtheit erfreuen.
In Deutschland handelte es sich dabei um das Ahrtal, die Eifel
und das Bergische Land in Nordrhein-Westfalen. In Frankreich
gilt die Region um Fontainebleau sidlich von Paris als belieb-
tes Ziel von Motorradfahrern. In der Umgebung von London wurde
die gesamte siidliche Region bis zum Kistenort Brighton einbe-
zogen. In der Nahe von Rom erfolgten Beobachtungen in den
Colli Albani und an der Kiste slidlich von Ostia. Schlieflich
wurde in der Ndhe von Madrid die Region zwischen El Escorial,
Avila und San Martin de Valdeiglesias ausgewihlt. Dabei er-
folgten die Geschwindigkeitsmessungen auf LandstraBen - im Ge-
gensatz zu denen im Innerortsbereich — durchweg an Wochenen-

den.

Wie bereits an anderer Stelle dargelegt wurde, ist die Zahl

der motorisierten Zweiradfahrer in den ausgewdhlten deutschen
Regionen am Wochenende erheblich héher als in den anderen Lian-
dern. Insbesondere siidlich von London war das Aufkommen so ge-
ring, daB es selbst mit vielstiindigen Beobachtungen nicht ge-

lang, eine ausreichende Anzahl von MeBwerten zu erfassen.

Die Messungen erfolgten getrennt fir die drei Fahrzeuggruppen
Mofa/Moped, Roller und Motorrad. Als weitere Kriterien wurden
die Benutzung des Tagesfahrlichts, das Tragen von Helm- und

Schutzkleidung sowie die Tatsache, ob der Fahrer allein oder

mit Sozius unterwegs war, registriert.
Auf den meisten untersuchten LandstraBen gilt das generelle

Tempolimit fir AuBerortsstrafen (ohne Autobahnen). Dies bedeu-

tet in Deutschland 100 km/h, in GroRbritannien 60 miles/hour
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entsprechend 96 km/h und in Frankreich, Italien sowie Spanien
jeweils 90 km/h. Fiur Deutschland kann zusatzlich auf drei MeR-
stellen auf Landstrafenabschnitten, auf denen eine Geschwin-
digkeitsbeschrinkung von 70 km/h angeordnet war, zurlickgegrif-
fen werden. Alle Streckenabschnitte weisen eine gestreckte Li-
nienfiihrung und geringe Langsneigungen auf, die den motori-
sierten Zweiradfahrern allen Freiraum bei einer Wunschge-
schwindigkeit einr&umen. Die folgende Tabelle gibt einen Uber-
blick liber das Geschwindigkeitsverhalten auf Landstrafen im

Landervergleich.

Tabelle 34: Geschwindigkeitsverhalten motorisierter Zweirad-
fahrer auf LandstraBen

D D F GB I SP

Tempo 70 | Tempo 100 | Tempo 90 Tempo 96 Tempo 90 Tempo S0
mittlere Geschwin- 70,4 km/h|90,9 km/h{102,2 km/h |85,7 km/h| 68,6 km/h |[84,6 km/h
digkeit Vm (78,1 km/h)"
Anteil tiber dem je- 44% 27% 78% 21% 9% 32%
weiligen Limit (19%)
Anteil {iber Limit 8% 2% 13% < 1% 1% 2%
plus 30 km/h (2%)?
Maximalgeschwindig- 136 km/h | 154 km/h 140 lm/h 128 km/h 123 km/h 122 km/h
keiten
Anzahl der Mefistellen =3 =8 M=2 M=1 M=3 M=1
Anzahl erfalter moto- N=297 N=529 N=101 N=38 N=224 N=137
risierter zweirdder (N=102)"

1) Klammerwerte gelten nur fir Motorrdder

Auf den deutschen Landstrafen mit einem generellen Limit von
100 km/h fahren motorisierte Zweirdder im Mittel 90,9 km/h.
Dabei ilberschreiten 27% der motorisierten Zweiradfahrer die
zulissige H6chstgeschwindigkeit. Insgesamt 2% fahren sogar

30 km/h oder mehr oberhalb des Limits. Die gemessene Maximal-

geschwindigkeit liegt bei 154 km/h und stellt insgesamt den

hdéchsten Wert aller vorgenommenen Messungen dar.
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Dieses Ergebnis deckt sich mit den in Gruppengesprdchen gewon-
nenen Erfahrungen, daB einzelne Motorradfahrer bereit sind,
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Landstrafen um des FahrspaBes
willen véllig zu ignorieren und im Einzelfall noch weit
schneller fahren. In Gesprdchen "gestanden" Motorradfahrer,

manchmal {iber 200 km/h auf LandstraBen zu fahren.

Auf LandstraBen mit einer Geschwindigkeitsbeschrinkung auf

70 km/h fahren die motorisierten Zweiradfahrer im Mittel

70,4 km/h. Insgesamt 44% iberschreiten das Limit. Erhebliche
Uberschreitungen um 30 km/h oder mehr ergeben sich immerhin
noch bei 8% der beobachteten Zweirader. Entsprechend liegt die
Maximalgeschwindigkeit mit 136 km/h weit jenseits der erlaub-

ten Hochstgeschwindigkeit.

Bei den acht Mefstellen auf den Strecken mit Tempobegrenzung
100 km/h variieren die Mittelwerte deutlich in Abh&ngigkeit
von der Streckencharakteristik. Die Durchschnittswerte liegen
zwischen 80,8 und 98,3 km/h. Auf der schnellsten Strecke fahrt
mehr als jeder zweite Motorradfahrer iiber dem Limit. Die MeB-
stelle mit den ausgepragtesten Spitzengeschwindigkeiten weist
einen Anteill von 7% motorisierten Zweiradern aus, die 130 km/h

oder schneller fahren.

Frankreich weist im L&ndervergleich das hochste Geschwindig-
keitsniveau auf. Trotz einer Geschwindigkeitsbegrenzung, die
mit 90 km/h niedriger ist als beispielsweise in Deutschland,
liegt der Mittelwert der gemessenen Geschwindigkeiten bei
102,2 km/h. Damit verbinden sich Ubertretungsraten von 78%,
was im Landervergleich ebenfalls die Spitze darstellt. Die Ge-
schwindigkeiten reichen zwar nicht so hoch wie auf deutschen
Landstrafen — der Maximalwert betrdgt 140 km/h - aber Spitzen-
geschwindigkeiten von 30 km/h und mehr iber dem Limit sind bei

13% der Motorradfahrer zu beobachten.
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Fiir GroBbritannien liegt aus den eingangs erlauterten Griinden
eine zu geringe Zahl an MefBergebnissen vor, als dal diese eine
zuverlidssige Bewertung und einen Vergleich mit den Daten der
anderen Lander erlauben wiirden. Aus den wenigen Messungen er-
gibt sich folgendes: Der Mittelwert der gefahrenen Geschwin-
digkeiten liegt bei 85,7 km/h. Dies bedeutet, daB etwa jeder
finfte motorisierte Zweiradfahrer schneller als erlaubt fahrt
(96 km/h). Deutliche Ubertretungen von 30 km/h oder mehr tre-
ten kaum auf. Die Maximalgeschwindigkeit liegt bei 128 km/h.

Italien ist das einzige der fiinf Untersuchungslander, in dem
auf LandstraBen nicht fast ausschlieflich Motorré&der, sondern
auch Motorroller anzutreffen sind. Auf den KistenstraBen um
Ostia und auf den Landstrafen von Rom in die Kiistenregion
spielen Motorroller eine wichtige Rolle. Thr Anteil am gesam~-
ten Aufkommen an motorisierten Zweirddern lag bei den Beobach-
tungen bei 52%. Daher verwundert es nicht, daB der Geschwin-
digkeits-Mittelwert aller motorisierten Zweirdder mit

68,6 km/h vergleichsweise niedrig ausfallt. Betrachtet man
jedoch ausschlieflich die Motorrader (N=102), so ergibt sich
fiir diese Fahrzeuggruppe ein Mittelwert von 78,1 km/h. Damit
fahren aber dennoch die Motorrader auf den italienischen Land-
strafen im Lindervergleich deutlich langsamer als in anderen
Lindern. Jenseits der zulidssigen Hochstgeschwindigkeit fahren
lediglich 19%, 30 km/h oder mehr dariiber nur noch 2% der Mo-
torrdder. Mit 123 km/h liegt die beobachtete Maximalgeschwin-

digkeit ebenfalls vergleichsweise niedrig.

Auf den spanischen LandstraBen in der Umgebung von Madrid sind
die Motorradfahrer im Mittel mit 84,6 km/h unterwegs. Etwa ein
Drittel von ihnen iberschreitet die zuldssige Gesamtgeschwin-
digkeit von 90 km/h. Geschwindigkeiten von 30 km/h oder mehr

iber dem Limit sind mit 2% selten. Die beobachtete Maximalge-
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schwindigkeit stellt mit 122 km/h im L&ndervergleich den nie-

drigsten Wert dar.

Zusammenfassend stellt sich das Geschwindigkeitsverhalten mo-
torisierter Zweiradfahrer auf Landstrafen damit wie folgt dar:
In Frankreich werden die mit Abstand héchsten Geschwindigkei-
ten gefahren. Ein Mittelwert von Uber 100 km/h stellt im L&n-
dervergleich den absoluten Spitzenwert dar. Bei der dort zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h fithrt dieses Niveau
zu der enormen Ubertretungsrate von 78%. Auch im Bereich der
Spitzengeschwindigkeiten heben sich die franzésischen Motor-
radfahrer hervor: fast jeder achte Fahrer iiberschreitet das

Limit um 30 km/h oder mehr.

Auf den deutschen LandstraBen mit Tempo 100 und auf den engli-
schen, italienischen sowie spanischen LandstraBen liegen die
Mittelwerte der Geschwindigkeiten etwa zwischen 80 und

90 km/h. In Italien sind hierbei die zahlreich auftretenden
Motorroller ausgeklammert, da sie deutlich langsamer fahren.
Entsprechend der unterschiedlichen zulissigen Hochstgeschwin-
digkeiten liegen die Ubertretungsraten in den vier Landern bei
etwa 20 bis 30%. Deutliche Ubertretungen von 30 km/h oder mehr
sind nur selten zu beobachten (2% oder weniger). Bei den Maxi-
malgeschwindigkeiten ergibt sich allerdings ein abweichendes
Bild. Gegen den in Deutschland gemessenen Hochstwert von

154 km/h nehmen sich die Hochstwerte in GroBbritannien, Ita-
lien und Spanien, die zwischen 122 und 128 km/h liegen, be-

scheiden aus.

Betrachtung der Geschwindigkeitsverteilungen

Die bisherige Darstellung stiitzt sich im wesentlichen auf Ge-
schwindigkeitsmittelwerte, Ubertretungsraten und H&chstwerte.

Da Mittelwerte den Mangel haben, nichts iiber die Verteilungen
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zu sagen, die dem Wert zugrunde liegen, sollen im folgenden
die Geschwindigkeitsverteilungen naher beleuchtet werden. Da-
bei beziehen sich die folgenden Angaben ausschliefilich auf Mo-
torrader. Auch bleiben die MeBstellen aus Deutschland, die

sich auf Tempo-70-Abschnitte beziehen, unberiicksichtigt.

Die folgende Tabelle zeigt die Geschwindigkeitsverteilungen im
Uberblick.

Tabelle 35: Geschwindigkeitsverteilungen der Motorradfahrer
auf LandstraBen

D F GB I SP

Tempo 100 Tempo 90 | Tempo 96 | Tempo 90 | Tempo 90
< 70 km/h 7% 1% 5% 28% 20%
70 bis 90 km/h 43% 18% 68% 53% 47%
91 bis 110 km/h 37% 53% 16% 14% 21%
111 bis 130 km/h 11% 20% 11% 5% 12%
> 130 km/h 2% 8% 0% 0% 0%

Anzahl erfaBter Motor-
rader N=506 N=98 N=37 N=102 N=135

Auf den deutschen LandstraBen liegt die Mehrzahl der Geschwin-
digkeitswerte der Motorradfahrer etwa gleich verteilt in den
beiden Klassen von 70 bis 110 km/h. 80% aller Geschwindigkei-
ten fallen in diesen Bereich. Jeder zweite Motorradfahrer
bleibt um 10 km/h oder mehr unter dem Limit. Dies deutet auf
einen nennenswerten Anteil "gemiitlich" fahrender Zweiréder

hin. Der Anteil der Fahrer, die iiber 130 km/h fahren, liegt
bei 2%.

Anders das Bild in Frankreich. Nicht einmal jeder finfte Mo-
torradfahrer hilt die zuldssige Geschwindigkeit ein. Von ge-
miitlicher Fahrweise kann hier keine Rede sein. Die Geschwin-

digkeiten konzentrieren sich auf einen Bereich zwischen 91 und
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110 km/h. 20% der Fahrer sind mit 111 bis 130 km/h noch
schneller unterwegs. SchlieBlich hebt sich der Anteil der Fah-
rer mit Geschwindigkeiten von iber 130 km/h mit 8% deutlich

von den anderen Liandern ab.

Im Gegensatz dazu konzentrieren sich die Geschwindigkeitswerte
in GroBbritannien sehr stark im unteren Bereich bis 90 km/h.
Von den restlichen Geschwindigkeiten fallen dann aber immerhin
11% in die Klasse von 111 bis 130 km/h.

In Italien fallt ein groBer Anteil an Motorradfahrern auf, die
ausgesprochen gemiitlich mit Geschwindigkeiten unter 70 km/h
unterwegs sind. Mehr als jeder zweite fahrt dariber hinaus
nicht schneller als 90 km/h. Die Klasse von 111 bis 130 km/h
erreicht im Landervergleich den niedrigsten Wert. Damit fahren
die italienischen Motorradfahrer ausgesprochen moderat. Der
Grund hierflir dirfte nicht zuletzt von der Strandatmosphédre

beeinfluBt sein, der fiir die MeBstrecken typisch ist.

In Spanien stellen sich die Verh&ltnisse &hnlich dar wie in
Italien. Es gibt grofie Anteile relativ langsam fahrender Mo-
torrader. Die Begriindung hierfiir ist mit hoher Wahrscheinlich-
keit in der groBen Zahl von Zweiradkolonnen wéhrend der Beob-
achtungen zu suchen. Ungewthnlich viele Motorréder waren in
Gruppen unterwegs. Diese Gruppen fahren in dexr Regel eher
langsam. Es ergab sich, daB fast 30% aller die Mefistelle pas-
sierenden Motorrdder in Kolonnen von 3 oder mehr Fahrzeugen
fuhren. Die gr&fte Kolonne umfafte 12 Motorrédder. Neben dem
groBen Anteil langsamer Motorrader fahrt aber auch ein Drittel
der Fahrer iiber dem Limit, wobei exzessive Uberschreitungen

nicht zu beobachten waren.

Betrachtet man die Verteilungen im Uberblick, so liegen in

Deutschland, GroBbritannien, Italien und Spanien jeweils die

129




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirider"

groften Anteilswerte in der Klasse von 70 bis 90 km/h. In Ita-

lien und Spanien kommen recht grofie Anteile von Geschwindig-

keiten unter 70 km/h hinzu, so daB man dort von einer eher ge-

miitlichen Fahrweise sprechen kann. Eine abweichende Charakte-—

ristik weist allein die Geschwindigkeitsverteilung der franzo-

sischen Motorradfahrer auf. Auf franzdsischen LandstraBen

herrscht mit Abstand die schnellste Fahrweise.

Vergleich PKW — motorisierte Zweirdder

Auch auf Landstraflen stellt sich die Frage, inwieweit sich die

Geschwindigkeitswahl der motorisierten Zweiradfahrer von der

der PKW-Fahrer unterscheidet. In der folgenden Tabelle ist zu

beachten, daB sie aus Vergleichsgriinden nur Geschwindigkeiten

von Motorradern ausweist.

Tabelle 36: Geschwindigkeitsvergleiche auf LandstraBen
D D F GB I SP

Tempo 70 Tempo 100 Tempo 90 Tempo 96 Tempo 90 Tempo 90
mittlere Geschwin-
digkeit Vm:
- PKW 70,4 km/h | 83,3 km/h |102,0 km/h| 85,4 km/h | 78,0 km/h | 82,2 km/h
- Motorrider 71,1 km/h | 91,9 km/h [102,5 km/h| 85,7 km/h | 78,1 km/h | 84,9 kw/h
Anteile tber dem
Jjeweiligen Limit:
- PKW 49% 12% 78% 21% 17% 22%
- Motorridder 46% 28% 81% 22% 19% 33%
Maximalgeschwin-
digkeit:
- PKW 126 km/h 146 km/h 151 km/h 127 km/h 124 km/h 124 km/h
- Motorrdder 136 km/h 154 km/h 140 km/h 128 km/h 123 km/h 122 km/h
Anzahl erfafiter
Fahrzeuge: .
- PKW N=365 =771 N=325 N=121 N=405 N=137
~ Motorrider N=284 N=506 N=98 N=37 N=102 N=135
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Es zeigt sich, daB bis auf eine Ausnahme iberall die Geschwin-
digkeitsmittelwerte fiir PKW und Motorridder ausgesprochen nahe
beieinander liegen. Eine Ausnahme bilden allein die Ergebnisse
an deutschen Mefistellen, an denen Tempo 100 gilt. Dort sind
Motorrader deutlich schneller unterwegs als PKW. Dies gilt fiir
den Mittelwert ebenso wie fiir die absoluten Spitzen. Die Uber-
tretungsraten von PKW- und Motorradfahrern sind in Frankreich,
GroBbritannien und Italien jeweils etwa gleich, allerdings auf
unterschiedlichem Niveau. Besonders deutliche Unterschiede im
Geschwindigkeitsverhalten zwischen PKW-Fahrern und Motorrad-
fahrern finden sich in Deutschland. Der Mittelwert fiir die Mo-
torrdder liegt immerhin 8,6 km/h lUber dem der PKW. Dies ist
als auBerordentlich grofle Differenz zu werten. Ein Blick auf
die acht verschiedenen MeBstellen, die in Deutschland einbe-
zogen wurden, zeigt, daB an allen MeBorten die Motorrader
einen hdheren Mittelwert aufweisen. Die gréfite Differenz be-

tragt dabei fast 17 km/h.

Auch die Ubertretungsrate der Motorradfahrer f&allt in Deutsch-
land mit 28% mehr als doppelt so hoch aus wie diejenige der
PKW~Fahrer. Diese Relation gilt ebenfalls fiir alle MeBpunkte.
Die krasseste Abweichung ergibt sich an einer Mefistelle im
Ahrtal: Dort fahren nur 1% der PKW-Fahrer iiber 100 km/h, aber
20% der Motorradfahrer. Schlieflich Ubertrumpfen die deutschen
Motorradfahrer auch bei den Maximalgeschwindigkeiten die PKW-

Fahrer deutlich.

Die deutschen Motorradfahrer unterscheiden sich insoweit deut-
lich von den Fahrern der lbrigen vier Lander. In den vier an-
deren Lindern sind die Verhaltensunterschiede zwischen Motor-

radfahrern und PKW-Fahrern weit weniger ausgeprigt.
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5.3 Uberholmandver auf LandstraBen

Riskante Uberholmanéver stehen bei Motorradfahrern auf Platz 2
der Unfallursachen (vgl. 4.1.4). Aus diesem Grunde beschiftigt
sich auch die vorliegende Untersuchung mit diesem Fahrmanéver.
In der praktischen Durchfithrung erweisen sich Verhaltensbeob-
achtungen zum Uberholen allerdings als schwierig. Uberholma-
ndver verteilen sich mehr oder weniger zufallig liber langere
Streckenabschnitte. Zwar lassen sich sowohl Abschnitte heraus-
filtern, auf denen voraussichtlich kaum liberholt wird wie auch
solche, auf denen eine h@here Wahrscheinlichkeit fiir Uberhol-
mandver herrscht. Eine enge raumliche Begrenzung ist aber kaum
méglich, so daB ein hohes Aufkommen an motorisierten Zweirad-
fahrern und eine lange Beobachtungszeit erforderlich sind, um
eine gréRere Anzahl von Fallen beobachten zu kénnen. Da ein
entsprechend hohes Aufkommen an Motorradfahrern auf Landstra-
Ben nur in Deutschland zu beobachten war, ergaben sich nur
hier Mdglichkeiten fiir gezielte Analysen zum Uberholverhalten.
Aus den anderen Landern liegen zwar ebenfalls einige Beobach-
tungsergebnisse vor, die allerdings eher akzidentiellen und

qualitativen Charakter haben.

Grundlage der folgenden Ausfiihrungen bilden daher mehrstiindige
Beobachtungen auf einer stark von Motorradfahrern frequentier-
ten Strecke im Ahrtal in der Eifel. Die Strecke weist in dem
betrachteten Abschnitt eine leicht kurvige Fiihrung und kaum
Lingsneigung auf. Sie ist zweispurig mit einer Fahrbahnbreite
von etwa 8 m. Die Mittelmarkierung ist unterbrochen, das Uber-
holen also erlaubt. Die folgenden Ergebnisse beziehen sich
ausschlieBlich auf das Verhalten von Motorradfahrern. Roller,
Mofas und Mopeds bleiben auBer Betracht. Fiir diese Fahrzeug-

gruppen spielt, wie in Abschnitt 4.1.4 bereits beschrieben,

fehlerhaftes Uberholen als Unfallursache nur eine untergeord-
nete Rolle.
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Insgesamt wurden 83 Uberholmanover erfaft. In 18 Fallen war
das {iberholende Motorrad mit zweli Personen besetzt. Dies ent-
spricht einen Anteil von 22%. Dieser Wert ist niedriger als
der bei den Geschwindigkeitsmessungen auf dieser Strecke er-—
mittelte Anteil der Motorrider mit Beifahrer. Dies kann als
Indiz daftir gewertet werden, daB Motorradfahrer mit Beifahrer

moglicherweise seltener tberholen.

Um zu einer Gewichtung des Risikopotentials der Uberholmandver
zu gelangen, sind eine Reihe von Kriterien durch den Beobach-

ter zu bewerten. Zu diesen Kriterien gehdren:

- die Sichtverhiltnisse,
- die Raum-Zeit-Relation bei Gegenverkehr,
- die Geschwindigkeit und

- die Fahrbewegungen beim Ein- und Ausscheren.

Selbstverstandlich enthalt die Einstufung der Kriterien eine
subjektive "Beobachter"-Komponente, die keine vdllige Objekti-
vitat garantieren kann. Dementsprechend zuriickhaltend sind die
Ergebnisse zu bewerten. Da aber alle Beobachtungen von einem
der Autoren durchgefiihrt wurden, ist zumindest sichergestellt,
daB keine Verzerrungen durch verschiedene Beobachter zustande
kommen. Legt man die oben genannten Kriterien zugrunde, sind
17 der 83 beobachteten Uberholmandver als riskant zu bezeich-
nen. Diese 17 Manover werden fast ausschlieBlich von Motorrad-
fahrer ohne Sozius ausgefithrt. AuBerdem fallt ein Ubergewicht
an Fahrern in Lederkleidung auf. Zwei der Uberholmandver
spielten sich auf recht hohem Geschwindigkeitsniveau, jenseits
von 100 km/h ab.

Die Beobachtungen deuten des weiteren darauf hin, daB nur ein

kleiner Teil der Motorradfahrer derartige riskante Verhaltens-

weisen zeigt. Zudem konzentrieren sich diese Mandver auf be-
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stimmte Strecken. Ein groBRer Teil der Motorradfahrer fihrt da-
gegen eher defensiv. Ein Beleg hierfiir sind die zahlreichen
Gelegenheiten, bei denen Motorradfahrer trotz entsprechender
Moéglichkeiten und trotz langsam vorausfahrender Fahrzeuge
nicht iberholen. Qualitative Beobachtungen auf LandstraBen
zeigten, daf bei zahlreichen Motorradfahrern die Neigung be-
grenzt ist, langsamere Fahrzeuge vor ihnen zu iliberholen. Der
Grund hierfiir ist in der verbreiteten Ausflugsmentalitat zu
suchen - die Fahrweise hat h&ufig den Charakter einer Spazier-—
fahrt. Davon setzt sich deutlich die vergleichsweise kleinere
Gruppe von Motorradfahrern ab, die eindeutig mit dem Ziel
"sportliches Fahren" unterwegs sind. Fahrer der "sportlichen"
Gruppe sehen in jedem Fahrzeug, insbesondere in jedem PKW, der
vor ihnen fahrt, ein Hindernis der freien Entfaltung, das es
zu Uberholen gilt. Dies gilt auch, wenn die PXW sich auf Land-
straBen bereits am Tempolimit bewegen. Entsprechend duferten
sich sportliche Fahrer in der Gruppendiskussion. Welche Beach-
tung Uberholverbote in diesem Zusammenhang haben, konnten die
Autoren auf einer anderen bei Motorradfahrern beliebten Strek-
ke untersuchen. Die entsprechenden Beobachtungen betrafen das
Verhalten an der L 704 zwischen Dortmund und Hagen - dort be-
findet sich der in Motorradkreisen bestens bekannte Treffpunkt
Hohensyburg. Die 2,5 km lange Strecke zwischen dem Hengstey-
See und Syburg weist eine aubergewdhnliche Trassierung und To-
pographie auf. Sie ist extrem kurvig mit Haarnadelkurven und
hat zudem eine starke L&ngsneigung. In fritheren Jahren fanden

auf dieser Strecke auch Bergrennen statt.

Aufgrund der groBen Beliebtheit bei Motorradfahrern und im

Hinblick auf Mafnahmen zur Unfallverhiitung hat dort die Stra-
Benverkehrsbehtrde auBerordentlich rigide Regelungen angeord-
net. Auf der Strecke ist tiber die gesamte Linge eine durchge-
zogene Doppellinie markiert, abschnittsweise erfolgt eine bau-

liche Richtungstrennung mit niedrigen Schutzplanken. Generell
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ist eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angeord-
net, in den kurvigen Abschnitten gilt gar Tempo 30. Bergab ist
die gesamte Strecke einspurig, so daf keine Uberholmoéglichkeit
besteht (aufgrund der Mitteltrennung bzw. -markierung). Berg-
auf existieren zweispurige Abschnitte. Auf diesen ist ein Be-

nutzungsverbot der Uberholspur fiir Motorrider angeordnet!

An zwei Sonntagen fanden Beobachtungen zum Verhalten der Mo-
torradfahrer auf dieser Strecke statt. Dabei zeigte die groBe
Mehrheit der Motorradfahrer eine auBerordentlich defensive
Fahrweise. Alle Regelungen, die von den Behorden zur Eindam-
mung des Aufforderungscharakters dieser Strecke angeordnet
sind, werden in einem erstaunlichen Ausmaf respektiert. Die
Geschwindigkeiten sind ausgesprochen moderat. Kaum ein Motor-
radfahrer {iberschreitet die 50 km/h-Marke. Die folgende Tabel-
le zeigt, daB selbst die rigiden Uberholverbote weitgehend
befolgt werden.

Tabelle 37: Uberholverhalten an der L 704 bei Dortmund (Ho-
hensyburg)

Bergauf-Richtung
zwelspurig,
Motorrad-Uberholverbot

Bergab—Richtung
einspurig, Doppellinie

unbehindert fahrende 83 56
Motorrader

Motorrdder hinter lang-

samen PKW 110 54
- davon haben f{iberholt 2 9
- nicht iiberholt 108 45

Anzahl beobachteter
Motorréader N=193 N=110

Das Uberholverbot auf der einspurigen Bergab-Richtung wird von
den Motorradfahrern fast vollstdndig eingehalten. Selbst das

Verbot, auf der bergan fithrenden, zweispurigen Strecke auf die
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linke Spur zu wechseln und an langsameren PKW vorbeizuziehen,
befolgen tber 80% der beobachteten Motorradfahrer. Interessant
war in diesem Zusammenhang die beobachtete Reaktion eines PKW-
Fahrers. Als er einen Motorradfahrer im Riickspiegel erblickte,
wechselte er auf die linke Fahrspur, die filir Motorradfahrer
verboten ist, und ermdglichte so dem Motorradfahrer, rechts an
ihm vorbeizufahren. Die Szene vermittelte ein wenig den Ein-
druck, als empfiande der PKW-Fahrer Mitgefiihl fir den konse-

gquent in die Schranken verwiesenen Motorradfahrer.

Aus den Ubrigen Untersuchungslédndern liegen weitaus weniger
Beobachtungen zum Uberholmandver vor. Trotz der jeweils gerin-
gen Fallzahl sind einige Aussagen Uber franzdsische, italieni-

sche und spanische Motorradfahrer méglich.

Hierbei ist festzustellen, daB bei den wenigen beobachteten
Situationen in Frankreich die dortigen Motorradfahrer auf
Landstrafen nicht durch erhthte Risikobereitschaft oder beson-
ders ausgeprédgten Durchsetzungswillen auffallen. Da sich PKW
und Motorréader auf LandstraBen vielfach auf einem vergleichba-
ren und hohen Geschwindigkeitsniveau bewegen, ist die Notwen-
digkeit fur Uberholmanéver auch relativ selten. Anders ist die
Situation auf anderen StraBen, z.B. hochbelasteten Stadtauto-
bahnen in und um Paris. Hier wird mit knappen Seitenabstinden
und hohen Differenzgeschwindigkeiten iiberholt. Dieses Bild,
iber das der folgende Abschnitt weitere Informationen enthialt,

wiederholt sich auf LandstraBen nicht.

In Italien ist das anders. Dort findet sich der im Stadtver-
kehr beobachtete Durchsetzungswille der motorisierten Zweirad-
fahrer auch auf LandstraBen wieder. Sobald sich Liicken erge-
ben, die ein schnelleres Vorankommen erm&glichen und den Zwei-
radfahrern Vorteile verschaffen, werden derartige Gelegenhei-

ten auch genutzt. Fahren beispielsweise PKW etwas versetzt
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nach links auf der LandstraBe, schrecken Motorradfahrer nicht
davor zuriick, rechts zu iberholen. Generell ist allerdings zu
sagen, daB "abenteuerliche" Manover wie Kurvenschneiden oder
knappes Uberholen Phénomene des allgemein verbreiteten Fahr-
stils italienischer Fahrzeugfithrer sind. Sie sind keineswegs

nur fiur italienische Motorradfahrer typisch.

Auf spanischen LandstraBen gewannen die Beobachter den Ein-
druck, daf sich der innerdrtliche Fahrstil auch auBerorts wie-
derfindet. Das Uberholverhalten der Motorradfahrer ist auch
auf LandstraBen nicht von ausgeprigter Risikobereitschaft ge-
prigt. Beli Kolonnenbildung bleibt der grodfRte Teil der Zweirad-
fahrer in der PKW-Schlange. Die Bereitschaft, auch kleinste
Liicken zum Uberholen zu nutzen, ist nicht sehr weit verbrei-
tet. Allerdings waren auch hier - &hnlich wie in Deutschland -
einige "sportliche" Fahrer zu beobachten, die Uberholmanover

mit extrem knappen Zeit- und Einscherliicken durchfihrten.

Faft man die Ergebnisse zusammen, wird deutlich, dab situative
Gegebenheiten wie Streckenfiihrung, Geschwindigkeiten der ubri-
gen Verkehrsteilnehmer und die eigene Risikobereitschaft die
Haufigkeit von Gefahrdungen beeinflussen. Beobachtungen und
Gesprache mit Motorradfahrern legen dabei die Vermutung nahe,
daP es ein bestimmter Kreis von Fahrern ist, der aus einem
manchmal falsch verstandenen Begriff von Sportlichkeit zu ris-—

kanten Uberholmandvern neigt und sich und andere gefdhrdet.

5.4 Einige Anmerkungen zum Verhalten auf Autobahnen

Da die Schwerpunkte der vorliegenden Untersuchung das Verhal-
ten motorisierter Zweiradfahrer im Innerortsbereich und auf
Landstrapen betreffen, erfolgten auf Autobahnen keine systema-~

tischen Verhaltensbeobachtungen. Die Erkenntnisse, liber die im
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folgenden berichtet wird, stiitzen sich insoweit auf akziden-
tielle Beobachtungen, die in diesem Zusammenhang lediglich
Einzelaspekte widerspiegeln, die aber dennoch das Bild sinn-

voll ergdnzen kénnen.

Auf deutschen, englischen und spanischen Autobahnen erscheint
das Verhalten der motorisierten Zweiradfahrer wenig spektaku-

lér. Dies ist anders in Frankreich und Italien.

Auf den franzdsischen Autobahnen fallen die Motorradfahrer
durch eine von Durchsetzungswillen gepridgte Fahrweise auf.
Thre Geschwindigkeiten liegen im allgemeinen relativ hoch und
oft jenseits der geltenden Geschwindigkeitsgrenzen. Daher sind
die Zweirdder oft auf der linken Spur anzutreffen. Sobald die
Geschwindigkeit des Gesamtverkehrs, beispielsweise aus Griinden
zunehmender Verkehrsstarke absinkt, drangeln sich die Motor-
radfahrer zwischen den anderen Fahrzeugen hindurch. Dies ge-
schieht auf dreispurigen Richtungsfahrbahnen vorzugsweise zwi-
schen der mittleren und linken Spur. Risikofdrdernd sind dabei
die durchaus erheblichen Differenzgeschwindigkeiten und die
knappen Seitenabstande zu den anderen Fahrzeugen. Wahrend
ortskundige PKW-Fahrer mit dieser Situation vertraut sind und
gelegentlich sogar bereitwillig Platz fiir Motorradfahrer ma-
chen, beinhalten derartige Mandver fiir Fahrer, die darauf we-
niger vorbereitet sind, ein durchaus gefidhrliches Uberra-
schungsmoment. Massive Verbreitung finden diese Uberholmanéver
auf dem Boulevard Périphérique um Paris. Nimmt die Verkehrs-
starke auf der Autobahn so stark zu, daB die Fahrzeuge zum
Stehen kommen, nutzen die Motorradfahrer auch andere Méglich-
keiten, um schneller voranzukommen. In einer Stausituation am
Ausbauende einer Autobahn siidlich von Paris beobachteten wir
innerhalb von 10 Minuten insgesamt 15 Motorrider, die uns
iberholten. Zehn der fiinfzehn fuhren auf dem Standstreifen mit

Geschwindigkeiten bis zu 90 km/h an der stehenden Kolonne vor-
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bei. Vier Motorrader nutzten den verbliebenen Freiraum zwi-
schen den stehenden PKW und ein Fahrer fuhr zwischen linker

Fahrbahnrandmarkierung und der Betongleitschutzwand.

Manchmal trifft man auch auf interessante Formen der Koopera-
tion zwischen schnell fahrenden Motorréddern und schnellen PKW.
Hierzu ein Beispiel: Auf der A6 von Fontainebleau nach Paris
hatte uns gerade ein Renault Clio von der linken Spur "wegge-
blinkt", als ihm kurze Zeit danach bei Tempo 130 ein Motorrad-
fahrer im Nacken saB. Der PKW-Fahrer zdgerte nicht lange,
setzte den Blinker und wich um ein bis zwei Meter nach links
aus, um dem Motorradfahrer rechts Platz zum Vorbeiziehen anzu-
bieten. Dabei gelangte der PKW-Fahrer recht nah an die Mittel-
trennung heran. Das Fahrzeug blieb zwar noch auf dem asphal-
tierten Teil der Fahrbahn, wirbelte jedoch eine ordentliche
Staubwolke auf, da dieser Bereich nur selten befahren wird.
Der Motorradfahrer nutzte seine Chance, zog rechts am Renault

vorbei und setzte seine Fahrt mit hoher Geschwindigkeit fort.

Derartige von erheblichem Durchsetzungswillen gepragte Verhal-
tensweisen sind auch auf italienischen Autobahnen zu beobach-
ten. Motorradfahrer nutzen beispielsweise schraffierte Fla-
chen, um links zu iiberholen und dann iiber zwei Spuren nach
rechts zu wechseln, da sie eine Ausfahrt ansteuern wollen. Das
standige Bemithen, auch kleine Vorteile sofort zu nutzen, zieht
sich wie ein roter Faden durch das Verhalten. Auf der anderen
Seite finden sich aber auch motorisierte Zweiradfahrer, insbe-
sondere von Motorrollern, die auf der Autobahn schon mal auf
den Standstreifen ausweichen, um schnellere Fahrzeuge nicht zu

behindern.

Wenngleich der Beobachtungsumfang insgesamt gering ist, kann

dennoch festgehalten werden, daBl sich insbesondere der Fahr-
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stil franzésischer Motorradfahrer auf Autobahnen in Ballungs-

gebieten negativ hervorhebt.

5.5 Helme und Schutzkleidung

Der folgende Abschnitt untersucht die Frage, inwieweit motori-
sierte Zweiradfahrer vom Schutz, den Helme und eine entspre-
chende Schutzkleidung bieten, Gebrauch machen. AuBerdem soll
iberpriift werden, ob Nutzer von SchutzmaBnahmen andere Verhal-
tensweisen, z.B. hinsichtlich der Geschwindigkeit, zeigen, als
Fahrer, die auf derartige SchutzmaBnahmen verzichten. Eine
solche Form der "Risikokompensation”™ ist in der Verkehrssi-—
cherheit weit verbreitet und auch bei motorisierten Zweirad-

fahrern denkbar.

5.5.1 Umnfang der Nutzung

Die im folgenden berichteten Ergebnisse basieren zum einen auf
Beobachtungen, die im Rahmen von Geschwindigkeitsmessungen ge-
macht wurden. Zum anderen stiitzen sie sich auf Sonderbeobach-
tungen, die ausschlieBlich der Frage nach Schutzmafnahmen ge-
widmet waren. Die Ergebnisse gestatten eine Trennung nach
Stadt- und Landstrafen. Zudem liegen sie getrennt fiir die drei

Fahrzeuggruppen Mofa/Moped, Roller und Motorrad vor.

Die gesetzlichen Vorgaben sind bis auf die im Kapitel 2 be-
schriebenen fahrzeugspezifischen Sonderregeln einzelner Lander
identisch. Vereinfacht gesagt gilt, daB der Gesetzgeber in
allen untersuchten Lindern das Tragen von Schutzhelmen vor-
schreibt. Auf die Ausnahmen in Italien und Frankreich fir die

Fahrer, bzw. Beifahrer, von Kleinkraftridern haben wir im Ab-

schnitt 2.3.1 hingewiesen. Eine Verpflichtung zur Benutzung
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einer besonderen Schutzkleidung besteht hingegen in keinem

Land.

Tragen von Schutzhelmen

Die Erhebungen zeigen, daf in Deutschland, Frankreich und
GroRbritannien die Helmtragepflicht nahezu 100prozentig be-
folgt wird. Bei den Beobachtungen trugen alle 2.332 der in den
genannten Léndern erfafiten Benutzer von motorisierten Zweira-
dern einen Helm. Dies gilt gleichermaBen fiir alle drei Fahr-
zeuggruppen und flir stédtische bzw. Landstrafen. Selbst an
einem Beobachtungstag, an dem in Deutschland Temperaturen von

iiber 30 Grad herrschten, lag die Helmtragequote bei 100%.

Die Zahlen fiir Deutschland sind deckungsgleich mit den Ergeb-
nissen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, die fir 1995 im In-
nerortsverkehr sowohl fir das frithere Bundesgebiet wie fiir die
Neuen Bundeslinder eine Helmtragequote von 100% aufweist. Al-
lein fir die Beifahrer lag die Helmtragequote in den Neuen
Landern bei 98%. Diese seit 1986 in Deutschland erreichte
Helmtragequote von Uber 99% ist seit diesem Zeitpunkt stabil
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT, Zweiradunfille im Strafenver-
kehr 1996, a.a.0., S. 25).

Anders stellt sich das Bild in Spanien und vor allem in Ita-

lien dar.
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Tabelle 38: Helmtragequoten in Italien und Spanien/Stadt-
straBen - Landstrafen
Italien Spanien
StadtstralBen LandstraBlen StadtstraBen Landstrafien
Helm 31% 62% 87% 96%
kein Helm 69% 38% 13% 4%
100% 100% 100% 100%
N=538 N=224 N=700 N=137

Wéhrend in Spanien, zumindest auf LandstraBen, die Helmtrage-
quote noch in etwa die Werte Deutschlands, Frankreichs oder
Grofbritanniens erreicht, liegen die Helmtragequoten im ita—
lienischen Innerortsverkehr mit 31% extrem niedrig. Dies ist
vor allem das Ergebnis der Tatsache, daB italienische Mofa-
und Mopedfahrer weitgehend auf den Schutzhelm verzichten. Die

folgende Darstellung macht dies deutlich.

Tabelle 39: Helmtragequote nach Fahrzeuggruppen in Italien/
StadtstraBen - Landstrafen
StadtstraBen LandstraBen
Mofa- Mopedfahrer 7% 20%
Rollerfahrer 24% 42%
Motorradfahrer 96% 86%
N=538 N=224

1) Die Zahlen weisen jeweils den Anteil der Schutzhelmtréger aus

Motorradfahrer machen demnach auch in Italien in groBer Zahl
Gebrauch von Schutzhelmen. Bei den Mofa- und Mopedfahrern
héngt die Nutzung stark vom Fahrzweck und der verkehrlichen
Umgebung ab. Gleiches gilt auch fiir Rollerfahrer. Fir letztere
wurde im Rahmen einer Sondererhebung iiberpriift, ob sich das

Verhalten von Fahrern kleiner Roller, kenntlich am Versiche-
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rungszeichen, von dem grdBerer Roller unterscheidet. Diese
Frage ist fiir Italien eindeutig mit ja 2zu beantworten: Die
Fahrer der kleinen Roller tragen nur in 10% der Falle einen
Helm und zeigen damit ein Verhalten wie Mofafahrer. Die Fahrer
von groBen Rollern weisen dagegen eine Helmtragequote von 390%

auf und verhalten sich damit &hnlich wie Motorradfahrer.

Das ein wenig lberraschende Ergebnis, daf die Helmtragequote
der Motorradfahrer auf LandstraBen niedriger liegt als in Rom
selber, ist auf die besonderen situativen Gegebenheiten der
Beobachtungsorte der Landstrafen zurilickzufihren. Diese lagen,
wie eingangs bereits vermerkt in der Kiistenregion um Ostia. An
derartigen "Freizeitstrecken" werden haufig nur kleine Strek-
ken, zum Teil auch in leichter oder Badebekleidung zurilickge-
legt. In einer solchen Situation wird dann h&ufiger auf den

Helm verzichtet.

In Spanien liegen die Helmtragequoten generell hoher als in
Italien. AuBerdem sind die Unterschiede sowohl zwischen den
Fahrzeuggruppen als auch zwischen dem Stadt~ und LandstraBen-
verkehr nicht so ausgeprigt. Von den 700 in Madrid beobachte-
ten motorisierten Zweiradfahrern tragen 87% einen Helm. Dabei
reicht der Wert fur die Motorradfahrer nahe an die 100%-Marke
heran. Im Rahmen einer Sonderbeobachtung wurde allerdings
festgestellt, daB die Disziplin in der Nacht im Madrider Frei-
zeitverkehr deutlich nachlaBt. Zwischen 23.00 und 24.00 Uhr
trugen an der Puerta del Sol, einem zentralen Platz der Madri-
der Innenstadt, nur noch 60% der motorisierten Zweiradfahrer

einen Helm.

Zudem fallt in Madrid auf, daB Fahrer, die keinen Helm tragen,
diesen hiufig am Arm oder auf dem Trittbrett eines Rollers mit
sich filhren. Bei den mit zwei Personen besetzten Zweiradern

fallt auf, daB die F&dlle, in denen der Beifahrer keinen Helm
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tragt, nahezu genauso hiufig sind wie die, in denen der Fahrer
auf den Helm verzichtet, der Beifahrer aber einen tragt. Damit
stellt sich die Situation beim Helmtragen im Lindervergleich
so dar, daB in Deutschland, Frankreich und Grofbritannien die
Helmtragepflicht nahezu vollstandig befolgt wird. In Italien
und Spanien gilt dies mit kleinen Abstrichen fir die Motorrad-

fahrer.

Die geringen Helmtragequoten der Moped- und Mofafahrer sowie
der Fahrer kleiner Motorroller in Italien diirften vor allem
auf die Tatsache zurlickzufiihren sein, daf erwachsene Fahrer
dieser Fahrzeuggruppe nicht verpflichtet sind, einen Helm zu
tragen. Unter Sicherheitsaspekten ist das Fehlen einer solchen
Tragepflicht sicherlich negativ zu beurteilen. Daf diese feh-
lende Tragepflicht in Italien dabei nicht - wie dies gern ge-
tan wird — mit klimatischen Argumenten begriindet werden kann,
belegen die Tragequoten aus Madrid. Dort lag bei hochsommerli-
chen Temperaturen die Helmtragequote auch der Moped- und Mo-

fafahrer sowie der Rollerfahrer bei liber 80%.

Schutzkleidung

Zusatzlich zum Helm gilt eine geeignete Schutzkleidung aus Le-
der oder anderen addquaten Materialien als weitere Mafnahme
zur Steigerung der passiven Sicherheit. Die Beobachtungen zei-
gen, daR das Tragen von Schutzkleidung im Stadtverkehr die
Ausnahme darstellt. Selbst in Deutschland lag die Quote der
Motorradfahrer, die im Innenstadtbereich in Lederkleidung oder
einer entsprechenden Schutzkleidung angetroffen wurden, nur
bei 23%. Moped- und Rollerfahrer verzichten hier nahezu véllig
auf derartige SchutzmaBnahmen. Dieses Ergebnis uberrascht ein
wenig, wird doch der Schutzkleidung ein hoher Sicherheitsef-
fekt zugeschrieben, und wie wir in Kapitel 8 zeigen werden,

rangiert eine gesetzliche Verpflichtung, Sicherheitskleidung
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zu tragen, im Forderungskatalog von MaRnahmen fiir mehr Sicher-
heit ganz oben. Noch weitaus schlechter als in Deutschland
sieht die Situation in den iibrigen Untersuchungslandern aus.
Hier sind im Innerortsverkehr nur in Einzelfillen entsprechend

gekleidete Fahrer anzutreffen.

Etwas besser fallen die Ergebnisse auf Landstrafien aus. In
Deutschland steigt der Anteil der Motorradfahrer, die am Wo-
chenende im Freizeitverkehr in Ledermontour unterwegs sind,
bis auf 80%. Im Schnitt liegen die Tragequoten allerdings
deutlich niedriger. So weist die Bundesanstalt fir StraBenwe-
sen fur 1995 Tragequoten von 15% fur komplette Schutzkleidung
und zwischen 27% und 40% fur teilweise Schutzkleidung aus
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT, Zweiradunfdlle im StraBfenver-
kehr 1996, a.a.0., S. 25).

In Frankreich, GroBfbritannien und Italien tragen die motori-
sierten Zweiradfahrer auch auf Landstrafen nur selten Schutz-
kleidung. Nur in Spanien kamen wir bei Beobachtungen auf einen
Anteil von 24% Fahrern in Schutzkleidung. AuBerdem f&allt dort
auf, daB zahlreiche Fahrer zwar keine komplette Schutzausstat-
tung, aber zumindest eine Lederjacke tragen. Dies war bei wei-
teren 59% der beobachteten Fahrer der Fall. Von den verblei-
benden 17% ungeschiitzten Motorradbenutzern verhalten sich
einige erschreckend nachldssig. Sie fahren mit flatternden,
kurzarmeligen T-Shirts oder kurzen Hosen auf groBen Maschinen

bei Geschwindigkeiten von 100 km/h.

Der Landervergleich zeigt insoweit, daBb das Tragen von Schutz-
kleidung vor allem bei franzosischen, britischen und italieni-
schen Motorradfahrern bisher wenig verbreitet ist. Aber auch
in Spanien und Deutschland ist das zus&atzliche Sicherheitspo-
tential, das durch eine konsequente Nutzung derartiger Klei-

dung gewonnen werden kénnte, beachtlich.
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5.5.2 Auswirkungen auf das Fahrverhalten

Im folgenden gehen wir der Frage nach, ob und ggf. inwieweit
sich Verhaltensunterschiede zwischen Fahrern, die sich durch
Helme schiitzen und solche, die dies nicht tun, finden lassen.
Der theoretische Hintergrund derartiger Uberlegungen basiert
auf Risikokompensationstheorien, die vereinfacht besagen, daf
der einzelne Fahrer bereit ist, ein Risiko einzugehen, dessen
Hohe er selbst subjektiv definiert. Risikovermindernde MaBnah-
men wie bessere Fahrzeugausstattung oder Einrichtungen und Zu-
stand der StraBe werden in einem derartigen Homdostase-Modell
durch Verhaltens&nderungen, z.B. durch hdhere Geschwindigkei~

ten wieder ausgeglichen (kompensiert).

Am Beispiel des Helmtragens haben wir derartige Auswirkungen
in Italien und Spanien untersucht. Da in Deutschland, Frank-
reich und GroBbritannien die Helmtragequote bei 100% lag, ent-

fallt dort die Moglichkeit eines solchen Vergleichs.

Im Innerortsbereich lag in Madrid die Helmtragequote bei 86%,
in Rom dagegen nur bei 31%. Die folgende Tabelle zeigt nun die
mittleren Geschwindigkeiten fiir Fahrer mit und ohne Helm in
den beiden genannten Stddten. Hierbei ist zu beachten, daB in
den Fallen, in denen 2weiridder mit zwei Personen besetzt wa-
ren, nur diejenigen in die Kategorie "mit Helm" einbezogen

wurden, in denen beide Zweiradbenutzer einen Helm tragen.

In Madrid finden sich keine signifikanten Geschwindigkeitsun~
terschiede zwischen motorisierten Zweiradfahrern mit bzw. ohne

Helm. Bei den Zweiradfahrern ohne Helm handelt es sich fast

ausschliefilich um Rollerfahrer.
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Tabelle 40: Geschwindigkeitsvergleich mit/chne Helm in der
Stadt

Rom Madrid

mittlere Geschwindigkeit Vm:

~ ohne Helm 43,0 km/h 46,3 km/h
- mit Helm 49,6 km/h 45,2 km/h
Anteil mit Helm 31% 86%

Anzahl beobachteter motorisierter

Zweirader:
— ohne Helm N=236 N=58
- mit Helm N=107 N=342

Deutliche Geschwindigkeitsunterschiede sind dagegen in Rom
feststellbar. Motorisierte Zweiradfahrer ohne Helm fahren im
Mittel 6,6 km/h langsamer als solche mit Helm. Bei den motori-
sierten Zweiradfahrern ohne Helm handelt es sich, wie in Ma-

drid, ausschlieBlich um Rollerfahrer.

Ob der Grund fir die niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeit
der Rollerfahrer ohne Helm als eine bewuBte VorsichtsmaBnahme
der Fahrer zu werten ist, oder ob tendenziell Fahrer von
schwiacher motorisierten Rollern ohne Helm fahren und sich da-
her aus der unterschiedlichen Motorisierung heraus eine Ge-
schwindigkeitsdifferenz ergibt, lalt sich dabei an dieser

Stelle nicht endglltig kldren.

In Italien liegt, wie bereits berichtet, auch auf Landstrafen
die Helmtragequote, insbesondere der Rollerfahrer, weit unter
100%. Daher laRt sich hier ebenfalls ein Geschwindigkeitsver-
gleich von Fahrern mit und ohne Helm durchfithren. Die folgende
Tabelle zeigt, daB dort ein deutlicher Zusammenhang zwischen

Helmtragen und Geschwindigkeit nachweisbar ist.
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Tabelle 41: Geschwindigkeitsvergleich mit/ohne Helm auf Land-
stralen

Italien

Roller Motorrader
mittlere Geschwindigkeit Vm:
- chne Helm 56,3 km/h 71,9 km/h
~ mit Helm 68,2 km/h 79,1 km/h
Anteil mit Helm 42% 86%
Anzahl beobachteter motori-
sierter Zweirader:
- ohne Helm N=68 N=14
~ mit Helm N=49 N=88

Sowohl Rollerfahrer als auch Motorradfahrer weisen im Mittel
deutlich niedrigere Geschwindigkeiten auf, wenn sie ohne Helm
unterwegs sind. Bei den Rollerfahrern fdllt die Differenz mit
fast 12 km/h auBerordentlich hoch aus. Dieses Ergebnis ist
auch im statistischen Sinne signifikant. Die Motorradfahrer
fahren im Mittel um 7,2 km/h langsamer, wenn sie keinen Helm
tragen. Hier bestatigt sich somit die These, daB der Schutz,
den Helme bieten, zumindest partiell durch Geschwindigkeitser-

héhungen zunichte gemacht wird.

5.6 Tagesfahrlicht

Uber die Bedeutung des Tageslichts fiir die Sicherheit haben
wir bereité in Kapitel 2 berichtet. Wie dort ausgefihrt wurde,
sind die Fahrer von Motorradern in Deutschland, Frankreich und
Spanien verpflichtet, auch bei Tage das Fahrlicht einzuschal-
ten. In GroRbritannien und Italien gilt diese Vorschrift hin-
gegen nicht. Im Rahmen der Geschwindigkeitsmessungen und bei

Sonderbeobachtungen haben wir sowohl im Stadtverkehr als auch
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auf der LandstraBe das Verhalten der Zweiradfahrer bezlglich

des Tagesfahrlichts becobachtet.
Im folgenden beschreiben wir zunachst den Umfang der Nutzung

des Tagesfahrlichts und anschlieBend die Auswirkungen auf das

Fahrverhalten.

5.6.1 Umfang der Nutzung

Wie die folgende Tabelle zeigt, liegen die Einschaltquoten fir
das Tagesfahrlicht im Stadtverkehr in Koln, Paris, London und

Madrid zwischen 72% und 86%. Den hdchsten Wert erreicht Koln.

Uberraschend in diesem Zusammenhang, daB der Anteil der Fahrer
mit Licht in London durchaus dem in Paris oder Koln ent-

spricht, obwohl dort keine entsprechende Vorschrift existiert.

Deutliche Abweichungen von diesen Werten zeigen die Ergebnisse
in Rom. Dort trafen wir nur jedes vierte motorisierte Zweirad

mit eingeschaltetem Licht an.

Hinsichtlich der drei Fahrzeuggruppen ergeben sich in allen
finf Stadten unterschiedliche Verteilungen. In Koln weisen die
Motorriader mit 96% die hochste Quote auf. Fiir Roller und Mofas

liegen die Werte zwischen 70% und 80%.
In Paris fahren Motorrader bei einem Anteil von 88% ver-

gleichsweise seltener mit Licht. Wahrend der Wert fir Roller
noch bei 81% liegt, sinkt er fir Mofas auf 53%.
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Tabelle 42: Anteile der motorisierten Zweirader mit einge-
schaltetem Tagesfahrlicht

D F GB I SP
Stadtverkehr
- Mofas 73% 53% 80% 10% 45%
- Roller 76% 81% 71% 1917448 70%
~ Motorrader 96% 88% 8l% 52% 82%
~ Gesamt 86% 82% 79% 25% 72%
Anzahl der erfafiten
Fahrzeuge N=302 N=630 N=488 N=150 N=700
LandstraBen
- Mofas 20%
- Roller 24%
— Motorrader 73%
- Gesamt ~ 100% ~ 100% 81% 46% 96%
Anzahl der erfaBten
Fahrzeuge N=897 N=101 N=37 N=224 N=137
1) Roller mit Versicherungskennzeichen
2) Roller mit amtlichem Kennzeichen

In London liegen die Werte fiir alle drei Fahrzeuggruppen zwi-
schen 70% und 80%. Dort existiert demnach eine relativ hohe
freiwillige Bereitschaft, zur eigenen Sicherheit auch bei Tage

das Licht einzuschalten.

Diese Bereitschaft ist in Rom deutlich geringer ausgepragt.
Nur 52% der Motorrdder und 44% der groBen Roller fahren mit
Licht. Roller mit Versicherungskennzeichen weisen einen Anteil

von 19% und Mofas von 10% auf.

In Madrid ergibt sich ein &hnliches Bild wie in Paris. Wahrend
nur etwa die Halfte der Mofas und Mopeds mit Licht unterwegs

ist, gelten fiir die Roller 70% und fiir Motorrider 82%.
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Auf LandstraBen, d.h. auBerorts, fahren die motorisierten
Zweiradfahrer in allen Untersuchungslandern hidufiger mit Licht
als innerorts. Die Beobachtungen in Deutschland und Frankreich
ergaben Werte von fast 100%, nur wenig niedriger der Wert fur

Spanien mit 96%.

Auf den britischen Landstrafien waren 81% der Fahrer bei Tage
mit Licht unterwegs. Damit liegt die freiwillige Bereitschaft
der Fahrer in der gleichen GréBenordnung wie im Stadtverkehr.
Im Freizeitverkehr auf der LandstraBe fielen allerdings einige
Motorrader auf, die so umfangreich bepackt waren, daf Taschen

oder andere Gegenstinde die Scheinwerfer vo6llig verdeckten.

In Italien gilt, daB auBerorts die Nutzung des Tagesfahrlichts
zwar verbreiteter ist als innerorts — immerhin fahren auf
LandstraBen 46% der motorisierten Zweirdder mit Licht. Im L&n-
dervergleich liegt dieser Wert aber deutlich niedriger als in
den anderen Lindern. Es sei jedoch nochmals daran erinnert,
daB auch auBerorts in Italien keine gesetzliche Pflicht zur

Nutzung des Tagesfahrlichts existiert.

Bei Beobachtungen in Frankreich, Italien und Spanien fiel auf,
daB das Scheinwerferlicht in vielen Fdllen ausgesprochen
schwach ist. Die Beobachter hatten mitunter Schwierigkeiten zu
entscheiden, ob es sich nun um ein eingeschaltetes Licht han-
delt oder nicht. Derart schwach ausgepragt Leuchtstdrken er-—

fiillen selbstverstidndlich kaum ncch ihren Zweck.

Zusammenfassend ist somit festzustellen, daf in allen Untersu-
chungslindern mit Ausnahme Italiens verbreitet vom Schutz, den
das Tagesfahrlicht bietet, Gebrauch gemacht wird. In GroRbri-
tannien gilt dies sogar, obwohl dort keine entsprechende ge-
setzliche Vorschrift besteht.
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5.6.2 Ruswirkungen auf das Fahrverhalten

Trotz der durch das Tagesfahrlicht erreichten besseren Sicht-
barkeit motorisierter Zweiradfahrer kann auch diese MaRnahme
negative Konsequenzen haben, wenn sie den Fahrer dazu verlei~
ten wiirde, mit Tagesfahrlicht schneller zu fahren, als er dies
ohne Licht tun wlrde. Ob dies der Fall ist, soll im folgenden
untersucht werden. Grundlage sind dabei die Messungen in Koéln,
London, Madrid und Paris. In Rom konnte das Merkmal "Fahr-
licht" wegen der groBen Zweiraddichte nicht systematisch mit

erhoben werden.

Die folgende Tabelle zeigt, inwieweit sich das Geschwindig-

keitsverhalten von Fahrern mit und ohne Tagesfahrlicht unter-—

scheidet.
Tabelle 43: Geschwindigkeitsvergleich mit/ohne Tagesfahrlicht
innerorts

Kséln Paris London Rom Madrid
mittlere Geschwindig-
keit Vm
- ohne Tagesfahrlicht 40,7 km/h|45,3 km/h} 42,6 km/h 44,3 km/h
- mit Tagesfahrlicht 43,3 km/h|51,2 km/h| 44,6 km/h 45,5 km/h
Anteil mit Tagesfahrlicht 86% 83% 83% - 71%
Anzahl beobachteter mo-
torisierter Zweirdder:
- ohne Tagesfahrlicht N=42 N=70 N=50 N=116
- mit Tagesfahrlicht N=260 N=349 N=238 N=284

Es wird deutlich, daB weder in K&6ln, noch in London oder Ma-
drid signifikante Unterschiede in der Durchschnittsgeschwin-
digkeit zwischen motorisierten Zweiradfahrern, die mit bzw.

ohne eingeschaltetem Licht am Tage fuhren, nachzuwelsen sind.

Allein in Paris sind motorisierte Zweiradfahrer mit Licht
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deutlich schneller unterwegs als solche ohne Licht. Die Mit-

telwertdifferenz betrigt dort immerhin 5,9 km/h.

Betrachtet man die Fahrzeuggruppen getrennt, so zeigt sich,
daB Rollerfahrer mit Licht 4,1 km/h schneller fahren, Motor-
radfahrer im Vergleich mit/ohne Licht jedoch eine Differenz
von 6,3 km/h aufweisen. Eine Erklarung fir diese Besonderheit
im Verhalten der franzésischen motorisierten Zweiradfahrer ist
nicht zuletzt wegen der begrenzten Fallzahl an dieser Stelle

nicht moglich.

Lift man die Ergebnisse aus Paris aufer Acht, scheint es gene-
rell so zu sein, daB die Sicherheitseffekte des Tagesfahr-
lichts kaum durch eine schnellere Fahrweise kompensiert
werden, der sicherheitserhthende Effekt dieser Mafnahme also
erhalten bleibt. Welche Faktoren fiir das Ergebnis in Paris
verantwortlich sind, 14Bt sich dabei an dieser Stelle nicht

kléren.

5.7 Einfliisse des Beifahrers

Wie die Ausfithrungen in Kapitel 3 bereits gezeigt haben, sind
motorisierte Zweirdder in aller Regel nur mit einer Person be-
setzt. Besonders selten sind Mitfahrer in Paris und London -
bei den Beobachtungen lagen die entsprechenden Werte bei je-
weils 3%. Etwas haufiger finden sich Mitfahrer in K&6ln und Rom
mit 10% bzw. 9%. Anders die Situation in Madrid, dort lag der

Anteil der Zweirdder mit Sozius bei 17%.

Beifahrer sind dabei im Freizeitverkehr hdufiger anzutreffen
als im alltaglichen Berufsverkehr. So ermittelten wir in Rom
an einem Sonntagmorgen eine Rate von 30% motorisierter Zweird-

der mit Reifahrer, obwohl im Alltag der Mittelwert nur 9% be-
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tradgt. Ein ahnliches Ph#nomen stellt sich im Madrider Frei-
zeitverkehr ein. Abends zwischen 23.00 und 24.00 Uhr war in
der Innenstadt jedes zweite motorisierte Zweirad mit einem

Beifahrer besetzt.

Von den Beifahrern geht - zunichst rein theoretisch - ein ge-
schwindigkeitsdampfender Effekt aus. Die zu bewegende Masse
erhoht sich relativ stark, Wendigkeit und M&glichkeiten
schnellen Kurvenfahrens werden eher reduziert. Der bremsende
EinfluB von Beifahrern resultiert aber nicht nur aus den phy-
sikalischen Gegebenheiten, auch der psychologische Effekt der
unmittelbaren Verantwortung fiir den Beifahrer und eventuell
dessen Hinweise und Reaktionen auf den Fahrstil des Fahrers

kénnen das Geschwindigkeitsverhalten beeinflussen.

Dafl der erwartete dampfende EinfluR nicht sehr ausgeprigt zu
sein scheint, deuten die folgenden Ergebnisse an. Hierbei ist
allerdings zu bedenken, daB die Beobachtungszahlen fiir alle
Stadte ~ mit Ausnahme Madrids - sehr klein sind und allenfalls

Tendenzen erkennen lassen.

Tabelle 44: Geschwindigkeitsvergleich mit/ohne Beifahrer
innerorts

Kéln Paris London Rom Madrid

mittlere Geschwindig-

keit vm

— ohne Beifahrer 42,9 km/h|{50,5 km/h|44,2 km/h|{45,4 km/h|45,4 km/h
- mit Beifahrer 43,2 km/h|{42,8 km/h|45,6 km/h|41,8 km/h|44,0 km/h
Anteil mit Beifahrer 10% 3% 3% 9% 17%

Anzahl beobachteter mo-
torisierter Zweirider:

- ohne Beifahrer N=271 N=406 N=279 N=313 N=332

- mit Beifahrer N=31 N=13 N=9 N=30 N=68
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In K6ln, London und Madrid finden sich keine signifikanten Un-
terschiede zwischen den Geschwindigkeitsniveaus motorisierter
Zweiridder mit bzw. ohne Beifahrer. Die Mittelwerte liegen nahe
beieinander. In Paris und Rom fahren die Zweiradfahrer ohne
Begleiter hingegen im Vergleich zu denjenigen in Begleitung
eines Sozius schneller. In Rom betrigt die Differenz 3,6 km/h,
in Paris f&llt sie mit 7,7 km/h noch deutlicher aus. Bei den
motorisierten Zweirddern in Rom handelt es sich fast aus-
schlieBlich um Roller, so daB hier zumindest ein Teil des Ef-
fekts auf die geringere Leistung der Roller zurtuckgefihrt wer-
den kann. Anders in Paris, dort gelten die deutlich hdheren
Geschwindigkeiten von Zweirddern ohne Sozius gleichermafen fiur
Roller und Motorrader. Auf die Situation in London gehen wir

an dieser Stelle wegen der geringen Fallzahl nicht n&her ein.

Etwas anders sieht das Bild auf LandstraBen aus. Da sich hier
die Beobachtungen weitestgehend auf den Freizeitverkehr be-
schranken, iberrascht es nicht, daB dort mehr motorisierte
Zweirdder mit Sozius oder Sozia zu beobachten waren als im
Stadtverkehr. Die Anteile der Zweirdder mit Beifahrer liegen

dementsprechend zwischen 16% und 42%.

Der folgende Geschwindigkeitsvergleich beschrankt sich auf Mo~
torrader, da hier der geschwindigkeitsdiampfende Effekt durch
die zusatzliche Masse des Beifahrers weniger stark ins Gewicht

fallt als bei kleineren Zweirddern.
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Tabelle 45: Geschwindigkeitsvergleich mit/ohne Beifahrer auf
LandstraBen

D D F GB I SP
Tempo 70 | Tempo 100 [ Tempo 90 Tempo 96 Tempc 90 Tempo 90

mittlere Geschwin-

digkeit Vm

- ohne Beifahrer 71,4 km/h | 90,4 km/h ;102,6 km/h| 87,0 km/h | 80,6 kn/h | 86,9 km/h
~ mit Beifahrer 70,0 km/h | 86,3 km/h | 105,3 km/h| 85,9 km/h | 74,8 km/h | 82,0 km/h
Anteil mit Beifahrer 21% 31% 16% 30% 42% 41%
Anzahl beobachteter

Motorréder:

-~ ohne Beifahrer N=224 N=401 N=82 N=26 N=59 N=80

- mit Beifahrer N=60 N=176 N=16 N=11 N=43 N=5§

Auf deutschen LandstraBen mit Tempo 100 sowle auf italieni-
schen und spanischen LandstraBen fahren Motorradfahrer mit So-
zius deutlich langsamer als diejenigen, die allein unterwegs
sind. Die Differenzen betragen zwischen 4 und 6 km/h. Auf den
britischen Landstrafen und den deutschen mit Tempo 70 ergibt
sich zwar eine &hnliche Tendenz, allerdings fallen die Unter-

schiede der Mittelwerte sehr klein aus (etwa 1 km/h).

Ein gegenteiliges Bild ergibt sich in Frankreich. Dort trafen
wir zwar nur in 16% der Falle Motorrider mit Sozius an. Diese
waren aber im Mittel 2,7 km/h schneller unterwegs als die Fah-
rer, die allein auf dem Motorrad saBen. Eine Erklidrung flir
dieses unerwartete Ergebnis ist aufgrund des Fehlens zusatzli-
cher Informationen und der &uBlerst geringen Fallzahl nicht

méglich.

Generell scheinen allerdings die Beifahrer nur einen geringen
EinfluB auf die Geschwindigkeit auszuiiben, hier wiare bei zu-
kiinftigen Untersuchungen zu iuberpriifen, inwieweit Beifahrer

zumindest auf die Hochstwerte dimpfend wirken.
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Es fallt schwer, die vielfidltigen Ergebnisse dieses Kapitels
zusammenzufassen. Es dirfte allerdings deutlich geworden sein,
daB motorisierte Zweiradfahrer nicht generell als Raser oder
Rowdies zu klassifizieren sind, eher das Gegenteil - von eini-
gen Ausnahmen abgesehen — ist der Fall. Von den Sicherheits-
hilfen wie Helmen und Fahrlicht wird verbreitet Gebrauch ge-
macht. Die weitere Verbreitung von Schutzkleidung kénnte hel-
fen, die Unfallfolgen weiter zu entscharfen. DaB tatsachlich
nicht Raserei und Durchsetzungswille ~ zumindest in Deutsch-
land - im Vordergrund der Fahrmotive stehen, bestatigt auch
das folgende Kapitel, das sich mit dem Fahr-Erleben des moto-

risierten Zweiradfahrers beschaftigt.
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6. DAS FAHR-ERLEBEN MOTORISIERTER ZWEIRADFAHRER

Bevor wir in diesem Kapitel auf verschiedene Aspekte des Fahr-
Erlebens eingehen, bedarf es des Hinweises auf zwel Einschran-
kungen, die es bei den Ausfiihrungen zu bedenken gilt. Zum er-
sten ist das Fahr~Erleben eng mit dem Fahrtzweck verknipft.
Wie wir in Kapitel 3 gezeigt haben, dienen motorisierte Zwei-
rédder in Deutschland vornehmlich Freizeitzwecken. Dies hat
verstandlicherweise unmittelbare Auswirkungen auf den Exrleb-

nischarakter von Fahrten.

Die zweite Einschrankung betrifft die zusammenfassende Katego-
risierung "motorisierte Zweiradfahrer." Die Verkehrssicher-
heitsforschung hat wiederholt darauf hingewiesen, daB die
Gruppe der motorisierten Zweiradfahrer keineswegs homogen ist,
sondern "anhand deutlich unterscheidbarer Merkmalsauspragungen
psychographisch gruppiert werden kann" (HAEBERLIN, STANGE,
HENNING, 1990, S. 116). Von daher enthalten Aussagen iber
"das" Fahr~Erleben motorisierter Zweiradfahrer eine Form der
Generalisierung, die nur in engen Grenzen zuldssig ist. Um dem
unterschiedlichen Fahr-Erleben, das sich mit dem Fahren von
Mopeds, Motorrollern oder verschiedenen Formen von Motorradern
verbindet, gerecht zu werden, unterscheiden wir bei der Ergeb-
nisdarstellung daher soweit wie mdglich zwischen verschiedenen
Zweiradfahrergruppen. Hierbei ist allerdings in Kauf zu
nehmen, daB fir Untergruppen wegen der geringen Fallzahlen

statistische Unschirfen auftreten.

Das Kapitel beginnt mit einigen Informationen zur Nutzung mo-
torisierter Zweirdder. Hieran schlieft sich die Beschreibung
beliebter Fahrsituationen und der Hintergriinde des FahrspafBes
an. Zudem befalt sich dieses Kapitel mit der Frage, welche
Verhaltensweisen der PKW-Fahrer den FahrspaB der motorisierten

Zweiradfahrer beeintrachtigen.
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6.1 Einige Hintergrundinformationen zu Nutzern und Nutzung

Grundlage der folgenden Ausfiihrungen ist eine Befragung von
knapp 600 Fahrern motorisierter Zweirader. Rund 3 der Be-
fragten fahren neben dem Zweirad auch einen PKW, Lieferwagen
oder andere Kraftfahrzeuge. Insbesondere die Fahrer von Motor-
radern fahren in neun von zehn Féllen auch vierradrige Motor-

fahrzeuge, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 46: Umgang mit vierradrigen Kraftfahrzeugen durch
verschiedene Gruppen motorisierter Zweiradfahrer

Fahrer von

Mofa/ Motor- Enduro— Chopper- StraBenmotorrad
Mokick roller masch. masch. bis 500ccm iiber 500ccm
Fahren auch...
. « PKW/Kombi 50%* 59% 65% 75% 79% 81%
...Lieferwagen/ 108" 4% 11% 5% 11% 14%
LKW
N =117 N = 104 N = 46 N = 61 N = 219 N = 118

x) Die Prozentzahlen sind unabhangig voneinander, durfen also nicht addiert
werden, da Personen sowohl PKW wie auch LKW fahren kénnen.

Die Nutzung der verschiedenen Arten motorisierter Zweirdder
weist zudem eine Reihe alters- und geschlechtsspezifischer
Auspriagungen auf. So sind Motorrédder iiber 125 ccm weitestge-
hend eine Dom#ine der Manner. Frauen bevorzugen Motorroller
oder Mofas, Mopeds und Mokicks. Uber die Halfte der befragten
89 Fahrerinnen motorisierter Zweiridder bewegen sich mit derar-
tigen Fahrzeugen. Bei den befragten 508 Mannern fahrt die
Hilfte StraBenmotorridder liber 125 ccm. Der Anteil derer, die

schwere Maschinen liber 500 ccm bewegen, liegt bei 22% (113 von
508) .
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Die Art des gefahrenen Fahrzeugs ist aber auch eng mit dem Al-

ter verkniipft. Mofas, Mopeds und Mokicks sind vor allem die

Sache der jungen Leute. 44% der befragten Fahrer dieser Fahr-—

zeuggruppe gehéren der Altersklasse bis 20 Jahre an. Als eher

altersunabhingig erweist sich dagegen der Motorroller. Wie die

folgende Tabelle zeigt, verteilt er sich relativ gleichm&Big

iiber die verschiedenen Altersklassen. Dagegen werden Motorra-

der und insbesondere schwere Maschinen eher von den iiber

35jahrigen gefahren.

Tabelle 47:

Lebensalter und Nutzung motorisierter Zweirdder

Fahrer ven

Mofa/ Motor-— Enduzro Chopper Strafienmotorrad
Mokick/ roller - 125 cem 125 - iber
Moped 500 cem 500 ccm
Altersklasse
bis 20 Jahre 44% 17% 13% 10% 26% 2% 3%
21 - 24 5% 7% 9% 8% 14% 7% 6%
25 - 34 24% 24% 43% 46% 30% 36% 29%
35 - 44 18% 25% 26% 20% 21% 32% 41%
45 u. alter 9% 27% 9% 16% 9% 23% 22%
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
=121 N = 104 N = 46 N = 61 N = 66 N = 154 N = 118

Es sei jedoch nochmals daran erinnert, daB die ausgewiesenen

Zahlen wegen der teilweise geringen TeilgruppengréBen erhebli-

che Unschirfen enthalten.

Das zweite Merkmal,

iiber das wir an dieser Stelle berichten

wollen, betrifft die Nutzungsgewohnheiten der motorisierten

Zwelrader.

Es geht dabei nicht um die rein verkehrliche Nutzung, also die

Fahrtzwecke,

lel

fiir die das Zweirad eingesetzt wird, sondern viel-
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mehr um die Frage, in welchem Rahmen die Benutzung des Zwei-
rades stattfindet. Dies ist um so wichtiger, als fiir die
Mehrheit der Befragten das motorisierte Zweirad vor allem dem
Spal und der Unterhaltung dient. Die folgende Tabelle macht
dies deutlich. Grundlage dieser Tabelle ist die Auflistung der
Antworten auf zehn Einzelfragen, die von den Befragten mit
"ja" oder "nein" beantwortet werden konnten. Die Antworten auf

die Einzelfragen sind insoweit unabhingig voneinander erhoben.

Tabelle 48: Hintergriinde zur Nutzung motorisierter Zweirader
Rang Zustimmende
Antworten
1 Mein motorisiertes Zweirad dient ausschlieBlich
dem Spafl und der Unterhaltung 73%
2 Kleine Reparaturen an meinem motorisierten
Zweirad fithre ich selber durch 71%
3 Ich fahre fast ausschlieBlich bei schénem Wetter
mit meinem motorisierten Zweirad 68%
4 Ich treffe mich gern mit anderen motorisierten
Zweiradfahrern 66%
5 Ich bin mit meinem motorisierten Zweirad gern
allein unterwegs 60%
6 Ich bastele regelmdfig an meinem motorisierten
Zwelrad 47%
7 Ich fahre mit dem motorisierten Zweirad in
Urlaub 36%
8 Ich fahre motorisierte Zweirdder vor allem
aus Kostengriinden 31%
] FUr mich ist das motorisierte Zweirad vor allem
ein Transportmittel 31%
10 Ich fahre mit meinem motorisierten Zweirad auch
im Winter 30%
N = 597

Die dominierende Freizeitkomponente, die der Nutzung motori-

sierter Zweir&dder innewohnt, wird auch daran deutlich, daB
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ilber 70% erklaren, vorrangig bei schénem Wetter zu fahren. Mit
der Nutzung motorisierter Zweirader verbindet sich jedoch auch
eine sozial-interaktive Komponente. Treffen mit anderen Zwei-
radfahrern haben einen hohen Stellenwert. Gleichzeitig erkla-
ren aber auch 6 von 10 Fahrern, daB sie gern Fahrten allein
unternehmen. Diese Ambivalenz zwischen Gruppenerleben und
"Lonely-rider-Ideal" wurde auch in einer Gruppendiskussion mit
Motorradfahrern deutlich. Im Prinzip ergédnzen sich beide Be-

strebungen nach Individualit&t und kollektiver Geborgenheit.

Da es sich bei den Zahlen der Tabelle 48 um die Ergebnisse des
gesamten Befragungskollektivs handelt, ist verstandlich, daB
sich fiir einzelne Personenkreise und Gruppen deutliche Abwei-

chungen von den genannten Mustern ergeben.

Vergleicht man etwa die Antworten von mannlichen und weibli-
chen motorisierten Zweiradfahrern, werden deutliche Unter-
schiede sichtbar. So fehlt bei den Frauen die Reparatur- und
Bastelkomponente nahezu vollsténdig. 80% der Manner aber nur
19% der Frauen nehmen kleinere Reparaturen an ihrem motori-
sierten Zweirad vor. Auf der anderen Seite nutzen Frauen moto-
risierte Zweirider hiaufiger vor allem aus dkonomischen Grinden
(Frauen 44%, Manner 29%). Dennoch gilt, daf auch bei den Frau-
en die "SpaBkomponente" eine groBe Rolle spielt, wobei Frauen
noch hiaufiger als Manner fast ausschlieBflich beil schoénem Wet-

ter fahren.

Der Umgang mit dem motorisierten Zweirad hangt zudem nachhal-
tig vom Lebensalter ab. Insbesondere die jungen Fahrer im Al-
ter bis zu 20 Jahren unterscheiden sich in diesem Zusammenhang
von den &dlteren Fahrern. DaB viele der jungen Fahrer auf das
Zweirad als Verkehrsmittel angewiesen sind, wird daran deut-
lich, daB fast 60% dieser Altersklasse im motorisierten Zwei-

rad vor allem ein Verkehrsmittel sehen. In keiner anderen Al-
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tersklasse ist der Anteil derer, die auch im Winter fahren,
auch nur annzhernd so groB wie bei den jungen Fahrern. Auch
spielen in der Altersklasse bis 20 Jahre Kostengriinde fiir die
Nutzung eine weitaus bedeutsamere Rolle als bei dlteren Fah-
rern. Auch die Aspekte "Basteln" und "Reparieren" sind bei den

jlingeren Fahrern besonders verbreitet.

Eine enge Beziehung besteht zudem zwischen der Art des gefah-
renen motorisierten Zweirads und den Nutzungshintergriinden und
-gewohnheiten. So ist filir Fahrer von Mofas, Mopeds, Mokicks
und auch von Motorrollern typisch, daB diese ihre Fahrzeuge
haufig vor allem als Transportmittel sehen und auf diese Fahr-
zeuge aus Okonomischen Griinden zuriickgreifen. Die genannten
Fahrzeuge werden auch haufiger das ganze Jahr hindurch, also

auch im Winter, gefahren.

Fahrer von Choppermaschinen, Enduromotorradern und schweren
StraBenmaschinen berichten 6fter als andere von gemeinsamen
Ausfahrten mit anderen Motorrddern. StraBenmotorrader und
Choppermaschinen dienen in der Mehrzahl der Félle ausschliefl-

lich dem SpaB und der Unterhaltung.

Fahrer von schweren StraBenmaschinen (iiber 500 ccm) berichten
besonders h&ufig dariiber, daR sie mit ihren Zweirddern auch in
Urlaub fahren. Die Nutzung motorisierter Zweirdder fur Ur-
laubsfahrten korreliert dabei hoch mit der Jahreskilometerlei-
stung. Letztere hingt zudem vom Alter und Geschlecht der Fah-
rer und vor allem von der Art des gefahrenen Zweirades ab.
Hierbei gilt folgendes: Manner erbringen durchschnittlich ho-
here Jahreskilometerleistungen als Frauen. Die durchschnitt-
liche Jahreskilometerleistung liegt fiir die M&nner bei ca.
4.350 km pro Jahr, die der Frauen bei ca. 3.000 km/Jahr.
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Tendenziell niedrigere Jahreskilometerleistungen weisen dabei
die jungen Fahrer im Alter bis zu 20 Jahren auf. Sie fahren
mit ca. 3.300 km/Jahr rund 25% weniger als die Altersgruppe
bis 45 Jahre, deren Fahrleistung zwischen 4.250 und 4.700
km/Jahr liegt. BAb 45 Jahre sinkt die Jahreskilometerleistung

aber wieder etwas ab.

Besonders hoch liegt die jahrliche Fahrleistung bei den Fah-
rern schwerer StraBenmotorridder mit tiber 500 cm® Hubraum. Die
in der Stichprobe enthaltenen Fahrer dieser Fahrzeuge fahren

durchschnittlich mehr als 5.800 Kilometer pro Jahr.

Faft man die Ergebnisse zusammen, wird deutlich, daBl motori-
sierte Zweirdder in Deutschland zwar iberwiegend dem Freizeit-
vergniigen dienen. Gleichzeitig gibt es jedoch ein bedeutsames
Segment, in dem das Zweirad als Alltagstransportmittel einge-
setzt wird. Dies betrifft insbesondere junge Leute, die vor-
nehmlich mit Mopeds, Mokicks und Motorrollern unterwegs sind,
wobei fiir diese Verkehrsmittelwahl vor allem tkonomische Grin-
de verantwortlich sind. Die groéBten Fahrleistungen erbringen
allerdings Fahrer schwerer Maschinen. Frauen und Jugendliche
legen eher unterdurchschnittliche Strecken zuriick. Dies mag
als Hintergrundinformation zur Nutzung motorisierter Zwelrader
reichen. In den folgenden Abschnitten wenden wir uns nun den

Aspekten zu, die den eigentlichen Fahrspaf ausmachen.

6.2 Beliebte Fahrsituationen

In der Verkehrssicherheitsforschung wird das Motorradfahren
hiufig als riskante Freizeittatigkeit eingestuft, vergleichbar
etwa dem Reiten, Bergsteigen, Drachenfliegen oder Tauchen
(vgl. SCHULZ, 1993, S. 80).
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Ob und wieweit dies fiir alle Arten motorisierter Zweiradfahrer
gilt, ist eine Frage, auf die wir in diesem Abschnitt niher
eingehen wollen. Hintergrund der Feststellung, Motorradfahren
als eine riskante Freizeittdtigkeit einzustufen, ist auf der
einen Seite das beachtliche Unfallrisiko, auf das wir in Kapi-
tel 4 ausgiebig eingegangen sind. Zum anderen spielt fiir diese
Bewertung die Tatsache eine Rolle, daR eine Vielzahl der Zwei-
radfahrer erklart, daB Fahrten sehr hiufig um ihrer selbst
willen unternommen werden und nicht dem Erreichen eines Trans-—

portziels dienen.

KOCH schéatzte den Anteil derartiger zweckfreier Fahrten be-
reits 1977 anhand von Befragungsdaten auf knapp 90%. Der hohe
Anteil derer, die im motorisierten Zweirad vornehmlich ein In-
strument fiir SpaR und Unterhaltung sehen — gem&R den Zahlen
des vorangehenden Abschnitts vertreten fast drei Viertel aller
befragten Zweiradfahrer diese Meinung - bestdtigt diese Erfah-

rungen.

Die besonderen Gefahren, die aus diesem Selbstzweckcharakter
erwachsen, liegen darin, daB das Fahren nicht ausschlieBlich
oder iliberwiegend rationaler Steuerung unterliegt, sondern
emotionale Einfllisse auf das Fahrverhalten die Oberhand ge-
winnen. Als besonders kritisch gelten dabei Zustidnde des
"FluBerlebens", in denen "Handlung und Bewuftsein verschmel-
zen, die Aufmerksamkeit auf ein begrenztes Feld konzentriert
wird, das Selbst an Bedeutung verliert, der FluB der Handlung
durch nichts gestdrt wird und vollstidndige Kontrolle iiber den
Ablauf gegeben scheint" (SCHULZ, 1993, S. 71). Gerade die in
solchen Ablaufen hervortretende iiberzogene subjektive Kon-
trolliberzeugung verhindert eine adiquate Beurteilung real

existierender Gefahren.
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DaB derartige iiberzogene Kontrolliberzeugungen weit verbreitet
sind, zeigten auch die von uns durchgefithrten Gruppengesprache
mit Motorradfahrern, bei denen immer wieder die Beherrschbar-
keit von Situationen hervorgehoben wurde. Der fundamentale
Fehler derartiger Einstellungen resultiert aus der Tatsache,
daB motorisierte Zweiradfahrer bei Kollisionen mehrheitlich
nicht wegen eigener Fehler, sondern auf Grund von Fehlern an-

derer verungliicken, wie wir in Abschnitt 4.3 gezeigt haben.

Die Lust am Fahren eint dabei weitestgehend alle motorisierten
Zweiradfahrer, allerdings ist das Erleben einzelner Gruppen
sehr unterschiedlich. Hierbei scheint eine gewisse Interdepen-
denz zwischen sozial (~demographischen) Variablen und spezifi-
schen Fahrzeugtypen zu herrschen. ARuf die Ausdifferenzierung
im Bereich des Zweirads und deren Effekte auf die Erlebnis-
formen des Fahrens weist SCHULZ (1993) in seiner Analyse der
Freizeitmotivationen von Motorradfahrern ausfihrlich hin.
Hierbei zeigt sich beispielsweise, daf "Fahrer sportlicher Ma-
schinen, Chopperfahrer und Endurofahrer fiir die emotionalen
Aspekte des Motorradfahrens wie Eskapismus, Hedonismus, Flub-
erleben... im Mittel deutlich hdhere Werte aufweisen als
Fahrer normaler StraRenmaschinen oder Tourenfahrer" (SCHULZ,

1993, s. 75).

Wie die folgende Tabelle zeigt, verbinden sich mit der Nutzung
motorisierter Zweirader zunichst einmal zwei unterschiedliche

Erlebnistendenzen. Bei der Frage nach der beliebtesten Fahrsi-
tuation — drei Situationen konnten aus einer Liste ausgewdhlt

werden — entfallen 44% auf die Antwort "Allein ohne Beifahrer

eine ruhige Ausfahrt in die Natur machen." Nahezu gleichhaufig
fiel mit 43% der Nennungen die Wahl auf "Mit anderen in der

Gruppe gemiitlich ausfahren.”
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Tabelle 49: Beliebte Fahrsituationen/Geschlecht

Rang Ménner Frauen Gesamt

1 |Allein ohne Beifahrer eine ruhige Aus-
fahrt in die Natur unternehmen 44% 46% 44%

2 |Mit anderen in der Gruppe gemiitlich
ausfahren 44% 43% 43%

3 |Wege fahren, die man nicht mit dem
Auto fahren kann 36% 43% 37%

4 |Auf der LandstraBe die Ideallinie
suchen 37% 31% 36%

5 |[Gemiitlich durch die Stadt rollen

29% - 54% 32%

6 |Eine lange Strecke auf einer freien

Autobahn zuriicklegen 29% 26% 28%
7 |Einfach richtig schnellfahren 28% 17% 26%
8 |In moéglichst starker Schriglage durch

die Kurve fahren 21% 9% 19%
9 |RennméBiges Fahren, das heiBt, voll

beschleunigen und hart bremsen 13% 7% 12%
10 |Mit anderen auf der LandstrafBle um die

Wette fahren 9% T% 9%
11 (An der Ampel voll beschleunigen 7% 8% 7%

Jeweils drei Nennungen waren mdglich N = 508 N = 89 N = 597

Die Ausfahrt allein, ohne Beifahrer, reprédsentiert eine Form
der Zweiradnutzung, die sich mit dem Begriff des "Lonely-ri-
der" umschreiben laft. Der Gegensatz zu diesem Modell rangiert
auf Platz 2. Hier steht das Gruppenerlebnis in Form einer Aus-
fahrt mit Gleichgesinnten im Vordergrund. Einen hohen Stellen-
wert hat auch die Ausnutzung des Freiraums, den das Zweirad
durch die Tatsache offeriert, daB es Wege ertffnet, die dem

Automobil verschlossen bleiben.

Interessant ist zudem die Tatsache, daB ausgepridgte Schnell-

fahreraspekte, die sich hinter den Situationen "Einfach rich-
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tig schnellfahren" (Rang 7), "Rennmdfiges Fahren, d.h. voll
beschleunigen und hart bremsen" (Rang 9) verbergen, deutlich
hinter den oben genannten Aspekten und auch hinter der Situa-
tion "Auf der LandstraBe die Ideallinie suchen" rangieren.
Hier wird deutlich, dab die eingangs angesprochene Bedeutung
des Erzielens von Zustadnden, die man als voll kontrolliert

erlebt, durchaus eine wichtige Rolle spielt.

Tabelle 48 zeigt aber auch, daB Manner und Frauen deutlich
unterschiedliche Praferenzen hinsichtlich der als beliebt er-
lebten Fahrsituationen haben. So dominiert bei den Frauen mit
deutlichem Vorsprung das "Gemiitlich durch die Stadt rollen."
Zu allen Situationen, die eine gewisse Nahe zum schnellen oder
auch rennm&Bigen Fahren haben, zeigen Frauen dagegen elne
groRere Distanz. Frauen wollen seltener als Manner "einfach
richtig schnell fahren" oder "in mdglichst starker Schrédglage
durch Kurven fahren." Diese Unterschiede in der Préaferenz der
Fahrsituation héngen verstandlicherweise auch mit der Art des
gefahrenen Zweirads zusammen, wobei dessen Wahl von Alter und

Geschlecht nicht unabhangig ist.

Aus diesem Grunde haben wir im folgenden die praferierten Si-
tuationen der Fahrer unterschiedlicher Fahrzeuggruppen aufge-
listet. Die fahrzeugspezifischen Praferenzen werden hierbei
deutlich. Wahrend der Motorroller eher als Mittel fiir inner-
stadtisches Flanieren gesehen wird, dominiert bei der Enduro
die Off-Road-Dimension. Das gemiitliche Ausfahren in der Gruppe
ist vor allem eine Sache der Chopperfahrer, dieses Element
spielt aber auch bei den Fahrern von StraBenmotorrddern eine
bedeutende Rolle. Bei letzteren, und zwar bei den Fahrern
schwerer Maschinen, treten dann aber auch sportliche und
"FluBerlebens"~Aspekte in den Vordergrund. Der hohe Stellen-
wert der Fahrsituation "Suchen der Ideallinie" macht dies

deutlich.
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Tabelle 50: Bevorzugte Fahrsituation von Fahrern unterschied-
licher motorisierter Zweirdder

Mofas/Mopeds 1. Allein ohne Beifahrer eine ruhige Ausfahrt in die

Mokicks Natur unternehmen. (44%)

N = 117 2. Wege fahren, die man mit dem Auto nicht fahren kann.
(44%)

Motorroller 1. Gemittlich durch die Stadt rollen. (68%)

N = 104 2. Allein ohne Beifahrer eine ruhige Ausfahrt in die
Natur unternehmen. (62%)

Enduro l. Wege fahren, die man mit dem Auto nicht fahren kann.
(48%)

N = 46

2. Mit anderen in der Gruppe gemiitlich ausfahren. (48%)

Chopper 1. Mit anderen in der Gruppe gemiitlich ausfahren. (54%)
N = 61

StraBenmotorrad 1. Allein ohne Beifahrer eine ruhige Ausfahrt in die
bis 500 ccm Natur unternehmen. (45%)

N = 219 2. Mit anderen in der Gruppe gemiitlich ausfahren. (42%)
StraBenmotorrad 1. Mit anderen in der Gruppe gemiitlich ausfahren. (57%)

ilber 500 ccm
2. Auf einer kurvigen LandstraBe die Ideallinie suchen.
N = 118 (46%)

Betrachtet man den EinfluB, den das Lebensalter auf die préafe-
rierten Fahrsituationen ausiibt, wird deutlich, daB insbeson-
dere bei Fahrern {iber 45 Jahre das Ausfahren in die Natur ohne
Begleitung einen hohen Stellenwert hat. Fir jiingere spielen

dagegen Gruppenbeziige eine groBere Rolle.

Aspekte des schnellen oder auch rennmi&figen Fahrens haben in
allen Altersklassen einen beachtlichen Stellenwert. Hier deu-
ten die Antworten nicht daraufhin, daB derartige Aspekte mit

zunehmendem Alter nachhaltig an Bedeutung verlieren wiirden.

Faft man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, wird deut-

lich, daR es keine Préferenz fiir eine einzige bevorzugte Fahr-
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situation gibt, sondern daB die Ausfahrt ohne Begleitung in
die Natur und das Fahren in der Gruppe gleichbedeutend neben-
einander stehen. Verschiebungen in der Prédferenzskala hidngen
im erheblichen MaBe von soziologischen Faktoren ab. So unter-
scheiden sich die Vorlieben von Mannern und Frauen deutlich
voneinander. Zum anderen hingen die Prédferenzen eng mit der
spezifischen Wahl des Zweirads zusammen. Die Wahl des Fa?r-
zeugs wiederum erweist sich nicht zuletzt als abhédngig von
demographischen Variablen. Der hohe Anteil weiblicher Fahrer
von Motorrollern mag hierfiir als ein Beispiel dienen. Ein an-
deres Beispiel findet sich in der Tatsache, daB schwere Ma-
schinen vor allem in den Altersklassen ab 35 Jahre vertreten

sind.

6.3 Hintergrinde des Fahrspafes

Zunidchst einmal ist festzuhalten, daB es generell einige
Schwierigkeiten bereitet, von Personen zu erfahren, aus wel-
chen Griinden ihnen bestimmte Dinge Freude oder Spab bereiten.
Haufig weif der Handelnde nur, daB ihm eine Verhaltensweise
SpaB macht, ohne die Hintergriinde seiner Motivation zu kennen.
RHEINBERG u.a. haben 1986 im Rahmen einer Motivationsanalyse
zu riskantem Motorradfahren den Versuch unternommen, entspre-
chende Anreize heraus zuarbeiten und kamen dabei zu dem Ergeb-
nis, daB

Sportlichkeit, Dynamik des Fahrens

Beschleunigung, Schnelligkeit

Beherrschung der Maschine

Naturwahrnehmung/Umweltkontakt

Leistung und Kraft
aber auch "Beherrschung der Technik" und "Freiheit und Aben-
teuer" zentrale Punkte der Motivation sind (RHEINBERG, DIRK-
SEN, NAGELS, 1986, S. 76).
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Wir haben im Rahmen der vorliegenden Studie diese Gedanken
aufgegriffen und den befragten Fahrern motorisierter Zweirider
eine Liste vorgelegt, die 15 Punkte mit unterschiedlichen
Aspekten des FahrspaBes enthielt. Aus dieser Liste konnten die
Befragten bis zu drei Punkte auswdhlen, die sie personlich fiir
sich fiir die bedeutsamsten hielten. Die folgende Tabelle zeigt

Antworten, aufgelistet nach deren Bedeutung.

Tabelle 51: Elemente des FahrspaBes/Geschlecht

Rang Ménner Frauen Gesamt
1 |Dbas Gefithl von Freiheit 40%% 55% 428
2 |Das Fahren an frischer Luft 39% 51% 41%
3 Das Gefiihl, die Maschine zu beherrschen 37% 30% 36%
4 Das intensive Erleben der Natur 30% 47% 32%

5 Das Zusammengehdrigkeitsgefiithl der

Motorradfahrer 30% 24% 29%
6 |[Die tolle Beschleunigung 28% 12% 25%
7 Der Nervenkitzel 17% 11% 16%
8 Die Kurvenschriglage 15% 6% 13%
9 |Der schnelle Wechsel von Beschleunigung

und Bremsen 14% 10% 13%
10 |Das Tragen der Ledermontur 12% 9% 11%
11 Das Gefithl, an die eigenen Grenzen zu

gehen 10% 7% 10%
12 |{Das rasante Kurvenfahren 9% 11% 9%
13 [Schneller zu sein als die Autofahrer 8% 8% 8%
14 [Das Gerausch des hochdrehenden Motors 6% 2% 5%
15 |Das harte Bremsen 4% 3% 4%

N = 508 N =89 [N = 597

%) Aus der Liste mit 15 Antwortméglichkeiten konnten bis zu drei ausge-—
wahlt werden
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Es wird deutlich, daB nach Meinung der Befragten vor allem das
Gefiihl von Freiheit und das Fahren an frischer Luft zentrale
Motive beim Fahren motorisierter Zweirader darstellen. In die-
sem Zusammenhang zelgt die Tabelle, daR der Stellenwert dieser
Motive bei Frauen deutlich ausgeprdgter ist als bei den Man-
nern. Auch spielt fiir Frauen das (vermeintlich) intensive Er-
leben der Natur eine wesentlich groflere Rolle als dies bei
Minnern der Fall ist. Fiir Minner haben dagegen fahrdynamische
Aspekte eine grdBere Bedeutung. Die Motive "tolle Beschleuni-
gung"”, "Nervenkitzel" und "Kurvenschraglage" werden von Man-
nern deutlich hiaufiger genannt als von Frauen. Gleichzeitig
hat aber auch das Gruppenerleben unter motorisierten Zweirad-
fahrern fiir Manner eine etwas hohere Bedeutung als fir die

Frauen.

Die Kurvenschriglage, die von Personen, die keine Erfahrung
mit motorisierten Zweiridern haben, haufig als bedrohlich oder
gefihrlich empfunden wird, bereitet vielen Zweiradfahrern aus-
gesprochenes Vergniigen. Ein Motorradfahrer beschreibt das so:
"Im Moseltal sind sehr schoéne, oft lang geschwungene Kurven
und die machen erst SpaB, wenn man mit dem Motorrad vielleicht
130 bis 145 km/h fahrt, weil, dann kommt man in eine schone
Schriglage, die fiir das Motorrad absolut ungefsahrlich ist."
Dieses wdrtliche Zitat weist auf eine Reihe von Sachverhalten
hin: Kurvenschriaglagen werden als schén erlebt. Um diese Form
des FahrspaBes zu erleben, werden Geschwindigkeitsgrenzen mif-
achtet. Die Gefahrdung, die nicht zuletzt aus den tiberhdhten
Geschwindigkeiten resultiert, wird bestritten. Wortlich zi-
tiert klingt das wie folgt: "Ich finde das eben nicht riskant,
weil ich sehen kann, wo ich hinfahre." Erst nach vertieftem
Nachdenken fahrt der Motorradfahrer fort: "Wenn von links ein
Trecker mit zwei Anhiangern raus kame, oder von rechts, das

ware eine sehr, sehr riskante Situation.”
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Es wird deutlich, daR die Gefshrlichkeit fahrdynamischer As-
pekte in ihrer Bedeutung heruntergespielt wird, da sonst der

Fahrspal gemindert wiirde.

Die geringe Zahl derjenigen, die das Gerausch des hochdrehen-
den Motors als Element des FahrspaBes nennen, sollte nicht da-
riber hinwegtéduschen, daB dieser Faktor fiir eine - wenn auch
kleine — Minderheit erhebliche Faszination ausiibt. In den
Gruppengesprédchen mit Motorradfahrern zeigte sich, daB insbe-
sondere fiir diese Gruppe der "Sound" ein MuB ist, der als un-

verzichtbar gilt.

Ein Vergleich der Unfallverwicklung mit den Fahrmotiven belegt
im {ibrigen, daB diejenigen, fiir die das Fahren eher ein "Na-
turerlebnis” an "frischer Luft" bedeutet, tendenziell seltener
in Unfalle verwickelt waren als solche Fahrer, die vor allem

fahrdynamische Aspekte als besondere Fahrmotive nennen.

Die Quellen des FahrspaBes sind dabei nicht fiir alle Gruppen
motorisierter Zweiradfahrer gleich. Aus diesem Grund betrach-~
ten wir im folgenden die Quellen des FahrspaBes in Abhangig-

keit von der Art des gefahrenen motorisierten Zweirades.

Es wird deutlich, daB "das Gefilhl von Freiheit" bei allen
Fahrzeugkategorien -~ quasi als ideologischer Uberbau - eine
wichtige Rolle spielt. Das AusmaB der faktischen Einschrian-
kungen, die mit dem Fahren eines motorisierten Zweirades ver-
bunden sind, z.B. hinsichtlich Kleidung und Helmtragepflicht,
werden hierbei unbewuft ignoriert. Der Unterschied zwischen
Mofas, Mopeds und Mokicks auf der einen und Motorrollern auf
der anderen Seite liegt dabei darin, daB sich fiir Motorroller—
fahrer die Attraktivitatsfaktoren weit stérker auf die Aspekte

"Fahren an der frischen Luft" und "Ein Gefiihl von Freiheit"
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konzentrieren, als dies bei den Moped- und Mofafahrern der

Fall ist.
Tabelle 52: Hauptquellen des FahrspaBes von Fahrern unter-
schiedlicher motorisierter Zweirdder
Mofa/Mopeds 1. Das Fahren an frischer Luft (38%)
Mokicks
2. Das Gefithl von Freiheit (33%)
N = 117
Motorroller 1. Das Fahren an frischer Luft (64%)
N = 104 2. Das Gefiihl von Freiheit (59%)
Enduro 1. Das Gefiihl, die Maschine zu beherrschen (50%)
N = 46 2. Das Gefithl von Freiheit (37%)
Chopper 1. Das Zusammengehdrigkeitsgefilhl der Motorrad-
fahrer (43%)
N = 61
2. Das Gefiihl von Freiheit (39%)
StraBenmotorrad 1. Das Geftihl, die Maschine zu beherrschen (42%)

bis 500 ccm
2. Das Gefithl von Freiheit (37%)
N = 219

Strafenmotorrad 1. Das Gefilhl von Freiheit (39%)
dber 500 ccm

2. Das Zusammengeh&rigkeitsgefithl der Motorrad-
N = 118 fahrer (33%)

2. Das Gefithl, die Maschine zu beherrschen (33%)

Bei Endurofahrern dominiert dagegen mit deutlichem Vorsprung
der Aspekt der Fahrzeugbeherrschung, ein Punkt, der auch bei

den StraBenmotorrddern grdfere Bedeutung hat.

Chopperfahrer dagegen stellen vor allem das Zusammengehdrig-
keitsgefithl der Motorradfahrer in den Vordergrund, ein Ele-
ment, das auch bei den Fahrern schwerer Strafenmaschinen von
grdRerer Bedeutung ist. Eine gewisse "In-group"-Solidaritéat
ist dabei unter motorisierten Zweiradfahrern, insbesondere
unter Motorradfahrern immer noch verbreitet, obwohl Fahrer im

Rahmen der Gruppengesprédche wiederholt &uBerten, daB eher ein
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Riickgang auf diesem Gebiet zu verzeichnen ist. Ein handfestes
Beispiel fiir das hier angesprochene Zusammengehtrigkeitsgefiihl
ist das spontane "Du", mit dem sich auch fremde Motorradfahrer
begegnen. Solidaritat zeigt sich auch darin, daB man anhalt,
wenn man auf einen anderen Fahrer trifft, der eine Panne hat.
Aber auch hier trifft man auf die Aussage, dah derartige Hil-
fen "schwer nachgelassen haben.”™ Trotz dieser Einschrankungen
bleibt festzuhalten, daf die Solidaritat unter den Motorrad-

fahrern immer noch beachtlich ist.

6.4 Unangenehme Verhaltensweisen von PKW-Fahrern

Wesentliche Voraussetzung fiir das Erleben der oben beschrie-
benen Formen von Fahrspal sind Freirdume, die der Verkehrs-
alltag den motorisierten Zweiradfahrern nur selten bietet. Als
stérend werden die anderen Verkehrsteilnehmer, und dort ins-
besondere die PKW-Fahrer empfunden. In diesem Zusammenhang
spielt zudem die Tatsache eine Rolle, daB Fahrer motorisierter
Zweirader sich von den Autofahrern nicht akzeptiert fithlen und
sich selbst hdufig als Verkehrsteilnehmer zweiter Klasse er-
leben. Als ein Bewels fiir die Nachrangigkeit der motorisierten
Zweiradfahrer gelten die Regeln des Uberholverbots. Das Ver-
kehrszeichen 276 "Uberholverbot" verbietet Fiihrern von Kraft-
fahrzeugen aller Art, mehrspurige Kraftfahrzeuge und Kraft-
rader mit Beiwagen zu iiberholen. Motorisierte Zweirdder dirfen
dagegen iiberholt werden. Diese Regelung, die ihren Ursprung
nicht zuletzt in der Tatsache hat, daf motorisierte Zweirdder
frither im Schnitt langsamer waren als PKWs, wird heute als
Beleg fiir ein "Klassendenken" empfunden, bei dem Fahrer moto-
risierter Zweiridder den PKW-Fahrern untergeordnet werden.
Dieses Geflihl der Deprivation verbindet sich mit dem Empfin-
den, daB insbesondere Motorrdder in ihren Fahrleistungen weit-

gehend unterschatzt werden.
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Neben dieser generellen Haltung spielen filir das Zusammenspiel
von Fahrern motorisierter Zweirader und PKW-Fahrern eine Reihe
von Verhaltensweisen der PKW-Fahrer eine wichtige Rolle. Die

folgende Tabelle zeigt, welche Verhaltensweisen der PKW-Fahrer

als besonders unangenehm erlebt werden.

Tabelle 53: Als unangenehm empfundene Verhaltensweisen von
PKW-Fahrern/Geschlecht

Rang Manner Frauen Gesamt

1 Zu geringer Seitenabstand von PKWs
beim Uberholen 48% 51% 48%

2 Wenn PKW-Fahrer vor einem motorisierten

Zweirad plétzlich stark abbremsen 41% 44% 41%
3 Wenn entgegenkommende PKWs auf Land-

straflen die Kurven schneiden 40% 39% 40%
4 Zu dichtes Auffahren von PKWs 33% 42% 35%

5 |Wenn PKW-Fahrer knapp vor einem ent-
gegenkommenden motorisierten Zweirad 31% 33% 31%
nach links abbiegen

6 |[Wenn PKW~Fahrer nach dem Anhalten plétz-—
lich die Fahrertiire 6ffnen 28% 26% 28%

7 |Wenn PKW-Fahrer dem motorisierten Zwei-
rad keinen Platz zum Uberholen lassen 27% 28% 27%

8 Wenn PKWs vor der Ampel motorisierte
Zweirdder nicht nach vorn lassen 26% 22% 26%

9 Wenn PKW-Fahrer versuchen, sich mit
Motorradfahrern an der Ampel auf einen 22% 12% 21%
Wettstreit beim Starten einzulassen

Jeweils drel Nennungen waren méglich N = 508 N = 89 N = 597

Es wird sichtbar, daB vor allem das Uberholen durch PKW mit
knappem Seitenabstand unangenehme Empfindungen und Angste pro-
duziert. Fast jeder zweite befragte Zweiradfahrer weist auf
diesen Punkt hin. Aber auch abrupte Bremsmandver von PKW-Fah-
rern oder das Schneiden von Kurven auf Landstrafen sind Ver-
haltensweisen, die den Zweiradfahrern nachhaltig mififallen. Da

die angesprochenen knappen Seitenabstande insbesondere im
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Stadtverkehr anzutreffen sind, iUberrascht es nicht, daB ins-
besondere Mofa-, Moped- und Mokickfahrer sowie Fahrer von Mo-
torrollern iiber diese Form der Unannehmlichkeit berichten.
Fahrer dieser Fahrzeuggruppen dirften de facto in besonderem
MaBe von derartigen Fahrmanévern betroffen sein. Hierbei sind
es insbesondere Zweiradfahrer mit geringer Fahrerfahrung und
niedriger Jahreskilometerleistung, die das unangenehme Gefiihl,

das von knappen Seitenabstinden ausgeht, betonen.

PKWs, die auf LandstraBen Kurven schneiden, erregen insbeson-
dere den Unwillen von Fahrern schwerer Strafenmotorréder.
Jeder zweite Fahrer dieser Fahrzeuggruppe weist auf diesen
Punkt hin.

Wenn PKWs zu dicht auffahren, fiihlen sich Frauen von einem
derartigen Verhalten haufiger unangenehm berithrt als dies bei

Mé&nnern der Fall ist.

Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, daB knappe Abbiege-
mandver, die ein hohes Unfallrisiko in sich bergen, erst nach

den genannten Verhaltensweisen auf Platz 5 rangieren.

Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle einen weiteren Punkt.
Fahrer motorisierter Zweirdder haben Erwartungen an PKW-Fah-
rer, die liber die Anspriliche, die ihnen laut Gesetz zustehen,
deutlich hinausgehen. Motorisierte Zweir#ider wiinschen sich,
dal PKW Platz zum Uberholen lassen, d.h. daB PKW-Fahrer bewuBt
Manéver vornehmen, die den Zweiradfahrern das Uberholen ermdg-
lichen. In einem Gespréich formulierte ein Motorradfahrer dies
wie folgt: "...die Autofahrer achten nicht auf den riuckwarti-
gen Verkehr, die lassen keine Liicken, daB man mal durchfahren
kann, also {iberholen kann." Hinter derartigen Formulierungen

verbirgt sich haufig die Erwartung, daB die Autofahrer dem

Zweiradfahrer auch dann Platz machen sollten, wenn sich der
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Autofahrer bereits an der Grenze oder sogar jenseilts der gel-

tenden Geschwindigkeitsbegrenzung bewegt.

Besondere Erwartungen werden an die PKW-Fahrer auch im Rahmen
des Bufstellens vor Ampeln herangetragen. Hier besteht der
Wunsch, nach vorn durchgelassen zu werden. Diese Haltung ist
insbesondere im Hinblick auf neuere Regelungen im Radverkehr
verstindlich, gibt es dort doch die Moglichkeit, den Radfah-
rern Aufstellflichen vor dem Kraftfahrzeugverkehr einzurich-

ten.

Der geringste Stellenwert wird etwaigen Wettstreitbemiihungen
seitens der Autofahrer zugewiesen. Dies kodnnte darauf hin-
deuten, daf Autofahrer von Fahrern motorisierter Zweirdder
weniger als unmittelbarer Gegner erlebt werden, sondern in
ihnen eher eine Quelle moglicher Gefahrdungen gesehen wird.
Wie sich beide Fahrergruppen wechselseitig sehen, werden wir

im folgenden Kapitel naher analysieren.

An dieser Stelle bleibt festzuhalten, daB im Prinzip unter den
Fahrern aller motorisierten Zweirdder eine Ubereinstimmung
hinsichtlich der Hauptproblembereiche herrscht. Hierbei han-
delt es sich um knappe Seitenabstande, plétzliches Bremsen und
Kurven schneiden. Allein die Gewichtung des Stellenwerts die-

ser Verhaltensweisen ist unterschiedlich.
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7. DAS SELBSTVERSTANDNIS MOTORISIERTER ZWEIRADFAHRER UND WIE
ANDERE SIE SEHEN

Nachdem das vorangehende Kapitel einige Informationen iber das
Fahrvergniigen und den Spaf, der sich mit der Nutzung motori-
sierter Zweirider verbindet, geliefert hat, werfen wir nun
einen Blick auf das Selbstverstandnis motorisierter Zweirad-
fahrer. Hierbei geht es in diesem Kapitel um die Frage der
Einschatzung der Gefahren, die sich mit der Nutzung motori-~
sierter Zweiridder verbinden sowie um das Selbstbild, das Zwei-
radfahrer von sich selbst entwickeln. AuBerdem gehen wir auf
als typisch erlebte Verhaltensweisen motorisierter Zweirad-

fahrer und die wahrgenommenen Unfallursachen ein.

Der besondere Reiz dieses Kapitels liegt dabei in der Tat-
sache, daB alle genannten Aspekte unter zwel verschiedenen
Blickwinkeln betrachtet werden, und zwar aus der Sicht der
Zweiradfahrer und der Sicht der Gesamtbev&lkerung. Um zu einer
derartigen Reziprozitit zu gelangen, stiitzen sich die Ergeb-
nisse auf Daten und Ergebnisse, die mit Hilfe zweier unabhan-
giger Befragungen gewonnen wurden. Hierbei handelt es sich zum
einen um die Befragung von Fahrern motorisierter Zweirdder,
auf die in vorangehenden Kapiteln bereits Bezug genommen wur-
de. Die Gegenperspektive liefern die Ergebnisse einer bundes-
weiten Reprisentativbefragung von iiber 1.000 Personen, denen
identische Fragen zur Beantwortung vorgelegt wurden. Ziel der
Bemithungen ist es nicht zuletzt, wechselseitige Vorurteile
sichtbar zu machen, Vorurteile, die einem angemessenen Umgang

miteinander im Wege stehen.
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7.1 Einschatzung der Gefihrlichkeit

Der erste Aspekt, mit dem wir uns bei der Darstellung der
wechselseitigen Wahrnehmung von Zweiradfahrern und Gesamtbe—
volkerung beschaftigen, betrifft die vermutete Gefihrlichkeit
verschiedener Gruppen motorisierter Zweir#der. Da den Befrag-
ten in aller Regel Kenntnisse Uber tatsichliche Unfalldaten
der verschiedenen Zweiradkategorien fehlen, basiert die Be-
urteilung auf gefithlsmaBigen Komponenten. Diese wiederum spie-
geln die Nahe oder auch die Distanz zu den Fahrzeuggruppen wi-

der.

Die erste Erkenntnis, die ein derartiger Vergleich vermittelt,
besteht darin, daB Einigkeit nicht nur dariiber besteht, daB
den einzelnen Fahrzeugkategorien unterschiedliche Risiken zu
eigen sind. Auch tber die Risikorangfolge herrschen unter den
Befragten der Bevdlkerungsstichprobe und denen der "Zweirad-
fahrerstichprobe" gleiche Vorstellungen. Die Mittelwerte, die
die Grundlage der folgenden Tabelle bilden, resultieren dabei
aus einer finfstufigen Beurteilungsskala, die von "sehr ge-

fahrlich" = 1 bis "vé6llig ungefdhrlich" = 5 reichte.

Es wird deutlich, daB mit wachsender GréBe oder Schwere der
Maschine eine wachsende Gefdhrlichkeitsvermutung einhergeht.
Gleichzeitig wird sichtbar, dal die Beurteilung von motori-
sierten Zweiradfahrern und der Gesamtbevdlkerung quasi paral-
lel verschoben verlauft. Fahrer motorisierter 2Zweirader stufen
somit generell und nicht fahrzeuggruppenspezifisch das Risiko
motorisierter Zweirdder niedriger ein als dies die Gesamtbe-

vdlkerung tut.
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Tabelle 54: Gefahrdungsbewertung motorisierter Zweirader
durch Fahrer von Zweirddern und Bevdlkerung®

Rang | Fahrer motorisierter Rangwert |Bevolkerung Rangwert
Zweirader
1 Schwere Motorréader Schwere Motorrader
iiber 500 ccm 2,5 iber 500 ccm 1,9
2 Mittelschwere Motor-— Mittelschwere Motor-
rader (126 — 500 ccm) 2,8 rader (126 - 500 ccm) 2,1
3 Leichte Motorréder Leichte Motorrader
{— 125 ccm) 3,2 {(— 125 ccm) 2,7
4 |Mopeds/Mofas/Mokicks 3,4 Mopeds/Mofas/Mokicks 3,0
5 Motorroller 3,5 Motorroller 3,0
Basis: N=597 Basis: N=1.027
x) Die Rangwerte sind bereinigte Mittelwerte einer Finferskala von 1 =
sehr gefihrlich bis 5 = véllig ungeféhrlich. dJde niedriger der Rang-
wert, desto hdher die Gefdhrdungseinschatzung

Um diesen Sachverhalt noch deutlicher zu machen, enth&alt die
folgende Tabelle die Antwortverteilung fir alle fiinf Fahrzeug-
kategorien im einzelnen. Es wird deutlich, daR sich Vorstel-
lungen von Gefahrlichkeit vor allem mit Motorradern, und dort
im besonderen mit den schweren Maschinen, verbinden. Fast drel
Viertel der Bevdlkerung, aber auch jeder zweite motorisierte
zweiradfahrer halten schwere Maschinen mit iiber 500 ccm Hub-

raum fiir "sehr" oder "ziemlich gef&hrlich."

Mannliche und weibliche motorisierte Zweiradfahrer teilen
weitgehend die gleichen Vorstellungen iber die Gefahrlichkeit
der verschiedenen Fahrzeuggruppen. Unterschiede in der Be-
urteilung finden sich nur bei den schweren Motorradern ber
500 ccm. Diese Fahrzeuge halten Frauen haufiger als Manner fur
sehr gefihrlich. 35% der Frauen sind der Meinung, diese Fahr-
zeuge seien "sehr gefahrlich." Die Vergleichszahl liegt beil

den Mannern bei 208%.
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Tabelle 55: Beurteilung der Gefihrlichkeit wverschiedener

motorisierter Zweirader

1. Schwere Motorrader (ilber 500 ccm)
Fahrer motori- Gesamtbevdlkerung
sierter Zweiridder
Schwere Motorrider iiber 500 ccm
sind...
...sehr gefahrlich 22% 46%
...ziemlich gefdhrlich 30% 27%
...ein wenig gefahrlich 28% 18%
...wenig gefihrlich 14% 7%
+..v0llig ungefihrlich 6% 2%
keine Angaben Q 0
100% 100%
N=587 N=1.027
2. Mittelschwere Motorridder
(126-500 ccm)
Fahrer motori- Gesamtbevélkerung
sierter Zweirdder
Mittelschwere Motorrider (126~500
ccm) sind...
...sehr gefahrlich 10% 30%
«..ziemlich gefahrlich 31% 35%
...ein wenig gefahrlich 38% 24%
...wenig gefdhrlich 15% 8%
...Vv0llig ungefahrlich €% 13
keine Angabe 0 2%
100% 100%
N=597 N=1.027
3. Leichte Motorrdder (bis 125 ccm)
Fahrer motori- Gesamtbevélkerung
sierter Zweirdder
Leichte Motorrider bis 125 ccm
sind...
...sehr gefdhrlich 4% 12%
...ziemlich gefihrlich 17% 32%
...ein wenig gefihrlich 443 35%
...wenig gefdhrlich 29% 17%
...v6llig ungefihrlich 6% 2%
keine Angabe 0 2%
100% 100%
N=597 N=1.027
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4. Motorroller

Fahrer motori- Gesamtbevdlkerung
sierter Zweirdder

Motorrcller sind...

...sehr gefdhrlich 3% 9%
...ziemlich gefdhrlich 12% 23%
...ein wenig gefdhrlich 28% 36%
...wenig gefahrlich 41% 26%
...v8llig ungefdhrlich 16% 6%
keine Angaben 0 0
100% 100%
N=597 N=1.027

5. Mopeds/Mofas/Mokicks

Fahrer motori- Gesamtbevoélkerung
sierter Zweirader

Mopeds/Mofas oder Mokicks sind...

...sehr gefahrlich 7% 113
...ziemlich gef&hrlich 14% 24%
...ein wenig gefahrlich 27% 29%
...wenig gefahrlich 35% 28%
...vdllig ungeféhrlich 18% 7%
keine Angabe Q 1%
100% 100%
N=597 N=1.027

Die niedrigste Gefahrdungsschitzung fiir schwere Maschinen
findet sich verstandlicherweise bei denen, die persénlich
derartige Motorridder fahren. Aber daf selbst diejenigen, die
schwere Motorrader uber 500 ccm fahren, Respekt vor diesen
Fahrzeugen haben, wird daran sichtbar, dah rund ein Drittel
(34%) der Fahrer schwerer Maschinen diese fir "sehr gefahr-
lich" (12%) oder "ziemlich gefahrlich™ (22%) halten. Auf der
anderen Seite erkldrt jeder neunte Fahrer schwerer Maschinen,

daB diese "vollig ungefahrlich" seien.
Wie stark die Gefahrenwahrnehmung von der Art des motori-

sierten Zweirades, das man selbst fahrt, beeinfluft wird,

zeigt auch die Beurteilung von Mofas und Mopeds oder Motor-
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rollern. Nur 2% der Mofafahrer halten das Fahren dieser Fahr-
zeuge flir "sehr gefahrlich." Dagegen stufen 14% der Fahrer
schwerer StraBenmotorrdder Mopedfahren als sehr gefiahrlich
ein. Ahnliches zeigt sich beziiglich des Fahrens von Motor-
rollern. Nur 6% der Rollerfahrer halten diese Art der Fort-
bewegung fiir "sehr gefahrlich” oder "ziemlich gefihrlich." Von
den Fahrern schwerer Maschinen bezeichnen dagegen 32% das Rol-

lerfahren als "sehr" oder "ziemlich gefdhrlich."

Hier bestdtigt sich auf anschauliche Weise, daf die Bewertung
der Gefahrlichkeit stark egozentrisch ausfidllt und von den
eigenen Erfahrungen und dem Verdrdngen realer Gefahren gepragt

ist.

Diese Tatsache wird noch deutlicher, wenn man die Befragungs-
ergebnisse der Bevblkerung analysiert. Vergleicht man bei-
spielsweise die Gefahrenbewertung von Personen, die derzeit
motorisierte Zweirdder fahren oder frither gefahren sind mit
denen, die nie derartige Fahrzeuge benutzt haben, wird deut-
lich, daB eine grdRere Distanz zu motorisierten Zweiridern mit

einer hoheren Gefahreneinschitzung einhergeht.

Diejenigen, die derzeit motorisierte Zweirider fahren, halten
diese Art Fahrzeuge fiir weniger gefshrlich als Personen, die
keine derartigen Fahrzeuge fiilhren. Gleichzeitig macht die Ta-
belle deutlich, daB persénliche Fahrerfahrungen mit motori-
sierten Zweirddern, auch wenn sie aus der Vergangenheit riih-
ren, den Effekt haben, die Gefidhrdungsvorstellungen zu redu-
zieren. Das hdchste Gefahrdungspotential vermuten diejenigen,
die nie persénlich irgendeine Art motorisierten Zweirads ge-

fahren sind.
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Tabelle 56: Beurteilung der Gefahrlichkeit motorisierter
Zweirader in der Bevdlkerung/Individuelle Fahr-
erfahrung

Fahrerfahrung
Fahre derzeit Bin frither mot. Bin nie mot.
mot. Zweirader Zweirdder ge— Zweirader ge-
fahren fahren

Schwere Motorrédder
(iiber 500 ccm) 2,49 2,2 1,7

Mittelschwere Motor-—

rader (125-500 ccm) 2,6 2,4 1,9

Leichte Motorréder

{bis 125 ccm) 3,2 2,9 2,5

Mopeds/Mofas/Mokicks 3,6 3,2 2,8

Motorroller 3,4 3,2 2,8
N=94 N=281 N=652

1) Die Zahlen weisen die bereinigten Mittelwerte der Skala 1 = sehr ge-
fahrlich — 5 = vdllig ungefihrlich aus. Je niedriger ein Tabellenwert,
desto hdher wird die Gefahr eingeschitzt.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, da die wahrgenommene
Gefihrdungshierarchie in allen drei Gruppen identisch ist.
Persdnliche Erfahrungen beeinflussen insoweit nur das Niveau

der vermuteten Gefdhrdung.

Ein anderer Aspekt, der die Gefahrdungswahrnehmung nachhaltig
beeinfluBt, betrifft die effektive Nzhe oder Distanz zum Fah-
ren motorisierter Zweiridder. Um diese Nihe zu erfassen, wurde
erhoben, inwieweit bei den Befragten der Wunsch besteht,
selbst ein motorisiertes Zweirad zu fahren. Hierbei zeigt
sich, daB mit zunehmender emotionaler Distanz zum Fahren moto-
risierter Zweirider eine wachsende Gefahrdungseinschdtzung

einhergeht. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.
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Tabelle 57: Beurteilung der Gefahrlichkeit in Abh#&ngigkeit
von der persédnlichen Einstellung

"Wilrden Sie manchmal gern mit einem motorisierten
Zweirad fahren?"

Ja, tue Ja, wirde Nein, eher Nein, auf
ich auch ich gern tun nicht keinen Fall
Schwere Motorrider
(iber 500 ccm) 2,5" 2,3 1,9 1,6
Mittelschwere Motor-
rader (125-500 ccm) 2,6 2,7 2,1 1,8
Leichte Motorriader
(bis 125 ccm) 3,1 3,1 2,6 2,4
Mopeds/Mofas/Mokicks 3,5 3,5 3,0 2,7
Motorroller 3,4 3,4 3,0 2,7
N=94 N=204 N=238 N=496

1) Die Zahlen weisen die bereinigten Mittelwerte der Skala 1 = sehr ge-
fahrlich — 5 = v6llig ungeféhrlich aus. Je niedriger ein Tabellenwert,
desto hdher wird die Gefahr eingeschidtzt.

Gleichzeitig wird ein weiterer Sachverhalt sichtbar. Zwischen
denjenigen, die selber motorisierte Zweirider fahren und den-
jenigen, die dies gern tun wiirden, bestehen nur geringe Unter-
schiede in der Einsch&tzung der Gefidhrlichkeit. Diejenigen,
die "auf keinen Fall" selbst ein motorisiertes Zweirad fahren
mdchten, weisen insbesondere den mittelschweren und schweren
Maschinen hohe Gefahrdungsgrade zu. 58% dieser Gruppe halten
Maschinen iiber 500 ccm fiir "sehr gefahrlich". 42% stufen

selbst mittelschwere Maschinen als sehr gefihrlich ein.

Anders als unter den motorisierten Zweiradfahrern selbst, wo
Ménner und Frauen sich in ihren Einstellungen nur beziiglich
der schweren Maschinen unterscheiden, spielt der Faktor "Ge-
schlecht” in der Gesamtbevélkerung eine wesentliche Rolle fir

die Beurteilung der Gefahrlichkeit. Die folgende Tabelle zeigt

dies.
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Tabelle 58: Einstufung von motorisierten Zweirddern als "sehr
gefahrlich"/Geschlecht

Einstufung als "sehr gefahrlich”

Ménner Frauen
Schwere Motorrader ilber 500 ccm 3637 56%
Mittelschwere Motorrader (125-500 ccm) 22% 38%
Leichte Motorrader (bis 125) 8% 16%
Mopeds/Mofas/Mokicks 7% 14%
Motorroller 5% 13%

N=488 N=539

1) Die Prozentsatze weisen jeweils den Anteil der Antworten "sehr ge-—
fahrlich" aus, der fiir jede Fahrzeugkategorie einzeln erhoben wurde.

Filr den Faktor "Alter" gilt, daB mit zunehmendem Alter die

Einstufung motorisierter Zweirader als "gefahrlich" zunimmt.

FaBRt man die Ergebnisse zusammen, ist festzuhalten, daB insbe-
sondere die "N#he" zu motorisierten Zweirddern deren Gefdhr-
lichkeitsbewertung beeinfluft. Gleichzeitig gilt, daB Frauen,
sofern sie nicht selbst motorisierte Zweirader fahren, diese
tendenziell fiir gefahrlicher halten als Minner. Zudem beurtei~
len Jiingere motorisierte Zweirdder im Schnitt als weniger ge-
fahrlich als Altere.

7.2 Selbstbild und Fremdbild

Im folgenden Abschnitt geht es um die Frage, wie sich motori-
sierte Zweiradfahrer und Autofahrer wechselseitig sehen. Um

eine Antwort auf diese Frage zu finden, haben wir motorisier-
ten Zweiradfahrern und Befragten einer reprasentativen Bevol-

kerungsstichprobe jeweils eine identische Liste von 14 Eigen-
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schaften vorgelegt, aus denen zur Typisierung der beiden Grup-

pen jeweils drei Eigenschaften ausgewdhlt werden muBten.
In einem ersten Schritt analysieren wir auf dieser Grundlage

das Bild der motorisierten Zweiradfahrer, in einem zweiten

Schritt folgt die Analyse des Bildes der Autofahrer.

7.2.1 Das Bild der motorisierten Zweiradfahrer

Um einen ersten Eindruck vom Bild motorisierter Zweiradfahrer
zu gewinnen, stellen wir zu Beginn dieses Kapitels in gene-
ralisierender Form das Bild der motorisierten Zweiradfahrer
dar. Hierbei wird das Selbstbild, das die Zweiradfahrer von
sich selbst haben, dem Bild, das andere Verkehrsteilnehmer von
ihnen haben, gegentibergestellt. Bei diesem Vergleich ist zu
beachten, daf es sich um eine Beschreibung handelt, bei der
zundchst nicht zwischen verschiedenen Typen motorisierter
Zweiradfahrer unterschieden wird. Auf die Unterschiede zwi-
schen den verschiedenen motorisierten Zweiradfahrern werden
wir jedoch im Verlaufe dieses Kapitels noch niher eingehen.
Die folgende Tabelle deckt insoweit die generellen Vorstel-

lungen, die iiber motorisierte Zweiradfahrer herrschen, auf.

Es wird deutlich, in welchem AusmaB Selbstbild und Fremdbild
auseinanderklaffen. Motorisierte Zweiradfahrer beschreiben
sich selbst vor allem als "partnerschaftlich" und "hilfsbe-

reit", gestehen sich aber gleichzeitig auch die Eigenschaften

"draufgéngerisch" und "leichtsinnig" zu.
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Tabelle 59: Das Selbstbild motorisierter Zweiradfahrer und
ihr Fremdbild bei den PKW-Fahrern

Selbstbild: So sehen sich motori- Fremdbild: So werden motorisierte
sierte Zweiradfahrer Zweiradfahrer von anderen
gesehen
1. partnerschaftlich (+)¥ 568> | 1. draufgiangerisch (-)Y 61%?
2. hilfsbereit (+) 41% 2. gefahrlich (-) 46%
3. draufgéngerisch (-} 36% 3. leichtsinnig (=) 43%
4., leichtsinnig (=) 33% 4. aggressiv (—) 38%
5. freundlich (+) 22% 5. partnerschaftlich (+) 23%
6. hdflich (+) 22% 6. egoistisch (-} 18%
7. grofzigig (+) 18% 7. unverschamt (=) 15%
8. gefahrlich (~) 17% 8. hilfsbereit {+) 13%
9. aggressiv (-) 16% 9. rechthaberisch (=) 10%
10. vorsichtig (+) 11% 10. freundlich {+) 7%
11. rechthaberisch (=) 8% 11. héflich (+) 6%
12. zuriickhaltend (+) 7% 12. groBziigig (+) 5%
13. egoistisch (—) 6% 13. vorsichtig (+) 3%
14. unverschimt (-) 5% 14. zuriickhaltend (+) 2%
N=597 N=754
1) (+) Zeichen bedeuten positive Eigenschaften
(=) Zeichen bedeuten negative Eigenschaften
2) Jeweils drei Eigenschaften konnten ausgewdhlt werden

Das Selbstbild der motorisierten Zwelradfahrer ist dabei nicht
zuletzt von der Art des Zweirades, das die Befragten fahren,
beeinfluBt. Ein besonders positives Selbstbild haben Fahrer
schwerer StraBenmotorridder liber 500 ccm, gefolgt von Chopper-
und Endurofahrern. Zu diesem Ergebnis kommt man, wenn man
fragt, welche positiven und negativen Eigenschaften die ver-
schiedenen Fahrergruppen sich selbst zuordnen. Die "Rangwerte"”
in Tabelle 60 zeigen dabei, in welchem AusmaB die positiven

Elemente bei der Selbstbeschreibung dominieren.
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Tabelle 60: Selbstbild motorisierter Zweiradfahrer in Ab-
hangigkeit von der gefahrenen Maschine

Rang Art des gefahrenen Zweirads Rangwert
1 StraBenmotorrad ilber 500 ccm + 106Y
2 Chopper + 89
3 Enduro + 77
4 StraBenmotorrad bis 500 ccm + 47
5 Motorroller + 35
6 Mofa/Moped + 34
1) Die Zahlen ergeben sich aus der Addition der Nennungshdufigkeiten
fiir die jeweils sieben positiven und sieben negativen Eigenschaften.

Die Eigenschaften "partnerschaftlich" und "hilfsbereit" werden
dabei insbesondere von Fahrern von Strafenmotorriddern und

Choppermaschinen betont.

Dem generell positiven Selbstbild der motorisierten Zweirad-
fahrer steht ein v6llig anderes Fremdbild gegeniiber. Wie Ta-
belle 59 zeigt, dominieren aus dem Blickwinkel der Bevdlkerung
die negativen Merkmale "draufgangerisch", "gefahrlich"”,
"leichtsinnig" und "aggressiv". Positive Eigenschaften wie
"freundlich", "h&flich", "groBzigig", "vorsichtig" oder "zu-
riickhaltend" werden dagegen nur selten als typische Eigen-
schaften ausgewdhlt und rangieren von daher am Ende der Eigen-

schaftslisten im Fremdbild.

Stellt man die Nennungshiufigkeit positiver und negativer
Eigenschaften im Selbstbild und Fremdbild gegenuber, wird der
eklatante Bewertungsunterschied deutlich. Wdhrend im Selbst-
bild der motorisierten Zweiradfahrer die positiven Eigenschaf-

ten dominieren, ist das Fremdbild durch das Vorherrschen ne-

gativer Eigenschaftszuweisungen gekennzeichnet.
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Tabelle 61: Zuweisung positiver und negativer Eigenschaften
im Selbstbild und Fremdbild motorisierter Zwei-
radfahrer

Selbstbild Fremdbild
mot. Zweiradfahrer mot. Zweiradfahrer

Positive Eigenschaften (+) 177 (+) 59

Negative Eigenschaften {-) 121 (-} 231

(+) 56 (=} 172

1) Die Zahlen weisen die aufaddierten Nennungshdufigkeiten fiir positive
und negative Eigenschaften, wie sie sich aus Tabelle 59 ergeben, aus.

Die Beurteilung motorisierter Zweiradfahrer in der Bevélkerung
ist dabei eng verknipft mit den Einstellungen und insbesondere
der eigenen Neigung zum Fahren von Zweiradern. Die folgende
Tabelle zeigt dies am Beispiel der Eigenschaften "gefahrlich"

und "aggressiv."

Tabelle 62: Einstufung motorisierter Zweiradfahrer in der
Bevolkerung als "gefahrlich" und aggressiv"/
Neigung zu motorisierten Zweiradern

Neigung zu mot. Zweiriddern

...Fahrer ...wirde .. .wiirde . ..wiirde
selbst gern fahren eher nicht auf keinen
fahren Fall fahren
Typische Eigenschaft
mot. Zweiradfahrer:
"gefahrlich" 29% 34% 47% 55%
"aggressiv" 29% 26% 38% 46%
N=85 N=204 N=238 N=496

Ein Vergleich des Fremdbildes von motorisierten Zweiradfahrern
bei Mannern und Frauen ergibt, daB Frauen diese Verkehrsteil-
nehmergruppe eher noch negativer beurteilt als Mianner dies

tun. Dies mag nicht zuletzt damit zusammenhdngen, daB Minner
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generell eine gréBere Affinitdat zu motorisierten Zweirddern

besitzen. Diese grdBere Affinitat belegt die folgende Tabelle:

Tabelle 63: Neigung zum Fahren motorisierter Zweirader/
Geschlecht

Manner Frauen

Wirden Sie manchmal gern mit einem moto-—
risierten Zweirad fahren?

Ja, das tue ich auch 12% 5%
Ja, wiirde ich gern tun 27% 14%
Nein, eher nicht 38% 19%
Nein, auf keinen Fall 33% 62%
100% 100%
N=488 N=53%

Fast zwel Drittel aller Frauen erklaren danach, "auf keinen
Fall" mit einem motorisierten Zweirad fahren zu wollen. Die
Zahl derer, die das Fahren nachdriicklich ablehnen, korreliert
zudem mit dem Alter. Unter den Jugendlichen bis 20 Jahre fin-
den sich nur 20%, die sich grundsitzlich gegen das Fahren mo-
torisierter Zweiradder #uRern. Dieser Prozentsatz steigt konti-
nuierlich in den hoheren Altersklassen und erreicht bei den

iber 65jahrigen 73%.

Die gegensdtzliche Wahrnehmung der motorisierten Zweiradfahrer
durch sie selbst und die Autofahrer kann vielfaltige Spannun-
gen erzeugen. Diese wiirden noch verscharft, wenn auch lber die
PKW-Fahrer in beiden Fahrergruppen kontroverse Vorstellungen

herrschen wiirden. Ob dies der Fall ist, soll im folgenden

Uberprift werden.
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7.2.2 Das Bild der PKW-Fahrer

Um zu ermitteln, welches Bild von den PKW—Fahrern bei motori-~
sierten Zweiradfahrern und unter den PKW-Fahrern selber
herrscht, greifen wir im folgenden auf das gleiche Verfahren
wie bei der Darstellung des Bildes der Zwelradfahrer zurick.
Aus einem Eigenschaftspool von 14 vorgegebenen Eigenschaften
konnten drei ausgewahlt werden, die als besonders typisch fiir

PKW-Fahrer gelten. Die folgende Tabelle zeigt das Ergebnis.

Tabelle 64: Das Selbstbild der PKW-Fahrer und deren Fremdbild
bel den Fahrern motorisierter Zweirader

Selbstbild PKW-Fahrer Bild der PKW-Fahrer unter Fahrern
motorisierter Zweirdder

1. rechthaberisch (-) 398" | 1. rechthaberisch (=) 4439
2. egoistisch (-) 36% 2. egoistisch (=) 39%
3. aggressiv (—) 33% 3. aggressiv (=) 36%
4. partnerschaftlich (+) 31% 4. unverschamt (=) 27%
5. vorsichtig (+) 22% 5. héflich (+) 23%
6. hilfsbereit (+) 22% 6. partnerschaftlich (+) 20%
7. unverschamt (-) 20% 7. hilfsbereit (+) 19%
8. hoflich (+) 18% 8. vorsichtig (+) 18%
9. freundlich (+) 13% 9. freundlich {(+) 15%
10. leichtsinnig (=) 12% 10. gefahrlich (=) 14%
11. zuriickhaltend (+) 11% 11. draufgangerisch (=) 13%
12. gefahrlich (=) 11% 12. leichtsinnig (=) 10%
13. draufgéngerisch (-) 11% 13. zuriickhaltend (+) 8%
14. groBziigig (+) 10% 14. grofziigig (+) 6%
N=597 N=754

1) Jeweils drei Eigenschaften konnten ausgewdhlt werden
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Hierbei wird zun&dchst einmal deutlich, da® die Beschreibung
der PKW-Fahrer sich nachdriicklich von der der motorisierten
Zweiradfahrer unterscheidet. Dies ist wenig ilberraschend. Er-
staunlich ist dagegen, daB motorisierte Zweiradfahrer und PKW-
Fahrer insbesondere hinsichtlich der meistgenannten typischen

Eigenschaften gleiche Vorstellungen haben.

Sowohl im Selbstbild der PKW-Fahrer wie auch in der Fremdwahr-
nehmung durch motorisierte Zweiradfahrer dominieren die nega-
tiven Eigenschaften wie "rechthaberisch", "egoistisch" und
"aggressiv." Die positive Eigenschaft "groBziigig" landet in

der Bewertung beider Gruppen auf dem letzten Platz.

FaRt man auch hier die positiven und negativen Eigenschaften

in einer Darstellung zusammen, ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 65: Zuwelsung positiver und negativer Eigenschaften
im Selbstbild und Fremdbild von PKW~Fahrern

Selbstbild Fremdbild
von PKW-Fahrern von PKW-Fahrern
Positive Eigenschaften (+) 138 (+) 109
Negative Eigenschaften (=) 151 {(-) 183
(=) 13 (-) 74

Auch Hier f&llt per Saldo das Fremdbild schlechter aus als das
Selbstbild, d.h. PKW-Fahrer haben von sich selbst ein besseres
Bild als Zweiradfahrer von ihnen haben. Die Differenz zwischen
Selbst- und Fremdbild ist aber weitaus geringer als im Selbst-
und Fremdbild der motorisierten Zweiradfahrer (vgl. Tabelle
61) .

Vergleicht man nun die zwei Selbst- und Fremdbilder mitein-
ander, wird folgendes deutlich: Die motorisierten Zweirad-

fahrer weisen ein deutlich positiveres Selbstbild aus als die
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PKW-Fahrer, dafliir schneiden sie in der Beurteilung der PKW-
Fahrer extrem schlecht ab. Diese Polarisierung in der Beurtei-
lung der motorisierten Zweiradfahrer ist ein stdrendes Moment
im Umgang zwischen Zweiradfahrern und Autofahrern. Das AusmaR
der Konflikte, die aus diesen Vorurteilen resultieren, 1aRt
sich anhand der uns vorliegenden Daten leider nicht quantifi~
zieren. Die Tatsache, daB aus derartigen Vorurteilen Konflikte
erwachsen, diirfte jedoch unstrittig sein. DaR die geschilder-
ten Unterschiede in der Selbst- und Fremdwahrnehmung nicht die
eiﬁzigen Vorurteile sind, die zwischen den genannten Verkehrs-
teilnehmergruppen existieren, zeigen die folgenden Ausfihrun-

gen.

7.3 Als "typisch" wahrgenommene negative Verhaltensweisen

motorisierter Zweiradfahrer

Der folgende Abschnitt beschaftigt sich mit der Frage, welche
sicherheitsabtridglichen bzw. unerwiinschten Verhaltensweisen

Fahrern motorisierter Zweirader zugeschrieben werden.

Da es hierbei vornehmlich um das konkrete Verhalten motori-
sierter Zweirider geht, erweist es sich als notwendig, zwi-
schen verschiedenen Fahrzeugkategorien zu trennen. Aus diesem
Grunde unterscheiden wir im folgenden zwischen Mopedfahrern,
Motorrollerfahrern und Motorradfahrern. Fur alle drei Fahr-
zeuggruppen stellen wir zunichst die Meinung der jeweils be-
troffenen Fahrergruppe dar. Hier geht es also um das Selbst-
verstandnis der drei Fahrergruppen. AnschlieBend erfolgt ein
Vergleich mit den Vorstellungen, die PKW-Fahrer iiber die Fah-
rergruppen haben. Methodisch wurde dieser Vergleich in der
Weise durchgefithrt, daB die Befragten aus einer Liste von 13
negativen Verhaltensweisen diejenigen auswahlen konnten, die

sie fiir die jewellige Fahrergruppe als typisch erachteten.
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Hierbei ergab sich, entgegen der urspriinglichen Intention, pro
Fahrergruppe nur drei Nennungen zuzulassen, daR die Befragten
insbesondere fiir die Motorradfahrer mehr als drei negative

Verhaltensweigen nannten. Die geringste Zahl an Nennungen ne-

gativer Verhaltensweisen zogen die Motorrollerfahrer auf sich.

Die folgende Tabelle zeigt, welches Selbstverstindnis bei den
Fahrern von Mopeds, Motorrollern und Motorriadern hinsichtlich
"typischer" Verhaltensweisen vorherrscht. Aus der Ubersicht
wird deutlich, daB Mopedfahrer als Hauptrisiko fir sich
"leichtsinniges" Verhalten erkennen. An zweiter Stelle ran-—
giert das "sich vordrangeln”. "Sich vordringeln" spielt auch
bei den Motorrollerfahrern eine groBe Rolle, wogegen Motorrad-
fahrer als haufigste negative Verhaltensweisen das zu schnelle

Fahren und riskante Uberholman&ver nennen.

Fir Moped- und Motorrollerfahrer gilt zudem, daB in beiden
Fahrergruppen der Anteil derer, die erklaren, sich relativ
hdufig Uber Verkehrsvorschriften hinwegzusetzen, mit 27% bzw.
22% beachtlich groB ist. Motorradfahrer berichten dies fiir
sich mit 14% deutlich seltener. Dieses Ergebnis korrespondiert
durchaus mit den Beobachtungsergebnissen, iber die wir in
Kapitel 5 berichtet haben. Bei den Motorrollerfahrern fallt
zudem auf, dal sie sich selten als aggressive und lirmige
Fahrer erleben. Beide Aspekte spielen bei Motorradfahrern nach

deren eigenem Selbstverstdndnis eine deutlich grofere Rolle.
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Tabelle 66: Das Selbstverstandnis hinsichtlich "typischer™”
Verhaltensweisen von Moped-, Motorroller- und
Motorradfahrern

Mopedfahrer Mctorrollerfahrer Motorradfahrer
1. Sind leichtsinnig 49% | 1. Dréngeln sich 1. Fahren haufig
haufig vor 33% zu schnell 64%

2. Dréangeln sich 2. Uberschatzen ihre 2. Machen riskante
hiaufig vor 33% Fahigkeiten 29% Uberholmandver 52%

3. Uberschidtzen ihre 3. Sind leichtsinnig 25% | 3. Uberschatzen ihre
Fahigkeiten 32% Fahigkeiten 43%

4, Halten sich nicht 4. Halten sich nicht 4. Drangeln sich
an die Verkehrs-— an die Verkehrs-— haufig vor 32%
vorschriften 27% vorschriften 22%

5. Sind riicksichts- 5. Versperren mit 5. Sind leichtsinnig 32%
los gegeniiber Rad- ihrem Fahrzeug
fahrern 25% den Gehweg 17%

6. Fahren haufig 6. Fahren haufig 6. Machen besonders
zu schnell 24% zu schnell 16% viel Larm 30%

7. Machen besonders 7. Sind ricksichts- 7. Sind mit ihrem
viel L&rm 22% los gegeniiber Fahrzeug {iber-

FuBgéngern 13% fordert 29%

8. Sind riicksichts- 8. Sehen in PKW-Fah- 8. Sind aggressiv 25%
los gegeniiber rern nur Gegner 12%

FuBlgéngern 21%

9. Versperren mit 9. Machen riskante 9. Sehen in PKW-Fah-
ihrem Fahrzeug Uberholmandver 12% rern nur Gegner 17%
den Gehweg 21%

10. Machen riskante 10. Sind ricksichts-— 10. Halten sich nicht
Uberholmanéver 20% los gegeniiber Rad- an die Verkehrs-—

fahrern 11% vorschriften 14%

11. Sind aggressiv 13% |11. Sind mit ihrem 11. Versperren mit

Fahrzeug tber- ihrem Fahrzeug
fordert 8% den Gehweg 10%
12. Sehen in PKW-Fah- 12. Machen besonders 12, 8ind riicksichts-
rern nur Gegner 10% viel Larm 5% los gegeniiber
FuBgangern 5%
13. Sind mit ihrem 13. Sind aggressiv 4% |13. Sind riicksichts—
Fahrzeug iber- los gegeniiber Rad-
fordert 8% fahrern 11%

Befragte: Befragte: Befragte:

Mopedfahrer N=117 |Motorrollerfahrer N=104 |Motorradfahrer N=444

Durchschnittl.

Nennung pro

Befragten 3,05 2,07 3,57
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Die folgende Tabelle, die die Meinung der Bevdlkerung hin-
sichtlich der drei Fahrergruppen wiedergibt, weist eine hohe
Ahnlichkeit mit der Beurteilung durch die Zweiradfahrer selber
auf: Auch in den Augen der Offentlichkeit gelten Mopedfahrer
vor allem als "leichtsinnig", gilt es als typisch fiir Motor-
rollerfahrer, "sich vorzudréngeln" und fahren Motorradfahrer

"hdaufig zu schnell".

Anders als beim Selbstbild und Fremdbild (Kapitel 7.2), die
grofle Divergenzen in der Wahrnehmung motorisierter Zweirad-
fahrer zwischen den Fahrern selbst und der ilibrigen Bevdlkerung
aufzeigten, besteht hinsichtlich des Stellenwertes negativer
Verhaltensmuster ein erhebliches Maf an Ubereinstimmung. Inso-
weit 1aRt sich verallgemeinern, daB die Hauptvorwiirfe, die man

den verschiedenen Fahrergruppen macht, wie folgt aussehen:

- Mopedfahrer gelten als leichtsinnige Fahrer, die sich hau-
fig vordrédngeln, die Verkehrsvorschriften nicht beachten

und ihre Fihigkeiten iberschitzen.

- Bei den Motorrollerfahrern steht vor allem das sich vor-

drangeln im Vordergrund der Kritik.

- Die Vorwlirfe gegeniiber den Motorradfahrern richten sich vor

allem gegen zu schnelles Fahren und riskantes Uberholen.

Hierbei gilt generell, daB Motorradfahrer weitaus mehr Kritik
auf sich ziehen als Mopedfahrer. Der geringste Umfang an Kri-
tik entfallt auf die Motorrollerfahrer. Dies wird deutlich an
der unterschiedlichen Zahl von Nennungen, die die Befragten im

Schnitt den Fahrern verschiedenen Zweiradkategorien zugeordnet

haben.
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Tabelle 67:

Zuschreibung "typischer” Verhaltensweisen von

Moped-, Motorroller- und Motorradfahrern seitens
der Bevdlkerung

Mopedfahrer Motorrollerfahrer Motorradfahrer
1. Sind leichtsinnig 45% | 1. Drangeln sich 1. Fahren h&aufig
haufig vor 35% zu schnell 71%
2. Halten sich nicht 2. Uberschatzen ihre 2. Machen riskante
an die Verkehrs- Fahigkeiten 30% Uberholmansver 56%
vorschriften 37%
3. Drangeln sich 3. Sind leichtsinnig 28% | 3. Uberschatzen ihre
haufig vor 37% Fahigkeiten 47%
4. Uberschatzen ihre 4. Versperren mit 4. Sind leichtsinnig 44%
Fahigkeiten 36% ihrem Fahrzeug
den Gehweg 27%
5. Machen besonders 5. Fahren h&aufig 5. Drangeln sich
viel Larm 31% zu schnell 22% haufig vor 44%
6. Sind rilicksichts- 6. Halten sich nicht 6. Machen besonders
los gegeniiber an die Verkehrs-— viel Larm 44%
FuBgangern 30% vorschriften 22%
7. Fahren haufig 7. Sind ricksichts- 7. Sind aggressiv 43%
zu schnell 30% los gegenilber
Radfahrern 20%
8. Versperren mit 8. Sind rlcksichts- 8. Sind mit ihrem
ihrem Fahrzeug los gegeniiber Fahrzeug iber-
den Gehweg 29% FuBgédngern 19% fordert 32%
9. Sind rticksichts- 9. Machen riskante 9. Sehen in PKW-Fah-
los gegenitber Rad- Uberholmansver 18% rern nur Gegner 29%
fahrern 29%
10. Machen riskante 10. Sehen in PKW-Fah- 10. Halten sich nicht
Uberholmanséver 18% rern nur Gegner  15% an die Verkehrs—
vorschriften 26%
11. Sehen in PKW-Fah- 11. Machen besonders 11l. Sind riicksichts-
rern nur Gegner 17% viel Larm 13% los gegeniiber Rad-
fahrern 18%
12, sind aggressiv 15% |12. Sind mit ihrem 12. Sind rilicksichts-
Fahrzeug uber- los gegeniiber
fordert 13% FuBgéangern 17%
13. Sind mit ihrem 13. Sind aggressiv 10% |13. Versperren mit
Fahrzeug lber- ihrem Fahrzeug
fordert 12% den Gehweg 17%
Durchschnittl.
Nennung pro
Befragten 3,66 2,72 4,54
Basis: 1.027 Befragte (Gesamtbevélkerung)
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7.4 Vermutete Unfallursachen

Kapitel 4 hat auf der Grundlage von Unfalldaten bereits eine
Vielzahl von Erkenntnissen zu Unfallursachen und Hintergriinden
des Unfallgeschehens geliefert. Unabhingig von den dort be-
schriebenen "objektiven" Daten beschaftigen wir uns in diesem
Abschnitt mit der "subjektiven" Wahrnehmung der Unfallursa-
chen. Auch hier erfolgt, wie in den vorangehenden Abschnitten,
ein Vergleich des Meinungsbilds von Fahrern motorisierter
Zweiradfahrer mit dem der breiten Offentlichkeit. Ziel des
Vergleichs ist es, eventuelle Unterschiede und Verzerrungen in

der Wahrnehmung deutlich zu machen.

Die folgende Tabelle liefert einen Uberblick iiber den vermute-—
ten Stellenwert verschiedener Unfallursachen bei motorisierten
Zweiradfahrern und in der Bevdlkerung. Das befragungstechni-
sche Vorgehen war auch hier so, daf aus einer Liste mit insge~-
samt 17 Unfallursachen bis zu vier Ursachen ausgewihlt werden
konnten. Zusdtzlich wurde die Reihenfolge der ausgewshlten
Ursachen registriert. Die folgende Tabelle verdeutlicht, daB
hinsichtlich der vermuteten Hauptgriinde fiir die Unfallentwik-
klung motorisierter Zweiradfahrer Einigkeit herrscht. Leicht-
sinn und zu schnelles Fahren motorisierter Zweiradfahrer
gelten sowohl den Zweiradfahrern selbst wie auch der Bevdlke-—
rung als die Hauptunfallursachen. Allerdings zeigen sich im
AusmaB und der Gewichtung dieser Unfallursachen kleine Unter-—
schiede. Flir die motorisierten Zweiradfahrer hat das zu
schnelle Fahren tendenziell einen héheren Stellenwert als der
Leichtsinn, die breite Bev&lkerung sieht das umgekehrt. Zudem

konzentrieren sich in der Bevdlkerung deutlich mehr Antworten

auf diese beiden Elemente.
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Tabelle 68:

sierten Zweiradfahrern

Vermutete Unfallursachen bei Unfdllen von motori-

motor. Zweiradfahrer Bevdlkerung
Rang-— Nennungs— Rang- Nennungs-—
platz haufigkeit platz haufigkeit
Zu schnelles Fahren der motori-
sierten Zweiradfahrer 1 52% 2 58%
Leichtsinn der motorisierten
Zweiradfahrer | 2 48% 1 60%
Unaufmerksamkeit der PKW-Fahrer 3 34% 7 25%
Alkoholgenufl der motorisieren
Zweiradfahrer 4 31% 3 33%
Motorisierte Zweiradfahrer
werden ubersehen 4 31% 6 30%
Schlechte und rutschige Stra-
Benbelige 6 27% 8 23%
Unterschdtzung der motorisier-
ten Zweiradfahrer durch PKW- 7 27% 9 21%
Fahrer
Wettstreitdenken der motori-
sierten Zweiradfahrer 8 25% 5 32%
Uberforderung der motorisierten
Zweiradfahrer 9 20% 3 33%
Das Wetter 10 20% 10 17%
Aggressivitat der PKW-Fahrer 11 16% 14 9%
Technische Mingel an den moto-
risierten Zweirddern 12 15% 11 14%
Gefihrliche StraBenfithrungen 13 12% 13 10%
Abgenutzte Reifen an den moto-
risierten Zweirddern 14 11% 12 13%
Unaufmerksamkeit von FuBlgéngern
und Radfahrern 15 11% 15 5%
Neid der PKW-Fahrer 16 8% 16 5%
Rutschige StraBenmarkierungen 17 5% 17 5%
N=597 N=1.027
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Unterschiede zwischen den motorisierten Zweiradfahrern und der
Bevdlkerung werden aber auch in anderen Punkten sichtbar. So
glaubt man in der Bevélkerung weitaus haufiger, daB motori-
sierte Zweiradfahrer beim Fahren ihrer Fahrzeuge iiberfordert
seien. Zudem vermutet man hiufiger, daB das Wettstreitdenken
motorisierter Zweiradfahrer als Unfallursache eine wesentliche

Rolle spielt.

Aus dem Blickwinkel der Zweiradfahrer wiederum spielen die Un~-
aufmerksamkeit der PKW-Fahrer, aber auch die von FuBgingern
und Radfahrern, sowie die Aggressivitat der PKW-Fahrer eine
grofere Rolle. Motorisierte Zweiradfahrer denken zudem hiaufi-—
ger, daB die Unterschétzung der Zweiradfahrer mit ursichlich
fiir Unfalle ist.

Trotz der geschilderten Unterschiede in der Wahrnehmung von
Unfallursachen ist als generelles Ergebnis festzuhalten, daB
ein hohes MaB an Ahnlichkeit in der Beurteilung zwischen der
Bev6lkerung auf der einen Seite und den motorisierten Zweirad-—

fahrern auf der anderen Seite besteht.

Dies gilt insbesondere fiir den Stellenwert des Alkohols, der
wie Ublich tendenziell eher {iberschatzt wird, dies gilt aber
auch hinsichtlich der durch technische Mangel oder durch Pro-
bleme der StraBe wie Streckenfiihrung oder Markierungen herauf-

beschworenen Gefahren.

Die Art der vermuteten Unfallursachen hingt bei den Zweirad-
fahrern nicht zuletzt von der Art des gefahrenen Fahrzeugs ab.
So betonen Motorrollerfahrer mit 42% der Nennungen haufiger
als alle anderen Fahrer die Bedeutung der Unaufmerksamkeit der
PKW-Fahrer. Mofa- und Mokickfahrer erwihnen besonders haufig
(46%) die Unfallursache "AlkoholgenuB". Die "Unterschatzung

der motorisierten Zweiradfahrer durch die PKW-Fahrer" spielt
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bei Fahrern von Choppermaschinen und schweren StrafBenmotorra-
dern mit 36% bzw. 35% eine groBere Rolle. Fahrer schwerer
StrafBenmotorriader betonen auch hiufiger (36%) die Gefahrdung,

die von schlechten und rutschigen StraBenbeldgen ausgeht.

Die Meinung iiber den Stellenwert verschiedener Unfallursachen
ist jedoch nicht nur von den individuellen Fahrerperspektiven,
sondern auch vom Umfang der Fahrerfahrung bzw. der Fahrlei-

stung beeinfluft. Die folgende Tabelle zeigt dies am Beispiel

von vier mdglichen Unfallursachen.

Tabelle 69: Vermutete Unfallursachen/Jahresfahrleistung

Jahresfahrleistung mot. Zweirdder

- 2.000 km 2.001 - 6.001 — iber
6.000 km  10.000 km 10.000 km

Vermutete Unfallursachen

Zu schnelles Fahren der
motorisierten Zweiradfahrer 64% 48% 48% 35%

Leichtsinn der motorisier—
ten Zweiradfahrer 54% 49% 38% 39%

Unaufmerksamkeit der PKW-
Fahrer 25% 38% 33% 43%

Unterschatzung der moto-
risierten Zweiradfahrer 22% 27% 34% 35%
durch die PKW-Fahrer

N=163 N=320 N=91 N=23

Es deutet sich an, daR sich mit steigender Fahrleistung die
Schuldzuweisung tendenziell starker auf die PKW-Fahrer verla-
gert und die Verantwortlichkeit seltener bei den Zweiradfah-

rern gesehen wird.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, bleibt
festzuhalten, daB das Bild, das motorisierte Zweilradfahrer und

die Bevdlkerung ilber die Unfallursachen von Zweiradunfdllen
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haben, relativ ahnlich ist. Unterschiede bestehen vor allem im
Umfang der Zuweisung von Verantwortlichkeiten der PKW-Fahrer.
Das Meinungsbild der Zweiradfahrer hiéngt dabei in gewissem Um~—

fang sowohl von der Art des gefahrenen Zweirads wie der Jah-

resfahrleistung ab.
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8. BEURTEILUNG VON MASSNAHMEN ZUR SICHERHEIT

Nachdem wir in Kapitel 5 bereits iiber den Umfang der Nutzung
von Schutzhelmen und Sicherheitskleidung sowie den Einsatz des
Tagesfahrlichts berichtet haben, soll im folgenden dargestellt
werden, welche anderen Moglichkeiten zur Erhdhung der Sicher-—
heit fur motorisierte Zweiradfahrer von diesen selbst gesehen

werden.

Eine wesentliche Rolle fiir ein sicherheitsbezogenes Verhalten
der Zweiradfahrer spielt dabei die Fahrausbildung. Aus diesem
Grunde beschaftigen wir uns zunichst mit der Frage, wie die

derzeitige Fahrausbildung von den motorisierten Zweiradfahrern

gesehen wird.

8.1 Beurteilung der Ausbildung

Die Ausbildung motorisierter Zweiradfahrer hat sich im Laufe
der vergangenen Jahrzehnte, nicht zuletzt durch Veranderungen
bzw. Neuregelungen im Fahrerlaubnisrecht, standig weiterent-
wickelt. Entscheidende Schritte auf diesem Wege waren bei-
spielsweise die 1980 erlassenen Vorschriften fiir die
Zweiradfahrausbildung®’ oder der 1986 in der Bundesrepublik

eingefiihrte Stufenfithrerschein.

Erganzend zur Fahrschulausbildung entwickelten die Deutsche
Verkehrswacht und der Deutsche Verkehrssicherheitsrat schon in
den 70er Jahren Ausbildungsprogramme, insbesondere auch fir
Fahranfianger und Mofafahrer. Auf diese Programme wollen wir an
dieser Stelle nicht ndher eingehen, sondern uns statt dessen

auf die Fahrschulausbildung beschranken. Hierbei koénnen Art

Hierbei handelte es sich u.a. um Vorschriften hinsichtlich der Ausbil-
dungsmaschinen, um speziellen Theorieunterricht £iix die Klassen 1, 1b
und 4 und die theoretische und praktische Priifung der Klassen 1lb und 4.
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und Form der Ausbildung an dieser Stelle nicht kritisch analy-
siert werden, stattdessen geht es ausschlieflich um die Frage,
wie motorisierte Zweiradfahrer die Ausbildung bewerten. Hier-
bei geht es zunidchst um die generelle Bewertung und dann um
Fragen wie die Vermittlung praktischer Erfahrungen und die
Beurteilung von Sicherheitstrainings sowie den Aspekt der Be-—

gleitung durch den Fahrlehrer auf dem Motorrad.

Die generelle Beurteilung der Ausbildung motorisierter Zwei-
radfahrer in den Fahrschulen f£&llt, wie die folgende Tabelle
zeigt, nur begrenzt positiv aus. So vertritt fast die Halfte
(48%) der motorisierten Zweiradfahrer die Meinung, daB die

Ausbildung mehr oder minder schlecht sei.

Tabelle 70: Generelle Bewertung der Ausbildung/Alter

Alter
~24 25-~44 45 u. alter gesamt

"Die Ausbildung fiir motori-

sierte Zweiradfahrer in der

Fahrschule ist schlecht..."

...stimmt ganz genau 4% 7% 5% €%
..stimmt weitestgehend 20% 20% 27% 21%
..stimmt in etwa 20% 19% 26% 21%
..stimmt eher nicht 36% 34% 27% 33%
..stimmt tberhaupt nicht 20% 20% 15% 19%

100% 100% 100% 100%
N=136 N=350 N=111 N=597

Es wird deutlich, daf mindestens ein Viertel der Zweiradfahrer
starke Vorbehalte gegeniiber der Fahrschulausbildung anmeldet.

Tendenziell ist die Kritik dabei in den héheren Altersklassen

verbreiteter als bei den Jiingeren.
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Dieses Ergebnis steht in einem gewissen Gegensatz zu den Er-
fahrungen, iiber die Fahrlehrer berichten. So formuliert eine
1993 von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen vertffentlichte
Untersuchung, die sich mit den Auswirkungen des Stufenfihrer-
scheins beschaftigt, wie folgt: "Fahrlehrer und Prifer stimm-—
ten darin iberein, da® die Ausbildung sich - begiinstigt durch
die geanderten Ausbildungsbestimmungen 1986/87 — wesentlich
verbessert und einen erfreulich hohen Standard erreicht ha-
ben." (VON HEBENSTREIT u.a., 1993, S. 73). Die in der zitier—
ten Untersuchung angesprochenen Verbesserungen werden aller-
dings bei genauerer Betrachtung auch in Tabelle 69 sichtbar.
So ist die Zahl der kritischen Stimmen unter jungen Fahrern,
die den Fihrerschein erst in den letzten Jahren erworben
haben, deutlich geringer als in der Altersklasse der Uber
45jshrigen, deren Fahrschulausbildung meistens Jahrzehnte zu-
riickliegt. Die von VON HEBENSTREIT zitierte Entwicklung und
unser Befragungsergebnis sind insoweit keineswegs widersprilich-
lich, sie verdeutlichen nur, daB auch das erreichte Niveau der
Fahrschulausbildung noch nicht die volle Zufriedenheit der Be-

troffenen findet.

Besonders zahlreich sind die kritischen Stimmen im iibrigen
unter Fahrern schwerer Maschinen. 36% dieser Fahrergruppe
stimmen der Aussage "die Ausbildung in der Fahrschule ist

schlecht" vdllig oder weitestgehend zu.

Einer der Hauptkritikpunkte der Zweiradfahrer richtet sich auf
das zu geringe AusmaB der Vermittlung praktischer Erfahrungen.
Wie die folgende Tabelle deutlich macht, auBern sich auch in

diesem Punkt Altere kritischer als jiingere Fahrergruppen.
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Tabelle 71: Vermittlung praktischer Erfahrung/Alter

Alter
-24 25-44 45 u. &lter gesamt

"Die Ausbildung fiir motori-

sierte Zweiradfahrer ver-

mittelt zu wenig praktische

Erfahrung..."

...stimmt ganz genau 7% 14% 15% 13%
..stimmt weitestgehend 23% 33% 36% 31%
..stimmt in etwa 34% 27% 27% 28%
..stimmt eher nicht 26% 17% 14% 18%
..stimmt tiberhaupt nicht 10% 9% 8% 9%

100% 100% 100% 100%
N=136 N=350 N=111 N=597

Die Kritik unzureichend vermittelter praktischer Erfahrungen
ist wiederum besonders verbreitet bei den Fahrern schwerer
StraBenmotorrider. Uber die Hilfte (56%) der befragten Fahrer
dieser Zweiradkategorie erkliren die hier angesprochene Kritik

fir absolut oder weitestgehend berechtigt.

Weitgehende Zustimmung findet auch die Forderung, daB Fahrleh-
rer die Fahrschiller vom Motorrad aus begleiten sollten. KOCH
u.a. haben in einer Untersuchung von 1984 die Frage nach der
besten Form der Begleitung intensiv diskutiert und kommen zu
dem Schluf, "dah die Regelbegleitung des Fahrschiilers mit dem
Motorrad stattfinden sollte" (KOCH, FLUGEL, WOLFER, 1984, s.
42). Diese Meinung teilt die Mehrzahl der motorisierten Zwei-
radfahrer, 57% aller befragten Zweiradfahrer stimmen der Aus-
sage "Der Fahrlehrer sollte den Fahrschiiler vom Motorrad aus
begleiten", ganz oder weitestgehend zu. Die Zustimmung zur
Fahrlehrerbegleitung auf dem Motorrad wichst mit dem Umfang

der jahrlich mit dem motorisierten Zweirad zuriickgelegten Ki-
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lometer, d.h., je mehr Fahrerfahrung ein Fahrer hat, desto

eher pladiert er fur diese Form der praktischen Ausbildung.

Ein Punkt, der nach Meinung der Befragten unbedingt Teil der
Ausbildung sein sollte, ist das sogenannte Sicherheitstrai-
ning. Zwei Drittel aller befragten motorisierten Zweiradfahrer
erklaren, daB ein solches Sicherheitstraining zwingend zur
Ausbildung dazugehodren sollte. Besonders hdufig wird diese
Meinung von Fahrern schwerer Maschinen und auch von Motorrol-
lerfahrern vertreten. Die folgende Tabelle zeigt die Antwort-
verteilungen beispielhaft fir die beiden Fahrergruppen und die

Gesamtheit aller befragten motorisierten Zweirdder.

Tabelle 72: Verpflichtendes Sicherheitstraining

darunter
Alle moto- Fahrer von Motorroller-
risierten Maschinen fahrer

Zweiradfahrer |ilber 500 ccm

"Zur Ausbildung fiir moto-
risierte Zweiradfahrer
sollte ein Sicherheits-
training zwingend dazuge-

hdren..."

...stimmt ganz genau 35% 44% 38%
..stimmt weitestgehend 33% 35% 23%
..stimmt in etwa 23% 12% 31%
..stimmt eher nicht 6% 5% 5%
..stimmt Uberhaupt nicht 3% 4% 3%

100% 100% 100%
N=597 N=104 N=118

Auch hier spiegelt sich nochmals wider, daB die motorisierten
Zweiradfahrer sich mehr Praxisbezug fiir ihre Ausbildung win-
schen als bisher geboten wird. Welchen Stellenwert diese For-

derung im Rahmen anderer sicherheitserhShender Mafnahmen hat,
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zeigt sich im n&chsten Abschnitt. Dort wird deutlich, daB die
Forderung nach einem obligatorischen Gefahrentraining weit

vorn rangiert.

8.2 Gewlinschte MaBnahmen

Um herauszufinden, was seitens der Betroffenen als geeignet
angesehen wird, die Verkehrssicherheit fiir motorisierte Zwei-
radfahrer zu erhdhen, wurde diesen ein Katalog mit m&glichen
Mafnahmen vorgelegt. Aus diesem Katalog konnten bis zu drei
MaBnahmen, die der Befragte favorisierte, ausgewidhlt werden.
Die folgende Tabelle zeigt sowohl die Wahl, die die motori-
sierten Zweiradfahrer selbst getroffen haben, wie auch die

Meinung, die in der Gesamtbevdlkerung hierzu herrscht.

Hierbei wird deutlich, daB sowohl in der Bevélkerung wie unter
den Betroffenen selbst eine gesetzlich verankerte Verpflich-
tung, Schutzkleidung zu tragen, auf dem ersten Rangplatz lan-
det. Die Meinung der Betroffenen und der Bevdlkerung steht so-
mit im direkten Gegensatz zur Stellungnahme der meisten poli-
tischen Parteien, die eine entsprechende Verpflichtung ableh-
nen. In einem Interview mif der Zeitschrift "motorrad, reisen
& sport" vom Juni 1994 (S. 22-23) &uBerten sich Vertreter der
CDU/CsU-Fraktion, der SPD-Fraktion und der FDP~Fraktion ein-—
stimmig in der Weise, daB eine derartige Tragepflicht eine
Uberreglementierung darstellen wiirde. Diese Meinung wurde auch
von der Sprecherin der PDS vertreten, allein die Vertreterin
der Griinen unterstiitzte damals den Tragezwang. Die MaBnahme,
Schutzkleidung verbindlich vorzuschreiben, findet im iibrigen
bei jiingeren Zweiradfahrern mehr Zustimmung als bei Alteren.
Die meisten Befiirworter finden sich zudem unter Fahrern schwe-

rer StraRenmotorrader (53%) und iiberraschenderweise unter Mo-
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kick- und Mopedfahrern (52%). Die geringste Zustimmung erhalt

die MaBnahme von Motorrollerfahrern (31%).

Auch iber die zweit- und drittplazierte MaBnahme herrscht
Ubereinstimmung zwischen Zweiradfahrern und Bevélkerung. Dabel
genieft das im vorangehenden Abschnitt angesprochene prakti-
sche Gefahrentraining unter den Zweiradfahrern mit 43% Nen-
nungshaufigkeit einen noch hoheren Stellenwert als in der Be-

vélkerung (37%).

Starkere Einschrankungen, wie etwa die Anhebung des Mindestal-
ters fiir Motorrider iiber 500 ccm auf 25 Jahre oder eine Ver-—
langerung der Wartezeit beim stufenfithrerschein von zwei auf
vier Jahre werden eher von Alteren als von Jingeren genannt.
Diese Altersabhangigkeit zeigt sich bel Zweiradfahrern noch

ausgepragter als in der GesamtbevSlkerung.

Der groBte Unterschied in der Beurteilung zwischen Zweiradfah-
rern und Bev&lkerung findet sich in der Frage nach der Zweck-
miaBigkeit von Aufklarungsarbeit. 38% der motorisierten Zwei-
radfahrer, aber nur 18% der Bevdlkerung wahlen dies als eine

Mafinahme aus.

Verstindlich scheint, daB motorisierte Zweiradfahrer sich hau-
figer dafiir aussprechen, mehr Freirdume zum Austoben zu erhal-
ten. Hier ist die Meinung der Bevdlkerung deutlich zurtdckhal-
tender. Statt dessen wiinscht man sich in der Bevolkerung hau-
figer als unter Zweiradfahrern ein Mehr an Kontrollen an ge-
fahrlichen StraBenabschnitten. Bei den Zweiradfahrern landet

diese MaPRnahme auf dem vorletzten Platz.
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Tabelle 73: Bewertung von sicherheitserhdhenden MaBnahmen/
Motorisierte Zweiradfahrer ~ Bevdlkerung

Motorisierte Bevélkerung
Zweiradfahrer
Rangplatz Nennungs- |Rangplatz Nennungs-—
hdufigkeit haufigkeit
Gesetzliche Verpflichtung,
Schutzkleidung zu tragen 1 433 1 4380
Ein praktisches Gefahrentrai-
ning zum festen Teil der Aus- 2 43% 3 37%
bildung von Motorradfahrern
machen

Das Mindestalter, ab dem man
schwere Motorrider iiber 3 38% 2 41%
500ccm fahren darf, auf 25
Jahre anheben

Mehr Aufklirung iiber die
Gefahren des Fahrens mit 4 31% S 18%
motorisierten Zweiriddern

Fir schwere Motorrdder eine
Leistungsobergrenze fest- 5 29% 4 35%
legen, die nicht tberschrit-
ten werden darf

Beim Stufenfithrerschein die
derzeitige Wartezeit von 2 6 26% 5 29%
Jahren auf 4 Jahre erhdhen

Den motorisierten Zweirad-
fahrern mehr Méglichkeiten 7 23% 10 15%
geben, sich auszutoben

Motorisierte Zweiradfahrer,
die durch schwere Verkehrs-
verstofe auffallen, dazu ver- 8 20% 6 26%
pflichten, am Wochenende ko-
stenlos in einem Unfallkran-
kenhaus zu helfen

Fir alle motorisierten Zwei-~

radfahrer alle 2 Jahre einen 9 18% 8 19%
eintdgigen Gefahrenkurs vor-
schreiben

Die Zahl der Kontrollen auf
geféhrlichen Streckenab- 10 15% 7 22%
schnitten deutlich vergréfern

Gefahrliche Strecken, an
denen sich die Unfidlle von
motorisierten Zweiradfahrern 11 10% 11 12%
haufen, zumindest zeitweise
sperren

N=597 N=1.027

1) Aus der vorgegebenen Liste méglicher MaBnahmen konnten bis zu drei
MaBnahmen ausgewidhlt werden.
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Uberraschende Einigkeit herrscht dagegen in der Ablehnung von
Streckensperrungen. Sowohl die Zweiradfahrer wie auch die Be-
vdlkerung stufen diese MaBnahme als wenig geeignet ein und

verweisen sie auf den letzten Platz der Rangliste.

7zusammenfassend ist somit festzuhalten, daB eine Reihe ein-
schrankender MaBnahmen, die die Zweiradfahrer unmittelbar be-
treffen, auf Zustimmung stofen wiirden. Hierzu gehoren vor al-
lem die Verpflichtung, Schutzkleidung zu tragen, hierzu sind
aber auch Anderungen im Zugang zu schweren Motorradern oder
Leistungsgrenzen fir derartige Maschinen zu rechnen. Derartige
MaBnahmen scheinen zustimmungsfihiger zu sein als etwa eine
héhere Kontrolldichte oder gar Streckenverbote, selbst wenn

diese nur temporidr eingesetzt werden.

Die eigentliche Uberraschung liegt dabel in der relativ hchen
Ubereinstimmung in der Beurteilung des Stellenwerts von MaB-
nahmen bei motorisierten Zweiradfahrern auf der einen Seite

und der Gesamtbevdlkerung auf der anderen Seite.

215




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23

"Motorisierte 2Zweirl#der”

216




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motorisierte Zweirider"

9. EIN BLICK IN DIE ZUKUNET

Wenn wir an dieser Stelle versuchen, einen Blick in die Zu-
kunft zu werfen und mégliche Entwicklungstendenzen fur die
Nutzung motorisierter Zweirader aufzuzeigen, sind diesem Un-
terfangen enge Grenzen gesetzt. Zur detaillierten Beurteilung
technischer Entwicklungen, sei es im Motoren-, Fahrwerks, -
oder Bremsbereich fehlt den Autoren die fachbezogene techni-
sche Kompetenz. Hier sind allenfalls einige generelle Anmer-
kungen zu neueren Entwicklungstendenzen mdglich. Aber auch
Einschatzungen zur Verbreitung und zu Nutzungsgewohnheiten er-
weisen sich als schwierig. Zudem koénnen derartige Entwicklun-
gen nicht losgel&st von technischen Weiterentwicklungen be-~
trachtet werden. Neue Fahrzeugtypen, wie etwa der von BMW ent-
wickelte Roller Cl oder der von Daimler-Benz vorgestellte F
300 Life-Jet, Fahrzeuge, auf die wir im Verlaufe dieses Kapi-
tels noch zu sprechen kommen, verdeutlichen, daf eine schlich-
te Fortschreibung der Vergangenheit fiir Prognosen Uber die Zu-

kunft nicht ausreicht.

Hierbei gilt es nicht nur, fahrzeugtechnische Entwicklungen im
Zweiradbereich im Auge zu behalten, der Verweis auf den drei-
radrigen F 300 von Daimler-Benz, aber auch auf neue Fahrzeuge

wie den Smart machen deutlich, daB das gesamte verkehrliche

|
Umfeld in Bewegung geraten ist, um die Verkehrsprobleme, ins-
besondere im Innerortsbereich, anzugehen. Wichtige Faktoren

fir die zukiinftige Entwicklung sind neben der Technik vor

allem die gesamtgesellschaftlichen wie auch die verkehrsspe-

zifischen Rahmenbedingungen, die weitestgehend im politischen

Raum definiert werden.
Die gesamtgesellschaftlichen Rahmenbedingungen sind durch eine

zunehmende Akzeptanz motorisierter Zweirdder und durch Verla-

gerungen in den Nutzerbereichen gekennzeichnet. Verschiebungen
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zeigen sich beispielsweise in der Alters- und Geschlechtsver-
teilung von Motorradfahrern. So widchst seit mindestens einem
Jahrzehnt der Anteil weiblicher Motorradfahrer stetig. Lag
deren Anteil 1987 noch bei 9,6%, erreichte er 1996 bereits
13,6%. Zudem gewinnen hdhere Altersklassen an Bedeutung. Waren
1992 nur 19% der Motorradfahrer &dlter als 40 Jahre, lag der
Anteil dieser Altersgruppe 1996 bereits bei 26,1% (Quelle: IVM
— Presseinformation). Diese Tendenz zu mehr weiblichen und
auch zu &lteren Fahrern dirfte sich in den nachsten Jahren

fortsetzen.

Ein zweiter gesamtgesellschaftlicher Aspekt betrifft den Stel-
lenwert des motorisierten Zweirads. Mit diesen Fahrzeugen ver-
bindet sich nicht mehr, wie in der Nachkriegszeit, ein "Arme-
Leute-Image". Motorradder und auch bestimmte Motorroller, z.B.
die Vespa, sind auf dem Wege, Kultstatus zu bekommen. Die Tat-
sache, daB das Guggenheim-Museum in New York 1998 Motorrider
als Klassiker der Moderne zeigte, verdeutlicht den Stellen-

wert, den Motorrdder inzwischen erreicht haben.

Weitere Rahmenbedingungen entstammen dem politischen Raum.
Hier handelt es sich zum einen um verkehrliche Rahmenbedingun-—
gen, die in der StraBenverkehrs-Ordnung und anderen Gesetzes-
texten niedergelegt sind. Gleichzeitig spielen Umweltstan-
dards, die — hierzu bedarf es keiner Sehergabe - in Zukunft

stetig weiter verscharft werden, eine bedeutende Rolle.

Es ist an dieser Stelle nicht der Raum, auf alle genannten
Aspekte im Detail einzugehen. Aus diesem Grunde wollen wir den
Blick in die Zukunft nicht an Fahrzeugentwicklungen, rechtli-
chen Rahmenbedingungen oder anderen Rahmenbedingungen festma-
chen. Statt dessen unternehmen wir den Versuch, die Entwick-
lungen in den beiden Hauptnutzungsbereichen, dem Freizeitbe-

reich und dem innerstddtischen Verkehr abzuschidtzen. Mit die-
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sen beiden Bereichen beschdftigen sich die folgenden Abschnit-
te. Abgerundet wird das Kapitel durch eine kurze Betrachtung
technischer und verkehrlicher Aspekte, die sich auf Sicher-
heitsaspekte beziehen, und deren Weiterentwicklung, bzw. Ein-

fihrung zumindest winschenswert wéare.

9.1 Motorisierte Zweirdder im Freizeitbereich

Die Bedeutung motorisierter Zweirader fir den Freizeitbereich
hat in Deutschland einen hohen Stellenwert, hoher als in den
untersuchten Nachbarlandern. Unterstiitzt wird dieser Trend
durch eine erhebliche Differenzierung in den Fahrzeuggruppen
sowie eine Reihe gesetzgeberischer Mafnahmen der Vergangen-
heit. So erleichtert etwa das Saisonkennzeichen die im Jahres-
verlauf auf eine begrenzte Zeit befristete Nutzung des Zwei-

rads.

Ein anderes Beispiel fir die Auswirkungen gesetzgeberischer
Entscheidungen sind die Konsequenzen der im Marz 1996 be-
schlossenen Regelung, daB Autofahrer, die vor dem 01.04.1980
den Fihrerschein der Klasse 3 erworben haben, mit diesem Fih-
rerschein nun motorisierte Kraftrader bis 125 ccm und mit
einer Maximalleistung von 15 PS fahren diirfen. Die neue Rege-
lung hatte zur Folge, daf zahlreiche PKW-Fahrer mittleren Al-
ters von dieser Option Gebrauch machten und die 125er Maschi-
nen grofe Verbreitung erfuhren. Da die Regelungen mit Modifi-
kationen europaweit Gliltigkeit besitzen, waren &hnliche Exr-
scheinungen auch in anderen Landern, beispielsweise in Frank-
reich, zu beobachten. Die "Altbesitzer" von Fiuhrerscheinen der
Klasse 3 nutzen mit dieser Regelung die Chance, Jugendtriume

zu realisieren.
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Da der Freizeitbereich in Zukunft an Bedeutung weiter zunehmen
wird und insbesondere "events" und "action" eine zunehmende
Rolle spielen werden, hat das motorisierte Zweirad in diesem
Bereich gute Chancen. Die Untersuchung hat aber auch deutlich
gemacht, dal nicht nur der "thrill" ein herausragendes Motiv,
zumindest flir einen Teil der Zweiradfahrer ist, sondern daB
Gruppenaktivitdaten, die durchaus unter den urdeutschen Begriff
"Gemiitlichkeit" gefaBt werden koénnen, eine grofBle Rolle spie-
len. In diesem Zusammenhang bilden sich unter Zweiradfahrern
Formen der Gemeinschaft, die eine hohe affektive Bindung und
eine gewisse Abgrenzung nach auflen haben. Der Riickzug in der-
artige Beziehungsgefiige diirfte in Zukunft, insbesondere bei
Desintegration und Isolierung in anderen Bereichen, eher zu-
nehmen. Motorradgruppen und —-clubs werden dementsprechend an
Bedeutung gewinnen. Hierbel liegt die Vermutung nahe, daB be-
reits existierende Differenzierungen nach Fahrzeuggruppen,
moglicherweise auch eine solche nach Marken, ebenfalls eher an
Bedeutung zunehmen werden. Die besondere Markenidentifikation,
die bisher am ausgeprdgtesten bei Harley-Davidson-Fahrern zu
Tage tritt und die im Automobilbereich ihr Pendant etwa in den
Ferrari- und Porsche-Clubs hat, diirfte sich, &hnlich wie im

PKW-Bereich, stdrker bei teuren "Edel"-Marken entwickeln.

Fir einzelne Fahrzeuggruppen, wie beispielsweise Enduroma-
schinen, hdngt die Entwicklung nachhaltig davon ab, welchen
Freiraum man diesen Maschinen zukinftig einrdumt. Eine rigide
okologisch orientierte Politik, die derartigen Fahrzeugen
grofe Teile des Erlebnischarakters nimmt, indem sie sie aus-
schlieBlich in Kiesgruben oder andere unattraktive Randzonen
verbannt, bedeutet eine nachhaltige Dampfung fir diese Motor-

rader.

Versucht man, die Tendenzen zusammenzufassen, bleibt festzu-

halten, daB insbesondere das Motorrad im Freizeitbereich ein
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Erlebnisprodukt darstellt, das sowohl in dem vermittelten
"thrill"-Erleben wie im Gemeinschaftsgefithl Liicken fiillt, die
in der derzeitigen Gesellschaft verbreitet sind. Insoweit ist
unschwer zu prognostizieren, daR® der Stellenwert motorisierter
Zweirdder als Freizeitinstrument nicht nur erhalten bleibt,
sondern eher noch an Bedeutung gewinnen wird. Gleichzeitig ist
jedoch auch damit zu rechnen, daB sich neue Fahrzeugformen
entwickeln, die sich an Konzepten orientieren, wie sie bei-
spielsweise das Forschungsfahrzeug F 300 von Daimler Benz re—
présentiert. Bei diesem 1997 vorgestellten dreirddrigen Fahr-
zeug mit einer computergesteuerten Neigetechnik stehen Aspekte
des Fahrspafes im Vordergrund, wobei die Vorziige des Zweirades
mit denen eines Cabriolets und Roadsters kombiniert werden und
der passiven Sicherheit ein hoher Stellenwert eingeriumt wird.
Derartige Fahrzeugkonzeptionen, die ein hdheres MaB an Varia-
bilitat und Flexibilitdt als "normale"” motorisierte Zweirdder
aufweisen, werden in der Zukunft an Bedeutung gewinnen, ablo-
sen werden sie die altbewdhrten motorisierten Zweiradformen im

Freizeitbereich aber nicht, sondern sie allenfalls erginzen.

9.2 Motorisierte Zweirdder als Transportmittel

Im Zuge wachsender Verkehrsdichten und zunehmender Verkehrs-
probleme, insbesondere in den Ballungszentren, gelten motori-
sierte Zweirader manchem als geeignetes Mittel, die Situation
zu verbessern. Besonders optimistisch beurteilen die Vertreter
der Zweiradbranche das Problemldsungspotential motorisierter
Zweirdder fur den Innerortsverkehr. So erklart der Europidische
Herstellerverband von motorisierten Zweirddern (ACEM): "Es
gibt eine Losung fir die Probleme des Stadtverkehrs. Und PTWs
(motorisierte Zweir&dder) spielen eine fithrende Rolle bei die-
ser Losung." (ACEM, S. 16). Hervorgehoben werden dabei als

Vorzige der motorisierten Zweirader deren Schnelligkeit, deren
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niedriger Spritverbrauch, der bescheidene Bedarf an Parkflédche

und die vergleichsweise geringen Schadstoffemissionen.

Die vorliegende Untersuchung, in der GroBRstéddte mit sehr un-
terschiedlichen Anteilen an motorisierten Zweir#ddern vergli-
chen werden, hat verdeutlicht, daf insbesondere dort, wo die
Verkehrsverhiltnisse durch unzureichende Infrastrukturbedin-
gungen, wie beispielsweise enge Strafen, fehlenden Parkraum
oder eine begrenzte Qualitat des &ffentlichen Personennahver-
kehrs stark beeintrichtigt sind, motorisierte Zweirdder eine
Transportalternative sein kénnen. Rom ist hierfiir ein gutes
Beispiel. Allerdings sind die dortigen Verh&dltnisse nicht ohne
weiteres auf andere Stadte, z.B. in Deutschland tbertragbar.
Allein die wédrmere Witterung und geringere Niederschldge er-
6ffnen motorisierten Zweirddern dort mehr Chancen als in ndérd-
lichen Landern. Wie stark derartige klimatische Rahmenbedin-
gungen die Verbreitung motorisierter Zweir&dder beeinflussen,
wird sowohl an deren unterschiedlichen Zulassungszahlen wie an
den unterschiedlichen pro Kopf-Fahrleistungen deutlich. W&h-
rend in der Mittelmeerregion die Zahl der motorisierten Zwei-
rader 1995 bei 109 pro 1.000 Einwohner und die Fahrleistung
bei 773 km pro Kopf lagen, ergaben sich flr Zentraleuropa Ver-
gleichszahlen von 53 Zweir#ddern pro 1.000 Einwohner und 216 km
pro Kopf und Jahr. In Nordeuropa liegen die entsprechenden
Zahlen noch niedriger (DIEKMANN 13997, S. 15). Insowelt ist
nicht zu erwarten, daf in Deutschland, Frankreich oder gar
GroBRbritannien in absehbarer Zeit "rdmische" Verhdltnisse an-

zutreffen sein werden.

Absehbar scheint allerdings, daB ein anderer "italienischer
Trend" weiter anhilt. Die Rede ist hier von der zunehmenden
Verbreitung von Motorrollern. Sowohl in der Klasse bis 50 ccm
wie auch in der groReren Hubraumklasse bis 125 ccm erlebt die-

se Fahrzeuggruppe in den letzten Jahren einen Boom. Einzelne
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Marken, wie beispielsweise die Vespa, haben sich im Verlauf
ihrer Uber 50-jahrigen Geschichte zu regelrechten Kultobjekten
entwickelt. Im Zuge einer generellen Nostalgie, die den 60er
Jahren einen neuen Stellenwert einrdumt, werden Motorroller
sowohl als Symbol fiir Moderne wie auch fiir Altbewdhrtes erlebt

und damit ihre Attraktivitit erhalten.

Letztlich hangt die Attraktivitat der Nutzung motorisierter
Zweirdder jedoch nicht nur von den Fahrzeugen selber, sondern
von den verkehrlichen Rahmenbedingungen, unter denen sie sich
bewegen, ab. Wenn die Verbreitung motorisierter Zweirider,
insbesondere als innerstadtisches Verkehrsmittel, weiter
wachsen soll, missen eine Reihe von Rahmenbedingungen gegeben
sein. Diese betreffen zum einen die Infrastruktur und zum an-

deren gesetzliche Regelungen.

Zu den Infrastrukturmafnahmen gehdren beispielsweise die Be-
reitstellung von Abstellflachen und Parkraum, insbesondere an
den Schnittstellen mit den Verkehrsmitteln des &ffentlichen
Personenverkehrs. Ans&dtze derartiger Entwicklungen sind
vielerorts, so in Rom, deutlich erkennbar. Denkbar sind auch
bei entsprechender Fahrzeugdichte Sonderspuren oder Fahrstrei-—

fen fir diesen Typ Fahrzeug.

Eine Verbesserung der rechtlichen Rahmenbedingungen, die die
Verbreitung motorisierter Zweiridder férdern wiirde, konnte er-—
reicht werden, wenn Sonder-Fahrstreifen, z.B. Busspuren filir
leichte motorisierte Zweirider wie Mopeds und Roller freigege-—
ben wiirden, wie dies beispielsweise in Italien und Spanien der
Fall ist. Hilfreich wére es zudem, wenn gesonderte vorgezogene
Aufstellzonen vor Ampeln, die fiir Radfahrer derzeit schon még-
lich sind, auch fir Fahrer leichter motorisierter Zweirider

zugénglich wdren. Und so verwundert es nicht, daB entsprechen-—

223




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 23 "Motcrisierte Zweirdder™

de Forderungen vom Industrie-Verband Motorrad in Deutschland

explizit formuliert werden.

Ubersehen wird bei dem euphorisch beschriebenen Problemld-—
sungspotential motorisierter Zweirdder haufig, daf nicht alle
Bevdlkerungsgruppen in gleicher Weise von diesem Verkehrsmit-
tel Gebrauch machen kénnen und wollen. Altere Kraftfahrer, die
ihr ganzes Leben lang immer Auto gefahren sind, werden kaum
auf ein motorisiertes Zweirad umsteigen wollen und k&nnen. Da
die Zahl der Alten aber stindig wdchst und dies zunehmend Per-
sonen sind, die einen PKW-Fiihrerschein besitzen, liegt fir
diese Gruppe das gréBere Problemldsungspotential sicherlich in
kleinen Automobilen, wobei Fahrzeuge von der Grofe des Smart
noch keineswegs das Ende der Miniaturisierung darstellen mis-
sen. Insoweit bleibt abzuwarten, ob motorisierte Zweirdder
oder neue Formen des Kleinwagens in Zentraleuropa langfristig
das Rennen in der Gunst der Fahrer in Ballungszentren machen

werden.

Unstrittig ist jedoch die Tatsache, da® motorisierte Zweirader
vielerorts als Kurier- und Lieferfahrzeuge eingesetzt werden
und diese Nutzungsform eher zu—- als abnehmen wird. Denkbar
wire in diesem Zusammenhang, daB die vielerorts anzutreffenden
Fahrradkuriere zumindest zum Teil durch Fahrer motorisierter

Zweirader erganzt, vielleicht sogar ersetzt werden.

Um Liefer- und Kurierfahrten im gewiinschten Umfang und auch
sicher realisieren zu kénnen, wird die Zweiradindustrie in Zu-
kunft sicherlich geeigneté Transportkonstruktionen und Behal-
ter anbieten und in die Struktur des Zweirades integrieren.
Die "Transportzweirider" werden sich dann deutlich von den

derzeit genutzten Provisorien unterscheiden.
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Den sicherheits- und witterungsbezogenen Defiziten der motori-
sierten Zweirider wird die Industrie mit neuen Konzepten be-
gegnen. Wie derartige Konzepte aussehen oder aussehen konnten,

soll im letzten Abschnitt dieses Kapitels dargestellt werden.

9.3 Einige Hinweise zur technischen Entwicklung und zu

Aspekten der Sicherheit

Eingangs dieses Kapitels wurde bereits auf das von BMW konzi-
pierte Fahrzeug Cl hingewiesen. BMW nennt dieses Fahrzeug eine
"innovative” Synthese aus motorisiertem Zweirad und Automobil.
Das Fahrzeugkonzept verbindet nach Aussagen von BMW die aus
dem Automobilbau bekannten Sicherheits- und Komfortelemente
mit den Vorteilen und dem FahrspaB des motorisierten Zweirad.
De facto werden mit diesem Fahrzeug allerdings nur die Sicher-
heitsstandards eines Kleinwagens und kaum die Komfortstandards
eines PKW erreicht. Auf der anderen Seite ist unstrittig, daf
das Fahrzeug Cl im Vergleich zu herkémmlichen motorisierten
Zweiradern einen hohen passiven Unfallschutz bietet. Dieser
Schutz wird erreicht durch ein entsprechendes Crash-Deforma-
tions~Element oberhalb des Vorderrads, durch eine neuartige
Vorderradfithrung, durch eine Sicherheitszelle mit Dachrahmen-
konstruktion fir den Fahrer, einen Spezialsitz und zwei Si-
cherheitsgurte. Das Ergebnis dieser Bemiihungen ist beim Fron-
talaufprall zumindest ein Unfallschutz wie in einem Kleinwa-

gen.

Die in diesem Fahrzeug zur Anwendung kommende Konstruktion der
Radfithrung wird méglicherweise eine weitere Verbreitung fin-
den, da sie eine der wenigen Mdglichkeiten darstellt, das
Fahrverhalten von Motorrddern zu verbessern. Erreicht wird
dies durch eine konstruktive Trennung von Radfihrung, Federung

und Dampfung.
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Ohne hier im einzelnen auf die verschiedenen sicherheitstech-
nischen Details eingehen zu wollen, sei festgehalten, daB das
Sicherheitskonzept des Cl einen qualitativen Sprung in der Si-
cherheit von Zweiradfahrern bedeutet, der sicherlich zur Folge
haben wird, daf auch andere Hersteller vermehrt Fragen der Si-
cherheit in den Vordergrund riicken und nach neuen L&sungen su-
chen werden. Dies ist insoweit besonders bedeutsam, als die
Erhthung der passiven Sicherheit der motorisierten Zweiradfah-
rer sich jahrzehntelang auf die Verbesserung von Schutzhelmen
und Schutzkleidung beschrankte. So hinkt die Entwicklung des
Airbag im Zweiradbereich weit hinter der im PKW-~Bereich her.
Nicht zuletzt die kleineren Stiickzahlen in der Motorradproduk-
tion haben die Serienreife derartiger Systeme verhindert bzw.
lange hinausgeztgert. Hier ist zu vermuten, daB die M&glich-
keiten, die die Technik bietet, in Zukunft starker genutzt
werden. Stdrker als flir den Airbag diirfte dies fiir ABS-Systeme
gelten. Diese werden zunehmende Verbreitung erfahren, weil die
technischen Probleme prinzipiell gel&st scheinen und eine zu-

nehmende Verbreitung mit einer Kostendegression einher geht.

Wdhrend also auf der einen Seite aufwendige Technik und Elek-
tronik helfen werden, motorisierte Zweirader sicherer zu ma-
chen, wird sich m&glicherweise hierzu eine Gegenstrémung ent-
wickeln. Fir Fahrer, die sich bewuft von der Computerisierung
fast aller Lebensbereiche absetzen wollen, wird das altbewshr-
te Zweirad mit einfachem Aufbau und ohne elektronischen "Fir-
lefanz" einen hohen Stellenwert behalten. Diese Gruppe wird
sich auch durch Sicherheitsargumente kaum von derartigen Ma-

schinen distanzieren.

Wie bereits deutlich wurde, besteht nur ein sehr begrenzter

politischer Wille, bestimmte SicherheitsmaBnahmen, wie etwa

das Tragen von Schutzkleidung, auf dem Verordnungswege ver-—
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pflichtend zu machen. So wird auch fiir die Fahrzeuge selbst

eine angemessene Sicherheitsausstattung optional bleiben.

Gleiches gilt fiir eine Leistungsbegrenzung aus Sicherheits-
griinden. Ob eine solche winschenswert ware, laRt sich anhand
der vorliegenden Daten nicht zweifelsfrei beantworten. DaB
eine europdische Einiqung in dieser Frage zu erwarten sei, ist

mehr als zweifelhaft.

Okologische Argumente werden allerdings dafir sorgen, daf die
Unweltvertraglichkeit auch der Zweirader immer neu hinterfragt
wird und die Anforderungen an die Umweltfreundlichkeit steigen
werden, wobei nicht nur Fragen der Abgasproblematik, sondern

auch der Geriduschemission im Vordergrund stehen werden. Und so
werden Entwicklungen im Motorenbereich vor allem der Optimie-

rung der Verbrennungsvorginge und nicht so sehr der Leistungs-

steigerung dienen.

Zudem wird die Entwicklung von Hybridfahrzeugen, die wahlweise
elektrisch oder mit Benzin betrieben werden, Fortschritte ma-
chen. Gleiches gilt fiir Fahrzeuge, die allein elektrisch an-
getrieben werden. Allerdings sind in diesem Bereich, wie im
Automobilsektor, auch mittelfristig, keine dramatischen Umwdl-

zungen zu erwarten.

Die Perspektiven motorisierter Zweirader scheinen insoweit
insgesamt positiv, insbesondere dann, wenn die entsprechenden
verkehrlichen Rahmenbedingungen geschaffen werden. Unter Si-
cherheitsaspekten werden jedoch auch in Zukunft motorisierte
Zweirader ein nachhaltiges Defizit im Vergleich zu Automobilen

aufweisen, trotz aller Bemiihungen innovativer Technik.
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10. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Motorisierte Zweiradfahrer stellen eine stark risikobehaftete
Verkehrsteilnehmergruppe dar. Die Gefahrdung erwdchst zum
einen aus der Tatsache, daB motorisierte Zweirader im Ver-
gleich zum PKW eine weitaus geringere passive Sicherheit auf-
weisen. Das hohere Risiko hangt aber auch mit Problemen zu-
sammen, die sich aus dem Verhalten der Fahrzeuglenker und dem
Zusammenspiel mit anderen Verkehrsteilnehmern ergeben. Die
Nutzung motorisierter Zweirdder unterliegt dabei vielfaltigen
nationalen Besonderheiten. Diese zeigen sich nicht nur in der
Beliebtheit und Verbreitung motorisierter Zweiradder oder in
den bevorzugten Fahrzeuggruppen. Besonderheiten werden auch in
der unterschiedlichen Gewichtung bei den Nutzungszwecken
sichtbar. Die Konflikte und Gefahren, die im Zusammenhang mit
motorisierten Zweiradfahrern auftreten, sind allerdings trotz
aller nationalen Unterschiedlichkeiten #hnlich und damit

vergleichbar.

Die Vielfalt der gewonnenen Ergebnisse legt es nahe, einer
bewahrten Tradition vorangehender UNIROYAL-Verkehrsunter-—
suchungen zu folgen und die wichtigsten Resultate thematisch
gebiindelt darzustellen. Hierbei geht es im ersten Thesenblock
um Fragen zur Verbreitung und Nutzung motorisierter Zweirader
(Thesen 1-4). Hieran schlieBen sich die Ergebnisse zum Risiko
und zum Unfallgeschehen an (Thesen 5-12), gefolgt von 7 Thesen
zu Geschwindigkeit und Rotlichtbeachtung (Thesen 13-19). Er-
ganzt werden die dort beschriebenen Erfahrungen durch drei
Thesen zum Konfliktgeschehen (Thesen 20-22). Da die Probleme
zwischen Zweiradfahrern und PKW-Fahrern nicht zuletzt das Er-
gebnis wechselseitiger Vorurteile sind, die die notwendige Ko-
operation behindern, widmet sich der fiunfte Teil dieses Kapi-
tels dem Selbstverstandnis und Image motorisierter Zweiradfah-

rer (Thesen 23-25). Den Abschluf der Darstellung bilden funf
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Thesen zur Beurteilung von SicherheitsmaBnahmen (Thesen 26-
30).

Selbstverstdndlich decken’'die hier formulierten Aussagen nicht
die gesamte Vielfalt der erarbeiteten Ergebnisse ab, auch wei-
sen die Thesen manchmal pointiert verkiirzte Formulierungen
aus. Um den dabei entstehenden Defiziten zu begegnen, findet
sich am Ende einer jeden These ein Verweis auf das Kapitel,
bzw. den Abschnitt, der der These zugrunde liegt. Hiermit hat
der Leser die Moglichkeit, sich gezielt mit einzelnen Fragen

vertieft zu befassen.

10.1 Vier Thesen zur Verbreitung, Nutzung und den Zugangsbe-
dingungen

Kennzeichnend flir die Verbreitung motorisierter Zweirdder sind
erhebliche Bestandsverénderungen und Umschichtungen im Fahr-

zeugpark wahrend der letzten Jahrzehnte. Hierbei gilt:

1. 1In Deutschland hat die Zahl der motorisierten Zweirider
seit 1980 mit kleinen Schwankungen deutlich zugenommen.
[2.1]

Insbesondere die Zahl der Kraftridder hat sich in Deutschland
von 1980 bis 1997 mehr als vervierfacht. Bestandssteigerungen
verzeichnet auch Italien. Riicklaufig waren dagegen die Be-
standszahlen in Grofbritannien und Frankreich, wobei in Frank-
reich vor allem kleine Fahrzeuge wie Mopeds auf dem Riickzug

sind, Motorrdder dagegen zunehmende Verbreitung finden.

Hinsichtlich der Nutzung motorisierter Zweirader gilt fir
Deutschland:
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2. Seit den siebziger Jahren ist das motorisierte Zweirad in

Deutschland vor allem ein Freizeitgerat. {2.1]

3. Als Motive der Nutzung motorisierter Zweirdder dominieren

in Deutschland SpaB® und Unterhaltung. {6.1]

In anderen Liandern, wie etwa Italien, sind die Gewichte anders
verteilt, dort iibernehmen motorisierte Zweirdder in stérkerem

Umfang Transportfunktionen.

Unterschiede zwischen den untersuchten Landern Deutschland,
Frankreich, GroBbritannien, Italien und Spanien finden sich
jedoch nicht nur bezogen auf die Nutzungsstrukturen, sondern

auch die Zugangsbedingungen betreffend.

4. Die Zugangsbedingungen zu motorisierten Zweirddern hin-
sichtlich Mindestalter und bezliglich der Leistungsgrenzen
sind trotz europdischer Flihrerscheinrichtlinie uneinheit-
lich. [2.2]

Regelungsunterschiede finden sich auch in vielen Spezialvor-
schriften. So besteht nur in Deutschland, Frankreich und
Spanien die Verpflichtung, auch bel Tage mit Licht zu fahren.
Selbst die Helmtragepflicht gilt nicht durchgangig fir alle
motorisierten Zweiradfahrer in den funf untersuchten Léndern.
Hier wird abermals deutlich, wie weit Europa von einheitlichen

Verkehrsregelungen entfernt ist.
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10.2 Acht Thesen zum Risiko und Unfallgeschehen

Beziiglich des Unfallrisikos motorisierter Zweiradfahrer gilt:

5. Motorisierte Zweiradfahrer haben nicht nur eine héhere Un-
fallwahrscheinlichkeit als PKW-Fahrer. Die Gefahr, daf sie
bei einem Unfall verletzt werden, ist bei ihnen um ein

Vielfaches héher. [4.]

Experten schatzen, dal beispielsweise das Unfallrisiko von Mo-

torradfahrern zehnmal so grof ist wie das der PKW-Fahrer.

Die Ergebnisse der Befragung von motorisierten Zweiradfahrern

hat in diesem Zusammenhang folgendes ergeben:

6. Die tatsachliche Zahl der Unfille ist wesentlich gréBer

als von der amtlichen Statistik ausgewiesen. [4.4]
Die hohe Dunkelziffer resultiert nicht zuletzt aus der Tat-
sache, daR viele Alleinunfdlle, auch solche mit Verletzungs-—
folgen, der Polizei nicht bekannt werden. Aus den Befragungs-

daten leiten sich folgende Schitzungen ab:

7. Etwa jeder fiinfte motorisierte Zweiradfahrer erleidet pro

Jahr mindestens einen Unfall oder Sturz. [4.4]

8. Verletzt wird jahrlich mindestens jeder achte Fahrer eines

motorisierten Zweirades. [4.4]

Hinsichtlich der Unfallopfer kristallisiert sich heraus:

9. Opfer von Unfallen mit motorisierten Zweiradern sind vor

allem Minner und Jugendliche im Alter bis zu 24 Jahren.
[4.1.1]
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Hierbei ist allerdings festzuhalten, daB 1997 die Zuwachsraten
verungliickter Motorradfahrer in der Altersklasse Uber 35 Jahre

besonders hoch waren.

Nach den Zahlen der amtlichen Statistiken liegt dabei der An-
teil der Alleinunfalle in allen Landern im Bereich von ca.
20%. De facto ist der Anteil der Alleinunfalle, zu denen man
alle Stirze rechnen muB, wesentlich hoher und tbersteigt nach
den Befragungsergebnissen die Zahl der Kollisionen. Hinsicht-
lich der Unfille, die sich in Form von Kollisionen ereignen,

gilt folgendes:

10. Bei rund 75% aller Kollisionen sind PKWs Kollisionsgegner

motorisierter Zweirdder. [4.1.2]

Hierfir sind keineswegs immer die Zweiradfahrer verantwort-

lich.

11. Motorisierte Zweiradfahrer sind bei Kollisionen weitaus

haufiger Opfer und nicht Tater. [4.3]

Diese Tatsache ist in der Offentlichkeit nicht hinreichend be-
kannt. Die Mehrzahl derer, die selbst kein motorisiertes Zwei-
rad fahren, glaubt, daf meistens die Zwelradfahrer bei Zusam—

menstoBen die Schuld trigen.

Die Analyse der Unfallursachen zeigt, daB Motorradfahrer und
Fahrer kleinerer Zweirider unterschiedliche Schwerpunkte im

Fehlverhalten aufweisen.

12. Hiufigstes Fehlverhalten der Motorradfahrer ist das zu
schnelle Fahren. Bei Mofa- und Mopedfahrern rangiert
iibermaBiger AlkoholgenuB noch vor der nicht angepalBiten
Geschwindigkeit auf Platz 1 der Unfallursachen. [4.1.4]
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Bei Mofa- und Mopedfahrern spielen zudem die MiBachtung der
Vorfahrt und Fehler beim Abbiegen hiufig eine Rolle als Un-
fallursache. Bei Motorradfahrern rangieren Fehler beim
Uberholen hinter der nicht angepaBten Geschwindigkeit auf

Platz 2 der Fehlverhaltensweisen.

10.3 Sieben Thesen zu Geschwindigkeit und Rotlichtbeachtung

Zu den Problembereichen Geschwindigkeit und Lichtsignalbeach-
tung enth&lt die Untersuchung vielfdltige Beobachtungsergeb-—

nisse. Zum Thema Geschwindigkeit ist folgendes festzuhalten.

13. Im Innerortsbereich fahren motorisierte Zweiradfahrer

relativ moderate Geschwindigkeiten. [5.2.1]

These 13 gilt fiir Kéln, London, Rom und Madrid. Anders ist die

Situation allein in Paris, dort fahren Zweiradfahrer ver-

gleichsweise schneller.

Mitentscheidend fiir das Auftreten von Konflikten ist die Fra-
ge, wie sich die Geschwindigkeit der Zweiradfahrer, und hier
insbesondere die der Roller- und Motorradfahrer, zu der der

PKW-Fahrer verhilt.

14. Rollerfahrer fahren innerorts im Schnitt in allen Beob-

achtungsstadten langsamer als PKW. [5.2.1]

Fir die Motorrader ist das Bild weniger einheitlich: In K&ln
und Madrid fahren die Motorradfahrer langsamer als die PKW-
Fahrer, in London sind beide Fahrzeuggruppen etwa gleich

schnell und in Rom und Paris fahren Motorrider im Schnitt

schneller als PKW.
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Etwas anders sieht das Bild auf LandstraBen aus. Fir Deutsch-

land gilt:

15. In Deutschland fahren iiber die Hilfte der motorisierten

7weiradfahrer auf LandstraBen eher gemiitlich. [5.2.2]

Dieses positive Ergebnis relativiert sich allerdings dadurch,
daB einzelne Motorradfahrer sehr schnell fahren. Ein Geschwin-
digkeitsvergleich zwischen Motorradern und PKW auf Landstrafien

zeigt:

16. In Deutschland fahren auf LandstraBen Motorrider deutlich

schneller als PKW. [5.2.2]

In den iibrigen Lindern sind diese Unterschiede weniger ausge-
pragt. Zu schnell gefahren wird auch auf franzésischen Land-

straBen, allerdings gilt diese Aussage nicht nur fir Motorrad-
fahrer, sondern ebenso fiir PKW-Fahrer. Auf widrige StraBenver-
hiltnisse reagieren Zweiradfahrer dabei nachhaltiger als PKW-

Fahrer:

17. Bei nassen StraBen senken motorisierte Zweiradfahrer ihre
Geschwindigkeit deutlich, PKW-Fahrer tun dies weit weni-

ger. [5.2.1]

Bei der Beachtung von Lichtsignalanlagen zeigt sich folgendes:

18. 1In Deutschland wird das Rotlicht von motorisierten Zwei-

radfahrern weitestgehend beachtet. [5.1.1]

DaB dies nicht {iberall so ist, zeigen die Beobachtungen in den
Ubrigen vier Untersuchungsstédten. In Rom, Madrid, Paris und

London fahren motorisierte Zweiradfahrer haufiger bei Rot.
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Dort wo es Rotfahrten gibt, gilt folgendes:

19. Rotlichtfahrten sind bei Mofa-, Moped- und Rollerfahrern

haufiger als bei Motorradfahrern. [5.1.1]

10.4 Drei Thesen zum Konfliktgeschehen

Die Probleme zwischen motorisierten Zweiradfahrern und den
ibrigen Verkehrsteilnehmergruppen variieren in Art und AusmaB

von Land zu Land.

20. In Landern wie Frankreich und Italien nutzen Fahrer moto-
risierter Zweirdder die Chancen, die ihnen ihr Fahrzeug

bietet, extensiv aus. [5.1.2 + 5.4]

In Deutschland verhalten sich die Zweiradfahrer zuriickhalten-
der. Uberholverbote und Streckenverbote werden beispielsweise
weitestgehend respektiert. Dennoch gibt es auch hier Konflik-
te.

21. Als Hauptproblem im Umgang mit PKW-Fahrern nennen moto-
risierte Zweiradfahrer zu knappe Seitenabstinde, pldtz-
liches Bremsen und das Schneiden von Kurven durch PKW.

[6.4]

Probleme gibt es aber auch mit schwicheren Verkehrsteilneh-

mern.
22. Motorisierte Zweiradfahrer schrecken nicht davor zuriick,

bei Bedarf auch in die Verkehrsriume von Radfahrern und

Fulgéngern einzudringen. [5.1.2]
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Besonders kraf und ausgepragt findet sich ein solches Fahrver-
halten in Paris. Aber auch in Deutschland ist eine Zunahme
derartiger Verhaltensweisen zu konstatieren. Dies fihrt nicht
zuletzt dazu, dap motorisierte Zweiradfahrer verbreitet ein
negatives Image haben, ein Problem, auf das die nachsten drei

Thesen eingehen.

10.5 Drei Thesen zum Selbstverstidndnis und Image motorisierter
Zweiradfahrer

Zunidchst einmal gilt:

23. Motorisierte Zweiradfahrer haben ein auBlerordentlich posi-
tives Selbstbild, das von PKW-Fahrern nicht geteilt wird.
[7.2.1]

Besonders ausgepragt ist das positive Selbstverstandnis bei
den Fahrern schwerer Maschinen. Die Vorurteile wirken sich
unmittelbar auf das vermutete Risiko von Zweirddern aus. Fir

die Verkehrssicherheit bedeutsam ist:

24. Die Polarisierung in der Beurteilung der motorisierten
Zweiradfahrer ist ein storendes Moment im Umgang zwischen

PKW- und Zweiradfahrern. ([7.2.1]

Die Vorurteile, die seitens der PKW-Fahrer gegeniiber motori-
sierten Zweiradfahrern herrschen, sind fahrzeuggruppenspezi-

fisch:

25. Die Hauptvorwiirfe gegen motorisierte Zweiradfahrer hangen
von der Art des gefahrenen Fahrzeugs ab:
- Mofafahrer gelten vor allem als leichtsinnig,

- Motorrollerfahrer drangeln sich oft vor,
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- Motorradfahrer fahren zu schnell und iiberholen riskant.
[7.3]

Diese Vorwiirfe decken sich im iibrigen weitgehend mit den Ein-

stellungen und dem Selbstverstandnis der betroffenen Fahrer-

gruppen.

10.6 FiUnf Thesen zu SicherheitsmaBnahmen

Verbesserungen der Sicherheitssituation motorisierter Zweirad-
fahrer sind durch sehr unterschiedliche MaBnahmen erreichbar.
Derartige Mafinahmen konnen das Fahrzeug, die Ausriistung der
Benutzer oder beispielsweise deren Ausbildung betreffen.
Auberdem koénnen mit Hilfe verkehrstechnischer und verkehrs-

lenkender Verbesserungen die Risiken gemindert werden.

Nach Meinung der Offentlichkeit rangiert in diesem Zusammen—

hang die Ausriistung der Fahrer an erster Stelle.

26. Bevdlkerung und motorisierte Zweiradfahrer favorisieren
unter einer Vielzahl méglicher MaBnahmen die Verpflich-

tung, adéquate Schutzkleidung zu tragen. [8.2]

Bei der Helmtragepflicht, die in Deutschland, Frankreich und
GroBbritannien zu nahezu 100% befolgt wird, hat sich gezeigt,
daB derartige Vorschriften auch tatsiachlich umgesetzt werden

kénnen.

Fahrzeugseitig gilt:

27. Motorisierte Zweirdder hinken unter sicherheitstechnischen

Aspekten den PKW weit hinterher. [4.1]
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Insbesondere eine schnelle Verbreitung von Antiblockiersyste-
men wire in diesem Zusammenhang wiinschenswert und ist tech-

nisch realisierbar.

Probleme zeigen sich trotz vielfdltiger Entwicklungen widhrend

der letzten zwei Jahrzehnte hinsichtlich der Ausbildung.

28. Die Bewertung der Ausbildung fiir motorisierte Zweirad-

fahrer fallt nur begrenzt positiv aus. [8.1]

Mehr als ein Viertel der befragten Zweiradfahrer hdlt die Aus-
bildung filir schlecht.

29. Fahrer motorisierter Zweirdder monieren vor allem die zu
geringe praktische Erfahrung, die in der Fahrschule ver-
mittelt wird. [8.1]

Vor diesem Hintergrund ist die Forderung nach einem verpflich-
tenden Sicherheitstraining, das zwei Drittel der befragten

Zweiradfahrer fordern, verstandlich.

Auf wenig Gegenliebe stoRlen dagegen MaBnahmen der Verwaltungs-—
behérden, die sich in zeitlich begrenzten oder dauerhaften

Streckensperrungen manifestieren.

30. Streckensperrungen werden einhellig von der Bevélkerung

und den motorisierten Zweiradfahrern abgelehnt. [8.2]

An den Stellen, an denen sie eingerichtet worden sind, werden
sie jedoch weitestgehend beachtet. Uber die hierdurch bewirkte
Verlagerung der Gefahrenpunkte liegen bisher keine systema-

tisch gewonnenen Erfahrungen vor.
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11. METHODEN

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung stiitzen sich auf
eine Reihe primarer und sekunddrer Daten- und Informations-
quellen. Die in Kapitel 2 berichteten Verbreitungszahlen sowie
Regeln des Gebrauchs motorisierter Zweirdder basieren auf Da-
ten und Informationen, die entweder internationalen Vertffent-
lichungen entnommen wurden oder die speziell fiir die Untersu-
chung in den finf Untersuchungslédndern bei den zusténdigen Mi-
nisterien oder Behdrden erhoben wurden. Gleiches gilt fir die
Darstellung der Sicherheitssituation motorisierter Zweiradfah-
rer in Kapitel 4. Neben der Auswertung zuganglicher interna-
tionaler und nationaler Unfallstatistiken basieren die Ergeb-
nisse auf Auskiinften nationaler Behdérden und Institutionen.
Sofern erforderlich, wie etwa bei der Darstellung der Ergeb-
nisse einer regionalen Unfallstatistik, wurde das Datenmateri-
al nach Vercodung der Rohdaten einer Neuauswertung unterzogen.
Hauptdatenquellen des empirischen Untersuchungsteils sind Be-
obachtungen (Kapitel 5) und Befragungen (Kapitel 6-8). Auf bei-

de Vorgehensweisen soll im folgenden nédher eingegangen werden.

11.1 Beobachtungen, Zahlungen und Messungen

Fiir die Beobachtungen und Messungen in funf europédischen L&n-
dern (Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Italien und
Spanien) wurde ein einheitliches Beobachtungs— und Messpro-
gramm entwickelt. Zu diesem Programm gehdrten Verhaltensbeob-
achtungen, insbesondere auch der Konflikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern sowie des Geschwindigkeitsverhaltens. Syste-
matische Verhaltensbeobachtungen fanden sowohl im Stadtverkehr
wie auch auf auferdrtlichen StraBen, und zwar auf Landstrafen,
statt. Orte stadtischer Beobachtungen waren Kéln, London, Pa-

ris, Rom und Madrid. Die deutsche Hauptstadt wurde bewubt aus-
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geklammert, da die dortige Verkehrssituation insbesondere
durch bauliche MaBnahmen derzeit zu viele Besonderheiten auf-

weist.

Fir die Analysen des AuBerortsverkehrs wurden Regionen im wei-
ten Umkreis (bis 100 Km) der Untersuchungsstidte ausgewshlt,
wobei hier entscheidendes Kriterium war, daB die Gegenden von
motorisierten Zweiradfahrern haufig frequentiert werden. Die
Auswahl der Strecken erfolgte in Abstimmung und nach Riickspra-
che mit ortlichen Institutionen und mit motorisierten Zweirad-
fahrern. Als besonders informativ erwiesen sich dabei Gespra-

che in Motorradgeschaften und Werkst&dtten.

Fir die Verkehrsbeobachtungen zur Rotlichtbeachtung, zum Spur-
halten, zum Uberholen usw. wurden projektspezifische Erhe-
bungsbdgen entwickelt, wobei deren Standardisierungsgrad je
nach Fragestellung variiert. Zusdatzlich zu den standardisier-
ten Beobachtungen registrierten die Beobachter in Form freier
Protokolle, die auf Tontriger gesprochen wurden, Besonderhei-
ten der jeweiligen Situation. Die standardisierten Erhebungs-
bogen wurden einer Reihe von Praxis-Tests (Pre-tests) unterzo-
gen und vor ihrem endgliltigen Einsatz entsprechend den dort

gemachten Erfahrungen modifiziert.

Die Geschwindigkeitsmessungen erfolgten mit Hilfe eines Hoch-
frequenz-Radargerats. Gemessen wurde in der Regel unauffallig
aus einem geparkten PKW. Die Beobachter registrierten die MeR-
daten zusammen mit anderen Beobachtungskriterien, z.B. Helm-

tragen, Schutzkleidung, Fahrlicht auf entsprechend vorbereite-

ten Protokollboégen.

Als Problem erwies sich bei den Beobachtungen die prazise
Trennung zwischen verschiedenen Gruppen motorisierter Zweira-

der. Die Unterscheidung zwischen leichten motorisierten Zwei-
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riadern wie Mofas und Mopeds sowle Motorrollern und Motorréddern

erfolgte dabei nach folgenden Kriterien:

a)

Mofas und Mopeds

Als entscheidendes Unterscheidungsmerkmal fiir die Zuord-
nung zu dieser Fahrzeuggruppe gilt zum einen das Vorhan-
densein von Tretkurbeln bzw. eine erkennbar schwache Moto-

risierung.

Roller

Durch ihre Bauart lassen sich Roller relativ eindeutig von
anderen motorisierten Zweiridern abgrenzen. Sie besitzen
ein Trittbrett und ihre Rader weisen in der Regel deutlich
geringere Durchmesser auf. In jlngster Zeit treten aller-
dings vorrangig in Italien auch Roller-Modelle auf, die
zwar ein Trittbrett besitzen, jedoch Rader mit grdReren
Durchmessern haben. Innerhalb der Fahrzeuggruppe der Rol-
ler gibt es groBe Unterschiede bei der Motorisierung und
auch hinsichtlich der Zulassungsbedingungen. Letztere
konnten jedoch bei den Standardbecobachtungen nicht mit er-

hoben werden.

Motorréader

Bb einer HubraumgroBe von 250 ccm sind Motorrader eindeu-
tig zu klassifizieren. Bei kleineren Maschinen ist nicht
v6llig auszuschliefen, daB in Einzelfdllen Fehlzuordnungen
zwischen Mopeds und Motorradern stattgefunden haben. In
der Beobachtungssituation war es h#ufig nicht méglich, die
Art des Kennzeichens (Versicherungs~ oder amtliches Kenn-
zeichen) zu erkennen. Die Zuordnungsfehler dirften sich

jedoch in engen Grenzen halten.

Dadurch, daB die Autoren alle Beobachtungen und Messungen per-

sénlich durchgefithrt haben, ist sichergestellt, daB Verzerrun-
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gen durch intersubjektive Einstufungsfehler relativ gering
sind. Diese Tatsache ist zudem fiir die Auswahl der Beobach-
tungsorte und die Festlegung von MeRfstellen von Bedeutung, da
hier aus Vergleichsgriinden auf eine hohe Ahnlichkeit der ver-

kehrlichen Bedingungen zu achten war.

Die Beobachtungen fanden in allen finf Landern im Zeitraum
zwischen Marz und Juni 1998 statt. Hierbei wurden insgesamt
mehr als 10.000 motorisierte Zweirdder erfalt. Aufgrund der
besonderen Bedeutung und des erheblichen Aufkommens an motori-
sierten Zweirddern in Italien liegen aus diesem Untersuchungs-
land die meisten Beobachtungsfidlle vor (ca. 3.800). In
Deutschland, Frankreich und Spanien betragt die Vergleichszahl
jeweils etwa 2.000 Zweirdder. Nur in Grofbritannien fallt der
MeBumfang aufgrund der untergeordneten Rolle, die dort motori-
sierte Zweirdder spielen, vergleichsweise niedrig aus (ca.
1.000 Zweirader). Zu Vergleichszwecken wurden in allen Unter-
suchungsléandern bei den Geschwindigkeitsmessungen auch Ge-
schwindigkeitswerte von PKW registriert. Der MeRumfang lag bei

circa 4.000 PKW-Geschwindigkeitswerten.

Selbstverstédndlich kénnen die Zahlen kein reprédsentatives Ab-
bild der jeweiligen Stadt oder gar des jeweiligen Landes lie-
fern. Sie reichen allerdings aus, landestypische Besonderhei-
ten heraus zuarbeiten, die insbesondere durch den Vergleich

von funf Landern deutlich werden.
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11.2 Befragungen in Deutschland

Die Ergebnisse der Kapitel 6-8 basieren auf zwel Befragungen,
die im Zeitraum 20.03.-29.04.1998 durchgefiihrt wurden. Hierbei
handelt es sich zum einen um die Befragung von motorisierten
Zweiradfahrern und zum anderen um eine Bevdlkerungsbefragung.
Beide Befragungen waren direkt aufeinander abgestimmt und in

den Fragestellungen zum Teil wortgleich.

Bei der Befragung motorisierter Zweiradfahrer bildete der Teil

der deutschsprachigen Bevélkerung im Alter ab 16 Jahre, der
persénlich ein motorisiertes Zweirad fahrt, die Grundgesamt-
heit. Die Auswahl der Befragungspersonen erfolgte nach Quoten-
vorgaben, wobei als Kriterien Geschlecht, Alter und Art des
motorisierten Zweirads dienten. Die Quotenvorgaben wurden aus
amtlichen Statistiken, bzw. verfiigbaren Daten zum Zweiradbe-

sitz gewonnen.

Fiir die Repréasentativbefragung der deutschen Bevélkerung bil-

den Personen ab 14 Jahre die Grundgesamtheit. Die Auswahl der
Befragungspersonen erfolgte hier nach einem geschichteten
mehrstufigen Zufallverfahren. In einem ersten Schritt erfolgte
die Ruswahl der Sample-Points nach den Merkmalen Regierungsbe-
zirk, Kreis, Gemeindetyp, OrtsgrdBenklasse. Insgesamt wurden
385 Sample-Points eingesetzt. In einem zweiten Schritt wurde
der Zielhaushalt nach dem Random-Route-Prinzip bestimmt. In-
nerhalb des Zielhaushalts erfolgte die Bestimmung der Zielper-
son nach einem Zufallsverfahren. Da es in der Praxis nicht
méglich ist, eine Random-Stichprobe vollstédndig auszuschopfen,
treten gewisse Abweichungen zur amtlichen Statistik auf. Um
diese Verzerrungen auszugleichen, wurde eine Datengewichtung
fiir die Merkmale Geschlecht, Alter, Schulbildung, Haushalts-
grébe, Bundesliander und OrtsgrdBe durchgefithrt. Die Gewich-

tungsvorgaben entstammen der aktuellen Media-Analyse. Die
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Stichprobe ist insowelt reprasentativ fiir den angegebenen Al-

tersquerschnitt in der Bundesrepublik Deutschland.

Fir beide Erhebungen gilt, daf die Befragung in Form persdn-
lich-miindlicher Interviews erfolgte, wobei der Befragung je-
weils ein spezifischer standardisierter Fragebogen zugrunde
lag. Die Fragebdgen waren im Hinblick auf Wortlaut und Reihen-
folge der Fragen verbindlich formuliert. Einheitliche Richtli-
nien regelten auch die Protokollierung der Antworten. Die Fra-
gebdgen, deren konzeptionelle Grundlagen mit Hilfe einer Grup-
pendiskussion mit motorisierten Zweiradfahrern erarbeitet wur-
den, waren vor ihrem Einsatz einem zwelstufigen Pretest unter-
zogen worden. Die Interviews wurden bei Riicklauf auf Vollstan-
digkeit, Plausibilitat und Filterfiihrung gepriift. Bei 10% der
Interviews erfolgte eine Interviewerkontrolle. Die per Inter-
view gewonnenen Daten wurden per Scannerverfahren erfaft und

nach Auswertungsvorgaben der Autoren ausgewertet.
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