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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.
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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.




