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Absiract

A study on the safety awareness of motorcycle riders in Germany was carried out by ifz the last time in
2006. Today, 12 years later, the status quo will be re-evaluated based on an ongoing online-survey.
Moreover that, the German motorcycle riders are surveyed about the topic of Advanced Rider Assis-
tance Systems for Powered Two-Wheelers (ARAS-PTW). The final study will show the level of aware-
ness of this modern technology as well as the riders knowledge and attitudes towards different current

systems.

The analysis of the participants’ answers provides information regarding behavior on the motorcycle as
well as attitudes to the topic "motorcycle safety” in general. Numerous aspects play a role, self-assess-
ment, risk thoughts while motorcycling, the behavior in wearing motorcycle clothing as well as the
participation in motorcycle trainings. The comparison of central statements with the results of the pre-
sent study from 2006 shall show in which direction the safety awareness of German motorcycle riders

has developed.

One focus of the study is the analysis of the attitudes of the surveyed motorcyclists to Rider Assistance
Systems for Powered Two-Wheelers (ARAS-PTW). In recent years, assistance systems for motorcycles
have become more important. But how well known are the various ARAS and how much knowledge
about individual systems exists? Considering already existing analyses, the study provides a corre-
sponding insight into the usage habits, handling skills and user acceptance. Additionally, tendencies
regarding a possible over- or underestimation of the potentials of common, safety-relevant ARAS are
analyzed. Among other things the results of the study shall help to assess the image and user know-how

of safety-related ARAS.



Zusammenfassung

Wie es um das Sicherheitsbewusstsein von Motorradfahrern in Deutschland bestellt ist, hat das ifz zu-
letzt im Jahr 2006 analysiert. Heute, zw6lf Jahre spéter, soll anhand einer laufenden Umfrage der Status
Quo diesbeziiglich evaluiert werden. Zugleich geht es dabei um das Thema Fahrer-Assistenzsysteme
an Kraftrddern (FAS-M). Die aktuelle Studie zeigt den Bekanntheitsgrad moderner Technik auf, ebenso

Wissen und Einstellungen der Teilnehmer zu verschiedenen Systemen aus dem Motorradbereich.

Die vorldufigen Auswertungen der Teilnehmerantworten (n= 3.543; Stand 21.06.18) liefern Auskiinfte
iiber sicherheitsrelevantes Verhalten auf dem Motorrad sowie zu Einstellungen gegeniiber dem Thema
,Motorradsicherheit™ allgemein. Dabei spielen zahlreiche Aspekte eine Rolle. Kernpunkte bilden An-
gaben zu verschiedenen Bereichen der Motorradsicherheit, zu Risikogedanken beim Motorradfahren
und tiber das Trageverhalten von Motorradbekleidung. Der Vergleich zentraler Aussagen mit der vor-
liegenden Studie aus 2006 soll zeigen, in welche Richtung sich das Sicherheitsbewusstsein der deut-

schen Motorradfahrer entwickelt hat.

Ein Schwerpunkt der Studie liegt in der Analyse der Einstellungen der befragten Motorradfahrer zu
Fahrer-Assistenzsystemen an Kraftridern (FAS-M). Insbesondere in den letzten Jahren haben Assis-
tenzsysteme fiir Motorradfahrer an Bedeutung gewonnen. Doch wie bekannt sind die verschiedenen
FAS-M und wie ist das Wissen iiber einzelne Systeme ausgeprigt? Die Studie liefert unter Beriicksich-
tigung bereits existierender Erkenntnisse einen entsprechenden Einblick in die Nutzungsgewohnheiten,
Kompetenzen im Umgang und die Akzeptanz beim Nutzer. Analysiert werden zudem Tendenzen hin-
sichtlich einer mdglichen Uber- oder Unterschitzung der Potentiale gingiger, sicherheitsrelevanter
FAS. Die Ergebnisse der Studie sollen unter anderem dabei behilflich sein, das Image sowie das Nutzer-

Know-how sicherheitsrelevanter Systeme einschétzen zu konnen.

Die folgenden Ausfiihrungen stellen einen Uberblick erster, komprimierter Ergebnisse der Stu-
die, basierend auf den Antworten der Umfrageteilnehmer bis zum 21.06.2018 dar. Die fiir die
finale Auswertung zugrunde liegende Umfrage liduft bis zum 31. Oktober 2018. Anschlieend
wird das gesamte vorliegende Datenmaterial ausgewertet und analysiert. Die Ausfiihrungen in
diesem Teil sind also als vorlidufig anzusehen, liefern in den meisten behandelten Punkten aber

schon einen wegweisenden Beitrag.



Motorradsicherheit in Deutschland:
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Anmerkungen:

Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird auf eine geschlechterspezifische Differenzierung

verzichtet. Entsprechende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung fiir beide Geschlechter.

In den folgenden Ausfithrungen und Ergebnisdarstellungen wird iiberwiegend die Kurzform
,»FAS-M*“ stellvertretend fiir den Begriff ,,Fahrer-Assistenzsystem(e) an motorisierten Zweirddern*

genutzt.
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1 Informationen zur Studie und zum Kollektiv

1.1 Avufgabenstellung und Zielsetzung

Die Ergebnisse dieser Studie sollen einen Einblick in die Einstellungen und Verhaltensweisen von Mo-
torradfahrern ermdglichen — insbesondere mit Blick auf sicherheitsrelevante Aspekte des Motorradfah-
rens — und damit den Status Quo des Sicherheitsbewusstseins der Motorradfahrer in Deutschland auf-
zeigen. Die Auswertungen einer eigens dafiir angelegten Online-Umfrage sollen Auskiinfte hinsichtlich
des sicheren Verhaltens auf dem Motorrad sowie zu Einstellungen zum Thema ,,Motorradsicherheit*
allgemein liefern und dabei behilflich sein, die Entwicklungen in diesem Bereich im Vergleich zu vor-
liegenden, dlteren Ergebnissen aufzuzeigen. Mit Blick auf technische Entwicklungen etc. ist das Thema
FAS von groflem Interesse. Neben diesen technischen Aspekten, die medial derzeit groen Anklang
finden, gibt es im Gegensatz zum Pkw-Sektor fiir den Bereich der motorisierten Zweirdder bislang
kaum fahrerzentrierte Untersuchungen. Aus diesem Grund mochten wir erfahren, wie Motorradfahrer

in Deutschland iiber diese technischen Helfer denken und wo sie zukiinftige Herausforderungen sehen.

Dafiir wird im zweiten Teil der Studie das Thema ,,Fahrer-Assistenzsysteme an Kraftrddern* durch-
leuchtet. Insbesondere in den letzten Jahren haben Assistenzsysteme fiir Motorradfahrer enorm an Be-
deutung gewonnen. Doch wie bekannt sind die einzelnen Systeme und was wissen Motorradfahrer tiber
den fachgerechten Umgang mit ihnen? Die Studie liefert — auch unter Beriicksichtigung bereits existie-
render Studien — einen Einblick in die Nutzungsgewohnheiten, die Kompetenzen im Umgang und die
Akzeptanz beim Nutzer. Analysiert werden zudem Tendenzen einer moglichen Uber- oder Unterschiit-
zung der Potentiale géingiger, sicherheitsrelevanter FAS. Die Ergebnisse der Studie sollen unter ande-
rem dabei behilflich sein, das Image sowie das Nutzer-Know-how sicherheitsrelevanter Systeme dar-
stellen zu konnen und die Kenntnisse der Fahrerinnen und Fahrer hinsichtlich sicherheitsrelevanter Sys-

teme besser einschitzen zu konnen, um hier langfristig Liicken zu schlieen.

Mit der noch bis Ende Oktober 2018 laufenden Online-Umfrage wurden bislang Aussagen von iiber

3.500 Teilnehmern gewonnen.

1.2 Methode

1.2.1 Fragebogen

Vor dem Hintergrund der in Kapitel 1 beschriebenen Beweggriinde wurde ein umfassender Fragebogen
erstellt, um detaillierte Aussagen der in Deutschland aktiven Motorradfahrer zu erhalten. Der Fragen-

katalog hat einen Umfang von maximal 70 Kernfragen. Je nach individueller Antwort eines



Teilnehmers konnten aufeinander aufbauende Fragekonstellationen auch dazu fiihren, dass bei einer

Vemeinung der Filter-Fragen der Umfang an Fragen insgesamt individuell reduziert wurde.

Die Beantwortung der einzelnen Fragen wurde iiber verschiedene Wege vorgegeben. Es handelte sich
hierbei um die Mdoglichkeiten im Rahmen von Multiple-Choice eine Auswahl zu treffen oder auch er-

génzend freie Antworten zu formulieren.

Bei einigen Fragen waren beziiglich der Multiple-Choice-Losungen Mehrfachantworten moglich. Das
heif}t, es konnten nicht nur eine, sondern auch mehrere Antworten angekreuzt werden. Auch die Kom-

binationsmdglichkeit von vorgegebenen und freien Antworten war gegeben.

Eine weitere Antwortmdglichkeit bestand bei zahlreichen Fragen darin, auf einer fiinfstufigen Likert-
Skala eine personliche Wertung/Gewichtung vorzunehmen.

+ Welchen Einfluss bei der Wahl deines jetzigen Motorrades hatten seine
Sicherheitseigenschaften /-komponenten?

Abb. I: Muster, Fragebogen online unter www.ifz.de.

1.2.2 Online-Umfrage

Am 1. Mirz 2018 wurde die Mdglichkeit zur Teilnahme an der Umfrage online bereitgestellt und ver-

offentlicht. Die Umfrage erfolgte anonym.

Die Motorradfahrer hatten die Mdglichkeit, an der Online-Befragung {iber die Internetseite des ifz
(www.ifz.de) teilzunehmen. Aufrufe dazu erfolgten sowohl iiber die Fach- als auch die Tagespresse
sowie liber die gidngigen sozialen Medien. Der Fragebogen konnte direkt online ausgefiillt und an das

1fz Uibermittelt werden.



Auch auf Veranstaltungen wie der Motorradmesse ,MOTORRADER Dortmund 2018 wurde den Be-
suchern die Gelegenheit gegeben, den Fragebogen auf dem Messestand des ifz {iber Online-Terminals

auszufiillen. Ebenso wird dies fiir die Besucher der ,INTERMOT Koln 2018 der Fall sein.

"hre pen
fiir S¥e...

Abb. 2: Studienteilnahme im Rahmen einer Motorradmesse.

1.2.3 Zeitrahmen

Beginn der Studie: Juni 2017

Start der Umfrage: 1. Mirz 2018

Veroffentlichung Zwischenergebnis: 1. Oktober (12. Internationale Motorradkonferenz, Kéln)
Ende der Umfrage: 31. Oktober 2018

Finale Ergebnisse: Voraussichtlich Mai 2019

1.3 Teilnehmer

Umfang

An der Online-Umfrage des ifz haben im Rahmen dieser Studie bislang' 3.543 Motorradfahrer teilge-
nommen. Ausgewertet wurden alle Antworten von Motorradfahrern mit einem Mindestalter von 18 Jah-
ren. Der Anteil der Umfrageteilnehmer, die zum Zeitpunkt der Teilnahme auch aktiv Motorrad fahren,
liegt bei 97,3 Prozent. Dies war uns wichtig, sollen doch gerade mit Blick auf die sicherheitsrelevanten

Nutzungsgewohnheiten Aussagen aktiver Fahrer in die Ergebnisse einflieBen.

! Die Online-Umfrage 14uft bis zum 31. Oktober 2018. Die hier vorliegende erste Zusammenfassung der Ergeb-
nisse wurde anhand des bis dato (21.06.2018) vorliegenden Umfangs von 3.543 giiltigen Teilnehmerauswertun-

gen bearbeitet.



Fahraktivitat

Bei 97,3 Prozent der Teilnehmer handelt es sich um aktive Motorradfahrer.

Geschlecht

Das Kollektiv der Befragung besteht zu 88,5 Prozent aus ménnlichen und 8,5 Prozent aus weiblichen
Personen. 3,0 Prozent haben hierzu keine Auskunft erteilt. Die Verteilung der Geschlechter entspricht
damit annidhernd dem des Gesamtbestands an Kraftrddern in Deutschland (Quelle: Kraftfahrtbundesamt
(KBA)’)

Alter

60,2 Prozent der Befragten finden sich in der Altersklasse ,,ab 50 Jahre* wieder. Den zweitgrof3ten
Anteil stellen die 40- bis 49-Jahrigen mit 17,8 Prozent, gefolgt von der Altersgruppe der 20- bis 29-
Jéhrigen (10,2 %). Etwa gleichauf folgen mit einem Anteil von 9,5 Prozent die 30- bis 39-Jahrigen.
Junge Fahrer bis 20 Jahre sind nur mit 2,3 Prozent vertreten. Diese Altersverteilung deckt sich anné-

hernd mit der Verteilung des Halteralters geméf des deutschen Motorradbestands.

Im Mittel betrdgt das Alter der Befragten 49,3 Jahre (Median: 52,0 Jahre), was laut KBA ziemlich genau
dem Durchschnittsalter der Motorradfahrer in Deutschland entspricht (49,9 Jahre gemdf3 Kraftfahrt-

bundesamt?).

Schulabschluss

Um Aussagen der Teilnehmer auch vor dem Hintergrund ihres Bildungsstandes zu untersuchen, wurden
die entsprechenden Schulabschliisse abgefragt. 1,1 Prozent der Teilnehmer haben an dieser Stelle keine
Antwort gegeben. Den grofiten Anteil machen die Teilnehmer mit Abitur aus (53,7 %). Danach folgt

mit 31,7 Prozent der Realschulabschluss. 13,5 Prozent des Kollektivs haben einen Hauptschulabschluss.

Einstiegsalter ,Motorisiertes Zweirad”

Bei der Frage, seit wann die Teilnehmer auf einem motorisierten Zweirad unterwegs sind, zeigt sich,
dass 43,1 Prozent ein Mofa gefahren haben (durchschnittliches Einstiegsalter hier zwischen dem 15.
und 16. Lebensjahr). 53,4 Prozent des Kollektivs haben ihre ,,Zweiradkarriere” mit einem Klein- oder

Leichtkraftrad begonnen (durchschnittliches Einstiegsalter hier zwischen dem 16. und 17. Lebensjahr).

2 Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Flensburg, 1. Januar 2018
3 Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Flensburg, FZ 23, 1. Januar 2017



Demnach ist die Hélfte der teilnehmenden Motorradfahrer bereits seit dem 15. oder 16. Lebensjahr auf
zwei Rédern unterwegs. Diese Motorradfahrer sind also bereits seit ihrer Jugend mit dem motorisierten
Zweirad unterwegs und kamen iiber versicherungspflichtige Fahrzeuge (Kleinkraftrdder) sowie Leicht-

kraftrader zum Motorrad.

38,1 Prozent der 3.543 Studienteilnehmer haben unabhéngig der Klein- oder Leichtkraftraderfahrungen

im Alter von 18 Jahren mit dem Motorradfahren begonnen.

In den unmittelbar folgenden Altersjahren sind es je etwa 5 Prozent, die mit 19 (5,1 %) und 20 Jahren
(4,6 %) anfingen Motorrad zu fahren. 3,6 Prozent haben mit 21 Jahren begonnen (Direkteinstieg bis
Januar 2013) und weitere 3,3 Prozent im Alter von 25 Jahren (Direkteinstieg ab Januar 2013). Fast
10 Prozent steigen zwischen ihrem 30. und 39. Lebensjahr (9,7 %) ein, 10,1 Prozent zwischen dem 40.
und 49. Lebensjahr. Die restlichen ,,Anfangsalter verteilen sich bis hin zum Einstiegsalter von 71 Jah-
ren. Bis einschlieflich des 50. Lebensjahres haben 95,4 Prozent der Teilnehmer den Einstieg ins Mo-

torradfahren gefunden. Ab 51 aufwirts sind es nur noch 4,5 Prozent.

Motorradbesitz, -typen, Baujahr

97,2 Prozent des Gesamtkollektivs besitzen ein eigenes Motorrad oder auch mehrere. Hinsichtlich der
verschiedenen Motorradtypen gestaltet sich der studienspezifische Teilnehmerbestand folgendermalen:
Der Grofiteil der Teilnehmer bewegt mit 30,9 Prozent ein Kraftrad aus der Kategorie ,,Tourer*. Es folgt
die Gruppe der ,,Enduros® mit 23,4 Prozent gleichauf mit der Kategorie ,,Naked Bike/Klassik* (23,3 %).

Mit einem Anteil von jeweils 5,0 Prozent liegen auch die Typen Chopper und Supersportler gleichauf.

Kraftroller und Sonstige machen 3,0 Prozent aus. Fahrer von sportlichen Maschinen (,,Sportler) sind
insgesamt mit einem Anteil von 10,0 Prozent vertreten. Diese Verteilung entspricht groftenteils den

Marktanteilen der Segmente laut Angaben des KBA/IVM*.

Wihrend die Bereiche ,,Enduro®, ,,Klassik®, ,,Supersport und ,,Chopper* annidhernd deckungsgleich
mit der Bestandsstatistik sind, fillt auf, dass der Anteil der ,,Tourer in der Studie groBer ausfillt, der
der ,,Sportler kleiner. Die Marktanteile gemaf3 der Bestandsstatistik des Industrie-Verbands Motorrad
Deutschland (IVM) fallen hier gegenteilig aus. Die Summe der beiden Segmente (Tourer + Sportler)
ist jedoch mit der Summe der entsprechenden Anteile des deutschen Motorradbestands vergleichbar.
Abweichungen fiir die ungleiche Verteilung an dieser Stelle konnen dadurch verursacht werden, dass
es den teilnehmenden Motorradfahrern nicht immer gelungen ist, ihr Fahrzeug konkret einzugruppieren.

Ob ,,Sportler oder ,,Tourer ist bei einigen Modellen recht schwierig zu trennen. Viele Motorrad-

4 Industrie-Verband Motorrad Deutschland, IVM-Jahresbericht 2017



modelle gelten als so genannte ,,Sport-Tourer, so dass sich die Teilnehmer hinsichtlich der Eingrup-

pierung fiir eine der beiden Gruppen entscheiden mussten.

Baujahr

Mit einem Anteil von 39,3 Prozent fahren die meisten Teilnehmer ein Motorrad der Jahrginge 2014 bis
2018. ZweitgroBter Bereich: Die Baujahre 2009 bis 2013 mit 19,3 Prozent, relativ dicht gefolgt von
Motorrddern des Baujahrs zwischen 2004 und 2008 (17,2 %). Mit 24,2 Prozent fahrt mehr als ein Fiinf-
tel der Teilnehmer Fahrzeuge, die bis 2003 gebaut wurden.

Jahreskilometer

Nur 7,3 Prozent der Befragten fahren unter 2.000 km im Jahr. 29,1 Prozent der Befragten geben an, bis
zu 5.000 km im Jahr unterwegs zu sein. Der Grofiteil des Kollektivs (40,3 %) fahrt bis zu 10.000 km
pro Jahr. Nur 3,5 Prozent fahren iiber 20.000 km im Jahr mit ihrem Motorrad.

Das arithmetische Mittel dieser Angaben liegt bei 8.509 km pro Jahr, der Median bei exakt 7.000 km.
Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) ermittelte anhand der Fahrleistungserhebung 2014° zuletzt

eine mittlere Jahresfahrleistung fiir Kraftrader von 2.982 km pro Fahrzeug.

5 Marcus Biumer, Heinz Hautzinger, Manfred Pfeiffer, Wilfried Stock, IVT Research GmbH, Mannheim
Barbara Lenz, Tobias Kuhnimhof, Katja Kohler, Institut fiir Verkehrsforschung DLR, Berlin; BASt-Bericht
V290, 2017



2 Das Sicherheitsbewusstsein der Motorradfahrer in Devutschland

2.1 Ruckblick Studie 2006

Wie sieht es mit dem Sicherheitsbewusstsein von Motorradfahrern in Deutschland konkret aus? Wie
verhalten sich Motorradfahrer, wenn es um die Frage der Sicherheit geht? Welche Gedanken spielen
sich bei ihnen ab und wo liegen Einstellungs-Schwerpunkte beziiglich der eigenen Sicherheit? In der
gleichnamigen Studie aus dem Jahr 2006 hat das ifz mit einer umfangreichen Befragung von 422 Mo-
torradfahrerinnen und -fahrern einen Einblick {iber die Einstellungen und Verhaltensweisen der Motor-
radfahrer in Deutschland zum Thema ,,Motorradsicherheit™ geliefert. Setzen sich die meisten Motor-
radfahrer eher unbedarft und gedankenlos auf ihre Maschine oder spielt die Sicherheit eine bedeutende
Rolle? Langfristig sinkende Unfallzahlen in Relation zum Bestand, steigende Teilnehmerquoten von
Motorradsicherheitstrainings und auch steigende Tragequoten von Motorradbekleidung lassen vermu-
ten, dass bei den meisten Motorradfahrern in Deutschland das Thema ,,Sicherheit” von groBer Bedeu-
tung ist. Analysiert wurden verschiedenste Angaben, wobei auch Ergebnisse miteinander verkniipft
wurden. Viele Erkenntnisse zu den Themengebieten der Selbsteinschitzung, zum Kenntnisstand in Si-
cherheitsfragen, zu Unfallhergdngen, zum Trageverhalten und zur Investitionsbereitschaft von Motor-
radbekleidung, zum Motorradfahrsicherheitstraining und weiteren Aspekten der Einstellungen von Mo-

torradfahrern zum Thema ,,Sicherheit™ wurden présentiert.

Die Ergebnisse aus dem Jahr 2006 dokumentieren, dass die in der Studie befragten Motorradfahrer ein
hohes Sicherheitsbewusstsein aufweisen. Diese Tendenz wurde bei der Zusammenfassung der differen-
zierten Auswertung von Einzelaspekten deutlich. Als zentrales Ergebnis konnte die damalige Studie
reprasentativ ein hohes Niveau des Sicherheitsbewusstseins der deutschen Motorradfahrer auf den

Punkt bringen. Doch wie sieht es heute aus, 12 Jahre spater?

2.2 Erste zentrale Ergebnisse 2018

Die folgenden Ergebnisse der aktuellen Umfrage dienen dazu, Riickschliisse auf das derzeitige Sicher-
heitsbewusstsein von Motorradfahrern ziehen zu kénnen. Dazu dienen Einzelaussagen zu zentralen si-
cherheitsrelevanten Einstellungs- und Verhaltensmustern. Zu Gunsten der Vergleichbarkeit mit der

2006er Studie werden an dieser Stelle nur die relevanten, ma3geblichen Fakten zusammengetragen.

2.2.1 Relevanz des Themas Sicherheit beim Motorradfahren (T1)

Abbildung 3 zeigt die gruppierten Antworten mit Blick auf das Thema ,,Sicherheit beim Motorradfah-

ren®. Demnach bekunden gerade einmal 0,7 Prozent der Befragten iiberhaupt kein Interesse am Thema



»Sicherheit™ im Straenverkehr und halten dies fiir ,,unwichtig®. Weitere 1,0 Prozent halten das Thema

nur fiir ,,etwas wichtig®.

Die Intensitit der Wichtigkeit des Themas ,,Sicherheit* unter den Motorradfahrern spiegelt sich jedoch
bei den restlichen Antworten recht eindeutig wieder. Fiir 98,3 Prozent der Befragten ist das Thema

»Sicherheit™ ein wichtiges.

0,
100 98,3 %
n =3.509
80
60
%

40

20
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o —— —
wichtig etwas wichtig unwichtig

Abb. 3: Wie wichtig ist das Thema ,,Sicherheit" beim Motorradfahren?g

Das Thema ,,Sicherheit™ ist in allen Altersklassen dhnlich gewichtet, gewinnt mit zunehmendem Alter
aber mehr an Bedeutung. Doch auch in den Altersklassen der jiingeren Fahrer wird die Sicherheit ein-
deutig als wichtig eingestuft. Eine dhnliche Tendenz ist mit Blick auf das Geschlecht zu verzeichnen.
Tendenziell stufen die weiblichen Teilnehmer das Thema ,,Sicherheit™ noch hoher ein als die méannli-

chen Befragten.



2.2.2 Interesse an sicherheitsrelevanten Informationen auf Messen/Veranstaltungen

(T2)
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Abb. 4: Interesse an Sicherheits-Infos auf Veranstaltungen.

82,9 Prozent des Kollektivs duBern ein grofles Interesse an Informationen auf Messen und Veranstal-
tungen hinsichtlich sicherheitsrelevanter Informationen. Fast ein Fiinftel der befragten Motorradfahrer
(17,1 %) ist an solchen Informationen jedoch nicht interessiert. Der GroBteil des Kollektivs interessiert

sich demnach aber fiir zweiradspezifische Sicherheits-Infos auf Veranstaltungen.

Der geschlechterspezifische Vergleich belegt auch hier, dass die weiblichen Teilnehmer ein signifikant
groBeres Interesse bekunden. Auch das Alter zeigt Einfliisse auf das Interesse. Die hoheren Altersklas-

sen stehen den Informationen rund um das Thema ,,Sicherheit™ aufgeschlossener gegeniiber.

Waihrend bei der allgemeinen Haltung zum Thema ,,Motorradsicherheit™ (siche 2.2.1) ein hoher Pro-
zentsatz, diese als wichtig einzuordnen, zu erwarten war, liegt die Vermutung nahe, dass das Interesse
bzw. die Umsetzung sicherheitsrelevanter Verhaltensweisen und Konsequenzen abflacht, wenn es kon-
kreter wird. Insofern ist das Ergebnis, dass fast 83 Prozent der Befragten auf Messen und Veranstaltun-
gen Interesse am Thema ,,Motorradsicherheit™ angeben, sehr erfreulich. Noch interessanter wird es,
wenn man sieht, inwieweit diese Haltung sich auch in konkreten Handlungen und Entscheidungen nie-
derschlédgt. Am Beispiel Motorradkauf konnten wir nachweisen, dass die Sicherheitseigenschaften oder
Sicherheitskomponenten von Motorrddern bei nahezu drei Viertel der Befragten (siehe 2.2.3) auf den

Kaufentscheid fiir ihre aktuelle Maschine groB3en bis sehr groBen Einfluss austibten.



2.2.3 Einfluss sicherheitsrelevanter Aspekte (Fahrzeug) beim Motorradkauf (T3)
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Abb. 5: Sicherheitsrelevanz beim Motorradkauf.

Fiir iiber 70 Prozent der Befragten haben die sicherheitsrelevanten Komponenten Einfluss bei der Wahl
bzw. beim Kauf ihres Motorrades (Abb. 5). Fast drei Viertel aller Teilnehmer legt also grolen Wert auf

sicherheitstechnische Aspekte am eigenen Kraftrad.

Das Alter beeinflusst dieses Interesse beim Kaufverhalten deutlich. Jiingere Fahrer legen weniger Wert
auf die Sicherheitsfeatures. Obwohl der Sicherheitsgedanke beim Motorradfahren allgemein (2.2.1) und
das Interesse an sicherheitsrelevanten Informationen auf Veranstaltungen (2.2.2) bei den Motorradfah-
rerinnen stirker ausgeprégt ist, kann dies bei der Wahl des Motorrades mit Blick auf Sicherheitsrele-
vanzen nicht beobachtet werden. Die ménnlichen Befragten sind in diesem Bereich relativ stark vertre-

ten.

Im Vergleich zum Pkw-Kauf scheinen Motorradfahrer wesentlich sicherheitsbewusster eingestellt. Ge-
miB einer Umfrage des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR)® kommt bei deutschen Autofahrern

die Sicherheitsausstattung noch hinter dem Kraftstoffverbrauch an fiinfter Stelle.

¢ Pressemitteilung des DVR vom 27.06.2018: ,,Die Deutschen und ihre Priorititen beim Autokauf*



2.2.4 Regelmasiger Sicherheits-Check des Motorrades (P1)

Auf die Frage ,,Uberpriifst du regelméBig dein Motorrad hinsichtlich der Sicherheit?* sehen die Ergeb-

nisse folgendermalen aus:
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Abb. é: Sicherheits-Check der Maschine.

90,0 Prozent der befragten Teilnehmer iiberpriifen ihr Motorrad in regelméBigen Absténden hinsichtlich
sicherheitsrelevanter Belange. Ein Zehntel des Kollektivs tut dies gar nicht bzw. nur, wenn ihm etwas

auffallt.

Auch an dieser Stelle bleibt festzuhalten, dass der Einfluss des Alters auf dieses Verhalten einen aus-
gepragten Einfluss ausiibt. Die konsequenten ,,Priifer* sind in den Altersklassen ab 40 Jahren gegeniiber

der Gruppe der Fahranféinger unter 20 Jahren fiinf bis sechs Mal so haufig anzutreffen.

Geschlechtsspezifische Unterschiede sind ebenfalls festzustellen. Die ménnlichen Befragten fallen

durch mehr Sicherheits-Checks auf.



2.2.5 Risikogedanken beim Motorradfahren (P2)
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Abb. 7: Mégliche Gefahren wé&hrend der Fahrt gedanklich prdsent.

Die Teilnahme am Stralenverkehr birgt Risiken, so auch das Motorradfahren. Fiir mehr als die Halfte
der Teilnehmer (50,2 %) vergeht kaum eine Fahrt, bei der die Risiken auf dem motorisierten Zweirad
im Stralenverkehr nicht prasent sind und beriicksichtigt werden. Weitere 29,0 Prozent der Befragten
denken beim Motorradfahren manchmal bzw. gelegentlich an mogliche Risiken im Straenverkehr,
wihrend 17,0 Prozent mogliche Gefahren eher selten in den Sinn kommen. 3,8 Prozent machen sich

hier gar keine Gedanken {iber potenzielle Risiken.

Im Vergleich zu den unter 20-J&hrigen denken die 20- bis 50-jdhrigen Teilnehmer bereits drei Mal so
hiufig wihrend der Fahrt an mogliche Risiken. Die iiber 50-Jdhrigen sogar vier Mal so héufig. Mit
zunehmendem Alter steigt der Risikogedanke unterwegs deutlich an. Aussagen verschiedener Studien
belegen diese Tendenzen in der altersspezifischen Risikowahrmehmung. Die prozentuale Verteilung der

Risikogedanken zwischen Méinnern und Frauen zeigt keinerlei Besonderheiten.

Erste Analysen der sehr umfangreichen Antworten liefern den folgenden Einblick hinsichtlich mogli-

cher Risiken, die wéihrend der Motorradfahrt Beachtung finden:

Platz 1: ,Ubersehen werden*“

Haufigste Nennung ist die Sorge, von anderen Verkehrsteilnehmern nicht rechtzeitig wahrge-
nommen zu werden. Hier kommen verschiedene Situationen zum Tragen, etwa das Ubersehen

bei einem Linksabbiegevorgang oder auch ,,Tote-Winkel-Situationen®.



Platz 2: ,StraBenzustand“

Wechselnde Fahrbahnbeldge, Bitumen, Sand und Rollsplitt: Die ,,Sorge” um den Straenzu-
stand ist gedanklich bei vielen Motorradfahrern verankert. Aber auch wetterbedingte Fahrbahn-

zusténde spielen hier eine Rolle.

Platz 3: ,K6bnnen*

Gedanken iiber das eigene Konnen spielen bei den Teilnehmern ebenfalls eine zentrale Rolle.
Die richtige Selbsteinschétzung, situatives Verhalten sowie Tagesform sind Dinge, die die Be-

fragten wihrend der Motorradfahrt ,,beschiftigen®.

Platz 4: ,Kurve*“

Sicherlich kreisen viele Gedanken beim Motorradfahren um alle moglichen Aspekte des Kur-
venfahrens. Konkreter geht es an dieser Stelle jedoch um Gedanken wie die korrekte Kurven-
geschwindigkeit, den Radius der Kurve etc. Ebenso wird das Wegrutschen héufig genannt oder

die Sorge, nach einem Sturz gegen ein Hindernis zu prallen.

Weitere detaillierte Ausfiihrungen wird die finale Auswertung der Studie beinhalten.

Die Angst vor einem anderen Verkehrsteilnehmer, der das Motorrad iibersehen konnte, dominiert

(51,3%) bei der Frage, um welche Gedanken es sich bei einem moglichen Risiko handeln wiirde.

Auch das Thema StraBenbau ist auffillig. Probleme infolge von Stralenschéden bzw. problematischen
Fahrbahnoberfléchen sind 18,3 Prozent der Teilnehmer gegenwirtig. Mehr als iiber die Risiken vor oder
wihrend einer Kurvenfahrt (7,2 %) machen sich die Studienteilnehmer Gedanken iiber ihr eigenes Kon-

nen. Knapp 10 Prozent reflektieren die eigene Selbsteinschitzung auch unterwegs.



2.2.6 Tragen von Motorradbekleidung (P3)
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Abb. 8: Trageverhalten Motorradbekleidung.

Abbildung 8 gibt Auskunft iiber das Trageverhalten von Motorradbekleidung. Erfreulicherweise sind
die Tragequoten sehr hoch. Angesichts der gesetzlichen Helmpflicht iiberrascht die hohe Tragequote
beim Kopfschutz nicht: 98,7 Prozent der Befragten nutzen einen Motorradhelm. Diese Zahl ist nahezu
deckungsgleich mit der ermittelten Tragequote der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)’, die im

Jahr 2017 bei 99,0 Prozent lag.

Auch Motorradjacken und -hosen werden geméf der Zahlen aus Abbildung 8 sehr hdufig getragen.
95,1 Prozent der Befragten tragen eine Motorradjacke, 87,9 Prozent dazu die passende Hose. Die aktu-
elle Tragequote der BASt’ von Schutzkleidung ergéinzend zum Helm liegt hier mit 59,0 Prozent deutlich
niedriger. Angemerkt sei an dieser Stelle, dass die Erhebung der BASt auf Beobachtungen des gesamten
Zweiradverkehrs (also auch der Kleinkraftriader) innerorts beruht. Die vorliegende ifz-Studie bezieht
sich jedoch nur auf die Gruppe der Motorradfahrer. Die klein motorisierten Fahrzeuge mit Versiche-
rungskennzeichen wie Mofa oder Roller, deren Fahrer in der Regel weniger Motorradbekleidung nut-

zen, wurden nicht beriicksichtigt.

7 Wissenschaftliche Informationen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen: ,,Gurte, Kindersitze, Helme und Schutz-

kleidung — 2017, in BASt Info 01/18



Motorradhandschuhe sowie entsprechend geeignetes Schuhwerk werden mit Werten iiber 90 Prozent
ebenfalls recht hiufig genutzt. Der mittlerweile ,,aus der Mode gekommene* Nierengurt liegt mit 53,5

Prozent weit unterhalb der Nutzung der restlichen Motorradausriistung.

94,0 Prozent der Teilnehmer achten beim Kauf neuer Motorradbekleidung darauf, dass Protektoren
enthalten sind. Weiterhin legen 64,9 Prozent der Teilnehmer Wert auf eine gute Sichtbarkeit bzw. Er-
kennbarkeit der Bekleidung.

2.3 Status Quo: Sicherheitsbewusstsein und Entwicklung

Die Analyse zentraler Aspekte des Themas ,,Sicherheit beim Motorradfahren® ist ein wesentlicher Teil-
bereich dieser Studie. Um die eingangs gestellte Frage nach dem Status Quo hinsichtlich des Sicher-
heitsbewusstseins der Motorradfahrer in Deutschland sowie dessen Entwicklung beantworten zu kon-
nen, schauen wir uns den Vergleich zwischen den aktuellen sowie den Ergebnissen aus dem Jahr 2006

an.

Dafiir wurde eine konzentrierte Auswahl sicherheitsspezifischer Fragen und deren Antworten entspre-
chend dem Vorgehen in 2006 extrahiert. Insgesamt sechs wegweisende Merkmale sind dabei ausge-
wihlt worden, die Aufschluss iiber das Sicherheitsbewusstsein geben. Hierbei haben wir zwei iiberge-

ordnete Bereiche festgelegt.

Zum einen den eher theoretisch orientierten Bereich T, der das Interesse an sicherheitsrelevanten The-
men und sicherheitsorientiertes Verhalten liber das Fahren hinaus darstellt; zum anderen den Bereich
P, der die unmittelbar mit dem Motorradfahren verbundenen Ergebnisse hinsichtlich des Sicherheitsbe-
wusstseins aufzeigt (praktisch orientiert). Um beide Bereiche mit einem vergleichbaren Maf3stab beur-

teilen zu kdnnen, wurde exakt die gleiche Anzahl von Merkmalen (hier jeweils drei) verkniipft.

Wie schon in 2006, wurden auch diesmal die genannten prozentualen Angaben jeweils auf ein Kollektiv
mit 100 Prozent Antworten, also ohne Beriicksichtigung des geringen Anteils der Befragten ohne jeg-

liche Antwort, bezogen.



2.3.1 Erste Ergebnisse Sicherheitsbewusstsein 2018 im Uberblick

Tabelle 1: GegenUberstellung Studienergebnisse 2006 und 2018.

Bereich T 2018 2006 Trend
Tl Relevanz des Themas Sicherheit allgemein 98,2% | 94,7 % | +3,7%"
T Interesse an Sicherheitsinfos auf Messen/Veran- 82.9% | 84.1%

staltungen
T3 Interesse an Sicherheitsfeatures beim Motorrad- 71.9% | 84,7 %
kauf

Bereich P
P1 RegelmiBiger Sicherheitscheck des Motorrades 90,0% | 82,5% | +9,1%
P2 Risikogedanken beim Motorradfahren 792% | 74,4 % +6,5%
P3 Tragen von Motorradbekleidung ,,Jacke und Hose* | 87,9% | 72,4% | +21.4 %

Tabelle 1 liefert uns komprimiert die aktuellen Ergebnisse der ifz-Befragung aus dem Jahr 2018. An-
hand dieser lasst sich festhalten, dass das Interesse am Thema ,,Sicherheit bei den befragten Motor-
radfahrern in allen zentralen Bereichen sehr stark ausgepragt und gegeniiber 2006 insgesamt noch ge-

wachsen ist.

Wie der Bereich T1 (siehe Tab.1) zeigt, halten 98,2 Prozent der Motorradfahrer das Thema ,,Sicherheit
im Straenverkehr generell fiir wichtig. Schaut man sich darauf basierend weitere Ergebnisse an, so
fallen insbesondere die Merkmale T2, P1 und P3 auf. Auch hier kénnen iiberall Werte von iiber 80 %
verzeichnet werden. Der Bereich P2 behandelt das Thema der Gedanken beim Motorradfahren an mog-
liche Risiken, die unterwegs auftreten konnen. Die 80 Prozent wurden in 2006 nicht ganz erreicht
(74,4 %), in 2018 aber nur knapp verfehlt. Damit ist der Wert mit 79,2 Prozent ebenfalls ein sehr guter,
der einen aussagekriftigen Hinweis auf das Sicherheitsbewusstsein der befragten Motorradfahrer lie-

fert.

Unter T3 geben die Teilnehmer mit einer Haufigkeit von 71,9 Prozent an, dass sicherheitsrelevante
Komponenten Einfluss bei der Wahl bzw. beim Kauf ihres Motorrades haben. Unabhéngig von den

anderen ausgewéhlten Bereichen ist auch dieser Wert als hoch einzustufen, spielt doch fiir nahezu drei

8 Die jeweiligen Verinderungen der Werte zwischen 2006 und 2018 sind prozentuale Veréinderungen und sind

nicht mit der Angabe der Prozentpunkte zu verwechseln.



Viertel der Befragten das Thema Sicherheit mit in die Kaufentscheidung hinein. Dennoch fillt hier auf,

dass dieser Bereich schwiécher ausgeprégt ist, als die anderen.

2.3.2 Theoretischer und praktischer Anteil

Bereich T

Um eine zusammenfassende Aussage iiber die Einstellungen der Teilnehmer hinsichtlich des Themas
,,Motorradsicherheit” zu bekommen, werden die Merkmale T1 (Relevanz des Themas Sicherheit allge-
mein), T2 (Interesse an Sicherheitsinformationen auf Messen/Veranstaltungen) und T3 (Interesse an
Sicherheitsfeatures beim Motorradkauf) miteinander verkniipft. Das ermittelte Ergebnis lautet 60,9 Pro-
zent. Diese Zahl gibt den Anteil der Motorradfahrer wieder, die in diesen drei Merkmalen mit der ent-

sprechenden positiven Antwort vertreten sind.

Relevanz des Themas Sicherheit

im Strafenverkehr

Interesse an Sicherheitsinformationen

auf Messen/Veranstaltungen

Interesse an Sicherheitsfeatures

beim Motorradkauf /

Abb. 9: Bereich T.

Bereich P

Fiir den Bereich P wird genauso verfahren wie zuvor fiir den Bereich T (2.3.2). Es werden also die
Merkmale P1 (RegelméBiger Sicherheits-Check des Motorrades), P2 (Risikogedanken beim Motorrad-
fahren) und P3 (Tragen von Motorradbekleidung) verkniipft, um eine zusammenfassende Aussage {iber
das sicherheitsbewusste Verhalten der Teilnehmer mit Blick auf das Motorradfahren unmittelbar vor
und wéhrend der Fahrt zu bekommen. Als Ergebnis dieser Verkniipfung kénnen wir die Zahl 62,1 Pro-

zent festhalten. Wie zuvor flir den Bereich P auch, wird diese Zahl aus den Motorradfahrern der Befra-

gung bestimmt, die genau in diesen drei Merkmalen mit der entsprechenden positiven Antwort vertreten

RegelmaBiger Sicherheits-Check
des Motorrades
Risikogedanken beim Motorradfahren

sind.

Tragen von Motorradbekleidung /

Abb. 10: Bereich P.



2.3.3 Entwicklung Sicherheitsbewusstsein

Wie zu Beginn des Kapitels 2.3 bereits beschrieben, soll in dieser Studie neben der Ermittlung des
Status Quo des Sicherheitsbewusstseins der Motorradfahrer in Deutschland ebenfalls dessen Entwick-
lung untersucht werden. Dazu liegen uns die Ergebnisse einer fritheren ifz-Studie aus dem Jahr 2006
vor. Schauen wir uns also den Vergleich zwischen den aktuellen sowie den Ergebnissen aus dem Jahr
2006 an. Tabelle 1 liefert dafiir das entsprechende Zahlenmaterial, das hier folgend auszugsweise ge-
nutzt wird. Vorab bleibt anzumerken, dass das Sicherheitsbewusstsein der deutschen Motorradfahrer

im Jahr 2006 anhand der damaligen Analyse als sehr hoch eingestuft werden konnte.

Tl Relevanz des Themas Sicherheit allgemein 98.2% | 94,7 % +3,7%

Das bereits sehr gute Ergebnis aus 2006 von 94,7 Prozent hat in den letzten 12 Jahren um 3,7 Prozent
zugenommen. Mit 98,2 Prozent ist die Relevanz des Themas ,,Zweiradsicherheit™ bei den deutschen
Motorradfahrern fest verankert. Betrachtet man parallel die langfristige Entwicklung der Verungliick-
tenzahlen, wird dieser Trend bestétigt. Waren es im Jahr 2006 noch fast 800 getdtete Motorradfahrer
(793) so ist diese Zahl bis 2018 auf unter 600 Personen (583) gesunken.

T2 Interesse an Sicherheitsinfos auf Messen/Veranstal- 82.9 % 84.1 % -
tungen

Mit iiber 80 Prozent sind beide Ergebnisse sehr gut und nahezu gleichauf. Trotz des leichten Riickgangs
kann das gute Ergebnis aus 2006 als bestitigt gesehen werden. Moglicherweise ist durch die starke
Zunahme bzw. Einfiihrung eines Informationsflusses auf medialer Ebene (z. B. Soziale Medien) das
Interesse an sicherheitsrelevanten Aspekten auf Messen und Veranstaltungen vor Ort leicht zuriick-

gegangen.

T3 Interesse an Sicherheitsfeatures beim Motorradkauf | 71,9 % | 84,7 % -

Die auffilligste Zahl in der Entwicklung des Sicherheitsbewusstseins findet sich in diesem Bereich. Mit
einem Minus von 15,1 Prozent ist das Interesse an sicherheitsrelevanten Aspekten beim Kauf des Mo-
torrades nicht mehr ganz so hoch wie in 2006. Die aktuellen 71,9 Prozent stellen aber dennoch ein
durchaus positives Verhalten der Motorradfahrer bei der Wahl ihres Motorrades dar. Ursachen dafiir
konnen natiirlich nur spekulativ angegeben werden. Neue Motorrdder sind sicherer denn je. Die moder-
nen Maschinen genieBen den Ruf, technisch sehr sicher zu sein, so dass ein gezieltes Interesse in dieser
Richtung moglicherweise allgemein nachlésst. Zahlreiche Fahrer-Assistenzsysteme haben bereits Ein-

zug genommen und auch der Klassiker ABS ist seit Januar 2017 an allen Neufahrzeugen verbaut. Lasst



das Interesse nach? Aufschluss liefern die weiteren Auswertungen innerhalb dieser Studie, wenn es

konkret um diese Thematik geht (siche ab Kapitel 3.3).

P1 RegelmiBiger Sicherheitscheck des Motorrades 90,0% | 82,5% | +9,1%

Fast jeder Motorradfahrer weil3, wie wichtig es ist, sein Motorrad hinsichtlich sicherheitsrelevanter As-
pekte zu priifen. Nahezu alle Motorradfahrer tun dies auch, satte 90,0 Prozent erfreulicherweise regel-
méfig. Mit einem Zuwachs von 9,1 Prozent priifen noch mehr Motorradfahrer ihre Fahrzeuge in 2018
als in 2006. Auch damals war das Ergebnis schon {iberdurchschnittlich. Auswertungen der Hauptunter-
suchung von Motorrddern bestitigen dieses Verhalten. Nur selten werden hier erhebliche Méngel fest-
gestellt. Verschiedene TUV-Meldungen liefern hier Auskiinfte iiber diese positiven Zahlen. So verdf-
fentlichte beispielsweise die TUV Nord Mobilitit im Jahr 2013, dass fast 85 Prozent aller untersuchten
Motorrider ohne Mingel vorfuhren’. ,,Motorradfahrer kiimmern sich in besonderer Weise um den ver-
kehrssicheren Zustand ihrer Bikes®, heif3t es hier. Pkw-Besitzer schneiden hier deutlich schlechter ab,

die Zahl liegt nur bei knapp 62 Prozent.

P2 Risikogedanken beim Motorradfahren 792% | 744 % +6,5%

Von Mitte 70 auf fast 80 Prozent gestiegen. Auch in diesem Bereich gibt es nichts zu beanstanden.
Motorradfahrer, die sich der Risiken unterwegs bewusst sind, fahren sicherheitsorientierter. Insofern

kann die Steigerung hier als positive Entwicklung verzeichnet werden.

Das gedankliche Kreisen um mogliche Risiken und Gefahren beim Motorradfahren ist dienlich, um
vorausschauend unterwegs zu sein. Wer die Situationen kennt und bedenkt, in denen es immer wieder
zu Unfillen kommt, kann kritische Begegnungen bereits im Vorfeld erkennen und Unfille vermeiden.

Der Bereich P2 stellt damit einen zentralen Baustein mit Blick auf das Sicherheitsbewusstsein.

P3 Tragen von Motorradbekleidung ,,Jacke und Hose* | 87,9% | 72,4% | +21,4%

Die Verinderungen in den 12 Jahren zwischen den beiden ifz-Erhebungen sehen folgendermal3en aus:
Die drei Bereiche ,,Helm*, ,,Schuhwerk* und ,,Handschuhe* blieben konstant. Deutliche Verianderun-
gen sind aber in den restlichen drei Bereichen ,,JJacke®, ,,Hose* und ,,Nierengurt™ festzustellen. Das

Tragen von geeigneten Motorradjacken hat einen Zuwachs von 9,8 Prozent (86,6 % = 95,1 %) erlebt,

? Statistische Auswertung der TUV Nord Mobilitit GmbH, 2013:

https://www.tuev-nord-group.com/de/newsroom/aktuelle-pressemeldungen/details/article/tuev-nord-mobilitaet-

motorraeder-sind-beim-tuev-oft-technisch-tipptopp/




bei den Motorradhosen kdnnen wir sogar eine Zunahme von 19,9 Prozent (73,3 % > 87,9 %) festhalten.
Ein Indiz fiir ein steigendes Sicherheitsbewusstsein der Motorradfahrer. Die alterspezifische Auswer-
tung zeigt, dass gerade junge Fahrer vermehrt von Motorradbekleidung Gebrauch machen. Die Befrag-
ten aus den jiingeren Altersklassen fallen durch recht hohe Tragequoten auf. Lediglich in den Bereichen
,Hose“ und ,,Schuhwerk® zeigen sich bei den dlteren Fahrern hohere prozentuale Ausprégungen. Mog-
liche Ursachen fiir ein steigendes Sicherheitsbewusstsein, dass im Rahmen des Bekleidungstragever-
haltens bei den jlingeren Fahrern sichtbar wird, konnten sich in medialen Kampagnen, einer verbesser-

ten Aufkldrung seitens der Fahrschulen sowie mit dem Stichwort ,,Lifestyle” begriindet sein.

Lediglich im Bereich der Nierengurte ist ein deutlicher Riickgang in der Nutzung auszumachen, 2018
sind es 35,2 Prozent weniger als zwolf Jahre zuvor. Daran ist auszumachen, dass Motorradjacken,

-hosen und -kombinationen die Tragequote eines separaten Nierengurtes verringern.

Insgesamt kann im Bereich ,,Tragen von Motorradbekleidung® mit 21,4 Prozent die groBte Steigerung
ausgemacht werden. Ein deutliches Indiz fiir das ansteigende Sicherheitsbewusstsein der Motorradfah-

Icr.

2.3.4 Fazit Sicherheitsbewusstsein 2018

Die Analyse der Bereiche T und P — den Einstellungen und dem Interesse am Thema ,,Motorradsicher-
heit* sowie relevanter Verhaltensweisen im fahrpraktischen Alltag — liefert in beiden Féllen ein positi-

ves Ergebnis.

Schauen wir uns an dieser Stelle noch einmal die Gesamtergebnisse der Bereiche T und P zusammen-
fassend im Vergleich an. Die aktuellen Werte liegen hier mit 60,9 und 62,1 Prozent ziemlich nah bei-
einander. In 2006 gab es diesbeziiglich eine grofere Kluft. Wahrend der Bereich T mit 60,8 Prozent
damals fast gleichhoch ausfiel wie in der aktuellen Studie, lag der praktisch orientierte Bereich P mit
46,3 Prozent deutlich darunter. Dies ldsst schlussfolgern, dass bei der Umsetzung sicherheitsrelevanten
Verhaltens in die alltigliche Praxis wachsendes Potenzial besteht. Die 2018er Ergebnisse belegen an
dieser Stelle quasi ein ,,Autholen* auch in diesem Bereich. Der aktuelle Status Quo des Sicherheitsbe-
wusstseins der Motorradfahrer in Deutschland sowie dessen Entwicklung in den letzten 12 Jahren kann
also anhand dieser ersten Auswertung der Studienergebnisse als bemerkenswert positiv festgehalten
werden. Die Motorradfahrer interessieren sich in zunehmendem Mafle fiir diesen Teilbereich der Mo-

torradsicherheit.

Die Ergebnisse der zentralen Aussagen iiber sicherheitsrelevante Aspekte beim Motorradfahren lassen
zu dem Schluss kommen, dass die bislang 3.543 in der Studie befragten Motorradfahrer — reprasentativ

fir die Motorradfahrer in Deutschland — ein hohes Sicherheitsbewusstsein aufweisen.



Auf den Punkt: Auch in 2018 befindet sich das Sicherheitsbewusstsein der Motorradfahrer in
Deutschland auf einem iiberdurchschnittlich hohen Niveau. Die generelle Einstellung der

Motorradfahrer zum Thema Sicherheit ist sehr intensiv ausgeprigt, zudem hat sich in den

zentralen theoretischen und praktischen Bereichen in den letzten 12 Jahren eine positive Ent-

wicklung vollzogen.

3 Fahrer-Assistenzsysteme an motorisieren Kraftradern (FAS-M)

Ein ausgeprigtes Sicherheitsbewusstsein und ein entsprechendes Verhalten im Straenverkehr bilden
die Grundlage fiir die Reduzierung der Verungliicktenzahlen. Den Nutzern von Kraftfahrzeugen, egal
welcher Art, obliegt dabei eine grole Verantwortung. Aber auch auf der Seite des Fahrzeugs greifen
die Moglichkeiten fiir mehr Sicherheit stirker denn je. Ein GroBteil aller Unfélle ist auf menschliches
Versagen zuriickzufiihren, da beispielsweise Gefahren gar nicht oder zu spit erkannt bzw. falsch inter-
pretiert werden. Auch ist das fahrerische Konnen der Verkehrsteilnehmer unterschiedlich ausgeprigt,
was insbesondere beim Einspurfahrzeug in Extremsituationen zu unterschiedlichen Resultaten fithren
kann. Eine zentrale Mafinahme zur Verbesserung der Verkehrssicherheit liegt deshalb in der Unterstiit-

zung des Fahrers durch technische Systeme.

Wie die Ergebnisse der vorherigen Kapitel zeigen, bewegt sich das Sicherheitsbewusstsein der deut-
schen Motorradfahrer auf hohem Niveau. Neben den bereits durchleuchteten Aspekten der technischen
Sicherheit der Maschine, der Fahrer-Sicherheit oder der Bedeutung der Fahrerausstattung mochten wir
im weiteren Verlauf der Studie tiberpriifen, wie es um das Wissen, die Einstellungen und den Umgang

der befragten Motorradfahrer in Bezug auf Fahrer-Assistenzsysteme (FAS) an Kraftrddern steht.

Studien aus dem Bereich des Pkw zeigen auf, dass die Kenntnisse iiber einzelne Systeme verbesse-
rungsbediirftig sind. Doch wie bekannt sind die verschiedenen FAS und wie sind Kenntnisse iiber ein-
zelne Systeme unter Motorradfahrern ausgeprégt? Insbesondere in den letzten Jahren haben Assistenz-
systeme fiir Motorradfahrer stark an Bedeutung zugenommen, und es ist absehbar, dass sie den Markt
auch weiterhin durchdringen werden. Die folgenden Ergebnisse sollen unter anderem dabei behilflich
sein, das Image sowie das Nutzer-Know-how sicherheitsrelevanter Systeme im Bereich des Motor-

radsektors genauer einschitzen zu kdnnen.

3.1 Notwendigkeit von FAS-M

Wer mit einem Kraftfahrzeug im 6ffentlichen StraBenverkehr unterwegs ist, kommt zwangsliufig in

Situationen, die gefdhrlich sein konnen, sowohl fiir ihn selbst als auch fiir andere Verkehrsteilnehmer.



Dies bestitigen auch die Ergebnisse auf die Frage, ob die Teilnehmer in den letzten 12 Monaten min-

destens einmal auf ihrem Motorrad in eine der unten aufgefiihrten Situationen geraten sind.

Abbildung 11 veranschaulicht, dass 53,0 Prozent der Studienteilnehmer von einem anderen Verkehrs-
teilnehmer iibersehen wurden. Interessant ist, dass bereits an zweiter Stelle die Notwendigkeit einer
Bremsung im Kurvenbereich genannt wird: Bei 39,0 Prozent war ein Bremsen in Schréiglage erforder-
lich, was nicht unbedingt einen gefahrlichen Ausloser gehabt haben muss. Dennoch birgt es fiir Fahrer,
die in diesem Bereich unerfahren sind, Risiken, die mit entsprechender technischer Hilfe deutlich mi-

nimiert werden konnen.

Anderer Verkehrsteilnehmer hat mich iibersehen 53,0 %
Bremsen in Schréglage war notig 39,0 %
Kurve falsch eingeschatzt 36,0 %
Eine Not-/Vollbremsung 29,0 %
Ordentliches Ausweichmandver 24,0 %
Hintermann hat meine Bremsung iibersehen 8,0 %
Deutlich zu wenig Luft in Reifen festgestellt 7,0 %

Selbst anderen Verkehrsteilnehmer iibersehen 6,0 %

Andere Situationen 2,0 %

n=3.511 % 0 20 40 60

Abb. 11: Kritische Situatfionen unterwegs.

In den meisten Féllen gehen solche Situationen gliicklicherweise gut aus. Dies hat mitunter auch mit
Gliick zu tun, dennoch sind die meisten Verkehrsteilnehmer in der Lage, aufgrund ihrer Ausbildung
sowie ihrer Erfahrungswerte mit diesen Situationen umzugehen. Leider ist das aber nicht immer der
Fall. Moderne Technik stellt hier also eine willkommene Moglichkeit dar, derartige Konflikte zu ent-

schérfen und die Fahrer bei der Bewiltigung komplexer Fahraufgaben zu entlasten.

3.2 Definition der FAS-M

Bereits im Jahr 2010 beschiftigte sich das ifz im Rahmen seiner Studie ,,Fahrer-Assistenzsysteme an

motorisierten Zweirddern (FAS-M)'® mit Fahrer-Assistenzsystemen. Im Verlauf der damaligen

10 Kuschefski, A.; Haasper, M.; Vallese, A.: Fahrer-Assistenzsysteme an motorisierten Zweiridern (FAS-M),
Studie des Instituts fiir Zweiradsicherheit, 2010.



Forschungsarbeit wurde festgestellt, dass in der Literatur unterschiedlichste Definitionen von Fahrer-
Assistenzsystemen vorherrschen. Aus diesem Grunde wurde mit der damaligen Studie der Versuch un-
ternommen, eine Definition fiir Fahrer-Assistenzsysteme an motorisierten Zweirddern zu formulieren,
die dem motorisierten Zweirad bzw. dem Fahren eines motorisierten Zweirades und seinen spezifischen

Eigenschaften gerecht werden.

Auch in der nun vorliegenden Studie nehmen FAS-M einen groflen Raum ein und insofern scheint es
hilfreich und sinnvoll, die damals formulierte Definition der Fahrer-Assistenzsysteme an motorisierten
Zweirddern kurz zu umreiflen. Die Definition bezieht sich ausschlieBlich auf die Fahrzeugebene, also
auf Systeme, die dem Fahrzeug zuzuordnen sind. Es wurde hier ganz bewusst eine Trennung vorge-
nommen, obwohl fiir Fahrer motorisierter Zweirdder zahlreiche Losungen existieren, die auf der Ebene
der personlichen Fahrerausstattung ansetzen. Hintergrund fiir diese Entscheidung ist die Anlehnung an

den Automobil-Bereich, bei dem keine Fahrerausstattung vonnoéten ist.

Definition:

Ein ,Fahrer-Assistenzsystem an motorisierten Zweiridern“ (Abk.: FAS-M) ist ein technisches
Ausriistungsteil an motorisierten Zweiriddern, welches den Fahrer bei seiner Fahraufgabe unter-
stiitzt bzw. ihm assistiert und/oder die Belastung und somit die Beanspruchung des Fahrers min-
dert. Es dient der Aktiven Sicherheit (Unfallvermeidung), aber auch, um Unfallfolgen wihrend
einer Pre-Crash-Phase positiv beeinflussen zu konnen. Ein FAS-M muss mindestens einer der
drei Ebenen der Fahraufgabe (Navigationsebene, Manoverebene, Bedienungsebene) zuzuordnen

sein.

Nach dieser Definition dienen Fahrer-Assistenzsysteme an motorisierten Zweirddern iiberwiegend der
Aktiven Sicherheit. Demnach fallen Systeme wie eCall oder solche, die z. B. den Kraftstoffverbrauch

und somit die Emissionen senken, nicht in die Gruppe der FAS-M.

Eine Eigenschaft nach obiger Definition von FAS-M besteht darin, dass die Belastung und somit die
Beanspruchung des Fahrers u. a. durch Komfort férdernde Systeme gemindert wird. Zu den FAS-M
zahlen auch Systeme, die auf ein motorisiertes Zweirad und seinen ,,ungeschiitzten Fahrer aufmerksam
machen (Selbstschutz), indem sie akustisch und/oder optisch andere Verkehrsteilnehmer warnen. Dies

konnen z. B. Vehicle-to-Vehicle-Systeme sein, die momentan noch in der Entwicklung sind.

In den folgenden Ausfiihrungen und Evgebnisdarstellungen wird iiberwiegend die Kurzform ,, FAS-M*

stellvertretend fiir den Begriff ,, Fahrer-Assistenzsystem(e) an motorisierten Zweirddern* genutzt.



3.3 Bekanntheitsgrad der FAS-M
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Abb. 12: H&ufigkeiten der Nennungen von FAS-M.

Im Rahmen der bereits unter 3.1 aufgefiihrten ifz-Studie aus dem Jahr 2010'° wurden 2.317 Teilnehmer
unter anderem dazu befragt, welche ,,Fahrer-Assistenzsysteme an motorisierten Zweirddern (FAS-M)*
sie kennen bzw. benennen kdnnen. Die Antworten lieBen auf deutliche Defizite im Wissen um Fahrer-
Assistenzsysteme schlieBen. Acht Jahre spiter liegt die Vermutung nahe, dass den Teilnehmern der
aktuellen Studie aufgrund einer voranschreitenden Marktdurchdringung von FAS-M die Systeme ge-
laufiger sind. Um hier Klarheit zu schaffen, wurden die Teilnehmer auch in der aktuellen Studie befragt,
ob und welche FAS-M ihnen bekannt sind. Zu beachten hierbei ist, dass den Teilnehmern an dieser
Stelle keinerlei Vorgaben geliefert wurden. Es sollten also frei formuliert bis zu fiinf FAS-M genannt
werden, die den Teilnehmern bekannt sind. Im Rahmen der Antworten wurden von einigen Teilneh-
mern mitunter Systeme aufgefiihrt, die nicht zu den FAS-M zu zihlen sind, wie beispielsweise der
Airbag. Die insgesamt aber selten notwendige Streichung dieser Angaben fiihrte zu obigem Ergebnis

(siche Abb. 12).

Es tiberrascht wenig, dass ABS mit 42,9 Prozent die héufigste Antwort darstellt. Zweifellos handelt es
sich hier um das bekannteste FAS-M. An zweiter Stelle folgt das ebenfalls recht populdre FAS-M
,,Traktionskontrolle* (26,5 %). Schon an dritter Stelle nannte der Grof3teil der Teilnehmer das Kurven-
ABS. Bis auf diese drei zentralen Nennungen sind Haufigkeiten weiterer genannter Systeme recht

schwach ausgeprégt.

Es diirfte nicht tiberraschen, dass auch im Jahr 2018 noch nicht alle Motorradfahrer eine konkrete Vor-

stellung davon haben, worum es sich bei FAS-M genau handelt. Mit Blick auf die vorangegangene



Umfrage aus 2010'° kann aber festgehalten werden, dass der Anteil derer, die gar kein FAS-M benennen

konnten, deutlich zurlickgegangen ist.

3.4 Allgemeines Wissen der Teilnehmer Uber FAS-M

3.4.1 Allgemeine Kenntnisse zum Thema FAS-M vorhanden
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Abb. 13: Allgemeine Kenntnisse der Teilnehmer Uber FAS-M.

Bei dieser Frage konnten die Teilnehmer auf einer fiinfstufigen Likert-Skala ihre Kenntnisse zwischen
den Polen 1 = “ausgezeichnet™ und 5 = ,,gar nicht einordnen. Fiir die Auswertung wurden die ersten

und letzten beiden Einordnungen {iber- und unterhalb des ,,neutralen” Wertes ,,3“ zusammengefasst.

Die gesamte Gruppe bewertete die eigenen Kenntnisse demnach zu 28,8 Prozent als positiv und zu 30,9
Prozent (eher) als negativ bzw. als nicht vorhanden. Der GroBteil mit 40,3 Prozent sieht sich mit seinem
Wissen rund um die FAS-M im Mittelfeld. Gerade einmal 6,2 Prozent der Befragten schétzen ihr FAS-

M-Wissen als ausgezeichnet ein, ein Fiinftel meint gut informiert zu sein (22,6 %).

Summiert man die eher positiv zu wertenden Bereiche 1 und 2 mit Antwort 3, also denen, die sich
hinsichtlich ihres Wissens im Mittelfeld eingruppieren, ergibt sich der Wert von 69,1 Prozent. Es sind
also knapp 70 Prozent der Teilnehmer, die ihre allgemeinen Kenntnisse rund um das Thema ,,FAS-M*

im Bereich von ausgezeichnet bis mittelméBig einschétzen.

Zwischen den Geschlechtern klafft in dieser Selbsteinschitzung eine grofle Liicke. Wéahrend Fahrerin-

nen ihre Kenntnisse beim Thema FAS-M nur zu 11,6 Prozent als gut und besser beurteilen, sind dies



bei den Fahrern mit 30,5 Prozent deutlich mehr. Die Gruppe derer, die die eigenen Kenntnisse eher
negativ beurteilt, ist bei den mannlichen Teilnehmern mit 28,2 Prozent recht groB3. Bei den weiblichen
Teilnehmern sind es mit 58,1 Prozent sogar mehr als die Hélfte. Geschlechterspezifische Interessen-

lagen konnen hier eine Rolle spielen.

Mit zunehmendem Alter steigt bei den Teilnehmern auch der Anteil derer, die Thre eigenen Kenntnisse

in diesem Bereich positiv beurteilen, signifikant.

3.4.2 Quelle der FAS-M-Kenntnisse

Die allgemeinen Kenntnisse iiber das Thema ,,FAS-M* stammen in erster Linie (38,4 %) aus eigenen
Erfahrungen mit den Systemen, die am eigenen Motorrad verbaut sind. Hierbei ist zu beachten, dass
iiber 60 Prozent der Studienteilnehmer ein Motorrad bewegen, das élter als vier Jahre ist. Dies erklért

den geringeren Kenntnisstand hinsichtlich neuerer Systeme, wie die Ergebnisse unter 3.3 aufzeigen.

Aus eigenen Erfahrungen mit meinem Motorrad ‘ 38,4 %
Aus Fachzeitschriften ‘ 29,4 %
Austausch mit Freunden und Bekannten ‘ 13,2 %
Aus dem Internet (Hersteller-/Hindler-Webseiten, Soziele
144 %
Netzwerke)
Direkt vom Héndler vor Ort ‘ 2,6 %
Messen/Veranstaltungen ‘ 1,9 %
n=3.286
% 0 20 40 60

Abb. 14: Herkunft der allgemeinen Kenntnisse beziglich FAS-M.

Nahezu ein Drittel (29,4 %) des Wissens liber Fahrer-Assistenzsysteme ist auf das Lesen von Fachzeit-
schriften zuriickzufiihren. Mit 13,2 Prozent sind Informationen von Freunden und Bekannten etwa

gleichauf mit fachlichen Informationen aus dem Internet (14,4 %) inklusive sozialer Netzwerke.

Auskiinfte seitens des Motorradhéndlers spielen vor dem Hintergrund des allgemeinen Wissens iiber

FAS-M keine grof3e Rolle (2,6 %), werden aber bei spezifischen Informationen wichtiger (siche 3.5.2).



Messen und Veranstaltungen stellen mit 1,9 Prozent den kleinsten Bereich fiir die Einholung bzw. Auf-

nahme fachspezifischer Informationen {iber FAS-M dar.

3.4.3 Sperzifische Kenntnisse Uber ausgewahite FAS-M

Die Deutsche Fahrlehrer-Akademie hat das fachspezifische Wissen von Pkw-Fahrern hinsichtlich ver-
schiedener Fahrer-Assistenzsysteme untersucht und kam dabei schlussfolgernd zu dem Ergebnis, dass
bei den Befragten teilweise ein Wissen liber die Funktionalitit der FAS vorliegt, die genauen Wirkwei-
sen aber noch unzureichend bekannt sind''. Wie es mit den Fachkenntnissen bei der Gruppe der Mo-

torradfahrer aussieht, veranschaulicht die nichste Abbildung.
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Abb. 15: Kenntnisstand der Teilnehmer bei FAS-M.

Auch bei dieser Frage konnten sich die Teilnehmer auf einer fiinfstufigen Likert-Skala hinsichtlich ihres
Wissens bzw. ihrer Fachkenntnisse zu verschiedenen Fahrer-Assistenzsystemen einschitzen (1 = ,,aus-

gezeichnet™; 5 = ,,gar nicht*).

Die griinen Balken in Abbildung 15 zeigen auf, wie viele der Teilnehmer ihr Wissen als positiv (= 1-2

auf der Skala) eingeschitzt haben.

Deren absteigende Anordnung in der Abbildung veranschaulicht, dass groflere Kenntnisse vor allem

bei den Systemen ausgepragt sind, die bereits linger auf dem Markt und demnach auch bekannter sind.

! Maier, F.: Wirkpotentiale moderner Fahrerassistenzsysteme und Aspekte ihrer Relevanz fiir die Fahrausbil-

dung, Korntal-Miinchingen: Deutsche Fahrlehrer-Akademie e.V., 2014



Gegenlaufig steigt entsprechend der prozentuale Anteil der Aussagen an (rote Balken), die eher

schlechte Kenntnisse bezeugen.

Dies zeigt sich beispielsweise bei dem Fahrer-Assistenz-Klassiker ABS. Das wohl bekannteste Fahrer-
Assistenzsystem wurde bereits 1988 erstmals serienméBig am Motorrad verbaut. Uber drei Viertel der
Teilnehmer geben hier an, gut iber Antiblockiersysteme informiert zu sein. Aber schon bei der néchsten
Entwicklungsstufe des ABS, ndmlich dem Kurven-ABS, das technisch kontrollierte Bremsungen auch
in Schriglage ermoglicht, werden die Zahlen deutlich geringer. Mit nur noch 32,1 Prozent wéhnen sich

hier weniger als die Hélfte der befragten Motorradfahrer als ,,im Thema*.

Detaillierte Aussagen zu den einzelnen Systemen werden nach Abschluss der Umfrage und Studie in

der finalen Auswertung zu finden sein.

3.5 Kenntnisse im Umgang mit FAS-M

74,5 Prozent der Studienteilnehmer verfiigen iiber eigene praktische Erfahrungen mit Motorrddern, die
mit Fahrer-Assistenzsystemen ausgeriistet sind. Sind dies bei den Ménnern iiber drei Viertel der Be-
fragten, die praktische Erfahrungen mit FAS-M nachweisen konnen, ist der Anteil mit knapp zwei Drit-
teln bei den Frauen etwas geringer. Mit zunehmendem Alter steigen diese Erfahrungswerte leicht aber
erkennbar an.

3.5.1 Nutzung von Fahrer-Assistenzsystemen

Obwohl das Thema Assistenzsysteme nicht nur im Motorradsektor boomt, ist es dennoch kein neues.

Fahrer-Assistenzsysteme sind bereits seit vielen Jahren, einige bereits seit Jahrzehnten, im Einsatz.

Automatik/Doppelkupplung
Kurvenlicht

Adaptives Bremslicht
Schaltautomat

Kurven-ABS

Semiaktives Fahrwerk

Reifendruckkontrolle
Mapping
Stoppie-/Wheelie-Kontrolle

Kombibremssystem

Tagfahrlicht |

Traktionskontrolle
ABS
kein FAS
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Abb. 16: Vorhandene/genutzte FAS-M.
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Dennoch verfiigt ein Fiinftel (21,3 %) der genutzten Fahrzeuge der Teilnehmer iiber gar kein FAS-M,
was sich vorrangig liber das Baujahr begriinden ldsst. Am Beispiel ABS zeigt sich, dass die genutzten
Fahrzeuge, die 1998 oder friiher hergestellt wurden, nur zu 19,9 Prozent mit ABS ausgeriistet sind. Mit
zunehmendem Fahrzeugalter steigt hier parallel der Anteil der Fahrer, die {liber keine praktischen Er-

fahrungen mit FAS-M verfiigen, deutlich an.

Es war zu vermuten, dass das ABS auch dann weit vorne liegen wird, wenn es darum geht, welche
Fahrer-Assistenzsysteme bei den Studienteilnehmern praktisch zum Einsatz kommen. 68,6 Prozent be-

sitzen bzw. bewegen ein Motorrad mit diesem technischen Bremshelfer.

3.5.2 Funktionskenntnisse vorhandener FAS-M

100
0,
20 77,9 %
n=3.311
60
%
40
74 14,3 %
79 %
0
Ja Nein teils ja, teils nein

Abb. 17: Wissen: Bedienbarkeit genutzter FAS-M.

Mehr als drei Viertel aller Befragten (77,9 %) geben an, zu wissen, wie die von Thnen am eigenen
Fahrzeug genutzten FAS-M funktionieren bzw. einzusetzen sind. 14,3 Prozent sind sich hierbei unsi-
cher, wihrend 7,9 Prozent klar Stellung beziehen und einrdumen, keine Ahnung davon zu haben. Die
Geschlechterauswertung zeigt hierbei einen deutlichen Unterschied. Wéhrend die ménnlichen Teilneh-
mer mit 74,9 Prozent angeben, dass Kenntnisse vorhanden sind, liegen die weiblichen Befragten mit
53,0 Prozent deutlich darunter. Eine signifikante Abhéngigkeit ist ebenfalls beim Blick auf das Alter
der Teilnehmer auszumachen. Jiingere Fahrer wissen hier weniger Bescheid als die dlteren. So steigt
die Selbsteinschétzung, zu wissen, wie die eigenen FAS-M einzusetzen sind, mit dem Alter. Die Gruppe
der jiingeren Fahrer (bis 29 Jahre) ist die einzige, die sich diese Kompetenz zu weniger als 70% zu-
schreibt (69,3%). Altere Fahrer wihnen sich kompetenter (Gruppe 50-59: 81,4%; Gruppe 70-79:
83,7%).



Auf die Frage woher die Kenntnisse iiber die eigenen, genutzten FAS-M stammen, antworten die Teil-

nehmer folgendermaf3en:

Betriebsanleitung / Fahrzeughandbuch ‘ 65,6 %
|
Direkt vom Handler vor Ort 357 %
|
Austausch mit Freunden und Bekannten 29,2 %
|
Aus Fachzeitschriften 28,8 %
Internet (HSe;zsit:II(Iee';;l—:ézi::::(r:)IVebseiten, ‘ 24,4 %
Messen / Veranstaltungen 6,8 %
% 0 26 40 60 80
n=3.311

Abb. 18: Herkunft: Wissen Bedienbarkeit genutzter FAS-M.

Die Betriebsanleitung des eigenen Fahrzeugs ist mit 65,6 Prozent die vorrangige Quelle, wenn es darum
geht, Informationen tiber die Funktionsweise und den Umgang mit FAS-M zu erhalten. Wihrend bei
der Quelle der allgemeinen Kenntnisse beziiglich FAS-M der Motorradhédndler kaum eine Rolle gespielt
hat (2,6 %; s. 3.4.2), stellt er hier mit 35,7 Prozent die zweithdufigste Antwort dar. Wenn es also um
detaillierte Fachfragen zum eigenen Motorrad bzw. den hier verbauten FAS-M geht, spielt der Fach-
mann eine grofere Rolle als beim Wissen zu allgemeinen Themen, das man sich lieber aus Fachmaga-
zinen und Gespriachen mit Freunden und Bekannten holt. Oftmals finden Erkldarungen der FAS-M bei

der Fahrzeugiibergabe statt.

Auch Messen und Veranstaltungen scheinen im direkten Vergleich fiir gezielte Fachfragen beliebter
(6,8 %) als fiir allgemeine Informationen iiber FAS-M (1,9 %; s. 3.4.2). ,,Benzingespriache® mit Gleich-
gesinnten (Freunde und Bekannte) sind in beiden Bereichen gleich stark vertreten und stellen eine oft-

mals genutzte Moglichkeit dar, Wissen auszutauschen.

Die meisten Teilnehmer (90,1 %) nutzen natiirlich auch den Pkw fiir ihre Mobilitét. Sicherlich spielen
auch die Erfahrungen aus diesem Bereich eine gewisse Rolle, zumindest im Rahmen der theoretischen
Auseinandersetzung mit dem Thema ,,FAS“. FAS im Pkw-Bereich blicken bereits auf eine lange Ge-
schichte zuriick. Zwar sind die hier verbauten Systeme nicht Eins zu Eins auf das motorisierte Zweirad

iibertragbar, dennoch liefern Sie einen Grundstein an Erfahrungswerten.



3.5.3 Fahrer-Info fur FAS-M

Die Systeme miissen so funktionieren, dass sie

0,
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Abb. 19: Wunsch: Wissen Bedienbarkeit genutzter FAS-M.

Sicherlich ist es wichtig und notwendig, dass man sich mit den meisten der FAS-M bereits vor der Fahrt
beschiftigen bzw. auseinandersetzen muss, um ihre Wirkungsweise zu verstehen und sie optimal ein-
setzen zu konnen. Darum wurden die Studienteilnehmer auch befragt, wie Motorradfahrer iiber die ver-
bauten FAS-M, also iiber das ,,individuelle Kénnen ihres Fahrzeugs® am besten informiert werden soll-

ten.

Abbildung 19 zeigt die hdufigsten Antworten auf diese Frage. Zwei Drittel der Befragten sind der Mei-
nung, dass ein sicherheitsdienliches System so funktionieren muss, dass es keinerlei Erklarung bedarf.
Sobald aber ein System iiber verschiedene Modi verfiigt, die beispielsweise fiir unterschiedliche Ein-
satzzwecke dienlich sind, wird es schwierig. 38,8 Prozent wiinschen sich, dass sich das jeweilige
FAS-M iiber das Display am Motorrad (falls vorhanden) auf Abruf erklért. Wer sich schon zuhause auf
dem Sofa tliber das Kénnen seiner FAS-M informieren mochte, konnte dies iiber eine entsprechende

App erledigen. Ein Viertel der Teilnehmer wiirde dies bevorzugen.

3.6 Personlicher Nutzen durch FAS-M

Einige Fragen der Studie beschiftigen sich mit dem personlichen Nutzen von FAS-M. Es geht dabei
um die Frage, ob bei den Teilnehmern sowohl positive als auch negative Erfahrungen mit den techni-
schen Helfern vorhanden sind. Diese konnen unter Umstinden mal3geblichen Einfluss auf generelle

Einstellungen zum Thema ,,FAS-M* ausldsen.



3.6.1 Eigene Erfahrungen mit FAS-M

Mit 65,2 Prozent haben gut zwei Drittel der Teilnehmer positive Erfahrungen mit FAS-M vorzuweisen.
Bei der Angabe auf welchem System die Erfahrungen beruhen, dominiert klar das ABS, gefolgt von

der Traktionskontrolle.
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Abb. 20: Positive Erfahrungen mit FAS-M.

Auf der anderen Seite bleibt mit 34,8 Prozent mehr als ein Drittel, das diese positiven Erfahrungswerte
nicht hat. Das bedeutet aber nicht, dass dieser Anteil FAS-M negativ bewertet. Es liegen lediglich keine
positiven Erfahrungen vor. Die direkte Gegenfrage nach negativen Erfahrungen verschafft hier mehr
Klarheit. Der Grofiteil hat mit 88,5 Prozent der Teilnehmer keine negativ behafteten Dinge mit FAS-M
erlebt. Gerade einmal 11,5 Prozent der Teilnehmer sind es, die hier konkrete negative Erfahrungen

anbringen konnen. Geschlechterspezifisch gibt es hierbei keinerlei Auffalligkeiten.

3.6.2 Sturz-/Unfallvermeidung durch FAS-M

64,2 Prozent der Teilnehmer haben bereits einen Sturz/Unfall mit ihrem Motorrad erlebt. Ganz konkret
mochten wir von dieser Gruppe wissen, ob ein entsprechendes FAS-M diesen Sturz/Unfall hitte ver-

hindern konnen.

Mit 63,7 Prozent ist der GroBteil dieser Gruppe der Meinung, dass ein passendes (die Ursache des Stur-
zes/Unfalls betreffendes) FAS-M den Unfall nicht verhindert hitte. Unentschieden waren 16,0 Prozent,
wiahrend 20,4 Prozent meinten, dass ein FAS-M mindestens einen ihrer Unfélle hitte vermeiden kon-

nen. Dieses Bild zieht sich ohne grofle Schwankungen durch die verschiedenen Altersgruppen.
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Abb. 21: RUckblick: Sturzverhinderung mit FAS-M.

Unterschiede liegen aber geschlechterspezifisch vor. Wahrend 21,0 Prozent der minnlichen Teilnehmer
sicher sind, dass ein FAS-M einen Sturz/Unfall hétte verhindern konnen, trifft dies lediglich auf 13,1
Prozent der weiblichen Teilnehmer zu, da diese in der Regel weniger ,,technikverliebt™ sind als die

Mainner und dieser auch weniger zutrauen.

Dieses subjektive Erleben der Teilnehmer hat grof3en Einfluss auf die Meinungsbildung bzw. die Ein-
schétzung der zukiinftigen Wirksamkeit von FAS-M auf die Unfallsituation allgemein (siehe 3.7.6). So
zeigt sich, dass 74,5 Prozent derjenigen, die der Meinung sind, dass ein entsprechendes FAS-M ihren
eigenen Sturz hitte verhindern kdnnen, davon ausgehen, dass FAS-M in Zukunft die Unfallzahlen wei-
ter senken werden. Bei denen, die diese Erfahrung nicht haben, sind es nur 55,9 Prozent. Auch ist in

dieser zweiten Gruppe der Anteil derjenigen grofer, die diesbeziiglich unsicher sind.

3.7 Einstellungen zu FAS-M

3.7.1 FAS-M aus Grinden der Verkehrssicherheit sinnvoll

Hier zeigt sich ein eindeutiges Votum: 94,8 Prozent der Teilnehmer sehen in FAS-M an Motorrddern
einen Sicherheitsgewinn. Kaum Einfluss auf die Einschétzung haben Fahreralter und Geschlecht. Re-
levant sind jedoch die Erfahrungswerte aus dem Pkw. Positiver werden FAS-M fiir die Verkehrssicher-
heit von denjenigen bewertet, die bereits iiber Erfahrungen mit FAS aus dem Pkw verfiigen. Ein ver-
gleichbarer Zusammenhang zeigt sich auch von anderer Seite: ,,Autofahrer, die téglich die Unterstiit-

zung von Fahrerassistenzsystemen (FAS) erfahren, sind auch fiir andere FAS offen. Wer hingegen keine



oder nur wenig Erfahrung mit FAS hat, ist eher skeptisch®, so heif}t es in einer Pressemitteilung des

Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR)12 1m Rahmen der Aktion , Bester Beifahrer*.
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Abb. 22: Einschdtzung Sicherheitsgewinn durch FAS-M.

3.7.2 Einzelbetrachtung FAS-M: Nutzen fur die Sicherheit von FAS-M

Die griinen Saulen der folgenden Abbildung zeigen die Beurteilung verschiedener FAS-M hinsichtlich
ihrer Sicherheitsrelevanz. Die Systeme, die bereits langer auf dem Markt und damit schon eher etabliert
sind, heben sich hier besonders ab. Auf der anderen Seite fallen insbesondere zwei eher jiingere Systeme
auf: Zum einen das Kurven-ABS. Anlehnend an den Klassiker ABS hat dieses System bei seiner Ein-
fithrung vor erst wenigen Jahren fiir grole Aufmerksamkeit gesorgt. Die Moglichkeit in der Kurve bis
zu einem gewissen Grad bremsen zu konnen, wurde bis dahin von vielen Motorradfahrern aus Furcht
vor einem Sturz eher selten genutzt. Das Kurven-ABS ist und wird hier weiterhin dabei dienlich sein,
Motorradfahrern diese Angste zu nehmen und damit die Sicherheit in Extremsituationen zu erhdhen.
Auffilliger aber ist an dieser Stelle der Totwinkel-Assistent. Dieser wird von den Teilnehmern als {iber-
durchschnittlich sicherheitsférdernd eingeschitzt, obwohl er doch bislang noch ,,gar keinen* Einzug in
den Motorradsektor vollzogen hat. Lediglich ein Kraftroller eines renommierten Herstellers ist mit die-
sem System ausgeriistet. Die allgemein recht populdre Problematik des Toten-Winkels sowie die Er-

fahrungen der Befragten aus dem Pkw-Bereich spielen hierbei vermutlich eine grof3e Rolle.

12 Pressemitteilung des DVR vom 07.06.2016: ,,Auf den Geschmack gekommen: Fahrerassistenzsysteme iiber-

zeugen in der Praxis*
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Abb. 23: Einsché&tzung Sicherheitsgewinn durch FAS-M — Wunsch.

Betrachten wir die blauen Sdulen in Abbildung 23, konnen wir die Auspragungen zu den verschiedenen
FAS-M entnehmen, die uns Auskunft dariiber geben, ob das néchste Motorrad mit solch einem System
ausgertistet sein soll. Generell fallt auf, dass die Befragten die verschiedenen FAS-M héufiger fiir sinn-
voll halten, als sie diese Systeme als Ausstattung fiir ihr zukiinftiges Motorrad fiir notwendig bzw.
wiinschenswert erachten. Die Diskrepanzen sind in den meisten Féllen recht deutlich ausgepréigt. Am
besten schneidet hier das Kurven-ABS ab, bei welchem die Abweichung der beiden Haltungen am ge-
ringsten ausfallt. 89,5 Prozent der Befragten halten das System fiir sinnvoll und fiir 73,5 Prozent der
Befragten soll auch das néchste eigene Motorrad damit ausgestattet sein. Das sind anteilig 82,1 Prozent
derjenigen, die das Kurven-ABS generell fiir sinnvoll halten. Ebenfalls recht positiv schneiden mit {iber

70 Prozent ,,Wunsch-Anteil* auch die Systeme ,,Mapping® und ,,Traktionskontrolle* ab.

Besonders grof3 ist die Diskrepanz bei den Systemen "Totwinkelassistent" und "Automatik / Doppel-
kupplung". 59,6 Prozent der Befragten halten einen Totwinkel-Assistenten fiir sinnvoll, aber nur 31,5
Prozent von ihnen wollen ihr ndchstes Motorrad damit ausgertistet sehen. Hier spielt vielleicht das Wis-
sen oder die Vermutung iiber die bereits erwédhnte noch sehr geringe Verfligbarkeit dieses Ausstattungs-

merkmals eine Rolle.

ABS wurde an dieser Stelle lediglich im Rahmen Einschitzung platziert, die die Sicherheitsrelevanz
betrifft. Der Wunsch mit Blick auf den néchsten Kauf bleibt unberiicksichtigt, da ABS seit Januar 2017

fiir alle Neuzulassungen verpflichtend ist und keine Option mehr darstellt.



3.7.3 Sicherheitsgefuhl durch FAS-M

Bei dieser Frage wurden die Studienteilnehmer darum gebeten, die Aussage ,,Auf einem Motorrad, das
mit Fahrer-Assistenzsystemen ausgestattet ist (z.B. ABS, Kurven-ABS, Traktionskontrolle etc.) fithle
ich mich wohler®, auf einer Likert-Skala von 1 (,,Stimmt genau‘) bis 5 (,,Stimmt tiberhaupt nicht*) zu

bewerten.
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Abb. 24: WohlfUhlfaktor FAS-M.

Abbildung 24 zeigt einen klaren linksgewichtigen Trend in Richtung ,,Stimmt genau®. Biindeln wir die
beiden Werte ober- und unterhalb des mittleren Wertes 3, also 1 und 2 sowie 4 und 5, erhalten wir die
eher ,,zustimmenden® und ,,ablehnenden* Antworten zusammengefasst. Demnach stimmen der Aus-
sage mit 66,7 Prozent zwei Drittel der Teilnehmer zu, sie und fiihlen sich mit der Unterstiitzung von
FAS-M wohler. Lediglich 12,5 Prozent fiihlen sich auf einem mit FAS-M ausgeriisteten Motorrad nicht
wohler. Wir konnen daraus ableiten, dass FAS-M einen wichtigen Beitrag fiir ein positiveres Fahrgefiihl
leisten. Es zeichnet sich dabei ab, dass sich dieses Empfinden mit steigendem Alter verstirkt. Wahrend
sich 67,8 Prozent der Ménner auf einem mit FAS-M ausgestatteten Motorrad wohler fiihlen, gilt dies
fiir 55,4 Prozent der Frauen. Ob das an unterschiedlichen Vorerfahrungen liegt, am genutzten Motor-

radtyp etc. wird noch Gegenstand weiterer Auswertungen der gewonnenen Daten sein.

3.7.4 Weniger ,Fahrerkénnen" durch FAS-M?

Auch bei dieser Frage wurde um die Meinung der Teilnehmer gebeten. Die fiinf Antwortbereiche der
Likert-Skala (1 = ,,Stimmt genau* bis 5 = ,,Stimmt {iberhaupt nicht*) liefern ein recht gleichverteiltes
Bild. Und auch hier haben wir die ober- und unterhalb des mittleren Wertes 3 aufgefiihrten beiden

Wahlmoglichkeiten zusammengefasst.



Bei der Betrachtung einer Biindelung ergibt sich ein ausgewogenes Bild zwischen Zustimmung zu der
Aussage (36,4 %), Unentschiedenheit (30,9 %) und Ablehnung (32,7 %). Offensichtlich ist es unter
Motorradfahrern noch nicht ausgemacht, in welche Richtung sich die Nutzung von FAS-M auf das
eigene Fahrkonnen auswirken wird. Hier konnte sich in Zukunft mit der fortschreitenden Verbreitung

solcher Systeme ein klareres Stimmungsbild abzeichnen.
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Abb. 25: Verlernen der Fahrfertigkeiten durch FAS-M.

Bei der Betrachtung der Altersgruppen fallt zunichst auf, dass die Einschédtzungen nicht stark variieren.
Interessant ist dennoch, dass die Gruppe der jiingeren Fahrer (bis 29 Jahre) am deutlichsten dazu ten-
diert, einer eher skeptischen Beurteilung zuzustimmen (41,1 %). Sind es doch gerade die Fahrer der
jiingeren Generationen, die im Rahmen ihrer Fahrschulausbildung schon Erfahrungen auf modernen,
mit FAS-M ausgestatteten Motorrddern von Beginn an sammeln konnten und es in vielen Féllen gar
nicht mehr ohne diese Systeme kennen. Die Mdglichkeit, dass FAS-M dazu beitragen kdnnen, wichtige
Fahrfertigkeiten zu verlernen, sehen vor allem Vielfahrer (47,3% bei iiber 20.000 km Jahresfahrleis-

tung).

Eine Unterscheidung nach den Geschlechtern zeigt keine Auffalligkeiten.



3.7.5 Risikokompensation durch FAS-M
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Abb. 26: Riskante Fahrweise durch FAS-M.

Wie bei vielen Fragen dieser Studie wurde auch hier fiir die Beantwortung der Frage standardgemaf3
eine fiinfstufige Likert-Skala genutzt. Die Frage zielt darauf ab, ob FAS-M, wenn auch unbewusst, dazu
verleiten, mehr zu riskieren bzw. eine riskantere Fahrweise erzeugen, da man sich aufgrund der techni-
schen Unterstiitzung sicherer bzw. bevorteilt fithlt. Die Betitelung der Eckpunkte: 1 = ,,Stimmt genau®
und 5 = ,,Stimmt iiberhaupt nicht“. Abbildung 26 zeigt eine starke Tendenz der Antworten, diese Be-

hauptung abzulehnen.

Fiir die weitere Analyse fassten wir die ober- und unterhalb der mittleren Antwortoption gegebenen
Paare zusammen. Durch FAS-M zu einer riskanteren Fahrweise verleitet wiahnen sich demnach ledig-
lich 13,2 Prozent der Teilnehmer. Eine getrennte Betrachtung der Geschlechter liefert keine auftallende

Abweichung von diesem Ergebnis.

Was diese Einschétzung jedoch eindeutig beziiglich einer moglicherweise riskanteren Fahrweise auf-
grund der Ausstattung mit FAS-M beeinflusst, ist das Fahreralter. Mit zunehmendem Alter scheinen
die Fahrer immer seltener den Sicherheitspotenzialen der FAS-M mit einer riskanteren Fahrweise zu
begegnen. Wihrend die jiingeren Fahrer (bis 29 Jahre) zu 23% einrdumen, riskanter zu fahren, sinkt
dieser Anteil von Dekade zu Dekade (30-39 Jahre: 17%; 40-49 Jahre: 14,9%; 50-59 Jahre: 10,9%; 60-
69 Jahre: 9,5%; 70-79 Jahre: 4,1%).



3.7.6 Einfluss von FAS-M auf zukinftige Unfallzahlen

Bei dieser Frage sollten die Teilnehmer den Einfluss von FAS-M auf kiinftige Unfallzahlen einschéitzen.

Werden diese durch vermehrten Einsatz von FAS-M sinken, unverdndert bleiben oder sogar steigen?
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Abb. 27: Einfluss FAS-M auf Entwicklung der Unfallzahlen.

Die Teilnehmer glauben mit 61,7 Prozent zum iiberwiegenden Teil an den positiven Einfluss der FAS-
M auf kiinftige Unfallzahlen. Lediglich 2,0 Prozent erwarten durch FAS-M steigende Unfallzahlen. Ein
Meinungsbild, das sich durch alle Alters- und Jahresfahrleistungsgruppen zieht.

Lediglich bei der getrennten Betrachtung der Geschlechter lésst sich eine Auffilligkeit feststellen: Wah-
rend Ménner zu 62,9 Prozent durch FAS-M sinkende Unfallzahlen erwarten, sind Frauen hinsichtlich

des Einflusses der FAS-M skeptischer und erwarten diese Entwicklung lediglich zu 46,9 Prozent.

Wie unter 3.6.2 bereits beschrieben, spielen die personlichen Erfahrungswerte der Teilnehmer bei dieser
Meinungsbildung eine gro3e Rolle. Teilnehmer, die Stiirze/Unfille erlebt haben, bei denen sie der Mei-
nung sind, dass ein FAS-M sie hétte vermeiden kdnnen, messen dem zukiinftigen Einfluss der FAS-M

auf das Unfallgeschehen eine wesentlich groBere Bedeutung bei.



4 Intelligent Transportation Systems

Bei der Betrachtung der Verkehrsunfallzahlen in Deutschland fallt der langfristig sinkende Trend auf.
Sowohl die Verungliickten- als auch die Getotetenzahlen im Bereich motorisierter Zweirdder sinken,

was gelegentliche Abweichungen von diesem Trend nicht ausschlief3t.

Nach wie vor sind Pkw-Fahrer die Hauptunfallgegner motorisierter Zweirdder in Deutschland. Im
Durchschnitt sind jahrlich bei rund drei Viertel aller Kollisionen zwischen Pkw und Motorrad die Pkw-
Lenker die Hauptverursacher. Die Ursachen liegen hier meistens im Ubersehen bzw. ,.falsch einschit-
zen“ eines sich ndhernden Motorradfahrers. Zudem ist das Verletzungsrisiko des Zweiradaufsassen als
SO genanntem ,,AuBeren Verkehrsteilnehmer” bei einem Zusammensto hoher, auch wenn moderne

Motorradhelme und Motorradbekleidung die Folgen eines Aufpralls spiirbar mindern kénnen.

Dort, wo der menschlichen Wahrmehmung Grenzen gesetzt sind, kann die Technik eine Kommunika-
tion zwischen den Fahrzeugen und der Verkehrsinfrastruktur ermoglichen, die die Fahrer unterstiitzt.
Das Stichwort lautet hier: Vernetzung. Auf diese Weise kann z.B. auf andere, gegebenenfalls fiir den
Fahrer noch nicht sichtbare Verkehrsteilnehmer hingewiesen und das Risiko einer Kollision reduziert
werden. An dieser Stelle konnte zukiinftige Technik — wie schon bereits bei anderen FAS-M — den
Fahrer sinnvoll unterstiitzen. Das Potential der Entwicklungen in diesem Bereich lésst fiir die Zukunft
der Zweiradsicherheit hoffen. Zahlreiche Hersteller sind auf diesem Gebiet schon seit ldngerer Zeit

aktiv und entwickeln unter Hochdruck geeignete Systeme.

Im Rahmen dieser Studie wurden die Teilnehmer hinsichtlich ihres Kenntnisstands iiber die modernen

und zukiinftigen Moglichkeiten befragt.
4.1 Konnektivitat

4.1.1 Bekanntheit des Begriffs ,Konnektivitat*

Haufig werden u.a. in den Medien Begrifflichkeiten verwendet, die sich relativ schnell etablieren. Hin-
terfragt man aber die Bedeutung einiger Begrifflichkeiten, stellt sich oftmals heraus, dass vielen gar
nicht genau bewusst ist, worum es eigentlich geht. An dieser Stelle haben wir die Teilnehmer darum
gebeten, uns mitzuteilen, ob Thnen der Begriff ,,Connectivity” oder ,,Konnektivitit* bekannt ist, bzw.
wofiir dieser steht. Neben der richtigen Angabe wurden bei den Antwortvorgaben auch zwei falsche
Antwortmoglichkeiten platziert. Ebenso bestand die Moglichkeit anzugeben, dass man unsicher sei
bzw. noch nie davon gehdrt habe. 47,6 Prozent der Teilnehmer waren in der Lage, die richtige Antwort
,Ja, er steht fiir die Vernetzung von Fahrer, Fahrzeug und Verkehrsumfeld* auszuwéhlen. 18,8 Prozent

der Teilnehmer haben den Begriff ,,noch nie gehort™, weitere 23,7 Prozent haben ,,schon davon gehort,



wissen aber nicht genau, was er bedeutet. 9,9 Prozent der Befragten verbinden falsche Inhalte mit
diesem Begriff und wéhlten Definitionen aus, die schlicht nicht korrekt sind. Nicht einmal die Halfte

der teilnehmenden Motorradfahrer wusste also genau, worum es beim Thema ,,Connectivity” genau

geht.

Ja, er steht fiir die Vernetzung von

Fahrer, Fahrzeug und Verkehrsumfeld 47,6%
Schon davon gehort, weild aber nicht,

was er genau bedeutet 23,7 %
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Abb. 28: Bekanntheitsgrad , Konnektivitat*.

Bringt man die Aussagen mit der Variablen der Altersgruppen in Verbindung, zeigt sich, dass Unklar-
heit tiber diesen Begriff am ehesten bei den jiingsten und den é&ltesten Fahrern anzutreffen ist, wéihrend
die Gruppen dazwischen bessere Ergebnisse erzielen. Sehr stark variieren die Ergebnisse bei getrennter
Betrachtung der Geschlechter. Wiahrend lediglich 16,8% der Ménner angeben, diesen Begriff noch nie
gehort zu haben, gilt diese Aussage fiir 41,2% der Frauen. Wiahrend 49,5% der Ménner die richtige
Antwort geben, trifft dies auf 24,9% der Frauen zu.

4.1.2 Konnektivitat: Sinnvoll?

Zu Beginn dieser Frage wurde den Teilnehmern eine Definition geliefert, worum es bei dem Begriff
,»Konnektivitit“ in Verbindung mit dem Motorrad iiberhaupt geht. Danach sollten sie ihre Meinung

dazu kundtun, die sich wie folgt darstellt:

Der Grofiteil der Befragten sieht in der Konnektivitét auf dem Motorrad ein Werkzeug, ,,das der Sicher-
heit unterwegs dienlich® ist (46,7%). Ein weiterer grof3er Teil ist unentschieden (,,Weill nicht“: 40,6 %),
wihrend der kleinste Anteil von 12,7 Prozent der Konnektivitdt auf dem Motorrad eine eher nachteilige

Wirkung auf die Verkehrssicherheit zuspricht.



Wirkt. sich eher na'IchteiIig 12,7 %
auf die Verkehrssicherheit aus

Weil ich nicht 40,6 %

Ist der Sicherheit

unterwegs dienlich 46,7 %

% 0 20 40 60
n = 3.467

Abb. 29: Beurteilung Konnektivitat hinsichtlich Motorradsicherheit.

Betrachtet man die unterschiedlichen Altersgruppen, féllt bei zunehmendem Alter ein Anstieg bei der

Zustimmung ,,Ist der Sicherheit unterwegs dienlich auf.

Weiterhin fallt auf, dass in Verbindung mit dem Thema ,,Konnektivitit™“ zwar weniger Misstrauen, je-
doch eine grofe Portion Unsicherheit vorhanden ist. Die Unsicherheit in dieser noch recht jungen The-
matik ist bei einem GroBteil der Teilnehmer dem derzeit noch niedrigen Kenntnisstand geschuldet

(siche 4.1.1).

4.2 Vehicle-To-Vehicle-Communication (V2V)

Die intelligente Vernetzung innerhalb und auBerhalb des Fahrzeugs wird in Zukunft eine immer wich-
tigere Rolle spielen. Experten sind sich einig, dass darin langfristig eine grofle Mdglichkeit besteht,
Unfall- und Verungliicktenzahlen deutlich zu reduzieren. Wie bereits unter 3.1 aufgezeigt, haben {iber
53 Prozent der Teilnehmer Situationen erlebt, in denen sie von anderen Verkehrsteilnehmern iibersehen
wurden. Dies deckt sich auch mit den vordringlich geduBerten Gedanken {iber riskante Situationen wah-
rend der Motorradfahrt. Hier sind es 50,2 Prozent der Befragten, die an erster Stelle das Ubersehenwer-

den angeben. Gerade in diesen Situationen kann die zukiinftige Technik helfen, Unfdlle zu verhindern.

Nachdem den Teilnehmern kurz umrissen wurde, worum es sich beim Thema ,,V2V* handelt, wurden
sie gebeten, das Potential der Vehicle-To-Vehicle-Communication fiir die Erhdhung der Motorradsi-

cherheit einzuschitzen. Wéhrend sich 50,6 Prozent der Teilnehmer nicht sicher sind, gehen 13,5 Prozent



davon aus, dass V2V keine Verbesserungen bringen wird. Die restlichen 35,9 Prozent hingegen sind

der Meinung, dass sich dadurch Unfallzahlen reduzieren werden.

Nein, das bringt

n 13,5 %
keine Verbesserung

Ja, dadurch wird es

%
weniger Kollisionen geben 35,9 %

Bin mir nicht sicher 50,6 %

%
S SET) 60 20 40 60

Abb. 30: Beurteilung V2V hinsichtlich Motorradsicherheit.

Dieses Ergebnis zieht sich im Prinzip durch alle Altersgruppen. Die Resultate variieren nur marginal,
lediglich ein leichter Anstieg bei der Erwartung sinkender Kollisionen ist mit steigendem Alter zu ver-
zeichnen. Ménner glauben anteilig mit 37,1 Prozent deutlich stérker an eine Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit durch V2V als Frauen (23,3 %).

5 Zusammenfassung der vorlaufigen Ergebnisse

Der Einsatz von Fahrer-Assistenzsystemen an motorisierten Zweirddern (FAS-M) ist bereits in vollem
Gange und wird zukiinftig noch stirker zum Einsatz kommen. Dies geschieht vor dem Hintergrund,
dem Fahrer mehr Fahrkomfort und vor allem mehr Sicherheit zu verschaffen und die Verungliickten-
zahlen langfristig zu senken. Wie der Begriff ,,Assistenz* schon verrit, soll der Fahrer in komplexen

Situationen durch die neuen Technologien entlastet und damit das Fahren sicherer gemacht werden.

Beim motorisierten Zweirad sind vor allem Systeme mit Blick auf die Aktive Sicherheit im Einsatz und
bewirken, dass es moglichst gar nicht erst zu einem Sturz bzw. Unfall kommt. Viele Verbesserungen
wurden dabei erst durch moderne Messtechnik und entsprechende Steuer- und Regelungssysteme zu-
verldssig moglich. Die voranschreitende Technik wird auch zukiinftig weitere Dienste leisten, gerade
mit Blick auf die Vernetzung der Fahrzeuge bzw. der Verkehrsteilnehmer untereinander. Kooperative

Systeme reagieren hier auf der einen Seite im Rahmen der Infrastruktur, etwa auf Ampeln oder



Verkehrsleitsysteme. Auf der anderen Seite kommunizieren die Fahrzeuge untereinander, reagieren

dann automatisiert oder geben sicherheitsrelevante Informationen an den Fahrer weiter.

Doch wie reagieren die Fahrer auf die Technik? Was spielt sich in ihren K&pfen ab, welche Einstellun-

gen und Kenntnisse sind hinsichtlich der modernen Systeme vorhanden?

Neben technischen Aspekten rund um das Thema ,,FAS-M*®, die medial derzeit groen Anklang finden,
gibt es im Gegensatz zum Pkw-Sektor fiir den Bereich der motorisierten Zweirdder bislang kaum In-
formationen, die sich diesbeziiglich mit dem Fahrer beschéftigen. Aus diesem Grund liefert die vorlie-
gende Studie einen umfassenden Einblick in zentrale Einstellungen und Verhaltensweisen der Motor-

radfahrer zu dieser Thematik.

Im Rahmen dieses Zwischenberichts zur noch laufenden Erhebung kann festgehalten werden, dass die
Bereitschaft bei den Fahrern, das Thema ,,Motorradfahren® sicher anzugehen, sehr préasent ist. Die Aus-
wertungen der zentralen Aussagen iiber sicherheitsrelevante Aspekte beim Motorradfahren zeigen auf,
dass die bislang 3.543 in der Studie befragten Motorradfahrer — reprasentativ fiir die Motorradfahrer in
Deutschland — ein hohes Sicherheitsbewusstsein aufweisen. Beide Ergebnisse aus den Bereichen T und
P — némlich den Einstellungen und dem Interesse am Thema ,,Motorradsicherheit* (60,9 %) sowie re-
levanter Verhaltensweisen im fahrpraktischen Alltag (62,1 %) — bringen es auf den Punkt. In beiden
Féllen kann ein iiberdurchschnittlich gutes Ergebnis festgehalten werden. Verkehrssicherheit, insbeson-
dere Motorradsicherheit, ist fiir die Motorradfahrer von sehr groBBer Bedeutung. Dieses Empfinden

nimmt mit dem Alter zu, Frauen stufen das Thema etwas wichtiger ein als Ménner.

Eine hervorragende Basis also, um sicherheitsrelevante Themen wie das der FAS-M unter Motorrad-
fahrern weiter auszubauen, um die Potenziale der einzelnen Systeme noch besser nutzen zu kénnen.
Das sehen auch die befragten Motorradfahrer so: 94,8 Prozent der Teilnehmer halten FAS-M an Mo-
torrddern aus Sicherheitsgriinden fiir sinnvoll. Eigene Erfahrungen mit FAS-M verstirken die Finstel-
lungen gegeniiber diesen Helfern auf positive Weise. Viele der behandelten Systeme sind den Motor-
radfahrern ein Begriff. Dabei zeigt sich, dass Systeme, die schon langer auf dem Markt sind, in der

Regel einen hoheren Bekanntheits- und Beliebtheitsgrad erreichen als neuere Assistenzsysteme.

Dennoch wissen noch lange nicht alle Motorradfahrer ausreichend iiber die modernen Systeme Be-
scheid. Es geht an dieser Stelle konkret um das allgemeine Wissen rund um das Thema ,,FAS-M*.
Wihrend knapp 30 Prozent die eigenen Kenntnisse positiv einschétzen, sprechen iiber 30 Prozent der
Motorradfahrer von wenig bis gar nicht vorhandenen Kenntnissen. Mit 40 Prozent sieht sich der Grof3-

teil mit seinem allgemeinen Wissen rund um die FAS-M im Mittelfeld.

Geht es um spezifischere Kenntnisse einzelner Systeme, sind es insbesondere die bereits etablierteren

FAS-M, mit denen sich die Teilnehmer besser auskennen. Klare Favoriten hier sind ABS,



Traktionskontrolle und Kombibremssysteme. Uber ein Fiinftel der befragten Motorradfahrer nutzt
selbst kein FAS-M bzw. hat kein System am eigenen Motorrad verbaut, was sich vorrangig mit dem
Baujahr der genutzten Maschine begriinden lésst. Sind jedoch FAS-M am eigenen Motorrad vorhanden,
geben fast 80 Prozent der Teilnehmer an, {iber deren Funktion und Bedienung Bescheid zu wissen. Als
Quelle dieses Wissens wird an erster Stelle die Betriebsanleitung des Fahrzeugs angegeben (65,6 %).
Danach sind es an zweiter Stelle die Motorradhéndler, bei denen sich knapp 36 Prozent der Teilnehmer
den speziellen Umgang mit der Technik erkléren lassen. Mit fast 30 Prozent dient der Freundes- und
Bekanntenkreis als Informationsquelle. Was die spezifischen Erfahrungswerte mit den FAS-M angeht,
konnen diese durchaus als positiv restimiert werden. Wahrend knapp zwei Drittel der Befragten gezielt
positive Erlebnisse mit den Systemen angeben, sind es fast 90 Prozent, die auf der anderen Seite keine

negativen Erfahrungen mit FAS-M vorweisen konnen.

Auch stimmen nahezu 70 Prozent der Motorradfahrer der Aussage zu, dass sie sich mit der Unterstiit-
zung von FAS-M auf dem Motorrad wohler fiihlen. Lediglich 12,5 Prozent fiihlen sich auf einem mit
FAS-M ausgertisteten Motorrad nicht wohler.

Wir kénnen daraus ableiten, dass FAS-M einen wichtigen Beitrag fiir ein positiveres Fahrgefiihl leisten.
Mit Blick auf das Thema ,,Risikokompensation® fithlen sich lediglich 13,2 Prozent der Teilnehmer
durch vorhandene FAS-M zu einer riskanteren Fahrweise verleitet. Dennoch sind fast 40 Prozent der

Teilnehmer der Meinung, durch den Einsatz von FAS-M Fahrfertigkeiten zu verlernen.

Ebenso interessant bleibt die leicht ambivalente Einstellung der Befragten hinsichtlich ihrer generellen
Einschétzung von FAS-M mit Blick auf eine Férderung der Motorradsicherheit sowie ihrer zukiinftigen
Kaufabsichten. Die verschiedenen FAS-M werden durchgiingig fiir sinnvoller bzw. hilfreicher erachtet,
als das sie als Ausstattung fiir ihr zukiinftiges Motorrad gewliinscht/eingeplant werden. Hier spielen
moglicherweise finanzielle Aspekte eine Rolle. Oftmals sind die neuen Systeme nur gegen Aufpreis
erhéltlich, was die Teilnehmer natiirlich in ihre Entscheidung diesbeziiglich einbeziehen. Auch tech-

nikbedingte Folgekosten konnen dabei eine Rolle spielen.

Das durchaus positive Image der FAS-M spiegelt sich auch in den Erwartungen zukiinftiger Entwick-
lungen wieder. So sind iiber 60 Prozent der Motorradfahrer der Meinung, dass FAS-M weiter dazu
beitragen werden, die Unfallzahlen im Bereich der motorisierten Zweirdder zu reduzieren. Knapp 37
Prozent erwarten keine Anderungen und nur zwei Prozent erwarten eine Zunahme der Unfallzahlen

infolge des Technikzuwachses.

Was die zukiinftige ,,Vernetzung* von Verkehrsteilnehmern und Infrastruktur betrifft, ist sich die Halfte
der Motorradfahrer nicht sicher, in welche Richtung sich die Unfallzahlen durch vermehrte Techniknut-

zung entwickeln werden. Rund 14 Prozent gehen davon aus, dass die Vernetzung keine Verbesserungen



bringt. Die restlichen 36 Prozent hingegen blicken zuversichtlich auf eine Technik, deren Bekanntheits-

grad allerdings noch nicht allzu grof3 ist.

Die hier prasentierten Ergebnisse und Aussagen werden in der finalen Auswertung der Studie nach dem
Abschluss der Umfrage (Ende Oktober 2018) erneut iiberpriift und detaillierter betrachtet. Ebenso wer-

den dann tiefergehende Interkorrelationen stattfinden, die weitere Erkenntnisse liefern werden.



