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Vorwort

Motorradfahren ist gefahrlich. Jahrlich werden
dabei rund 1500 Personen schwer verletzt und
bis zu 100 Personen getétet. Die bfu kann
diesem Problem gegenlUber die Augen nicht
verschliessen. Um Vorschldage zur Verhiitung von
Motorradunfallen zu entwickeln, ist das Wissen
Uber die personengebundenen Einflussfaktoren
von grosser Bedeutung. In der vorliegenden
Studie, die vom Fonds flr Verkehrssicherheit
finanziell unterstitzt wurde, werden diese
Faktoren ermittelt. Die Ergebnisse sind spannend
und koénnen in der Praventionsarbeit gut

umgesetzt werden.

Den Grundstein fir diese Studie legte Trevor
White in den 90er Jahren. Ihm sei an dieser
Stelle herzlich gedankt. Ein grosses Dankeschén
geht auch an Frau Professor Dr. Petra Klumb, die
es ermdglichte, dass die Studie an der Universitat
Freiburg i. Ue. nach zehn Jahren weitergefihrt

werden konnte.

Motorradfahren ist eine Art der Verkehrs-
teilnahme, die mit einem hohen Risiko schwerer
Verletzungen einhergeht. Teilweise sind die
Motorradfahrer selber schuld und verunfallen
ohne Fremdeinwirkung. Teilweise sind sie
gefahrdet durch andere Verkehrsteilnehmer —
beispielsweise bei Unfallen an Kreuzungen.
Motorradfahren ist aber auch ein Freizeit-
vergnigen mit hohem Spassfaktor, das die bfu
nicht verderben will. Sie moéchte es aber so
sicher wie mdglich gestalten. Dazu gehért, dass
sich sowohl die Motorradfahrer wie auch die

Autofahrer sicherer verhalten.
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Die Sicherheit beim Motorradfahren hangt aber
nicht nur vom Menschen ab. Auch Faktoren wie
beispielsweise der Strassen- und Fahrzeugbau
sind wichtig. Diese dusseren Einfllisse werden in
der vorliegenden Studie nicht abgedeckt. Sie
werden aber Thema eines Sicherheitsdossiers
sein, das die Sicherheit der Motorradfahrenden
in umfassenderer Art und Weise behandeln
wird. Diese Analysen werden im Jahr 2009

vorliegen.

bfu

Mww

Brigitte Buhmann, Dr. rer. pol.
Direktorin
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. Zusammenfassung / Résumé / Riassunto /

Abstract

1. Verhalten, Einstellungen und
Unfallerfahrungen von Motorrad-
fahrern

Dem allgemein positiven Trend in den Unfallsta-
tistiken zufolge nehmen Strassenverkehrsunfalle
trotz héherer Verkehrsdichte insgesamt eher ab.
Nicht so die Motorradunfélle mit Verletzungs-
oder Todesfolge: Deren Zahl hat in der Schweiz,
in Europa und Ubersee in den vergangenen

Jahren stagniert oder sogar zugenommen.

Die Literaturanalyse ergibt eine Reihe von Erkla-
rungsmaoglichkeiten fur die Ursachen der erhéh-
ten Unfallgefdhrdung von Motorradfahrern:
Diese bewegen sich im Vergleich mit PW-Fahrern
relativ ungeschitzt (z. B. ohne Knautschzonen),
jedoch mit gleicher Geschwindigkeit im gleichen
Strassenraum fort. Dies erhoht ihre Verletzlich-
keit bei einem Unfall. Zudem ist es problema-
tisch, dass der Strassenverkehrsraum primar auf
die Bedirfnisse von Benlitzern von vierradrigen
Motorfahrzeugen ausgerichtet ist. Es bestehen in
der Literatur klare Vorstellungen darlber, wie
die Ausristung der Motorradfahrer und der
Strassenraum optimiert werden kdénnten, um
sowohl das Unfall- wie auch das Verletzungs-
bzw. Sterberisiko dieser Verkehrsteilnehmer-

gruppe zu verringern.

Zusammenfassend geht aus der Literaturanalyse
hervor, dass neben der grundsatzlichen Gefahr-
lichkeit dieses Motorfahrzeugtyps vor allem die
spezifischen Eigenschaften von Motorradfahrern

(Verhalten, Einstellungen) viel dazu beitragen,
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dass das Unfallrisiko dieser Verkehrsteilnehmer-
gruppe zusatzlich erhoht ist. Nur eine relativ
kleine Gruppe von Motorradfahrern benétigt ihr
Fahrzeug primar fur Transportzwecke, eine weit
grossere Gruppe (bt das Motorradfahren als
Hobby aus.

Alle zitierten Untersuchungen zu Einstellungen
und Motiven von Motorradfahrern ergeben, dass
jene, die bereit sind ein hohes Risiko einzugehen
um sich auszuleben (hohe Auslebenstendenz),
unfallgeféhrdeter sind als jene mit sachlichen
Fahrmotiven. Besonders brisant wird dies, wenn
infolge einer charakterlich bedingten Selbsttber-
schatzungstendenz  oder eines  schlechten
Selbstkonzepts im Verkehr kompensatorisch
erhohte Risiken eingegangen werden. Eine
erhohte Risikobereitschaft kann sich auch darin
manifestieren, dass geltende Strassenverkehrs-
gesetze, insbesondere Geschwindigkeitslimiten,
nicht eingehalten werden. Ubereinstimmend
kommen die zitierten Autoren zum Schluss, dass
dieses Verhalten bei Motorradfahrern relativ
haufig auftritt und als bedeutsamer Risikofaktor

eingestuft werden muss.

Die vorliegende Studie stellt eine Langsschnittun-
tersuchung von rund 600 Personen dar, die in ei-
nem Zeitraum von rund 10 Jahren dreimal mit-
tels Fragebogen zu ihrem «motorradspezi-
fischen» Verhalten, ihren Einstellungen und
ihren Unfallerfahrungen befragt worden sind.
Die ersten beiden Erhebungen erfolgten 1998
und 1999 und die dritte 2007. Vom Konzept her
stellt die Studie eine Wiederholung (Replikation)

Zusammenfassung / Résumé / Riassunto / Abstract 9



einer englischen Langsschnittstudie zum Erleben
und Verhalten von Motorradfahrern dar, mit der
unter anderem der Einfluss dieser Faktoren auf

das Unfallgeschehen gepruft wurde.

Ziel der Studie war, einerseits die Veranderungen
des Verhaltens und der Einstellungen von Motor-
radfahrern Uber einen ldngeren Zeitraum zu er-
fassen, andererseits die Zusammenhange zwi-
schen diesen Faktoren und der Unfallgefahrdung

zu ermitteln.

Die Vielzahl der Einstellungs- und Verhaltensvari-
ablen wurde in funf reliablen Skalen zusammen-
gefasst, die die Bereiche «ldentifikation mit dem
Motorradfahren», «Selbsteinschatzung der fahr-
erischen Méglichkeiten», «Fahrmotive», «Sicher-
heitsverhalten» und «motorradspezifische

Kenntnisse» umfassen.

Die statistische Analyse des umfangreichen
Datensatzes ergibt im Wesentlichen folgende
Ergebnisse: Bei den Motorradfahrern handelt es
sich mehrheitlich um Manner aller
Altersgruppen. Wer schon lange Motorrad fahrt,
sich  motorradspezifisch  weiterbildet, seine
fahrerischen Fertigkeiten gut einschatzt, gut
verdient, aber nicht akademisch gebildet ist, und
sehr haufig in der Freizeit mit dem Motorrad
unterwegs ist, gibt das Motorradfahren weniger
auf als jene, die ihre Fertigkeiten kritisch
einschatzen, die noch nicht so lange fahren, nur
Uber die Kategorie «A1» verfigen und die
vergleichsweise weniger verdienen, aber gut
ausgebildet sind, und fur die das Motorrad ein

«Transportmittel» ist.

Uber den rund zehnjahrigen Befragungszeitraum

veranderten sich die befragten Motorradfahrer

10 Zusammenfassung / Résumé / Riassunto / Abstract

in einigen Punkten. Die meisten erwarben im
Befragungszeitraum hohere Flhrerausweiskate-
gorien, was ihnen das Flhren von leistungsstar-
keren Motorrddern ermoglicht. Dennoch redu-
zierte sich die jahrliche Fahrleistung mit zuneh-
mendem Alter. lhrem Fahrzeugtyp blieben vor
allem die Rollerfahrer treu, wobei diese sich eher
durch eine sachliche Beziehung zu ihrem Motor-
rad auszeichneten. Beziglich der Anderung ver-
schiedener Einstellungsausserungen Uber den
Befragungszeitraum hinweg zeigt sich deutlich,
dass gewisse Meinungen «gemacht» sind, wah-
rend sich andere klar als weniger konstant
erweisen. So dusserten sich fast alle Befragten
konstant kritisch zum Motorradfahren nach dem
Konsum von Alkohol, der Ubertretung von
Geschwindigkeitslimiten stehen sie jedoch deut-
lich weniger konstant kritisch gegeniber. Ein
Grossteil der Befragten bejahte, die Limiten zu-
mindest gelegentlich zu Uberschreiten. Eine
Gruppe beflrwortete die Schutzstrategie «Tra-
gen von reflektierender Kleidung», eine andere
lehnte diese ab. Beide Gruppen hielten Uber den

Befragungszeitraum an ihrer Meinung fest.

Ein Viertel der Befragten besuchte wahrend des
Befragungszeitraums mindestens einen motor-
radspezifischen freiwilligen Weiterbildungskurs.
Reine Wiederholungskurse scheinen weniger att-
raktiv. zu sein als Kurse, in denen konkrete
Gefahrenbewaltigungsstrategien trainiert
werden. Eine Analyse nach dem Prinzip «Num-
ber-Needed-To-Treat» zeigt auf, dass pro Jahr
16 Personen an einem Kurs teilnehmen mdssen,
um eine arztlich behandelte Motorradunfallver-
letzung in 10 Jahren zu verhindern. An den vom
Verkehrssicherheitsrat (VSR) empfohlenen Kur-
sen nehmen pro Jahr etwa 6200 Personen teil,

so dass dadurch ca. 39 Verletzungen bei Motor-
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radunfallen pro Jahr vermieden werden kénnen.

Rund 16 % der Stichprobe der aktiven
Motorradfahrer erlitten innerhalb der letzten
zehn Jahre mindestens einen Motorradunfall mit
Personenschaden. Als Grundlage fiir die Berech-
nung der multiplen Regressionsanalyse wurden
verschiedene univariate Zusammenhange zwi-
schen der Unfallerfahrung, der Verhaltens- und
der Einstellungsausserungen gerechnet. Dies
fihrte zu folgendem Ergebnis: Gut ausgebildete
Personen mit geringer Fahrerfahrung und hoher
jahrlicher Fahrleistung haben eine héhere Wahr-
scheinlichkeit zu verunfallen, wenn sie emotional
motiviert unterwegs sind und die Geschwindig-

keitslimiten missachten.

bfu-Report Nr. 59
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2. Comportement, attitudes et
expériences des accidents des
motocyclistes

La statistique des accidents le prouve: malgré
une densité du trafic plus élevée, le nombre des
accidents de la circulation routiere a plutot
tendance a baisser. Malheureusement, ce n'est
pas le cas des accidents de moto avec blessés ou
tués: au cours des dernieres années, leur nombre
a stagné voire augmenté, en Suisse comme dans

le reste du monde.

L'analyse de la littérature livre toute une série
d'explications quant aux causes du risque
d'accident plus élevé des motocyclistes.
Comparativement aux automobilistes, ceux-ci se
déplacent relativement peu protégés (sans zones
déformables, par ex.), mais a la méme vitesse et
dans le méme espace routier, ce qui augmente
leur vulnérabilité en cas d'accident. Le fait que
I'espace routier soit principalement adapté aux
besoins des véhicules a quatre roues pose
également probleme. La littérature regorge
d'idées pour optimiser I'équipement des moto-
cyclistes et I'aménagement de |'espace routier
dans le but de diminuer aussi bien le risque
d'accident que celui de blessure et de déces de

ces usagers de la route.

En résumé, il ressort de la littérature qu'outre la
dangerosité intrinseque de ce type de véhicule a
moteur, les caractéristiques spécifiques aux
motocyclistes (comportement, attitudes)
contribuent énormément a augmenter leur
risque d'accident. Seul un groupe relativement
restreint de motocyclistes utilise son véhicule
principalement comme moyen de transport; un

groupe nettement plus important a la moto
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comme passion.

Toutes les études citées relatives aux attitudes et
aux motivations des motocyclistes révelent que
ceux qui sont préts a prendre de grands risques
pour s'éclater (forte tendance a vivre a fond) ont
davantage de risque d'avoir un accident que
ceux qui roulent pour des raisons concretes. Cela
se révéle particulierement vrai lorsque, du fait
d'une tendance a la surestimation de ses propres
capacités ou d'une mauvaise image de soi, le
motocycliste compense en prenant des risques
inconsidérés dans la circulation routiére. Un go(t
élevé du risque peut aussi se manifester par le
mépris des lois de la circulation routiere en
vigueur et, en particulier, des limitations de
vitesses. La conclusion unanime des auteurs cités
est que ce comportement est relativement
fréquent chez les motocyclistes et qu'il doit étre
considéré comme un facteur de risque

important.

La présente étude est une enquéte longitudinale
comprenant quelgue 600 personnes qui, sur une
durée de dix ans, ont été interrogées trois fois
par questionnaire sur leur comportement a
moto, leurs attitudes et leurs expériences en
matiere d'accidents. Les deux premieres
enquétes ont eu lieu en 1998 et 1999, la
troisieme en 2007. Le concept de |'étude a été
repris d'une enquéte longitudinale anglaise
relative au vécu et au comportement des
motocyclistes, et a l'influence de ces facteurs sur

les accidents.

L'objectif de I'étude était double: d'une part,
saisir les changements de comportement et
d'attitudes des motocyclistes sur une période

relativement longue et, d'autre part, établir les
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relations entre ces facteurs et le risque

d'accident.

Les nombreuses variables relatives au comporte-
ment et aux attitudes ont été regroupées dans
cing échelles fiables: «ldentification avec le fait
de rouler a moto», «Autoévaluation de ses
capacités technigues de conduite», «Raisons de
conduire une moto», «Comportement relatif a la
sécurité» et «Connaissances spécifiques relatives

a la moto».

Voici, en substance, les résultats de [|'analyse
statistique de cet important ensemble de
données. Les motocyclistes sont majoritairement
des hommes de tous ages. Ceux qui conduisent
une moto depuis longtemps, suivent une
formation complémentaire spécifique, évaluent
correctement leurs capacités de conduite,
gagnent bien leur vie sans toutefois étre au
bénéfice d'une formation universitaire et roulent
tres souvent pendant leurs loisirs renoncent
moins facilement a la moto que ceux qui sont
critiques  par rapport a leurs capacités de
conduite, roulent depuis moins longtemps, n'ont
gu'un permis pour la catégorie A1, gagnent
moins que les précités tout en jouissant d'une
bonne formation et pour qui la moto est un

moyen de transport.

Cette enquéte ayant duré dix ans, les
motocyclistes  interrogés ont changé sur
guelques points. Au cours de ce laps de temps,
la plupart ont acquis des permis pour des
catégories supérieures, ce qui leur permet de
conduire des cylindrées plus grosses. Toutefois,
le nombre annuel de kilométres parcourus
diminue avec l'age. Les scootéristes sont ceux

qui restent le plus fidele a leur type de véhicule;
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ce sont aussi eux qui ont le rapport le plus
fonctionnel avec leur engin. En ce qui concerne
le changement de certaines attitudes pendant la
durée de I'étude, il s'avere trés clairement que
certaines opinions sont figées alors que d'autres
sont nettement moins immuables. Ainsi, et de
maniére  constante,  presque  tous les
motocyclistes sont critiques par rapport a la
conduite aprés consommation d'alcool; ils le
sont beaucoup moins par rapport aux excés de
vitesse. Une grande partie des personnes
interrogées avouait dépasser les limitations de
vitesse, au moins de temps en temps. Des le
début de l'enquéte, un groupe approuvait la
stratégie de protection consistant a porter des
vétements réfléchissants, alors qu'un autre
groupe la refusait. Les deux groupes n'ont pas

changé d'avis depuis.

Au cours de ces dix années, un quart des
personnes interrogées a, volontairement, suivi au
moins un cours de perfectionnement spécifique.
Les cours de «répétition» suscitent moins
d'intérét que ceux qui permettent d'exercer des
stratégies concretes de maitrise des dangers.
Une analyse selon le principe du «number
needed to treat» montre qu'afin d'éviter,
pendant 10 années, une blessure due a un
accident de moto nécessitant un traitement
médical, 16 personnes doivent, chaque année,
suivre un cours. 6200 personnes participent
annuellement aux cours recommandés par le
Conseil de la sécurité routiere (CSR), ce qui
permet d'éviter chaque année quelque 39

blessures dues a des accidents de moto.
Au cours des 10 derniéres années, 16% env. de

I'échantillon des motocyclistes actifs ont subi un

accident de moto avec dommage corporel.

Zusammenfassung / Résumé / Riassunto / Abstract 13



Comme base a I'analyse de régression multiple,
différentes relations a variable unique entre
I'expérience des accidents et les déclarations
relatives au comportement et aux attitudes ont
été calculées. Le résultat est le suivant: les
personnes ayant un bon niveau de formation,
peu d'expérience de la conduite d'une moto et
un nombre annuel de kilometres parcourus élevé
ont plus de risque d'avoir un accident
lorsqu'elles roulent en étant sous le coup d'une
émotion et qu'elles ne respectent pas les

limitations de vitesse.

14 Zusammenfassung / Résumé / Riassunto / Abstract
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3. Motociclisti: comportamento,
atteggiamento ed esperienza con
incidenti

Stando all'andamento positivo generale delle
statistiche sull'incidentalita, gli incidenti stradali
registrano piuttosto un calo nonostante la
maggiore densita del traffico. Per contro, negli
ultimi anni il numero degli incidenti motociclistici
con lesioni o conseguenze mortali & rimasto
invariato o & persino aumentato sia in Svizzera

sia in Europa o oltreoceano.

Dall'analisi dei testi scientifici emerge tutta una
serie di possibili spiegazioni per le cause del
maggiore rischio d'incidente tra i motociclisti:
rispetto agli mobilisti i centauri viaggiano poco
protetti (p. es. senza zona deformabile), ma con
la medesima velocita nello stesso spazio stradale.
Ne risulta una maggiore vulnerabilita in caso di
incidente. Inoltre, & problematico che lo spazio
stradale sia principalmente realizzato su misura
degli utenti di veicoli a motore a quattro ruote.
Le ricerce relative a questo ambito contengono
idee ben chiare su come si potrebbe migliorare
I'equipaggiamento del motociclista e lo spazio
stradale al fine di ridurre sia il rischio d'incidenti
sia il rischio di lesioni o di decesso di questo

gruppo di utenti della strada.

Dall'analisi  delle  pubblicazioni  scientifiche
emerge essenzialmente che oltre alla pericolosita
intrinseca di questo tipo di veicolo a motore,
I'ulteriore aumento del rischio d'incidente di
guesto gruppo di utenti della strada & dovuto in
particolar modo alle caratteristiche specifiche dei
motociclisti (comportamento, atteggiamento).
Solo un gruppo relativamente piccolo di

motociclisti usa il veicolo in primo luogo come
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mezzo di trasporto, la stragrande maggioranza

usa la moto come passatempo.

Tutti gli studi citati relativi all'atteggiamento e ai
motivi dei motociclisti hanno portato alla luce
che le persone disposte a correre elevati rischi
per divertirsi (elevata tendenza a divertirsi) vanno
incontro a un rischio d'incidente maggiore
rispetto a chi usa la moto come mezzo di
trasporto. La situazione & particolarmente
delicata se a causa di una sopravvalutazione
caratteriale o a causa di un pessimo concetto di
sé nella circolazione stradale si corrono elevati
rischi. Un'elevata propensione al rischio puo
manifestarsi anche nella non osservanza delle
leggi sulla circolazione stradale in vigore e, in
particolare, dei limiti di velocita. Gli autori citati
concordano nel fatto che questo com-
portamento e relativamente frequente tra i
motociclisti e che va classificato come fattore di

rischio significativo.

La presente ricerca rappresenta uno studio
longitudinale su un campione di circa 600
persone che nell'arco di 10 anni circa hanno
compilato tre volte un questionario relativo al
loro comportamento «specifico alla
motocicletta», ai loro atteggiamenti e alle loro
esperienze con incidenti. | primi due rilevamenti
sono stati effettuati nel 1998 e nel 1999, il terzo
nel 2007. Il concetto dello studio replica uno
studio longitudinale inglese relativo al modo di
vivere la moto e all'atteggiamento dei
motociclisti con cui e stato verificato anche

I'influsso di questi fattori sull'incidentalita.
La ricerca ha perseguito due obiettivi: 1) rilevare i

cambiamenti del comportamento e dell’

atteggiamento di motociclisti nell'arco di diversi
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anni e 2) accertare i legami tra questi fattori e il

rischio d'incidente.

La numerosita delle variabili di atteggiamento e
di comportamento & stata riassunta in cinque
scale affidabili che comprendono gli ambiti
«identificazione con la guida della moto»,
«autovalutazione delle possibilita di guida»,
«motivi di guida», «comportamento relativo alla
sicurezza» e «nozioni specifiche relative alla

motocicletta».

L'analisi statistica dei numerosi dati ha portato
alla luce i seguenti risultati. Il gruppo dei
motociclisti & composto per la maggior parte da
uomini di tutte le fasce d'eta. | motociclisi
esperti, i centauri che hanno frequentato corsi
specifici, le persone che valutano bene le proprie
capacita di guida, che guadagnano bene ma non
sono laureati e usano la moto molto spesso nel
tempo libero, abbandonano piu raramente la
motocicletta rispetto a chi valuta criticamente le
proprie capacita, ai motociclisti meno esperti che
hanno solo la patente della categoria A1 e
guadagnano meno, ma che hanno una buona
formazione e che usano la moto come «mezzo

di trasporto».

Durante la ricerca decennale, i motociclisti
intervistati sono cambiati in alcuni punti.
Durante l'intero studio, la maggior parte di loro
ha ottenuto una patente di categoria superiore
che permette dunque di guidare una moto piu
potente. Eppure i chilometri percorsi annual-
mente sono diminuiti con la maggiore eta. Gli
scooteristi in particolare, sono rimasti fedeli al
loro tipo di veicolo e si sono distinti per un
rapporto piuttosto sobrio con la loro moto. In

rapporto ai cambiamenti di diverse risposte
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sull'atteggiamento nell'arco dello studio &
emerso chiaramente che alcune opinioni sono
«fatte», mentre altre si rivelano palesemente
meno costanti. Quasi tutti gli intervistati, per
esempio, Si sono espressi costantemente critici
nei confronti della guida di una moto dopo aver
bevuto alcolici, mentre erano meno critici nei
confronti dell'eccesso di velocita. Gran parte
degli intervistati ha dichiarato di superare
almeno sporadicamente i limiti di velocita. Un
gruppo ha sostenuto da principio la strategia di
protezione «uso di vestiti rifrangenti», un altro
['ha rifiutata. Entrambi i gruppi sono rimasti
fedeli alla loro opinione per tutta la durata dello

studio.

Durante la ricerca, un quarto degli intervistati ha
frequentato almeno un corso di perfeziona-
mento per motociclisti. | meri corsi di ripetizione
sembrano essere meno attraenti dei corsi in cui
si impara a confrontare concretamente una
situazione di pericolo. Da un'analisi «number
needed to treat» emerge che ogni anno 16
persone devono partecipare a un corso per poter
evitare in 10 anni una ferita correlata a un
incidente motociclistico trattata da un medico.
Ai corsi organizzati dal Consiglio della sicurezza
stradale partecipano ogni anno circa 6200
persone in modo che cosi si potrebbero
prevenire ogni anno ca. 39 ferite in incidenti

motociclistici.

Negli ultimi 10 anni, il 16% circa del campione
dei motociclisti attivi ha subito almeno un
incidente con lesioni. Come base per il calcolo
dell'analisi di regressione multipla sono state
calcolate diverse correlazioni univariate tra
I'esperienza  d'incidente, i comportamenti

raccontati e gli atteggiamenti riportati. E
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scaturito il seguente risultato: le persone con
buona formazione, con poca esperienza e con
molti chilometri percorsi ogni anno presentano
una piu elevata probabilita di essere coinvolti in
un incidente se viaggiano emozionalmente

motivati e non rispettano i limiti di velocita.
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4, Behaviour, Attitudes and Accident
History of Motorcyclists

As part of the overall positive trend seen in
accident statistics, road traffic accidents have
decreased despite a higher total volume of
traffic. Not, however, motorcycle accidents
resulting in injury or death. In Switzerland,
Europe and overseas, their numbers have
remained constant or even increased in past

years.

An analysis of the relevant literature shows a
range of possible explanations for the increasing
accident numbers for motorcyclists. In compa-
rison to car drivers, motorcyclists are relatively
unprotected (no crumple zone) despite the fact
that they travel at the same speed and in the
same road space. This increases their vulnera-
bility in the event of an accident. Also
problematic is that the road system is primarily
organised around the needs of users of four
wheeled motor vehicles. The literature includes
clear formulations about how the equipping of
motorcyclists and the use of road space can be
optimised so that accidents, as well as the risk of
injury and death, can be minimised for this

group of road users.

In summary, the analysis of the literature shows
that, in addition to the fundamental danger
associated with this type of motor vehicle, it is
the specific personal traits of motorcyclists
(behaviour, attitudes) that cause the accident
risk for this group of road users to be even
higher. Only a relatively small group of
motorcyclists use their bikes primarily for
transport purposes, for a much larger group

riding is a hobby.
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All cited investigations into the attitudes and
motives of motorcyclists show that those riders
who are prepared to take a high level of risk in
order to enjoy a sense of living life to the fullest
are more in danger of having an accident than
those who have more practical motives for
driving. The situation then becomes particularly
volatile for persons with the tendency to over-
estimate their own abilities, or with a poor self-
image: the result is a compensatory increase in
the level of risk taken when in traffic. An
increased readiness to accept risk may mean that
applicable road traffic laws, particularly speed
limits, are not adhered to. All cited authors come
to the conclusion that this behaviour is relatively
common for motorcyclists and must be rated as

an important risk factor.

The current study presents the results of a
longitudinal investigation of approximately 600
people who were asked on three occasions, over
a time period of about 10 years, about their
motorcycle-specific behaviour, their attitudes
and their accident history. The first two surveys
were carried out in 1998 and 1999 and the third
in 2007. In terms of concept, the study replicates
an English longitudinal study on the experiences
and behaviour of motorcyclists, examining,
among other things, their influence on the inci-

dence of accidents.

The aim of the present study was, on the one
hand, to ascertain the changes in behaviour and
attitudes of motorcyclists over an extended
period of time and, on the other hand, to
determine the correlation between these factors

and the accident risk.

The multitude of attitude and behaviour
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variables were summarised into five reliable
scales encompassing the areas: identification
with «riding a motorcycle», «Self-assessment of
riding capabilities», «Motives for riding», «Safety
behaviour» and «Motorcycle-specific know-
ledge».

The statistical analysis of the considerable
datasets vyielded, in essence, the following
results. Motorcyclists are mostly men, of all age
groups. Someone with a long history of riding,
has completed motorcycle-specific training, can
accurately assess his riding capabilities, has a
good income, but is not university educated, and
rides his motorcycle very often during his leisure
time, is less likely to give up riding a motorcycle
than those who poorly assess their riding
capabilities, have not been riding for long, only
have a category A1 licence, in comparison earn
less, but are nevertheless well educated, and for
whom the motorcycle is simply of means of

transport.

Over the approximately 10-year time frame of
the study there were some changes amongst the
surveyed motorcyclists. Over the period, the
majority had acquired a higher category driving
licence which allowed them to drive bigger
motorcycles. At the same time, the yearly
kilometres travelled by riders decreased with
increasing age. Particularly those with scooters
remained loyal to their choice of vehicle type,
these riders were also distinguished by having a
practical relationship to their motorcycles. In
relation to a change in attitudes over the period
of the study, the results clearly show that there
are certain opinions which are fixed, while
others have proven to be less constant. Almost

all respondents were consistent in their criticism
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of riding a motorcycle after consuming alcohol;
in terms of exceeding the speed limit, however,
they were less consistent in their criticism. A
large proportion of respondents confirmed that
they had exceeded the limit, at least on
occasion. One group endorsed the protection
strategy: «Wearing of reflective clothing»,
another group rejected this. Both groups
maintained their view over the duration of the

study period.

A quarter of respondents attended at least one
motorcycle-specific, voluntary training course
over the period of the study. Courses which
offer purely refresher training appear to be less
attractive than courses which focus on concrete
danger-avoidance strategies. An analysis based
on the principle «Number-Needed-to-Treat»
shows that 16 people per year must take part in
a course in order to prevent one medically-
treated motorcycle injury in 10 years. Per year,
approximately 6,200 people participate in
courses recommended by the Council for Road
Safety, thus some 39 injuries due to motorcycle

accidents per year can be prevented.

Around 16% of the sample of active motorcycle
riders has experienced at least one motorcycle
accident with injury to person(s) in the last 10
years. As the basis for multiple regression
analyses, various univariate correlations between
accident history, behaviour and attitude
responses were calculated. The logistic
regression resulted in the following results: well
educated persons with little riding experience
and high yearly kilometres travelled have a
higher likelihood of having an accident when
their motivations for riding are highly emotional

and the speed limit is disregarded.
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Il. Einleitung und Problemstellung

Unfallbedingte Verletzungen von Motorradfahrern
stellen sowohl in der Schweiz als auch in Europa
und Ubersee einen Unfallschwerpunkt dar. Entge-
gen dem allgemein feststellbaren Trend in den
Unfallstatistiken, dass Verkehrsunfalle trotz héherer
Verkehrsdichte insgesamt eher abnehmen, hat die
Zahl der Motorradunfalle mit Verletzungs- oder
Todesfolge in den vergangenen Jahren stagniert
oder sogar eher zugenommen. Es drangt sich die
Frage nach den Ursachen dieser gegenldufigen

Entwicklung auf.

Neben der grundsatzlichen Geféhrlichkeit dieses
Fahrzeugtyps in einer vor allem auf den vierrad-
rigen Strassenverkehr ausgerichteten Strassen-
raumgestaltung und der zunehmenden Popularitat
von Motorradern (erhdhter Bestand) sind auch die
besonderen psychischen Merkmale von Motorrad-
fahrern (u. a. haufiges Vorkommen unsachlicher,
d. h. emotionaler Fahrmotive [1]) als Grinde fur

diese negative Entwicklung zu prifen.

Von der Umsetzung technischer Massnahmen (z. B.
ABS, Airbags, Protektoren, Optimierung der Leit-
planken) kann angesichts der Grundeigenschaften
des Motorrads zwar eine gewisse, aber nicht aus-
reichende, unfall(folgen)mindernde Wirkung er-
wartet werden. Der Beeinflussung des Verhaltens
durch Schulung, Kampagnen und Kontrollen
kommt deshalb eine besondere Bedeutung zu.
Diese Interventionen sind aber nur dann Erfolg
versprechend, wenn sie den Einstellungen und
Meinungen der Motorradfahrer resp. Teilgruppen
von Motorradfahrern Rechnung tragen. Das not-

wendige Wissen dazu ist heute noch nicht in ge-
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ntugendem Masse vorhanden.

Ende der 90er Jahre wurde in der Schweiz ein For-
schungsprojekt zum Thema «Motorrad- und Roller-
fahren in der Schweiz» gestartet. Bei diesem For-
schungsprojekt handelt es sich um eine Replikati-
onsstudie einer gross angelegten englischen Langs-
schnittstudie [2,3].
damaligen Prasidenten des European Gold Wing
Club (Herr Trevor White, B.Sc.) bearbeitet und von

der bfu unterstitzt. Das Projekt konnte damals aus

Dieses Projekt wurde vom

verschiedenen Grinden nicht zu Ende gefiihrt
werden. Die Arbeiten umfassen einen Theorieteil
und die zweimalige Befragung von 900 Motorrad-
fahrern aus den Kantonen Zirich, Waadt und
Tessin in den Jahren 1998 und 1999. Die (nicht
ausgewerteten) Befragungsdaten und die Adressen
der Befragten lagen vollstandig und in elektro-
nischer Form vor, so dass die Moglichkeit bestand,
dieselben Personen im Jahr 2007 ein drittes Mal zu
befragen und so zu wertvollen Langsschnitt-Infor-

mationen zu gelangen.

Ziel des Gesamtprojekts war, einerseits die Ein-
stellungen, Meinungen und Verhaltensweisen von
Motorradfahrern zu erheben, diese zu analysieren
und Veranderungen Uber die Zeit zu beschreiben.
Andererseits interessierten die Zusammenhange
zwischen gedusserten Einstellungen sowie den
beschriebenen Verhaltensweisen und den Unfaller-

fahrungen im zehnjahrigen Befragungszeitraum.
Weiter soll auf die Situation der Motorradfahrer in

der Schweiz eingegangen werden, sowohl was die

Ausbildungs- als auch was die spezifische Unfall-
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situation betrifft. Ferner wird nach Parallelen in der
Unfallentwicklung im benachbarten Ausland wie
auch in aussereuropaischen Landern gesucht. Im
Literaturlbersicht ~ stehen  die

Zentrum  der

Erkenntnisse betreffend Einstellungen, Motiven
und besonderen Verhaltensweisen von Motorrad-
fahrern, die nachgewiesenermassen mit ihrer be-
sonderen Unfallgefahrdung in  Zusammenhang
stehen. Der abschliessende Teil der Literaturiber-
sicht ist den wissenschaftlichen Erkenntnissen zu
sicherheitsfordernden Interventionsstrategien (Kur-

sen, Kampagnen usw.) gewidmet.

Im Folgenden wird zugunsten der besseren Lesbar-
keit des Textes immer nur von Motorradfahrern
gesprochen, die relativ kleine Gruppe der Motor-
radfahrerinnen sind in dieser Bezeichnung mit ein-
geschlossen. Diese Verwendung der mannlichen
Form geschieht einerseits aus Grinden der Ein-
fachheit, andererseits aber auch aufgrund des
deutlich hoheren Anteils von Mannern in der

Gruppe der Motorradfahrenden. Somit wider-

Abbildung 1

spiegelt diese Bezeichnung auch die realen Ver-

héltnisse.

1. Entwicklung der Motorradunfille in
der Schweiz und in verschiedenen
Lédndern

Im Gegensatz zum Trend in der generellen Unfall-
entwicklung im schweizerischen Strassenverkehr
haben sich die Unfallzahlen von Motorradfahrern
vor allem im Zeitraum zwischen 1998 bis 2003
kontinuierlich verschlechtert (Abbildung 1, Quelle:
[4]).

Seit Anfang der 70er Jahre bis Ende der 90er Jahre
ist eine kontinuierliche Erhéhung der Motorrad-
Die Zahl
halbierte sich in diesem Zeitraum und die Anzahl

sicherheit feststellbar. der Verletzten
Getodteter nahm um 80 % ab. Die Zahl der schwer
verletzten Motorradfahrer hat zwischen 1998 und
2004 um 30 %, diejenige der Getdteten um 58 %

zugenommen. 1998 starben 72 Motorradlenker,

Entwicklung der Anzahl getoteter und verletzter Motorrad- und Autofahrer pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer, 1975-2006
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2004 stieg die Zahl der Todesopfer auf 114 an.
2005 sich die Anzahl

Motorradfahrer wieder auf 86 und 2006 weiter auf

reduzierte getoteter

69, was in etwa dem Stand von 1989 entspricht.

Die Schweiz gehért neben Norwegen, Danemark
und Finnland zu den sichersten europaischen
Landern far Motorradfahrer (gemessen an der
Anzahl getdteter Motorradfahrer pro Milliarde
zurlckgelegter  Kilometer: [5]. Bezlglich der
fast die Halfte

und Selbstunfalle sind.

Unfallarten zeigt sich, dass

Schleuder- In Gber der
Halfte der Falle von Kollisionen mit zweispurigen
Fahrzeugen ist die Unfallursache beim Kollisions-
gegner zu suchen (Missachtung des Vortritts-
rechts). Verursacht der Motorradfahrer einen
Unfall, so geschieht dies am haufigsten aufgrund
Geschwindigkeit, gefolgt

unangepasster von

Unaufmerksamkeit [6]. Unvorsichtige Uberhol-
manover stellen ebenfalls einen markanten Risiko-
faktor dar, beim Motorradfahren tédlich zu verun-

glacken [7].

Auch in Deutschland entwickelt sich die Unfallsta-
tistik, was die Anzahl aller Getdteten im Strassen-
verkehr betrifft, sukzessive in positiver Richtung.
Fur Motorradfahrer gilt dieser Trend jedoch nicht.
Wahrend sich die Gesamtzahl der Getdteten seit
1991 fast halbiert hat,
getdteter Motorradfahrer und Mitfahrer im Zeit-
raum zwischen 1991 und 2003 bei rund 950
Getoteten jahrlich [8].

stagniert die Anzahl

In Osterreich widerspiegelt die Entwicklung sowohl
der gesamten Motorradunfallzahlen als auch der
Anzahl gettteter und verletzter Motorradfahrer (in-
klusive Mopeds, Kleinmotorrader, Motorrader und
Leichtmotorrader) den gleichen Trend einer Zunah-

me bzw. Stagnation der kritischen Ereignisse [7].

22 Einleitung und Problemstellung

Die Erkenntnis, dass sich die Unfallzahlen der
Motorradfahrer nicht gleich positiv entwickeln wie
diejenigen anderer Verkehrsteilnehmer, ist nicht
nur auf die Schweiz, Deutschland und Osterreich
beschrankt. Zehn und Heger [8] berichten von dhn-
lichen Tendenzen in Frankreich, Grossbritannien
und den USA. Auch in Australien wurde 2001 klar
ersichtlich, dass die Motorradsicherheit in einem
erheblichen Kontrast zur «allgemeinen Verkehrs-
sicherheit» steht. Die Anzahl Motorradunfalle mit
tédlich Verunglickten war in Australien doppelt so
Durchschnitt der OECD-Lander,
wahrend die Zahl aller Verkehrsopfer klar unter
dem Durchschnitt der OECD-Lander lag [9]. Dieser

Umstand flhrte zu verstarkten Bemihungen zur

hoch wie der

Hebung der Motorradsicherheit in Australien.

Im Bericht «Vulnerable Riders» [10] wird ge-
samteuropaisch betrachtet ebenfalls deutlich, dass
das Risiko, als Motorradfahrer tédlich zu verun-
gliicken, bezogen auf den Fahrzeugbestand (11 %
der Motorfahrzeuge sind zweirdderig), mit einem
Anteil von 17 % Getoteten deutlich erhéht ist. Die
Autoren kommen deswegen zum Schluss, dass
Motorradfahrer, wie auch Fussgdnger und Rad-

fahrer, verletzlichere Verkehrsteilnehmer sind.

im Jahr 1999 die hochste

Motorradunfalle mit

Da in Deutschland
Anzahl
(Getoteten

Personenschaden
1991 zu

verzeichnen war, flhrte Assing [11] im Auftrag des

und Verletzten) seit

Bundesministeriums fur Verkehr eine detaillierte
Analyse des Unfallgeschehens fir diesen Zeitraum
in Deutschland durch. Der Autor kommt zum
Schluss, dass der Anstieg der Unfallzahlen mit Per-
sonenschdden insgesamt auf einen Anstieg der
Unfalle mit Leichtverletzten zurlckzufdhren ist, da
die Anzahl Unfélle mit Getoteten und Schwer-

verletzten seit 1991 rucklaufig ist. Dennoch stellt
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auch dieser Autor klar fest, dass der Riickgang der
Getodtetenzahlen bei den Motorradfahrern deutlich
hinter dem Ruckgang der Getotetenzahlen insge-

samt im Strassenverkehr zurlickbleibt.

Das Risiko von Motorradfahrern, bei einem Unfall
getdtet zu werden, ist erheblich hdéher als bei
anderen Verkehrsteilnehmern: Meewes und Maier
[12] sprechen von einem expositionsbereinigten
rund 7-mal hoéheren Todesrisiko von Motorrad-
fahrern gegentber anderen Verkehrsteilnehmern.
Gemass der Forschungsgesellschaft flr Strassen-
und Verkehrswesen (FGSV) [13] ist das Risiko der
Motorradfahrer bei einem Verkehrsunfall getotet
hoéher als das von

zu werden sogar 12-mal

Personenwageninsassen (PW-Insassen). Gesamt-
europaisch gesehen wird mit einem Faktor 18 von
einem noch hoheren Unfallrisiko ausgegangen,
PW-Fahrern

verglichen werden. Der Vergleich der europdischen

wenn  Motorradfahrer mit den
Lander hinsichtlich dieses Ausmasses des Risiko-
faktors ergibt aber markante Unterschiede: Die
Schweiz gehért mit einem rund 16-mal héheren
Mittelfeld: in

Norwegen ist das gleiche Risiko nur 5-mal und in

Todesrisiko  zum  europaischen

Slowenien dagegen 50-mal héher [10].

Auf die mdglichen Grinde fir dieses hohe Risiko

beim Motorradfahren getdtet oder schwer verletzt

zu werden soll in der folgenden Literaturtibersicht

eingegangen werden. Dabei wird folgende thema-

tische Gliederung der mdoglichen Unfallursachen

vorgenommen:

= die grundsatzliche Geféhrlichkeit dieses Motor-
fahrzeugtyps

= die auf den vierrddrigen Strassenverkehr ausge-

richteten Strassenraumgestaltung
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= die besonderen psychischen Merkmale (Alter,
Geschlecht sowie besondere Einstellungen und
Motive) der Motorradfahrer.

2. Ursachen der erhéhten Unfallge-
fahrdung von Motorradfahrern

2.1  Motorfahrzeugtyp und Ausriistung
des Fahrers

Motorradfahrer sind plausiblerweise und auch
nachgewiesenermassen erheblich verletzlicher als
Insassen eines vierraderigen Motorfahrzeugs. Das
Gefahrenpotenzial des Motorradfahrens ist durch
das Fehlen von Knautschzonen und Schutz-
einrichtungen erheblich grdsser. Bei einem Unfall
zeigt sich dies sowohl in haufigeren schweren
Verletzungen als auch in einem deutlich erhéhten

Mortalitatsrisiko [14].

In der Studie von Paulozzi [15] ist untersucht
1997

feststellbare Trend, alte durch neue Motorrader zu

worden, inwiefern der in Amerika seit
ersetzen, mit den seit diesem Zeitpunkt stark ange-
stiegenen Unfallzahlen von Motorradlenkern zu-
sammenhangt. Das Alter des Motorrads wurde zur
Mortalitatsrate pro 10 000 verkaufte Motorrader in
Beziehung gesetzt. Es zeigte sich, dass die Anzahl
der Motorradunfalle wesentlich durch Fahrer von
Motorradern, die weniger als ein Jahr oder nur bis
zu drei Jahren in Betrieb sind, erhoht wird. Die
Studie kommt zum Ergebnis, dass die steigenden
Unfallzahlen klar damit zusammenhéangen, dass
eine starke Tendenz besteht, immer wieder neuere
Motorrader zu kaufen. Es gibt dafir zwei mogliche
Erkldrungen: Einerseits exponieren sich Personen
mit einem neu gekauften Motorrad deutlich
haufiger im Verkehr, andererseits sind sie oft ins-

gesamt oder spezifisch unerfahrene Motorrad-
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lenker. Der Autor schliesst daraus, dass die
Zunahme der Anzahl getoteter Motorradfahrer
eine Folge des finanziellen Erfolgs der Motorrad-
industrie ist.

Die Bedeutung der Leistungsstarke bzw. des
Motorradhubraums wird in der Analyse der Un-
falldaten des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen
deutlich. Es zeigt sich «eine bemerkenswert er-
hohte  Unfallverwicklung

Motorrader» [16, S.265]. Eine Befragung des

sehr leistungsstarker
Autors zeigt, dass ein risikoreicher bzw. sportlicher
Fahrstil (die Auslebenstendenz) auf stark moto-
risierten Motorradern — wie ihn die Motorradfahrer
bestatigen — eine grosse Sicherheitsgefahr darstellt.
Die Haufigkeit,
werden, steigt dadurch deutlich an. Dieser Effekt

in einen Unfall verwickelt zu
ist bei Motorradfahrern, die ihren Fahrstil als nicht
sportlich bezeichnen, nicht feststellbar. Interessan-
terweise zeigt sich dieser Zusammenhang zwischen
sportlichem Fahrstil und Unféllen insbesondere in
Bezug auf die Selbstunfalle und nicht in Bezug auf
die Kollisionsunfalle. Auch Kramlich [14] weist klar
auf den Zusammenhang zwischen der Art des
Motorrads (Sportmaschine versus andere Typen),
der Motorleistung und der Unfallverwicklung hin.
Er zeigt auf, dass die Unfallfolgen bei Unfallen mit
Sportmotorradern haufiger todlich sind. Er schliesst
daraus, «dass ein risikobereites Fahrerklientel mit
entsprechendem Fahrverhalten fir das signifikant
hohere Totungsrisiko bei Sportmotorradern oder

Hochleistungsmaschinen verantwortlich ist» [14].

Ein positiver Zusammenhang zwischen Unfall-
verwicklung und Grésse des Hubraums konnte
nicht nachgewiesen werden [10, S. 6]. Dies kénnte
ein Hinweis daflr sein, dass die oft mit dem Kauf
einer stark motorisierten Maschine einhergehen-

den, eher sicherheitsabtraglichen Fahrmotive und
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Einstellungen, sicherheitsrelevanter sind als die
Starke des Motorrads.

Dass spezielle Motorradmarken besonders haufig
an schweren Unfallen beteiligt sind, ergibt eine
taiwanesische Studie [17]. Die Autoren befragten
knapp 5000 taiwanesische Studierende mittels
Fragebogen Uber ihre Unfallerfahrungen mit
Motorradern. Die Unfallfolgen wurden unterteilt in
«nicht  verletzt»,

verschiedene  Schweregrade:

«leicht verletzt» und «schwer verletzt». Im

Beobachtungszeitraum von 20 Monaten ereig-
1889 Motorradunfalle (1339 ohne

Verletzungsfolge, 474 mit leichter Verletzungsfolge

neten sich
und 76 mit schwerer Verletzungsfolge). Die
Autoren stellten sich die Frage, welche Faktoren
den Schweregrad der Verletzung bei einem Motor-
radunfall beeinflussen. Es zeigte sich, dass Unfalle,
die sich auf landlichen Strassen ereignen,
Kollisionen mit schweren Kollisionsgegnern, und
Kollisionen mit Sanyang- bzw. Yamaha-Motor-
radern (verglichen mit Kymco) zu schwereren Ver-
Weiter

Dunkelheit und die gefahrene Geschwindigkeit die

letzungen flhren. beeinflussten auch

Verletzungsschwere negativ.

Neben der Art des Motorrads und dessen passiven
Sicherheitseigenschaften spielt die Ausristung des
Motorradfahrers (Helm, Sicherheitskleidung, Farbe
der Kleidung) sowohl in Bezug auf die
Unfallfolgenminderung als auch auf die Unfall-
gefdhrdung eine grosse Rolle. Die neuseelan-
dischen Forscher Wells et al. [18] gingen in ihrer
Studie der Frage nach, inwiefern die Sichtbarkeit
von Motorradfahrern einen Einfluss auf ihre
Unfallgefahrdung hat. Folgende unfallrisikobe-
einflussende Faktoren wurden untersucht: reflek-
tierende Kleidung, weisser Schutzhelm, farbige

Kleidung, farbiges Motorrad und das Fahren mit
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Licht am Tag. Sie analysierten sowohl Daten von
Motorradunfallen mit Verletzungs- oder Todesfolge
(N=463) als auch befragten sie Motorradfahrer
(N=1233). Die Autoren konnten nachweisen, dass
das Unfallrisiko durch das Tragen reflektierender
Kleidung um 37 %,

weissen Helms um 24 % und durch Fahren mit

durch das Tragen eines

Licht am Tag um 27 % gesenkt wird. Keinen
Einfluss scheint jedoch die farbige Kleidung des
Motorradfahrers bzw. die Farbe des Motorrads zu
haben. Schlechte Sichtbarkeit des Fahrers bzw. des
erhoht Risiko

in einen Unfall verwickelt zu

Motorrads also das eines
Motorradfahrers,

werden, deutlich.

Dass das Tragen motorradspezifischer Schutzklei-
dung durchaus starke Unfallfolgen mindernde
Wirkung haben kann, zeigen die Resultate einer
Analyse von 86 Personen, die im Verlauf des Jahres
1992 aufgrund eines Motorradunfalls hospitalisiert
werden mussten [19]. Deutlich wurde, dass vor
allem die unteren Extremitdaten verletzt wurden
(46 %

kommen dadurch zustande,

aller Verletzungen). Diese Verletzungen

dass infolge des
Sturzes eine untere Extremitat zwischen Motorrad
und Kollisionshindernis bzw. Strasse eingeklemmt
wird. Diese grosse Haufigkeit von Verletzungen an
den unteren Extremitdten kénnte nach Meinung
der Autoren durch das Tragen von entsprechender
motorradspezifischer Schutzkleidung oder Seiten-
airbags in Unterschenkelhéhe oder Motorschutz-

blgeln am ehesten verhindert werden.

2.2 Strassenraum

Uber zwei Drittel der getdteten Motorradfahrer
verunglicken ausserorts auf Landstrassen. Es gibt
besonders
Motorrad-

im Ausserortsbereich Strecken mit

hohem Motorradaufkommen, sog.
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strecken, die sich durch einen speziellen Verlauf
bzw. durch eine Haufung von Kurven auszeichnen.
Unfalle auf den Autobahnen ereignen sich ver-

gleichsweise selten.

Die FGSV [13] erarbeitete Empfehlungen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorrad-
strecken, die dem Umstand Rechnung tragen,
= dass einspurige Fahrzeuge eine andere Fahrphy-
sik aufweisen als zweispurige Fahrzeuge,
= dass Motorradfahren mit einer besonderen
physischen und psychischen Beanspruchung
einhergeht und
= dass Motorradfahrer ein verglichen mit PW-Fah-
rern unterschiedliches Sichtfeld aufweisen.
Motorradfahrer ~ sind  intensiver ~ mit  der
Fahrzeugfiihrung beschaftigt als PW-Fahrer und
auch deutlich empfindlicher gegeniiber maglichen
Storeinflissen, wie  beispielsweise  schlechter
Fahrbahnzustand, Bruch in der Linienfihrung einer
Kurve und unvorhergesehene Verkehrssituationen.
Da sich zwei Drittel der Motorradunfalle ausserorts
bzw. auf Landstrassen ereignen, gelten die
Empfehlungen der Arbeitsgruppe der FGSV in
erster Linie fUr diese Gebiete.
Aufgrund einer detaillierten  Unfallauswertung
kommen die Autoren, bezogen auf die mdglichen
Einflussfaktoren der Strassenraumgestaltung, auf
finf Unfalltypen:
= Fahrunfall in Kurven (Beschadigung, Verschmut-
zung der Fahrbahn / schlechte Einsehbarkeit des
Streckenverlaufs / unstetige Linienfihrung / un-
glnstige Querneigung, Hindernisse neben der
Fahrbahn)
= Abbiegeunfall (schlechte Erkennbarkeit des
Knotenpunkts, schlechte Sicht auf vortrittsbe-

rechtigte Partner)
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= Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (schlechte Erkenn-
und Begreifbarkeit des Knotenpunkts, schlechte
Sicht auf vortrittsberechtigte Partner)

= Langsverkehrsunfall in Kurven (schlechte Ein-
sehbarkeit des Streckenverlaufs durch diffusen
Lichteinfall, B6schungen, Bepflanzungen etc.)

= Sonstiger Unfalltyp (Kollision mit Hindernissen,

beispielsweise Asten auf der Fahrbahn)

Daraus wird abgeleitet, dass strassenbaulich bzw.
betrieblich folgende Massnahmen zur Unfallver-
meidung von Motorradfahrern forciert werden
sollten:
= Verbesserung der Fahrbahnoberflache (Eben-
heit, Griffigkeit und Sauberkeit) und Erneue-
rung der Fahrbahndecke
= Ausbau von Kurven hinsichtlich Optimierung
des Kurvenverlaufs und Optimierung der Quer-
neigung
= Aufbau von Rattelstrecken vor unfallauffalligen
Stellen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und
zur Temporeduktion.
2.3  Alter und Geschlecht
Bekanntermassen fallen jugendliche Neulenker
besonders negativ in der Unfallstatistik auf. Der
Grund dafir liegt in der entwicklungspsychologisch
begrindbaren erhohten Risikotendenz in Kom-
bination mit einer durch mangelnde Erfahrung
bedingten Unterschdtzung der realen Gefahren im
Verkehr. Bei jungen Mannern tritt dies erfahrungs-
gemass deutlicher zutage als bei jungen Frauen.
Eine altere Untersuchung bestatigt, dass das Alter
einen Einfluss auf die Unfallbeteiligung von
Motorradfahrern hat [20]. Die Befragung wies klar
auf eine erhdhte Gefdhrdung jugendlicher Motor-
radfahrer hin, die Unerfahrenheit musste als Faktor

dagegen als deutlich weniger relevant eingestuft
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werden als die Risikotendenz.

Verschiedene Analysen der Unfallentwicklung
zeigen bei den Motorradfahrern in den verschie-
denen Altersgruppen interessante Verschiebungen
auf. Allenbach et al. [6] beschreiben, dass die
Entwicklung der schweren Motorradunfalle bei den
15- bis 17- und den 45- bis 64-Jahrigen besonders
negativ ist. Bei den 15- bis 17-Jdhrigen hat sich in
den vergangenen zehn Jahren eine Steigerung des
bevoélkerungsbezogenen 380 %
ergeben, bei den 45- bis 64-Jahrigen um 64 %.

Ursache fur diese negative Entwicklung dirfte nach

Risikos  um

Meinung des Autorenteams der bfu einerseits die

Zunahme des Motorradbestands und andererseits

auch Veranderungen des Fahr- und Risiko-
verhaltens sein.
Unter Berlcksichtigung des Motorradbestands

innerhalb der verschiedenen Altersgruppen weisen
in Norwegen und Deutschland klar die jugend-
lichen Mofa- und Motorradfahrer das hochste
[21]. [11]
Untersuchung fest, dass die stark angestiegene
Motorradfahrern ab 35

Jahren priméar auf eine massive Erhéhung des

Risiko auf Assing stellt in seiner

Unfallbeteiligung von

Motorradbestands ~ in  dieser  Altersgruppe

zurlckzufiihren ist.  Die  bestandesbezogene
Unfallrate ist in dieser Altersgruppe in etwa gleich
geblieben, wahrend sie in allen Gbrigen Alters-
gruppen abgenommen hat. Genau diesen Entwick-
lungskurs widerspiegeln auch die Motorradunfall-
zahlen in Osterreich. Es wird dort von einem Trend
zum Hobby-Motorrad ausgegangen, wobei neuer-
dings vor allem Manner mittleren Alters (35- bis
44-jahrig) sind [7].

ereignen sich haufig an den Wochenenden, also in

betroffen Motorradunfalle

der Freizeit. Ahnlich argumentieren auch Haworth

et al. [22], die sich in ihrer Arbeit mit der
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Entwicklung des Unfallgeschehens bei
Motorradfahrern in Australien und international
befassen. Seit 1996 ist eine Entwicklungsrichtung
feststellbar, dass Motorradfahrer tGber 30 6fter in
Unfélle verwickelt werden als Motorradfahrer unter
30. Diese Tendenz, dass die Uber 30-Jahrigen das
Motorrad vorwiegend flr Freizeitzwecke nutzen,
zeigt sich auch in der Befragung von Kuschefski et
al. [23]. Deren Unfalldatenanalyse ergibt, dass sich
die hohe Anzahl Unfalle, die den Uber 30-Jahrigen
zugeschrieben werden, haufiger auf Freizeit- bzw.
auf Vergnugungsfahrten ereignen. Dies lasst sich
(Selbst-)Unfalle

haufiger in landlichen Gebieten, tagstber, bei

daraus ableiten, dass sich die
schénem Wetter sowie an den Wochenenden
ereignen und die Fahrer verhaltnismassig haufiger

alkoholisiert waren.

International kann davon ausgegangen werden,
dass immer o&fter altere Personen als Motorrad-
fahrer am Verkehr teilnehmen. Bei den élteren
Motorradfahrern gibt es nebst denjenigen, die
schon seit jungen Jahren regelmassig Motorrad
die erst kdrzlich einen

fahren, auch solche,

Motorradfihrerausweis erworben haben und
andere, die diesen schon lange besitzen, aber erst
kirzlich wieder mit dem Motorradfahren ange-
fangen haben. Somit gibt es bei den Motorrad-
fahrern also im Gegensatz zu den PW-Fahrern die
Unterscheidung zwischen «Neulenkern» (haufiger
jung), «erfahrenen élteren Lenkern» und «alteren
Wiedereinsteigern». Diese Gruppen kdnnen auch
hinsichtlich ihres Fahrverhaltens gegliedert werden.
Wiedereinsteiger zeichnen sich  beispielsweise
dadurch aus, dass sie eher weniger und auch
kirzere Stecken mit dem Motorrad zurlicklegen
und das Auto als Haupttransportmittel besitzen. Sie
weisen klar eine geringere Motorradfahrpraxis auf.

Sie fahren auch haufiger aus reinem Vergnigen,
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was erfahrungsgemass zu einer Risikoerhéhung
fihrt [22,24].

Diese Haufung von Unfallen an den Wochenenden
und bei schonem Wetter wurde auch in Belgien
und den Niederlanden beobachtet [5]. In Frank-
reich, England und in der Schweiz zeigt sich dieses
Phanomen hingegen nicht, da sich die Zunahme
der schweren Motorradunfalle nicht allein auf Frei-
zeitfahrten am Wochenende, sondern auch auf die
Unfalle werktags (unter der Woche) bezieht [25].

Verkehrs-

Motorradfahrerinnen

Die Gesamtunfallzahlen motorisierter

teilnehmer  zeigen, dass
seltener verunfallen als Motorradfahrer. Forke [26]
erkldart dies damit, dass Frauen einen anderen
Zugang zum Motorradfahren haben. Frauen haben
einen entspannten Fahrstil, was sich letztlich auch
in der Wahl des Motorradtyps (z. B. Chopper oder
Enduro) niederschlagt. Manner bevorzugen eher
«sportliche» Motorrader. Auch die Betrachtung des
gesamteuropaischen Motorradunfallgeschehens
stitzt die Aussage, dass Motorradunfalle ein
«Mannerphanomen» sind [5].

2.4 Einstellungen, Motive und

Verhalten

Ein wichtiger Sicherheitsfaktor beim Motorrad-
fahren ist der Fahrer selber bzw. was sich wahrend
Aus

praventiver Sicht interessieren die psychologischen

des Fahrens in seinem Kopf abspielt.
Hintergrinde unsicherer Fahrpraktiken von Motor-
radfahrern, die letztlich zu einer erh6hten Unfall-
Auf  dieser

bzw.

gefahrdung flhren. Basis kénnen

wirkungsvolle  Praventions- Schulungs-
programme entwickelt werden. Diese Interven-
tionen sind aber nur dann Erfolg versprechend,

wenn sie den Einstellungen und Meinungen der
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Motorradfahrer resp. Teilgruppen von Motorrad-
fahrern Rechnung tragen. Erkenntnisse aus der
Sicherheitsforschung tGber PW-Fahrer kénnen nicht
eins zu eins auf Motorradfahrer Ubertragen
werden, da diese in der Regel unter anderen moti-
vationalen Gesichtspunkten am Strassenverkehr
teilnehmen. Emotionale Fahrmotive (Fahrspass,
Selbstdefinition, Grenzerfahrung usw.) Uberwiegen
gegenlber den rein sachlichen beim Motorrad-
fahren. Haufig geht dies mit problematischen,
sicherheitsabtraglichen  Verhaltensweisen einher
[10,27,28]. PW-Fahrer haben einen bestimmten
Ort als Ziel, fur Motorradfahrer ist das Zurlcklegen

der Strecke das Ziel.

Mit der Frage, wie sich unsachliche Fahrmotive
(erhdhte Auslebenstendenz) auf die Unfallgefahr-
dung auswirken, befassten sich die Autoren Schulz
et al. [29]. Sie beobachteten und befragten Teil-
nehmende eines (sportlich orientierten) Motorrad-
sicherheitstrainings, um Zusammenhange zwischen
Einstellungen und Fahrkompetenz zu erfassen. Ziel
der Forschungsarbeit war es, padagogische Konse-
guenzen fur die Gestaltung von Sicherheits-
trainings abzuleiten. Im Fokus der Untersuchung
standen die erwiesenermassen mit einer héheren
Unfallgefdhrdung einhergehende Auslebensten-
denz und die Fahrkompetenzen. Die Moderatoren
beobachteten wahrend des Fahrsicherheitstrainings
die Kriterien «Fahrkompetenz» (unsicheres, unkon-
zentriertes und angstliches Fahrverhalten) und
«Auslebenstendenz» (demonstrieren der eigenen
Kompetenzen, riskantes und konkurrenzorien-
tiertes Verhalten) und ordneten die Teilnehmenden
in vier Gruppen ein:

= Fahrkompetenz gering und Auslebenstendenz

gering
= Fahrkompetenz hoch und Auslebenstendenz

gering
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= Fahrkompetenz gering und Auslebenstendenz
hoch

= Fahrkompetenz hoch und Auslebenstendenz
hoch.

Der Vergleich der Ergebnisse der Beobachtung und
der Befragung ergab, dass sich wenig kompetente
und wenig auslebensfreudige Motorradfahrer in
den schriftlichen Befragungen auch als weniger
rivalisierend beschreiben. Hoch kompetente und
risikofreudige Personen beschreiben sich hingegen
als sehr rivalisierend. Beide Gruppen suchen jedoch
den

das Fahrvergnigen. Im Gegensatz zu

Motorradfahrern, deren Kompetenz und Aus-
lebenstendenz hoch sind, halten die Fahrer mit
geringer Kompetenz und Auslebenstendenz die
Gefahren im Strassenverkehr fir schlecht kontrol-
lierbar. Die Motorradfahrer mit einer hohen fremd-
eingeschatzten Auslebenstendenz und Kompetenz
schatzen sich selber auch am kompetentesten ein.
Im Gegensatz dazu schatzen sich Personen selber
als wenig kompetent ein, die auch von aussen als
nicht auslebensbereit
Wird

Motorenleistung zu den Kompetenz- und Aus-

wenig kompetent und

eingeschatzt worden  sind. nun die
lebenstendenzgruppen in Beziehung gesetzt, so
zeigt sich, dass diejenigen, die wenig kompetent,
aber als stark auslebensbereit eingestuft worden
sind, die starksten Motorrader fahren, gefolgt von
denjenigen, die als kompetent und auslebensbereit
eingestuft worden sind. Personen, die sehr kom-
petent, aber wenig auslebensbereit sind, fahren die
schwachsten Motorrader. Analog zeigt sich auch
Es be-

schreiben sich jene als am risikobereitesten, die

die Einschatzung des Risikoverhaltens:

wenig kompetent sind, aber eine hohe Auslebens-
tendenz haben. Fazit ist, dass Motorradfahrer mit
geringer Kompetenz und hoher Auslebenstendenz

klar am geféhrdetsten sind.
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Diese motorradspezifische Auslebenstendenz stellt
somit einen erheblichen Risikofaktor dar, weil das
Motorradfahren fur viele Fahrer nicht primar dem
Transport dient, sondern ein Hobby im Sinne einer
lustgewinnverschaffenden  Freizeitbeschaftigung
ist. Zehn und Heger [8] sind aufgrund ihrer Befra-
gung von 131 Motorradfahrern zu sozialen Aspek-
ten (Einstellungen, Verhalten) und Leistungs-
aspekten des Motorradfahrens (Maschinenbeherr-
schung, Fahren im Grenzbereich) zu folgendem
Resultat gekommen: Wird die Auswahl bestimmter
Fahrrouten bericksichtigt, trifft die Allgemein-
glltigkeit der These, dass Motorradfahrer ein
erhéhtes Verlangen nach Aussenreizen haben und
somit bewusst unkontrollierbare Risiken in Kauf
nehmen, nicht generell zu. Vielmehr sind deren
Verhaltenspraferenzen durch Leistungsmotivation

und soziale Aspekte gepragt.

Neben einstellungsbedingten und motivationalen
Faktoren scheint auch das Selbstwertgefihl einen
Einfluss darauf zu haben, inwiefern Motorradfahrer
bereit sind, hohe Risiken in Kauf zu nehmen.
Schulz et al. [30] konnten aus ihrer detaillierten
Befragung von 180 Motorradfahrern zur Persén-
lichkeit, zum Selbstkonzept und zu den Einstel-
lungen zum Motorradfahren interessante Schllsse
ziehen: Personen mit einem eher schlechten Selbst-
wertgefihl neigen mehr zu sportlichen Fahr-
motiven und einem riskanten Fahrstil. Bei Personen
mit einem guten Selbstwertgefuhl stehen hingegen
Sicherheitsaspekte, wie defensives und zurlck-
haltendes Fahren, viel mehr im Vordergrund. Das
Selbstkonzept wurde mit dem Test «Inventar zum
(ISS) [16,
S. 284] erhoben und umfasste folgende Bereiche:
Geschicklichkeit, Selbst-

kenntnis, Selbstbeherrschung, Selbstakzeptanz und

Selbstkonzept und Selbstvertrauen»
soziale

Integration,

Selbstvertrauen. Werden nun — bezogen auf das
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Selbstkonzept — Unfall- und Sturzzahlen mitein-
ander verglichen, so zeigt sich, dass Motorrad-
fahrer mit schlechterem Selbstkonzept deutlich
haufiger verunfallen und stlrzen als diejenigen mit
einem guten Selbstkonzept. Diese Beobachtung
trifft fur beide Geschlechter gleichermassen zu.

Mit der Frage, inwiefern Motorradfahrer die spezi-

fischen  Motorradrisiken adadquat einschatzen
kénnen, befassten sich Mannering und Grodsky
[31]. Sie untersuchten die Einflussfaktoren auf die
Risikos, einen

Einschatzung des personlichen

Motorradunfall zu erleiden. Die Fragebogen-
erhebung ergab, dass die Motorradfahrer ein ver-
nunftiges Verstandnis fur die Risiken des Motor-
radfahrens aufweisen. So nennen sie als Risiko-
faktoren die Exposition im Sinne der gefahrenen
Strecke, die regelmassige Geschwindigkeitsiber-
schreitung, das Vorbeifahren an Fahrzeugen auf
dem Seitenstreifen («passing vehicles on the
shoulder») oder das Fahren zwischen stehenden
oder langsam fahrenden Motorfahrzeugkolonnen.
Die Autoren kommen zum Schluss, dass sich
Motorradunfalle meistens nicht aufgrund man-
Auch

Kuschefski et al. [23] schliessen aus den Resultaten

gelnder  Gefahrenkenntnisse  ereignen.
ihrer Befragung von Uber 400 Motorradfahrern,
dass diese grundsatzlich ein hohes Sicherheits-
bewusstsein aufweisen. Unter Sicherheitsbewusst-
sein fassen die Autoren Kriterien wie Wartung des
Motorrads, Gedanken Uber Risikofaktoren beim
Motorradfahren, Teilnahme an Sicherheitstrainings
sowie Interesse am Thema Sicherheit sowohl
bezlglich des Fahrzeugs (z. B. ABS) wie auch
Fahrers (z. B.

bezlglich des Kleidung, Helm,

Protektoren) zusammen.

Rutter et al. [2,3] fUhrten zum ersten Mal eine

grossere Langsschnittbefragung von Motorrad-
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fahrern durch mit dem Ziel, ein Modell Uber die
Zusammenhange zwischen Einstellungen, Meinun-
gen und Uberzeugungen zu schaffen, das Voraus-
sagen Uber die zuklnftige Unfallgefdhrdung im
Sinne einer Kausalitdt und nicht nur einer Korre-
lation ermdglicht. Die Autoren stltzten sich bei der
Gestaltung der Fragebogen auf das Health Belief
Model (HBM) und auf Theory of Planned Behaviour
(TPB, Theorie des geplanten Verhaltens, vgl. die
Ver-

entsprechenden  Kurzbeschreibungen der

haltensmodelle).

Health Belief Model (HBM)

Im Health Belief Model von Rosenstock et al. [32]
bilden gesundheitsbezogene Uberzeugungen, die
im Sinne einer Kosten-Nutzen-Abwagung gegen
die negativen Auswirkungen eines bestimmten
Gesundheitsverhaltens (z. B. regelmassiger korper-
licher Bewegung) aufgerechnet werden, die ent-
scheidenden Determinanten zur Austbung des ge-
winschten Verhaltens. Kompetenzerwartungen
(self-efficacy) fuhren dazu, dass aus den Uber-
zeugungen wirklich Handlungsaktivitaten resul-

tieren.

Theory of Planned Behaviour (TPB)

Die Theory of Planned Behaviour [33] ist eine
Weiterentwicklung der Theorie des Uberlegten
Handelns [34], die sich mit den Einflussfaktoren auf
menschliches Verhalten befasst und sich nicht aus-
schliesslich auf willentlich kontrolliertes Verhalten
bezieht. Um gemass dieser Theorie Verhalten vor-
aussagen zu kénnen, muss nachvollzogen werden,
inwiefern eine Person die Kontrolle tber ihr Ver-

halten wahrnimmt und auch tatsachlich austben

kann. Folgende Aspekte haben gemass dem
Modell einen Einfluss auf das menschliche
Verhalten:
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«Kenntnisse  der moglichen  Verhaltenskon-
sequenzen» und «Glauben Uber die madglichen
Verhaltenskonsequenzen» beeinflussen die Ein-
stellungen. Ebenso wirken die «Einstellungen», die
«subjektive Einschatzung der Normen» und die
«subjektive Kontrollwahrscheinlichkeit» auf sich
ein. Alle diese Faktoren nehmen Einfluss auf die
eigentliche Handlungsabsicht, woraus das tatsach-

liche Verhalten entsteht.

Die Theorie des geplanten Verhaltens basiert auf
der Idee, dass das Individuum rational Uberlegt und
handelt bzw. diejenige Handlung mit dem maximal

realisierbaren Nutzen auswahlt.

Auf diesen beiden Theorien als Grundlage fir Er-
kldrungsmodelle von sicherem bzw. unsicherem
Verhalten basieren verschiedene Studien zum
Sicherheitsverhalten von Personen im Strassenver-
kehr. Die Studien von Nelson und Moffit [35] und
Webb et al. [36] belegen die sicherheitsférdernde
Wirkung einer hohen subjektiven KontrollUberzeu-
gung hinsichtlich  des
Verhaltens (Health Belief Model) im Bereich des

Gurttragens bzw. des Anschnallens des eigenen

sicherheitskompatiblen

Kindes im Auto. Bei Studien, die auf der Theory of
Planned Behaviour basieren, steht die Frage nach
der Bedeutung sozialer Normen fir die Sicherheits-
kompatibilitdt des Verhaltens im Vordergrund. Es
ist nicht eindeutig belegt, wie wirksam diese sind.
So zeigt sich in der Studie von Aberg [37] zu den
Bedingungsfaktoren der Fahigkeit, Trinken und
Fahren trennen zu kénnen, dass es, verglichen mit
den sozialen Normen, entscheidendere Faktoren zu
geben scheint (in diesem Falle die Trinkgewohn-
heiten). Die Studie von Parker et al. [38] stellt dar,
dass es wesentlich ist, welche Gruppe die sozialen
Normen vermittelt. FUr die stark gefdhrdete

Gruppe der jungen Verkehrsteilnehmer scheinen
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vor allem die sozialen Normen der Peer-Gruppe

handlungsrelevant zu sein.

Basis der Fragebogen in den motorradspezifischen

Studien von Rutter et al. [2,3] waren die folgenden

zwolf  sicheren Verhaltensweisen fir Motorrad-

fahrer, deren Einfluss auf die Unfallgefahrdung

untersucht werden sollte:

= Das Motorrad gut in Stand halten

= Die Geschwindigkeitslimiten nicht Gberschreiten

= Den Sturzhelm tragen

= Trinken und Fahren trennen

= Die Gesetze einhalten

= Auch tagsiber mit Licht fahren

= So fahren, wie in den Sicherheitskursen vermit-
telt

= Die «Highway Code» einhalten (Sicherheits-
richtlinen fur alle Verkehrsteilnehmer)

= Reflektierende Kleidung tragen

= Nicht zu nah auf andere Fahrzeuge auffahren

= Rucksichtsvoll fahren

= Konzentriert fahren

Fur die Erstbefragung wurden zwei verschiedene
Fragebogen entworfen, die neben dem theorie-
gestUtzten HBM- bzw. TPB-Teil jeweils einen identi-
schen Frageblock enthielten, der inhaltlich die
folgenden Bereiche abdeckte: Fragen zur Motor-
radfahrerfahrung, Fragen zur Einhaltung der zwoélf
sicheren Verhaltensweisen im vergangenen Monat,
Fragen zur Beurteilung der eigenen Gefdhrdung als
Motorradfahrer, Selbsteinschatzung der eigenen
Fahigkeiten als Motorradfahrer, Fragen zu Unféllen
und kritischen Ereignissen in den vergangenen
zwolf Monaten (mit der Moglichkeit, die Grinde
des Ereignisses zu beschreiben), Sachkenntnisse
(Alter,

und  soziodemographische

Geschlecht, Bildung).

Angaben
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Zuerst wurde den Befragten der gesamte Frage-
bogen (TPB- oder HBM-Fragebogen mit dem Uber-
einstimmenden Teil, siehe Kap. VI, S. 77) vorgelegt,
wobei die beiden Fragebogentypen zufallig auf sie
verteilt wurden. Ein Jahr spater wurde die gleiche
Population noch einmal befragt, wobei jetzt alle
ausschliesslich den identischen Teil der beiden ur-

springlichen Fragebogen zu beantworten hatten.

Bei den Befragten handelte es sich um rund 4800
Personen, die im zentralen Fahrzeugregister als
Motorradfahrer eingetragen waren und die explizit
eingewilligt hatten, an einem langer dauernden
Forschungsprojekt teilzunehmen. Der Ricklauf der
Fragebogen aus der ersten Befragung war mit
71 %

geantwortet hatten, beantworteten 86 % auch

hoch. Von denen, die das erste Mal
den zweiten Fragebogen, der ein Jahr spater
folgte. Insgesamt 61 % der urspringlich Ange-

schriebenen nahmen also an der Gesamtstudie teil.

Diejenigen, die bei der zweiten Befragung Uber
Unfalle berichteten, unterschieden sich klar von
denjenigen, die keine Unfallerfahrung hatten: Sie
waren jlinger und hatten weniger Fahrerfahrung.
Interessanterweise hatten diese Personen an
Trainingskursen teilgenommen. Was die berich-
teten Verhaltensweisen derjenigen mit Unfall-
erfahrung betrifft, so zeigte sich, dass diese
haufiger die Geschwindigkeitslimiten Uberschritten,
zuweilen gegen das Gesetz verstiessen, vielmals zu
nah auffuhren und beim Fahren o6fters unkon-
zentriert waren als diejenigen ohne Unfaller-

fahrung.
Mit einer Faktorenanalyse (Principal Component

Analysis) konnten vier Ursachen ermittelt werden,

die 58 % der Varianz erklarten:
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1. Gesetzeswidriges Verhalten (Geschwindigkeits-
Uberschreitung, Ubertretungen von Vorschrif-
ten, zu nahes Auffahren)

2. Vorsichtiges Verhalten (Helmtragen, Unterhalt
des Motorrads, Fahren, wie es in den Kursen
vermittelt wurde)

3. Unvorsichtiges ~ Verhalten  (Konzentrations-
verlust, zu nahes Auffahren)

4. Passive Sicherheit und Training (Fahren mit Licht
bei Tag, Tragen von reflektierendem Material,
Trinken und Fahren trennen, Verhalten, wie es

in den Kursen vermittelt wurde)

Eine Regressionsanalyse ergab, dass der Faktor 1
(Gesetzesuntreues Verhalten) als klarer Pradiktor
fir eine erhdhte Unfallgefdhrdung gewertet
werden muss. Auch der Faktor 3 (unvorsichtiges
Verhalten) zeigte einen signifikanten Zusammen-
hang mit der Unfallgefahrdung. Die beiden ande-
ren Faktoren 2 und 4 (vorsichtiges Verhalten und
passive Sicherheit und Training) standen in keinem
signifikanten Zusammenhang mit der Unfallge-
fahrdung. Ferner zeigte sich klar, dass junge,
mannliche Motorradfahrer mit wenig Fahrer-
fahrung, die aber Fahrkurse absolviert hatten,
starker dazu tendierten, die Regeln zu brechen und

sich unvorsichtig zu verhalten.

Weitere Studien bestatigen, dass die Bereitschaft,
sich an die Verkehrsregeln und insbesondere an
Geschwindigkeitslimiten und Uberholverbote zu
halten, ein wichtiges Verhaltenselement darstellt,
das mit der Unfallgefdhrdung im Zusammenhang
steht. In einer taiwanesischen Langsschnittstudie
von Lin et al. [39] wurden beispielsweise Gber 4500
17- bis 23-jahrige Collegestudenten in insgesamt
vier Befragungen (eine Initialbefragung und drei
Follow-up-Befragungen innerhalb von zwanzig

Monaten) Uber ihr Motorradfahrverhalten (vor
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allem Exposition, Regeltreue), Uber ihr Motorrad,
Uber ihre Risikotendenzen, Uber eine Reihe von
soziodemographischen Eigenschaften und ihre
Unfallerfahrungen (Selbstunfalle bzw. Stlrze und
Kollisionen) befragt. Es zeigte sich, dass die
Motorradunfallvorgeschichte, die Exposition (=
Anzahl Tage, an denen Motorrad gefahren wurde,

und die durchschnittlich zurlickgelegte Strecke),

das Risikoverhalten, der Alkoholkonsum und
Verkehrsregelverletzungen signifikant ~ damit
zusammenhangen, wie hoch das Risiko ist,

wiederum in einen Motorradunfall verwickelt zu
werden. Je dlter und erfahrener die Befragten
waren und sie zusatzlich einen PW-Flhrerausweis
besassen, umso tiefer war das Risiko, als Motor-
radfahrer zu verunfallen. RegelUbertretungen, wie
unangepasste bzw. zu hohe Geschwindigkeit und
Fahren in alkoholisiertem Zustand, stehen auch —
gemass einer Analyse spanischer Unfalldaten — im
Zentrum der Ursachen von Kollisionen zwischen
zwei- und vierraderigen Motorfahrzeugen [40].
Laut den Autoren unterscheiden sich die
unfallverursachenden Faktoren bei den Motorrad-
fahrern nicht wesentlich von denen der Lenker

vierraderiger Motorfahrzeuge.

In der Literatur wird alkoholisiertes Fahren als
Unfallursache bei Motorradfahrern in Abhangigkeit
des Landes, in dem die Studie durchgefihrt
worden ist, kontrovers beurteilt. In Deutschland
Alkohol als

Motorradfahrern kaum von

wird davon ausgegangen, dass
Unfallursache bei
Bedeutung ist [14]: «Unfélle mit Alkoholbeteiligung
sind in der Sparte Motorrad kein Thema, da 97 %
der verunfallten Kraftradfahrer nachweislich nicht
alkoholisiert waren.» Dennoch ergeben Befra-
gungsergebnisse, dass Alkoholkonsum und Motor-
radfahren auch in Deutschland nicht konsequent

getrennt werden. 50 % der mannlichen und 25 %
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der weiblichen Motorradfahrer geben an, auch
nach dem Konsum von Alkohol noch Motorrad zu
fahren. Offensichtlich werden die gesetzlichen
Blutalkoholgrenzwerte aber in der Regel respektiert
[41].
schung hingegen ergaben sich nennenswerte

In der nordamerikanischen Motorradfor-

Zahlen, was den Einfluss von Alkohol auf die
Unfallhaufigkeit betrifft.

Vierteln der verunglickten Motorradfahrer die

So wurden bei drei
Fahrtlchtigkeit beeintrédchtigende Blutalkoholkon-

zentrationen gemessen [41].

2.5 Zusammenfassung und Wiirdigung

Motorradfahrer bewegen sich verglichen mit Auto-
fahrern relativ ungeschitzt (ohne Knautschzonen),
jedoch mit gleicher Geschwindigkeit im gleichen
Strassenraum fort. Dies erhdht ihre Verletzlichkeit
bei einem Unfall. Zudem ist es problematisch, dass
der Strassenverkehrsraum priméar auf die Bediir-
fnisse von Benlitzern von vierraderigen Motorfahr-
zeugen ausgerichtet ist. Es bestehen in der
Literatur klare Vorstellungen dartber, wie die
Ausristung der Motorradfahrer und der Strassen-
raum optimiert werden kénnten, um sowohl das
Unfallrisiko  dieser

Verletzungs- als auch das

Verkehrsteilnehmergruppe zu verringern.

Zusammenfassend geht aus der Literaturanalyse
hervor, dass neben der grundsatzlichen Gefahrlich-
keit dieses Motorfahrzeugtyps vor allem die
spezifischen Eigenschaften von Motorradfahrern
(Verhalten, Einstellungen) viel dazu beitragen, wie
hoch ihr Unfallrisiko ist. Nur eine kleine Gruppe
von Motorradfahrern benétigt ihr Fahrzeug primar
far Transportzwecke, eine weit gréssere Gruppe
Ubt das Motorradfahren als Hobby aus. Die Analyse
der Altersstruktur ergibt, dass nicht nur die Gruppe

der unerfahrenen jugendlichen Neulenker beson-
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ders gefahrdet ist, sondern auch diejenige der Uber
45-Jahrigen, die fast ausschliesslich in ihrer Freizeit

Motorrad fahren.

Alle zitierten Untersuchungen zu Einstellungen und
Motiven von Motorradfahrern ergeben, dass jene,
die bereit sind, ein hohes Risiko einzugehen, um
sich auszuleben (hohe Auslebenstendenz), auch
unfallgefdhrdeter sind als diejenigen mit sachlichen
Fahrmotiven. Besonders brisant wird dies, wenn
infolge einer charakterlich bedingten Selbstiber-
schatzungstendenz oder eines schlechten Selbst-
konzepts im Verkehr kompensatorisch erhdhte
Risiken eingegangen werden. Eine erhdhte Risiko-
bereitschaft kann sich auch darin manifestieren,
dass geltende Strassenverkehrsgesetze, insbeson-
dere Geschwindigkeitslimiten, nicht eingehalten
werden. Ubereinstimmend kommen die zitierten
Autoren zum Schluss, dass dieses Verhalten bei
Motorradfahrern relativ haufig auftritt und als be-
deutsamer Unfallrisikofaktor eingestuft werden

muss.

3. Motorradweiterbildung

Folgende Aspekte haben dazu gefiihrt, dass die

Kenntnis motoradspezifischer Gefahrenmomente

in der Motorradaus- und -weiterbildung besonders

beachtet werden muss:

= die hohe Verletzlichkeit der Motorradfahrer

= die relative Haufigkeit, mit der Motorradfahrer
den primér auf den Transport ausgerichteten
Strassenraum hobbymassig nutzen

= die schlechte Sichtbarkeit der Motorradfahrer.

Gemass Finsterer [42] gab es zum damaligen
Zeitpunkt weder in Deutschland noch international
Studien  Uber die

gentgend aussagekraftige

Wirkung von Motorradsicherheitstrainings auf die
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Unfallgefahrdung von Motorradfahrern. Der Effekt
eines solchen Trainingsbesuchs wurde bis anhin
selten explizit sondern mehr im Zusammenhang
mit anderen Einflussfaktoren auf das Motorrad-
unfallgeschehen untersucht. So kamen die Autoren
Savolainen und Mannering [43] in ihrer multi-
variaten Analyse der Einflussfaktoren auf das
Motorradunfallgeschehen in Indiana (USA) unter
anderem zum Ergebnis, dass sich der Besuch von
sogenannten Motorradgrundkursen negativ auf die
Unfallgefahrdung auswirkt. Offensichtlich kommen
schwere Alleinunfélle bei den Kursbesuchern sogar
haufiger vor, was die Autoren unter anderem mit
einer kursbesuchsbedingten Risikokompensations-
tendenz erklaren. Das ist ein Befund, der sich auch
schon in den englischen Studien von Rutter et al.
[2,3] gezeigt hatte.

Es scheint deshalb unbestritten, dass in einer
sinnvollen Motorradaus- und -weiterbildung neben
den grundsatzlich notwendigen technischen
Fertigkeiten vor allem auch das Verkehrsregel-
verstandnis, die Gefahrenerkenntnis und -vermei-
dung geférdert werden sollten. Zudem sollten die
Motorradfahrer ihre Einstellungen und ihr Ver-

halten reflektieren.

Bei der Federation of European Motorcyclists
Associations (FEMA) handelt es sich um einen
Zusammenschluss von nationalen Motorradfahrer-
Organisationen aus 18 europaischen Landern.
Gemeinsame Ziele sind die Optimierung der
Motorradfahrersicherheit und die Festlegung von
Grundlagen  fur

Generalsekretar der FEMA, Robert W. Tomlins,

ein optimales Training. Der

machte in seinem Referat 1998 Uberraschend
deutlich, dass reines Fahrtechniktraining nichts zur
Erhéhung der Motorradfahrersicherheit beitragt. Er
Unfalle von

betonte, die Hauptursachen der
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Motorradfahrern seien in ihren Einstellungen, in

inrem Gefahrenbewusstsein  und ihrem Fahr-

verhalten zu suchen, und die Kurse mdissten
dementsprechend ausgerichtet werden [44]. Auch
Finsterer [42] betont in seiner Abhandlung zu den
Motorradsicherheitstrainings nach Richtlinien des
(DVR), die

Gefahrenbewusstseinsschaffung sollte der wesen-

Deutschen Verkehrssicherheitsrates
tlichste Bestandteil eines solchen Trainings sein und
nicht, wie bei vielen anderen Angeboten, die

Gefahrenbewaltigung.

In die gleiche Richtung zielt INITIAL, der Motorrad-
lehrplan, der im Rahmen eines EU-Projekts zur
Hebung der Sicherheit von Motorradfahrern ent-
wickelt worden ist [10]. Dieser Lehrplan existiert bis
anhin nur in englischer Sprache, sollte aber in
naher Zukunft in weitere europaische Sprachen
Ubersetzt werden. Er enthalt neben den Ublicher-
weise in Motorradkursen enthaltenen Technik- und
Gefahrenbewaltigungselementen, Elemente der
Risikowahrnehmung und -einschatzung sowie der
Einstellungsbeeinflussung. Motorradfahrer sollen
dazu gebracht werden, ihren Fahrstil sicherer zu
machen und Risiken konkret zu vermeiden. Der
Lehrplan basiert auf der bereits im EU-Projekt
ADVANCED [45] propagierten GDE-Matrix (Goals
far Driving Education, Tabelle 1).

Neben den eigentlichen Kursinhalten in Motor-
radaus- und -weiterbildungskursen scheinen die
vorbestehenden Einstellungen und das Fahrer-
verhalten der Kursabsolventen einen deutlichen
Effekt auf die Auswirkungen des Motorradsicher-
heitstrainings zu haben [46]. Die Autoren dieser
englischen Untersuchung konnten nachweisen,
dass sich  verschiedene  Motivationsfaktoren
anregend, mitreissend oder aber auch hinderlich
einem  Motorrad-

auf die Teilnahme an
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sicherheitstraining fUr Fortgeschrittene auswirken
kénnen. Insbesondere Motive wie «Flucht vor dem
Alltag»,  «Hedonismus»  und  «heldenhafte
Bestrebungen» laufen den  Sicherheitsbestre-
bungen eines Motorradsicherheitstrainings klar

zuwider.

Die  Motorradfahrkompetenzen  sollten  laut
Kerwien [47] zu Beginn eines Motorradsicherheits-
trainings von der Instruktorenseite Uberprift
werden, damit die Aufgabenschwierigkeit nach
den Fertigkeiten des Teilnehmers ausgewahlt
werden kann. Der Autor betont, dass je nach
Trainingsverlauf anders auf die Teilnehmenden ein-
gewirkt werden muss. Es soll kein negativer Effekt
des Programms im Sinne einer Risikokompensation
entstehen. [48] berichten Uber ein australisches
System  zur  objektiven  Fahrer-Fahigkeitsein-
schatzung vor Beginn des Sicherheitstrainings zur
Ausbildungsoptimierung (M.O.T.A. = Motorcycle
Operator Training Assessor). Am Anfang der
Weiterbildung sollen die Fahigkeiten des Fahrers in
den Bereichen «Bremsen», «Ausweichen» und
«Kurvenfahren» geprift werden. Diese Erkennt-
nisse sollen dann sowohl zum Schutz vor Uberfor-
derung des Fahrers wahrend des Trainings und

dessen Optimierung genutzt werden.

Die Motorradfahrer bringen sich einerseits durch

Tabelle 1
GDE-Matrix (Goals fiir Driving Education)

unangemessen riskantes Verhalten selber in
Gefahr. Andererseits sind sie haufig auch Opfer,
weil sie von PW-Lenkern Ubersehen werden oder
weil ihre Geschwindigkeit unterschatzt wird. Die
Haufung von Kollisionen zwischen Motorrad und
Personenwagen lasst Kramlich [13] daraus
schliessen, dass die bisherigen Bemihungen, bei
den PW-Fahrern ein entsprechendes Problem-
bewusstsein zu erzeugen, nicht geglickt sind.
Deshalb muss in der motorradspezifischen Weiter-
bildung beim Leidtragenden, also beim Motorrad-
fahrer, angesetzt werden. Aus seiner Sicht ist es
wesentlich, den Motorradfahrer anzuweisen, nicht
nur die blossen gesetzlichen Vorschriften einzu-
halten, sondern auch standig mit dem Fehlver-

halten anderer Verkehrsteilnehmer zu rechnen.

Folgende drei Regeln bezeichnet der Autor als ent-

scheidend:

= Vertraue nie auf dein Vortrittsrecht

= Fahre sichtbar und fur die anderen Verkehrs-
teilnehmer gut erkennbar

= Reagiere (z. B. Gas wegnehmen, Bremsbereit-
schaft erstellen) lieber hundertmal zu frih als

einmal zu spat.

Auch Meewes und Maier [12] dussern sich in ihrer
Abhandlung zum Thema «Motorradfahrer — die

unschuldigen Opfer?» dahingehend, dass in Mo-

Verhaltensebene Kenntnisse und Fertigkeiten Risikoerh6hende Faktoren Selbsteinschatzung

Normen und Werte (Lebensziele) Lebensstil, bewusste Risikoakzeptanz, allg. riskante Selbsterkenntnis, Level der moralischen
Verhaltenskontrolle Tendenzen Entwicklung

Absichten und sozialer Kontext  Art der Route, Art des Risiken verbunden mit soz. Selbsteinschétzung von z. B.
Verkehrsmittels Umstanden/Gesellschaft persénlicher Fahigkeit zur Planung

Beherrschen von Einschatzung und Vorhersage des Risiko verursacht durch Anpassung der Verkehrsaufgabe an die

Verkehrssituationen Situationsverlaufs risikoerhdhenden Fahrstil eigenen Fertigkeiten

Fahrzeugbedienung Steuern, Bremsen usw. Risiko verbunden mit schlechten Beurteilung der eigenen

Automatismen Fahrzeugbeherrschung

Quelle: bfu
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torradkursen vermehrt das Bewusstsein gef6rdert
werden muss, dass sich Motorradfahrer durch eine
angepasste Fahrweise selber schitzen kénnen. Die
Autoren vertreten, unter Berlcksichtigung der
Schwere der Verletzung bei Zusammenstdssen
zwischen Motorrad und Personenwagen, klar die
Ansicht, dass Motorradfahrer an ihren schweren
Unfallen meist selbst schuld sind. Aus der Tatsache,
dass in der Schweiz im Jahr 2006 vier von zehn
Motorradunfallen Selbstunfélle waren, muss ge-
schlossen werden, dass Motorradfahrer durch re-
gelkonformes und defensives Fahrverhalten aktiv
mithelfen kénnen, «beinahe 80 % aller Motorrad-

unfalle zu verhindern» [6, S. 32].

4, Das schweizerische Zulassungs- und
Ausbildungssystem fiir Motorrad-
fahrer

Das Schweizerische System zur Erreichung eines
FUhrerausweises flr Motorrader ist verglichen mit
anderen Landern verhdltnismassig streng. Seit
1991 bestehen sowohl im theoretischen als auch
praktischen Bereich die folgenden obligatorischen
Ausbildungsanforderungen: Acht Stunden obliga-
torischer Verkehrskundeunterricht und ein acht
Lektionen umfassender obligatorischer Motorrad-
grundkurs (fur die Kat. A1). Uberdies musste sich
der Motorradneulenker bis Ende 2002 auf das
Fahren von Motorrddern mit tiefen Hubraum

<= 125 ccm beschranken.

Seit April 2003 sind in der Schweiz die Bedingun-
gen fir das Fahren von schnelleren und grosseren
Motorrddern gelockert worden. Im Sinne einer
Harmonisierung mit den EU-Flhrerausweiskatego-
rien wurden die Kategorien «A1», «A beschrankt»
und «A» geschaffen. In der Unterkategorie «A1»

dirfen seit diesem Zeitpunkt 16-Jahrige leistungs-
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begrenzte Motorrader bis 11 kW bzw. 50 ccm
ohne Geschwindigkeitsbegrenzung fahren. In die-
ser Kategorie durfen 18-Jahrige ebenfalls leistungs-
begrenzte, etwas schwerere Maschinen lenken
(Beschrankung auf max. 11 kW bzw. 125 ccm).
Zudem durfen sie in der neu geschaffenen Katego-
rie «A beschrankt» Motorrader mit einer Leistung
von nicht mehr als 25 kW und einem Verhaltnis
von Motorleistung und Leergewicht von nicht mehr
als 0.16 kW/kg lenken. Zur Kategorie «A» sind 25-
Jéhrige oder Personen mit zweijahriger Motorrad-
fahrererfahrung zugelassen (Motorréader mit mehr
als 25 kWrkg als 0.16 kW/kg). Das heisst also, dass
Uber 25-Jahrige neu sogar ohne Motorraderfah-
rung unbegrenzt mit schweren Maschinen zum

Verkehr zugelassen sind.

FUr den Erwerb eines Motorradfiihrerausweises der
Kategorie «A» oder Kategorie «A beschrankt»
mussen neben dem obligatorischen Verkehrskun-
deunterricht (acht Lektionen) noch zwolf Lektionen
obligatorische Motorradgrundschulung absolviert
werden. Hat eine Person friiher bereits einen Mo-
torradfUhrerausweis der Kategorie «A1» erworben,
reduziert sich diese Stundenzahl auf zusatzlich
sechs Stunden obligatorische Grundschulung zum

Erwerb der héheren Fihrerausweiskategorien.

Diese Anpassung an die EU-Normen flhrte somit
zu einer Erleichterung des Zugangs zu schweren
Maschinen fur relativ unerfahrene Lenker, was im
Zusammenhang mit den ansteigenden Unfallzahlen
sicher im Auge behalten werden muss. Die Auswir-
kungen auf die Exposition und die Anzahl Unfélle

wurden bislang nicht detailliert analysiert.
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lll. Methode

1. Untersuchungsdesign

Die vorliegende Studie war urspringlich als Repli-
kationsstudie der im Literaturteil beschriebenen
Studien von Rutter et al. [2,3] geplant. Da die 1998
und 1999 erhobenen Daten mit den Daten einer
2007

konnten, wurde das urspriingliche Design zu einer

aktuellen  Befragung erganzt  werden

Langsschnittstudie Gber ein fast zehnjahriges
Zeitintervall hinweg erweitert. Dieses Design mit
drei Messzeitpunkten erlaubt einerseits die
Untersuchung von Veranderungen von Einstellun-
gen und Verhaltensweisen Uber einen langeren
Zeitraum hinweg (Veranderung einer Kohorte) und
andererseits die Untersuchung von u. U. kausalen
Zusammenhangen zwischen den im ersten relativ
kurzen  Zeitraum erhobenen (unabhangigen)
Variablen und zum dritten Zeitpunkt erhobenen
(abhangigen) Variablen. Dies ist insbesondere im
Zusammenhang mit den erhobenen Unfallereig-

nissen sehr interessant.

Eines der Ziele dieser Untersuchung war es, auf-
grund der an drei Befragungszeitpunkten erho-
benen Daten, die relevanten Pradiktoren zu ermit-
teln, die im Zusammenhang mit der Unfallge-
fahrdung stehen. Zusammenhange zwischen Varia-
blen stehen jedoch nicht zwingend flr kausale
Beziehungen zwischen den Variablen. Um aus
Korrelationen wirklich kausale Schlisse ziehen zu
kdnnen, mdissen eine Reihe von Bedingungen
erfallt sein [49, S. 219ff].

Folgende Bedingungen mussen erfillt sein, dass

die Beziehung zwischen einem Pradiktor und der
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Unfallgefahrdung als kausal angesehen werden

kann:

Zeitlicher Zusammenhang: Der Pradiktor, beispiels-
weise Einstellungsdusserung oder Kursbesuch,

muss vor dem Unfall stattgefunden haben.

Starke des Zusammenhangs: Je starker der Zusam-
menhang, desto wahrscheinlicher ist es, dass er
ursachlich ist. Beispiel: Je naher der Korrelations-
koeffizient zwischen Pradiktor und Unfallgefahr-
dung bei 1 liegt, desto eher ist der Zusammenhang
kausal.

Dosis-Wirkungsbeziehung: Je ausgepragter der
Pradiktor ist, desto wahrscheinlicher ist es, dass ein
Unfall stattfindet.

Beziehung zum Motorradfahren, desto héher die

Beispiel: Je emotionaler die

Gefahrdung.

Replizierbarkeit der Befunde: Kausale Beziehungen,
beispielsweise zwischen bestimmten Einstellungs-
dusserungen und Unféllen, sollten sich auch in
anderen Studien bzw. Stichproben nachweisen

lassen.

(Psychologische) Plausibilitat: Wenn sich Zusam-

menhange aufgrund des gegenwartigen
Wissensstands (psychologisch) plausibel erklaren
lassen, ist die Wahrscheinlichkeit hoher, dass sie

kausaler Natur sind.

Berlcksichtigung alternativer Erkldrungen: Zusam-

menhange sind dann als kausal anzunehmen,
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wenn sich keine plausiblen, alternativen Erklarun-

gen anbieten.

Beendigung des Pradiktors: Wenn ein Zusammen-
hang kausal ist, ist anzunehmen, dass er nicht
mehr auftritt, wenn der Pradiktor beseitigt wird
(wenn beispielsweise eine Einstellungsanderung
stattfindet) bzw. wieder auftritt, wenn die Besei-

tigung des Pradiktors rickgdngig gemacht wird.

2. Fragestellungen

Die behandelten Fragestellungen lassen sich in drei

Kategorien aufteilen:

= Beschreibung der Einstellungen, Meinungen,
Verhaltensweisen und der selbstberichteten

Unfallverwicklung  dieser  Stichprobe  der
Schweizer Motorradfahrer; Eruierung von Ent-
wicklungsmustern sowie von Risikogruppen
und -faktoren.

= Veranderungen ausserer Merkmale der Befrag-
ten Uber die Zeit bezlglich Ausweiskategorien,
Motorrad

Deliktverhalten.

(Klasse, Hubraum), Einstellungen,
= Zusammenhange zwischen friiheren gedusser-

ten Einstellungen, Kenntnissen, Sicherheits-

verhalten, besuchten Kursen, Risikoverhalten
(1998/1999) und Unfallen (2007). Ermittlung
von Pradiktoren innerhalb der ersten beiden
Befragungen fur Unfélle im Zeitraum zwischen

der zweiten und der dritten Befragung.

3. Beschreibung der Stichproben-
gewinnung

Das Ziel der urspringlichen Studie war es, alle
Besitzer eines Motorrades in den drei grossten
Kantonen der drei Sprachgruppen der Schweiz

anzuschreiben (Zurich, Waadt und Tessin). Da dies
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sowohl aus administrativen wie auch aus Daten-
schutzgriinden nicht maoglich war, wurden mit
Unterstitzung der zustandigen Behdrden pro
Kanton zuféllig 2000 Personen ausgewahlt und
angeschrieben, die im Besitz eines Motorrads bis zu
125 ccm (FUhrerausweiskategorie «A1») bzw. im
Besitz eines Motorrads mit Uber 125 ccm (Flhrer-
«A»)

waren Personen mit einem Motorrad unter 50 ccm.

ausweiskategorie waren. Ausgeschlossen

Die Fragebogen wurden im Namen der Universitat
Freiburg versandt. Um die Rucklaufrate zu erho-
hen, wurden den Fragebogen vorfrankierte Rick-
antwortcouverts beigelegt. Ferner wurden die an-
geschriebenen Personen in einem Brief Uber den
Sinn der Studie informiert und darauf hingewiesen,
dass sie mit ihren Antworten zur Erhéhung der
Sicherheit zukinftiger Motorradfahrer beitragen
kédnnen. Als Belohnung wurde ein Kugelschreiber
mit der Aufschrift «MOTO SWITZERLAND» bei-
gelegt. Im ersten Fragebogen wurden die Befrag-
ten darauf hingewiesen, dass sie ein Jahr spéater

noch einmal befragt wirden.

Am Ende des Fragebogens wurden sie um ihre
aktuelle Anschrift gebeten. Unter denjenigen, die
den Fragebogen ausgeflllt und ihre Adresse
angegeben hatten, wurde ein Gutschein im Wert
von CHF 500.— (fir Motorradzubehdr) verlost. Mit
diesen Angaben konnte eine Adressdatenbank

erstellt werden.

Da Motorradfahrer haufig die Nummernschilder
ihres Motorrads im Winter deponieren und zum
Ausfullen des Fragebogens einige Wochen aktuelle
Fahrerfahrung  nétig  waren, wurden  die
Fragebogen im Juni versandt. So konnte davon
ausgegangen werden, dass flr die meisten die

«Motorradsaison» schon begonnen hatte. Bis

bfu-Report Nr. 59



spatestens zur ersten Augustwoche sollten die

ausgefullten Fragebogen zurlckgesandt werden.

Bei der ersten Befragung 1998 antworteten 1317
der 6000 angeschriebenen Personen (Ricklauf-
quote 22 %). Ein Jahr spater wurden auf die
zweite Befragung hin noch 904 ausgefillte Frage-
bogen zuriickgeschickt. Diese Daten wurden voll-
standig erhoben und elektronisch erfasst. Sie
wurden aber aus verschiedenen Griinden nie aus-
gewertet. Um dieses umfangreiche Datenmaterial
doch mindestens teilweise nutzen zu koénnen,
wurde eine dritte Befragung der gleichen Stich-
probe durchgefihrt. 847 Personen konnten im
elektronischen Telefonbuch wieder aufgefunden
werden und wurden im Jahr 2007, also acht Jahre
spater, in einer dritten Runde angeschrieben. 617
Personen schickten den Fragebogen ausgefllt
zurlick. Von diesen 617 Personen stimmten 597
eindeutig mit der Person (berein, die bereits die
ersten beiden Fragebogen ausgefillt hatten. Bei 20
Personen stimmten Geschlecht und/oder Jahrgang
der Versuchsperson nicht mit demjenigen der
ersten beiden Befragungen Uberein. Somit musste
mit hoher Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen
werden, dass eine andere Person den dritten Frage-
bogen ausgefillt hatte. Diese Fragebogen wurden

aus der weiteren Auswertung ausgeschlossen.

4, Fragebogen

In Ubereinstimmung mit den Studien von Rutter et
al. [2,3] wurden vom ersten Fragebogen (Erhebung
1998) zwei unterschiedliche Versionen erstellt, die
einerseits vollig analoge Teile zu den Themen-
bereichen Soziodemographie, Ausweiskategorien,
Besuche von Weiterbildungskursen, Spezifisches
zum Motorradfahren, Kenntnisse Uber das Motor-

radfahren, Motorradfahrgewohnheiten innerhalb
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der letzten vier Wochen und Unfallerfahrungen im
Jahr

betreffend Einstellungen und Verhalten wurden

vergangenen enthielten. Weitere Fragen
jedoch modellspezifisch formuliert, wobei bei der
einen Version das «Health Belief Model» und bei
der anderen die «Theory of Planned Behaviour» als

Basis diente.

Die verschiedenen Fragebogenmodelle wurden je
zur Halfte zufallig auf die drei verschiedenen

Kantone verteilt.

Der zweite Fragebogen (Erhebung 1999) war fir
alle Befragten gleich. Er enthielt neben soziodemo-
graphischen Auskinften, Fragen zu den Ausweis-
kategorien und Besuchen von Weiterbildungs-
kursen im vergangenen Jahr, zu den Fahrgewohn-
heiten insgesamt und innerhalb der letzen vier
Wochen und zu den Unfallereignissen innerhalb

des letzen Jahres.

Der dritte und letzte Fragebogen (Erhebung 2007)
deckte neben den soziodemographischen Berei-
chen, Fragen zu Ausweiskategorien und Kurs-
besuchen seit 2000, Fahrgewohnheiten insgesamt
und innerhalb der letzten vier Wochen, sicherheits-
relevante Einstellungsausserungen, Fragen zur Ein-
haltung wesentlicher Verkehrsregeln und die
Unfallerfahrung seit 2000 ab. Die Einstellungs-
fragen waren identisch formuliert wie diejenigen,
die bereits in den beiden vorherigen Fragebogen
enthalten waren. Zusatzlich wurden Personen, die
angaben, mit dem Motorrad fahren aufgehért zu
haben, explizit nach den Grinden gefragt, weshalb

sie das getan hatten.
Alle Fragebogen und die dazugehorigen Begleit-

schreiben sind im Anhang, S.77 zusammenge-
stellt.
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5. Auswertung und Beschreibung der
Daten

Folgender Ergebnisteil basiert auf den beschrie-

benen drei Datenerhebungen, wobei Nach-

stehendes zu beachten ist:

= Die modellspezifischen Fragen («Health Belief
Model» und «Theory of Planned Behaviour»)
aus den ersten beiden Befragungen wurden
nicht ausgewertet, da diese Fragen nur von je-
weils der Halfte der Befragten beantwortet
worden waren.

= Skalenbildungen erfolgen aufgrund der Daten
der Personen, die samtliche Fragebogen
ausgefillt und zurtdckgeschickt haben (N=597).

= Alle weiteren Auswertungen beziehen sich auf
diejenigen, die alle drei Fragebogen ausgefullt
retourniert haben und aktuell noch Motorrad
fahren (N=449).

= In einer Zusatzauswertung werden diejenigen,
die aktuell nicht mehr Motorradfahren, charak-
terisiert und es wird auf die Grinde eingegan-

gen, weshalb sie mit dem Motorradfahren auf-

Tabelle 2
Untersuchungszeitpunkte und Befragungsinhalte

Soziodemographische Variablen

gehort haben (N=148).

= Die Beschreibung des soziodemographischen
Hintergrunds (insbesondere Ausbildung und
Zivilstand) wird (nach Kontrolle der Uberein-
stimmung) aufgrund der Angaben aus der
dritten Befragung 2007 vorgenommen.

In der Tabelle 2 ist zusammenfassend dargestellt,
welche Befragungsinhalte zu welchem Befragungs-
zeitpunkt letztlich in die Analyse miteinbezogen

wurden.

Die Auswertung der Daten erfolgte mittels des
Statistikprogrammes SPSS (Version 13). In diesem
Bericht werden aufgrund der relativ kleinen
Stichprobengrésse Zusammenhange mit einem
Signifikanzniveau zwischen p>,05 und p<=,10
dargestellt und im Sinne einer Tendenz inter-
pretiert. Zusammenhange mit einem Signifikanz-
niveau von p<=,05 werden als statistisch signifi-

kant bezeichnet.

Messung 1
(1998)

Messung 2

Messung 3
(2007)

X

(1999)

Merkmale des Motorrads

Fiihrerausweiskategorien

Delinquentes Verhalten

Motorradspezifische Kurse

Fahrleistung und Fahrerfahrung

x| X| x| x| X<

Subjektive und objektive Risikoeinschatzung

Betroffenheit durch getdtete und verletzte Motorradfahrer im persénlichen Bekanntenkreis

Clubzugehdrigkeit

[tems zur Identifikation mit dem Motorradfahren

Selbsteinschétzungsitems

Items zur Fahrmotivation

[tems zum Sicherheitsverhalten

Motorradspezifische Kenntnisse

Unfalle/Stiirze

XX X X[ X| X| X[ X| x| X| x| X| x| X<

X X

Quelle: bfu
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Bei der Bildung von zusammenfassenden Skalen
bzw. Variablen wurden, zur Vermeidung eines allzu
grossen Verlusts von Versuchspersonen infolge von
fehlenden Werten, die missing values konsequent

durch den Stichprobenmittelwert des Items ersetzt.

6. Skalenbeschreibung (Zusammen-
setzung und inhaltliche Bedeutung)

Die zahlreichen Einstellungs- und Verhaltensitems,

die anlasslich der ersten beiden Befragungen 1998

und 1999 erhoben worden waren, wurden in

einem  ersten  Auswertungsschritt  einerseits

aufgrund inhaltlicher Uberlegungen und anderer-

seits aufgrund von Reliabilitdtsanalysen zu funf

maoglichst optimalen Skalen zusammengefasst, die

inhaltlich konsistent die folgenden Konstrukte

erfassen:

= Identifikation mit dem Motorradfahren

= Selbsteinschatzung der eigenen Fahrkompeten-
zen

= Fahrmotive

= Sicherheitsverhalten

= Kenntnisse zu motorradspezifischen Themen.

Diese Skalen werden zunachst inhaltlich und be-
zlglich ihrer Qualitat beschrieben. Anschliessend
wird zu ihrer inhaltlichen Prazisierung auf statis-
tisch signifikante und tendenzielle Unterschiede
zwischen verschiedenen soziodemographischen
Untergruppen (beispielsweise Alter, Geschlecht)
und weiteren Untergruppen (beispielsweise Fihrer-
ausweiskategorie, Zugehdrigkeit zu einem Motor-

radclub, jahrliche Fahrleistung u. &.) eingegangen.
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6.1 Skala: Identifikation mit dem
Motorradfahren

In der Identifikationsskala werden Items zusam-
mengefasst, die abbilden, wie wichtig den Befrag-
ten das Motorradfahren ist und wie sehr sie sich
mit anderen Motorradfahrern identifizieren bzw.
sich der Gruppe der Motorradfahrer zugehérig
fihlen. Die einzelnen Items der Skala sind der
Tabelle 3 zu entnehmen. Ein tiefer Wert auf der
Skala spricht fur eine geringe Identifikation mit
dem Motorradfahren, wahrend ein hoher Wert
daftr spricht, dass der befragte Motorradfahrer
sich sehr stark Uber das Motorradfahren definiert.
Inhaltlich ergibt sich eine Reihe von Zusammen-
hangen zwischen einer hohen Identifikation mit
dem Motorradfahren und anderen Variablen,
inhaltliche Validitat Skala
belegen. Frauen, Uber 40-Jdhrige sowie Personen

welche die dieser
mit einem hohen Ausbildungsniveau weisen auf
der Identifikationsskala signifikant bzw. tendenziell
tiefere Werte auf als Manner, die unter 40-Jahrigen
und Personen mit ausschliesslichem Schul- oder

Berufslehrabschluss (Mann-Whitney U-Test:

Tabelle 3
Items der Identifikationsskala

Items (N=597)

Alpha
(wenn Item
weggelassen)

Motorradfahren ist meine wichtigste

Freizeitbeschéftigung.

Ich treffe Motorradfahrer auch gerne ausserhalb des ,86
gemeinsamen Motorradfahrens.

Ich duze Motorradfahrer spontan. ,86
Es ware fir mich ein Verlust, wenn ich das 87
Motorradfahren aufgeben miisste.

Gabe ich das Motorradfahren auf, wiirde ich viele ,86
Motorradfreunde vermissen.

Fiir mich bedeutet Motorradfahren mehr als nur gerade ,85
Motorradfahren.

Motorradfahren ist ein wichtiger Bestandteil meines .85
Selbstbildes.

Ich betrachte Motorradfahrer als enge Freunde. ,85

Informationen zur Skala: Items mit 5-stufiger Ratingskala (zwischen 1=stimmt gar
nicht und 5=stimmt absolut), Skala aufsummiert, 8 ltems: min. 8, max. 40,
Mittelwert, 21,50, sd.6,6 (normal verteilt), Cronbachs Alpha=,88

Quelle: bfu © bfu 2008
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z=-3,72, df=1, p=,000 / Kruskal-Wallis-Tests:
Chi?=7,30, df=2, p=,063 / Chi’=7,96, df=2,
p=,019). Starke und statistisch signifikante Zusam-
menhange sind zwischen dem Ausmass der Identi-
fikation mit dem Motorradfahren und den Eigen-
schaften des verwendeten Motorrads feststellbar:
Personen mit hohen Werten auf der Identifikations-
skala fahren eher Motorrader mit grosserem
Hubraum (Abbildung 2).

Weiter ergibt sich der inhaltlich ebenfalls plausible
Zusammenhang, dass Rollerfahrer sich weniger
Uber das Motorradfahren definieren, und demzu-
folge tiefere Werte auf der Identifikationsskala
aufweisen als Fahrer von «richtigen» Motorradern
(Abbildung 3).

Personen, die nur aus praktischen Grinden Motor-
rad fahren, weisen signifikant tiefere Werte auf
dieser Skala auf als diejenigen, die in der Freizeit so
oft wie moglich fahren. Personen, die organisiert
Motorrad fahren, also einem Freizeitclub, einem
nationalen oder internationalen Motorradclub an-
gehoren, weisen ebenfalls signifikant héhere Werte
auf der Identifikationsskala als die «unorga-
nisierten» Fahrer (Abbildung 4).

Diejenigen, die sich starker mit dem Motorrad und
dem Motorradfahren identifizieren sind plau-
siblerweise auch viel mehr auf der Strasse unter-
wegs (Korrelation zwischen Identifikationsskala
und Fahrleistung 1997: r=,45, p=,000). Die
Abbildung 5 verdeutlicht diesen starken und positi-

ven Zusammenhang.
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Abbildung 2 Abbildung 4

Zusammenhang zwischen Identifikationsskala und dem Zusammenhang zwischen der Identifikationsskala und der
Hubraum (Boxplot*) Zugehorigkeit zu einer formellen oder informellen Vereinigung
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Hubraum Erstbefragung recodiert Mitgliedschaft in einer formellen oder informellen Vereinigung
Kruskal-Wallis-Test: Chi?=149,89, df=2, p=,000 Mann-Whitney U-Test: z=-11,75, df=1, p=,000
*Boxplots («Kisten-Diagrammen) veranschaulichen die Verteilungen der Variablen in
den verschiedenen Untergruppen. Die dunkle Linie stellt den Median der
Beobachtungen dar. Das heisst, 50 % der Skalenwerte sind kleiner oder gleich
diesem Wert. Innerhalb der «Kiste» befinden sich 68 % der befragten Personen und
der untere und obere Querstrich umfasst 95 % der Befragten. Ausreisser sind durch
Kreise und Sterne gekennzeichnet. Die Breite der «Kisten» ist nicht proportional zur
Anzahl Beobachtungen.
Abbildung 3 Abbildung 5
Zusammenhang zwischen Identifikationsskala und der Zusammenhang zwischen der Identifikationsskala und der
Motorradklasse Fahrleistung
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Quelle: bfu © bfu 2008 Quelle: bfu © bfu 2008
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6.2 Skala: Selbsteinschatzung der
fahrerischen Méglichkeiten als
Motorradfahrer

Die Selbsteinschatzungsskala reprasentiert eine
Zusammenfassung derjenigen Items, mit denen
erfasst wurde, inwieweit die Befragten den Ein-
druck haben, den Gefahren im Strassenverkehr
gewachsen zu sein bzw. inwiefern sie sinnvolle
Strategien zur Reduktion des Risikos kennen
(Tabelle 4). Inhaltlich spricht ein tiefer Skalenwert
fur eine gewisse Unsicherheit beim Motorrad
fahren und fur die Tendenz, seine Verhaltens-

maoglichkeiten als Motorradfahrer im Verkehr eher

Tabelle 4

Items der Selbsteinschatzungsskala
Items (N=597) Alpha
(wenn Item

weggelassen)

Wenn ich beim Motorradfahren gentigend aufpasse, 75
kann ich mit den Verkehrsgefahren richtig umgehen.

Es ist leicht fiir mich, beim Motorradfahren die 75
Verkehrsgesetze einzuhalten.

Wenn ich vorschriftsmdssig fahre, ist es weniger 75
wahrscheinlich, dass ich einen Motorradunfall habe.

Wenn ich beim Motorradfahren in eine Notsituation 73
gerate, weiss ich, wie ich damit umgehen kann.

Ich kann Motorradunfalle nur verhindern, wenn ich 74
fahre, wie es Fahrlehrer empfehlen.

Wenn ich mich beim Motorradfahren gentigend 72

konzentriere, gelingt es mir immer, Verkehrsproblemen
auszuweichen.

Falls ich mit meinem Motorrad in eine gefahrliche 77
Situation gerate, ist es mein Fehler.

Was immer auf der Strasse beim Motorradfahren 74
passieren mag, ich werde schon damit klarkommen.

Beim Motorradfahren weiss ich immer, wie ich mich in 72
einer unerwarteten Verkehrssituation verhalten soll.

Es fallt mir leicht, auf Alkohol zu verzichten, wenn ich 76
Motorrad fahre.

Schwierigkeiten beim Motorradfahren sehe ich 73

gelassen entgegen, weil ich mich auf meine
Fahigkeiten verlassen kann.

Falls ich einen Motorradunfall habe, liegt es daran, ,76
dass ich nicht geniigend aufgepasst habe.
Dank meiner Geistesgegenwart beim Motorradfahren 74

glaube ich, dass ich bei iiberraschenden Ereignissen
zurecht kommen werde.

Informationen zur Skala: Items mit 5-stufiger Ratingskala (zwischen 1=stimmt gar
nicht und 5=stimmt absolut). Ein hoher Wert spricht fiir eine hohe Einschatzung der
eigenen Fahigkeiten als Motorradfahrer, ein tiefer Wert fiir eine eher schlechte
Selbsteinschatzung, Skala aufsummiert, 13 Items: min. 13, max. 65, Mittelwert,
43,12, sd.6,0 (normal verteilt), Cronbachs Alpha=,76

Quelle: bfu © bfu 2008
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tief einzuschatzen. Ein hoher Skalenwert hingegen
spricht fr ein starkes fahrerisches Selbstbewusst-

sein.

Folgende signifikanten Zusammenhange zwischen
soziodemographischen Variablen und Informa-
tionen Uber das benutzte Motorrad kénnen inhalt-
lich zur Prazisierung der Skala herangezogen wer-
den: Altere Fahrer (insbesondere die Uber 50-J3h-
rigen) und Personen, die Uber keine hohere Ausbil-
dung verfliigen, stufen sich signifikant kompetenter
ein als die unter 50-Jahrigen und diejenigen mit
einer Hochschulausbildung (Kruskal Wallis Tests:
Chi?=20,07, df=3, p=,000/ Chi’=13,64, df=2,
p=,001). Bezluglich des Hubraums des Motorrads
ergeben sich nur tendenzielle Unterschiede, wohl
aber bezlglich der Klasse des Motorrads: Fahrer
von Cruisern und Choppern schatzen sich eher als
kompetenter ein (Abbildung 6).

Abbildung 6
Zusammenhang zwischen der Selbsteinschatzungsskala und der
Motorradklasse
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Kruskal-Wallis-Test: Chi>=7,93, df=2, p=,019

Quelle: bfu © bfu 2008
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6.3 Skala: Fahrmotive

Die Fahrmotivskala umfasst Items, die erfassen, ob
die Befragten eher aus sachlichen Uberlegungen
(z. B. praktische Grinde, kaum in der Freizeit) oder
emotionalen Grinden (z. B. Fahren im Gelande,
Rennen) mit dem Motorrad unterwegs sind.
Inhaltlich spricht ein tiefer Skalenwert fir das
Uberwiegen von sachlichen Fahrmotiven, wahrend
ein hoher Wert fUr eher emotionale Fahrmotive
spricht. Der Tabelle 5 sind diese Items im Original-

Wortlaut zu entnehmen.

Wahrend die Motorradfahrerinnen sich bezlglich
der Fahrmotive nicht von den Motorradfahrern
unterscheiden, dussern die unter 40-jdhrigen
Motorradfahrer signifikant haufiger emotionale
Fahrmotive als die Uber 40-Jahrigen (Kruskal Wallis
Test: Chi?=8,33, df=3, p=,03). Dies trifft ebenso
auf Personen zu, die nur Uber eine Grund-
schulausbildung verfigen (Kruskal Wallis Test:
Chi?=6,33, df=1, p=,04). Personen mit Gymnasial-
Tabelle 5

Items der Fahrmotivskala

Items (N=597)

Alpha
(wenn Item
weggelassen)

Falls die Jahreszeit es zuldsst, fahre ich taglich zur ,64
Arbeit.

Meine Arbeit erfordert Motorradfahren. ,63
Ich fahre nur gelegentlich in meiner Freizeit. .58
(umcodiert)

Ich fahre bei jeder mdglichen Gelegenheit in meiner 53
Freizeit.

Ich fahre im Gelande. 61
Ich fahre Amateur-Motorrad-Rennen. 61
Ich fahre Trials. 62
Ich fahre nur aus praktischen Griinden. (umcodiert) ,60
Ich betrachte mich als Motorrad-Enthusiasten. 54
Ich gehdre zur Welt der echten Téfffahrer. ,55

Informationen zur Skala: Items mit 2-stufiger Skala (1=nein und 2=ja). Ein hoher
Wert spricht fiir emotionale Fahrmotive und ein tiefer fiir sachliche Fahrmotive. Skala
aufsummiert, 10 Items: min. 10, max. 19, Mittelwert=13,18, sd=1,89 (linksschief),
Cronbachs Alpha=,62

Quelle: bfu © bfu 2008
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bzw. Hochschulausbildung fahren hingegen ten-

denziell eher aus sachlichen Motiven.

Dass Befragte, die sich starker mit dem Motorrad-
fahren und den anderen Motorradfahrern identi-
fizieren auch haufiger aus unsachlichen Fahrmo-
tiven unterwegs sind, belegt die relativ hohe Kor-
relation zwischen diesen beiden Skalen (Pearson
r=,59, p<,000).

Fahr-
motivskala und der Motorradklasse bzw. dem

Es ist naheliegend, dass zwischen der

Hubraum des Motorrads und der Identifikations-
skala analoge hochsignifikante Zusammenhange
bestehen: Rollerfahrer nutzen, verglichen mit den
beiden anderen Gruppen «Strassenmaschinen»
und «Cruiser Motorrader», das Motorrad signi-
zweckorientierten  Fortbe-
(Kruskal-Wallis-Test,
Chi?=37,39, df=2, p=,000). Noch deutlicher fallt

der Zusammenhang zwischen Fahrmotiven und

fikant haufiger zur
wegung von A nach B

Hubraum aus: Je grésser der Hubraum, desto emo-
tionaler die Verkehrsteilnahme bzw. der Spass am
Motorradfahren (Kruskal-Wallis-Test, Chi*=40,18,
df=2, p=,000). Auf die Darstellung der entsprech-
enden Abbildungen wird an dieser Stelle verzichtet,
da sie sich gleichen, aber etwas weniger ausge-
pragt ausfallen als diejenigen bezlglich der

Zusammenhange zwischen Identifikation und

Motorradklasse bzw. Hubraum.

Personen, die haufiger aus emotionalen Fahr-

motiven unterwegs sind, legen auch mehr

Kilometer zuriick als die eher sachlich orientierten
r=,51,

p=,000). Der Zusammenhang ist noch deutlich

Fahrer (Pearsonkorrelationskoeffizient
markanter als derjenige zwischen der Identifi-
kationsskala und der Fahrleistung (Abbildung 7,
S.46). Die 4000

«Schwelle» scheint bei ca.
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Kilometer pro Jahr zu liegen: Motorradfahrer, die
jahrlich Gber 4000 Kilometer zurlcklegen, machen
dies deutlich haufiger aus unsachlichen Fahr-
motiven als Motorradfahrer mit einer geringeren
jahrlichen Fahrleistung.

6.4 Skala: Sicherheitsverhalten

Wie sich die Befragten beim Motorradfahren an die
Verkehrsregeln halten und auch wie sicherheits-
orientiert sie fahren, wird in der Skala Sicherheits-
verhalten erfasst (Tabelle 6). Inhaltlich steht ein
hoher Skalenwert flr eine hohe Anpassungs-
bereitschaft und Gesetzeskonformitat wahrend ein
tiefer Skalenwert eher fur wenig Anpassung und
regelwidriges Verhalten spricht.
Motorradfahrerinnen  schildern sich  signifikant
regelkonformer als Motorradfahrer (Mann-Whitney
U-Test: z=-3,30, df=1, p=,001). Ebenso besteht ein
signifikanter  und  positiver  Zusammenhang
zwischen dem Alter und der Sicherheitskompa-

tibilitdt des Verhaltens (Abbildung 8). Unter 40-

Abbildung 7
Zusammenhang zwischen der Fahrmotivskala und der
Fahrleistung
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Kruskal-Wallis-Test: Chi*=155,91, df=3, p=,000

Quelle: bfu © bfu 2008
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jahrige Personen schildern sich deutlich weniger
anpassungsbereit und regelkonform als die Uber
40-Jahrigen.

Zudem beschreiben sich Befragte mit hoherer
Ausbildung als signifikant weniger sicherheits-
kompatibel als Personen mit Grundschulausbildung
oder Lehrabschluss (Kruskal Wallis Test: Chi?=6,07,
df=2, p=,048).

Es ergeben sich deutliche, signifikante Zusam-
menhange zwischen der Sicherheitskompatibilitat
des Verhaltens und der Klasse sowie dem Hubraum
der Motorrader der Befragten. Rollerfahrer
schildern sich deutlich anpassungsbereiter und
regelkonformer als insbesondere die Fahrer «sport-
licherer» (Kruskal-Wallis-Test,
Chi?=27,75, df=2, p=,000). Fahrer von Motor-

radern mit grésserem Hubraum scheinen eher dazu

Motorrader

ZU neigen,
(Kruskal-Wallis-Test, Chi?=17,30, df=2, p=,000).

gegen die Regeln zu verstossen

Tabelle 6
Items der Sicherheitsskala

Items (N=597)

Alpha
(wenn Item
weggelassen)

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen gemdss ,55
dem in der Fahrschule Gelernten?
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die 46

Verkehrsregeln ibertreten? (umcodiert)

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen zu nahe an 49
das vordere Fahrzeug heran? (umcodiert)

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen auf andere 57
Strassenbenutzer Riicksicht genommen?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen beim 57
Motorradfahren Ihre Konzentration verloren?
(umcodiert)

Informationen zur Skala: Items mit 5-stufiger Skala (1=nie, 2=selten, 3=gelegentlich,
4=hdufig, 5=immer). Ein hoher Wert spricht fiir eine sicherheitskompatible und ein
tiefer fir wenig sicherheitskompatible Einstellung. Skala aufsummiert, 5 Items: min.
5, max. 25, Mittelwert=19,67, sd=2,72 (leicht rechtsschief), Cronbachs Alpha=,59

Quelle: bfu © bfu 2008
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Auch beziglich der Fahrleistung zeigt sich ein
signifikanter Effekt: Befragte, die sich in der Erstbe-
fragung weniger sicherheitskompatibel dusserten,
gaben auch an, im Vorjahr (1997) Uber 6000
Kilometer  zurlickgelegt zu haben (Pearson
r=-21, p=,000). Die

Abbildung 9 verdeutlicht diesen statistisch sig-

Korrelationskoeffizient

nifikanten Zusammenhang.

6.5 Skala: Motorradspezifische
Kenntnisse

Die Kenntnisskala ist eine Zusammenfassung ver-
schiedener, rein motorradspezifischer Wissensitems
(z. B. Bremsweg, Bremsverhalten in Kurven) und
(z.B. «Wann darf
Uberholt werden», «Wann sollte gehupt werden»).

auch allgemeinerer Items

Einschrankend ist zu erwdhnen, dass diese
Wissensitems teilweise flr Schweizer Gesetzes-
verhaltnisse unvollstandig bzw. unprazise for-
muliert sind. Diesbezlgliche Bemerkungen sind in
der Tabelle 7, S. 48 /n kursiver Form neben den

Originalfragen, in Bezug auf die jeweils als

Abbildung 8
Zusammenhang zwischen der Sicherheitsskala und dem Alter
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«richtig» angenommenen fett gedruckten Ant-
wortmaoglichkeiten, aufgelistet. Fir die Bildung der
Skala wurde die Anzahl «richtiger» Antwortpunkte
aufaddiert. Ein hoher Skalenwert spricht flr einen
guten Kenntnisstand und ein tiefer Wert fur eher
geringe Kenntnisse.

Abbildung 9
Zusammenhang zwischen der Sicherheitsskala und der
Fahrleistung
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Inhaltliche Zusammenhange zwischen der Kennt-

nisskala und soziodemographischen Variablen

sowie den Merkmalen des Motorrads (Klasse und

Hubraum) konnten keine festgestellt werden
(Tabelle 7).

Tabelle 7

Wissensfragen

Item

Was ist der kiirzeste Bremsweg bei 80 km/h?
* (abhdngig von Fahrzeug, Gewicht, Reifen, Fahrbahn, Zustand der Bremsen und Kraftbetatigung, gemdss

Verkehrskundekurs (VKU) 43m oder gemdss Bremswegformel: s = % = 222'122 ~ 25m

Alternativen
15, *38, *46, 53, 61 Meter

Falls Sie gezwungen sind, in einer Kurve zu bremsen, wie machen Sie das?
* wird teilweise in Motorradkursen so vermittelt

*nur Vorderbremse, nur Hinterbremse,
vorne 50 %, hinten 50 %, vorne 25 %,
dann hinten 75 %, hinten 75 %, dann
vorne 25 %

Unter welchen Bedingungen sollten Sie hupen? Um andere Strassenbenutzer vor |hrer Anwesenheit zu *Nein/Ja
warnen?
* gemdss Strassenverkehrsgesetz (SVG) soll gehupt werden, wenn die Sicherheit des Verkehrs es erfordert
Unter welchen Bedingungen sollten Sie hupen? Um einen andern Fahrer wegen seines schlechten Fahrens ~ Nein/Ja
zu ermahnen?
Unter welchen Bedingungen sollten Sie hupen? Beim Annéhern an eine Risikostelle, wo dje Sicht Nein/*Ja
beschrénkt ist?
* gemdss Verkehrsregelnverordnung (VRV) sollte diese Frage auf ausserorts beschrankt sein
Unter welchen Bedingungen sollten Sie hupen? Wenn Kinder auf oder nahe bei der Strasse sind? Nein/*Ja
* elgentlich nur ja, wenn diie Kinder nicht auf den Verkehr achten
Unter welchen Bedingungen sollten Sie hupen? Um diie Aufmerksamkeit eines Freundes oder Bekannten zu - Nein/Ja

wecken?

Was ist die minimale gesetzliche Profiltiefe eines Motorradpneus?

0.8/1.2/1.6/2.0/2.4 mm

Wie viel kann ein durchschnittlicher Mann ungeféhr trinken, bevor er die gesetzliche Blut-Alkohol-Limite
erreicht? (Grenzwert 1998 bei 0.8 Promille)

1/2/3/4/5 Standarddrinks

Durch welche Ursache kann *Schleudern bewirkt werden? Uberhdhte Geschwindigkeit? Nein/Ja
* Der Begriff Schleudern wird im Zusammenhang mit Motorrad fahren weniger verwenaet. Die Antworten

wurden so gewahlt, dass Schleudern=Sturzgetahr

Durch welche Ursache kann *Schleudern bewirkt werden? Zu starkes Hineinliegen in der Kurve oder Fcke?  Nein/Ja
* Dito siehe oben

Durch welche Ursache kann *Schleudern bewirkt werden? Zu starkes Beschleunigen? Nein/Ja
* Dito siehe oben

Durch welche Ursache kann *Schleudern bewirkt werden? Ubertriebenes oder zu briiskes Bremsen? Nein/Ja
* Dito siehe oben

Wo sollten Sie nicht tberholen?* Auf einer Kuppe? Nein/Ja
* Richtig sollte es heissen vor oder im Bereich einer Kuppe

Wo sollten Sie nicht berholen? Bej einer *Strassenkreuzung? Nein/Ja
* Richtjg sollte es heissen auf einer undbersichtlichen Strassenkreuzung

Wo sollten Sie nicht Uberholen? Beim Annéhern an einen Fussgéngerstreifen? Nein/Ja
Wo sollten Sie nicht Uberholen? /n einer *Einbahnstrasse? Nein/Ja
* Eipschrdnkung bei Einbahnstrassen mit Rad-Gegenverkehr

Wo sollten Sie nicht Uberholen? /n einer mit Diagonal- bzw. Sperr-Streifen markierten Zone? Nein/Ja
Welches ist die generelle Hochstgeschwindigkeit auf *Landstrassen ausserorts? 50/60/80/100 km/h

* in der Schweiz gibt es keine «Landstrassen», sondern nur «Ausserortsstrassen»

Informationen zur Skala: Items mit 2-stufiger Skala(1=richtig, 0=falsch). Alle 19 Items werden aufaddiert. Ein hoher Wert spricht fir einen guten und ein tiefer fiir einen
schlechten Kenntnisstand. Items aufaddiert (min. 0 und max 18 Punkte). Mittelwert=12,76, sd=2,17 (normal, leicht rechtsschief, Median bei 13/14 Punkten)

Quelle: bfu
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IV. Ergebnisse

1. Soziodemographisches

Drei Viertel der Personen (N=449), die sich an der
dritten Befragung 2007 beteiligt haben, gaben an,
dass sie aktuell immer noch Motorrad fahren. Sie
fullten den gesamten Fragebogen aus und gingen

somit in die Hauptauswertung ein.

In der Gruppe der aktiven Motorradfahrer betragt
der Frauenanteil knapp 9 % (39 Frauen). Das Alter
liegt zwischen 28 und 81 Jahren (Durchschnitt 50
Jahre, Median 49 Jahre). Rund drei Viertel sind
verheiratet oder leben in einer festen Partnerschaft.
Die Restlichen sind ledig (15 %) oder geschieden
(10 %). Drei Viertel der noch aktiven Motorrad-
fahrer haben Kinder (am haufigsten zwei). Bezlg-
lich der Lebenssituation zeigt sich, dass mit einem
Anteil von 16 % nur relativ wenige der noch
aktiven Motorradfahrer angaben, alleine zu leben.
Alle Weiteren leben in Haushalten mit mehreren
Personen, wobei Zwei- und Vierpersonenhaushalte
am hdaufigsten sind (35 % und 22 %). 86 %
bezeichnen sich als hauptverdienende Person im
Haushalt. Betreffend der beruflichen Ausbildung
zeigt sich, dass knapp die Halfte eine Berufslehre
(7 % davon mit Meisterprafung) und 27 % eine
Fachhochschule oder eine Hochschule abge-
schlossen haben. Rund 10 % haben bis anhin aus-
schliesslich eine Schule als héchste Ausbildung
abgeschlossen und 15 % geben an, eine andere
Berufsausbildung gemacht zu haben. Knapp 70 %
arbeiten vollzeitlich angestellt in ihrem Beruf, 12 %
sind selbststandig erwerbend. Die verbleibenden
18 % arbeiten teilzeitlich, sind noch in Ausbildung

oder bereits pensioniert. Das gemeinsame monat-

bfu-Report Nr. 59

liche Bruttoeinkommen im Haushalt liegt bei einem
Drittel Uber CHF 9000.—, bei je einem Viertel
zwischen CHF 7000.— und 9000.— bzw. zwischen
CHF 5000.— und 7000.-, 11 %
CHF 5000.—.

verdienen bis

Die Einwohnerzahl des Wohnorts liegt bei der
Halfte der befragten aktiven Motorradfahrer unter
5000, bei 35 % zwischen 5000 und 50 000 Ein-
wohnern, 15 % wohnen in grésseren Stadten mit
Uber 50 000 Einwohnern.

Verglichen mit der Schweizer Bevélkerung hinsicht-
lich der

«Alter» und «Ausbildung» sind die noch aktiven

wesentlichen Variablen «Geschlechty,
Motorradfahrer keine reprasentative Gruppe, weil
der Frauenanteil viel zu gering ist. Zudem wurde
die Altersstruktur aufgrund des rund zehnjdhrigen
Befragungszeitraums (erste Befragung 1998, dritte
Befragung 2007), verglichen mit der Bevoélkerungs-
gruppe, die altersgemdss berechtigt ware, ein
Motorfahrzeug zu fihren, nach oben verschoben.
Diese Altersstruktur zeigt auch, dass der Anteil der
Personen, die verheiratet bzw. in einer festen

Partnerschaft sind, in der Stichprobe erhéht ist.

Die Ausbildung der spezifischen Gruppe der noch
aktiven Motorradfahrer weicht nicht nennenswert
von derjenigen der Schweizer Bevolkerung ab. Die
Stichprobe unterscheidet sich in ihrer Bildungs-
struktur nicht wesentlich von derjenigen der
Schweizer Normalbevélkerung, da gemass [50] im
Alter von 30 Jahren rund 50 % der mannlichen
Lehrabschluss  (sekundare

Bevolkerung  einen

Ausbildung) und ca. 38 % eine Fachhochschule
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oder eine Hochschule (tertidre Ausbildung) abge-

schlossen haben.

2. Exkurs: Personen, die das Motorrad-
fahren aufgegeben haben
(Aussteiger)

Werden die soziodemographischen Variablen der
Befragten, die angeben, aktuell noch Motorrad zu
fahren mit denjenigen, die nicht mehr fahren,
hinsichtlich
Variablen deutliche, signifikante Unterschiede: Von

verglichen, ergeben sich dreier
den urspringlich 69 Frauen geben 30 — also fast
die Halfte — an, dass sie nicht mehr Motorrad
fahren. Bei den Mannern liegt dieser Anteil bei
22 % (Chi?=13,88, df=1, p=,000). Frauen scheinen
somit mit zunehmendem Alter eher die Tendenz zu

haben, das Motorradfahren aufzugeben.

Personen, die angeben, weiterhin Motorrad zu
fahren, sind mit durchschnittlich 50 Jahren alter als
diejenigen, die mit durchschnittlich 45 Jahren
aufgehort haben (Mann Whitney U-Test: z=-4,39,
df=1, p=,000). Aus diesem Ergebnis lasst sich
schliessen, dass unerfahrenere Motorradfahrer, mit
durchschnittlich 23
eher das Motorradfahren aufgeben als solche mit
durchschnittlich 28 Motorraderfahrung
(Mann Whitney U-Test: z=-4,62, df=1, p=,000).
Fast die Halfte der 2007 befragten Personen, die

Jahren Motorraderfahrung,

Jahren

angibt, lediglich einen Motorradfihrerausweis der
Kategorie «A1» zu besitzen, hat das Motorrad-
fahren aufgegeben. Bei den Inhabern eines Fihrer-
ausweises Kategorie «A» sind es 18 % und der
Kategorie «A beschrankt» 25 % (Chi’=35,41,
df=2, p=,000). Daraus lasst sich ableiten, dass
Personen, die sich motorradspezifisch weiter-
gebildet bzw. hohere Flhrerausweiskategorien

erworben haben, das Motorradfahren seltener

50 Ergebnisse

aufgeben als die mit einem Fuhrerausweis der
«Al».
Motorradern geben das Motorradfahren signifikant
seltener auf (Chi’=25,70, df=2, p=,000). Einen
Zusammenhang gibt es auch zwischen dem Aus-

Kategorie Fahrer von leistungsstarken

bildungsniveau und der Aufgabe des Motorrad-
fahrens: Personen mit einer hoheren Ausbildung
geben das Motorradfahren haufiger auf als
diejenigen mit einer Grundschulausbildung bzw.
Berufslehre (Chi’=4,8, df=2, p=,09). Motorrad-
fahrer mit einem geringeren Einkommen (unter
CHF 7000.— monatlich) hoéren o&fters mit dem
Motorradfahren auf als die besser Verdienenden
(Uber CHF 7000.— monatlich) (Chi*=3,29, df=1,

p=,069).

Aussteiger schatzen ihre Fahrgeschicklichkeit mit
15 % als durchschnittlich
schlechter ein als diejenigen, die weiter Motorrad
fahren mit einem Anteil von nur 6 % (Chi’=13,86,

df=1, p=,000). Ganz ahnlich verhélt es sich beim

einem Anteil von

Besuch von freiwilligen Motorradkursen zwischen
der Fuhrerprifung und der zweiten Befragung
1999: Nur 9 % der Aussteiger, jedoch 17 % der
weiterhin
einen Kurs besucht (Chi?=5,5, df=1, p=,018).

Motorradfahrenden haben freiwillig

Die Annahme, dass Stlrze oder andere Unfall-
ereignisse Motorradfahrer dazu bringen, auszu-
steigen, kann mit den vorliegenden Daten nicht
belegt werden. Die Aussteiger unterscheiden sich
diesbezlglich nicht von den weiterhin Motorrad-
fahrenden. Es gibt auch keine Unterschiede
hinsichtlich der Erfahrung, die sie mit beim Motor-
radfahren verletzten oder getdteten Bekannten
und Verwandten gemacht haben. Ferner lasst sich
auch nicht belegen, dass sie das Motorradfahren
aufgeben, weil sie ihr subjektives Verletzungs- bzw.

Todesrisiko als hdher erachten als diejenigen, die
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weiterhin  Motorrad fahren. Nach geschatztem
objektivem Risiko, beim Motorradfahren verletzt zu
werden, unterscheiden sich die Aussteiger leicht
von den anderen: Sie schatzen dieses Risiko eher

tiefer ein (Chi?=4,2, df=1, p=,04).

Die Aussteiger identifizieren sich deutlich weniger
mit dem Motorradfahren und fuhlen sich auch der
Gruppe der Motorradfahrer weniger zugehérig als
diejenigen, die nach wie vor Motorrad fahren
(Mann-Whitney U-Test: z=-4,70, df=1, p=,000).
Diese geringere Identifikation zeigt sich auch darin,
dass sie deutlich seltener angegeben haben,
Mitglied in einer formellen oder informellen Motor-
radvereinigung zu sein (Chi?=10,84, df=1, p=,000).

Noch markanter unterscheiden sich die Aussteiger
von denjenigen, die nach wie vor Motorrad fahren
hinsichtlich ihrer Fahrmotive. Die Aussteiger waren
zuvor eher aus sachlichen Grinden unterwegs
(Abbildung 10). Ein weiterer signifikanter Zusam-
menhang ergibt sich zwischen der Sicherheitsskala

und der Frage danach, ob weiterhin Motorrad

Abbildung 10
Zusammenhang zwischen Aufgabe des Motorradfahrens und
der Motivationsskala
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Quelle: bfu © bfu 2008
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gefahren wird. Befragte, die nicht mehr Motorrad
haben klar
kompatibler gedussert als diejenigen, die nach wie
vor fahren (Mann-Whitney U-Test: z=-2,27, df=1,
p=,023).

fahren, sich  zuvor sicherheits-

Die 148 Aussteiger geben die folgenden Griinde
fir das Aufhoren an: «Familidre Grinde» stellen
neben «anderen Grinden» die Hauptursache dar,
weshalb mit dem Motorradfahren aufgehért wird.
Auch «finanzielle Griinde» werden relativ haufig
genannt. Mit Anteilen von gut 16 % werden die
und die «veran-

deutlich

«mangelnde Bequemlichkeit»
derten Verkehrsverhaltnisse» seltener

genannt (Tabelle 8).

Unter «andere Grinde» wird am haufigsten die
Gefahrlichkeit des Motorradfahrens genannt (13
Alter

«Sportliche Grinde» werden von sechs Personen

Personen), gefolgt von (9 Personen).

genannt. Diese sind dann oft auf das Velo
umgestiegen und nennen in Kombination auch
manchmal «o&kologische Grinde» (3 Personen).
«Zu grosse Entfernungen» (z.B. durch Arbeits-
platzwechsel) werden von finf Personen genannt.
Eine «zu geringe Nutzung» geben vier Personen
an. Die «Anschaffung eines anderen Fahrzeugs»
wird von drei Personen aufgefiihrt. Drei Betroffene
Tabelle 8

Griinde, warum nicht mehr Motorrad gefahren wird (N=148;
mehrere Antworten sind moglich)

Grund N=148 N %

Familidre Griinde 51 35 %
Finanzielle Griinde 39 26 %
Mangelnde Bequemlichkeit 25 17 %
Verdnderte Verkehrsverhaltnisse 24 16 %
Kdrperliche Beschwerden 1 7%
Unfall beim Motorradfahren 8 5%
Zu viele Polizeikontrollen 4 3%
Andere Griinde 67 45 %

Quelle: bfu © bfu 2008

Ergebnisse 51



gaben den «Zeitaufwand» als Grund an. Daneben
gibt es auch noch diverse Angaben «spezieller
Grinde» (z. B. keine Lust, die Prifung fdr die
nachste Stufe des Motorradausweises zu machen,

schlechtes Wetter usw.).

Die zentralen Bedingungen fir das Weiterfahren
(«Nicht-Aussteigen»)

Mit einer multiplen logistischen Regressionsanalyse
wurde festgestellt, welchen Einfluss eine Reihe von
unabhdngigen Variablen hat, bezUtglich derer sich
die Aussteiger von denjenigen unterscheiden, die
weiterhin  Motorrad fahren. Dies ist deshalb
notwendig, weil es viele signifikante Zusammen-
hange gibt. Mit der logistischen Regression kénnen
die wichtigsten Pradiktoren identifiziert werden.
Die abhangige (vorherzusagende) Variable wurde
aus der ersten Frage des Fragebogens 2007

«Fahren Sie immer noch Motorrad?» abgeleitet.

Gemass der Darstellung signifikanter Unterschiede
wurden die folgenden unabhangigen Variablen in
die Analyse miteinbezogen: Geschlecht, Ausbil-
dung, Einkommen, Motorraderfahrung, Selbsturteil
bezuglich Geschicklichkeit, Ausweiskategorie, Hub-
raum, freiwilliger Kursbesuch, Identifikationsskala,
Die Variable

«Alter», die ebenfalls einen Zusammenhang mit

Motivationsskala, Sicherheitsskala.
dem Weiterfahren aufweist, wurde weggelassen,
da sie sehr stark mit der Variablen «Motorrad-
korreliert Multi-

erfahrung» (Vermeidung  der

kollinearitat).

Fir die Berechnung der multiplen logistischen
Regressionsanalyse wurden die unabhangigen
Variablen kategorisiert: Bei den intervallskalierten
Variablen wurden drei bis vier Gruppen gebildet.
Die Kategorisierung hat den Vorteil, dass keine
Uber die Linearitat Zusam-

Annahmen von
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menhangen getroffen werden mussen.

Von insgesamt 597 Fallen konnten 71 aufgrund
fehlender Werte in mindestens einer der 11 Vari-
ablen nicht bertcksichtigt werden. 6 von 11 Vari-
ablen haben einen signifikanten Einfluss darauf, ob
weiter Motorrad gefahren wird. Die signifikanten
Pradiktoren flr das Weiterfahren sind (s. Tabelle 9):
= Geringere  Schulbildung als  Gymnasium:
Personen mit geringerer Schulbildung als Gym-
nasium haben ein 50 % gréssere Wahrschein-
lichkeit, heute immer noch Motorrad zu fahren,
als Personen mit einer gymnasialen oder héhe-
ren Schulbildung.
= Langere Dauer der Motorraderfahrung: Je
langer jemand Motorrad gefahren ist, umso
grosser ist die Wahrscheinlichkeit, dass er es
auch fortsetzt. Dabei zeigt sich eine sogenannte
Dosis-Wirkung-Beziehung (je grésser die Erfah-
rung, umso grosser die Wahrscheinlichkeit,
dabei zu bleiben). Signifikant ist dieses Resultat
allerdings erst bei Personen, die mehr als 25
Jahre gefahren sind.
= Hohere Motorradausweiskategorie: Wer einen
Fuhrerausweis der Kategorie «A» besitzt, hat
137 % hohere Wahrscheinlichkeit,

weiterhin Motorrad zu fahren als jemand, der

eine um

«nur» die Ausweiskategorie «A1» hat.

= Positive Einschatzung der eigenen Fahrgeschick-
lichkeit: Eine positive Einschatzung der eigenen
Fahrgeschicklichkeit Wahr-

scheinlichkeit, das Motorradfahren nicht auf-

verdoppelt die

zugeben.

= Einkommen Uber 7000 Franken pro Monat:
Hoheres Einkommen steigert die Wahrschein-
lichkeit, weiterhin Motorrad zu fahren, um
57 %.

= Emotionale Fahrmotive: Wer vor allem aus emo-

tionalen Motiven Motorrad féhrt, hat eine mehr
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als 3,5-mal grossere Wahrscheinlichkeit, mit
dem Motorradfahren nicht aufzuhéren, als
jemand, der aus sachlichen Motiven Motorrad
fahrt.

Durch das Modell werden 18,3 % Varianz aufge-
klart. Dies weist daraufhin, dass es noch eine ganze
Reihe von anderen wichtigen Faktoren bei der
Entscheidung flr oder gegen das Motorradfahren
gibt.

Das Modell kann mit knapp 80 %iger Sicherheit
korrekt vorhersagen, ob es sich um einen Aus-
steiger oder einen «Weiterfahrer» handelt. Aller-
dings ist die Prognose fir das Weiterfahren (Nicht-
Aussteigen) mit 96 % deutlich besser als diejenige
fur das Abbrechen (21 %).

Tabelle 9
Signifikante Pradiktoren fiir die Zuteilung zur Gruppe der «Weiterfahrer»

Variable 0dds Ratio Vertrauensintervall 95 %
Exp (B) fiir Exp (B)

Ausbildung

1 = ab Gymnasium 243 1

2 = Grundschule/Lehre 283 1,510 0,942-2,421

Motorraderfahrung

1 = bis 15 Jahre 110 1

2 =16 bis 25 Jahre 176 1,215 0,695-2,124

3 =26 bis 35 Jahre 125 2,348 1,206-4,572

4 = (iber 35 Jahre 115 3,305 1,600-6,829

Ausweiskategorie

1=A1 88 1

2 = «A» und «A beschrankt» 438 2,367 1,395-4,018

Fahrgeschicklichkeit

1= schlechter 42 1

2 = gleich/besser 484 2,097 1,026-4,285

Einkommen

1 = unter CHF 7000.—- 206 1

2 = CHF 7000.— und mehr 320 1,567 0,982-2,502

Motivationsskala

1 = sachlich 108 1

2 = mittel 276 1,616 0,957-2,729

3 = emotional 142 3,540 1,739-7,205

(in Fettschrift: Auspragung mit positivem Zusammenhang mit Abbruch des Motorradfahrens)
Quelle: bfu © bfu 2008
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3. Beschreibung der Gruppe der akti-
ven Motorradfahrer

3.1 Fihrerausweiskategorien im zeitli-
chen Verlauf

Sowohl in der Erst- als auch in der Drittbefragung
wurde erhoben, welche Fihrerausweiskategorien
die Befragten erworben hatten. Zum Zeitpunkt der
Erstbefragung verfligten nahezu alle Uber einen
FUhrerausweis Kategorie «A1» (Kap. 1.4, S. 36).
Drei Personen hatten damals einen Lernfahr-
ausweis flr diese Kategorie. Rund drei Viertel
gaben an, zusatzlich auch die héhere Motorrad-
flhrerausweiskategorie «A» zu besitzen. Zehn
Personen hatten damals einen Lernfahrausweis der
Kategorie «A» und beabsichtigten, in nachster Zeit
den Fihrerausweis flr starkere Motorrader zu
erwerben. In der Befragung 2007 verschieben sich
die Zahlen etwas: 83 % verfigen Uber einen
FUhrerausweis der Kategorie «A», 5 % Uber die im
Jahr 2003

weisregelung far Motorradlenker neu eingefthrte

im Rahmen der neuen Fihreraus-

Kategorie «A beschrankt» und nur noch knapp
12 % haben

Fuhrerausweis der Kategorie «A1».

immer noch ausschliesslich einen

89 % der Befragten bzw. 400 Personen verfligten
zum ersten Befragungszeitpunkt 1998 Uber einen
FUhrerausweis der Kategorie «B» flr Personen-
wagen. In der Drittbefragung ist dieser Anteil auf

445 Personen bzw. 99 % angestiegen.

In der ersten Erhebung wurde zudem erfasst, ob
die Befragten fur den Erwerb ihrer Fihrerausweise
zur Vorbereitung eine Fahrausbildung in einer Fahr-
schule absolviert hatten. Bezlglich der Kategorie
«A1» gaben drei Viertel an, keine spezielle Vorbe-

reitung absolviert zu haben. Ebenso gross ist dieser
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Anteil bei den Inhabern eines Fuhrerausweises der

Kategorie «A».

Dies ist mdglich, da die Vorschrift, dass vor der
Fuhrerpriifung Kategorie «Al1» ein obligatorischer
Grundkurs von 8 Stunden bzw. vor der Fihrer-
prifung der Kategorie «A» ein Grundkurs von 12
Stunden absolviert werden muss, erst seit 1991
bzw. 2003 in Kraft ist. Uber drei Viertel der
Befragten haben ihren ersten Motorradfihrer-
ausweis in der Tat vor 1991 erworben. Plausibler-
weise unterscheiden sich die Gruppen mit und
ohne obligatorischen Grundkurs bezlglich ihres
Alters sehr deutlich. Bei der dritten Befragung liegt
das aktuelle durchschnittliche Alter bei den
Befragten mit obligatorischem Grundkurs bei 38

Jahren und bei den anderen bei rund 53 Jahren.

Bei den Fuhrerausweiskategorien «B» (Personen-
wagen) und «C» (Lastwagen) andert sich dieses
Verhaltnis klar: Rund 70 %

Fuhrerausweises der Kategorie «B» bzw.

der Inhaber eines
«C»
haben zur Vorbereitung auf die Prifung eine

Fahrschule aufgesucht.
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3.2 Motorradklasse und Hubraum im
zeitlichen Verlauf

Die meisten Fahrerinnen und Fahrer geben sowohl
in der Befragung 1998 als auch 2007 mit einem
Anteil von 29 bzw. 34 % an, einen Roller zu
fahren. Die Anteile der Fahrer von Strassen-
maschinen liegen zu diesen beiden Befragungs-
zeitpunkten bei rund 28 %. 1998 betragt der
Anteil der Personen, der einen «sportlicheren»
Maschinentyp fahrt, also eine Sportmaschine,
einen Tourer oder eine Enduro knapp 30%. Dieser
Anteil sinkt 2007 auf gut 26 %. Rund 14 % bzw.
12 % gehodren zu den «gemutlicheren» Motor-
radern (Cruiser, Chopper, Motorrad mit Seiten-

wagen) (Tabelle 10).

Besonders Rollerfahrer bleiben ihrem Fahrzeugtyp
treu. 84 %, die bei der Erstbefragung angegeben
haben, einen Roller zu fahren, tun dies auch bei
der dritten Befragung noch. Ahnlich treu erweisen
sich die Fahrer «sportlicherer» Maschinen. Knapp
80 % antworteten, dass sie bei ihrem Fahrzeugtyp
(Strasse, Sport, Tourer, Enduro) geblieben sind. Bei
der «gemutlicheren» Gruppe (Cruiser, Chopper,
Motorrad mit sich die

Seitenwagen) zeigen

Tabelle 10
Motorradklassen der Befragten im zeitlichen Verlauf (N=449,
nur eine Antwort maglich)

Motorradklasse | Erstbefragung 1999 | Drittbefragung 2007
N % (N=449) N % (N=449)

Roller 28,8 % 33,8 %
Strasse 27,5 % 28,4 %
Enduro 14,2 % 9,9 %
Tourer 713 % 9,7 %
Chopper 10,8 % 74 %
Sport 8,2 % 6,8 %
Cruiser 2,5 % 3,4 %
Motorrad mit 0,7 % 0,7 %
Seitenwagen

Total 100,0 % 100,0 %

Quelle: bfu © bfu 2008
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58 %

gleichen Typ wie bei der Erstbefragung, wahrend

grossten  Veranderungen: bleiben beim
im Jahr 2007 32 % angeben, auf eine «sport-
lichere» Maschine und 10 % auf einen Roller um-

gestiegen zu sein.

1998 hatten fast 38 % der Befragten ein Motorrad
mit einem Hubraum bis 125 ccm. Dieser Anteil
reduzierte sich 2007 auf knapp 30 %. Rund 17 %
der Befragten gaben sowohl 1998 als auch 2007
an, Motorrader mit einem Hubraum zwischen 126
und 600 ccm zu benutzten. Dafir erhéhte sich der
Anteil der Motorrdder mit einem Hubraum von
Uber 600 ccm von 46 auf 53 %. Knapp zwei Drittel
derjenigen mit einem Motorrad mit einem Hub-
raum bis 125 ccm geben in der Befragung 2007
an, dass sie ein gleich starkes Motorrad fahren.
Von den 75 Personen, die zum Zeitpunkt der
Erstbefragung angaben, ein Motorrad mit einem
mittleren Hubraum bis 600 ccm zu fahren, geben
bei der Drittbefragung nur zu 44 % an, dass sie ein
Motorrad der gleichen Hubraumkategorie besitzen.
Ein gleich hoher Anteil (43 %) gibt an, nun ein
Motorrad mit einem Hubraum von Uber 600 ccm
zu fahren und 13 % sind auf ein «schwacheres»
Motorrad umgestiegen. Die Personen mit Motor-
radern mit einem relativ hohen Hubraum sind
grosstenteils (86 %) in der gleichen Kategorie

geblieben.
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3.3 Fahrleistung im zeitlichen Verlauf

In allen drei Befragungen wurde die Fahrleistung
erhoben. Da die Antworten zu diesem Bereich in
der Befragung 1999 sehr viele fehlende Werte auf-
weisen, werden in der folgenden Betrachtung und
insbesondere auch bei der Bildung einer Gesamt-
expostionsvariable Gber den Zeitraum zwischen
1997 und 2007 nur die Antworten aus den beiden
Befragungen 1998 und 2007 beriicksichtigt.

Die Angaben zu den im Jahr 1997 gefahrenen
Kilometern reichen von 400 bis zu 30 000 Kilome-
(der Median rund 5000 km),
wohingegen die Angaben fiur die 2007 gefahrenen

tern liegt bei
Kilometer zwischen 20 und 30 000 Kilometer
(der Median liegt bei rund 3800

Kilometer). Abbildung 11 ist zu entnehmen, wie

schwanken

hoch die jeweiligen prozentualen Anteile sind, die
bei den Befragungen 1998 und 2007 auf die vier
Unterkategorien «weniger als 2000 Kilometer»,
«2001 bis 4000 Kilometer», «4001 bis 6000

Kilometer» und «Uber 6000 Kilometer» fallen:

Wahrend die beiden mittleren Kategorien ahnlich
hohe Prozentzahlen aufweisen und zusammen

einen Anteil von 50 % der Befragten abdecken,

Abbildung 11
Motorradjahreskilometer im zeitlichen Verlauf
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Quelle: bfu bfu 2008
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zeigt sich sowohl bezlglich der tiefsten als auch
hochsten Kategorie eine deutliche Verschiebung im
zeitlichen Verlauf, die zeigt, dass die Motor-
radfahrleistung von Mitte 1997 bis Mitte 1998
hoéher war als im Zeitraum zwischen Mitte 2006
und Mitte 2007.

Nun interessiert, inwiefern sich die Fahrleistung der
einzelnen Befragten im zeitlichen Verlauf verdndert
hat: Rund zwei Drittel derjenigen, die in der
1998 angaben, als 2000

Kilometer jahrlich mit dem Motorrad zurlck-

Befragung weniger
zulegen, geben dies auch in der Befragung 2007
an. Deutlich weniger konstant verhélt es sich mit
den anderen Kategorien. Nur je ein Drittel der
Personen, die 1998 die Kategorien «2001-4000»
und «4001-6000 Kilometer» wahlten bzw. 40 %
derjenigen, die «Uber 6000 Kilometer» angaben,
bleiben 2007 bei der urspringlichen Kilometer-
angabe (Tabelle 11).

Von den 449 Befragten, die anlasslich der aktuellen
Befragung 2007 angeben noch Motorrad zu fah-
ren geben 98 % explizit an, im vergangenen Jahr

Motorrad gefahren zu sein.

Gut zwei Drittel geben an, das Jahr sei fir sie
typisch gewesen, «ungefdhr wie sonst auch»,
28 % sind «weniger als sonst» gefahren und 4 %
«mehr als sonst». Bezogen auf die Motorradkilo-
meterangabe zeigt sich, dass Befragte, die den
Kategorien von Uber 2000 jahrlich zuriickgelegten
Kilometern angehoren, zu zwei Dritteln bzw. drei
Vierteln gleich viel gefahren sind wie sonst auch,
von denjenigen, die 2000 und weniger Jahres-
kilometer angeben, sind rund 45 % «weniger als
sonst» gefahren und nur 55 % gleich viel wie sonst
Ublich (Tabelle 12).
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Fur die Bildung eines Gesamtfahrleistungs-Scores
Uber Befragungszeitraum von fast zehn Jahren
wurden die Durchschnittswerte der Fahrleistungs-
angaben 1998 und 2007 berechnet. Damit wird
dem Umstand Rechnung getragen, dass ein grosser
Teil der Befragten in friheren Jahren deutlich mehr
Motorradkilometer pro Jahr zuriick gelegt hat.
15 % der Befragten gehdren so der Kategorie
«weniger als 2000 Kilometer jahrlich» an, 28 %
bzw. 25 % den beiden mittleren Kategorien «2001
bis 4000 Kilometer» «4001 bis 6000
Kilometer» und rund ein Drittel der Kategorie Gber
6000 Kilometer.

bzw.

Mit einem Anteil von rund 99 % geben in der Be-
fragung 2007 fast alle aktiven Motorradfahrer an,
dass sie noch andere motorisierte Fahrzeuge (v. a.
Personenwagen) fahren. 1998 lag der Wert mit
rund 94 % etwas tiefer. Mit diesen Fahrzeugen
wurden im Vorjahr der Befragung 2007 gemadss
100 100 000
Kilometern zurlckgelegt (Median und Durchschnitt
bei 14 000 Kilometern). Knapp 40 % fahren mit

Eigenangaben  zwischen und

Tabelle 11

diesen  anderen  Motorfahrzeugen bis zu
10 000 Kilometer jahrlich, 37 % zwischen 10 500
und 20 000 Kilometer und gut 22 % fahren mehr

als 20 000 Kilometer jahrlich.

Aus dem Jahr des Erwerbs eines ersten Motorrad-
ausweises kann abgeleitet werden, wie lang die
Befragten zum Zeitpunkt der aktuellen Befragung
(2007) im Besitz eines Motorradfihrerausweises
sind. Dieser Wert liegt zwischen 9 und 58 Jahren,

Median und Mittelwert liegen bei rund 26 Jahren.

Prozentuale Anderung der individuellen Motorradjahreskilometer im zeitlichen Verlauf

Jahreskilometer Motorrad 2006

2000 km und weniger

2001 bis 4000 km

Jahreskilometer Motorrad 1997

4001 bis 6000 km tiber 6000 km

2000 km und weniger 63,2 % 339 % 22,7 % 17,9 %
2001 bis 4000 km 22,4 % 33,9 % 20,9 % 18,5 %
4001 bis 6000 km 11,8 % 21,4 % 35,5 % 23,2 %
Uber 6000 km 2,6 % 10,7 % 20,9 % 40,4 %

Total

100,0 %

100,0 % 100,0 % 100,0 %

Tabelle 12
Individuelle Konstanz der Motorradjahreskilometer, 2006

War das Jahr 2006 verglichen mit

anderen Jahren typisch?

Jahreskilometer Motorrad 2006 (recodiert)

2000 km und weniger ‘ 2001 bis 4000 km | 4001 bis 6000 km iiber 6000 km
Weniger Kilometer also sonst 44,2 % 292 % 18,6 % 13,4 %
Ungefahr so wie sonst auch 54,3 % 68,9 % 76,5 % 76,3 %
Mehr Kilometer als sonst 1,4 % 1,9 % 4,9 % 10,3 %
Total 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Quelle: bfu
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3.4 Besuch des obligatorischen Grund-
kurses und freiwillige Kursbesuche
im zeitlichen Verlauf

Personen, die ihren ersten Motorradfiihrerausweis
nach dem Jahr 1991 erworben haben, mussten,
wie im Kapitel 1.4, S.36 «Das schweizerische
Ausbildungssystem  fur  Motorradfahrer»  be-
zum damals ebenfalls neu
Verkehrskunde-

unterricht einen obligatorischen Motorradgrund-

schrieben, parallel

eingefhrten  obligatorischen

Abbildung 12
Anzahl freiwillige Motorradkurse im gesamten Befragungs-
zeitraum (N=119)
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Quelle: bfu bfu 2008
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kurs absolvieren. Dies betrifft rund 20 % der

Befragten.

73,5 % der Befragten (330 Personen) haben nie
einen freiwilligen Motorradweiterbildungskurs be-
sucht. Je knapp 10 % (42 bzw. 44 Personen)
besuchten vor bzw. nach dem Jahr 2000 mindes-
tens einen Kurs. Ein Anteil von rund 7 % (33
Personen) hat sowohl in den ersten beiden Befra-
gungen (1998/1999) als auch in der aktuellen
(2007) angegeben, dass er mind. einen Motorrad-
weiterbildungskurs absolviert hat. Das bedeutet,
dass diese Personen Uber den gesamten Befra-
gungszeitraum an mindestens zwei Kursen teilge-
nommen haben. Zusammenfassend haben somit
insgesamt 119 Personen innerhalb der gesamten
zehnjahrigen Befragungsperiode mindestens einen

freiwilligen Motorradweiterbildungskurs besucht.

Abbildung 12 ist zu entnehmen, dass von den 119
Personen, die im Befragungszeitraum freiwillige
Kurse absolviert haben, knapp die Halfte einen
einzigen Kurs besucht hat. Ein Viertel hat zwei
Kurse besucht und 10 bzw. 13 % drei oder vier
verschiedene Kurse. Sieben Personen (6 %) haben

insgesamt funf und mehr Kurse absolviert.

Wiederholungskurse bzw. Kurse fir fortgeschrit-
tene Motorradfahrer wurden in allen Befragungs-
phasen am haufigsten genannt. Zwischen 2000
und 2007 hat ein Drittel der Kursabsolventen einen
Gelandekurs besucht (Tabelle 13).

Die Unterteilung in reine Wiederholungskurse fur
Motorradfahrer und Kurse flr «sportlich» ambitio-
niertere Fahrer, wie Rennbahnkurse, Trialskurse
u. a. zeigt, dass insgesamt gesehen nur 23 Perso-
nen ausschliesslich Wiederholungskurse besucht

haben (5 % der Gesamtgruppe der noch aktiven
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Motorradfahrer), alle anderen 96 Kursbesucher
haben zumindest einen «sportlicheren» Motorrad-

kurs absolviert (21 % der noch Aktiven).

Personen, die sich starker mit dem Motorradfahren
identifizieren, absolvieren deutlich mehr freiwillige
(Abbildung 13,

S. 58). Einen schwacheren Zusammenhang in der

Motorradweiterbildungskurse

gleichen Richtung ergibt sich zwischen der Fahr-
motivskala und dem Kursbesuch: Personen mit
emotionaleren Fahrmotiven besuchen haufiger
(Kruskal-Wallis-Test:

freiwillige ~ Motorradkurse

Chi?=21,84, df=3, p=,000).

Besucher von «sportlicheren» Kursen (Rennbahn-
oder Trialskursen) weisen, verglichen mit Besuchern
reiner Wiederholungskurse und den Nichtkurs-
besuchern, signifikant hohere Werte auf der
Identifikationsskala und der Motivationsskala auf.
Wahrend die Werte der

besucher, verglichen mit denen der Nichtkurs-

Wiederholungskurs-

besucher, moderat erhoht sind (Kruskal-Wallis-Test:
Chi’=45,00, df=2, p=,000/Chi’>=22,62, df=2,
p=,000). Bezlglich der Kenntnisse zeigt sich, dass
diejenigen, die ausschliesslich Wiederholungskurse
besucht haben, signifikant bessere Kenntnisse
aufweisen als jene, die keine bzw. «sportlich
Dies durfte

orientierte» Kurse besucht haben.

Tabelle 13
Freiwillige Weiterbildungskurse im zeitlichen Verlauf*

Art des Kurses Vor 1998 1998/1999 | 2000/2007
Wiederholungskurs 35 (50 %) 5(21,7 %)  38(49,4 %)
Gelandekurs 20 (28,6 %) 8(34,8%) 12(15,6 %)
Trialskurs 16 (22,8 %) 4(17,4 %) 4(5,2 %)
Fortgeschrittenenkurs 41(58,6 %) 10(43,5%) 23(29,9 %)
Rennbahnkurs 7(10 %) 3(13,0%) 14(18,2 %)
Kurs mit Seitenwagen 4.(5,7 %) 0 2(2,6 %)
Anderer Kurs - - 13(16,9 %)

Total und %-Anteil
Personen mit mind.

1. Kurs (von 449)
* Mehrfachnennungen sind moglich

70 (15,6 %)

23 (5,1 %) | 77 (17,1 %)

© bfu 2008

Quelle: bfu
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damit zusammenhangen, dass in Wiederholungs-
kursen vermehrt Gewicht auf die Vermittlung von
fachlichem Wissen gelegt wird, wahrend in den
«sportlichen» Kursen eher die Fahrtechnik trainiert
wird  (Kruskal-Wallis-Test: ~ Chi?=6,19,  df=2,
p=,047).
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3.5 Sicherheitsverhalten im zeitlichen
Verlauf

Den Befragten wurden bei den Erhebungen 1998
1999 elf
Sicherheitsverhalten vorgelegt. In der Tabelle 14 ist

und genau gleiche Fragen zum

dargestellt, wie die prozentualen Anteile der

Antwortwahlen in den beiden relativ kurz

aufeinanderfolgenden Befragungen ausgefallen

sind. Zu bemerken ist, dass in der zweiten
Befragung 1999 rund 15 % die Fragen nicht
beantwortet haben, was die Stichprobe derjenigen
Personen, die beide Male geantwortet haben, um

rund 70 Personen verkleinert (N=380).

Die Fragen zum Helmtragen, zum Fahren nach
dem Genuss eines alkoholischen Getranks, zum
Fahren mit Licht bei Tag sowie zum konzentrierten
und ricksichtsvollen Fahren wurden mehrheitlich,
d. h. in beiden Befragungen, zu Uber 85 % in
Hin-
gegen zeigt sich, insbesondere was die Einhaltung
betrifft
Regeln allgemein,
nicht

sicherheitskompatibler Weise beantwortet.

von Regeln (Geschwindigkeitslimiten,

nahes Auffahren), dass die

Antworten mehr hauptsachlich  sicher-
heitskompatibel ausfallen: Rund ein Viertel der
Befragten gab an, «oft», «sehr oft» oder «immer»
die Geschwindigkeitslimiten zu Uberschreiten.
Ebenfalls ein Viertel fahrt «gelegentlich» nahe auf
das vordere Fahrzeug auf und verletzt «gelegen-
tlich» Verkehrsregeln. Interessant ist, dass den
Motorradfahrern offensichtlich die Schutzwirkung
reflektierender Kleidung nur zum Teil bewusst zu
sein scheint: 38 % beantworten die Fragen nach
dem Tragen heller oder reflektierender Kleidung
mit «selten/nie», 22 % mit «gelegentlich» und

40 % mit «immer/oft».

60 Ergebnisse

Tabelle 15 zeigt auf, wie stabil das Antwort-
verhalten der Befragten Uber die relativ nahe bei-

einander liegenden Befragungszeitpunkte war.

Bei den hellgrau unterlegten Items erkennt man,

dass minimal drei Viertel der Befragten den
urspringlich gewahlten, klaren Standpunkt auch
bei der zweiten Befragung beibehalten hat. Dies

betrifft die folgenden Inhalte:

Das Tragen eines Schutzhelms: Fast alle Personen
wahlen bei der Zweitbefragung die gleiche Ant-
wortalternative, wobei anzumerken ist, dass nur
ein sehr geringer Prozentsatz angibt, keinen Helm
zu tragen. Bezlglich des alkoholisierten Fahrens
scheinen die Meinungen ebenfalls stark gefestigt
zu sein. 96 % derjenigen die bei der ersten
Befragung angegeben haben, selten bzw. nie
alkoholisiert zu fahren, wahlen bei der zweiten
Befragung die gleiche Antwortalternative. Dies gilt
auch fir das Fahren mit Licht am Tag. 95 % halten
an ihrem berichteten Verhalten fest, dass sie dies in
den letzen vier Wochen getan hatten. Ebenso stabil
erweisen sich die beiden Items bezlglich Ruck-
sichtsnahme auf andere und Aufrechterhaltung der
Konzentration: je 90 % derjenigen, die angegeben
haben, immer auf andere Rlcksicht zu nehmen
bzw. nie oder selten die Konzentration zu verlieren,
beantworten diese Items ein Jahr spater wieder
die bei der

Erstbefragung angaben, immer so zu fahren, wie in

genau gleich. 80 % derjenigen,
der Fahrschule gelernt, antworteten dasselbe bei
der Zweitbefragung. Etwas weniger stabil sind die
beiden Items bezlglich Einhaltung der Verkehrs-
regeln sowie eines genldgenden Abstandes. 77
bzw. 79 % bleiben bei ihrer Angabe, dass sie nie
oder selten Verkehrsregeln gebrochen bzw. einen

zu geringen Abstand eingehalten haben.
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Tabelle 14
Fragen zum Sicherheitsverhalten (Befragungen 1998/99, N=380)

Item Befr. nie / sehr selten | gelegentlich oft / sehr oft / Total
Ztpkt. / selten immer

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen Ihr 98 30,2 % 39,9 % 29,9 % 100 %
Motorrad Giberpriift/instandgehalten? 99 373% 36.8 % 25.9% 100 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die 98 38,4 % 38,2 % 23,4 % 100 %
Geschwindigkeitsgrenze tberschritten? 99 6.0 % 33.2% 207 % 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen ohne 98 97,9 % 1.3% 0,8 % 100 %
Schutzhelm? 99 98,1 % 3% 05 % 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen Ihr 98 94,7 % 5.3 % 0,0 % 100 %
Motorrad nach dem Trinken eines alk. Getrankes? 99 953 % 45 % 03 % 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen tagsiiber 98 11,9 % 26% 85,5 % 100 %
mit Abblendiicht? 99 1,6 % 4.2% 84,2 % 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen geméss 98 12,8 % 14,8 % 72,4 % 100 %
dem in der Fahrschule Gelernten? 99 58 % 103 % 83.9% 100 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die 98 64,1 % 24,7 % 11.2% 100 %
Verkehrsregeln bertreten? 99 673 % 24.7 % 80 % 100 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen helle 98 39,1 % 22,4 % 38,5 % 100 %
oder reflektierende Kleider getragen? 99 376% 21.9% 405 % 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen zu nahe 98 61,1 % 28,3 % 10,6 % 100 %
an das vordere Fahrzeug heran? 99 616 % 283 % 101 % 100 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen auf 98 3,2% 93 % 87,6 % 100 %
andere Strassenbenutzer Riicksicht genommen? 99 1% 74% 916 % 100 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen beim 98 86,0 % 13,8 % 0,3 % 100 %
Motorradfahren Ihre Konzentration verloren? 99 886 % 9.8 % 6% 100 %
Tabelle 15

Stabile Meinungsdusserungen zum Thema Sicherheitsverhalten (geordnet nach Konstanz; Befragungen 1998/99, N= 380)

Prozentualer Anteil gleicher Einstufungen

nie/ sehr selten/ selten | gelegentlich | oft/ sehr oft/ immer

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen ohne Schutzhelm? 98 % 0% 100 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen lhr Motorrad nach dem Trinken eines 96 % 41 % 0%
alk. Getrankes?

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen tagstiber mit Abblendlicht? 57 % 31 % 95 %
Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen auf andere Strassenbenutzer 25 % 25 % 90 %
Riicksicht genommen?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen beim Motorradfahren lhre 90 % 54 % 16 %
Konzentration verloren?

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen gemdss dem in der Fahrschule 44 % 40 % 80 %
Gelernten?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die Verkehrsregeln iibertreten? 79 % 46 % 38 %
Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen zu nahe an das vordere Fahrzeug 77 % 46 % 46 %
heran?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die Geschwindigkeitsgrenze 65 % 57 % 71 %
Uberschritten?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen helle oder reflektierende Kleider 67 % 39 % 69 %
getragen?

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen Ihr Motorrad 67 % 44 % 54 %

Uberpriift/instandgehalten?

Quelle: bfu © bfu 2008
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Ebenfalls weniger stabil erweisen sich die Items
betreffend Instandhaltung des Motorrads, der Ein-
haltung der Geschwindigkeitslimiten und bezlglich
des Tragens von reflektierender Kleidung.

3.6 Einschatzung des eigenen und
absoluten Gefahrenpotenzials

Die Motorradfahrer wurden im Rahmen der ersten
Befragung um eine Schatzung der Anzahl jahrlich
getdteter und verletzter Motorradfahrer gebeten.
Zum Befragungszeitpunkt 1998 lagen die Zahlen
bei rund 70 Getdteten und 1500 Schwerverletzten
jahrlich [6]. Fast 17 % der Befragten gaben keine
Schatzung ab. 35 % der
Meinung, dass es weniger als
Motorradfahrer jahrlich gibt, 28 % schatzen die

Ubrigen sind der

50 getdtete

Zahl realitatsnah zwischen 51 und 100 Getoteten
ein und 20 bzw. 18 % sind der Ansicht, dass die
Anzahl der Gettteten zwischen 101 und 200 bzw.
Uber 200 liegt. Die richtige Zahl (also zwischen 65

und 75 Getoteten) schatzen 13 Personen (3 %).

Was die Verletzten betrifft, so nehmen 40 % der
Befragten eine Anzahl von unter 500 Verletzten
an. Ein weiteres Viertel schatzt die Zahl der
Verletzten zwischen 501 und 1000 ein, wahrend
28 % eine realistische Schatzung zwischen 1001
und 5000 angaben. 7 % Uberschadtzen die Anzahl
massiv (Uber 5000 Verletzte) und 5 % schatzen die

Anzahl der 1500 Verletzten jahrlich genau richtig.

lhr personliches Risiko, bei einem Motorradunfall
getotet zu werden, schatzt fast die Halfte mit
1:8000 relativ gering ein. Rund 25 % geben ein
personliches Todesrisiko beim Motorradfahren
zwischen 1:5000 und 1:7000 an. Der verbleibende
Viertel schatzt das eigene Risiko mit 1:4000 bis

1:500 deutlich hoéher ein. Wiederum rund die
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Halfte der Befragten schatzt das personliche Risiko,
auf dem Motorrad ernsthaft verletzt zu werden mit
1:800 als relativ gering ein. 30 % nehmen ein
Verletzungsrisiko zwischen 1:700 und 1:500 an
und rund 20 % schatzen dieses zwischen 1:400
und 1:50.

Personen, die ihr Risiko, bei einem Motorradunfall
ums Leben zu kommen, relativ gering einschatzen,
halten auch ihr Verletzungsrisiko fur eher klein
(Spearman r=,69,

p <,000).

Rangkorrelationskoeffizient

Des Weiteren wurde in der Erstbefragung erfasst,
wie viele der Befragten Verwandte oder Freunde
haben, die bei einem Motorradunfall getétet oder
verletzt worden sind. 28 % geben an, jemanden
enger persdnlich gekannt zu haben, der bei einem
Motorradunfall ums Leben gekommen ist. 51 %
haben mindestens einen Verwandten oder Freund,
der bei einem Motorradunfall verletzt worden ist.
Plausiblerweise schatzen diejenigen Personen, die
schon einen Verwandten oder Freund durch einen
Motorradunfall verloren haben, ihr persénliches
Risiko, getdtet zu werden, héher ein als Personen,
die keinen derartigen Verlust zu beklagen haben
(Mann-Whitney U-Test: z=-2,2, df=1, p =,028). Der
gleiche Zusammenhang zeigt sich auch zwischen
der Einschatzung des eigenen Verletzungsrisikos
und der Betroffenheit beziiglich beim Motorrad-
fahren verletzter Verwandter und Freunde (Mann-
Whitney U-Test: z=-1,9, df=1, p=,05).

Eine hohere Identifikation mit dem Motorradfahren
und eine starkere Neigung zu nicht sachlichen
Fahrmotiven zeigt sich bei Befragten, die als aktive
Motorradfahrer mit Todesfallen bzw. schweren
Verletzungen im engeren Bekanntenkreis kon-

frontiert wurden (ldentifikationsskala: Mann-
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Whitney U-Test: z=-4,6, df=1, p=,000/ Fahrmotiv-
Mann-Whitney ~ U-Test: z=-5,5, df=1,
p=,000). Diese Beobachtung kann damit erklart

skala:

werden, dass Personen, die sich stark mit dem

Motorradfahren identifizieren, nachgewiesener-
massen auch vermehrt in gleichgesinnten Kreisen
Umstand erhoht die Wahr-

scheinlichkeit, dass sie mit motorradspezifischen

verkehren. Dieser
Unféallen und Todesféllen in ihrem Bekanntenkreis

konfrontiert werden.

Diese Konfrontation steht aber nicht mit einer er-
héhten Vorsicht im Zusammenhang. Die durch
diese negativen Erfahrungen Betroffenen gehéren
laut der Befragung 2007 deutlich haufiger zu den

Personen, die als Motorradfahrer gegen die

Geschwindigkeitslimiten sowie das Uberholverbot
verstossen und zu nahe auffahren, als diejenigen,
die keine negativen Erfahrungen im Bekanntenkreis
gemacht haben (Abbildung 14).

Abbildung 14

Zusammenhang zwischen Betroffenheit durch Motorradunfalle
im personlichen Umfeld und haufiger/standiger
Regelmissachtung

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

30% 26%
20% 1
3% 14%
0% - I [
Geschwindig- Uberholen trotz ~ zu nahes Auffahren
keitslimiten Verbot

m nicht betroffen = betroffen

Uberschreiten der Geschwindigkeitslimiten: Chi’=5,83, df=2, p=,05
Uberholen trotz Uberholverbot: Chi’=8,64, df=2, p=,01
Zu nahes Auffahren: Chi?=7,73, df=2, p=,02

Quelle: bfu © bfu 2008
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3.7 Selbsteinschatzung der eigenen
fahrerischen Fahigkeiten im
zeitlichen Verlauf

Die Befragten wurden in den Erhebungen 1998
und 2007 um eine Selbsteinschatzung ihres Fahr-
kénnens als Motorradfahrer gebeten, einerseits
verglichen mit anderen Motorradfahrern und ande-

rerseits verglichen mit PW-Fahrern.

Abbildung 15 zeigt auf, wie die Motorradfahrer
ihre Fahrkunst verglichen mit anderen Motorrad-
fahrern aktuell (Befragung 2007) beurteilen. Uber
die Halfte stuft sich als gleich und rund ein Drittel
als etwas besser ein als die anderen Motorrad-
fahrer. Im Vergleich mit den PW-Fahrern erleben
sich die Motorradfahrer als deutlich kompetenter.
Nur noch gut ein Drittel empfindet sich als gleich
kompetent wie die PW-Fahrer und knapp 40 %
stufen sich als wenig und 21 % als viel besser ein.
Der Vergleich der Antworttendenzen zwischen der
aktuellen Befragung und der Befragung vor rund
neun Jahren ergibt nur sehr geringfigige Ver-
schiebungen, so dass diesbeziglich keine Veran-

derung im Zeitverlauf festgestellt werden kann.

Abbildung 15
Einschatzung der personlichen Fahrkunst als Motorradfahrer

100%
90%
80%
70%
60%
50%

53.8%

40% 37.2% 38.8%
29.9%
30%
20% 21.1%
A |
10% 7.0% 9.5%
b -
0.5% 0.7% 2.3% L
0% e
viel etw. gleich  etw. besser viel besser

schlechter  schlechter

m verglichen mit Motorradfahrern verglichen mit Autofahrern

Quelle: bfu © bfu 2008
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3.8 Einhaltung der Gesetze

In der ersten Befragung 1998 wurde die Einhaltung
der Strassenverkehrsgesetze innerhalb der letzten
vier Wochen erfasst. Es handelt sich dabei um fol-
gende Vorschriften:

= Einhaltung der Geschwindigkeitslimiten

= Einhaltung der Alkoholvorschriften

= Einhalten eines genlgenden Abstands beim

Hintereinanderfahren

Auch im Rahmen der Befragung 2007 mussten die

Motorradfahrer angeben, wie oft sie im
vergangenen Jahr gegen verschiedene Verkehrs-
regeln (Geschwindigkeitslimiten, Alkohol, zu nahes
Auffahren) verstossen hatten. Zuséatzlich wurde
erfasst, wie oft die Befragten Uberholmandver
trotz Verbot durchgefiihrt haben. Der Tabelle 16
ist zu entnehmen, dass die Geschwindigkeits-
limiten am haufigsten Gberschritten werden (36 %
in der Erstbefragung und 41 % in der Drittbe-
fragung geben an, dies «gelegentlich» zu tun).

Hingegen wird eher selten nach dem Genuss von

Tabelle 16

Fragen zur Einhaltung der Gesetze (Befragungen 1998 und 2007, N=

selten / [1d)]

Alkohol Motorrad gefahren (78 % in der Erst-
befragung und 72 % in der Drittbefragung geben
an, «sehr selten» bzw. «nie» alkoholisiert zu
fahren). Das «Fahren mit einem zu kurzen Abstand
zum vorne fahrenden Fahrzeug» beantworten in
der Erstbefragung 28 % und in der Drittbefragung
26 %

Befragungen 41 % mit «selten». Uberholen trotz

mit  «gelegentlich» und in beiden
Verbot wird in der Zweitbefragung am haufigsten
mit «eher selten» beantwortet (51 % machen das
«sehr selten» oder «nie»). Der Vergleich der
beiden Befragungszeitpunkte ergibt keine grossen
Verschiebungen bezlglich dieser Einstellungsaus-

serungen im zehnjahrigen Befragungszeitraum.

Personen, die angeben, haufiger gegen die Ge-
schwindigkeitslimiten zu verstossen, Uberholen
ofters trotz Verbot (Spearman Rangkorrelations-
koeffizient ,38, p=,000) und fahren oft auch zu
nahe auf (Spearman Rangkorrelationskoeffizient
,32, p=,000). Ebenso besteht ein statistisch nach-
weisbarer Zusammenhang zwischen Uberholen

trotz Uberholverbot und zu nahem Auffahren

449)

sehr oft/
immer

selten

sehr

gelegent-

nie

Wie oft haben Sie in den letzten 4 Wochen die 1998

Geschwindigkeitsgrenze Uberschritten?

16,9 % 21,8 % 365% 203 % 45%  100,0 %

Wie oft haben Sie im vergangenen Jahr die 2007 12,2 % 24,4 % 411%  17,8% 4,5% 100,0 %
Geschwindigkeitsgrenze Uberschritten?

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen ihr Motorrad nach 1998 77,6 % 17,7 % 4,7 % 0,0 % 0,0% 100,0 %
dem Trinken eines alkoholischen Getrdnks?

Wie oft fuhren Sie im vergangenen Jahr nach dem Trinken 2007 72,1 % 19,5 % 7,5 % 0,9 % 0,0% 100,0 %
eines alkoholischen Getrénks?

Wie oft fuhren Sie in den letzten 4 Wochen zu nahe an das 1998 20,4 % 40,7 % 280% 103 % 0,7% 100,0 %
vordere Fahrzeug heran?

Wie oft fuhren Sie im vergangenen Jahr beim Motorradfahren 2007 22,1% 40,9 % 26,4 % 99 % 0,7%  100,0 %
zu nahe an das vor Ihnen fahrende Fahrzeug heran?

Wie oft haben Sie im vergangenen Jahr ein anderes Fahrzeug 2007 50,6 % 24,8 % 15,6 % 79 % 1.1%  100,0 %

iiberholt, obwohl ein Uberholverbot bestand?*

* Frage zum Uberholverbot wurde in der 1. Befragung 1998 nicht gestellt

Quelle: bfu
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(Spearman Korrelationskoeffizient ,36, p=,000).

Ein Vergleich der beiden Befragungen ergibt, dass
sich die Meinungen Uber das Fahren in alko-
Rund 90 % der
Befragten dieser Stichprobe antworten jeweils

holisiertem Zustand decken.

genau gleich. Sie geben an, «selten/nie» nach dem
Genuss eines alkoholischen Getranks Motorrad zu
fahren. Bezlglich des zu nahen Auffahrens und der
Einhaltung der Geschwindigkeitslimiten sind die
Ausserungen deutlich weniger kon-stant. Die
Anteile der stets sicherheitskompatibel Antworten-
den sind deutlich geringer: 45 % bleiben bei der
Aussage, sie wirden «nie» oder «selten» zu nah
auf das vordere Fahrzeug auffahren. Ein vergleichs-
weise geringer Anteil von 25 % bleibt dabei,
«selten» oder «nie» die Geschwin-digkeitsgrenzen

zu Uberschreiten.

3.9 Unfélle

Im Rahmen der ersten beiden
(1998/1999)
kleinere Stlrze erfasst, die sich insgesamt zwischen
dem 01.06.1997 und dem 31.05.1999 ereignet

hatten. Neben der exakten Anzahl dieser kritischen

Befragungen

wurden die Unfallereignisse und

Ereignisse wurde erfasst, wie viele davon Per-
(18 %)

gaben an, dass sie im zweijahrigen Zeitraum einen

sonenschaden erzeugten. 79 Personen

Unfall oder Sturz erlitten hatten. 13 Personen
davon hatten mindestens zwei kleinere Stlrze oder
Unfalle erlitten. 11 Personen gaben an, dass der
Unfall/Sturz zu einem Personenschaden gefihrt
hatte.

In der Befragung 2007 geben 64 Personen an
(14,3 %), seit dem Jahr 2000 Motorradunfalle
erlitten zu haben, die zu Verletzungen flhrten, die
arztlich behandelt werden mussten. 385 (85,7 %)
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antworten mit «Nein» bzw. geben keine Antwort

(3 Personen).

Werden zu der aktuellen achtjdhrigen Befragungs-
periode noch die beiden je einjahrigen Perioden
der Erst- und Zweibefragung dazu gezéhlt, so
haben insgesamt 70 Personen (15,6 % der Ge-
samtgruppe) im Zeitraum von rund zehn Jahren
beim Motorradfahren einen oder mehrere Unfélle
mit Personenschaden erlitten. Davon waren 77 %
an einem Unfall, 17 % an zwei Unfallen und 6 %
an drei und mehr Unfallen beteiligt, bei denen sie

selber verletzt wurden.

Bezogen auf die 64 Unfallnennungen in der
Befragung 2007 koénnen weitere Prazisierungen
gemacht werden: Knapp die Halfte der Personen,
die einen Unfall erlitten haben, der zu einer arztlich
behandelten Verletzung fuhrte, geben an, dass es
sich dabei um einen Sturz gehandelt hat. Funf
Personen (8 %) haben zwei Stlrze erlitten und drei
(4,7 %) 25 Verunfallte

(39 %) geben an, dass es sich beim Unfall um eine

Personen drei Stlrze.
Kollision mit einem anderen Fahrzeug gehandelt
hat. Eine Person hat zwei Kollisionen erlitten und
eine Person sowohl eine Kollision als auch einen

Sturz.

Der «schwerste» Unfall zwischen 2000 und 2007

fahrte am  haufigsten zu  oberflachlichen

Verletzungen, zu Zerquetschungen, Knochen-
brichen, Verstauchungen, Zerrungen und Bander-

rissen (Tabelle 17, S. 66).

13 Personen (20 % der Verunfallten) mussten nach
diesem «schwersten» Unfall flr eine Nacht oder
langer ins Krankenhaus. Die Angaben schwanken
zwischen 0 und 730 Tagen, an denen die

Verunfallten wegen dieser Verletzung in ihrer
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normalen Tatigkeit eingeschrankt waren, also bei-
spielsweise nicht arbeiten oder keinen Sport
machen konnten. Bei gut einem Drittel handelt es
sich um 0 Tage. Der Median liegt bei rund 6 Tagen.
also 14,3 %

geben an, dass Sie heute noch unter den Folgen

Neun Personen, der Verunfallten

dieser Verletzungen leiden.

4, Verschiedene univariate Zusammen-
hange mit der Unfallbeteiligung mit
Personenschaden

4.1 Geschlecht, Alter, Lebenssituation,
Bildung

Frauen haben — gemass ihren Angaben — in den
letzten zehn Jahren weniger Unfallereignisse mit
Personenschaden gehabt als die Manner (10 % bei
den Frauen und 16 % bei den Mannern). Der
Unterschied ist aber nicht statistisch signifikant
(p=,38), was sicher auch damit zusammen hangt,
dass der Frauenanteil in der Stichprobe mit knapp
10 %

Unfallereignisse zeigt der Geschlechtervergleich,

sehr gering ist. Bezlglich der Anzahl
dass ausschliesslich Manner mehr als einen Unfall

erlitten haben.

Tabelle 17
Verletzungen (N=64, mehrere Antworten sind moglich)

Art der Verletzung N N %

Oberflachliche Verletzung 35 58,3 %
Zerquetschungen 24 40,0 %
Knochenbriiche 12 20,0 %
Verstauchungen, Zerrungen, Banderrisse 1" 18,3 %
Verletzungen von Muskeln und Sehnen 9 15,0 %
Offene Wunden 8 13,3 %
Verbrennungen, Verbrihungen 4 6,7 %
Verletzungen von Nerven und des Riickenmarks 2 33%
Verletzungen von Blutgefdssen 2 33%
Verletzungen innerer Organe 1 1,7 %
Abtrennung eines Kérperteils 0 0,0 %

Quelle: bfu bfu 2008
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Personen mit einer hdheren Ausbildung (Gymna-
sium, Fachhochschule, Hochschule) sind in diesen
zehn Jahren mit einem Anteil von 18 % tendenziell
haufiger verunfallt als Befragte mit einem Schul-
oder Berufslehrabschluss mit 12 % (Chi?=3,41,
df=1, p=,06).

Zwischen den Altersgruppen, der Partnersituation,
der Anzahl Kinder

bestehen keine Zusammenhange.

und der Unfallbeteiligung

4.2 Motorrad (Klasse und Hubraum),

Fahrleistung, Motorraderfahrung
Fahrer von Motorradern verschiedener Klassen
(«Sport», «Cruiser» und «Roller») sowie verschie-
den starker Motorrdder unterscheiden sich nicht
hinsichtlich ihrer Beteiligung an Unfallen mit Perso-
nenschaden innerhalb der letzten zehn Jahre.
Dagegen sind Befragte, die in den vergangenen
zehn Jahren haufiger mit dem Motorrad unterwegs
waren, tendenziell mehr verunfallt als weniger
exponierte Motorradfahrer (Abbildung 16).
Personen mit grdsserer Motorradfahrerfahrung
verunfallen tendenziell seltener als diejenigen mit
weniger Motorraderfahrung (Mann-Whitney U-
Test: z=-1,9, df=1, p=,055).

Effekt (Pearson Korrelationskoeffizient:

Dieser schwache
r=-,084,
p=,08) bleibt auch dann erhalten, wenn der Zu-
sammenhang zwischen Motorradfahrerfahrung
und Unféllen alters- und expositionsbereinigt wird
(Partialkorrelationskoeffizient mit Alter und Fahr-
leistung als Kovariaten). Somit kann davon ausge-
gangen werden, dass sich eine gewisse Erfahrung

positiv auf die Unfallgefahrdung auswirkt.
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4.3 Obligatorische Grundausbildung
Wie in den Kapiteln 1.3 und 1l.4, S. 33ff Uber die

Motorradaus- und -weiterbildung beschrieben,
im Jahr 1991

radausbildungssystem eingefthrt. Da die Einfih-

wurden Neuerungen im Motor-
rung dieses Obligatoriums vor dem Zeitpunkt der
Erstbefragung liegt, dréangt sich die Frage nach
dem Effekt dieser obligatorischen Ausbildungsver-
pflichtung auf die spatere Unfallbeteiligung auf.
Eine erste Berechnung des Zusammenhangs
zwischen dem obligatorischen Kursbesuch und der
Unfallbeteiligung  zeigt  Uberraschenderweise
Folgendes auf: Bei der Befragtengruppe, die nach
1990 die Fuhrerprifung abgelegt hat und dabei
obligatorisch den Grundkurs absolvierQuelle: bfuen
musste, ist der Anteil der verunfallten Personen mit
23 % deutlich und auch statistisch signifikant
hoher als bei derjenigen mit 14 %, die keinen
obligatorischen Kurs besuchen musste (Chi2=4,7,
df=1, p=,029,

r=,105, p=,029). Da diese zweite Gruppe aber Uber

Pearson Korrelationskoeffizient:

mehr Fahrerfahrung verfigt und diese mit der

Abbildung 16
Zusammenhang zwischen Fahrleistung und Unfallbeteiligung im
Befragungszeitraum
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Kruskal-Wallis-Test: Chi?>=2,88, df=3, p=,089

Quelle: bfu © bfu 2008
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Unfallverwicklung negativ zusammenhéangt, wurde

geprift, inwiefern dieser negative Kurseffekt
primar auf die geringere Fahrerfahrung zurlck-
gefihrt werden muss. Die Berechnung der
entsprechenden Partialkorrelation mit Verwendung
der Fahrerfahrung als Kovariate ergibt denn auch,
dass dieser negative Kurseffekt verschwindet
(r=,06, p=,169). Mit diesen Resultaten kann ein
positiver Effekt der 1991

torischen Grundkurse auf das Unfallgeschehen

eingefthrten obliga-

nicht nachgewiesen werden.

4.4 Einhaltung von Verkehrsregeln

Werden diejenigen, die angeben in den letzten
zehn Jahren einen Unfall mit Personenschaden
erlitten zu haben, verglichen mit denen, die keine
Unfalle angeben in Bezug auf die Einhaltung von
Verkehrsregeln, ergibt sich Folgendes: Personen,
die haufiger die Geschwindigkeitslimiten Uber-
schreiten, erleiden signifikant haufiger Unfélle mit
Personenschaden. Ferner sind Personen, die
angeben trotz Uberholverbot Uberholt zu haben,
ebenfalls haufiger verunfallt (Abbildung 17, S. 68).
Dies bleibt auch dann so, wenn die jahrliche
Fahrleistung als Kovariate miteinbezogen wird.
Keine signifikanten Zusammenhange ergeben sich
zwischen der Unfallverwicklung, der Missachtung
der Alkoholvorschriften und der Vorschrift bezlg-
lich der Einhaltung eines genligenden Abstandes

beim Hintereinanderfahren.
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4.5 Einstellungs- und Motivationsskalen
Die Befragten, die in den vergangenen zehn Jahren
an mindestens einem Unfall mit Personenschaden
beteiligt waren, identifizieren sich tendenziell
starker mit dem Motorradfahren als die unfallfreien
Personen (Mann-Whitney U-Test: z=-2,16, df=1,
p=,033, r=,10,
p=,035). Personen mit

zunehmender Unfallzahl

Pearson Korrelationskoeffizient

Zudem weisen
hohere Werte auf der
Identifikationsskala auf (Kruskal Wallis Test:

Chi?=7,19, df=3, p=,066).

Da Personen, die sich starker mit dem Motorrad-
fahren identifizieren, nachgewiesenermassen auch
haufiger Motorrad fahren (Pearson Korrelations-
koeffizient zwischen Identifikationsskala und Fahr-
leistung: r=,43, p=,000), wurde geprift, ob dieser
Zusammenhang  zwischen Identifikation  und
Unfallbeteiligung auch dann bestehen bleibt, wenn
die Fahrleistung als Kovariate in die Berechnung
des Partialkorrelationskoeffizienten miteinbezogen
wird. Der resultierende deutlich tiefere und auch
nicht mehr signifikante Partialkorrelationskoeffi-
zient (r=,05, p=,23) zeigt, dass die Fahrleistung mit
der hoheren Unfallbeteiligung eher in Zusammen-
steht als die dem

hang Identifikation  mit

Motorradfahren.

Befragte, die in den letzten zehn Jahren an keinem
Unfall beteiligt waren, dussern sich selbstbewusster
(Fahr-)

die verunfallt sind

und haben mehr Vertrauen in ihre
Fahigkeiten als diejenigen,
(Abbildung 18).
Motorradfahrer mit emotionaleren Fahrmotiven
sind in den vergangenen zehn Jahren signifikant
haufiger verunfallt als solche mit sachlicheren Fahr-

motiven (Pearson Korrelationskoeffizienz: r=,15,
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p=,000; Abbildung 19). Dass offensichtlich vor
allem die unsachlichen Fahrmotive als relevanter
Pradiktor fur die Unfallgefahrdung angesehen
werden missen, zeigt sich darin, dass die Hohe des
Partialkorrelationskoeffizients ~ zwischen Motiva-
tionsskala und Unfallverwicklung (Kovariate: Fahr-
leistung und Alter) mit ,10 (p=,025) fahrleistungs-
und altersbereinigt wohl etwas kleiner, aber nach
wie vor signifikant ausfallt. Auch zwischen der

Abbildung 17
Anteil verunfallter Motorradfahrer im Zusammenhang mit der
Einhaltung der Geschwindigkeits- und Uberholvorschriften
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Abbildung 18
Zusammenhang zwischen der Selbsteinschatzungsskala zu
Fahrfahigkeit und der Unfallerfahrung
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Quelle: bfu © bfu 2008
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Anzahl der Unfélle und der Emotionalitdt der
Fahrmotive besteht ein Zusammenhang. Personen,
die mehr als einen Unfall zu verzeichnen haben,
sind haufiger aus unsachlichen Griinden unterwegs

(Kruskal Wallis Test: Chi?=7,66, df=3, p=,053).

Zwischen der Skala «Sicherheitsverhalten» und der

«Unfallbeteiligung innerhalb der letzten zehn
Jahre» ergeben sich bemerkenswerter Weise keine

Zusammenhange.

Der Vergleich der Personen, die innerhalb der letz-
ten zehn Jahre einen Unfall mit Personenschaden
erlitten haben, mit den Nichtverunfallten hinsicht-
lich ihrer motorradspezifischen Kenntnisse lasst
keine statistisch bedeutsame Aussage zu. Da es
sich bei der Kenntnisskala aber nicht um eine Skala
im eigentlichen Sinne mit einer moglichst hohen
internen Konsistenz handelt, wurden die Zusam-
menhdnge zwischen einzelnen Kenntnisitems und

der Unfallverwicklung gepruft.

Am auffalligsten zeigt es sich im Beispiel des

Bremsmanovers in einer Kurve, bei welchem
lediglich die Vorderbremse betatigt werden sollte.
Dieses Item st jenes, welches seit 2000 am
starksten mit der Unfallbeteiligung in Verbindung
steht (Abbildung 20). Somit muss die Kenntnis
dieses Zusammenhangs bzw. das Interesse an der
Frage, wie in einer Kurve notfalls gebremst werden

kann, als Risikofaktor gewertet werden.

Personen mit umfangreichen Kenntnissen in nach-
stehenden Bereichen verunfallen haufiger als
solche, die Uber ein geringeres spezifisches Wissen
dartber verfigen: Uberholverbot im Bereich von
Sperrflachen, Geschwindigkeitslimiten ausserorts,
notwendige Mindestprofiltiefe, Gefahrlichkeit des

Uberholens im Bereich einer Kuppe und eines
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Fussgangerstreifens und Schleudergefahr bei zu
starker Beschleunigung. Umgekehrt verhalt es sich
lediglich bei dem Item «Hupen in der Nahe von
Kindern», bei welchem jene Motorradfahrer, die
Kenntnisse

Uber bessere

verunfallen (Abbildung 19).

verfigen, weniger

Abbildung 19
Zusammenhang zwischen der Motivationsskala und der
Unfallerfahrung
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Mann-Whitney U-Test: z=-2,72, df=1, p=,006

Abbildung 20
Zusammenhang zwischen spezifischen Kenntnissen (richtige
Antwort) und der Unfallbeteiligung
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Hupen in der Nahe von Kindern: Chi? nicht signifikant

Quelle: bfu © bfu 2008
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4.6 Risikoeinschatzung und personliche
Betroffenheit durch Unfalle im
Bekanntenkreis mit

Personenschaden

Die Einschdatzung des allgemeinen Risikos, bei
einem Motorradunfall getétet oder verletzt zu
werden, steht in keinem Zusammenhang mit der
Unfallbeteiligung. Dies trifft ebenso auf das einge-

schatzte eigene Todes- oder Verletzungsrisiko zu.

15 % der Befragten, die Bekannte/Familienange-
horige haben, die bei einem Motorradunfall ums
Leben gekommen sind bzw. sich schwer verletzt
haben, geben tendenziell haufiger an, in den ver-
gangenen zehn Jahren selber einen Unfall mit
Personenschaden erlitten zu haben. Bei den Nicht-
betroffenen liegt dieser Anteil bei 11 % (Chi?=2,5,
df=1, p=,06).

4.7 Beteiligung an Motorradweiter-
bildungskursen

Um einen kausalen Zusammenhang zwischen dem

Besuch eines freiwilligen motorradspezifischen
Weiterbildungskurses und der Unfallverwicklung zu
prafen, musste in einem ersten Auswertungsschritt
untersucht werden, ob die im Untersuchungszeit-
raum absolvierten Kurse zeitlich vor oder nach dem
Unfallereignis stattgefunden haben. Diese Auswer-
tung war fur die dritte Befragungsperiode méglich,
da Uber diesen Zeitraum hinweg erfasst wurde,
wann genau sich der Unfall mit Personenschaden
ereignet hatte und wann genau der freiwillige Kurs
absolviert wurde. 8 von 77 Personen, die angeben,
nach 2000 einen Motorradweiterbildungskurs be-
sucht zu haben, haben dies nach ihrem schwersten
Unfall getan. Es kann davon ausgegangen werden,

dass diese acht Personen sich wegen dieses Unfalls
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zum Besuch eines Weiterbildungskurses ent-
schlossen haben. Die restlichen 69 absolvierten den
Kurs vor ihrem schwersten Unfall. Somit reduziert
sich die Gesamtzahl der 119 freiwilligen Kurs-
1997 und 2007 um acht

Personen und es haben insgesamt 111 Personen

besucher zwischen

Uber den gesamten zehnjahrigen Befragungszeit-

raum einen  freiwilligen  Weiterbildungskurs
absolviert, der vor einem allfalligen Unfall statt-
gefunden hat. Werden nun diese Kursbesuche mit
den Unfallzahlen in Beziehung gesetzt, so zeigt
sich, dass die freiwilligen Kursbesucher seltener
verunfallt sind (Abbildung 21). Das relative Risiko
betragt 0,592, d. h. die Unfallwahrscheinlichkeit
wird durch eine Kursteilnahme um knapp 41 %
vermindert. Dieses Resultat ist auf dem 10 %-

Niveau signifikant.

Besucher von Weiterbildungskursen unterscheiden
sich demnach negativ (im Sinne der Verkehrs-
sicherheit) von den Nichtbesuchern. Sie iden-
tifizieren sich starker mit dem Motorradfahren und
haben emotionalere Fahrmotive. Letzteres geht —
wie bereits dargestellt — mit einem grdsseren
Unfallrisiko einher. Die «Number Needed to Treat»,
Abbildung 21

Vergleich der Kursabsolventen und -nichtabsolventen
hinsichtlich der Unfallereignisse
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also die Anzahl derjenigen, die einen Kurs
durchlaufen mussten, um einen Unfall in diesem
zehnjahrigen Zeitintervall (1997 bis 2006) zu ver-
hindern, betrdgt 16 Personen pro Jahr. Demnach
muUssten jahrlich 160 Personen in einen Kurs
gehen, damit ein Unfall pro Jahr vermieden werden
kann.
Leider ist das Konfidenzintervall sehr gross:
Zwischen 90 und 35 950 Personen mdissten jahrlich
einen Kurs besuchen, um einen Unfall pro Jahr zu
vermeiden. Aufgrund der letztendlich nicht mehr
sehr grossen Stichprobe kann somit nicht abschlies-
send beurteilt werden, ob sich der Besuch eines
Weiterbildungskurses zur Vermeidung von Unfall-
ereignissen wirklich lohnt und deshalb, wissen-

schaftlich untermauert, empfohlen werden kann.

5. Zentrale Bedingungen der Un-
fallgefahrdung

Mit einer weiteren multiplen logistischen Regres-
sion wurde eruiert, welchen relativen Einfluss eine
Reihe von unabhadngigen Variablen haben bezlg-
lich derer sich die Personen, die in den vergan-
genen zehn Jahren einen Motorradunfall mit Perso-
nenschaden erlitten hatten, von denjenigen, die
keinen schweren Unfall hatten, unterscheiden. Die
abhangige Variable ist die in Kapitel IV.3.9, S. 65
beschriebene

«Unféalle  mit Personenschaden

zwischen 1997 und 2007: nein versus ja».

Um die signifikanten Unterschiede darzustellen,
wurden folgende unabhédngige Variablen in die
Analyse miteinbezogen: Geschlecht, Ausbildung,
Fahrleistung, Motorraderfahrung, Uberholen trotz
Uberholverbot,  Geschwindigkeitstiberschreitung,
1997 bis 2007, Identi-

Die Variable

freiwilliger Kursbesuch

fikations- und Motivationsskala.
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«Alter», die ebenfalls einen Zusammenhang mit
dem Weiterfahren aufweist, wurde wiederum weg-
gelassen, da sie sehr stark mit der Variable «Motor-
raderfahrung» korreliert (Multikollinearitatsprob-

lematik).

27 von 449 Féllen konnten aufgrund fehlender
Werte in mindestens einer der neun Variablen nicht

berlcksichtigt werden.

Funf von neun Variablen haben einen signifikanten

Einfluss darauf, ob ein Unfall erlitten wurde. Die

relevanten Variablen sind (Tabelle 18, S. 72):

= Hohere Ausbildung als Lehre: Personen mit
einer héheren Ausbildung haben eine um fast
70 %

vergangenen zehn Jahren einen Unfall erlitten

héhere Wahrscheinlichkeit, in den
zu haben.

= Geringere Motorraderfahrung: Je geringer die
Motorraderfahrung ist, umso grosser ist die
Wahrscheinlichkeit, dass man in den letzten
zehn Jahren in einen Unfall verwickelt war.
Personen, die eine Motorraderfahrung von
weniger als 15 Jahren haben, haben ein 2,8-
mal so hohes Risiko, in den letzten zehn Jahren
einen Unfall erlitten zu haben als Lenker, die
schon mehr als 35 Jahre Erfahrung haben.

= Ho6here Fahrleistungen: Nicht ganz unerwartet
haben Personen, die mehr fahren — also héhere
Fahrleistungen haben — mehr Unfélle. Allerdings
ist dieser Zusammenhang nicht ganz so eindeu-
tig, wie man es erwarten wirde, und er ist auch
nicht signifikant fir einzelne Kilometerkate-
gorien.

= Haufigere Geschwindigkeitsiberschreitungen:

Personen, die angeben, dass sie die Geschwin-

digkeitslimiten haufig oder immer Uberschrei-

ten, haben eine um 87 % hdhere Wahrschein-

lichkeit, in den letzten zehn Jahren einen Unfall
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erlitten zu haben, als Personen, die nur selten
oder nie die Limiten Uberschreiten.

= Emotionale Fahrmotive: Personen mit vor-
wiegend motionalen Fahrmotiven haben eine
um 78 % hohere Wahrscheinlichkeit, einen
Unfall zu erleiden als Personen mit sachlichen

Fahrmotiven.

Aufgrund des Modells kénnen 85,5 % der befrag-
ten Personen der richtigen Gruppe zugeordnet
werden. Entsprechend ergibt der Chi?-Test ein
hochsignifikantes Resultat. Einschrankend ist je-
doch zu erwahnen, dass sich die gute Vorhersage
vor allem auf die Gruppe nicht verunfallter Motor-
radlenker bezieht: 99,4 % werden aufgrund des
Modells richtig vorhergesagt, aber nur 6,3 % der-
jenigen die verunfallt sind. Bedauerlicherweise

kénnen nur knapp 12 % der Varianz aufgekldrt  tapelie 18

Signifikante Pradiktoren fiir die Zuteilung zur Gruppe der

werden. «Verunfallten»

Variable Odds Ratio | Vertrauens-
Exp (B) intervall

95 % fiir

2]

Ausbildung

1 = Grundschule/ Lehre 207 1

2 = ab Gymnasium 215 1,690  0,945-3,022
Motorraderfahrung

1 = bis 15 Jahre 78 2,806 1,210-6,506
2 =16 bis 26 Jahre 133 1,078 0,460-2,526
3 = 26 bis 35 Jahre 107 1,746 0,751-4,062
4 = (iber 35 Jahre 104 1

Fahrleistung

1 = bis 2150 km 66 1

2 = 2250 bis 4600 km 144 1,411 0,550-3,620
3 = 4750 bis 8500 km 143 0,683  0,245-1,906
4 = iber 9000 km 69 1,863 0,640-5,424
Geschwindigkeitsiiberschreitung

1 = nie/ selten 152 1

2 = gelegentlich / immer 270 1,872 0,960-3,649
Motivationsskala

1 = sachliche Fahrmotive 222 1

2 = vorw. emot. Fahrmotive 200 1,783 0,941-3,377
Konstante 0,036
(in Fettschrift: Auspragung mit positivem Zusammenhang mit Abbruch des
Motorradfahrens)

Quelle: bfu © bfu 2008
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V. Diskussion

1. Methode

Diese Studie war recht ambitioniert. Das pros-
pektive — also langsschnittliche — Untersuchungs-
design ermdglicht es, nicht nur Zusammenhange
sondern auch Kausalitdten — also Ursachen -
aufzuzeigen. Es ist klar, welcher Faktor vor dem
anderen stattgefunden hat. Diese zeitliche Abfolge
ist eine der acht in Kapitel 1.1, S. 37 aufgefihrten
Bedingungen fir Kausalitat (die allerdings nicht alle
erfullt sein mussen). Eine Reihe von Faktoren, die
darauf hinweisen, ob jemand in Zukunft einen

Unfall erleiden wird, konnten identifiziert werden.

Die Prognose zeigt aber auch eine Problematik —
nicht so sehr der Untersuchung, sondern des Un-
fallgeschehens — auf. Es gelingt leider nur, relativ
geringe Anteile an Varianz aufzukldren. Dies ist
nicht Uberraschend, da Unfalle ja nicht nur von
stabilen Personenfaktoren wie Alter, Fahrerfahrung
usw. abhangen, sondern auch von situativen Fak-
toren wie gefahrenen Geschwindigkeiten, Stras-
senverhaltnissen, Wetterbedingungen, sowie Fahr-
zeug- und Strassenmerkmalen. Dies ist ein bestan-
diges Problem in der Verkehrssicherheitsforschung
und muss so zur Kenntnis genommen werden. Das
andert nichts an der Richtigkeit der Resultate, weist
aber auf die grundlegende Problematik hin, dass
das Unfallgeschehen nur zum Teil — und nicht
einmal zum gréssten Teil — von den individuellen
Merkmalen abhéngt. Pravention, die sich nur auf
die individuellen Merkmale beschrankt, kann daher
auch nur eine eingeschrankte Reichweite bzw.
Wirksamkeit haben.
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Die vorliegende Arbeit weist ein Problem auf, mit
dem alle prospektiven Studien zu kdmpfen haben:
nicht alle Versuchspersonen halten vom Studien-
beginn bis zum Ende der Studie durch. So
schrumpfte die Anzahl der Versuchspersonen von
1317 auf 904 und schliesslich auf 617.

2. Schlussfolgerungen

In dieser Studie konnten die Risiko- bzw. Schutz-
faktoren fur zwei Aspekte des Motorradfahrens
erarbeitet werden. Einerseits geht es darum,
welche Faktoren einen Einfluss darauf haben, ob
jemand einen Motorradunfall erleidet oder nicht,
andererseits, welche Faktoren dazu fihren, ob je-

mand das Motorradfahren aufgibt oder nicht.

2.1 Faktoren, die einen Einfluss darauf
haben, ob man einen Motorradun-
fall erleidet

Es wurden funf Faktoren eruiert, die in der

logistischen Regression einen signifikanten Beitrag

zur Vorhersage beziglich der Verwicklung in einen

Motorradunfall leisten konnten. Dazu kommen

noch einige Faktoren, die zwar univariat sind, in

der logistischen Regression aber keine Risiko- oder

Schutzfunktion aufweisen. Diese sind mdglicher-

weise durch andere Faktoren konfundiert, kénnen

jedoch als Grundlage von Interventionen verwen-

det werden.
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2.1.1 Logistische Regression

Schulbildung

Es ist erstaunlich, dass die héhere Schulbildung ein
Risikofaktor fur das Erleiden eines Unfalls sein soll.
Bei den meisten Gesundheitsproblemen (inklusive
Unfallen) ist niedrige soziale Schicht (fur die die
Schulbildung ein méglicher Indikator ist) ein Risiko-
faktor. Uber die Grinde fur den hier vorliegenden
umgekehrten Fall 1asst sich nur spekulieren. Mogli-
cherweise liegt eine Selbstiberschatzung der
besser Ausgebildeten vor. Die positiven Auswir-
kungen dieses Resultats sind, dass die besser Aus-
gebildeten rationalen Argumenten zuganglicher
sind als diejenigen mit geringer Ausbildung. Dies
kdnnte beispielsweise in Verkehrssicherheitskam-

pagnen verwendet werden.

Motorraderfahrung

Es ist plausibel, dass die Fahrerfahrung ein protek-
tiver Faktor in Bezug auf das Unfallgeschehen ist.
Allerdings scheint dieser Faktor nur schwer fur die
Praventionsarbeit einsetzbar, da die langjahrige
Erfahrung erworben werden muss — und zwar auch
in den Jahren, in denen man noch nicht so viel
Fahrerfahrung hat und demzufolge starker gefahr-
det ist. Eine Interventionsmdglichkeit bestiinde
jedoch darin, dass man in den ersten Jahren mit
schwach motorisierten und geschwindigkeitsbe-
grenzten Maschinen fahrt, wodurch zwar nicht
unbedingt die Unfallwahrscheinlichkeit, mit Sicher-
heit aber die Verletzungsschwere reduziert wirde.
Dies konnte erreicht werden, indem beispielsweise
ein starker gestaffelter Fuhrerscheinerwerb ange-
strebt wird. Eine solche Staffelung wirde es er-
maoglichen, dass motorisierte Zweiradfahrer ausrei-
chend Erfahrungen im Umgang mit ihrem Fahr-
zeug sammeln kénnen, damit die Gefahr schwers-

ter Verletzungen gering gehalten wird.
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Fahrmotive

Je emotionaler die Fahrmotive sind, umso grésser
ist die Wahrscheinlichkeit, dass jemand in einen
Unfall verwickelt wird. Die Fahrmotive selbst durf-
ten nicht zwingend zu einem erhéhten Unfallrisiko
fahren. Allerdings gehen die emotionalen Fahrmo-
tive mit anderen Risikofaktoren einher. Emotionale
Fahrer sind jinger, haben eine geringere Schulaus-
bildung, fahren gréssere und andere Maschinen
(beispielsweise weniger Roller) und legen schliess-
lich auch noch mehr Kilometer zurlick. Kurz und
gut: emotionale Fahrmotive gehen mit einem
ganzen Konglomerat von Risikofaktoren einher.
Auch hier kénnte ein verandertes Reglement zum
Erwerb des Flhrerausweises einen Beitrag leisten,
indem beispielsweise die einzelnen Stufen des Er-
werbs ausreichend lang gestaltet werden, so dass
die ganz grossen Maschinen erst in einem Alter
gefahren werden kénnen, in dem die emotionalen

Fahrmotive bereits etwas abgenommen haben.

Geschwindigkeitslberschreitungen

Der wohl wichtigste Faktor, der voraussagen lasst,
ob jemand einen Unfall erleidet oder nicht, ist die
selbstberichtete Haufigkeit des Uberschreitens der
Hochstgeschwindigkeiten. Je &fter man dies tut,
umso grosser ist die Wahrscheinlichkeit, in einen
Unfall verwickelt zu werden. Die daraus folgende
Gegenmassnahme ist offensichtlich: es muss dafar
gesorgt werden, dass weniger oft zu schnell

gefahren wird.

Das Unfallgeschehen der Motorradfahrer besteht
jedoch nicht nur aus Selbstunféllen. Besonders
innerorts sind sie auch oft in Kollisionen mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern verwickelt, wobei oft die
Unfallgegner das Vortrittsrecht des Motorrad-
fahrers missachten. Dies geschieht allerdings nicht

vorsatzlich. Vielmehr dirften die PW-Fahrer von
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den Leistungsmaoglichkeiten der modernen Motor-
rader zumindest teilweise Uberrascht sein. Hier
kénnen die Motorradfahrer selbst einen Beitrag zur
Verkehrssicherheit leisten, indem sie die Mdglich-
keiten ihrer Maschinen, was beispielsweise die Be-
schleunigung und die Geschwindigkeit angeht,
nicht voll ausschopfen.

Fahrleistungen

Es ist nicht ganz unerwartet, dass die Wahrschein-
lichkeit, einen Unfall zu erleiden, mit zunehmenden
Fahrleistungen ansteigt. Pro gefahrenen Kilometer
ist sie jedoch geringer bei Personen mit grossen

Fahrleistungen.

2.1.2 Univariate Faktoren

Neben den flnf signifikanten Faktoren der logisti-
schen Regression gibt es auch noch einige univari-
ate Resultate bezlglich der Risikofaktoren, die in
der logistischen Regression nicht mehr signifikant

waren. Sie werden im Folgenden dargestellt.

Uberholverbote missachten
Das Missachten von Uberholverboten ist genauso
wie das Uberschreiten der Geschwindigkeitslimiten

ein Risikofaktor fur ein erhdhtes Unfallrisiko.

Selbsteinschatzung der fahrerischen Fahigkeiten
Die Variable der fahrerischen Selbsteinschatzung
im Jahr 1997 hat einen deutlichen Zusammenhang

mit der Wahrscheinlichkeit eines Unfalls in den

nachsten zehn Jahren. Je besser die Selbst-
beurteilung ist, umso geringer ist die Wahrschein-
lichkeit eines Unfalls. Wie bereits bei der

1.6.2, S.44)

dargestellt, sind diejenigen, die sich als kompe-

Beschreibung der Skala (Kapitel

tenter beurteilen, im Durchschnitt alter, weniger

gut ausgebildet und fahren eher Cruiser und
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ist aber interessant, dass die

tatsachlich

Chopper. Es
Selbsteinschatzung einen Zu-
sammenhang mit dem darauf folgenden Unfall-
geschehen hat. Diese Selbsteinschatzung ist also

realistisch.

Motorradspezifische Kenntnisse

Bezlglich der motorradspezifischen Kenntnisse gibt
es keine klaren Resultate. Es gibt drei Variablen, die
einen Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen
der folgenden zehn Jahre haben. Allerdings haben
zwei Variablen einen Effekt in unerwarteter
Richtung: Besseres Wissen hangt mit hoherer
Unfallwahrscheinlichkeit zusammen. Lediglich das
«Hupen in der Ndhe von Kindern» ist ein Item, bei
dem bessere Kenntnis mit geringerem Unfallrisiko

einhergeht.

Schwer verunfallte Bekannte

Wer die bei

schwer verletzt oder getdtet wurden, hat selbst

Bekannte hat, Motorradunfallen
eine héhere Wahrscheinlichkeit, in den darauf fol-
genden zehn Jahren einen Unfall zu erleiden. Der
Zusammenhang kommt mdglicherweise dadurch
zustande, dass das gemeinsame soziale Umfeld ein
hoheres Unfallrisiko hat. Wodurch sich dieses
ergibt, ist nicht klar. Es kann sowohl an den
Fahrleistungen, an den Fahrmotiven als auch an
u. a. riskanteren Fahrweisen liegen. Grundsatzlich
sollte die Tatsache, dass jemand aus dem Umfeld
einen schweren Unfall erlitten hat, zum Nach-

denken anregen.

Motorradkurse

In den meisten Studien Uber Motorradkurse gibt es

negative Resultate: Personen, die an solchen
Kursen teilnehmen, haben ein erhdhtes Unfall-
risiko. Allerdings kann bei den am haufigsten

durchgefuhrten Querschnittstudien nicht immer
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differenziert werden, ob die Befragten im Kurs

waren, bevor oder nachdem sie einen Unfall

hatten.

Dies ist bei der vorliegenden Studie anders. Durch

den prospektiven Ansatz war es maoglich,
diejenigen Falle, die erst nach einem Unfall einen
Kurs besuchten, aus den Analysen
herauszunehmen. Somit wird nun der Effekt der
Kurse auf das Unfallgeschehen - und nicht
derjenige der Unfalle auf die Kursbesuche -
Dabei
Effekt

Unfallrisiko sank durch den Kursbesuch um 41 %.

analysiert. zeigte sich ein tendenziell

positiver von  Motorradkursen.  Das
Dieses Resultat ist umso Uberraschender, als die

Kursbesucher eher risikosteigernde  Merkmale
aufweisen. Ein Kursbesuch scheint also grund-
satzlich einen positiven Effekt auf das Unfall-
geschehen zu haben. Eine Analyse nach dem
Prinzip «Number-Needed-to-Treat» zeigt allerdings
auf, dass pro Jahr 16 Personen an einem Kurs
in zehn

teiinehmen mdissen, um einen Unfall

Jahren  zu  verhindern.  An  den  vom
Verkehrssicherheitsrat (VSR) empfohlenen Kursen
nehmen pro Jahr etwa 6200 Personen teil, so dass
dadurch ca. 39 Verletzungen bei Motorradunfallen
pro Jahr vermieden werden kénnen.

2.2 Aufgeben des Motorradfahrens
Neben den Risikofaktoren fur die Unfallverwicklung
konnte auch erarbeitet werden, welche Faktoren
einen Einfluss darauf haben, ob jemand das Motor-
radfahren aufgibt oder nicht. Grundsatzlich ware
es moglich, aus diesen Resultaten Schlussfolgerun-
gen abzuleiten, wie man das Aufgeben des Motor-
radfahrens férdern koénnte. Auch dies ware eine
Verkehrssicherheitsmassnahme — Verringerung der

Unfallzahlen durch Verringerung der Exposition.

76 Diskussion

Eine beispielsweise erschwertere Erlangung der
Motorradausweiskategorie A oder auch eine gene-
relle Verteuerung des Motorradfahrens koénnten
dazu fuhren, dass mehr Personen das Motorrad-

fahren aufgeben.

Die bfu

Entscheidung flr oder gegen das Motorradfahren

ist jedoch der Meinung, dass die
eine freie personliche Wahl ist und auch bleiben
sollte. Daher verzichtet sie auf die Empfehlung von
Massnahmen, die den Einzelnen von der Wahl des
Motorrades als Fortbewegungsmittel abhalten oder
zum Aufgeben des Motorradfahrens animieren
kénnten. Allerdings weist sie mit Nachdruck darauf
hin, dass — unabhangig von der Frage der Schuld
bei einem Unfall — Motorradfahrer wesentlich
starker gefahrdet sind, schwere oder sogar tédliche
Verletzungen zu erleiden als beispielsweise die

Insassen von Personenwagen.
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VI. Anhang

1. Fragebogen 1998 / HD
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2. Fragebogen 1998 / TD
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3. Fragebogen 1999
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Begleitschreiben zu Fragebogen 2007

Unser Zeichen

Ori und Dalum

NS
T a¥ata¥a¥at
NN
Ta¥a¥as’
LA

TaPa¥

DEPARTEMENT FUR PSYCHOLOGIE
DEPARTEMENT DE PSYCHOLOGIE

Rue P A, de Faucigny 2
CH - 1700 Fribourg

FO/UeiHay
Freiburg, im Februar 2007

Befragung von Motorrad- und Rollerfahrerinnen und -fahrern

Sehr geehrte Damen und Herren

Vor acht Jahren haben Sie an einer Untersuchung des Psychologischen Instituts der
Universitat Freiburg zum Thema Motorradfahren teilgenommen. Sie informierten uns Ober
|hre Ansichten, Gedanken und Erfahrungen im Zusammenhang mit dem Fahren von
Motorradern oder Motorrollern. Wie wir lnnen damals schrieben, war unser Ziel, moglichst
viel uber das Motorradfahren in der Schweiz zu erfahren und zu verstehen.

1999 sandten wir Ihnen dann einen zweiten Fragebogen, mit dem wir herausfinden
wollten, wie die Saison 98/99 fiir Sie gelaufen war. Erfreulicherweise filllten die aller-
meisten, die sich an der ersten Umfrage beteiligt hatten, auch den zweiten Fragebogen
aus.

Nun fiihren wir diese Untersuchung im Auftrag der Schweizerischen Beratungsstelle fir
Unfallverhiitung bfu weiter und wiirden Sie deshalb gerne ein drittes Mal befragen. Wir mdchten
erfahren, wie es Ihnen seit unseren Umfragen von 1998 und 1999 ergangen ist. Im Speziellen
interessiert uns:

*  Fahren Sie immer noch Motorrad/Roller?

*  \Mas fahren Sie?

= \Wie fahren Sie?

»  Welches sind Ihre Einstellungen zum Motorradfahren?
= Hatten Sie Unfélle?

Anhang
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Diirfen wir auch dieses Mal auf lhre Unterstiitzung zéhlen? Wenn Sie uns bis Mitte Marz
2007 den ausgefiiliten Fragebogen und die Teilnahmekarte fiir die Verlosung zusenden,
kénnen Sie bis zu 1'500 Franken in bar gewinnen.

Lassen Sie sich nicht verwirren, wenn sich einige Fragen sehr ahnlich sind. Fir uns ist es
wichtig, dass Sie trotzdem alle beantworten.

Die Fahrerinnen und Fahrer von Rollern bitten wir zu entschuldigen, dass wir meistens
den Ausdruck "Motorrad" gebrauchen (der Léange des Fragebogens zuliebe). Ihr Fahrzeug
ist selbstverstandlich mitgemeint.

Andererseits versuchen wir aus Respekt fiir die beiden Geschlechter, wenn immer
mdglich sowohl die weibliche (Fahrerin) als auch die ménnliche (Fahrer) Form zu
verwenden.

Freundliche Griisse

2

T s
[ SO
\va \ 7

T.G. White-Steiger
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Fragebogen 2007

SN
NN
A

Befragung von Motorrad- und
Rollerfahrerinnen und -fahrern in der Schweiz

Bei den meisten unserer Fragen verwenden wir aus Granden der Lesharkeit nur den Begriff Motorrad.,
Dies schliesst die Mctorroller aber mit ein.

1. Fahren Sie immer noch Maotorrad?
D1 ja
0. nein

Falls Sie nicht mehr Motorrad fahren, gehen Sie bitte zur ¥ Frage 2

Falls Sie nech Motorrad fahren, gehen Sie bitte direkt zu “¥ Frage 3.1.

2. Bei unserer Umfrage im Jahr 1838 sind Sie noch Mctorradfahrer/fahrerin gewesen. Heute sind
Sie dies nicht mehr. Durften wir fragen warum? (mehrere Antworten moglich)

0: mangelnde Beguemlichkeit

O, weranderte Verkehrsverhaltnisse

Oy  zu viele Polizeikontrollen

[, familiare Grande

M, Unfall beim Motorradfahren

0, finanzielle Gronde

O,  kerperliche Beschwerden, die das Motorradfahren erschweren

M, andere Grunde. Falls ja, welche

3.1 Welchen Motorradfuhrerausweis besitzen Sie? (steht im Fuhrerausweis)

0O, Kategorie A —
(Motarrader mit einer Leistung ven mehr als 25 KW und einem Verhaltnis von Motorleistung und
Leergewicht von mehr als 0.16 KW/kg)

O, Kategorie A beschrankt —
(Motorrader mit einer Leistung von nicht mehr als 25 kW und einem Verhaltnis von
Motorleistung und Leergewicht von nicht mehr als 0.16 KW/kg)

O; Kategorie A1 —
(Motorrader mit einem Hubraum von nicht mehr als 125 em® und einer Motarleistung von
hochstens 11 kA

Anhang
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3.2 Besitzen Sie noch weitere Fuhrerausweise? (mehrere Antworten moglich)

0, Kategorie B - Personenwagen
O, andere Fuhrerausweise, z. B. D, C, F, G, M usw.

O, keine weiteren Fuhrerausweise

Nun einige Fragen uber Sie. Bitte kreuzen Sie wieder das zutreffende Kastchen an oder schreiben Sie

Ihre Antwort auf die Linie.
4.1  Welches Geschlecht haben Sie?

0, Mannlich
0, Weiblich

4.2  Wann sind Sie geboren?

Jahr:

4.3  lhr Zivilstand?

O, ledig

O, verheiratet

O; feste Partnerschaft
O, geschieden

Os verwitwet

4.4 Wie viele Kinder haben Sie?

Anzahl Kinder:

4.5  Wie viele Personen wohnen zusammen in Ihrem Haushalt (inkl. lhnen selbst)?

Anzahl Personen:

4.6 Sind Sie der/die Hauptverdienende in Ihrem Haushalt oder lhrer Familie?
0, ja

O, nein

4.7  Welches ist lhre hochste abgeschlossene Ausbildung? Bitte nur ein Kastchen ankreuzen.

04, Primarschule

O, Sekundarschule

O; Gymnasium

0, Berufslehre

Os Meisterprufung

O Lehrerseminar/HTL/HWV
O; Hochschulausbildung

Os andere Berufsausbildung
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mp
[mP
[mH
O,
O0s
Oe
0y
Os

4.10

04
0.
O
04

Was ist lhre gegenwartige Beschaftigung? Bitte nur ein Kastchen ankreuzen.

Schuler/in

Lehrling/Lehrtochter

Berufsschuler/in

Student/in

ohne Erwerbseinkommen(Hausfrau/mann, Volontar/in, etc.)
teilzeitangestellt (weniger als 30 Stunden pro Woche)
vollzeitangestellt (30 Stunden oder mehr pro Woche)
arbeitslos

fruhpensioniert

AHV-Pensionar/in

selbstandig erwerbend

Wie viele Einwohner hat [hr Wohnort ungefahr?

weniger als 500
500 bis 1'000
1'000 bis 2'500
2'500 bis 5'000
5'000 bis 10'000
10'000 bis 25'000
25'000 bis 50'000
mehr als 50'000

In welche Kategorie wurden Sie lhren Haushalt einordnen, wenn Sie alle monatlichen Brutto-
Einkommen der Personen, die bei Ihnen im Haushalt leben, zusammenrechnen?

bis Fr. 5'000

Fr. 5'000 bis 7'000
Fr. 7'000 bis 9'000
Fr. 9'000 und mehr

é Falls Sie kein Motorrad mehr fahren, ist die Umfrage fiir Sie hier beendet.
Falls Sie bei Frage 2 erwdhnten, dass Sie das Motorradfahren wegen eines
Unfalls aufgegeben haben, mochten wir Sie bitten, noch die Fragen 10.4 bis
10.8 zu beantworten.

136  Anhang
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5.1 Sind Sie im vergangenen Jahr Motorrad gefahren?
0, ja

O, nein

5.2 Wie viele Kilometer haben Sie mit Motorrad im vergangenen Jahr ungefahr zurtickgelegt?

Anzahl Kilometer:

5.3 Wardas vergangene Jahr in Bezug auf die gefahrenen Kilometer typisch oder nicht?

O, weniger Kilometer als sonst
O, ungefahr so wie sonst auch

s mehr Kilometer als sonst

5.4 Fahren Sie auch noch andere motorisierte Fahrzeuge als Motorrad, z. B. Personenwagen,
Lastwagen oder Lieferwagen?

0, ja

O, nein

5.5 Falls ja, wie viele Kilometer legen Sie mit diesem Fahrzeug/diesen Fahrzeugen pro Jahr
zurtck?

Anzahl Kilometer:

5.6 Zu welcher Klasse gehort |hr (meistbenutztes) Motorrad?

0, Strasse
0, Sport
O, Cruiser
0, Enduro
Os Tourer
Os Chopper
O; Roller

Os Motorrad mit Seitenwagen

O Roller mit Seitenwagen

5.7 Welchen Hubraum hat diese Maschine?

0, bis 125 ccm O 601 bis 750 ccm
O, 126 bis 150 ccm 0; 751 bis 900 ccm
O; 151 bis 250 ccm Os 901 bis 1000 ccm
O, 251 bis 500 ccm O 1001 bis 1200 ccm
Os 501 bis 600 ccm T4, Uber 1200 ccm
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In diesem Teil geben wir Ihnen einige Aussagen Uber heutige Verkehrssituationen und Unfalle, die
man ofters hort, zur Beurtellung. Kreuzen Sie auf der Skala an, inwieweit die nachfolgenden
Antworten fur Sie personlich zutreffen.

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

6.7

6.8

6.9

612

Wenn ich beim Motorradfahren gentigend
aufpasse, kann ich mit den
Verkehrsgefahren richtig umgehen

Es ist leicht fur mich, beim Matorradfahren
die Verkehrsgesetze einzuhalten

Beim Mctorradfahren habe ich oft das
Gefihl, dass, wenn ich einen Unfall haben
soll, es —was immer ich tue — einfach
geschehen wird

Wenn ich beim Motorradfahren mit einem
Verkehrsproblem konfrontiert werde, habe
ich meist mehrere Vorstellungen, wie ich
damit fertig werde

Wenn ich vorschriftsméssig fahre, ist es
weniger wahrscheinlich, dass ich einen
Motorradunfall habe

Ich kann beim Motorradfahren genauso
fahren, wie ich es will

VWenn ich beim Motorradfanren in eine
Notsituation gerate, weiss ich, wie ich damit
umgehen kann.

VWenn ich einen Motorradunfall habe, ist es
normalerweise Zufall

Ich kann Motorradunfalle nur verhindern,

wenn ich fahre, wie es Fahrlehrer empfehlen.

Wenn ich mich beim Motorradfahren
genugende konzentriere, gelingt es mir
immer, Yerkehrsproblemen auszuweichen,

Andere Strassenbenutzer spielen eine
grosse Rolle dabei, ob ich einen
Motorradunfall habe oder nicht.

Falls ich mit meinem Motarrad in eine
gefahrliche Situation gerate, st es mein
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615

6.16

6.17

6.20

Was immer auf der Strasse beim
Metorradfahren passieren mag, ich werde
schon klarkormmen

Beim Motorradfahren weiss ich immer, wie
ich mich in einer unenwarteten
Verkehrssituationen verhalten soll

Es fallt mir leicht, auf Alkohol zu verzichten,
wenn ich Motorrad fahre.

Wenn ich auf meinem Motorrad in eine
gefahrliche Situation gerate, muss ich
einfach den Dingen ihren naturlichen Lauf
lagsen.

Schwierigkeiten beim Motorradfahren sehe
ich gelassen entgegen, well ich mich auf
meine Fahigkeiten verlassen kann.

Wer Motorradunfallen immer ausweichen
karin, hat einfach Gluck

Falls ich einen Motorradunfall habe, liegt es
daran, dass ich nicht genugend aufgepasst
habe.

Wenn mir beim Motorradfahren ein anderer
Strassenbenutzer in die Quere kommt, finde
ich Mittel und Wege, mich durchzusetzen.

Dank meiner Geistesgegenwart beim
Metorradfahren glaube ich, dass ich bei
uberraschenden Ereignissen zurecht
kommen werde
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7.1 Haben Sie seit dem Jahr 2000 Motorrad-Fahrkurse belegt?
m, ja

'Oz nein

7.2 Falls"ja", welche und in welchem Jahr zuletzt?

Kurs Jahr
(Wh Wiederholungskurs

0, Gelandekurs

O, Trialskurs

Uy Kurs fur Fortgeschrittene

U, Rennbahnkurs

O, Seitenwagenkurs

Oy anderer Kurs

8. Wie schatzen Sie |hre heutige Geschicklichkeit ein?

vig| etwas etwas

schlechter schlechier gleich bessert
a) Im Vergleich zur Fahrkunst von &
durchschnittlichen Motorrad- o .
priehEn v e & o, Uy U
fahrern/innen ist meine i
Motorradfahrkunst.. %
@
a
b) Im Vergleich zur Autofahrkunst : %
von durchschnittlichen = 1 U, U, U,

Autofahrernfinnen ist meine
Motorradfahrkunst...

Hier folgen nun einige Fragen tber |hr Motorradfahren im vergangenen Jahr

Falls Sie im vergangenen Jahr nicht Motorrad gefahren sind, versuchen Sie sich an das Jahr zu

erinnern, als Sie zuletzt Motorrad fuhren.

sehr

ser\wlieem ; selten gelﬁghe nt- oft
9.1  Wie oft haben Sie m
vergangenen Jahr die
Geschwindligkeitsgrenze i e s -
Uberschritten?
9.2 Wie oft fuhren Sie im "0
vergangenen Jahr |hr Motorrad z .
nach dem Trinken eines ™ 4 U Hs -
alkoholischen Getranks? 4
[}
s 3
9.3 Wie oft haben Sie im - a4 [m Py O, .
vergangenen Jahr ein anderes %
Fahrzeug uberholt, obwohl ein
Uberholverbot bestand?

9.4  Wie oft fuhren Sie im . a1, a, Oj d,
vergangenen Jahr beim .
Motorradfahren zu nahe an das
vor lhnen fahrende Fahrzeug
heran?

viel
besser

-5

s

sehr oft /
mmer

[mF

Us

Os

Us

19553q [9IA

sou 40 RS
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Uns interessiert auch, wie es lhnen beim Motorradfahren seit dem Jahr 2000 ergangen ist.

101

0,
0,

10.2

10.3

Jahr:

10.4

0,
0,

10.5

04
04
m B
m B
0,
04
0,
m B
04
04
04

10.6

0,
0,

Haben Sie seit dem Jahr 2000 beim Motorradfahren Unfalle erlitten, die zu Verletzungen
fuhrten, die arztlich behandelt werden mussten?

ja
nein

Hat es sich bei den Unfallen mit arztlich behandelten Verletzungen seit dem Jahr 2000 um
Sturze oder um Kollisionen gehandelt?

Anzahl Sturze (keine Fremdeinwirkung, Sturz nach Ausweichmanover zahlt ebenfalls als Sturz):

Anzahl Kollisionen (Zusammenstoss mit einem anderen Fahrzeug):

In welchem Jahr seit 2000 ereignete sich der Unfall (Sturz oder Kollision), der bei lhnen die
schwersten Verletzungen verursacht hat?

Hat es sich bei diesem Unfall um einen Sturz oder um eine Kollision gehandelt?

Sturz

Kollision

Was fur Verletzungen hatten Sie damals? (mehrere Antworten maéglich)

oberflachliche Verletzungen

offene Wunden

Knochenbruche

Verstauchungen, Zerrungen, Banderrisse
Verbrennungen, Verbruhungen

Verletzungen von Nerven und des Ruckenmarks
Verletzungen von Blutgefassen

Verletzungen von Muskeln und Sehnen
Zerquetschungen

Verletzungen innerer Organe

Abtrennung eines Korperteils

Mussten Sie nach diesem Unfall fur eine Nacht oder langer ins Krankenhaus?
ja

nein
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10.7 Wie lange waren Sie wegen dieser Verletzung in lhren normalen Tatigkeiten eingeschrankt,
z. B. nicht arbeiten, keinen Sport machen kénnen usw.?

Anzahl| Tage:
10.8 Leiden Sie heute noch unter Folgen dieser Verletzung(en)?

0, Ja

O, nein

Besten Dank fiir das Ausfiillen des Fragebogens.

FOMJe/Hay/2007-02-07
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Sicher leben: Ihre bfu.

Die bfu setzt sich im 6ffentlichen Auftrag fir die Sicherheit
ein. Als Schweizer Kompetenzzentrum fur Unfallpravention
forscht sie in den Bereichen Strassenverkehr, Sport sowie
Haus und Freizeit und gibt ihr Wissen durch Beratungen,
Ausbildungen und Kommunikation an Privatpersonen
und Fachkreise weiter. Mehr Uber Unfallpravention auf
www.bfu.ch.
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