>
mipra

GZ. BMVIT-199.939/0001-IV/IVVS2/2016 motiv- & mobilitdtsforschung

institut mag. michael praschi

Evaluation von W
freiwilligen Motorrad- bm€

- L
F ah rt r al n I n S Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

Analysen von Unfallen, Meinungen und Ein- _Im Auftrag des
stellungen von 5.854 Motorradfahrerinnen Osterreichischen
Verkehrssicherheitsfonds

mit und ohne freiwillige Fahrtrainings

Foto: Haliklik

Praschl Michael, Schollbauer Julia Wien, Juli 2016



Im Auftrag von:
Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds
VS’ IV/IVVS2 Technik und Verkehrssicherheit
b m 0 Radetzkystraf3e 2, 1030 Wien
Tel.: 071162 65 5864, E-Mail: ivwvs2@bmvit.gv.at, Home: www.bmvit.gv.at
Ansprechpartner: Ing. Mag. Robert Radetzky

Osterreichi schc Veri kch rssii che hr rsfo ds

Projektleitung und Kontakt:

Mag. Michael Praschl — Motiv- & Mobilitatsforschung
) ( Stattermayergasse 32/16, 1150 Wien

11l pra Tel.: 01 494 80 60, E-Mail institut@mipra.at Home: www.mipra.at
motiv- & mobilitdtsforschung AnspreChpartner Mag MIChaeI PraSChI

institut mag. michael praschl

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060


mailto:ivvs2@bmvit.gv.at
http://www.bmvit.gv.at/
mailto:institut@mipra.at
http://www.mipra.at/

3 >
mipra

GZ. BMVIT-199.939/0001-1V/IVVS2/2016

Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings

Analysen von Unfallen, Meinungen und Einstellungen von 5.854 Motorrad-
fahrerinnen mit und ohne freiwillige Fahrtrainings

Praschl Michael, Schéllbauer Julia, Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings,
Wien 2016, im Auftrag des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Inhalt;

Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings durch umfassende Befragungen von 5.854
Motorradfahrerinnen (davon 5.025 aus Osterreich) zu eigenen Unféllen, zur Fahrausbildung und zu
absolvierten Fahrtrainings (inkl. Datierung), zu Fahrverhalten und Motorradbesitz, zu motorrad-
spezifischen Einstellungen und zu vermuteten Unfallursachen sowie Befragungen von

20 Expertinnen fir Motorradsicherheit und Durchflihrung einer internationale Literatur- bzw.
Studienanalyse.

Darstellung der Unfallanalysen auf Basis der Unfallbeschreibungen der befragten Motorrad-
fahrerlnnen und Analyse von Zusammenhéngen, die erst durch die genaue Erhebung von
Fahrleistungen und effektiven Fahrjahren ermdéglicht wurden.

Danke!

Besonderer Dank gilt (neben dem Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds) allen Personen und
Institutionen, die am Zustandekommen der Studie sowie an der Durchfihrung der umfangreichen
Befragungen der Motorradfahrerinnen beteiligt waren, wie zum Beispiel:

OAMTC (Georg Scheiblauer): Fachgesprache und weitreichende Fragebogenaussendungen
uber Newsletter und andere Medien, weiters ARBO (Aussendung des Fragebogenlinks),

VCO und einige Fahrschulen sowie der Verband der Fahrschulunternehmer Osterreichs (WKO,
Herbert Wiedermann sowie Gerhard Malzer und Alexander Seger),

Forum www.1000ps.at:intensive Motivation von Motorradfahrerinnen zur Teilnahme an der
Befragung und mehrfache Aussendung des Fragebogenlinks sowie mehrere Fachgesprache mit
dem 1000PS.at-Fahrtrainingsspezialisten Hannes Bagar,

Motorradmagazin (Peter Schonlaub), Safebike Wien (Karl Katoch): Aussendung des
Fragebogen-Links an viele Motorradfahrerinnen aus den unterschiedlichsten ,Szenen®,

Firmen Schumoto und Helmexpress fir die glnstige Bereitstellung der drei hochqualitativen
Helme fiir die Gewinnspielsieger und Aussendung des Fragebogen-Links an Kundinnen.

Weiters haben bei der Verbreitung des Fragebogens geholfen: Versicherungen, ARGE2Rad,
Motorradhandler, Motorradclubs, Motorradgastronomie, Trainingsanbieter, Betreiber/Mitglieder
von Internetforen (inkl. Facebook) etc.

Danke auch den vielen Befragungsteilnehmerinnen fur das gewissenhafte Ausfillen der
Fragebodgen!
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Abstract

Im Rahmen dieser Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings in Osterreich wurden im
Zeitraum September bis Dezember 2015 insgesamt 5.854 Motorradfahrer zu eigenen Unféllen,
Fahrausbildung und absolvierten Fahrtrainings (alles inklusive Datierung), zu Fahrverhalten,
motorradspezifischen Einstellungen etc. ausfuhrlich befragt. 5.025 Befragungen beziehen sich auf
Osterreichische und 642 — als Vergleichsgruppe — auf deutsche Trainings (Rest: andere Lander
bzw. ohne Landerangabe). Da es in Osterreich seit 2003 verpflichtende Fahrtrainings im Rahmen
der Mehrphasen-Fihrerscheinausbildung gibt, wurden fur die Vergleiche von Motorradfahrerinnen
ohne und mit Fahrtrainings (inkl. Vergleich vor und nach den Trainings) nur die Daten der 2.921
Osterreichischen Motorradfahrerinnen herangezogen, die den Fuhrerschein vor 2003 erworben
haben und auf3erdem gewohnlich Motorrader mit mindestens 30 PS Motorleistung fahren. Fur die
vergleichenden Berechnungen wurden die Variablen ,Anzahl der schweren Unfélle®, ,effektive
Fahrpraxisjahre® und ,Kilometerleistung“ herangezogen. Die Datenqualitdt wurde durch umfassen-
de QualitatssicherungsmafRnahmen sichergestellt. Weiters wurden Gespréache mit 20 Expertinnen
fur Motorradsicherheit geflihrt und eine internationale Literatur-/Studienrecherche durchgefiihrt.

Die Auswertungen ergaben keine signifikanten Unterschiede im zeitbezogenen Unfallgeschehen
von Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen sowie von Trainingsteilnehmerinnen vor
und nach den Trainings, weder in der Zahl der Unféalle pro Fahrerln und Jahr noch in der
Unfallschwere und auch kaum bei den Unfallarten (tendenziell: um 2,5% erhohtes jahrliches Unfallrisiko nach
den Trainings, nicht signifikant). Allerdings fahren Trainingsteilnehmelnnen nach den Trainings um
knapp 10% mehr, wodurch sich eine kilometerbezogene Senkung des Unfallrisikos durch freiwillige
Motorradtrainings von rund 6% (+/-4, statistisch nicht signifikant, p < 0,05) errechnet. Die Hypothese, dass
Motorrad-Fahrtrainings einen Einfluss auf das Unfallrisiko haben, kann somit nicht bestétigt
werden. Ein mdglicher Sicherheitseffekt der Trainings durch verbesserte Fahrtechnik kdnnte also
unter anderem durch eine erhdhte Fahrleistung nach den Trainings wieder kompensiert werden.

Die Studie enthalt weiters genaue Analysen von Unfalldaten sowie Auswertungen von Zusammen-
hangen, die erst durch die Ermittlung der Kilometerleistungen und Fahrjahre méglich wurden.

In the course of this study about the evaluation of the impact of voluntary motorcycle trainings in
Austria, 5.854 motorcyclists answered questions about own accidents, driving school training and
post license trainings (with dating), driving behavior, own motorbikes, attitudes towards driving with
a motorcycle and their assumptions of the most common causes of accidents. 5.025 of the
interviews applied to motorcycle trainings in Austria, 642 to trainings in Germany (as a comparison
group) and 187 to trainings in other neighboring countries. The survey was conducted between
September and December 2015. The quality of the collected data was secured by extensive quality
control measures. In addition, 20 motorcycle safety experts were interviewed and an international
literature review was conducted.

The effects of the post license motorcycle trainings on the accident risk were calculated with a
model which considered the effective driving experience in years (in consideration of longer periods
of inactivity) and the effective driving experience in kilometers. The comparing calculation involved
the variables “number of severe accidents”, “effective driving experience in years” and “effective
driving experience in km” of motorcyclists with and without voluntary motorcycle training as well as

of motorcyclists before and after the voluntary motorcycle training.

The analyses for the Austrian trainings yielded an average km related reduction of the accident risk
of 6% (+/-4, almost significant p > 0,05) but there was no reduction found in the time related accident risk
per year (0%, +/-4). These results show that voluntary post license trainings for motorcyclists are
not able to reduce the accident risk per motorcyclist respectively the motorcycle accident figures
reported each year. It is possible that a higher driving performance (in km) after the training
compensates the security effect of the trainings (“Driving is more fun after the training and the
motorcycle is easier to handle”). This study contains recommendations for the optimization of
voluntary post license motorcycle trainings and new insights uncovered by the investigation of the
effective driving experience in years and kilometers.
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Kurzfassung

Praschl, Schoéllbauer, 2016: Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings

Bei dieser Evaluation von freiwilligen, in Osterreich angebotenen Motorrad-Fahrtrainings wurden

im Zeitraum September bis Dezember 2015 insgesamt 5.854 Motorradfahrerinnen zu eigenen
Unféllen, zur Fahrausbildung und zu absolvierten Fahrtrainings (alles inklusive Datierung), zu Fahr-
verhalten, Motorradbesitz, motorradspezifischen Einstellungen und zu vermuteten Unfallursachen
ausfuhrlich befragt. 5.025 Befragungen beziehen sich auf ésterreichische und 642 — als Vergleichs-
gruppe — auf deutsche Trainings, 187 ausgeflllte Fragebdgen stammen aus anderen Landern bzw.
sind ohne Landerangaben.

Weiters wurden Gesprache mit 20 Expertinnen fur Motorradsicherheit gefuihrt (5 aus Deutschland,
einer aus der Schweiz und 14 aus Osterreich) und eine internationale Literatur-/Studienrecherche
durchgefihrt.

Vergleichsgruppen fir die Evaluation

Fur die Evaluation wurde primar die Gruppe der ,0sterreichischen Motorradfahrerinnen mit
Fihrerscheinerwerb (kurz FS-Erwerb) vor 2003 und Motorradern mit mindestens 30 PS
Motorleistung“herangezogen. Innerhalb dieser Gruppe (n=2.921) liegt eine hohe Ahnlichkeit der
zu vergleichenden Gruppen von ,Motorradfahrerinnen mit und ohne freiwillige Motorradtrainings® in
allen relevanten Kriterien vor. Aul3erdem gab es in dieser Gruppe noch keine verpflichtenden
Fahrtrainings, da es die &sterreichische ,Mehrphasenausbildung® erst seit dem Jahr 2003 gibt und
die durchschnittlichen Fahrpraxisjahre dieser Gruppe sind fir eine aussagekraftige Analyse
ausreichend.

Die Beurteilung der dsterreichischen Motorrad-Fihrerscheinausbildung ab dem Jahr 2003
(,Mehrphasenausbildung®) fallt im Rahmen dieser Befragung tbrigens hochsignifikant besser

aus als die Beurteilung der Motorrad-Fuhrerscheinausbildung vor 2003:
Gesamtbewertung ,Zufriedenheit mit FS-Ausbildung” (Skala: 1..sehr zufrieden bis 4...unzufrieden)
Fahrschulausbildung nach 2003: 1,6

Fahrschulausbildung vor 2003: 2,2

Fir die Berechnungen der Auswirkungen der freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings wurden innerhalb
der Stichprobe der ,6sterreichischen Motorradfahrerinnen mit FS-Erwerb vor 2003 und
Motorradern mit mindestens 30 PS Motorleistung “folgende Teilgruppen verglichen:

» ,Motorradfahrerinnen ohne freiwilliges Fahrtraining®

» ,Motorradfahrerinnen mit freiwilligen Fahrtrainings®
o ,Motorradfahrerinnen vor freiwilligen Fahrtrainings*
o ,Motorradfahrerinnen nach freiwilligen Fahrtrainings*

Zum Vergleich bzw. zur Absicherung der Ergebnisse wurden mit dem gleichen Berechnungsmodell auch die Trainings-
wirkungen folgender Teilstichproben errechnet: ,Osterreich — FS-Erwerb ab 2003/ ,Osterreich gesamt*/ ,Deutschland —
FS-Erwerb vor 2003“/,,0AMTC — FS-Erwerb vor 2003“/ ,gesamter Datensatz (alle Lander, alle PS-Klassen)*“.

Auswirkungen der freiwilligen Motorradtrainings

Die Auswirkungen der Motorradtrainings auf die Unfallwahrscheinlichkeiten wurden mit einem
Modell berechnet, das die effektiven Fahrjahre unter Beriicksichtigung langerer Fahrpausen
ebenso einbezieht wie die Fahrpraxis in Kilometern.

Fur die vergleichenden Berechnungen wurden herangezogen:

a) Anzahl der Unfalle, Fahrzeiten und Kilometerleistungen von Lenkerinnen
ohne und mit freiwilligen Trainings.

b) Anzahl der Unfalle, Fahrzeiten und Kilometerleistungen von Lenkerinnen
vor und nach freiwilligen Trainings.
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Von den befragten 6sterreichischen Motorradfahrerinnen (5.025 Personen) hatten 22% bereits
zumindest einen Unfall (1.111 Personen). Insgesamt passierten den 6sterreichischen Befragungs-
teilnehmerinnen 1.411 Unfélle, das sind im Durchschnitt 1,27 Unfalle pro Unfall-LenkerIn.

Dies entspricht ziemlich genau den Ergebnissen der Auswertungen der Fragebdgen aus
Deutschland (642 Personen) mit 1,26 Unféllen pro Unfall-LenkerIn.

Die genannten Zahlen fur Osterreich beziehen sich auf einen durchschnittlichen effektiven
Fahrzeitraum von 14,8 Jahren und eine gesamte Fahrleistung von 99.000 km pro Fahrerin.

Die Fahrleistung wurde einerseits aus den Eigeneinschatzungen der Befragten zu ihrer jahrlichen Fahrleistung in den
letzten 5 (Fahr-)Jahren sowie in ihren ,besten Motorradjahren® ermittelt und andererseits durch die Eigeneinschétzungen

der bisherigen Gesamtfahrleistung dividiert durch die effektiven Fahrjahre. Bei letzterer Erhebungmethode ergeben
sich um etwa 1/3 geringere Fahrleistungen pro Jahr.

Anmerkung: Die Angaben der befragten Motorradfahrerinnen zu den jéhrlichen Fahrleistungen bzw. bisher insgesamt mit
Motorradern zuriickgelegten Kilometern sind als deutlich weniger zuverlassig zu betrachten, als die Angaben zu den
Fahrpraxisjahren. Bereits in friheren Studien (z.B. Praschl 2006) zeigte sich, dass viele Motorradfahrer bei Angaben zu
den jahrlichen Fahrleistungen (zuriickgelegte Kilometer) bewusst oder unbewusst deutlich tibertreiben und es auch
denkbar ist, dass verschiedene Gruppen unterschiedlich Ubertreiben. Unsere eigene, unverdéffentlichte Analysen von
Uiber 2.000 Inseraten zum Verkauf gebrauchter Motorrader (Analyse von Kilometerstand in Relation zum Fahrzeugalter)
deuten auf eine reale durchschnittliche Motorrad-Fahrleistung von deutlich unter 4.000 Kilometern pro Jahr hin. Auch die
ermittelte Zahl der Unfélle (mit Personenschaden) pro 1 Mio. km (die eigentlich deutlich héher sein musste — etwa das
Doppelte) deutet auf eine starke Ubertreibung bei den Angaben zu den gefahrenen Kilometern hin.

Vergleich ,,ohne Training“ und ,,mit Training*
Dieser Vergleich bezieht sich auf die primare Vergleichsgruppe der ,0sterreichischen Motorrad-

fahrerinnen mit FS-Erwerb vor 2003 und Motorradern mit mindestens 30 PS Motorleistung “.
Hier wird noch nicht berlcksichtigt, ob sich die Unfalle vor oder nach den Trainings ereigneten.

Die durchschnittliche Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerln und Jahr ist in Deutschland und
Osterreich mit 1,77% genau gleich. Die Fahrleistungen in Deutschland sind allerdings um
20% hoher (d.h. deutlich geringere Anzahl von Unféllen pro 1 Mio. km).

Bei Osterreichischen Motorradfahrerinnen ohne Training zeigt sich eine durchschnittliche jahrliche
Unfallwahrscheinlichkeit von 1,71%, bei denen mit freiwilligem Training eine von durchschnittlich
1,80% (Dieser Unterschied liegt innerhalb des statistischen Streuungsbereichs und ist nicht signifikant: p > 0,05).

um 5% héheres Unfallrisiko pro Jahr bei Trainingsteilnehmerinnen (nicht signifikant)

Berticksichtigt man auch die Fahrleistungen, die bei den Trainingsteilnehmerlnnen héher sind,
ergeben sich 2,64 Unfélle pro einer Mio. km bei den Lenkerlnnen ohne Training und 2,48 bei den
Lenkerlnnen mit freiwilligem Training. Unterschiede sind statistisch nicht signifikant: p > 0,05.

um 6.5% geringeres Unfallrisiko pro km (1 Mio. km) bei Trainingsteilnehmerinnen (nicht sign.)
Da die Angaben zu den gefahrenen Kilometern eher unzuverléassig sind, ist dieses Ergebnis vorsichtig zu interpretieren.
Vergleich ,,vor Training“ und ,,nach Training*
Die Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerln und Jahr liegt bei Trainingsteilnehmerinnen vor dem
ersten Training bei 1,78% und nach dem/den Training/s bei 1,82% (Unterschied nicht signifikant).

um 2,5% hoheres Unfallrisiko pro Jahr nach den Trainings (nicht signifikant)

Unter Beriicksichtigung der Kilometerleistung, die nach den Trainings hoher ist, ergeben sich 2,56
Unfélle pro einer Mio. km im Zeitraum vor dem ersten Training und 2,40 Unfélle pro einer Mio. km
im Zeitraum nach dem ersten freiwilligen Training (Unterschied nicht signifikant).

um 6% geringeres Unfallrisiko pro km (bzw. 1 Mio. km) nach den Trainings (nicht signifikant)

Ein Vergleich der Trainingsteilnehmerinnen nach dem Training mit den Nicht-Trainings-Teil-
nehmerinnen, die deutlich geringere Fahrleistungen aufweisen, zeigt bei ersteren eine um 10%
geringere Unfallzahl pro 1 Mio. Kilometer.
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_)(_ Training & Unfallrisiko pro Jahr Wm

Vergleich von Trainingsteilnehmern und Nicht-Teil-
nehmern beziglich Unfallwahrscheinlichkeit pro LenkerIn
und Jahr
Bei den Daten fur FS vor 2003 sind nur Lenkerlnnen von Motorrader ab
30 PS Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich ges.“ alle Lenkerinnen.
Trainings = freiwillige Trainings, ES = Fuhrerscheinerwerb

0% 10%

1,71%

#@ohne Training

1,80% & mit Traini
jahrliches Unfallrisiko ’ mit Training

Motorradfahrer Osterreich =vor Training
FS-Erwerb vor 2003 (n=2.921)

0, ..
1,78% ® nach Training
1,82%
¢,
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Diagramm: Unfallwahrscheinlichkeiten pro Lenker und Jahr ohne und mit Fahr
trainings sowie vor und nach den Fahrtrainings

—>& Training & Unfallrisiko pro KM WW

Vergleich von Trainingsteilnehmern und Nicht-Teilnehmern
bezuglich Unfallhaufigkeit pro 1 Mio Fahrkilometer
Lenkerlnnen mit Fuhrerscheinerwerb vor 2003 und Motorradern ab
30 PS Motorleistung, n=2.921

Unfélle pro 1 Million Kilometer (hochgerechnet)

0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00
2,64
#@ohne Training
Unfallrisiko KM-bezogen 2,48 ® mit Training
Motorradfahrer Osterreich o
FS-Erwerb vor 2003 @vor Training
(n=2.921) 2,56 L
Hnach Training
2,40
o : » o : : >¢.
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Diagramm: Anzahl der Unfélle pro einer Million gefahrene Kilometer ohne und mit
Fahrtrainings sowie vor und nach Fahrtrainings

Die freiwilligen Motorradtrainings des grof3ten dsterreichischen Trainingsanbieters (OAMTC)
zeigen etwa die gleiche Wirkung wie in der Gesamtanalyse ermittelt, wobei die OAMTC-Trainings-
teilnehmerinnen generell etwas sicherer unterwegs sind (auch schon vor den Trainings):

Unfallwahrscheinlichkeiten: vor Training: 1,53% nach Training: 1,64% (+ 7%)
Unfélle pro einer Mio. km:  vor Training: 2,38 nach Training: 2,22

kilometerbezogene Unfallreduktion (OAMTC): 7% (nicht signifikant)
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Es konnte hier ein Effekt vorliegen, dass der Sicherheitsgewinn durch die Trainingsteilnahme durch eine
erhohte Fahrleistung in Folge der motivierenden Funktion des Trainings (,Fahren macht nach Training mehr
Spal’ und geht leichter von der Hand.“) wieder kompensiert wird.

Neben der moéglichen Kompensation des positiven Sicherheitseffekts von Trainings durch héhere Kilometer-
leistungen nach den Trainings sind auch weitere Effekte, die den Sicherheitsgewinn relativieren kdnnten,
denkbar. Grundsatzlich muss naturlich bedacht werden, dass manche das Training nicht aus Sicherheits-
grunden besuchen, sondern um z.B. besser mit den anderen Motorradfahrerinnen mithalten zu kénnen —
sprich: um schneller und souveraner fahren zu kénnen oder, um beim vermeintlichen Wettbewerb auf der
Stral3e bessere Karten zu haben. Aul3erdem ist ein Unfall von unzéahligen, auch zufalligen, Umstanden
abhangig, die nur zu einem kleinen Teil in Trainings bearbeitet werden kénnen.

Weiters kdnnen beispielsweise die, durch das Training stark erhéhte Selbsteinschatzung (bzw. Selbstiiber-
schatzung) als gute/r und sichere/r Fahrerin sowie die gesteigerte Lust an fahrtechnischen Herausforder-
ungen einen problematischen Einfluss auf die Fahrsicherheit haben. Die Freude an fahrtechnischen
Herausforderungen und auch das Streben nach Perfektionismus haben einen stark positiven
Zusammenhang mit dem Unfallrisiko (Praschl 2006). Auch das erhdhte subjektive Sicherheitsgefiihl kann
in manchen Fallen problematisch sein (manchmal wiederum auch positiv, z.B. bei sehr angstlichen und
schreckhaften Personen).

Diesbezlglich sollte auch das Phdnomen, dass lUberproportional viele Unfélle recht kurz nach den
Trainings passieren, beachtet werden (1,5-fache Unfallwahrscheinlichkeit in den ersten 2,5 Jahren nach
dem ersten freiwilligen Training).

Vergleich verschiedener Stichproben:

>

Training & Unfallrisiko pro Jahr Y’me

Zusammenhang zwischen Teilnahme an freiwilligen Trainings

und Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin und Jahr

Bei den Daten fiir vor und nach 2003 sind nur Lenkerlnnen von Motorrader ab 30
PS Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich gesamt“ alle Lenkerlnnen.

Trainings = freiwillige Trainings. Bei Fahrjahren wurde Fahrpausen etc. beriicksichtigt.

0% 10%
. ‘ 1,71“/00
Osterreich vor 2003 E 1.80%
‘ 1,82%

- _'(3)7203’0/
Osterreich ab 2003 A T1%
3,19%

) ‘ 193%
Osterreich gesamt Efﬁ?f
‘ 1,92%

Deutschland vor 2003

‘ keine Unfallreduktion (zeitbezogen)

®ohne Training | |
mmit Training

vor Training
®nach Training |

Vergleichsgruppen

1,88%
1,94%

2,00%
1.87%

Gesamter Datensatz

OAMTC

Anmerkungen: Die Werte der Lenkerlnnen
mit FS-Erwerb ab 2003 wirken sich auf die [
Ergebnisse fiir Gesamt-Osterreich nur wenig
aus, da die Gesamt-Fahrjahre (Fahrpraxis)
dieser Gruppe natrlich viel geringer sind.
Bei ,Osterreich gesamt* sind auch Fahrer-
Innen von Motorradern unter 30 PS
enthalten, die in der Gruppe ,ohne Trainings*
2,5-fach tiberreprasentiert sind! Diese sind [
zu einem grofRen Anteil Fahranfangerinnen
mit doppeltem Unfallrisiko.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Diagramm: Die Auswertung der Stichprobe ,Osterreich gesamt” zeigt, trotz Inhomogenitat der Vergleichsgruppen (durch
Einbeziehung der Motorradfahrerinnen mit FS-Erwerb nach 2003), sehr &hnliche Ergebnisse. Auch hier ergeben sich
keine signifikanten Unterschieden zwischen Motorradfahrerinnen mit und ohne Trainings sowie vor und nach den
Trainings. In Deutschland weisen Trainingsteilnehmerinnen (FS-Erwerb vor 2003) im Durchschnitt mehr Unfélle auf als
Nicht-Teilnehmerlinnen, wobei das priméar auf deutlich mehr Unfélle im Zeitraum vor den freiwilligen Trainings
zuriickzufithren ist. Die Trainings bewirken dann eine deutlichere Risikoreduktion als in Osterreich (bis zu 25%), die
allerdings nur knapp das Risikoniveau der Nicht-Teilnehmerlnnen erreicht. Es macht den Eindruck, dass in Deutschland
eher die unfallgefahrdeten Lenkerinnen freiwillige Trainings absolvieren, die sie dann wieder auf ein ,normales”
Risikoniveau zuriickfuhren
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Auch das folgende Ergebnis untermauert die Aussagen zu den Trainingswirkungen auf das
Unfallrisiko: 59% der ,Unfall-Lenkerlnnen® absolvierten vor dem jeweils beschriebenen Unfall
bereits zumindest ein freiwilliges Fahrtraining (30% ein Training, 29% mehrere Trainings).
Hingegen besuchten ,nur 51% der ,unfallfreien Lenkerlnnen® freiwillige Fahrtrainings.

Auch bei Teilnehmerlinnen und Nicht-Teilnehmerinnen von Warm-up-Trainings (zumeist halbtagige
Trainings im Frithjahr zur Vorbereitung auf die Motorradsaison) zeigten sich — kilometerbereinigt — keine
Unterschiede in der Unfallbelastung bzw. im Unfallrisiko.

In Deutschland weisen Trainingsteilnehmerinnen (FS-Erwerb vor 2003) im Durchschnitt mehr
Unfalle auf als Nicht-Teilnehmerinnen, wobei das priméar auf deutlich mehr Unfalle im Zeitraum vor
den freiwilligen Trainings zuriickzufihren ist. Die Trainings bewirken dann eine deutlichere
Risikoreduktion als in Osterreich (bis zu 25%), die allerdings nur knapp das Risikoniveau der
Nicht-Teilnehmerinnen erreicht. Es macht den Eindruck, dass in Deutschland eher die unfall-
gefahrdeten Lenkerinnen freiwillige Trainings absolvieren, die sie dann wieder auf ein ,normales®
Risikoniveau zurtckfihren. (Hinweis: Stichprobe dieser Teilgruppe nur 448 Motorradfahrerinnen!)

Auswirkung der Anzahl freiwilliger Fahrtrainings

Beim Vergleich 6sterreichischer Motorradfahrerinnen mit einem und mit mehreren freiwilligen
Motorrad-Fahrtrainings zeigte sich, dass zusatzliche Fahrtrainings offenbar keinen weiteren
Sicherheitsgewinn bringen. Dieses Ergebnis ist Gbrigens vollig kontrar zur Meinung vieler
Expertinnen und auch der tberwiegenden Mehrheit der Motorradfahrerinnen selbst.

Auswirkung der Fahrpraxis auf das Unfallrisiko

Die Zahl der Unfélle steigt mit den gefahrenen Kilometern nahezu linear an, nur in den ersten 2,5
Fahrjahren passieren deutlich mehr Unfélle (2,2-faches Unfallrisiko), danach bleibt das kilometer-
bezogene Unfallrisiko — altersunabhangig — ziemlich konstant (siehe n&achste Abbildung).

Kontrar zur Meinung vieler Expertinnen und Motorradfahrerinnen sinkt das Unfallrisiko (nach den
ersten 2,5 Praxisjahren bzw. ca. 20.000 Fahrkilometern) auch durch sehr hohe Fahrpraxis im
Durchschnitt kaum.

ée Unfall: nach Motorrad-Fahrdauer \mb'”‘”

,Wie groR ist Ihre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele
KM Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?“
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
. \ \ \
[ [
® Anteil der Lenkerinnen
mit Unfallen

jahrliche Fahrleistung in
aktivsten Motorradjahren:
unfallfrei: 8.516 km
mit Unfallen: 11.990 km
...letzte 5 Jahre:
unfallfrei: 5.609 km
mit Unfallen: 7.964 km

unter 5.000 Kilometer

5.001 bis 10.000 km

10.001 bis 50.000 km

50.001 bis 100.000 km

100.001 bis 200.000 km

Gber 200.000 km 46%

>
Grafik: mipra - motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Subjektiv empfundene Trainingswirkungen

Trainingsteilnehmerinnen beurteilen die freiwilligen Trainings in der Uberwaltigenden Mehrheit sehr
gut und vermuten eine starke positive Wirkung auf ihr eigenes Fahrverhalten: Das Motorradfahren
macht ihnen nach dem Training deutlich mehr Spald (45% ,trifft voll zu“ / 76% ,trifft voll oder eher
zu“) und sie fuhlen sich nach den Trainings als deutlich bessere (49% / 86%) und sicherere
Motorradfahrerinnen (43% / 85%). Das gilt im verstarkten Ausmalf? fur Gber 50-jahrige Lenkerlnnen.

14% (43%) meinen, dass sie seit dem Training flotter und 7% (35%), dass sie zurtckhaltender
fahren. (In Klammern: Summe aus trifft voll zu* und ,trifft eher zu“-Nennungen)

=& subjektive Trainingswirkungen Ve
»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr Verhalten
bemerkt?“ (n=2.713, O-gesamt, Trainingsteilnehmerinnen)
In Klammern: Mittelwerte der Skala: W Zustimmung gesamt (Werte 1 + 2)
; : :::;2 \elﬁlelr 2u ® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)
3= ittt wenig zu 0% 20% 40% 60% 80%  100%
Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. (1,69) I 86%
Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. (MW=1,86) 6%
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. (1,76) l 85%
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender. (1,86) 80%
Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser. (2,15)
Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung. (2,75)
Achte seit dem Tr. stéarker auf Sicherheitsbstand. (2,43)
Ich fahre seit dem Training flotter/ziigiger. (2,56)
Fahre seit Tr. zuriickhaltender/vorsichtiger. (2,82)
¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Auswirkungen der Trainings auf Unfalltypen/-verschulden/-schwere

Ein genauer Vergleich der Unfélle von Trainingsteilnehmerlnnen (vor und nach den Trainings) und
Nicht-Teilnehmerinnen bezuglich der verschiedenen Unfallarten (Stra3enabschnitt und -zustand,
Unfalltyp, Unfallbeteiligte, Verletzungsschwere, Verschulden etc.) zeigte nur wenige Unterschiede:

e Trainingsteilnehmerinnen sind — egal ob vor oder nach dem Training — seltener in Unfélle mit
PKW-Beteiligung verwickelt (44% versus 52% bei Nicht-Trainingsteilnehmerinnen, Unterschiede
zwischen vor und nach dem Training konnten hingegen nicht festgestellt werden.

e Bei Trainingsteilnehmerinnen zeigt sich nach dem ersten Training ein leichter Riickgang bei der
Unfallart ,Sturz in Kurve®: 29% vor und 25% nach dem Training (signifikanter Unterschied), wobei
Nicht-Trainingsteilnehmerlnnen hier bei 26% liegen).

o Auffahrunféalle kommen bei Trainingsteilnehmerinnen nach den Trainings etwas haufiger vor
(11%) als vor den Trainings (8%, signifikanter Unterschied). Nicht-Teilnehmerinnen: 10%.

Bei den anderen Unfalltypen sind keine Unterschiede feststellbar.

¢ Die Meinung, dass eigene Unfélle durch geringere Geschwindigkeit vermeidbar gewesen wéren,
ist bei Trainingsteilnehmerinnen mit Unfallen nach dem Training signifikant seltener vertreten
(25% versus 31%, signifikanter Unterschied).

o Bessere Gefahrenerkennung“ wurde von Trainingsteilnehmerinnen — egal ob sich der Unfall
vor oder nach dem Training ereignet hat — signifikant haufiger als Méglichkeit der Unfallvermeidung
genannt (26%) als von Nicht-Teilnehmerinnen (17%, signifikanter Unterschied).
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e Bei der unfallbedingten Verletzungsschwere zeigten sich keine signifikanten Unterschiede bei den
Unféllen von Trainingsteilnehmerinnen vor und nach den Trainings und Nicht-Teilnehmerinnen.

e Trainingsteilnehmerinnen mit Unféllen vor den Trainings hatten (nach Eigenbeurteilung) mehr
eigenverschuldete Unfélle (46% versus 40%, signifikanter Unterschied), was mdglicherweise
ofters auch Anlass zum Besuch eines Fahrtrainings war. Unfall-Lenkerlnnen ohne Training
unterscheiden sich bzgl. Verschulden nicht von Trainingsteilnehmerinnen mit Unfall nach dem
Training (jeweils ca. 40% betrachten ihre Unfélle als eigenverschuldet, 50% als fremdverschuldet
und 6% als halb eigen- und fremdverschuldet).

o FUr 19% war der eigene Unfall Anlass, ein freiwilliges Fahrtraining zu besuchen.

e 59% absolvierten vor dem jeweils beschriebenen Unfall bereits zumindest ein Fahrtraining (30%
ein Training und 29% mehrere Trainings). Zum Vergleich: 54% aller befragten Motorradfahrerinnen
bzw. 51% aller unfallfreien Motorradfahrerinnen absolvierten zumindest ein Fahrtraining.

Auswirkung der Trainings auf Einstellungen

Auch der Vergleich der motorradbezogenen Einstellungen von Lenkerlnnen mit und ohne Fahrtrainings
zeigte Uberraschenderweise kaum Unterschiede, was andererseits auch den verzerrungsfreien
Vergleich der beiden Gruppen beziglich Unfallrisiko erleichterte. Aufgrund der Erhebungsmethodik sind hier

keine Aussagen zur ,Wirkungsrichtung“ moglich (Beispiel: Ist das haufigere Tragen angemesserer Schutzkleidung Folge
des Trainings oder machen Motorradfahrerinnen, die bessere Schutzkleidung tragen, auch eher Fahrtrainings?)

e Trainingsteilnehmerlnnen tragen haufiger angemessene Schutzkleidung (74% versus 66%,
signifikanter Unterschied),

e Trainingsteilnehmerinnen erleben am Motorrad etwas seltener gefahrliche Situationen (15%
versus 20%, signifikanter Unterschied),

e Trainingsteilnehmerinnen schatzen fahrtechnische Herausforderungen mehr (44% versus
39%, signifikanter Unterschied),

e Trainingsteilnehmerinnen schatzen das Fahren weiter Touren mehr (40% versus 35%,
signifikanter Unterschied). Auch fuhlen sie sich insgesamt auf den Stral3en etwas sicherer als Nicht-
Trainingsteilnehmerinnen (Unterschied nicht signifikant).

Auch bei der Bewertung der Unfallursachen gibt es kaum Unterschiede:

e Trainingsteilnehmerinnen sehen in ,Fahr-Bedienfehlern von Motorradfahrerinnen® eine
haufigere Unfallursache (28%) als Nicht-Teilnehmerinnen (22%, signifikanter Unterschied).

e Evil. kann bei Trainingsteilnehmerinnen eine Spur mehr Gewichtung der Eigenverantwortung
konstatiert werden (Unterschied nicht signifikant).

Vermutete Ursachen von Motorradunfallen

Folgende Ursachen fir Motorradunfélle wurden von den befragten Motorradlenkerlnnen genannt
(vorgegebene Auswahllisten, limitierte Auswahl, Genauigkeit +/- 1%):

1. nicht angepasste (zu hohe) Geschwindigkeit von Motorradern (71%)

2. Autofahrerinnen tbersehen Motorrader (58%)

3. riskantes Kurvenfahren von Motorradfahrerinnen (43%)

4. Missachtung der Vorrangregeln durch Autofahrerinnen (42%)

5. riskantes Uberholen durch Motorradfahrerinnen (40%)

6. Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrerinnen (30%)

7. schlechter StraBenzustand bzw. Verunreinigungen (24%)

8. Fahr- oder Bedienfehler von Motorradfahrerinnen (22%)

9. riskante/problematische Motorrad-Bremsmandver vor oder in Kurven (16%)
10. Fahren mit zu geringem Abstand (dichtes Auffahren) von Motorradfahrerinnen (14%)
11. riskantes Kurvenfahren von Autofahrerinnen (13%)

12. Ablenkung, Unachtsamkeit von Motorradfahrerinnen (10%)

13. nicht angepasste (zu hohe) Geschwindigkeit von Autofahrerinnen (9%)
14. riskantes Uberholen durch Autofahrerinnen (9%)

15. Fahren mit zu geringem Abstand von Autos hinter Motorréadern (6%)
16. Missachtung der Vorrangregeln durch Motorradfahrerinnen (1%)
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Wie hétten eigene Unfélle vermieden werden kénnen?

Durch die folgenden Verhaltensweisen/Fahigkeiten hatten die eigenen Unfélle der befragten
Motorradlenkerinnen — nach deren eigener Einschatzung — evtl. vermieden werden konnen
(vorgegebene Auswahllisten, Genauigkeit +/- 1%):

mehr mit Fehlern anderer rechnen (34%)
geringere Geschwindigkeit (28%)
héhere Aufmerksamkeit (27%)
bessere Gefahrenerkennung (22%)
bessere Bremstechnik (18%)
bessere Ausweichtechnik (12%)
weniger Schreckhaftigkeit (11%)
bessere Lenk-/Kurventechnik (11%)
. bessere Blicktechnik (10%)

10. richtige Selbsteinschatzung (10%)
11. groRerer Sicherheitsabstand (5%)

CoNoOrwWNE

Erwartungen an ein gutes Fahrtraining

Folgende Erwartungen an ein gutes Fahrtraining wurden von potenziellen Trainingsteil-
nehmerlnnen (Motorradlenkerlnnen ohne Fahrtraining) genannt:

Tipps/Training zur sicheren Lenk- und Kurventechnik (88% volle Zustimmung)
Tipps/Training zur sicheren Bremstechnik (87%)

Tipps/Training zum Ausweichen in Notsituationen (86%)

Tipps/Training zu sicheren Kurvenlinien (z.B. Einhalten der Fahrspur) (81%)
Tipps/Training, wie ich auf Gefahren reagieren soll (79%)

Tipps/Training zum Fahren auf nasser Fahrbahn (77%)

Tipps/Training zur sicheren Blicktechnik beim Fahren (72%)

Tipps/Training zur Erkennung von Gefahren (65%)

Information Uber die haufigsten Unfallursachen (62%)

10. Tipps zur sicheren Schutzkleidung (inkl. Helm) (52%)

11. Mdglichkeit, das Bremsen mit ABS (Anti-Blockier-System) zu tiben (51%)
12. Tipps/Training zum sicheren Abstandhalten (43%)

13. Tipps/Training zur richtigen Geschwindigkeitswahl (42%)

CoNOr~WNE

Die Erwartungen der Motorradlenkerinnen an ein gutes Fahrtraining entsprechen eher den
klassischen Elementen Ublicher Fahrtrainings und haben wenig Bezug zu den von ihnen selbst
genannten Unfallursachen bzw. den Mdglichkeiten, mit denen sie (bzw. die Unfall-Lenkerinnen)
ihre Unfalle vermeiden hatten kénnen.

Empfehlungen fir ein gutes Training aus Literatur und Expertinneninterviews

Die folgenden Empfehlungen sind Auszlige aus Interviews mit 20 Expertinnen fir Motorradsicher-
heit (5 aus Deutschland, einer aus der Schweiz und 14 aus Osterreich) und einer internationalen
Literatur-/Studienrecherche.

Instruktoren bzw. Fahrlehrerinnen (Osterreich):

e Trainingsgelande muss gut geeignet, d.h. sicher sein

¢ Instruktorln muss kompetent und umfassend ausgebildet sein (Fahrtechnik, Padagogik,
Psychologie)

e Teilnehmerinnen mussen unmittelbares, konstruktives Feedback zu ihrem Fahrverhalten
bekommen

¢ individuelle Betreuung der Kursteilnehmerinnen

e Training muss realitdtsnah sein: praktisches Training von Fahrtechnik (Blickverhalten,
Bremsen...)

e Training soll Fahrtechnik und Gefahrenlehre (inkl. Unfallstatistik) beinhalten
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Verkehrsbeauftragte aus Politik und Instituten (Osterreich):

Instruktorln muss kompetent, gut ausgebildet sein und die richtigen Einstellungen bzw.
Ziele haben, die er/sie durch das Training verfolgt (,keine verkappten Rennfahrerinnen®)
Training muss realitdtsnah sein

Psychologen (Osterreich):

Training muss alle 4 Ebenen der GDE-Matrix (Goals for Driver Education-Matrix) enthalten:
Fahrzeugbedienung, Bewaltigung unterschiedlicher Verkehrssituationen, psychologische
Motive sowie personliche Werthaltungen und Einstellungen der Fahrerinnen

Trainerln muss zu Selbstwahrnehmung und -reflexion auffordern, um Risikointelligenz zu
scharfen

Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz (verschiedene Motorradsicherheits-Fachbereiche):

gute Infrastruktur (ausreichend grofRer Trainingsplatz, gute Ausbildungsmaterialien...)
gute Mischung aus praktischen Fahrfertigkeitstibungen, Ubungen in realen
Verkehrssituationen und angemessenem Anteil von Risikoerkennung und -vermeidung
qualifiziertes, motiviertes und ausreichendes Personal, optimale Gruppengrofie
moderierendes (nicht ausschlielich instruierendes) Training

Training muss gut strukturiert sein und alle Unfallrisiken ansprechen

Sensibilisierung des Risikobewusstseins (selbstkritische Betrachtung des eigenen Tuns)
guter Support der Instruktorinnen: Grenzen austesten lassen und klar aufzeigen, was das
im StralBenverkehr bedeuten wirde (Wichtigkeit der Sicherheitsreserven)

kleinere Lerneinheiten mit Fokus auf Wiederholung zur Weiterentwicklung

Prozess der Selbstreflektion anstofR3en (kritische Selbstbeurteilung fordern)

Lehre von Strategien zur Selbstkontrolle

Ziel vermitteln, den eigenen Grenzbereich zu meiden, anstatt diesen besser zu beherrschen
StralRentrainings mit Videoaufzeichnungen waren sinnvoll

DVR-Qualitatsstandard empfiehlt sich auch fiir Osterreich

Literaturanalyse: (Washington, Cole, & Herbel, 2011)

Motivation und Ubermittlung von Fahigkeiten zur kritischen Reflexion des eigenen Kénnens
Motivation zur Fahrdisziplin

Gefahrenlbungen auf Trainingsplatz ohne Instruktionen, wie genau reagiert werden soll
eigene Fahigkeiten entdecken, ausprobieren und tben lassen

konkretes Feedback auf tatsachliches Fahrverhalten durch Trainerinnen

(eventuell direkte Sensibilisierung gegeniber der Gefahr der Selbstliberschatzung)

Literaturanalyse: “EU ADVANCED Project” (Bartl et al., 2002)

Alle vier Levels des Fahrverhaltens (GDE-Matrix) missen im Training adressiert werden
(1. Manovrieren des Fahrzeugs, 2. Verkehrssituationen meistern, 3. Ziel und Kontext des
Fahrens und 4. Ziel und Kontext des Lebens der Fahrerin bzw. des Fahrers).

Es soll nicht nur ein Kurs, sondern ein Programm geboten werden (Feedback bezogen auf
das Verhalten im realen Verkehr, Selbstevaluierung des sozialen Fahrtypus, ...).

Kein Rutschtraining, sondern eine Demonstration der Gefahren in solchen Situationen
(priméar geht es um die Vermeidung von Risiken, nicht um den Umgang mit Risiken).
Betonung des individuellen Feedbacks durch eine abschlielBende moderierte Diskussion.
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Resiimee

Die freiwilligen Motorradtrainings sind in der heute verbreiteten Form sehr beliebt und kénnen die
Freude am Motorradfahren und die Leichtigkeit im Umgang mit dem Motorrad deutlich erhéhen.
Dadurch haben diese Trainings unbestritten einen hohen Nutzen fiir die Teilnehmerinnen.

Die jahrlichen Unfallzahlen (zeitbezogenes Unfallrisiko) konnten diese freiwilligen Motorrad-Fahr-
trainings — trotz hoher Kompetenz und hohem Engagement vieler Trainerinnen — bisher allerdings kaum
beeinflussen.

Das kilometerbezogene Unfallrisiko konnte durch freiwillige Trainings um rund 6% (+/-4) gesenkt
werden, wobei Trainingsteilnehmerinnen nach den Trainings um knapp 10% mehr fahren und die
kilometerbezogene Risikosenkung damit wieder kompensieren.

Diese, und viele andere Aussagen gelten unter der Annahme, dass keine relevanten, in der Erhebung unberiicksichtigten
Stdrvariablen vorliegen, die auf die Vergleichsgruppen unterschiedlich einwirken. Durch das Studiendesign ist diese
Gefahr aber minimiert.

Soll mit den Trainings auch eine signifikante Senkung der jahrlichen Unfallzahlen erreicht werden,
mussen diese optimiert werden, wobei darauf zu achten ist, dass der Spaf3 am Training und die damit
verbundene Motivation zur freiwilligen Teilnahme erhalten bleiben.

Wir méchten uns hier mit inhaltlichen Vorschlagen zuriickhalten, da unsere Aufgabe die unbefangene
und unabhéngige Evaluation ist, die von eigenen Vorstellungen, Meinungen und méglichen zukiinftigen
Projekten unabhangig sein muss.

Konkrete Verbesserungsvorschlage fir freiwillige Fahrtrainings miissen von einem interdisziplindren
Team erarbeitet werden!

Trotzdem einige grundsatzliche Anregungen: Unserer Erfahrung nach sollten die padagogischen,
bewusstseinsbildenden bzw. psychologischen Aspekte direkt in das Trainingskonzept einflie3en und
z.B. Fahriibungen entwickelt werden, die den bewusstseinsbildenden Effekt (inkl. bessere
Selbsteinschatzung und Risikokompetenz) unmittelbar erlebbar enthalten. Die Trainerlnnen sollten
relevante Sicherheitsargumente so einbringen kdnnen, dass sich diese in den Kdpfen der
Teilnehmerlnnen wirksam ,festsetzen®,

Der/die jeweilige Trainerin ist die kompetente Bezugsperson mit Vorbildwirkung, die eine gute
Chance hat, innerhalb eines Tages Schlisselargumente verhaltenswirksam im Bewusstsein (zumindest
eines Teils) der Lenkerlnnen zu verankern.

Diese (einmalige) Chance muss optimal genitzt werden, was natirlich hohe Kompetenz der
Trainerinnen in den Bereichen ,Fahrtechnik®, ,Risikointelligenz”, ,Kommunikation & Motivation®,
,Pddagogik“ etc. voraussetzt. AuBerdem miissen die TrainerInnen natirlich authentisch, engagiert und
glaubwirdig sein. Das sind hohe Anforderungen, die aber in Anbetracht der Tatsache, dass es ja
tatséchlich ,um Leben und Tod*” geht, berechtigt bzw. unumgénglich sind, sofern das Ziel einer

signifikanten Senkung der Motorrad-Unfallzahlen durch Fahrtrainings erreicht werden soll.

Vortrdge im ,Lehrsaal” sind speziell bei jungen Teilnehmerinnen nicht das effektivste Mittel zur
verhaltenswirksamen Bewusstseinsbildung, insbesondere dann, wenn diese langer als 20 Minuten
dauern. Eindrucksvolle Visualisierungen (Videos, Bilder etc.) — beispielsweise zu der Problematik, wie
leicht Motorrader von anderen Verkehrsteilnehmerinnen Gbersehen werden (z.B. von
Linksabbiegern) — kénnten die Effizienz von Vortragen verbessern.

Auch die Problematik méglicher unglinstiger Auswirkungen des Fahrtrainings sollte beim Training
thematisiert und diskutiert werden — auch mit dem Hintergedanken, damit einen zusatzlichen positiven
bewusstseinshildenden Effekt (bzgl. Selbstreflexion etc.) zu erzielen.

Weiters sollte man sich die Motorrad-Fahrtrainings in Deutschland genau anschauen (inkl.
Zertifizierung), da im Rahmen dieser Studie — allerdings mit geringerer Stichprobe (n=642) — eine
hohere Trainingswirkung bzgl. Senkung des Unfallrisikos festgestellt wurde. Auch mit den Trainings
auf 6ffentlichen Straf3en sollte man sich genauer auseinandersetzen.
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Einleitung / Allgemeines

Zweck der Studie

Zielsetzung:

Evaluation von freiwilligen Motorradtrainings durch umfassende Befragungen von 5.854 Motorrad-
fahrerinnen (davon 5.025 aus Osterreich) zu eigenen Unfallen, zur Fahrausbildung und zu
absolvierten Fahrtrainings (inkl. Datierung), zu Fahrverhalten und Motorradbesitz, zu motorrad-
spezifischen Einstellungen und zu vermuteten Unfallursachen anhand eines weitgehend
standardisierten Fragebogens (eine offene Frage).

Erganzung der Evaluation durch Befragungen von 20 Expertinnen fir Motorradsicherheit anhand
eines Gesprachsleitfadens sowie durch eine internationale Literatur-/Studienrecherche.

Ausgangslage:

e Freiwillige Motorrad-Fahrtrainings werden haufig als SicherheitsmalRnahme geférdert und von
verschiedenen Anbietern durchgefihrt (zum Teil mit Bundes- und/oder Landesférderungen).

e Es liegt in Osterreich noch keine aussagekraftige Evaluation zur Auswirkung der Motorrad-
Fahrtrainings auf das Unfallgeschehen vor und internationale Studien ergaben widerspriich-
liche Ergebnisse.

¢ Vorliegende Unfalldaten kénnen nicht mit der Eigenschaft , Teilnahme an einem freiwilligen
Motorrad-Fahrtraining“ verknulpft werden. Es war daher eine Primarerhebungen notig.

Besonderheit:

Erstmals in Osterreich wurde im Rahmen dieser Studie ein Zusammenhang zwischen
Motorradunfallen und freiwilligen Motorradtrainings hergestellt. Das erfolgte durch einen genauen
Vergleich der Unfélle der folgenden Gruppen:

» ,Motorradfahrerinnen ohne freiwilliges Fahrtraining®

» ,Motorradfahrerlnnen mit freiwilligen Fahrtrainings*
o ,Motorradfahrerlnnen mit Unfallen vor freiwilligen Fahrttrainings®
o ,Motorradfahrerlnnen mit Unfallen nach freiwilligen Fahrtrainings*

Es wurde besonderer Wert auf eine hohe Qualitat des Datensatzes gelegt, da es sich um eine sehr
wichtige und auch brisante Fragestellung handelt. Dank der hohen Beteiligung der Motorrad-
fahrerlnnen, die insgesamt rund 7.000 Fragebdgen ausflllten, konnten alle Verfahren der
Qualitatssicherung eingesetzt werden, um eine besonders hohe Zuverlassigkeit der Ergebnisse zu
erreichen.

Der vorliegende Datensatz ist nach den MaRnahmen zur Qualitatssicherung jedenfalls von
hervorragender Qualitat und Zuverlassigkeit, wie alle maf3geblichen Datentests (z.B. Reliabilitat,
Skalenqualitat etc.) belegen und kann auch zukinftig fir Sonderauswertungen zu verschiedenen
Fragestellungen herangezogen werden! Erstmals kdnnen (datierte) Unfalldaten etc. mit Daten zu
effektiven Fahrleistungen und Fahrpraxisjahren (mit Berticksichtigung von Fahrpausen und Zeit-
raumen zwischen Fuhrerscheinerwerb und Fahrbeginn etc.) sowie datierten Trainingsteilnahmen
verknupft werden!
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Fahrtrainings

Allgemeines zu Fahrtrainings

.Fahrtrainings® bzw. ,Fahrsicherheitstrainings“ haben in der Verkehrssicherheitsarbeit schon
lange einen hohen Stellenwert und wurden in jingerer Vergangenheit auch starker mit der
klassischen Fuhrerscheinausbildung verknlpft (verpflichtende Fahrtrainings bzw.
.Perfektionsfahrten“ im Rahmen der Mehrphasenausbildung etc.).

Definition von ,Fahrsicherheitstrainings® laut Wikipedia: Als Fahrsicherheitstraining werden spezielle Schulungen fir
Fahrerinnen von Kraftfahrzeugen bezeichnet. Die Trainings fiir unterschiedliche Kraftfahrzeuge werden in aller Regel in
einem Fahrsicherheitszentrum veranstaltet. Die Teilnehmerinnen sollen durch die Kurse Gefahren im Stralenverkehr
rechtzeitig erkennen kénnen und durch vorausschauende Fahrweise vermeiden. Ein Ziel der Kurse ist es, dass die
Teilnehmerlnnen kritische Situationen durch Wissen und Fahrzeugbeherrschung bewaltigen kénnen. Die Zielsetzung
lautet: ,Gefahren erkennen, Gefahren vermeiden, Gefahren bewaltigen.”.
http://de.wikipedia.org/wiki/Fahrsicherheitstraining

Gegenstand dieser Untersuchung sind freiwillige Motorrad-Fahrtrainings, die tber die verpflichten-
den Trainingseinheiten hinausgehen. Seit dem Jahr 2003 sind bestimmte Fahrtrainings im Rahmen
der Mehrphasenausbildung verpflichtend vorgesehen (inkl. verkehrspsychologischem Teil).

Infos dazu: https://www.help.gv.at/Portal. Node/hlpd/public/content/4/Seite.040130.html

Freiwillige Motorrad-Fahrtrainings werden von verschiedenen Institutionen/Organisationen
angeboten, darunter die ,Autofahrerclubs* ARBO und OAMTC, Fahrschulen sowie weitere, oft
auch ehrenamtliche Anbieter (z.B. Polizeivereine). Solche Fahrtrainings wurden und werden z.B.
vom Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds sowie von manchen Bundeslandern geférdert.
Einen einheitlichen Qualitatsstandard wie in Deutschland gibt es in Osterreich nicht (nur interne
Qualitatsstandards einzelner Trainingsanbieter).

Trainingsanbieter (Beispiele):
http://www.oeamtc.at/portal/motorrad+2500++1125431+10412
http://ich-fahr-sicher.at/fit-fuer-die-neue-saison/ (Arbo)
https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/safebike/
http://www.2rad-akademie.at/
http://www.jollydays.at/motorrad-intensiv-fahrsicherheitstraining.htmil
http://www.vfv-wien.at/
http://www.ftz-murtal.at/cms/images/stories/uploads/trainingsinhalte_motorrad.pdf

Dass eine gute fahrtechnische Beherrschung des Fahrzeuges fir ein sicheres Fahrverhalten
notwendig ist, erscheint jedenfalls plausibel und ist auch eines der zentralen Ziele jeder
Fahrausbildung.

Beim Fahren mit einem Motorrad (gilt sinngemaf fur alle einspurigen Fahrzeuge) ist die gute
fahrtechnische Beherrschung des Fahrzeuges von besonderer Bedeutung, da bereits geringflgige
Fahrfehler leicht zu Unfallen bzw. Stlirzen fihren kdnnen (komplexe Fahrphysik!) und die
Unfallfolgen aufgrund der fehlenden Knautschzone oft schwerwiegender sind als bei Autounfallen.
Auch die schlechte Sichtbarkeit der Motorrader (schmale Silhouette) erfordert zuséatzliche
fahrerische Kompetenzen, um Fehler anderer Verkehrsteilnehmerinnen (z.B. das Ubersehen von
Motorradern) ausgleichen zu kénnen.

Auch die Risikoeinstellung bzw. das risikovermeidende, defensive und vorausschauende
Fahrverhalten spielt eine entscheidende Rolle fiir die Sicherheit beim Motorradfahren.
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Die oft zitierte ,Selbstliberschatzung” als Unfallursache entsteht durch ein — in Relation zur
,objektiven® Sicherheit - zu hohes subjektives Sicherheitsgefuhl.

Laut Literaturanalyse und Expertengesprachen durfen Fahrtrainings nicht zu einer inadaquaten
Erhdhung des subjektiven Sicherheitsgefuhls fiihren und sollen daher die Risikoerkennung und
Vermeidung gefahrlicher Situationen (vorausschauende bzw. vorausdenkende Fahrweise) in
den Vordergrund ricken. ,Bewusstseinsbildung® ist generell ein besonders wichtiger Aspekt bei
Fahrtrainings. Hier besteht die Chance, verhaltenswirksame (Schlissel-)Argumente oder
Erlebnisse in den Kdpfen der Lenkerinnen zu verankern (auch bzgl. Schutzkleidung,
Fahrzeugwahl, Fahrphilosophie, psychologische Gefahren wie z.B. reduzierte Risikoempfindung im
Zustand eines ,Flow-Erlebnisses® etc.).

Die Vermittlung von (wichtigen) Fahigkeiten zur Bewaltigung von Risiken bzw. kritischen
Situationen (z.B. Brems- und Ausweichtechniken, Bewaltigung kritischer Situationen in Kurven
etc. bis hin zu kérperschonenden Sturztechniken) darf nicht zu einer héheren Risikobereitschaft
fuhren. Die Bewadltigung dieser Gratwanderung stellt hohe Anforderungen an die Trainerlnnen, da
diese individuell auf die einzelnen Trainingsteilnehmerinnen eingehen sollten.

Trainings in Fahrsicherheitszentren und im Realverkehr

Die klassischen Motorrad-Fahrtrainings finden in Fahrsicherheitszentren — auf3erhalb des normalen
StralB3enverkehrs — statt. In Deutschland gibt es Bestrebungen, zuklinftig vermehrt Trainings im
.Realverkehr” anzubieten: An mehreren Stationen einer Tour werden unter Anleitung der
Trainerlnnen gezielt fahrpraktische Ubungen (Aufgaben) zur Verbesserung der
Fahrzeugbeherrschung durchgefihrt. Ein entscheidender Bestandteil dieser ,Trainings im
Realverkehr ist die Selbst- und Fremdbeobachtung wahrend der Ausfahrten. Wéahrend der Tour
erstellte Videoaufzeichnungen werden ebenfalls ausgewertet. Die Sicherheitstour soll auf diese
Weise die Handlungskompetenz der Teilnehmerinnen férdern, die fur eine sicherheitsorientierte,
defensive Fahrweise im StralRenverkehr erforderlich ist. Soziale Aspekte des Verkehrsverhaltens
erhalten dabei ein besonderes Gewicht. Der DVR (Deutscher Verkehrssicherheitsrat) hat das
»1raining im Realverkehr* zertifizieren lassen und ist dabei, ein Handbuch fir Moderatoren zu
entwickeln, damit die Inhalte als ,Training im Realverkehr* zuklnftig flachendeckend in
Deutschland angeboten werden kénnen.

In Osterreich ist beispielsweise Hannes Bagar seit Jahren damit beschéftigt, solche StraRen-
trainings (inkl. Videoanalysen) zu entwickeln und bietet diese seit Kurzem gemeinsam mit einer
Versicherung an, welche diese Trainings evaluiert. (http://www.varahannes.at/tagestraining.htm ).
Hannes Bagar lieferte durch lange, engagierte Gesprache wichtige Inputs fur die vorliegende
Studie.

In Deutschland haben freiwillige Fahrtrainings eine noch langere Tradition als in
[)05 QunhtutSSIege| Osterreich und es wird dort auf ein bundesweit moglichst einheitliches,

o «waws | hochqualitatives Trainingsangebot Wert gelegt. Die Trainings werden vom
Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) zertifiziert.

\/“"““”"’”X »,Nach Richtlinien des DVR* ist ein seit vielen Jahren eingefiihrter und anerkannter
5 ‘g‘ Qualitatsbegriff bei der Durchfiihrung fahrpraktischer Sicherheitstrainings und
\ oY -programme.

Mit den Anbietern, die diesen Qualitatsbegriff fiUhren, hat der DVR eine
eigenstandige Umsetzervereinbarung oder einen Lizenzvertrag geschlossen. Die
Umsetzer verpflichten sich darin, hohe Qualitatsstandards einzuhalten, welche in
einem QM-System ISO 9001.2000 festgelegt sind. Dieses System soll den
Kundinnen und Nutzerlnnen einen hochstmdglichen Qualitatsstandard garantieren.
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Sind auch kontraproduktive Trainingseffekte denkbar?

Eine viel zitierte norwegische Studie (Glad 1988) zeigte, dass nach Absolvierung von (Auto-)
Fahrtrainings schwere Unfélle um 17% anstiegen, besonders auf rutschigen Stral3en (+23%). Der
Autor fuhrt das darauf zuriick, dass die Trainings primér auf Gefahrenbewéltigung abzielten,
anstatt auf die Vermeidung von Gefahren. Die Teilnehmerlnnen fihlten sich daher mdglicherweise
in der Lage, mit Gefahren besser umgehen zu kénnen und versuchten daher gefahrliche
Situationen nicht zu vermeiden, sondern zu bewaltigen. Quelle: Glad 1988 in Forschungsarbeiten des Osterr.
Verkehrssicherheitsfonds (Band 001) / Pripfl, Brandstatter, Knowles, Gatscha 2010

Naturlich haben die Trainingsanbieter seit 1988 viel dazugelernt und die Fahrtrainings
entsprechend optimiert.

Nachdem sowohl das menschliche Verhalten und die vielen Motive, die damit im Zusammenhang
stehen, als auch die Ursachen von Unféllen @uR3erst vielschichtig und komplex sind, ist es nicht so
einfach, direkte Auswirkungen von Fahrtrainings bzw. anderer Einzelmaf3nahmen auf das
Unfallgeschehen zu prognostizieren. Der Mensch handelt nicht immer vernunft- bzw. sicherheits-
orientiert, sondern lasst sich beispielsweise auch von Bedirfnissen nach lustvollen Geschwindig-
keitserlebnissen, Dominanz, Wettkampf, Macht, Selbstdarstellung (,zeigen was man kann®),
Bequemlichkeit (,Unaufmerksamkeit®) etc. leiten. Auch Ablenkung spielt eine immer gro3ere Rolle.

Bei zu angstlichen Fahrerinnen kann die Erhéhung des subjektiven Sicherheitsgefiihls ein
entspannteres und dadurch sichereres Fahren ermdglichen. Risikofreudige, wettbewerbsorientierte
und zur Selbstuberschatzung neigende Fahrerinnen kann ein héheres Sicherheitsgefiihl hingegen
dazu verleiten, (im vermeintlichen Wettkampf) auf der StraRe noch mehr zu riskieren. Eine
Abstimmung der Trainings auf die einzelnen Teilnehmerinnen, verbunden mit wirksamer
Bewusstseinsbildung, kann kontraproduktive Effekte moglicherweise vermeiden. In jedem Fall
spielen Personlichkeit und Kompetenz des/der Trainerln (auch bzgl. Bewusstseinsbildung) wichtige
Rollen.

EXKURS: GDE-Matrix

Ein international anerkannter wissenschatftlicher Standard zur Konzeption von Lehre ist die GDE-
Matrix (Goals for Driver Education-Matrix), welche von den finnischen Forschern Hatakka,
Keskinen, Gregersen, Glad und Hernetkoski (2002) entwickelt wurde. Die GDE-Matrix ist das
Endprodukt mehrerer Vorarbeiten und basiert auf empirischen Studien zur Erforschung von
Unfallursachen.

In der GDE-Matrix wird das Verkehrsverhalten auf folgenden vier hierarchischen Ebenen erklart:

4. Personliche Werthaltungen und Einstellungen

3. Einflusse durch Fahrmotive und sonstige Umsténde der jeweiligen Fahrt auf den Fahrer
2. Bewaéltigung unterschiedlicher Verkehrssituationen

1. Fahrzeugbedienung

Der wesentlichste Faktor zum sicheren Fahrverhalten ist nicht primér die Auspragung von sehr
guten Fahigkeiten und Eigenschaften der jeweiligen Ebene, sondern die F&higkeit zur adaquaten
Selbst-Einschatzung auf jeder Ebene. So wird gemaf der GDE-Matrix postuliert, dass ein
Fahranfanger mit noch wenig Fahrerfahrung zwar auf Ebene 2 noch eher geringe Féhigkeiten
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ausgepragt hat, er aber deshalb noch nicht mit einem unmittelbar erhéhten Unfallrisiko zu rechnen
hat, solange er diese geringen Fahigkeiten adaquat einschéatzt und dadurch seinen jeweiligen
Fahrstil entsprechend ausgestaltet. Das ist nattrlich nur mit positiven personlichen
Voraussetzungen auf den hierarchisch dartber liegenden Ebenen 3 und 4 realisierbar.

Dieser hierarchische Ansatz hilft uns, besser zu strukturieren und zu verstehen, welche
Kompetenzen ein/e sicherer/e Fahrerln braucht. Eines der wichtigsten Ergebnisse des EU-Projekts
GADGET Anfang der 2000er Jahre war eine Matrix zur Definition der Ziele fur die Ausbildung in
der Fahrschule. Die GDE- (Goals for Driver Education) Matrix beruht auf der Annahme, dass der
Fahrvorgang als Hierarchie beschrieben werden kann. Die Idee des hierarchischen Ansatzes ist,
dass Fahigkeiten und Vorbedingungen auf einer htheren Ebene die Anforderungen,
Entscheidungen und Verhaltensweisen auf einer niedrigeren Ebene beeinflussen.

4. Ebene

Die vierte und hochste Ebene hat mit langerfristigen persénlichen Einstellungen und Werthaltungen
in einem gréReren Zusammenhang zu tun. Diese Ebene beruht auf dem Wissen, dass Lebensstil,
sozialer Hintergrund, Geschlecht, Alter und andere individuelle Vorbedingungen einen Einfluss auf
Einstellungen, Fahrverhalten und Unfallhaufigkeit haben.

3. Ebene

Auf der dritten Ebene liegt die Betonung auf den Zielen hinter dem Fahren und dem Zusammen-
hang, in dem gefahren wird. Es geht darum, warum, wo, wann und mit wem etc. man fahrt bzw.
welches die momentanen Fahrmotive sind. Weitere detaillierte Beispiele umfassen die Verkehrs-
mittelwahl zwischen Auto, Motorrad oder Bus, Fahrten bei Tag oder Nacht, zu Stof3zeiten oder
nicht sowie die Entscheidung, sich unter Alkohol, mit Mudigkeit oder unter Stress hinters Steuer zu
setzen usw. — alles im Zusammenhang mit dem Zweck der jeweiligen Fahrt.

2. Ebene

Bei der zweiten Ebene geht es um die Fahigkeiten das Fahren in Verkehrssituationen betreffend,
die mehr auf praktische Fahigkeiten und enger definiert sind als die in Ebene 3 genannten
Zusammenhénge, in denen gefahren wird. Ein Fahrer/eine Fahrerin muss in der Lage sein, sein
Fahrverhalten an die standigen Verdnderungen des Verkehrs anzupassen, beispielsweise an
Kreuzungen, beim Uberholen oder bei der Begegnung mit schwachen Verkehrsteilnehmern. Die
Fahigkeit, potenzielle Gefahren im Verkehr zu erkennen, gehort ebenfalls zu dieser Ebene.

1. Ebene

Die unterste Ebene umfasst das Fahrzeug, seine Konstruktion und wie es bedient wird. Auf diese
Ebene gehdren: Ausreichendes Wissen und Fertigkeiten dartber, wie man ein Fahrzeug startet,
Géange wechselt, wie das ABS funktioniert sowie die Durchfihrung komplexer Ausweichmandéver,
die Vermeidung von Ubersteuern und Untersteuern bei schlechter Griffigkeit des StraRenbelags
und ein Verstandnis fur die Gesetze der physikalischen Krafte.

Quellen und weitere Informationen:
e  http://www.alles-fuehrerschein.at/lexikon/index.php5?titte=GDE-Matrix (Dr. Gregor Bartl)
e  http://www.tri-coachingpartnership.com/gde-matrix.html
e Hatakka et al. (2003). Basic driver training: New Models, EU-project, final report. Department of Psychology,
University of Turku, Finland.

Fahrtrainings sollten alle vier Aspekte der GDE-Matrix berticksichtigen, um die Sicherheits-
kompetenz der Motorradfahrerinnen zu verbessern (Ebenen 1 und 2) und gleichzeitig keine
Selbstuberschéatzung der Fahrerinnen zu provozieren (Ebenen 3 und 4).
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Fahrtrainings sind eine fir alle Beteiligten angenehme Sicherheitsmalinahme!

Gerade im Bereich der ,Motorradsicherheit” werden - neben Verbesserungen der Infrastruktur -
von fast allen betroffenen Gruppen (Trainingsanbieter, Sicherheitsinstitutionen, Motorradhandel,
Motorradfahrerinnen, Politik etc.) vor allem Fahrtrainings bzw. die Forderung und Bewerbung von
(freiwilligen) Fahrtrainings gefordert.

Dazu muss aber gesagt werden, dass ,freiwillige Fahrtrainings*® fir diese Gruppen naturlich die
angenehmste Sicherheitsmal3nahme sind, jedenfalls viel positiver und weniger Widerstande aus-
I6send als unangenehme Themen wie Uberhdhte Geschwindigkeit, unsichere bzw. zu leistungs-
starke Fahrzeuge, Verkehrskontrollen, Tempolimits bzw. generell restriktive MaBnhahmen, bewusst-
seinsbildende Kampagnen beziiglich der mit dem Motorrad fahren verbundenen Gefahren etc.
Nachdem Motorrad-Fahrtrainings offenbar die Freude am Motorrad fahren und auch die
gefahrenen Kilometer erh6hen kdnnen, bieten sich diese natirlich auch als MarketingmalRnahme
des Motorradhandels an, was bei effektiv risikosenkenden Trainings ja eine positive Synergie ware.

Sicher liegt im Sinne der Eigenverantwortlichkeit des/der mindigen Burgerin die Hauptverant-
wortung bei den Lenkerlnnen, aber ganz aus der (zumindest moralischen) Verantwortung kénnen
sich die Hersteller und Handler gefahrlicher Fahrzeuge, StraRenplaner und -erhalter, verschiedene
Medien sowie PR-/Werbeagenturen (...die ,bewusstseinsbildend” — aber nicht immer im sicherheitsférderlichen
Sinne - auf potenzielle und aktive Motorradfahrerinnen einwirken) auch nicht stehlen.

Inwieweit hier eine eigene ,erhdhte Verantwortung“ bzw. ,Mitverantwortung“ vorliegt, kann nicht
pauschal gesagt werden. Auch Sicherheitsinstitutionen bzw. -experten oder -aktivisten tragen eine
Verantwortung daftr, die richtigen SicherheitsmalRnahmen zu fordern, zu férdern bzw. umzusetzen
bzw. sich darum — nach dem Stand der Wissenschaft — zu bemiihen und MaRnahmen genau zu
evaluieren und zu hinterfragen. Dies gilt insbesondere dann, wenn auch andere Interessen davon
betroffen sind (z.B. Lobby-Interessen, Sicherung von Arbeitsplatzen oder Profiten etc.).

Auch Politikerinnen, die freiwillige Fahrtrainings empfehlen oder fordern, erreichen damit hohe
Sympathiewerte bei fast allen Personen und Institutionen aus dem Sektor ,Motorrad®. Dagegen ist
grundsatzlich nichts einzuwenden, wenn die Fahrtrainings so gestaltet sind, dass sie effektiv dabei
helfen Unfalle zu vermeiden und/oder deren Folgen zu mildern (z.B. auch durch Motivation zum
Tragen guter Schutzkleidung).

Somit kénnte sich jemand, der Fahrtrainings beztglich ihrer Wirkung auf die Unfallvermeidung
hinterfragt, die ,Feindschaft‘ gleich mehrerer méachtiger Lobbys inkl. eines Grof3teils der Motorrad-
fahrerlnnen zuziehen. AuRerdem hangen natirlich viele Arbeitsplatze mit der Durchfiihrung von

Fahrtrainings zusammen und es wurde bereits viel in geeignete Trainingszentren investiert.
(,Shitstorms” und Versuche, die Kompetenz und Seriositét eines/einer Verantwortlichen einer Studie mit unerwiinschten
Ergebnisse zu untergraben, sind absehbar.)

Unsere Studie zeigt jedenfalls, dass Trainingsteilnehmerinnen freiwillige Trainings in der tber-
waltigenden Mehrheit sehr gut beurteilen, haufig sogar begeistert sind und eine sehr gute Wirkung
auf ihr eigenes Fahrverhalten vermuten: Das Motorradfahren macht ihnen nach den Trainings
mehr Spalf3 und sie fuhlen sich nach den Trainings als deutlich sicherere Fahrerinnen.
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Typische Inhalte von Motorrad-Fahrtrainings:

Im Folgenden werden die Inhalte der groRten Trainingsanbieter aus Osterreich und Deutschland
kurz dargestellt. Detailliertere Informationen findet man auf den angegebenen Internetseiten.

Aktiv-Training - OAMTC

,Mit Sicherheit mehr Spaf3!“ Unter diesem Motto steht das Aktiv-Training fiir Motorradfahrerinnen des
OAMTC. Weiters wird konstatiert: “Sicherheit ist trainierbar und erhéht die Fahrfreude! Kurventraining und
Blickfihrung bringen Fahrsicherheit. Gefahrenanalyse, Notbremsungen und Ausweichmandver bereiten Sie
auf die heiklen Situationen vor.“

Trainingsinhalte Aktiv-Training Motorrad (Originaltext)

Fahrphysik: Die Grundbegriffe fur sicheres Motorrad fahren wie Kreiselkraft, Blick- und Bremstechnik
einfach aufbereitet. Fahrphysik als Einstieg in das Aktiv-Training Motorrad.

Lenkslalom: Im Motorrad Fahrtraining wird exaktes Einlenken vor der Kurve oder beim Ausweichen trainiert.
Schliel3lich soll Ihr Motorrad exakt das tun, was Sie wollen und nicht etwa auf eigene Ideen kommen.

Kreisbahn: Mit der richtigen Linienwahl am Fahrstreifen rund und sicher um die Kurve zu kommen ist das
Ziel. Voraussetzung daftr ist die richtige Blickfuhrung und Kurventechnik — reine Ubungssache!

Spezialparcours Auf unserem Spezialparcours wird ihr Bike beweglich! Enge Radien, Serpentinen und
Kurvenkombinationen zwingen Sie zur richtigen Blicktechnik und Fahrlinie. Das Spiel mit dem Lastwechsel
und der Spafd am Kurven fahren wird zur Sucht.

Gefahrenanalyse: Gefahrensituationen im Voraus erkennen. Wir zeigen lhnen die h&ufigsten
Unfallsituationen - grafisch und per Video - und wie Sie am besten reagieren. Sie werden verwundert sein,
wie wenige Uberraschungen Sie in Zukunft zu erwarten haben.

Notbremsen: Jeder Meter zahlt. Nehmen Sie die Herausforderung an, verkiirzen Sie lhren Bremsweg und
bleiben Sie sicher stehen. Mit viel Geflhl lernen Sie das Zusammenspiel beider Bremsen und die perfekte
Dosierung. Sie Uben den Umgang mit ABS, weil Ihnen dieses System nur dann etwas nitzt, wenn Sie es
auch beherrschen. Wir stellen lhnen fiir diese Ubung auch gerne ein Motorrad mit ABS zur Verfiigung.

Ausweichen: Es gibt Situationen, da hilft Bremsen alleine nicht mehr. Ein gekonntes Ausweichmandver mit
der richtigen Brems-, Blick- und Lenktechnik kann die Situation noch bereinigen. Einen Ausweichhaken zu
beherrschen ist ein Muss fir jeden Biker. Dieses Ausweichmandéver wird in diesem Training intensiv geubt.

Quelle: http://www.oeamtc.at/portal/aktiv-training-motorrad+2500+1125328

ADAC-Motorrad-Basis-Training

Trainingsinhalte

Richtiges Sitzen, Blicken und Lenken in Slalomparcours und Kurvenstrecke

Verfeinerung des Balancegefiihls

Erarbeiten von Schraglage-Reserven und der richtigen Lenktechnik

Auswirkungen von Vorder- und Hinterrad-Bremse bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten sowie

auf trockener und nasser Fahrbahn

e Wie gehe ich mit schwierigen Fahrsituationen um? Welche Manoéver helfen mir, diese zu bewaltigen?
Lernen Sie Handlungsmuster, um optimal zu reagieren.

e Viele Tipps und Tricks zum Fahrzeughandling: In welcher Situation ist Bremsen besser, in welcher

Ausweichen? Was tun, wenn es zum Bremsen nicht mehr reicht? Was bringt ABS?
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ADAC-Motorrad-Intensiv-Training
Trainingsinhalte

Verfeinerung des Balancegefiihls

Richtiges Sitzen, Blicken und Lenken in Slalomparcours und Kurvenstrecke

Verfeinerung von Schraglage-Reserven und der richtigen Lenktechnik

Ubungen in Geschwindigkeiten bis ca. 70 km/h auf speziellen Dynamikflachen, z.B. ungebremster
Spurwechsel

Wie wirken sich Vorder- und Hinterrad-Bremse bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten sowie auf
trockener und nasser Fahrbahn aus?

Wie gehe ich mit schwierigen Fahrsituationen um? Welche Mandéver helfen mir, diese zu bewaltigen?
Lernen Sie Handlungsmuster, um optimal zu reagieren.

Automatische Geschwindigkeitsmessanlagen helfen bei der Suche nach dem Grenzbereich

Viele Tipps und Tricks zum Fahrzeughandling: In welcher Situation ist Bremsen besser, in welcher
Ausweichen? Was tun, wenn es zum Bremsen nicht mehr reicht? Was bringt ABS?

ADAC - Motorrad Wiedereinsteiger-Training
Trainingsinhalte

Verbesserung des Balancegefihls: Langsamer Slalom, Stop and Go, Doppelacht und andere Basis-
Mandver

Richtiges Sitzen, Blicken und Lenken in Slalomparcours und Kurvenstrecke

Wie gehe ich mit verschiedenen Fahrsituationen um? Lernen Sie Handlungsmuster, um optimal zu
reagieren.

Ausweich- und Bremsmandover in unterschiedlichen Geschwindigkeiten in der Geraden, in Kurven
sowie auf trockener und nasser Fahrbahn

ADAC-Motorrad-Perfektions-Training
Trainingsinhalte

Zum Aufwéarmen: Wiederholung der Fahrtechniken und Notmandver aus dem vorangegangenen

Training

Steigerung von Schwierigkeit und Komplexitat der gesamten Ubungen

Bremsen und Anhalten in der Kurve mit Variationen

Bremsungen aus bis zu 100 km/h

Spurwechsel bei Landstral3entempo

Bremsen und Ausweichen aus Geschwindigkeiten bis zu 90 km/h

Sie fahren auf der Dynamikflache einen ungebremsten Spurwechsel mit bis zu 80 km/h

Je nach ortlichen Voraussetzungen zusatzlich mindestens zwei der folgenden Komponenten:
o Bremsungen mit einem ABS-Motorrad,

Kurvenstrecke,

Steigungs- und Gefallestrecke,

Kurvenfahren mit einem Ausleger-Motorrad,

Verschiebeplatte

O O O O

Quelle: https://www.adac.de/produkte/fahrsicherheitstraining/motorrad/

Weitere Inhalte von Perfektionstrainings

Bremsen bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten
Bremsen bzw. Ausweichen mit Reaktionszeit
Kurvenlinie bzw. Blickfiihrung in der Realitét
Ausweichen in der Schraglage

Bremsen in der Schraglage

Bremsen auf unterschiedlichen Fahrbahnbelagen
Simulation von Stress-Situationen

Bremsen auf einem gestellten ABS-Motorrad
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Bremsen bergab und bergauf

Bremsen und Ausweichen in der Kurve
Ausweichen mit héherer Geschwindigkeit

Einsatz der Lenkimpulstechnik

Ausweichen ,auf der Bremse”

Kurvenlinie, Kurventechnik perfektionieren
Uberfahren von kleinen Hindernissen in der Kurve

Spezialtrainings
z.B. ,Nassetraining“
e Kurze Theorie und allgemeine Tipps fur das Verhalten bei Nasse, Regen
Bremsen bei Nasse
Ausweichen bei Nasse
Kurvenfahrten bei Nasse

z.B. ,Hanging off* (Kurventraining)
e Perfektionieren Sie den Fahrstil im ,Hanging off”
Wechselkurve
langsame Kurve
»Hanging off” mit verschiedenen Geschwindigkeiten und Kurvenradien
groRere Rundumstrecke

Quelle: https://www.fsz-grevenbroich.de/kursangebote/motorrad/kurse/perfektions-training/

Training auf 6ffentlichen StraRen (Hannes Bagar, Karnten)

Auf speziellen StraRenabschnitten wird das Training auf 6ffentlichen StralRen gefahren. Zwei
Ubungsstrecken auf ¢ffentlichen StraRen in Karnten wurden vom Land Karnten dafiir genehmigt.
Den Beginn macht ein ca. 60 Minuten dauernder Technikabschnitt auf einem Ubungsplatz. Ein
Trainingstag dauert von 08:00 Uhr bis ca. 17:00 Uhr. Beim Motorradtraining werden
Videoaufzeichnungen gemacht und die Teilnehmerinnen bekommen einige Zeit nach dem Kurs
Videoauswertungen zugeschickt. Als Erinnerung und Auffrischung des am Kurstag Gelernten.

,Dort lernen die Teilnehmerlnnen in der harten und manchmal rauen Praxis Skills wie
Kurvenfahren, Blicktechnik und Linienwahl. Gnadenlos werden dabei leider oft auch massive
Mangel offensichtlich.” Quelle und weitere Infos: http://www.varahannes.at/fahrtechnik.htm

Hannes Bagar stand auch fir ausfuhrliche Gesprache und fur ein Experteninterview zur Verfigung.
Er wirkte zudem beim Projekt Kurvenschneiden bei Motorradfahrern (Winkelbauer, Bagar, Hoher,

Wollendorfer) mit, ZVR-Artikel April 2014, ab S 137, 10 Seiten, 0,3 MB.
http://www.mipra.at/downloads/plattform/mi_zvr_kurvenschenschneiden_motorrad D _2014.pdf
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Detaillierte Studienergebnisse

Allgemeines / Methodik

Evaluation von freiwilligen Motorradtrainings durch die Auswertung von 5.854 Fragebdgen (davon 5.025 aus
Osterreich), in denen Motorradfahrerinnen iiber eigene Unfélle, Fahrausbildung und absolvierte Fahrtrainings
(inkl. Datierung), eigenes Fahrverhalten und Motorradbesitz, persénliche motorradspezifische Einstellungen
und vermutete Unfallursachen berichteten. Der Fragebogen war recht umfassend und bestand vorwiegend
aus standardisierten Fragen (mit vorgegebenen Antworten) und einigen offenen Fragen.

Die Evaluation wurde durch die Befragungen von 20 Expertinnen fiir Motorradsicherheit (anhand eines
Gesprachsleitfadens) sowie durch eine internationale Literatur-/Studienrecherche erganzt.

Erstmals in Osterreich wurde im Rahmen dieser Studie ein Zusammenhang zwischen Motorrad-
unfallen und freiwilligen Motorradtrainings hergestellt. Das erfolgte durch einen genauen Vergleich
der Unfélle der folgenden Gruppen:
» ,Motorradfahrerinnen ohne freiwilliges Fahrtraining®
» ,Motorradfahrerlnnen mit freiwilligem Fahrtraining*
o ,Motorradfahrerinnen mit Unfallen vor freiwilligen Fahrttrainings*
o ,Motorradfahrerinnen mit Unfallen nach freiwilligen Fahrtrainings®

Zum Testen der Forschungsfrage, wie sich freiwillige Fahrtrainings in Osterreich auf das
Unfallgeschehen auswirken, wurden insgesamt 5.854 ausgefiillte Fragebdgen ausgewertet. Von
den Fragebtgen wurden 5.456 von den Motorradfahrerinnen direkt online und 398 im Zuge
personlichen Interviews ausgefillt (ein bis zwei Interviewerlnnen pro Bundesland).

Der Link zum Online-Fragebogen (inkl. Motivation zur Teilnahme) wurde Uber verschiedene Kanéle
verbreitet, um einen maglichst reprasentativen Querschnitt der Motorradfahrerinnen zu erreichen.
Als kleiner Anreiz konnten die Teilnehmerlnnen insgesamt drei hochwertige Sturzhelme gewinnen.
Der Hauptanreiz war aber die aktive Teilnahme an einem Projekt zur Hebung der Motorradsicher-
heit. Bereits aus friiheren Studien wissen wir, dass die Teilnahmebereitschaft der Motorrad-
fahrerlnnen an solchen Studien sehr hoch ist und die Fragebdgen Ublicherweise sehr gewissenhaft
ausgeflllt werden, selbst wenn diese ziemlich lange sind (hohes Interesse am Thema, hoher
Selbstbezug!).

Auch eignet sich — zumindest bei Motorradfahrerinnen — die Methodik der Befragung sehr gut zur
Analyse von Unféllen (vgl. z.B. die vom Verkehrssicherheitsfonds Niederésterreich geférderte Studie zur
Unfallursachenforschung ,Praschl: NO-Motorradstudie 2006“. Die guten Erfahrungen aus dieser Studie fihrten auch zur
Auswahl dieser Methodik zur Evaluation der freiwilligen Motorradtrainings).

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zu den Unfallhaufigkeiten bzw. Unfalltypen stimmen sehr
gut mit den offiziellen Daten der Statistik Austria Uberein, obwohl sich unsere Erhebungen auf
Unfélle in einem Zeitraum von rund 30 Jahren (in einigen Fallen bis zu 50 Jahren) beziehen. Die
vorliegenden Vergleichsdaten der Statistik Austria erstrecken sich jeweils tber ein Jahr bzw.
einmal Uber den Zeitraum 1996 bis 2005 und einmal den Zeitraum 2008 bis 2011.

Auffallig ist nur, dass der Anteil der ,Alleinunfalle“ bei Analysen durch Befragungen um knapp 10%
hoher liegt als in den offiziellen Unfallstatistiken (das gilt fiir die vorliegende Studie als auch fir die erwéhnte
Studie aus dem Jahr 2006). Das kdnnte an einer recht hohen ,Dunkelziffer” bei Motorrad-Alleinunfallen
liegen, die offensichtlich 6fters (auch wenn Verletzungen vorliegen) nicht gemeldet werden
(Anmerkung: Dem Autor selbst sind einige solcher Falle bekannt bzw. wurden ihm davon berichtet.).

Die Motivation zur Befragungsteilnahme - inkl. Aussendung des Fragebogenlinks - erfolgte durch
verschiedene Institutionen, wobei auf eine méglichst reprasentative Verteilung geachtet wurde:
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z.B. knapp 3.000 Befragungsteilnehmerinnen wurden tber das Internetforum www.1000PS.at, das
Motorradmagazin (Print- und Onlineausgabe), Vertreter des Motorradhandels, Motorradclubs
Versicherungen und Regionalmedien auf die Befragung aufmerksam, etwa 450 Teilnehmerinnen
kamen Uber die Homepage des durchfihrenden Instituts (www.mipra.at) zum Fragebogenlink und
etwa 2.200 Motorradfahrerinnen fiihlten sich durch OAMTC-Aussendungen (Newsletter,
Homepage etc.) angesprochen und nahmen teil. Zudem wurden in Summe fast 400 mindliche

Interviews mit Motorradfahrerinnen aus allen Bundeslandern Osterreichs durchgefiihrt.
(Die Ergebnisse aus den OAMTC-Kontakten unterscheiden sich in den zentralen bzw. fiir die Evaluation der freiwilligen
Fahrtrainings relevanten Ergebnissen nicht vom Durchschnitt der anderen Kontakte!)

Qualitatssicherung

Um eine hohe Datenqualitat zu garantieren, fihrten wir nach Abschluss der Befragungen
umfangreiche QualitatssicherungsmafRnahmen durch. Gerade bei so wichtigen und brisanten
Fragestellungen wie der Evaluation von VerkehrssicherheitsmaRnahmen muissen die Daten von
hoher Qualitat und Zuverlassigkeit gepragt sein.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass speziell bei Online-Befragungen Qualitatspriifungen unerlasslich
sind, obwohl die Motivation, einen umfassenden Fragebogen zur Motorradsicherheit zu ,falschen®
bzw. mehrfach oder schlampig auszufillen, eher gering ist (anders als z.B. bei Online-
Abstimmungen). Das Ausfillen des Fragebogens war pro Computer (bzw. IP-Adresse) nur einmal
moglich. Spezialisten konnten solche Einschréankungen nattrlich umgehen. Hier achtete aber
bereits der Anbieter des Fragebogen-Moduls (www.umfrageonline.com) in unserem Auftrag auf
Auffalligkeiten und auch wir priften die IP-Adressen zusatzlich auf doppelte Werte und die

Plausibilitat dieser. (So war es natirlich auch méglich, z.B. in groRen Organisationen, deren Computer nach auRen
alle die gleiche IP-Adresse aufweisen, den dort tatigen Motorradfahrerinnen das Ausfillen des Fragebogens zu
ermdglichen — sofern sie nicht ohnehin private Computer verwendeten.)

Rund einen Monat (Janner/Februar 2016) wurde an der Qualitatssicherung der Daten gearbeitet,
wobei fragewilrdige Fragebogen beispielsweise nach folgenden Kriterien aussortiert wurden:

1. Unvollstdndige Angaben bzw. ,Abbrecherinnen” (Haben den Fragebogen nicht bis zum Ende
ausgefullt oder zumindest die relevanten Fragen zu Fahrtrainings und Unfallen nicht ausgeftillt)

2. Doppelte Fragebdgen (diese wurden anhand der Kontrolle von IP-Adresse und/oder der
Kontaktangaben fur das Gewinnspiel in Kombination mit Geschlecht und Alter aussortiert).
Anmerkung: Bei 3/4 der Fragebdgen wurden Name und Kontaktdaten angegeben, was
sicherlich zusatzlich fur die hohe Qualitat und Zuverlassigkeit der Befragungsdaten spricht.

3. Unbrauchbare Fragebdgen (Personen ohne jegliche Fahrpraxis, Personen die bereits seit mehr als
10 Jahren nicht mehr mit dem Motorrad fahren, Personen die offensichtlich nur Moped fahren und
nicht Motorrad etc.)

4. Unaufmerksame Ausflllerinnen (Bearbeitungszeit kiirzer als 4 Minuten, bei mehreren Items einer
Skala jeweils immer dieselbe Stufe (z.B. immer 1) ausgewahilt etc.)

5. Fragebdgen mit unplausiblen Angaben (Zeitpunkt des Fahrtrainings lag vor dem des Motorrad-
Fuhrerscheins, Fahrpausen vor Erlangen des Motorrad-Fuhrerscheins gemacht etc.)

Insgesamt wurden rund 15% der tber 7.000 eingelangten Fragebdgen aus Qualitatsgrinden aus-
sortiert, wobei zusatzlich untersucht wurde, ob sich dadurch Verzerrungen ergeben haben: Die
aussortierten Fragebdgen wurden als eigene Gruppe betrachtet und mit den Daten der gultigen
(nicht ausgeschlossenen) Fragebdgen verglichen. Es zeigten sich keine signifikanten Unter-
schiede, weder bei demographischen Angaben noch bei den zentralen Fragestellungen, die die

Evaluation der Fahrtrainings betreffen (z.B. Anteile von Trainingsteilnehmerinnen, Anteile von Unfall-
LenkerInnen insgesamt und bei Trainings- und Nicht-Trainingsteilnehmerinnen etc.)
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Beim Aussortieren fragwuirdiger Fragebdgen musste insbesondere Folgendes beachtet werden:
Lenkerlnnen mit Unféllen und Lenkerinnen mit Fahrtrainings mussten mehr Jahresangaben machen, was
leicht dazu fuhren kann, dass bei diesen Gruppen mehr Irrtimer bzw. Fehler bei den Jahreszahlen auftreten
als bei Lenkerlnnen ohne Trainings und ohne Unfalle — ganz besonders natirlich bei den

» Trainingsteilnehmerinnen mit Unféllen®, die sowohl zu Trainings als auch zu Unféllen Jahresangaben
machen mussten. Die Wahrscheinlichkeit, aussortiert zu werden, war also fur Fragebdgen von
Trainingsteilnehmerinnen mit Unféllen héher, was bei Nichtbeachtung dieses Effekts zu Verzerrungen fithren
wirde (im Sinne eines hoheren positiven Trainingseffekts in Bezug auf Unfallvermeidung).

Dies wurde in der Auswertung naturlich berticksichtigt.

Das gleiche Phanomen (neben vielen anderen Besonderheiten im Rahmen dieser Problem-
stellung) tritt auch dann auf, wenn bei den Auswertungen Unfalle mit unklaren bzw. ohne Zeit-
angaben (z.B. nicht eindeutige Zurechenbarkeit zum Zeitraum vor oder nach dem Training) einfach
als ,Missings“ behandelt werden. Das wirde dann jeweils nur die Gruppe der Trainingsteilnehmer-
Innen betreffen und zu Verzerrungen fihren. Aus dem gleichen Grund ist es nattrlich unzulassig,
Fragebdgen mit Unfallen ohne Zeitangaben einfach auszusortieren.

Sehr komplex ist auch die Zuordnung der Lenkerlnnen zu den Gruppen , Trainingsteilnehmerin mit
Unfall vor dem Training“ bzw. ,Trainingsteilnehmerln mit Unfall nach dem Training®, besonders
dann, wenn eine Person mehrere Unfélle und/oder mehrere Trainings hatte. Insgesamt konnten bis
zu drei Unfélle genauer beschrieben (und datiert) werden (beginnend mit dem schwersten Unfall).
AuRerdem wurde bei jedem Unfall angegeben, ob davor ein freiwilliges Training absolviert wurde.

Aus all diesen Angaben wurde ein zuséatzlicher ,Unfalldatensatz® erstellt (d.h. jeder Unfall wurde als
eigener ,Fall* betrachtet und nicht jede Person, wie beim ,Normaldatensatz*), in dem die meisten der berichteten
Unfélle genau dem Zeitpunkt vor oder nach dem Training zugeordnet werden konnten, wobei
jeweils das ,erste freiwillige Motorrad-Fahrtraining“ mafgeblich war. Auch Unfalle mit unklaren
oder ohne Datumsangaben mussten nach einem speziellen Schliissel den Zeitrdumen vor und
nach den Trainings zugeordnet werden und kdnnen nicht einfach ignoriert (als ,Missing“ behandelt)
werden. Dies wirde namlich nur die Trainingsteilnehmerinnen betreffen und dadurch wiirde sich
eine Verzerrung im Vergleich mit den Nicht-Teilnehmerinnen ergeben.

Auch die Fahrjahre (mit Berticksichtigung langerer Fahrpausen) missen sowohl flir den Zeitraum
vor dem ersten freiwilligen Fahrtraining als auch fur den Zeitraum danach errechnet werden
(ebenso die Fahrleistungen in Kilometern), um sinnvolle Unfallrelationen ermitteln zu kénnen.
Diese Unfallrelationen (z.B. Unfélle pro einer Million Kilometer) kdnnen nur fir gréRere Gruppen
(z.B. Gruppe der Trainingsteilnehmerlnnen) sinnvoll errechnet werden und keinesfalls fiir einzelne

Lenkerinnen, da hier die Fallzahl der Unfélle viel zu gering ist (z.B. wiirde ein/e Lenkerln mit einer
Fahrleistung von 1.000 km und einem Unfall einen (sinnlosen) Wert von 1.000 Unféllen pro 1 Mio. km aufweisen.).

Die Beriicksichtigung von effektiven Fahrjahren und Kilometerleistungen ist fur die Analyse vieler
Zusammenhange im Bereich der Motorradsicherheit von grof3er Bedeutung und relativiert viele
bisherigen Erkenntnisse (z.B. Zusammenhang zwischen Motorleistung und Unfallrisiko, zwischen
Motorradtyp und Unfallrisiko etc.).

Alle methodischen Probleme konnten gel6st werden — allerdings mit erheblichem Zeit- und
Denkaufwand. Wir stellen unsere gewonnenen Erfahrungen gerne zur Verfligung, falls jemand
ahnliche Evaluationsstudien durchfihren will.
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Der vorliegende Datensatz ist nach den MaRnahmen zur Qualitatssicherung von hervorragender
Qualitat und Zuverlassigkeit, wie alle maRgeblichen Datentests (z.B. Reliabilitat, Skalenqualitat
etc.) beweisen und kann auch zukuiinftig fir Sonderauswertungen zu verschiedenen Frage-
stellungen herangezogen werden. Erstmals kénnen (datierte) dsterreichische Unfalldaten mit
Daten zu effektiven Fahrleistungen, Fahrpraxisjahren (mit Beriicksichtigung von Fahrpausen)
sowie datierten Trainingsteilnahmen verknupft werden.

Signifikanzberechnungen, Genauigkeiten und Streuungen:

Die Genauigkeit der Ergebnisse hangt von der Gro3e der jeweils relevanten Teilstichprobe ab. Bei einem
Vertrauensbereich von 95% kann bei Ergebnissen von Fragen, die von allen befragten 6sterreichischen
Motorradfahrerinnen beantwortet wurden (n=5.025), wie z.B. die Frage nach den vermuteten Unfallursachen
(Auswahlfrage), von einer Streuung von ca. 1 bis 1,5% ausgegangen werden. D.h. ein Ergebnis von 45%
bedeuten: Mit einer Wahrscheinlichkeit (bzw. Sicherheit) von 95% liegt das Ergebnis zwischen 43,5 und 46,5%.

Ist die Teilstichprobe geringer (z.B. Motorradfahrerlnnen mit Flihrerscheinerwerb vor 2003 und einem Motorrad mit
mindestens 30 PS Leistung, n=3.000) ist die Streuung entsprechend hoher (ca. +/- 2%), bei Teilstichproben von
ca. 1.000 liegt die Streuung bei rund +/- 3%, bei Teilstichproben von rund 500 bei +/- 4,5% (z.B. befragte
deutsche Motorradfahrerinnen).

Ob angegebene Unterschiede zwischen den Ergebnissen verschiedener Gruppen signifikant sind, wurde mit
den, fir die jeweiligen Skalen und Verteilungen geeigneten Verfahren zum statistischen Gruppenvergleich
ermittelt. Bei der (komplexen) Ermittlung der Signifikanzen der Trainingswirkungen, die sich aus mehreren
Variablen mit unterschiedlichen Skalen zusammensetzen, wurden Standardisierungsverfahren und
multivariate Methoden angewandt.

Erhebungstatbestéande

e Sozialstatistik: Geschlecht, Alter (Geburtsjahr), Ausbildung (4 Kategorien), Wohnort
(Bundesland, Staat), Wohnumgebung (l&andlich, stadtisch),

e Flhrerscheinbesitz: Fuhrerscheinkategorie, Zeitpunkt des Erwerbs des Motorrad-
Fuhrerscheins, Beurteilung der Fihrerscheinausbildung, Mopederfahrung vor
Motorradfiihrerschein

¢ Motorrad-Fahrleistung (jahrlich, gesamt), Motorradbesitz, Art der Nutzung (Zeitraum
zwischen Fuhrerscheinerwerb und Fahrbeginn, jahrelange Fahrpausen, Zeitpunkt der
Beendigung des Motorradfahrens bei ehemaligen Motorradfahrerinnen)

e Fahrzeugkategorie: Welches Motorrad (Marke, Type, Motorleistung): aktuell und zum
Zeitpunkt des/der Unfélle?

¢ Fahrstil & Einstellungen: Kategorien nach Geschwindigkeitsverhalten, Beschreibung des
eigenen Fahrverhaltens (inkl. Tragen von Schutzkleidung etc.), Einstellungen zum
Motorradfahren und zum Risiko, Motive des Motorradfahrens, Sicherheitsgefihl etc.

e Trainingsteilnahme: Art des Trainings, Zeitpunkt, Haufigkeit, Ort, Veranstalter etc.
Training/s nach oder vor dem/den Unfall/Unféllen etc.

e Beurteilung des/der Trainings, Erwartungen an Trainings, vermutete Wirkungen des/der
Trainings auf sich selbst bzw. auf das eigene Verhalten

e Vermutete haufige Unfallursachen bei Motorradunfallen

e Selbst erlebte Unfélle: Anzahl, Kategorien (&hnlich wie in Unfalldatenblattern),
Unfallschwere, Verschulden, Ursachen, Zeitpunkt (Jahr, Monat), Unfallfahrzeug, wodurch
hatte Unfall vermieden werden kénnen? Wurde vor dem Unfall ein Fahrtraining absolviert?
Es konnten bis zu 3 Unfalle genauer beschrieben werden (beginnend mit dem schwersten
Unfall).

e AbschlieBende offene Frage zu Anregungen/Kommentaren zu Fahrtrainings und zur
Motorradsicherheit generell.
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Stichprobe gesamt und Stichprobe Osterreich

Die Stichprobe kann als reprasentativ fur die 6sterreichischen Motorradfahrerinnen, wie sie auf den
StraRen in Osterreich unterwegs sind, aufgefasst werden. Wie bei den meisten Befragungen von
Motorradfahrerinnen ist davon auszugehen, dass ,sporadische” Fahrerlnnen mit sehr geringen
Kilometerleistungen eher unterreprasentiert sind — diese sind andererseits auch im realen
Stral3enverkehr seltener anzutreffen.

Fir die Evaluation ist es besonders wichtig, dass die zu vergleichenden Gruppen mdglichst
ahnlich sind. Ideale Voraussetzungen dazu hat die Teilstichprobe ,Motorradfahrerinnen mit
Fuhrerscheinerwerb vor 2003 und Motorradern mit mindestens 30 PS Motorleistung®.

Hier liegt eine sehr hohe Ahnlichkeit der zu vergleichenden Gruppen von ,Motorradfahrerinnen mit
freiwilligen Motorradtrainings® und ,Motorradfahrerinnen ohne freiwillige Motorradtrainings® in allen
relevanten Kriterien vor. Au3erdem gab es in dieser Gruppe noch keine verpflichtenden
Fahrtrainings, was eine saubere Unterscheidung von Teilnehmerlnnen und Nicht-Teilnehmerinnen
erlaubt. Das Kriterium ,mindestens 30 PS Motorleistung® wurde deshalb aufgenommen, da sich die
Gruppenahnlichkeit dadurch noch verbesserte (ansonsten ware der ,unter 30 PS-Anteil* bei den
Nicht-Trainingsteilnehmerinnen deutlich hdher, was eine gewisse Verzerrung bedeuten kénnte).

Die hohe Ahnlichkeit der primaren Vergleichsgruppen, die ab Seite 55 genau dokumentiert wird,
ermdglicht einen Vergleich ohne wesentliche zuséatzliche Einflussfaktoren.

Zur besseren Ubersichtlichkeit wird bei den folgenden Diagrammen ein Farbsystem eingesetzt:
SCHWARZ: Alle Lander — gesamte Stichprobe

BLAU: Osterreich — gesamt

GRAU: Osterreich — Fuilhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrader ab 30 PS

LILA: Osterreich — Fihrerscheinerwerb ab 2003, Motorrader ab 30 PS

ROT: Deutschland (und auch die Vergleiche mit Daten der Statistik Austria)

=)¢& Stichprobe — gesamt (=s.gs4) e

Stichprobe nach Landern und nach Zeitpunkt des
Fuhrerscheinerwerbs (vor oder ab 2003)

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
5854

gesamt

Osterreich (0)
O - FS vor 2003
O - FS ab 2003

O gesamt, ab 30 PS
O - FS vor 2003, ab 30 PS
O - FS ab 2003, ab 30 PS

Die wichtigsten Auswertungen beziehen sich auf

642 ,Osterreichische Motorradfahrerinnen insgesamt*
6311 sowie die Gruppe ,Motorradfahrerinnen mit

448 Fuhrerscheinerwerb vor 2003 mit Motorradern ab 30
PS Motorleistung*.

Bei der letztgenannten Gruppe werden die Teilnehmer-
Innen von freiwilligen Fahrtrainings genau mit den
Nicht-Teilnehmerinnen verglichen.

Ab 2003 gab es verpflichtende Fahrtrainings, daher ist
die separate Auswertung/Darstellung der Gruppen mit
Fihrerscheinerwerb vor 2003 und ab 2003 unerlasslich.

Deutschland (D)

D gesamt ab 30 PS

D - FS vor 2003, ab 30 PS
D - FS nach 2003, ab 30 PS

Schweiz
andere Lander
ohne Angabe

>
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Insgesamt wurden 5.854 qualitatsgepriifte Fragebdgen ausgewertet, 5.025 davon aus Osterreich
und 642 aus Deutschland (Rest: Schweiz, Italien, unbekannte Herkunft etc.). Die recht hohe
Anzahl deutscher Befragungsteilnehmerlnnen, die sich ber Online-Foren ,eingeschlichen® haben,
erlaubt sogar eine getrennte Auswertung dieser Gruppe zu Vergleichszwecken. Die wichtigste
Gruppe fir die Evaluation (Osterreichische Motorradfahrerinnen mit Fiihrerscheinerwerb vor 2003
und einem Motorrad mit mindestens 30 PS) ist mit 2.921 Personen vertreten, die Gruppe mit
Fuhrerscheinerwerb ab 2003 mit 1.526.

Der Anteil der Frauen liegt bei 13%, wobei dieser bei der Gruppe mit FS-Erwerb vor 2003 noch bei
6% liegt, bei der Gruppe mit FS-Erwerb ab 2003 bereits bei 21%.

Etwa die Halfte der Befragten in Osterreich hat eine Ausbildung mit zumindest Maturaabschluss.
Bei der Altersverteilung ist der steigende Anteil von aktiven Motorradfahrerinnen in der Alters-
gruppe der Uber 45-Jahrigen deutlich erkennbar. Jeweils rund 40% der Befragten stammen aus
landlichen und groRRstadtischen Gebieten und knapp 20% aus Kleinstadten. Wien und Nieder-
Osterreich sind etwas Uberreprasentiert, ansonsten ist die Bundeslanderverteilung ausgewogen.

Fur die Evaluation ist es besonders wichtig, dass die zu vergleichenden Gruppen (Motorrad-
lenkerinnen ohne und mit Trainings sowie vor und nach Trainings) moglichst &hnlich sind.

=>& Stichprobe — Osterreich (n=5.025) Ve

Stichprobe nach Geschlecht, Ausbildung und Alter
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Berufs-/Fachschule (ohne Matura) (n=2.065 )
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Hochschul- Universitatsabschluss (n=1.097 )

bis 30 Jahre (n=951)
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51 bis 60 Jahre (n=1.414)
Uber 60 Jahre (n= 432)
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=>& Stichprobe Osterreich (n=5.025) Ve

Stichprobe nach Wohngegend und Bundesland
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Trainingsteilnahme — Osterreich gesamt

Etwas Uber die Halfte der befragten Motorradlenkerinnen hat schon zumindest ein freiwilliges
Motorradtraining absolviert, ein Drittel sogar schon mehrere freiwillige Trainings. Bei den
Motorradlenkerlnnen mit FS-Erwerb vor 2003 liegt der Anteil der Trainingsteilnehmerinnen sogar
bei 73% (43% mehrere Trainings), bei denjenigen mit FS-Erwerb ab 2003 bei 33% (diese haben
aber grof3teils das verpflichtende Training absolviert). Nachdem rund 1/3 der Fragebdgen durch
Kontakte (iber OAMTC-Newsletter einlangten, wird der Anteil der Trainingsteilnehmerlnnen etwas
Uberreprasentiert sein, was aber fur die Evaluation unerheblich ist.

Zumeist handelt es sich dabei um ganztagige Trainings (82%) auf Trainingsgelanden (96%).
79% verwendeten fiur das Training das eigene Motorrad.

=& Trainingsteilnahme Ve

,Haben Sie schon an einem oder mehreren Motorrad-
Fahrtraining(s) teilgenommen?“
(n=5.025, Osterreich)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ohne freiwilliges Training 46%

mindestens ein freiwilliges Training 54%
gar kein Training

ein (Fuhrerschein-)Pflichttraining

ein freiwilliges Training

mehrere freiwillige Trainings
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=>& Art des Trainings P

»Wie lange hat lhr erstes Training gedauert?“ ,,Wo hat lhr erstes
Training stattgefunden?“ Haben Sie bei diesem Training lhr
eigenes Motorrad verwendet oder ein Leihmotorrad?“

(n=5.025, Osterreich)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

halbtégiges Training
ganztagiges Training
mehrtagiges Training
auf Trainingsgelande 6%
auf Rennstrecke

auf offentlichen Stral’en

mit eigenem Motorrad

mit Leihmotorrad
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Fahrpraxis und Fahrpausen — Osterreich gesamt

Zur Berechnung von effektiver Fahrerfahrung bzw. Fahrpraxis sowie der Kilometerleistungen (km)
wurden langere Fahrpausen sowie der Zeitraum zwischen Fihrerscheinerwerb und tatsachlichem
Motorrad-Fahrbeginn bertcksichtigt.

Fahrpraxis in Jahren

Im Durchschnitt verfligen die befragten sterreichischen Motorradfahrerlnnen tber knapp 15
Jahre effektive Fahrpraxis, Fahrerinnen ohne freiwillige Fahrtrainings tber 11 Jahre und
Fahrerinnen mit freiwilligen Trainings Uber 18 Jahre Fahrpraxis, wobei sich die Fahrjahre bei den
Trainingsteilnehmerlnnen etwa gleich auf die Zeitrdume vor und nach den Trainings aufteilen
(jeweils 9 Jahre).

Hier ergeben sich fur diejenigen Fahrerinnen mit FS-Erwerb vor 2003 und ab 2003 naturlich vollig
unterschiedliche Werte, wobei die letztere Gruppe sehr inhomogen ist, da viele davon den
Fluhrerschein erst seit kurzer Zeit haben und daher fir statistische Analysen des Unfallgeschehens
wenig geeignet sind. Aul3erdem haben Teilnehmerinnen von freiwilligen Trainings in dieser Gruppe
deutlich mehr Fahrerfahrung als Nicht-Teilnehmerlnnen und sind daher nur bedingt mit diesen
vergleichbar.

FS-Erwerb ab 2003, Fahrpraxis gesamt: 4,74 Jahre
Lenkerlnnen ohne freiwilligem Training: 4,06 Jahre
Lenkerlnnen mit freiwilligem Training: 6,09 Jahre (3,98 vor und 2,69 nach dem Training)

Demgegentiber ist die Gruppe mit FS-Erwerb vor 2003 sehr homogen und die Trainingsteil-
nehmerlinnen unterscheiden sich — auf3er durch die Trainingsteilnahme — kaum von den Nicht-
Teilnehmerinnen. Diese Gruppe ist daher fur einen Vergleich bzw. die Evaluation von freiwilligen
Fahrtrainings sehr qut geeignet.

FS-Erwerb vor 2003, Fahrpraxis gesamt: 21,53 Jahre
LenkerInnen ohne freiwilliges Training: 24,09 Jahre
LenkerInnen mit freiwilligem Training: 20,59 Jahre (10,17 vor und 10,42 nach Training)

Fahrpraxis in Kilometern

Die Fahrerfahrung in Kilometern (,Fahrleistung®) wurde mit zwei unterschiedlichen Fragen ermittelt.
Einerseits wurde nach den, in den letzten 5 Jahren (und in den ,aktivsten Motorrad-Fahrjahren)
durchschnittlich pro Jahr mit dem Motorrad zurtickgelegten Kilometern gefragt, andererseits nach
der bisherigen gesamten Fahrleistung (6 vorgegebene Kategorien). Nachdem bisherige
Befragungen zeigten, dass bei den Kilometerangaben pro Jahr zumeist (bewusst oder unbewusst,
verstarkt von Mannern) etwas Ubertrieben wird, messen wir der aus der Gesamtfahrleistung (dividiert
durch die effektiven Fahrjahre) errechneten Jahres-Kilometerleistung mehr Bedeutung zu, obwohl diese

aus den vorgegebenen 6 Kilometerkategorien nur indirekt errechnet wurde (Gleichsetzung der
Kategorien mit jeweils einem konkreten Kilometerwert, der in der Mitte der angegebenen Spannweite liegt bzw. bei der
héchsten Skalenstufe um 25% liber dem Kategorienwert). Bemerkenswert ist, dass die beiden Berechnungsarten
bei weiblichen Motorradfahrerinnen keine Unterschiede zeigen.

Die durchschnittliche gesamte Fahrerfahrung liegt demgemanR bei rund 77.000 Kilometern bzw.
ca. 5.400 km pro Jahr. Auf Basis der Eigeneinschéatzung der Jahreskilometerleistung ergeben sich
99.000 km bzw. 6.650 km pro Jahr.

FS-Erwerb vor 2003, Kilometerleistung gesamt:  112.800 (151.100) pro Jahr: 5.550 (6.850)

Lenkerlnnen ohne freiwilliges Training: 115.500 (156.250) pro Jahr: 5.035 (6.460)
Lenkerlnnen mit freiwilligem Training: 111.900 (149.300) pro Jahr: 5.735 (6.990)
FS-Erwerb ab 2003, Kilometerleistung gesamt: 29.210 (28.570) pro Jahr: 6.100
Lenkerlnnen ohne freiwilliges Training: 22.720 (21.180) pro Jahr: 5.000
Lenkerlnnen mit freiwilligem Training: 44.160 (42.640) pro Jahr: 7.100

Im Gegensatz zu anderen Gruppen (mit I&angerer Fahrpraxis) stimmen hier die Einschétzungen der jahrlichen
Kilometerleistungen mit den aus der Gesamtfahrleistung errechneten Jahreskilometerleistungen gut iberein.
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)& Effektive Praxisjahre Ve

Errechnete effektive Fahrpraxisjahre mit Berticksichtigung von
langeren Motorrad-Fahrpausen (unmittelbar nach dem
Fuhrerscheinerwerb bzw. im spateren Verlauf).

(n=5.025, Osterreich - gesamt)

Aktive Motorrad-Fahrjahre (Fahrpraxis)
0 10 20 30 40

gesamt

Fahrerinnen ohne Training

Fahrerinnen mit Training

Fahrzeit nach 1. freiw. Training

Fahrzeit vor 1. freiw. Training

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Motorrad-Fahrerfahrung Pive

,Wie groR ist lhre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele
KM Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?“
(n=5.025, Osterreich)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
unter 5.000 Kilometer . 12%
5.001 bis 10.000 km . 11%

10.001 bis 50.000 km _ 20%
50.001 bis 100.000 km - 21% | Hochgerechnete Fahrleistungen:
76.800 km (auf Basis dieser Frage) i
i 99.000 km (Basis: Eigeneinschitzung km/a)
100.001 bis 200.000 km - 17% | Errechnete Fahrleistungen pro Jahr:

5.470 km (auf Basis dieser Frage)
tiber 200.000 km . 119 6.650 km (Eigeneinschatzung km/a)
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Fahrpausen und spéaterer Fahrbeginn

61% der befragten Motorradfahrerinnen sind gleich nach dem Motorradfiihrerscheinerwerb
regelmafig gefahren, 31% haben erst spéter mit dem Motorrad fahren begonnen, 8% sind nie
regelmafig gefahren (sporadisch bzw. unregelmatig).

2/3 sind bisher durchgehend gefahren und 1/3 hat langere Pausen eingelegt (im Durchschnitt 3

Jahre). In Deutschland zeigten sich bei den Fahrpausen ahnliche Werte, der Anteil derjenigen, die
gleich nach dem Fuhrerschein regelmaflig gefahren sind, liegt etwas hoher.

=& Motorrad-Fahrpausen Ve

»Haben Sie im Laufe lhrer ,,Motorrad-Laufbahn® langere Zeit
pausiert oder sind Sie durchgehend zumindest gelegentlich
gefahren?“ (Gemeint sind jahrelange Fahrpausen und keine jahreszeitlich
bedingte Pausen.) (n=5.025, O)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Bin nie regelmafig gefahren.

Bin gleich nach FS regelmaRig gefahren. 61%

Habe erst spater mit Mot.F. begonnen.

Bin durchgehend gefahren. 67%

Bin einige Jahre nicht/kaum gefahren.
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=& D: Motorrad-Fahrpausen e

»Haben Sie im Laufe lhrer ,,Motorrad-Laufbahn® langere Zeit
pausiert oder sind Sie durchgehend zumindest gelegentlich
gefahren?“ (Gemeint sind jahrelange Fahrpausen und keine jahreszeitlich
bedingte Pausen) (N=642 deutsche Motorradfahrerinnen)
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Zusammenhang Fahrpraxis bzw. Fahrjahre und Unfallanzahl

Die Zahl der Unfélle steigt mit den gefahrenen Kilometern nahezu linear an, nur in den ersten 2,5
Fahrjahren (bzw. auf den ersten 10.000 bis 15.000 Kilometern) passieren im Durchschnitt deutlich
mehr Unfélle, dann bleibt das Unfallrisiko — ziemlich altersunabh&ngig — nahezu konstant.

Nur durch diesen fast linearen Zusammenhang ist die Berechnung bzw. Hochrechnung der
Unfallrisiken von Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen im Rahmen dieser
Evaluation maglich.

Diese Berechnungsmethodik kann jedenfalls nicht einfach auf Evaluationen der Trainingswirkung
auf Autofahrerinnen Ubertragen werden, da sich dort andere Alters- bzw. Fahrpraxiseffekte zeigen
(vgl. jahrliche Unfallstatistiken der Statistik Austria).

96 Unfall: nach Motorrad-Fahrdauer vbm"'

»Wie groB ist Ihre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele
KM Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?“
(n=5.025)
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Anteil Lenkerinnen mit Unfall — Osterreich gesamt

Von den befragten 6sterreichischen Motorradfahrerinnen (5.025 Personen) hatten 22% bereits
zumindest einen Unfall (1.111 Personen). Insgesamt passierten den Befragungsteilnehmerinnen
1.411 Unfalle, das sind im Durchschnitt 1,27 pro Unfall-LenkerIn. Dies entspricht ziemlich genau
den Ergebnissen aus Deutschland mit 1,26 Unféllen pro Unfall-LenkerIn.

Diese Zahlen beziehen sich auf einen durchschnittlichen effektiven Fahrzeitraum von 14,8 Jahren
(Fahrpausen bericksichtigt) und eine Fahrleistung von knapp 100.000 Kilometern pro Fahrerin
laut Eigeneinschatzung der jahrlichen Fahrleistung in den letzten 5 Jahren (knapp 6.700 km p.a.).
Bei einer aus der angegebenen bisherigen Gesamtfahrleistung errechneten Kilometerleistung
ergeben sich im Durchschnitt 77.000 Kilometer pro Fahrerln (5.200 km p.a.)

Das ergibt eine jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin von 1,89% sowie eine Anzahl von
2,83 Unfallen pro 1 Million Kilometer unter Zugrundelegung der Eigenschatzungen der jahrlichen
Fahrleistungen. Bei der errechneten Fahrleistung, die im Schnitt rund 25% darunter liegt, ergeben
sich 3,64 Unfalle pro 1 Million Kilometer). Je langer die Fahrpraxis, desto grof3er wird der
Unterschied zwischen den beiden Werten.

=>& Motorradunfalle Pne

,Hatten Sie schon selbst einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfélle im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“

(n =5.025, Osterreic h) ,Schwere Unfalle“ sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletz-
ungen bei Unfallbeteiligten, die arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.
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Lenkerinnen mit schweren
Unféllen (n=1.111)
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auf durchschnittlich 99.000 km
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18% (d.h. 1,89% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit
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2,83 Unfélle pro 1 Mio. km =

ein schwerer Unfall pro 353.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung ergeben sich 77.000 km
Fahrleistung (5.200 km p.a.) und damit

3,64 Unfalle pro 1 Mio. km = ein Unfall pro
275.000 km).

1 schwerer Unfall (n=888)
2 schwere Unfélle (n=166)

mehr als 2 schwere Unfélle (57)
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Abgleich Statistik Austria: Im Jahr 2015 gab es rund 4.000 Motorradunfélle mit Verletzten und
einen Bestand von rund 400.000 Motorradern, wobei allerdings nicht bekannt ist, wie viele davon
auch tatsachlich regelméRig gefahren werden. Aus den Bestands- und Unfallzahlen wiirde sich
eine Unfallwahrscheinlichkeit von ca. 1% pro Lenkerln und Jahr errechnen. Hier muss nattirlich
berlcksichtigt werden, dass viele Motorrader (inkl. Oldtimer etc.) die meiste Zeit ,garagiert” sind
und ein grol3er Anteil sehr geringe Kilometerleistungen pro Jahr erbringt. Auf3erdem kann auch von
einer gewissen Dunkelziffer bei Alleinunfallen (Schatzung: 10%) ausgegangen werden.

Wenn die Ergebnisse dieser Befragung (realistischerweise) auf Motorradlenkerinnen bezogen
werden, die im Durchschnitt gut 5.000 bis 7.000 Kilometer pro Jahr fahren, wird die ermittelte
durchschnittliche Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin und Jahr von 1,89% durchaus der Realitat
entsprechen. In den ersten 2,5 Fahrjahren ist der Wert etwa doppelt so hoch, pendelt sich dann
aber rasch auf ein relativ konstantes Niveau (bei ca. 1,7% ein).

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



41

>
mipra

Vermutete Unfallursachen — Osterreich gesamt & Deutschland

Folgende Ursachen fiir Motorradunfélle werden von den befragten Motorradlenkerinnen vermutet

(n=5.025):

CeoNohkwNE

nicht angepasste (zu hohe) Geschwindigkeit von Motorradern (71%)
Autofahrer/Autofahrerinnen Gbersehen Motorrader (58%)
riskantes Kurvenfahren von Motorradern (43%)
Missachtung der Vorrangregeln durch Autos (42%)
riskantes Uberholen durch Motorrader (40%

Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrern/Autofahrerinnen (30%)
schlechter Stral3enzustand bzw. Verunreinigungen (24%)
Fahr- oder Bedienfehler von Motorradfahrern/Motorradfahrerinnen (22%)
riskante/problematische Motorrad-Bremsmandver vor oder in Kurven (16%)

Mit ,Motorrdadern” bzw.
LJAutos” sind natirlich
,Motorradfahrer/innen bzw.
JAutofahrer/innen” gemeint.

10. Fahren mit zu geringem Abstand (dichtes Auffahren) von Motorradern (14%)
11. riskantes Kurvenfahren von Autos (13%)
12. Ablenkung, Unachtsamkeit von Motorradfahrern/Motorradfahrerinnen (10%)
13. nicht angepasste (zu hohe) Geschwindigkeit von Autos (9%)
14. riskantes Uberholen durch Autos (9%)

15. Fahren mit zu geringem Abstand von Autos hinter Motorradern (6%)
16. Missachtung der Vorrangregeln durch Motorrader (1%)

Bemerkenswert ist die durchaus selbstkritische Sicht der Unfallursachen, die in den meisten
Gewichtungen sicher gut mit der Realitat Ubereinstimmt. Meiner Ansicht nach ist die Ursache
,Missachtung der Vorrangregeln durch Motorradfahrerinnen hier deutlich unterbewertet, ebenso
gewisse problematische Verhaltensweisen von Autofahrerlnnen (,nicht angepasste Geschwindig-
keit von Autos®, ,zu geringer Abstand von Autos hinter Motorradern®).

Die deutschen Motorradfahrerinnen (n=642) haben zu den Unfallursachen eine fast identische
Meinung. Nur das ,Ubersehen von Motorradern durch Autofahrerinnen® (65%) sowie die damit in
Zusammenhang stehende ,Missachtung der Vorrangregeln durch Autos® (50%) wurden noch

etwas haufiger genannt.

nicht angepasste Geschw. von Motorradern

Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrerinnen
schlechter StraBenzustand, Verunreinigungen
Fahr-/Bedienfehler von Motorradfahrerinnen
problemat. Motorrad-Bremsmandéver vor/in Kurven

Ablenkung, Unachtsamkeit von Mot.Fahrerinnen

zu geringer Abstand von Autos hinter Mot.
Missachtung Vorrangregeln durch Motorrader

von Motorradunfallen?“
(n=5.025 dsterreichische Motorradfahrerinnen)
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(grundsatzlich: alle im Text angefiihrten bzw. besonders gekennzeichneten Unterschiede sind signifikant, a = 0,05)

nicht angepasste Geschw. von Motorradern
Autofahrerinnen tbersehen Motorrader
riskantes Kurvenfahren von Motorradern
Missachtung Vorrangregeln durch Autos
riskantes Uberholen durch Motorrader
Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrerinnen
schlechter Straenzustand, Verunreinigungen
Fahr-/Bedienfehler von Motorradfahrerinnen
problemat. Motorrad-Bremsmandver vor/in Kurven
zu geringer Abstand von Motorradern

riskantes Kurvenfahren von Autos

Ablenkung, Unachtsamkeit von Mot.Fahrerinnen
nicht angepasste Geschw. von Autos 10%

riskantes Uberholen durch Autos

zu geringer Abstand von Autos hinter Mot.
Missachtung Vorrangregeln durch Motorréader llz"/o‘;n

=>& O -D: vermutete Unfallursachen e

»Was sind lhrer Meinung nach die 3 bis 4 haufigsten
Ursachen von Motorradunfallen?“
(n=5.667: 642 deutsche und 5.025 dsterreichische Motorradfahrerinnen)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

7406

=

=

m Osterreich ||
12%% ® Deutschland ||

>e
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Die Fragen zu den vermuteten Unfallursachen, ebenso wie die folgenden Fragen zu Einstellungen
und Motive dienen im Rahmen dieser Evaluation primar der Analyse der Auswirkungen von
Fahrtrainings sowie der ,Kontrolle* moglicher weiterer Einflussfaktoren auf das Unfallgeschehen,
die eine Verzerrung der zentralen Evaluationsergebnisse bewirken konnten.

Ab Seite 55 werden daher die diesbeziglichen Unterschiede zwischen Teilnehmerinnen an
freiwilligen Motorradtraining und Nicht-Teilnehmerlnnen genau dargestellit.

Ab Seite 90 werden weiters die diesbeziiglichen Unterschiede zwischen Lenkerlnnen mit Unfallen
und Lenkerinnen ohne Unfélle analysiert, um Unfallursachen, die in Einstellungen oder
Einschatzungen von Gefahren etc. begrindet liegen, auf die Spur zu kommen.
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Motorradspezifische Einstellungen — Osterreich & Deutschland

Die Fragen zu den motorradspezifischen Einstellungen und Motiven dienen im Rahmen dieser
Evaluation primar der Analyse der Auswirkungen von Fahrtrainings sowie der ,Kontrolle* mdglicher
weiterer Einflussfaktoren auf das Unfallgeschehen. Im Folgenden werden trotzdem auch die
Gesamtergebnisse fiir Osterreich dargestellt:

Die befragten Motorradfahrerinnen stimmten den Statements zu motorradspezifischen
Einstellungen folgendermafien zu. Die Statements sind nicht nach Haufigkeit der Nennungen
geordnet, da sie 6fters gruppenweise thematisch zusammenhangen. Besonders haufig genannte
Statements (ab 40%) sind rot markiert, selten genannte grau (unter 12%). (Genauigkeit (+/- 1%)

Ich fihle mich beim Motorradfahren auf Autobahnen/Schnellstr. sicher. (31%)

Ich fihle mich beim Motorradfahren auf Landesstral3en sicher. (40%)

Ich fuhle mich beim Motorradfahren im Ortsgebiet sicher. (34%)

Im Stral3enverkehr erlebe ich am Motorrad haufig geféahrliche Situationen. (18%)

Ich habe beim Motorradfahren 6fters Angst, unschuldig in einen Unfall verwickelt zu werden. (11%)

Ich habe beim Motorradfahren éfters Angst, selbst einen Unfall zu verursachen. (1%)

Die Hauptgefahr eines Unfalls liegt in meinem eigenen Verhalten. (8%)

Manchmal bin ich schneller unterwegs als ich fur verniinftig halte. (5%)

Die meisten Motorradfahrer (J) in Osterreich sind gute Motorradfahrer. (3%)

Die meisten Motorradfahrerinnen (?) in O sind gute Motorradfahrerinnen (5%).

Ich trage angemessene Sicherheits-/Schutzkleidung. (70%)

Ich halte Tempolimits auf UberlandstraBen (auRerorts) ein. (23%)

Ich halte Tempolimits im Ortsgebiet ein. (54%)

Ich fahre haufig in einer Gruppe. (9%)

Ich nutze das Motorrad oft auch fur Fahrten zum Arbeitsplatz. (30%)

Das Motorradfahren bedeutet fur mich Freiheit. (56%)

Motorradfahren bedeutet fur mich Abwechslung und Erholung. (63%)

Am Motorradfahren schatze ich besonders die fahrtechnische Herausforderung und die perfekte

Fahrzeugbeherrschung. (40%)

Am Motorradfahren schéatze ich besonders die Kraft und Dynamik (Beschleunigung,

Geschwindigkeit). (36%)

> Fur ein kleines Rennen auf einer verkehrsarmen Stral3e bin ich immer zu haben. (3%)

» Am Motorradfahren schéatze ich besonders das gemiitliche Gleiten/Cruisen durch eine schéne
Umgebung/Landschaft. (34%)

» Am Motorradfahren schatze ich besonders das Geniel3en schdner kurviger StralRen bei moderater
Geschwindigkeit. (51%)

» Am Motorradfahren schéatze ich besonders das Fahren weiter Touren bzw. das Reisen. (31%)

» Am Motorradfahren schétze ich besonders die Individualitat und/oder die Freude an einer

schodnen Maschine (,Augenschmaus*®). (30%)

VVVVVVVVVYVVYYVYVYYVVYYVYY

Y

Besonders auffallig (auch schon in friiheren Erhebungen) ist das hohe Sicherheitsgefuhl auf
Landesstral3en, obwohl genau dort die meisten schweren Motorradunfalle passieren, das relativ
seltene Erleben gefahrlicher Situationen sowie die nur minimale ,,Angst* davor, selbst einen
Unfall verursachen zu kdnnen. Auch die wenig positive Meinung tber das Fahrkdnnen anderer
Motorradfahrerinnen ist bemerkenswert.

In Deutschland fielen die Antworten &hnlich aus, wobei dort noch etwas mehr Wert auf gute
Schutzkleidung gelegt wird, das Motorrad noch starker ,Abwechslung & Erholung“ sowie ,Freiheit
bedeutet und demgeman tfters weite Touren gefahren werden. An Tempolimits halten sich die
deutschen Motorradfahrerinnen nach eigenen Angaben weniger als die dsterreichischen.

Gemditliches Cruisen und auch die Fahrt zur Arbeit mit dem Motorrad sind in Osterreich starker
verbreitet.
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. besonders — z.B. mit Pfeilen - gekennzeichneten Unterschiede sind

=& O - D: Einstellungen Teil 1

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“

0% 20% 40% 60%

Woe

(n=5.667: 642 deutsche und 5.025 6sterreichische Motorradfahrerinnen)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

80% 100%

Fuihle mich auf Autobahnen/Schnellstr. sicher.

Fihle mich auf LandesstraBen sicher.

Fihle mich im Ortsgebiet sicher.

18%
7%

Erlebe am Motorrad haufig geféhrl. Situationen.

Habe Angst vor unschuldiger Unfallbeteiligung. Bn/%l%

m Osterreich
® Deutschland

1%
1%

Habe Angst, selbst Unfall zu verursachen.

Hauptgefahr eines Unfalls liegt im eigenen Verhalten. 322
Bin manchm. schneller unterwegs als verninftig. Sg&
Osterr. Mot.Fahrer sind gute Motorradfahrer. 2:’;:"
Osterr. Mot.Fahrerinnen sind gute Mot.Fahrerinnen. 222

Ich trage angemessene Sicherheits-/Schutzkleidung.

7s%<::|

Halte Tempolimits auf Uberlandst. (auRerorts) ein.

Halte Tempolimits im Ortsgebiet ein.

<

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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=& O - D: Einstellungen Teil 2

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?*

0% 20% 40% 60%

Voo

(n=5.667: 642 deutsche und 5.025 dsterreichische Motorradfahrerinnen)

Volle Zustimmung (Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

80% 100%

9%

Ich fahre haufig in einer Gruppe.

11%

Nutze Motorrad auch f. Fahrt zur Arbeit.

\
m Osterreich
® Deutschland

I

Motorradfahren bedeutet fir mich Freiheit. i

‘U‘

64%

Mot.F. bedeutet fir mich Abwechslung u. Erholung. 53%

74

—
P

Schétze fahrtechn. Herausforderungen.

Schatze Kraft und Dynamik der Maschine.

Fur ein kleines Rennen bin ich zu haben.

L
8
X

Schatze gemutliches Cruisen in schoner Landsch.

u

@
5

Schatze beschauliches GeniefRen kurviger Stral3en.

Schatze das Fahren weiter Touren/Reisen.

u

Schatze Individualitat u. Freude an schéner Maschine.

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Beurteilung der Flhrerscheinausbildung

Die Beurteilung der Motorrad-Fihrerscheinaushildung hat sich seit dem Jahr 2003 (Einfihrung der
.Mehrphasenausbildung®) hochsignifikant verbessert. Eine durchschnittliche Beurteilung ohne
Berucksichtigung dieses ,Schnittpunktes” macht daher keinen Sinn. Die beiden folgenden
Diagramme zeigen die Beurteilung anhand von jeweils acht Statements fir den Zeitraum vor 2003
und ab 2003. Obwohl z.B. bei den Expertinnen-Interviews viel an der Fahrausbildung bemangelt
wurde, ist aus Sicht der Motorradfahrerinnen offensichtlich eine deutliche Verbesserung eingetre-
ten und auch die allgemeine Zufriedenheit mit der Fahrausbildung ist hoch. In Deutschland fiel die
Beurteilung nur etwas besser als in Osterreich vor 2003 aus, wobei dort aber offenbar mehr
praktisch geiibt werden konnte. Seit 2003 wird die Fahrausbildung in Osterreich deutlich besser
beurteilt als in Deutschland.

=& Fiihrerscheinausbildung vor 2003 Voo

»Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fuhrerscheinausbildung aus
Ihrer persénlichen Erfahrung heraus?“ (n=3.054, O)

In Klammern: Mittelwerte der M Zustimmung gesamt (Werte 1 + 2)
Skalavon 1 = trifft voll zu bis

4 = trifft nicht zu u davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)
0% 20% }‘%\ 60% 80% 100%
| ;

,
[
Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig. I 82%

Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen. I 79%

Ich wurde tber Unfallursachen informiert.

Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.
Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik.

Ich konnte das Motorradfahren ausreichend tben.

Ich fuhlte mich nach FSfit, alleine zu fahren. 5%

Ich war mit der A-FS-Ausbildung sehr zufrieden. 65%

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=)&-= Fuhrerscheinausbildung ab 2003 Wone

»Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fihrerscheinausbildung aus
Ihrer persénlichen Erfahrung heraus?“ (n=1.977, O)

In Klammern: Mittelwerte der “ Zustimmung gesamt (Werte 1 + 2)
fia:ﬁ;/f?:ilciltg:ﬂ vollzubis ® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)
O% 29% 49% 69% 89% 100%
Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig. 96%
Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen. 965%
Ich wurde Uiber Unfallursachen informiert.
Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.
Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik. 87%
Ich konnte das Motorradfahren ausreichend Gben.
Ich fuhlte mich nach FS fit, alleine zu fahren. 88%
Ich war mit der A-FS-Ausbildung sehr zufrieden. 89%,
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Das folgende Diagramm stellt die , Trifft voll zu“-Nennungen der Beurteilungen vor 2003 und ab
2003 gegenuber. Der Anteil der , Trifft voll zu“-Nennungen hat sich bei fast allen Statements
verdoppelt.

Im Diagramm darunter sind die Beurteilungen aus Deutschland dargestellt.

Fihrerscheinausbildung nach Ve
FS-Erwerb vor 2003 und ab 2003

,»,Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fiihrerscheinausbildung aus
lhrer persénlichen Erfahrung heraus?“ (n=5.025, 0)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifftvoll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
. . 41%
Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig. 70%
Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen.
69%
Ich wurde Uber Unfallursachen informiert.
®FS vor 2003
B FS ab 2003
Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.
Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik.
Ich konnte das Motorradfahren ausreichend Gben.
Ich fuihlte mich nach FSfit, alleine zu fahren.
Ich war mit der A-FS-Ausbildng sehr zufrieden.
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=) & Deutschland: Fiihrerscheinausbildung e

»Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fiihrerscheinausbildung aus
lhrer personlichen Erfahrung heraus?“ (n=641)

In Klammern: Mittelwerte der ® Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
Skalavon 1 = trifft voll zu bis )
4 = trifft nicht zu m davon “trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig.

Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen.

Ich wurde tiber Unfallursachen informiert.

Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.

Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik.

Ich konnte das Motorradfahren ausreichend Gben.

Ich fuhlte mich nach FS fit, alleine zu fahren. 83%

Ich war mit der A-FS-Ausbildung sehr zufrieden.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Beurteilung der Fahrtrainings — Osterreich gesamt

Die Beurteilung der freiwilligen Fahrtrainings durch die Motorradfahrerinnen, die schon an
zumindest einem solchen Training teilgenommen haben, fiel sehr gut bis hervorragend aus. Die
Beurteilung des ,ersten freiwilligen Fahrtrainings” fiel fast genauso gut aus, wie die Beurteilung des
.besten bzw. wirkungsvollsten freiwilligen Fahrtrainings® (Beurteilung durch Motorradfahrerinnen, die schon
an mehreren Trainings teilgenommen haben). Die Trainings von OAMTC (mit Abstand grofter Anbieter),
und anderen Trainingsanbietern wie ARBO, Polizei, Safebike, andere Fahrtechnikzentren wurden
etwa gleich gut beurteilt, die Trainings der Fahrschulen sowie weiterer Trainingsanbieter, die oben
noch nicht genannt wurden, etwas weniger gut (mit Ausnahme der StraRentrainings von Hannes Bagar in
Kéarnten, die am besten beurteilt wurden).

Ebenso wird den Trainings generell eine sehr hohe Wirkung auf das eigene Fahrverhalten, die
eigene Fahrkompetenz und den Spaf? am Motorradfahren zugesprochen.

Im Durchschnitt wurden die freiwilligen Trainings folgendermaf3en beurteilt:
(Skala: 1...trifft voll zu, 2...trifft eher zu, 3...trifft wenig zu, 4...trifft nicht zu)

In Klammern ist jeweils zuerst der Wert fir die ,Zustimmung insgesamt” (Skalenwerte 1+2) und dann die
,volle Zustimmung“ (Skalenwert 1) angefuhrt.

<

Die Trainerlnnen waren kompetent/sachkundig

(99% ,Zustimmung®, davon 89% ,volle Zustimmung®)

Die Trainerinnen sind auf meine Fragen ausfuhrlich eingegangen. (97% / 79%)
Ich wurde Uber die haufigsten Unfallursachen informiert. (94% / 72%)

Ich bekam Infos/Tipps zur sicheren Schutzkleidung (inkl. Helm). (88% / 63%)
Ich konnte meine Blicktechnik (z.B. in Kurven) verbessern. (93% / 76%)

Ich konnte meine Lenk- und Kurventechnik verbessern. (94% / 76%)

Ich konnte sichere Kurvenlinien tben (z.B. Einhalten der Fahrspur). (93% / 72%)
Ich konnte meine Bremstechnik verbessern. (93% / 72%)

Ich konnte das Bremsen mit ABS (Anti-Blockier-System) tiben. (52% / 43%)

Ich konnte das Ausweichen in Notsituationen tben. (84% / 61%)

Ich konnte das Fahren auf nasser Fahrbahn tben. (37% / 34%)

Ich bekam Infos/Tipps zur richtigen Geschwindigkeitswahl. (76% / 41%)

Ich bekam Infos/Tipps zum sicheren Abstandhalten. (73% / 43%)

Ich bekam Infos/Tipps zur Erkennung von Gefahren. (82% / 50%)

Ich bekam Infos/Tipps, wie ich auf Gefahren reagieren soll. (87% / 54%)
Insgesamt war ich mit diesem Motorradtraining sehr zufrieden.(95% / 70%)

AN N NN YN N U U N N N NN

In Deutschland fielen die Beurteilungen dhnlich aus (in Schnitt etwas schlechter als in Osterreich),
wobei die Motorradfahrerinnen dort offenbar mehr auf nasser Fahrbahn tiben kénnen, dafir
weniger Uber das richtige Abstandhalten, die richtige Geschwindigkeitswahl sowie die
Gefahrenerkennung informiert werden.
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—)(— Beurteilung: erstes Fahrtraining \’

»Wie beurteilen Sie dieses erste Motorradtraining aus lhrer
persénlichen Erfahrung heraus?“ (n=2.713, 0)

™ Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
In Klammern: Mittelwerte der .
Skala von 1 = trifft voll zu bis | davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

4 = trifft nicht zu

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Trainer/innen waren kompetent/sachkundig (MW=1,13) ‘ ‘ ‘ 89% ‘ ‘ sl | 99%
Trainer/innen sind auf Fragen eingegangen. (1,24) 79% s 97%
Ich wurde uber Unfallursachen informiert. (1,35) 72% ol 94%
Ich bekam Infos zu sicherer Schutzkleidung. (1,51) 63% s 88%
Ich konnte meine Blicktechnik verbessern. (1,33) 76% el 93%
Ich konnte Lenk u. Kurventechnik verbessern. (1,31) 76% Jd 94%
Ich konnte sichere Kurvenlinien tiben. (1,38) 72% fd 93%
Ich konnte meine Bremstechnik verbessern. (1,36) 72% fd 93%
Ich konnte Bremsen mit ABS (ben. (2,48) 43% Jdl 52%
Ich konnte Ausweichen in Notsituationen tben. (1,61) 61% 84%
Ich konnte Fahren auf nasser Fahrbahn tben. (2,84) 24% sl 37%
Ich bekam Infos zur richtigen Geschw. Wahl. (1,88) 41% 76%
Ich bekam Infos zum sicheren Abstandhalten. (1,90) 43% sl 73%
Ich bekam Infos zur Erkennung von Gefahren. (1,71) 50% 82%
Ich bekam Info, wie ich auf Gef. reagieren soll. (1,61) 54% s 87%
Ich war mit dem Training sehr zufrieden. (1,37) 70% | 95%
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 ﬁipra

=)& Beurteilung: bestes Fahrtraining Voo

»Wie beurteilen Sie dieses wirkungsvollste Motorradtraining
aus lhrer personlichen Erfahrung heraus? (n=1.558, O)

In Klammern: Mittelwerte der ® Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
Skalavon 1 = trifft voll zu bis )
4 = trifft nicht zu ® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Trainer/innen waren kompetent/sachkundig. (MW=1,06)
Trainer/innen sind auf Fragen eingegangen. (1,15)
Ich wurde Uber Unfallursachen informiert. (1,42)

Ich bekam Infos zu sicherer Schutzkleidung. (1,65)
Ich konnte meine Blicktechnik verbessern. (1,14)

Ich konnte Lenk u. Kurventechnik verbessern. (1,13)
Ich konnte sichere Kurvenlinien Gben. (1,24)

Ich konnte meine Bremstechnik verbessern. (1,19)
Ich konnte Bremsen mit ABS iiben. (2,25)

Ich konnte Ausweichen in Notsituationen Gben. (1,44)
Ich konnte Fahren auf nasser Fahrbahn uben. (2,71)
Ich bekam Infos zur richtigen Geschw. Wahl. (1,82)
Ich bekam Infos zum sicheren Abstandhalten. (1,96)
Ich bekam Infos zur Erkennung von Gefahren. (1,65)
Ich bekam Info, wie ich auf Gef. reagieren soll. (1,47)

Ich war mit dem Training sehr zufrieden. (1,11)

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Beurteilung der Fahrtrainings — Deutschland

In Deutschland fielen die Beurteilungen &hnlich aus (in Schnitt etwas schlechter als in Osterreich),
wobei die Motorradfahrerinnen dort offenbar mehr auf nasser Fahrbahn tiben kénnen, daftr
weniger Uber das richtige Abstandhalten, die richtige Geschwindigkeitswahl sowie die Gefahren-
erkennung informiert werden. Auch sind die Unterschiede zwischen bestem und erstem
Fahrtraining groRer als in Osterreich.

=>&- D: Beurteilung: erstes Fahrtraining

»Wie beurteilen Sie dieses erste Motorradtraining aus lhrer
personlicher Erfahrung heraus?“ (n=138, Deutschland)

@ Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
In Klammern: Mittelwerte der X
Skala von 1 = trifft voll zu bis m davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

4 = trifft nicht zu
0% 20% 40% 60% 80% 100%

P8%
P8%

Trainer/innen waren kompetent/sachkundig (MW=1,13)
Trainer/innen sind auf Fragen eingegangen. (1,36)
Ich wurde tUber Unfallursachen informiert. (1,69)

Ich bekam Infos zu sicherer Schutzkleidung. (1,88)
Ich konnte meine Blicktechnik verbessern. (1,44)

Ich konnte Lenk u. Kurventechnik verbessern. (1,45)
Ich konnte sichere Kurvenlinien tiben. (1,70)

Ich konnte meine Bremstechnik verbessern. (1,54)
Ich konnte Bremsen mit ABS uben. (2,49)

Ich konnte Ausweichen in Notsituationen tben. (1,65)
Ich konnte Fahren auf nasser Fahrbahn tiben. (2,61)
Ich bekam Infos zur richtigen Geschw. Wahl. (2,24)
Ich bekam Infos zum sicheren Abstandhalten. (2,50)

Ich bekam Infos zur Erkennung von Gefahren. (2,12)
Ich bekam Info, wie ich auf Gef. reagieren soll. (1,86)

Ich war mit dem Training sehr zufrieden. (1,46) 7%

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& D: Beurteilung: bestes Fahrtraining e

»Wie beurteilen Sie dieses wirkungsvollste Motorradtraining
aus lhrer persodnlichen Erfahrung heraus? (n=130)

In Klammern: Mittelwerte der #Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)

Skala von 1 = trifft voll zu bis m davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)
4 = trifft nicht zu

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Trainer/innen waren kompetent/sachkundig. (MW=1,13)
Trainer/innen sind auf Fragen eingegangen. (1,22)

Ich wurde Gber Unfallursachen informiert. (1,58)

Ich bekam Infos zu sicherer Schutzkleidung. (1,70)
Ich konnte meine Blicktechnik verbessern. (1,21)

Ich konnte Lenk u. Kurventechnik verbessern. (1,22)
Ich konnte sichere Kurvenlinien Gben. (1,31)

Ich konnte meine Bremstechnik verbessern. (1,33)
Ich konnte Bremsen mit ABS iben. (2,19)

Ich konnte Ausweichen in Notsituationen Gben. (1,62)
Ich konnte Fahren auf nasser Fahrbahn tben. (2,29)
Ich bekam Infos zur richtigen Geschw. Wahl. (1,93)
Ich bekam Infos zum sicheren Abstandhalten. (2,19)

Ich bekam Infos zur Erkennung von Gefahren. (1,85)
Ich bekam Info, wie ich auf Gef. reagieren soll. (1,67)

Ich war mit dem Training sehr zufrieden. (1,17)

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Zufriedenheit mit Fahrtrainings verschiedener Anbieter in Osterreich

Knapp % der Teilnehmerinnen an freiwilligen Motorradtrainings (bei OAMTC; ARBO, Polizei,
Safebike etc.) sind mit den Trainings sehr zufrieden, knapp ¥4 ist eher zufrieden, nur 4% sind
weniger zufrieden oder unzufrieden.

Mit den Trainings der Fahrschulen sind jeweils knapp 50% sehr zufrieden oder eher zufrieden und
6% weniger zufrieden oder unzufrieden.

Zwischen den einzelnen Teilgruppen (nach Alter, Geschlecht etc.) gibt es nur geringfligige
Beurteilungsunterschiede (siehe Diagramm unten).

=>& Zufriedenheit mit Fahrtrainings Wbm‘”r
von OAMTC, POLIZEI und ANDEREN

»Insgesamt war ich mit diesem Fahrtraining sehr zufrieden*
(n=2.713, O-gesamt, Trainingsteilnehmerinnen)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1..trifft voll zu

2..trifft eher zu

4 OAMTC (n=1.802)
B POLIZEI & SAFEBIKE (n=475)
# FAHRSCHULEN (n=30)

= ANDERE (n=406)

3..trifft wenig zu

4..trifft nicht zu

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

9@ Vergleich: Zufriedenheit mit Fahrtraining V‘,’bm

Zustimmung zum Statement ,,Insgesamt war__ich mit dem
Motorradtraining sehr zufrieden.” (n=2.713, O-gesamt)

- volle Zustimmun Zustimmung (,voll* + ,eher*
‘ W Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2) 9 9 )

mdavon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

esamt F_—/ 95%
Skala: 9 °
1 =trifft voll . . . .
2 = trifft eher zu o OAMTC 1 196%
3 = trifft wenig zu Polizei/Safebike 72% 96%
4 = trifft nicht zu Fahrschulen 450 : : 193
Bagar (StralRentrainings) 9296 == 100%
Andere (gesamt) 53% 86%
bis 30 Jahre 569 90%
31 bis 40 Jahre 71% 95%
41 bis 50 Jahre 79% 95%
51 bis 60 Jahre 76% 97%
tiber 60 Jahre 8296 99%
mannlich 70% 95%
weiblich 69% 939
unfallfreie Lenkerinnen 70% 95%
Unfall-Lenkerinnen 6 94%
Unfall-Lenkerlinnen mit freiw. Training 73% 98%
eher zuriickhaltender Fahrstil 74% 97%
eher flotter Fahrstil 66% 939
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Erwartungen an Trainings — Osterreich gesamt

Von den befragten Motorradlenkerinnen, die bisher noch kein freiwilliges Fahrtraining absolvierten, wurden
folgende Erwartungen an ein gutes Fahrtraining genannt (in dieser Reihenfolge):
(Skala: 1...trifft voll zu, 2...trifft eher zu, 3...trifft wenig zu, 4...trifft nicht zu)

Tipps/Training zur sicheren Lenk- und Kurventechnik (87% volle Zustimmung, Skalenwert 1)
Tipps/Training zur sicheren Bremstechnik (88%)
Tipps/Training zum Ausweichen in Notsituationen (86%)
Tipps/Training zu sicheren Kurvenlinien (z.B. Einhalten der Fahrspur) (81%)
Tipps/Training, wie ich auf Gefahren reagieren soll (79%)
Tipps/Training zum Fahren auf nasser Fahrbahn (77%)
Tipps/Training zur sicheren Blicktechnik beim Fahren (72%)
Tipps/Training zur Erkennung von Gefahren (65%)
Information Uber die haufigsten Unfallursachen (62%)
. Tipps zur sicheren Schutzkleidung (inkl. Helm) (52%)
. Mdglichkeit, das Bremsen mit ABS (Anti-Blockier-System) zu tiben (51%)
. Tipps/Training zum sicheren Abstandhalten (43%)
. Tipps/Training zur richtigen Geschwindigkeitswahl (42%)

©o NG~
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Auffallig, aber nicht unerwartet, ist das recht geringe Interesse an Tipps/Trainings zur richtigen
Geschwindigkeitswahl und zum sicheren Abstandverhalten, obwohl von den Motorradfahrerinnen
selbst ,nicht angepasste Geschwindigkeit von Motorradern® als haufigste Unfallursache genannt
wurde. Die Erwartungen an Trainings richten sich offenbar stark auf die klassischen fahrtech-
nischen Ubungen zur besseren Gefahrenbewaltigung und weniger auf Méglichkeiten der
Gefahrenvermeidung.

Es zeigten sich kaum geschlechts- oder altersspezifische Sonderwiinsche. Frauen erwarten sich mehr Training zur

sicheren Bremstechnik und zum Fahren auf nasser Fahrbahn, altere Lenkerinnen sind am Uben mit ABS-Bremsen
besonders interessiert (Frauen dagegen weniger).

=& Erwartungen an Training Voo

»Was wiirden Sie sich von einem guten Motorrad-Fahrtraining
erwarten?“ (n=1.055, O, Nicht-Trainingsteilnehmerlnnen)

In Klammern: Mittelwerte der M Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
Skalavon 1 = trifft voll zu bis 3
4 = trifft nicht zu ® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Tipps/Training zur sicheren Lenk u. Kurventechnik.. 8%

Tipps/Training zur sicheren Bremstechnik (1,15) 8%
Tipps/Training zum Ausweichen in Notsituationen (1,16) | 98%
Tipps/Training zu sicheren Kurvenlinien (1,24) 6%
Tipps/Training, wie ich auf Gef. reagieren soll (1,25) 6%
Tipps/Training zum Fahren auf nasser Fahrbahn (1,29)
Tipps/Training zur sicheren Blicktechnik (1,35)
Tipps/Training zur Erkennung von Gefahren (1,47)
Infos Uber haufigste Unfallursachen (1,51)

Infos/Tipps zu sicherer Schutzkleidung (1,72)
Maoglichkeit, Bremsen mit ABS zu uben (1,72)
Tipps/Training zum sicheren Abstandhalten (1,85)

Tipps/Training zur richtigen Geschw. Wahl (1,87)
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Evaluation: Subjektive Trainingswirkungen — O gesamt + D

Von den befragten Motorradlenkerinnen, die bereits zumindest ein freiwilliges Fahrtraining
absolvierten, wurden folgende Auswirkungen des Fahrtrainings auf das eigene Verhalten bemerkt:

(Skala: 1...trifft voll zu, 2...trifft eher zu, 3...trifft wenig zu, 4...trifft nicht zu)

Erster Wert in Klammern: ,Volle Zustimmung® = Skalenwert 1
Zweiter Wert in Klammern: ,Zustimmung gesamt®“= Summe der Skalenwerte 1 und 2

Insgesamt fahre ich seit dem Training besser Motorrad. (49% volle Zustimmung / 86% Zustimmung)
Das Motorradfahren macht mir seit dem Training mehr Spal3. (45% / 76%)

Durch das Training wurde ich ein/e sicherere(r) Motorradfahrerin. (43% / 85%)

Ich fahre seit dem Training aufmerksamer und vorausschauender. (39% / 80%)

Seit dem Training erkenne ich gefahrliche Situationen besser. (27% / 68%)

Ich trage seit dem Training 6fters bzw. bessere Schutzkleidung. (20% / 40%)

Ich achte seit dem Training starker auf den Sicherheitsabstand. (20% / 55%)

Ich fahre seit dem Training im Durchschnitt flotter bzw. ziigiger. (14% / 43%)

Ich fahre seit dem Training zuriickhaltender und vorsichtiger. (7% / 35%)

©OoNOOOAM®DNE

Den freiwilligen Trainings wird insgesamt eine hohe Wirkung auf die eigene Fahrkompetenz (inkl.
sicheres Fahren), den Spaf? am Motorradfahren sowie die Fahigkeit zur Gefahreneinschatzung
zugemessen.

Das klingt einerseits erfreulich, kann aber auch ein Hinweis auf eine weitere Erhdhung der weit
verbreiteten Selbstlberschatzung sein (,zweischneidiges Schwert): Immerhin ist der (insgesamt
relativ geringe) Anteil derer, die nach dem Training flotter bzw. ztgiger fahren (14% volle
Zustimmung) fast doppelt so hoch wie der Anteil derer, die nach dem Training zuriickhaltender
bzw. vorsichtiger fahren (7% volle Zustimmung).

Uber 50-jahrige Teilnehmerinnen schatzen die Wirkungen auf sich selbst noch positiver ein, insh. was den
Spall am Fahren und generelle Verbesserung der Fahrkompetenz betrifft. Gerade die ohnehin (nach
Eigeneinstufung) schon flotten Fahrerinnen geben in héherem Ausmal (18% versus 9%) an, seit dem
Training noch flotter/zugiger zu fahren.

=& subjektive Trainingswirkungen Y”brm
»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf Ihr
Verhalten bemerkt?“ (n=2.713, O-gesamt)
In Klammern: Mittelwerte der Skala: w Zustimmung gesamt (Werte 1 + 2)
1 = trifft voll ud “rifft voll zu" (Skal
2 = trifft eher zu avon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)
3= ittt wenig zu 0% 20% 40% 60% 80%  100%
Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. (1,69) I 86%
Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. (MW=1,86) l 76%
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. (1,76) l 85%
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender. (1,86) 80%
Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser. (2,15) l 68%
Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung. (2,75)
Achte seit dem Tr. stérker auf Sicherheitsbstand. (2,43) %
Ich fahre seit dem Training flotter/ziigiger. (2,56)
Fahre seit Tr. zurlickhaltender/vorsichtiger. (2,82) Pz
2>¢
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Bei den subjektiven Trainingsauswirkungen zeigten sich nur wenige Unterschiede zwischen
Trainingsteilnehmerinnen in Deutschland und Osterreich. In Deutschland wird den Trainings bei
den klassischen fahrtechnischen Aspekten noch eine Spur mehr Wirkung zugebilligt, daftr liegen
die 6sterreichischen Trainings bei der Verbesserung der Gefahrenerkennung sowie bei der
Sensibilisierung fir mehr Sicherheitsabstand (signifikant) voran.

=& D-O: subjektive Trainingswirkungen Wone

»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (O: n=2.713, D: n=398)

Balken: Wert ,,1“ (,,volle Zustimmung*) der

Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu m Osterreich
® Deutschland

0% 20% 40% 60% 80% 100%

49%

Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. 54%

Motorradfahren macht seit Training mehr Spass.
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in.
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender.
Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser.
Achte seit dem Tr. stérker auf Sicherheitsbstand.
Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung.

Ich fahre seit dem Training flotter/zuigiger.

Fahre seit Tr. zurlickhaltender/vorsichtiger.

>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Bei den subjektiven Trainingsauswirkungen zeigten sich keine Unterschiede zwischen
Teilnehmerinnen von OAMTC-Fahrtrainings (grof3ter Anbieter) und Teilnehmerinnen von anderen
freiwilligen Fahrtrainings.

9@ OAMTC: subjektive Trainingswirkungen V’bmm
»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (n=2.713, O-gesamt)

Balken: Wert ,,1“ (,,volle Zustimmung“) der

Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu uOAMTC = ANDERE

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1 49%
‘ A 48%

b I
| 46%

Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. ﬁ 44%

o o e 43
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. :23;/1“
1 I

Ich fahre seit dem Training besser Motorrad.

40%
38%

Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender.

| 27%
27%
| 21%

Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser.
Achte seit dem Tr. stéarker auf Sicherheitsbstand.
Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung.

Ich fahre seit dem Training flotter/zuigiger.

Fahre seit Tr. zurlickhaltender/vorsichtiger.
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Bei den subjektiven Trainingsauswirkungen zeigten sich auch keine nennenswerten Unterschiede
zwischen Teilnehmerlnnen mit Fuhrerscheinerwerb vor 2003 und ab 2003.

Die Ergebnisse unserer Haupt-Evaluationsgruppe (= Motorradfahrerinnen mit Fihrerschein-
erwerb vor 2003) werden zwar erst im folgenden Kapitel dargestellt, die subjektiven Trainings-
wirkungen sind aber bei allen Teilgruppen nahezu identisch, deshalb sind die beiden folgenden
Diagramme bereits an dieser Stelle eingeflgt.

=& subjektive Trainingswirkungen Voo

»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (n=2.132, O, Fs vor 2003, ab 30 PS)

In Klammern: Mittelwerte der
Skalavon 1 = trifft voll zu bis
4 = trifft nicht zu

¥ Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. (MW=1,61) 88%
Motorradfahren macht seit Training mehr SpaR. (1,79)
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. (1,67) 89%
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender. (1,83) 81%
Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser. (2,13)
Achte seit dem Tr. starker auf Sicherheitsbstand. (2,46)
Trage seit Tr. 6fters bzw. bessere Schutzkleidung. (2,77)

Ich fahre seit dem Training flotter/zligiger. (2,53)

Fahre seit Tr. zurlickhaltender/vorsichtiger. (2,79)

>
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=& subjektive Trainingswirkungen Voo

»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (n=607, ES ab 2003, ab 30 PS)

In Klammern: Mittelwerte der
Skalavon 1 = trifft voll zu bis
4 = trifft nicht zu

® Zustimmung gesamt (Werte 1 und 2)
® davon "trifft voll zu" (Skalenwert 1)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. (MW=1,49) 95%
Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. (1,64)
Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. (1,60) 89%
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender. (1,71)
Seit Tr. erkenne ich geféhrliche Situationen besser. (2,11)
Achte seit dem Tr. stérker auf Sicherheitsbstand. (2,42)

Trage seit Tr. Ofters bzw. bessere Schutzkleidung. (2,85)

Ich fahre seit dem Training flotter/zuigiger. (2,44)

Fahre seit Tr. zurtickhaltender/vorsichtiger. (2,85)
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Evaluation: Vergleich ,, Trainingsteilnehmerinnen® und ,,Nicht-
Teilnehmerlnnen® mit FS-Erwerb vor 2003

Die Stichprobe kann sicher als reprasentativ fiir die aktiven dsterreichischen Motorradfahrerinnen
aufgefasst werden, wobei es fir die Evaluation viel wichtiger ist, dass die zu vergleichenden
Gruppen moglichst dhnlich sind.

Ideale Voraussetzungen dazu hat die Teilstichprobe ,Motorradfahrerinnen mit Fuhrerschein-
erwerb vor 2003 und Motorradern mit mindestens 30 PS Motorleistung®. Hier liegt eine sehr
hohe Ahnlichkeit der zu vergleichenden Gruppen von ,Motorradfahrerlnnen mit freiwilligen
Motorradtrainings® und ,Motorradfahrerinnen ohne freiwillige Motorradtrainings® in allen relevanten
Kriterien vor. Auf3erdem gab es in dieser Gruppe noch keine verpflichtenden Fahrtrainings, was
eine saubere Unterscheidung von Teilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen erlaubt und seit
Fahrbeginn bzw. Trainings im Durchschnitt ausreichend lange Zeitrdume liegen, um Aussagen
Uber Unfallwahrscheinlichkeiten treffen zu kdnnen.

Das Kriterium ,mindestens 30 PS Motorleistung“ wurde deshalb aufgenommen, da sich die
Gruppenahnlichkeit dadurch noch verbesserte (ansonsten ware der ,unter 30 PS-Anteil* bei den
Nicht-Trainingsteilnehmerinnen héher, was eine gewisse Verzerrung bedeuten kénnte).

Die hohe Ahnlichkeit der primaren Vergleichsgruppen, die im Folgenden genau dargestellt
wird, ermdglicht einen Vergleich ohne wesentliche zusatzliche Einflussfaktoren.

Die Stichprobe der dsterreichischen Motorradfahrerinnen mit Fiihrerscheinerwerb (im Folgenden
verklrzt geschrieben: FS vor 2003) besteht aus 2.912 Personen in @hnlicher sozialstatistischer
Verteilung wie die 6sterreichische Gesamtstichprobe, wobei sich die Altersverteilung nattirlich
entsprechend dem frilheren FS-Erwerb verschiebt und demgemal erst bei 31 Jahren beginnt (13%
zwischen 31 und 40 Jahren, 34% zwischen 41 und 50 Jahren, 40% zwischen 51 und 60 Jahren und 12% Uber 60 Jahre).
Etwa ¥ dieser Gruppe haben bereits zumindest ein Fahrtraining absolviert, 29% hatten schon
zumindest einen schweren Unfall im Laufe von durchschnittlich 21,5 Fahrjahren und 113.000
Fahrkilometern (151.000 km nach Eigeneinschatzung der jahrlichen Fahrleistung).

Die weiteren Verteilungen sind in den folgenden Diagrammen dargestellt.

=>&= stichprobe - FS vor 2003, ab 30 P

Osterreichische Motorradfahrerinnen, die den Motorrad-Fiihrerschein vor dem
Jahr 2003 erworben haben u. ein Motorrad mit mind. 30 PS Motorleistung fahren.

Stichprobe nach Geschlecht, Ausbildung, Alter
(n=2.921, Osterreich)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mannlich (n= 2.745) | ‘ ‘ ‘ ‘ d 94%
weiblich (n=175) |l 6%

Volks-Hauptschule (n=97 ) : 3%

Berufs-/Fachschule (ohne Matura) (n=1.332) d 46%

AHS / Fachschule (mit Matura) (n= 914) 1 319
Hochschul- Universitatsabschluss (n=568) : 20%

bis 30 Jahre (n=2) | 0%

31 bis 40 Jahre (n=389) 13%
41 bis 50 Jahre (n=998) | 34%
51 bis 60 Jahre (n=1.170) | 40%
tiber 60 Jahre (n=351) | 12%
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=& Stichprobe - FS vor 2003, ab 30 pszf.bm v

Osterreichische Motorradfahrerinnen, die den Motorrad-Fiihrerschein vor dem
Jahr 2003 erworben haben u. ein Motorrad mit mind. 30 PS Motorleistung fahren.

Stichprobe nach Wohngegend und Bundesland
(n=2.921, Osterreich)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

landliche Gegend, Dorf (n=1.199)
Kleinstadt (bis 15.000 EW) (n=567)
Stadt, Landeshauptstadt, GroRstadt (n=1.137)

Vorarlberg (n=113)

Tirol (n=169)

Salzburg (n=191)
Kérnten (n=181)
Oberdsterreich (n=413)
Steiermark (n=344)
Niederdsterreich (n=752)
Burgenland (n=116)
Wien (n=623)

>
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=& Trainingsteiln. in Bundesl. s vor 2003 Y‘Fb 0

Anteil der Teilnehmerinnen an freiwilligen Motorrad-
Fahrtrainings in den Bundeslandern
(n=2.921, O, Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrader ab 30 PS)

‘ ® Anteil Trainingsteilnehmerinnen ‘

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Osterreich 74%
Vorarlberg 69%
Tirol 75%
Salzburg 65%
Karnten 82%
00 78%
NO 72%
Burgenland 8%
Wien 7%
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Ahnlichkeit der primaren Vergleichsgruppen

Die folgenden (teils unkommentierten) Diagramme dokumentieren einerseits die hohe Ahnlichkeit
der beiden Vergleichsgruppen, die fur die Evaluation herangezogen werden und lassen
andererseits auch Rickschlisse tber Auswirkungen der freiwilligen Trainings auf Meinungen und

Einstellungen zu (die Kausalitatsrichtung ist natiirlich nicht immer zu klaren.).
Kommentare sind nur bei Auffalligkeiten angefiihrt.

Vergleich: Fihrerscheinklassen

=& Vergleich: Fiihrerscheinklassen Vine

,Welche Fiihrerscheinklasse besitzen Sie?“
Vergleich von Motorradfahrerinnen mit und ohne freiwilligem

Fahrtraining
(n=2.921, O. Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

AM 1650 ®ohne Training, n=770 | |
Al 1(1)%/3/9 ®mit Training, n=2.151
o

99%
99%

W >

3%
5%

349
32%
6%
6%
339
32%

25%
21%

B mit Code 111
C

D

F(G)

59%

Mopederfahrung vor FS 59%

Kleinmotorraderfahrung vor FS
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Vergleich: Sozialstatistik

=& Vergleich: Geschlecht, Alter, Bildung Wb"?"',

Vergleich von Motorradfahrerinnen ohne und mit freiwilligem

Fahrtraining
(n=2.921, O, Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

méannlich e

weiblich %0,

®ohne Training, Alter MW=50,8 Jahre
®mit Training, Alter MW=50,6 Jahre

0%

bis 30 Jahre | 3%

31 bis 40 Jahre
41 bis 50 Jahre

149
139

349
349

51 bis 60 Jahre
Uber 60 Jahre

Volksschule, Hauptschule

Fachschule/AHS mit Matura

Berufs-/Fachschule ohne.

Hochschul-.

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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11%

2%
3%
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i~ %, e
ée Vergleich: wWohngegend, Bundesland\,bm‘?‘u
Vergleich von Motorradfahrerinnen mit und ohne freiwilligem
Fahrtraining
(n=2.921, O, Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
landliche Gegend, Dorf Te0to%
Kleinstadt (bis 15.000 EW) 5%, \
Stadt / Landeshauptstadt,.. f— 1 ohne Training
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e
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 n‘"pra

Vergleich: Motorrad-Fahrerfahrung

=>& Vergleich

»Wie groB ist lhre

unter 5.000 Kilometer
5.001 bis 10.000 km
10.001 bis 50.000 km
50.001 bis 100.000 km
100.001 bis 200.000 km

Gber 200.000 km

0%

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016

. Motorrad-Fahrerfahrung Yo

Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele KM

Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?*
(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

60% 80%

2% |

206 Eohne Training
B mit Training
3% [

20% 40% 100%

I 3% A ; .
jahrliche Fahrleistungen (FS vor 2003!):

i gesamt: 5.550 km (6.850)

ohne Training: 5.035 km (6.460)

22%
22%

mit Training:  5.735 km (6.989)
27%
E 28% | gesamte Fahrleistung bisher (errechnet):
26% gesamt: 112.840 km (151.140)
o704 ohne Training: 115.500 km (156.250)
© | mit Training:  111.900 km  (149.300)

Zahlen (fett) auf Basis der Eigeneinschatzung der
bisherigen Gesamtfahrpraxis (Frage 8, wie Diagramm).
Zahlen in Klammern auf Basis der Eigeneinschatzung
der jahrlichen Fahrleistung). Letztere liegen im Schnitt
um 20-25% héher. Erstere sind realistischer.

20%
7%
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Fahrerlnnen mit freiwilligen Trainings haben in der Gruppe mit Fihrerscheinerwerb vor 2003
etwas weniger Fahrjahre (20,6) als Fahrerinnen ohne Trainings (24,1), wahrend die Fahrzeiten vor
und nach den Trainings fast gleich sind (10,4 bzw. 10,2 Jahre).

In der Evaluation wurde das nattirlich genau beriicksichtigt.

Die befragten deutschen Motorradfahrerlnnen (ebenfalls mit FS-Erwerb vor 2003) haben im Schnitt
etwas mehr Fahrerfahrung (24,6 Jahre), wobei die Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-
Teilnehmerlnnen praktisch identische Fahrleistungen haben, ebenso sind die Fahrleistungen vor
und nach den Trainings fast identisch (12,1 bzw. 12,5 Jahre)..

=& Vergleich: effektive Praxisjahre Vopes

Errechnete effektive Fahrpraxisjahre mit Berticksichtigung von
langeren Motorrad-Fahrpausen (unmittelbar nach dem
Fuhrerscheinerwerb bzw. im spateren Verlauf).

(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

Aktive Motorrad-Fahrjahre (Fahrpraxis)
30

0 10 20 40
f f f
gesamt (ab 2003) 21,53
Fahrerinnen ohne Training 24,09
Fahrerlnnen mit Training 20,59
Fahrzeit vor 1. freiw. Training 10,42
Fahrzeit nach 1. freiw. Training 10,17
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Deutschland: effektive Praxisjahre e

Errechnete effektive Fahrpraxisjahre mit Berticksichtigung von
langeren Motorrad-Fahrpausen (unmittelbar nach dem
Fuhrerscheinerwerb bzw. im spateren Verlauf).

(n=448, D, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

Aktive Motorrad-Fahrjahre (Fahrpraxis)
30

0 10 20 40
f f f
gesamt (FS vor 2003) 24,57
Fahrerinnen ohne Training 24,55
Fahrerinnen mit Training 24,58
Fahrzeit vor 1. freiw. Training
Fahrzeit nach 1. freiw. Training
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Vergleich: Motorrad-Fahrstil, Motorleistung, Motorradtyp

Auch im Fahrstil und in der Motorleistung des aktuell gefahrenen Motorrades zeigen sich kaum
Unterschiede zwischen Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen. Im Schnitt haben die
Motorrader der Trainingsteilnehmerinnen um 1,5 PS mehr.

Damit ist auch die Annahme, dass eher die zuriickhaltenden und sowieso vorsichtigen
Motorradfahrerinnen an Trainings teilnehmen relativiert bzw. widerlegt.
Andererseits kann das Ergebnis auch so interpretiert werden, dass die Trainings kaum Einflisse auf

Einstellungen oder Fahrstil haben. (Immerhin sind die Trainingsteilnehmerinnen geringfligig seltener in der
Gruppe der rasanten Fahrerlnnen anzutreffen).

=& Vergleich: Motorrad-Fahrstil Wone

»Welche der folgenden Bezeichnungen trifft am ehesten auf
Ihren Motorrad-Fahrstil zu?“
(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

| |
Eohne Training, MW=3,88

®mit Training, MW=3,82 ||

0%
0%
%

B
26%

28%

41%

45%

22%

20%

r 4%

1..langsam, sehr vorsichtig

2..zurtickhaltend u. risikovermeidend

3..gleitend, mittleres Tempo

4..eher zugig-aktiv

5..sportlich-flott

6..rasant 2%

>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

—>»& Vergleich: Motorleistung Voo

»Wie viele PS bzw. KW hat das Motorrad, mit dem Sie derzeit
hauptsachlich unterwegs sind?“
(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
\ \ \ |

#ohne Training, MW=100,5 PS

B mit Training, MW=102,0 PS

30 bis 50 PS

27%
50,01 bis 90 PS
29%

61%
Uber 90 PS
64%

>e
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Auch die verschiedenen Motorradtypen sind bei Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-
Teilnehmerlnnen etwa gleich haufig vertreten. Nur Enduros und Tourer finden sich bei
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Trainingsteilnehmerlnnen etwa haufiger, Naked Bikes hingegen bei Nicht-Teilnehmerinnen.

>

Vergleich: Motorradtyp

0% 20% 40%

60%

Woe

,»Mit welchem Motorradtyp sind Sie vorwiegend unterwegs?*
Zutreffendes bitte ankreuzen. Falls Sie nicht mehr fahren: Beziehen Sie diese Frage
bitte auf Ihr zuletzt verwendetets Motorrad. Mehrfachnennungen (max. 2) mdglich.

(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

80%

6%
Allrounder i %

Chopper/Cruiser E%O%

®mit Training

Enduro/Scrambler _LB%M% <o

Eohne Training [ |

0/
Motorroller/Scooter EWE/“

: 25% |
Naked Bike ﬁ <:

20%
Tourer | s, ()

9%

; 12%
Sportmaschine E

5%
Supermoto i4%

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Vergleich: Unfalle im Bekanntenkreis

Sowohl bei Trainingsteilnehmerlinnen als auch bei Nicht-Teilnehmerinnen gab es bei 1/3 im
Familien- oder Bekanntenkreis bereits einen Motorradunfall, bei 40% bereits mehrere Unfélle.

>

mehrere schwere Unfélle

Unfalle im Bekanntenkreis

»Sind in lhrem Familien- oder Freundeskreis bereits schwere
Motorradunfélle vorgekommen (zeitraum zwischen 1070 und 2015,

eigene Unfille ausgenommen)? (N=2.921, O, FS vor 2013, ab 30 PS)

0% 20% 40%

60%

80%

Woe

100%

27%
26%

KEIN Unfall

1%
Do

1 schwerer Unfall

39%
41%

@ ohne Training
®mit Training

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Vergleich: Beurteilung der Fahrausbildung

Die Fahrausbildung wurde von den Trainingsteilnehmerlnnen vor allem in den Punkten, die einen
unmittelbaren Zusammenhang mit Trainingsinhalten haben, schlechter beurteilt. Vor allem fuhlten
sie sich nach Fuhrerscheinerwerb nur zu 32% wirklich fit, Motorrad zu fahren (Nicht-
Teilnehmerlnnen: 43%) und nur 15% sind der Meinung, dass sie das Motorradfahren in der
Fahrschule ausreichend tGben konnten (Nicht-Teilnehmerinnen: 20%).

Moglicherweise waren das Griinde, ein Fahrtraining zu absolvieren oder diese Fahrausbildungs-
mangel wurden erst durch das Training bewusst.

=»& Vergleich: Beurteilung Fahrschule e

,»Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fihrerscheinausbildung aus
Ihrer persdnlichen Erfahrung heraus?
(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifftvoll zu bis 4 = trifft nicht
0% 20% 40% 60% 80% 100%

42%

Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig. 40%
0

7%

Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen. 7%
0

Ich wurde Uber Unfallursachen informiert. ®ohne Training

®mit Training

Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.

Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik.

Ich konnte das Motorradfahren ausreichend tben. <::|
Ich fuhlte mich nach FSfit, alleine zu fahren. o 43% <:::|
Ich war mit der A-FS-Ausbildng sehr zufrieden.
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 e%ipra
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Vergleich: vermutete Unfallursachen

Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen bewerten die Unfallursachen sehr ahnlich.
Teilnehmerlnnen sehen in ,Fahr-Bedienfehlern von Motorradfahrerinnen® eine haufigere
Unfallursache (28%) als Nicht-Teilnehmerinnen (22%).

Nicht-Teilnehmerlnnen sehen dagegen etwas haufiger die Schuld an Motorradunfallen bei
Autofahrern: etwas haufigere Nennungen bei ,Missachtung der Vorrangregeln durch

Autofahrerinnen® 50% (versus 45%) und ,nicht angepasste Geschwindigkeit von Autos® (11%
versus 6%).

AulRer bei den genannten Unfallursachen wurde hier die Meinung zur Gewichtung von
Unfallursachen durch die Trainings nicht verandert (evtl. kann eine Spur mehr Gewichtung der
Eigenverantwortung bei Trainingsteilnenmerinnen konstatiert werden.)

9@ Vergleich: vermutete Unfallursachen V’bmﬂ

»,Was sind lhrer Meinung nach die 3 bis 4 haufigsten Ursachen
von Motorradunfallen?“

(n=2.921, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
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Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Vergleich: Einstellungen

Auch bei den motorradspezifischen Einstellungen sind kaum Unterschiede zwischen Trainings-
teilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerlnnen feststellbar (...was natirlich fiir die gute Vergleichbarkeit der
beiden Gruppen giinstig ist). Trainingsteilnehmerinnen tragen haufiger angemessene Schutzkleidung
(74% versus 66%), erleben am Motorrad etwas seltener gefahrliche Situationen (15% versus 20%),
schéatzen fahrtechnische Herausforderungen mehr (44% versus 39%) und auch das Fahren weiter
Touren (40% versus 35%). Auch fuhlen sie sich insgesamt auf den Straf3en etwas sicherer als
Nicht-Trainingsteilnehmerinnen und sind seltener der Meinung, manchmal schneller unterwegs zu

sein als es vernunftig ist (3% versus 7%). Anmerkung: Lenkerinnen, die fahrtechnische Herausforderungen
suchen, sind signifikant haufiger in Unfélle verwickelt als andere. Dem sollte daher eher entgegengewirkt werden.

=& Vergleich: Einstellungen i Wone

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
(n=2.921, O, Fihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

33% —
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)

Habe Angst vor unschuldiger Unfallbeteiligung.
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=& \ergleich: Einstellungen .- Wi

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?*
(n=2.921, Fihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

8% —
10% @ohne Training
23% | ®mit Training

24%

Ich fahre haufig in einer Gruppe.

K

Nutze Motorrad auch f. Fahrt zur Arbeit.

|
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39%
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|
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31%
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|
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%
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Evaluation: Motorradunfalle & Trainings (FS-Erwerb vor 2003)

Dieses Kapitel beschéftigt sich ausfihrlich mit der zentralen Fragestellung dieser Studie, ndmlich
inwiefern sich freiwillige Motorrad-Fahrtrainings auf das Unfallgeschehen bzw. die Unfallwahr-
scheinlichkeit auswirken. Zentrale Vergleichsgruppen dieser Evaluation sind folgende 4 Gruppen
innerhalb der Teilstichprobe ,Motorradfahrerinnen mit Fihrerscheinerwerb vor 2003 und
einem Motorrad mit Giber 30 PS Motorleistung®.

» .Motorradfahrerlnnen ohne freiwilliges Fahrtraining®

» ,Motorradfahrerlnnen mit freiwilligen Fahrtrainings*
o ,Motorradfahrerinnen vor freiwilligen Fahrttrainings*
o ,Motorradfahrerlnnen nach freiwilligen Fahrtrainings®

Neben der statistisch ,,sehr sauberen® und fir Vergleichszwecke gut geeigneten Teilstichprobe (wie
oben beschrieben) wurde das entwickelte Berechnungsmodell auch auf andere Teilstichproben
angewandt, wobei die Ergebnisse trotz der Inhomogenitét der anderen Teilstichproben sehr
konsistent und plausibel sind.

Das Berechnungsmodell wurde zusétzlich auch auf folgende Teilstichproben angewandt:
e Deutschland (Fs-Erwerb vor 2003, ab 30 PS)
o Osterreich (FS-Erwerb ab 2003)

e Osterreich gesamt (ohne Einschrinkung bzgl. FS-Erwerb und Motorleistung)
o Datensatz gesamt (alle 5.854 Befragungsteilnehmerinnen, alle Lander, gesamter Zeitraum)

Evaluation: Motorradunfalle und Trainings - Osterreich (FS vor 2003)

=>& Motorradunfille, Fs vor 2003 \’"

,,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfélle im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“
(n=2.920, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)

+Schwere Unfélle“ sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerinnen ohne schwere l 719
Unfalle (n=2.074) °

Lenkerinnen mit schweren - 29% (1)-;;2 lij”?’"f insgeLsanI:tT
. - 0 ) naepro enkerin
Unféllen (n=846) 4 in durchschnittlich 21,53 Fahrjahren

auf durchschnittlich 151.000 km
(ca. 6.850 km pro Jahr)

0.0177 Unfélle pro Lenkerln und Jahr
1,77% Unfallwahrscheinlichkeit p.a.)

2,53 Unfélle pro 1 mio km =

ein schwerer Unfall pro 395.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung” ergeben sich
113.000 km (ca. 5.550 km p.a.) und damit
3,38 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
296.000 km.

1 schwerer Unfall (n=644) 22%
2 schwere Unfalle (n=152) 5%

mehr als 2 schwere Unfélle (50) § 2%

><
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Vergleich ,,ohne Training“ und ,,mit Training“

Hier wird noch nicht bertcksichtigt, ob Unfélle der Trainingsteilnehmerinnen vor oder nach den Trainings erfolgten
(Vorteil: Die schwierige Zurechnung der Unfélle zu den Zeitrdumen vor und nach den Trainings spielt hier keine Rolle.).
Es zeigt sich bei den Lenkerlnnen ohne Training eine Unfallwahrscheinlichkeit von 1,71% bei den
Lenkerlnnen mit freiwilligem Training von 1,80% pro Lenkerln und Jahr. Bertcksichtigt man auch
die Fahrleistungen, die bei den Trainingsteilnehmerlinnen héher sind, ergeben sich 2,64 (3,57)
Unfalle pro einer Mio. km bei den Lenkerlnnen ohne Training und 2,48 (3,32) bei den Lenkerinnen

mit freiwilligem Training. Die Werte in Klammern sind auf Basis der angegebenen bisher insgesamt gefahrenen
Kilometer errechnet, die anderen auf Basis der Eigeneinschatzungen der durchschnittlichen jahrlichen Fahrleistungen.
Die Unterschiede sind nicht signifikant (a = 0,05).

um 6,5% geringeres Unfallrisiko pro km (1 Mio. km) bei Trainingsteilnehmerinnen (nicht sign.)

ée Motorradunfalle ,,ohne Training* \“’“m‘?

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfélle im StraBenverkehr (unabhdngig vom Verschulden)?“

(n=770, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS) ,Schwere Unfille’
sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die &arztlich behandelt
werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%
! ! !
Lenkerlnnen ohne schwere | 20.0%
Unfalle (n=539) ‘ '
Lenkerinnen mit schweren o | 37 Unfalle insgesamt =
Unféllen (n=231) 30,0%| 0,412 Unfalle pro Lenkerin

in durchschnittlich 24,09 Fahrjahren
auf durchschnittlich 156.000 km
(ca. 6.450 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0171 Unféalle pro Lenkerln und Jahr

1 schwerer Unfall (n=165) 21,5% (d.h. 1,71% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
2,64 Unfélle pro 1.000.000 km

. Ein schwerer Unfall pro 379.000 km.

2 schwere Unfélle (n=54) 7:0% Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 115.500
km Fahrleistung und damit

mehr als 2 schwere Unfélle (12) || 1,6% 3,57 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
280.000 km

>¢
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=>& Motorradunféalle ,mit Training* Yo

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfalle
im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“

(n=2.151, O, Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
.Schwere Unfélle” sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerlnnen ohne schwere
Unféalle (n=1.536)

Lenkerlnnen mit schweren - 286 799 Unfille insgesamt =
Unfallen (n=615) 00 | 0,371 Unfalle pro Lenkerin
1 in durchschnittlich 20,59 Fahrjahren

auf durchschnittlich 149.300 km
(ca. 7.000 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

| 71,4%

1 schwerer Unfall (n=477) 22 3% 0.0180 Unfélle pro Lenkerln und Jahr
’ (1,80% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,48 Unfalle pro 1.000.000 km

2 schwere Unfélle (n:96) 4,4% Ein schwerer Unfall pro 403.000 km.
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter

bisheriger Fahrleistung“ ergeben sich

P 111.900 km Fahrleistung und damit
0,
mehr als 2 schwere Unfélle (39) § 1,8% 3,315 Untalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
302.000 km
- ; " : ' >¢.
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Vergleich ,,vor Training“ und ,,nach Training*

Hier wird genau zwischen Unféllen der Trainingsteilnehmerinnen vor und nach freiwilligen
Trainings unterschieden (Vorteil: klarer Zusammenhang mit dem Training und Analyse, ob geringerer oder héherer
Unfallanteil der Trainingsteilnehmerinnen eher am Training selbst oder am Typus , Trainingsteilnehmerin® liegt.).

Die Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerln und Jahr liegt bei Trainingsteilnehmerinnen vor dem
ersten Training bei 1,78% und nach dem/den Training/s bei 1,82%. Unter Berlicksichtigung der
Kilometerleistung, die nach den Trainings etwas hoher ist, ergeben sich 2,56 (3,55) Unfalle pro
einer Mio. km im Zeitraum vor dem ersten Training und 2,40 (3,05) Unfélle pro einer Mio. km im

Zeitraum nach den/dem Training/s. Die Unterschiede sind nicht signifikant (a = 0,05). Die Reduktion von 3,55 auf
3,05 Unféalle pro einer Mio. km ist fast signifikant (p = 0,09 und damit etwas groRRer als a = 0,05).

um 6% geringeres Unfallrisiko pro km (bzw. 1 Mio. km) nach den Trainings (nicht signifikant)

=>»& Motorradunfélle ,vor Training* e

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfalle
im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“

(n=2.151, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS
~Schwere Unfalle” sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘\ i ! i

Lenkerinnen ohne schwere
Unfélle (n=1.848)

Lenkerinnen mit schweren 419 -

Unfallen vor frw. Tr. (n=303) 14,1% | 397 untalle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von
4 Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt

0,185 Unfalle pro Lenkerln in durchschnittlich

10,42 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf

durchschnittlich 72.200 km

(ca. 6.900 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0178 Unfalle pro Lenkerin und Jahr
(1,78% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

5 - 0, 2,56 Unfélle pro 1.000.000 km =
2 schwere Unfalle (n_54) 2.5% ein schwerer Unfall pro 391.000 km
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 52.160 km Fahrleistung und
damit 3,55 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro
282.000 km

85,9%

1 schwerer Unfall (n=231) 10,7%

mehr als 2 schwere Unfélle (n=18) | 0,8%

e
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Motorradunfélle ,nach Training® Ve

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhéngig vom Verschulden)?“

(n=2.151, O, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS
~Schwere Unfélle” sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerinnen ohne schwere

Unfélle (n=1536) I 83,8%

Lenkerinnen mit schweren o
Unfallen nach frw. Tr. (1=296) 16,2% | 398 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfélle von
i Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt (n=26)
0,185 Unfalle pro LenkerlIn in durchschnittlich
10,17 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf
4 durchschnittlich 77.000 km

(ca. 7.570 km pro Jahr = Eigeneinschéatzung)
1 schwerer Unfall (n=242) 13,2%

0.0182 Unfélle pro LenkerIn und Jahr
(1,82% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2 schwere Unfalle (n=34) 1,9% 2_,40 Unfalle pro 1.000.000 km =
ein schwerer Unfall pro 417.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger

mehr als 2 schwere Unfalle (n:20) 1.1% Fahrleistung" ergeben sich 60.660 km Fahrleistung und
! damit 3,05 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro
328.000 km.
- : . - : >,
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Evaluation: Motorradunfélle & OAMTC-Trainings (FS vor 2003)

Die freiwilligen Motorradtrainings des OAMTC zeigen etwa die gleiche Wirkung wie in der
Gesamtanalyse ermittelt, wobei die OAMTC-Trainingsteilnehmerinnen generell etwas sicherer
unterwegs sind (auch schon vor den Trainings).

Unfallwahrscheinlichkeiten: vor Training: 1,53% nach Training: 1,64% (+7%)
Unfalle pro einer Mio. km:  vor Training: 2,38 (3,21) nach Training: 2,22 (2,75) (-7%)

ée Motorradunfalle ,vor Training* \'”bm"'

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfalle
im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“

(n=1.410, O, OAMTC Fihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
,Schwere Unfélle* sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerlnnen ohne schwere

Unfalle (n=1.233) 87,49

[S)

Lenkerinnen mit schweren | 0 ‘

Unfallen vor frw. Tr. (n=177) 12/6% 225 Unfélle insgesamt inkl. Anteil der Unfélle von
i Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt

0,159 Unfélle pro Lenkerln in durchschnittlich

10,39 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf

i durchschnittlich 66.900 km

1 schwerer Unfall (n_133) 10 6% (ca. 6.400 km pro Jahr = Eigeneinschéatzung)
- _l 970 0.0153 Unfélle pro Lenkerln und Jahr

1 (1,53% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
2 schwere Unfélle (n=35) u 2,5% 2_,38 Unfélle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 420.000 km
1 Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 49.500 km Fahrleistung und
damit 3,21 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro
312.000 km

mehr als 2 schwere Unfélle (n=9) | 0,6%

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Motorradunfille ,nach Training® ¢

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“

(n=1.410, O, OAMITC Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
,Schwere Unfélle" sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerlnnen ohne schwere
Unféalle (n=1.242)

Lenkerinnen mit schweren o ‘
Unfallen nach frw. Tr. (n=168) 11,9% 205 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfélle von
s il Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt (n=7)

0,145 Unfalle pro Lenkerln in durchschnittlich
8,87 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf
| durchschnittlich 65.200 km

1 schwerer Unfall (n—145) 10 2% (ca. 7.350 km pro Jahr = Eigeneinschéatzung)
- _l 470 0.0164 Unfélle pro Lenkerln und Jahr

1 (1,64% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
2 schwere Unfalle (n=17) I 1.2% 2,22 Unfalle pro 1.000.000 km =
ein schwerer Unfall pro 450.000 km
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger

o

T 88,1

mehr als 2 schwere Unfélle (n =6) 0.4% Fahrleistung* ergeben sich 52.700 km Fahrleistung und
! damit 2,75 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro
364.000 km.
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Evaluation: Motorradunféalle & Trainings — Deutschland (FS vor 2003)

In Deutschland zeigt sich auf den ersten Blick ein etwas anderes Bild. Trainingsteilnehmerinnen
weisen hier mehr Unfélle auf als Nicht-Teilnehmerlnnen, wobei das aber primér auf deutlich mehr
Unfalle im Zeitraum vor den Trainings zurtickzufiihren ist. Die Trainings erreichen dann eine
deutliche Senkung des Unfallrisikos, das dann allerdings gerade das Niveau bei den Nicht-
Teilnehmerlnnen erreicht. Fast macht es den Eindruck, dass in Deutschland eher die gefahrdeten
Lenkerlnnen Trainings machen, die sie dann wieder auf ein normales Risikoniveau zuriickbringen.
Unfallwahrscheinlichkeiten: ohne Tr.: 1,59% mit Tr.: 1,96% vor Tr: 2.21% nach Tr: 1,73%
Unfélle pro 1 Mio. km: ohne Tr.: 1,83 (2,73) nach Tr.: 2,12 (3,03), vor Tr: 2,47 (3,52) nach Tr.: 1,79 (2,55).
Aufgrund der geringen Stichprobe (n=448) ist die Reduktion aber knapp nicht signifikant (a = 0,05).

Die Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerln und Jahr ist in Deutschland und Osterreich genau gleich: 1,77%

& D-O: Motorradunfalle, FS vor 2003 \m‘”“"’
. 1
,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhdngig vom Verschulden)?*
(n=448, D, Fihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
Schwere Unfalle“ sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!
Deutschland, n=448 Osterreich zum Vergleich, n=2.920
203 Unfélle insgesamt = 1.116 Unfélle insgesamt =
0,453 Unfalle pro LenkerIn 0,382 Unfalle pro Lenkerin
in durchschnittlich 25,57 Fahrjahren in durchschnittlich 21,53 Fahrjahren
auf durchschnittlich 222.888 km auf durchschnittlich 151.000 km
(ca. 8.700 km pro Jahr) (ca. 6.850 km pro Jahr)
0.0177 Unfalle pro Lenkerin und Jahr 0.0177 Unfalle pro Lenkerin und Jahr
(1,77% Unfallwahrscheinlichkeit p.a.) (1,77% unfallwahrscheinlichkeit p.a.)
2,03 Unfalle pro 1 mio km = 2,53 Unfalle pro 1 mio km =
ein schwerer Unfall pro 493.000 km ein schwerer Unfall pro 395.000 km
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung” ergeben sich bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 113.000
154.000 km und damit km (ca. 5.550 km p.a.) und damit
2,94 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro 3,38 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
340.000 km. 296.000 km.
>¢
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 m|pra
D: Motorradunfall t Training¥oe
. Motorraaunralie ,,ohne & mit Training
,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhéngig vom Verschulden)?“
(Fuhrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
»Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!
ohne freiw. Training, n=141 mit freiw. Training, n=307
55 Unfalle insgesamt = 148 Unfalle insgesamt =
0,390 Unfélle pro Lenkerln 0,482 Unféalle pro Lenkerin
in durchschnittlich 24,55 Fahrjahren in durchschnittlich 24,58 Fahrjahren
auf durchschnittlich 213.200 km auf durchschnittlich 227.600 km
(ca. 8.680 km pro Jahr = Eigeneinschatzung) (ca. 9.260 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)
0.0159 Unfélle pro Lenkerin und Jahr 0.0196 Unfélle pro Lenkerin und Jahr
(1,59% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit) (1,96% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
1,83 Unfélle pro 1.000.000 km 2,12 Unfalle pro 1.000.000 km
Ein schwerer Unfall pro 546.500 km. Ein schwerer Unfall pro 472.000 km.
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung" ergeben sich 143.000 bisheriger Fahrleistung” ergeben sich
km Fahrleistung und damit 159.000 km Fahrleistung und damit
2,73 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro 3,03 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro
366.000 km. 330.000 km.
¢
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96 D: Motorradunfélle ,,vor & nach Traininq“ws’b'“"'

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhéngig vom Verschulden)?“

(n=307, D, Fiihrerscheinerwerb vor 2003, Motorrad ab 30 PS)
+Schwere Unfélle* sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

vor freiw. Training

nach freiw. Training

82 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von 66 Unfélle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von

Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt Trainingsteilnehmerlnnen mit unklarem Zeitpunkt

0,267 Unfélle pro LenkerIn in durchschnittlich 0,215 Unfélle pro Lenkerln in durchschnittlich

12,09 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf 12,46 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf

durchschnittlich 108.000 km durchschnittlich 119.700 km

(ca. 8.400 km pro Jahr = Eigeneinschétzung) (ca. 9.600 km pro Jahr = Eigeneinschétzung)

0.0221 Unfélle pro Lenkerln und Jahr 0.0173 Unfélle pro Lenkerln und Jahr

(2,21% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit) (1,73% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,47 Unfélle pro 1.000.000 km = 1,79 Unfélle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 405.000 km ein schwerer Unfall pro 559.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger

Fahrleistung“ ergeben sich 76.000 km Fahrleistung” ergeben sich 84.500 km

Fahrleistung und damit Fahrleistung und damit

3,52 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro 2,55 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro

284.000 km. 392.000 km.

€.

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 m|pra

Anmerkung: Die Fahrleistungen der befragten deutschen Motorradfahrerinnen sind um ca. 20%
hoher als die der befragten dsterreichischen Motorradfahrerlnnen.
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Evaluation: Motorradunfalle und Trainings — Osterreich (FS ab 2003)

Die Gruppe der 6sterreichischen Motorradfahrerinnen mit Fihrerscheinerwerb ab 2003 ist
aufgrund der Inhomogenitat und der kurzen Fahrzeiten fur einen Vergleich im Sinne der Evaluation
kaum geeignet und die Ergebnisse sind daher mit entsprechender Vorsicht zu interpretieren.

Die Berechnung anhand unseres Modells ergab aber auch hier weitgehend stimmige Ergebnisse,
die unter Berlicksichtigung der risikoreichen ersten 2,5 Fahrjahre (doppelte Unfallwahrscheinlich-
keit) auch plausibel sind.

=>& Motorradunfélle, Fs ab 2013 e

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfdlle im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“
(n=1.523, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

+Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘ i i i i

Lenkerinnen ohne schwere |
Unfélle (n=1.313)

Lenkerlnnen mit schweren
Unféllen (n=210)

86,09

14,0% 231 Unfalle insgesamt =

0,151 Unfélle pro Lenkerln

in duchschnittlich

4,78 Fahr- bzw. Praxisjahren

g auf durchschnittlich 29.210 km

1 schwerer Unfall (n=195) - 12,8% (ca. 6.100 km pro Jah)

7 0.0317 Unféalle pro Lenkerln und
2 schwere Unfalle (n:]_]_) 0,7% Jahr (3,17% Unfallwahrscheinlichkeit)
5,1 Unfélle pro 1.000.000 km
Ein schwerer Unfall pro 196.000
mehr als 2 schwere Unfélle (4) | 0,3% Motorradkilometer!

T T T

>
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipl‘a

=& Motorradunfélle, Fsab 2003

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfalle im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“
(n=1.526, O, FS-Erwerb ab 2003, ab 30 PS)

~Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

O, FS ab 2003, n=1.526 Osterreich, FS vor 2003, n=2.920
231 Unfélle insgesamt = 1.116 Unfalle insgesamt =

0,151 Unfalle pro Lenkerln 0,382 Unfalle pro Lenkerln

in durchschnittlich 4,78 Fahrjahren in durchschnittlich 21,53 Fahrjahren

auf durchschnittlich 29.210 km auf durchschnittlich 151.000 km

(ca. 6.100 km pro Jahr) (ca. 6.850 km pro Jahr)

0.0317 Unfélle pro Lenkerin und Jahr 0.0177 Unfélle pro Lenkerin und Jahr

(3,17% Unfallwahrscheinlichkeit p.a.) 1,77% Unfallwahrscheinlichkeit p.a.)

5,1 Unfélle pro 1 mio km = 2,53 Unfélle pro 1 mio km =

ein schwerer Unfall pro 196.000 km ein schwerer Unfall pro 395.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter

bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 28.570 bisheriger Fahrleistung" ergeben sich 113.000

km und damit km (ca. 5.550 km p.a.) und damit

5,2 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro 3,38 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro

192.000 km. 296.000 km.

->¢
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Unfallwahrscheinlichkeiten: ohne Training: 3,07% mit Training: 3,29%
Unfélle pro einer Mio. km:  ohne Training: 5,55 (5,96) mit Training: 4,60 (4,76)
Unfallwahrscheinlichkeiten:  vor Training: 3,41% nach Training: 3,19%

Unfalle pro einer Mio. km: vor Training: 5,53 (3,21) nach Training: 4,51 (2,75)

Anmerkung: Die Trainingsteilnehmerinnen haben in dieser Gruppe eine deutlich héhere (d.h. doppelt so hohe)
Kilometerleistung.

. \et
. - bm®
ée Motorradunféalle ,ohne & mit Training“ \
,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfélle im StraBenverkehr (unabhéngig vom Verschulden)?“
(n=1.526, O, FS-Erwerb nach 2003, ab 30 PS)
+Schwere Unfélle” sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!
ohne freiw. Training, n=1.029 mit freiw. Training, n=497

130 Unfélle insgesamt = 101 Unfalle insgesamt =

0,126 Unfélle pro Lenkerln 0,203 Unfélle pro Lenkerin

in durchschnittlich 4,12 Fahrjahren in durchschnittlich 6,18 Fahrjahren

auf durchschnittlich 22.720 km auf durchschnittlich 44.160 km

(ca. 5.500 km pro Jahr = Eigeneinschatzung) (ca. 7.150 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0307 Unfélle pro Lenkerin und Jahr 0.0329 Unfélle pro Lenkerin und Jahr

(3.07% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit) (3,29% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

5,55 Unfalle pro 1.000.000 km 4,60 Unfalle pro 1.000.000 km

Ein schwerer Unfall pro 182.000 km. Ein schwerer Unfall pro 217.000 km.

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter

bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 21.179 bisheriger Fahrleistung® ergeben sich 42.640

km Fahrleistung und damit km Fahrleistung und damit

5,96 Unfélle pro 1 mio km = ein Unfall pro 4,76 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro

168.000 km. 210.000 km.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

96 Motorradunfalle ,vor & nach Training® YSFW"

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfalle im StraRenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“
(n=497, O, FS-Erwerb nach 2003, ab 30 PS)

+Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

vor freiw. Training nach freiw.Training
39 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von 61 Unféalle insgesamt inkl. Anteil der Unfélle von
Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt
0,0785 Unfalle pro Lenkerln in durchschnittlich 0,123 Unfalle pro Lenkerln in durchschnittlich
2,30 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf 3,85 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf
durchschnittlich 16.000 km durchschnittlich 28.250 km
(ca. 5.900 km pro Jahr = Eigeneinschétzung) (ca. 7.200 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)
0.0341 Unfélle pro LenkerIn und Jahr 0.0319 Unfélle pro Lenkerin und Jahr
(3,41% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit) (3,19% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
4,91 Unfélle pro 1.000.000 km = 4,35 Unfélle pro 1.000.000 km =
ein schwerer Unfall pro 194.000 km ein schwerer Unfall pro 230.000 km
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung* ergeben sich 14.800 km Fahrleistung” ergeben sich 27.250 km
Fahrleistung und damit Fahrleistung und damit
5,53 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro 4,51 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
180.000 km. 222.000 km.
->¢
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Evaluation: Motorradunfélle & Trainings - Osterreich gesamt

Die folgenden Berechnungen beziehen sich auf die gesamte Osterreichische Stichprobe, egal ob
der Fuhrerscheinerwerb vor oder nach 2003 liegt und egal welche Motorleistung das Motorrad hat.

Zu beachten ist, dass hier auch die inhomogene Gruppe der Lenkerlnnen mit Fiihrerscheinerwerb
nach 2003 mit fir solche Auswertungen teils viel zu geringen Fahrzeiten und Kilometerleistungen
enthalten ist.

ée Motorradunfalle ,ohne & mit Training* yﬁbm"‘

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“
(n=5.025, Osterreich gesamt, alle PS-Klassen)

+Schwere Unfélle* sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

ohne freiw.Training, n=2.271 mit freiw. Training, n=2.750

494 Unfalle insgesamt =

0,218 Unfélle pro Lenkerln

in durchschnittlich 11,3 Fahrjahren
auf durchschnittlich 66.340 km

(ca. 5.870 km pro Jahr = Eigeneinschétzung)

917 Unfélle insgesamt =

0,333 Unfélle pro Lenkerin

in durchschnittlich 17,7 Fahrjahren
auf durchschnittlich 126.600km

(ca. 7.150 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0193 Unfalle pro Lenkerln und Jahr
(1,93% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
3,29 Unfalle pro 1.000.000 km

Ein schwerer Unfall pro 304.000 km.
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter

0.0188 Unfélle pro Lenkerin und Jahr
1,88% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,60 Unféalle pro 1.000.000 km

Ein schwerer Unfall pro 385.000 km.

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter

bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 53.040
km Fahrleistung (4.700 km p.a.) und damit
4,11 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro

bisheriger Fahrleistung" ergeben sich 96.500
km Fahrleistung (5.450 km p.a.) und damit
3,45 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro

243.000 km. 290.000 km.

Anmerkung: Hier sind auch Fahrerinnen von Motorréadern unter 30 PS enthalten, die in der Gruppe ,ohne
Trainings® 2,5-fach Giberreprasentiert sind! Diese sind zu einem groRen Anteil Fahranfangerinnen mit
doppeltem Unfallrisiko, daher ist das errechnete jahrliche Unfallrisiko hier generell héher und in der Gruppe
,ohne freiwillige Trainings" tiberproportional hoher.

¢
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96 Motorradunfalle ,vor & nach Training* \mbm"‘

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfalle
im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“
(n=2.750, Trainingsteilnehmerinnen, O-gesamt, alle PS-Klassen)

~Schwere Unfalle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

vor freiw. Training nach freiw. Training

447 Unfélle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von
Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt

0,163 Unfalle pro LenkerIn in durchschnittlich
8,91 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf
durchschnittlich 60.160 km

(ca. 7.150 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0183 Unfélle pro Lenkerln und Jahr

1,83% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
2,71Unfalle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 369.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 44.250 km
Fahrleistung (4.970 km p.a.) und damit

3,68 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
272.000 km.

465 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von
Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt
0,169 Unfélle pro Lenkerln in durchschnittlich
8,81 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf
durchschnittlich 66.350 km

(ca. 7.200 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0192 Unfalle pro Lenkerln und Jahr
(1,92% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,55 Unfélle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 415.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 53.409 km
Fahrleistung (6.062 km p.a.) und damit

3,16 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
316.000 km.

>e
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Der Riickgang von 3,68 (vor Training) auf 3,16 Unfalle (nach Training) pro 1 Mio. km ist statistisch signifikant:
p =0, 0274 < 0,05, Vertrauensbereich 95%).

Allerdings sind in diesem Vergleich Verzerrungen (zugunsten der Trainingswirkungen) aufgrund des héheren
Anteils von Fahranfangerinnen in den Gruppen ,vor Training“ und ,ohne Training” enthalten.
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Evaluation: Motorradunfélle & ein oder mehrere Trainings (Osterreich gesamt)

Beim Vergleich 6sterreichischer Motorradfahrerinnen mit einem und mit mehreren freiwilligen
Trainings zeigte sich, dass zuséatzliche Fahrtrainings offenbar keinen weiteren Sicherheitsgewinn
bringen. Die Unfallwahrscheinlichkeit pro Jahr und Lenkerln ist bei denjenigen, die ein Training
absolvierten, deutlich niedriger (1,5% versus 2,1% bei denjenigen, die mehrere Trainings
absolvierten). Auch die Zahl der Unfalle pro einer Mio. km ist bei denjenigen mit einem Training
geringfugig niedriger (2,53 versus 2,68 bzw. 3,32 versus 3,66). (nicht signifikant, o = 0,05).

ée Motorradunfalle ,ein & mehrere TraininqSNSFbm

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfille
im StraBenverkehr (unabhéangig vom Verschulden)?“
(n=5.025, O-gesamt)

+Schwere Unfélle* sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

ein freiw.Training, n=1.072 mehrere freiw. Trainings, n=1.678
280 Unfalle insgesamt = 637 Unfalle insgesamt =
0,261 Unfélle pro Lenkerln 0,378 Unfélle pro Lenkerin
in durchschnittlich 17,48 Fahrjahren in durchschnittlich 17,85 Fahrjahren
auf durchschnittlich 103.200 km auf durchschnittlich 141.400 km
(ca. 5.900 km pro Jahr = Eigeneinschéatzung) (ca. 7.920 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)
0.015 Unfalle pro Lenkerln und Jahr 0.021 Unfalle pro Lenkerln und Jahr
(1,5% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit) (2,1% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
(vor Training: 1,53% / nach Training: 1,48%) 2,68 Unfélle pro 1.000.000 km
2,53 Unfélle pro 1.000.000 km Ein schwerer Unfall pro 373.000 km.
(vor Training: 2,60% / nach Training: 2,40%) Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
Ein schwerer Unfall pro 395.000 km. bisheriger Fahrleistung” ergeben sich
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter 103.200 km Fahrleistung und damit
bisheriger Fahrleistung" ergeben sich 78.600 3,66 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
km Fahrleistung und damit 273.000 km.
3,32 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro Eine Unterscheidung zwischen vor und nach den
301.000 km. Trainingsist nur durch Riickschliisse aufgrund der

diesbeziiglichen Ergebnisse der linken Spalte méglich.

Bemerkenswert ist, dass Lenkerinnen, die mehrere Trainings absolvierten, keinen
Sicherheitsgewinn im Vergleich zu Lenkerinnen mit nur einem Training erreichen
(tendenziell sogar das Gegenteil).

>¢
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Evaluation: Motorradunféalle & Trainings - gesamter Datensatz, alle Lander

Der Vollstéandigkeit halber wurde der Vergleich zwischen Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-
Teilnehmerlnnen auch mit dem gesamten Datensatz (alle 5.854 Befragungsteilnehmerinnen) ohne
zeitliche, ortliche, leistungsmafRige Begrenzungen durchgefiihrt.

Im Grunde zeigte sich hier das gleiche Bild mit minimal hoherer Unfallwahrscheinlichkeit pro
LenkerIn und Jahr bei Trainingsteilnehmerinnen, dafiir aber mit geringerer Unfallzahl pro einer Mio.
km bei Trainingsteilnehmerinnen (im Gesamtdatensatz um 10% bis 20% geringer, bei der

Hauptvergleichsgruppe ,Osterreicher mit FS-Erwerb vor 2003“ um 6 bis 14% geringer).
Der Unfallriickgang von 3,85 (vor dem Training) auf 3,03 Unfélle (nach dem Training) pro einer Mio. Kilometer ist (knapp)
signifikant (p < 0,05, a = 0,05)

ee Motorradunfalle ,ohne & mit Training* YSF“’”‘"

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfalle
im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“

(n=5.854, gesamter Datensatz — alle Lander, alle Altersgruppen)
+Schwere Unfélle” sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

ohne freiw.Training, n=2.589

mit freiw. Training, n=3.265

583 Unfalle insgesamt =

0,225 Unfélle pro Lenkerln

in durchschnittlich 11,96 Fahrjahren
auf durchschnittlich 74.780 km

(ca. 6.250 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0188 Unfalle pro Lenkerln und Jahr
(1,88% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
3,00 Unfalle pro 1.000.000 km

Ein schwerer Unfall pro 333.000 km.

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung” ergeben sich 57.800
km Fahrleistung und damit

3,89 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
257.000 km.

1150 Unfalle insgesamt =

0,352 Unfélle pro Lenkerin

in durchschnittlich 18,15 Fahrjahren
auf durchschnittlich 135.270 km

(ca. 7.450 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0194 Unfalle pro LenkerIn und Jahr
1,94% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)
2,60 Unfalle pro 1.000.000 km

Ein schwerer Unfall pro 385.000 km.
Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter
bisheriger Fahrleistung" ergeben sich
102.000 km Fahrleistung und damit

3,45 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
290.000 km.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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ée Motorradunféalle ,vor & nach Training“

yﬁbmﬁ

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorradunfélle
im StraBenverkehr (unabhangig vom Verschulden)?“
(n=3.265, gesamter Datensatz — Trainingsteilnehmerinnen)

,Schwere Unfélle* sind Unfélle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden. Trainings=freiwillige Trainings!

vor freiw. Training

nach freiw. Training

588 Unfélle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von
Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt

0,180 Unfalle pro LenkerIn in durchschnittlich
8,96 Fahrjahren VOR DEM TRAINING auf
durchschnittlich 64.100 km

(ca. 7.150 km pro Jahr = Eigeneinsché&tzung)

0.020 Unfalle pro Lenkerin und Jahr

(2,00% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,81 Unfalle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 356.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 46.740 km
Fahrleistung und damit

3,85 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
260.000 km.

562 Unfalle insgesamt inkl. Anteil der Unfalle von
Trainingsteilnehmerinnen mit unklarem Zeitpunkt
0,172 Unfélle pro LenkerIn in durchschnittlich
9,19 Fahrjahren NACH DEM TRAINING auf
durchschnittlich 71.300 km

(ca. 7.200 km pro Jahr = Eigeneinschatzung)

0.0187 Unfalle pro LenkerIn und Jahr

(1,87% jahrliche Unfallwahrscheinlichkeit)

2,41 Unfalle pro 1.000.000 km =

ein schwerer Unfall pro 415.000 km

Auf Basis von Frage 8 nach ,gesamter bisheriger
Fahrleistung” ergeben sich 56.407 km
Fahrleistung und damit

3,03 Unfalle pro 1 mio km = ein Unfall pro
330.000 km.

Grafik: mipra—motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Evaluation: Training & Unfallrisiko

Zusammenfassend zeigt sich, dass das Unfallrisiko pro Lenkerln und Jahr durch Fahrtrainings
nicht gesenkt werden konnte (um 2,5% mehr Unfalle nach den Trainings), wahrend sich das Unfallrisiko
auf die gefahrenen Kilometer bezogen (hochgerechnet auf Unfélle pro einer Million Km um rund
6% reduzierte. Die kilometerbezogene Unfallreduktion ist (knapp) nicht signifikant (p = 0,09, a = 0,05).

Beide Anderungen sind statistisch nicht signifikant und somit kann die Hypothese, dass
Fahrtrainings eine Auswirkung auf das Unfallrisiko haben, nicht bestatigt werden.

Vergleich ,,ohne Training“ und , mit Training“

um 5% hoéheres Unfallrisiko pro Jahr bei Trainingsteilnehmerinnen (nicht signifikant)
um 6,5% geringeres Unfallrisiko pro km (1 Mio. km) bei Trainingsteilnehmerinnen (nicht sign.)

Da die Angaben zu den gefahrenen Kilometern eher unzuverléssig sind, ist dieses Ergebnis (griin) vorsichtig zu
interpretieren.

Vergleich ,,vor Training“ und ,,nach Training*

um 2,5% hoheres Unfallrisiko pro Jahr nach dem Training (nicht signifikant)
um 6% geringeres Unfallrisiko pro km (bzw. 1 Mio. km) nach den Trainings (nicht signifikant)

Da die Angaben zu den gefahrenen Kilometern eher unzuverléassig sind, ist dieses Ergebnis (grun) vorsichtig zu
interpretieren.

Es kdnnte hier ein Effekt vorliegen, dass der Sicherheitsgewinn durch die Trainingsteilnahme durch
eine erhohte Fahrleistung nach den Trainings wieder kompensiert wird. Warum viele Motorrad-
fahrerlnnen nach einem Fahrtraining mehr fahren (knapp 10% mehr km pro Jahr) kann einerseits
darin begriindet liegen, dass diesen das Fahren infolge des Trainings mehr Spafd macht und
leichter von der Hand geht, was die Antworten bei den subjektiven Trainingswirkungen nahelegen.
Oder es liegt (auch) daran, dass Motorradfahrer eher dann ein Fahrtraining besuchen, wenn sie
vorhaben, in Zukunft mehr — z.B. langere Touren — zu fahren. Eine weitere Moglichkeit ware auch,
dass Absolventen von Fahrtrainings bei den Angaben zu den gefahrenen Kilometern starker
Ubertreiben als ,Lenker ohne Trainings®, da sie beispielsweise héheren Wert auf Fahrkompetenz
legen, die ja auch mit der Fahrpraxis zusammenhangt.

_)(_ Training & Unfallrisiko pro Jahr ysn,‘,,c,

Vergleich von Trainingsteilnehmern und Nicht-Teil-

=>€ Training & Unfallrisiko pro KM~ fize

nehmern beziiglich Unfallwahrscheinlichkeit pro LenkerIn Vergleich von Trainingsteilnehmern und Nicht-Teilnehmern
und Jahr beziglich Unfallhaufigkeit pro 1 Mio Fahrkilometer
Bei den Daten fir FS vor 2003 sind nur Lenkerinnen von Motorrader ab Lenkerinnen mit Fiihrerscheinerwerb vor 2003 und Motorradern ab
30 PS Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich ges.“ alle Lenkerinnen. 30 PS Motorleistung, n=2.921
Trainings = freiwillige Trainings, ES = Fiuhrerscheinerwerb
o 0% Unfélle pro 1 Million Kilometer (hochgerechnet)
0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00
1,71%
#@ohne Training 264
1,80% Hmit Trainin H@ohne Training
jahrliches Unfallrisiko 9 .
Motorradfahrer Osterreich mvor Training Unfallrisiko KM-bezogen 2,48 ® mit Training
FS-Erwerb vor 2003 (n=2.921) Motorradfahrer Osterreich o
1,78% nach Training FS-Erwerb vor 2003 @vor Training
(n=2.921) .
Hnach Training

1,82%

>¢ >¢
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Diagramm: Unfallwahrscheinlichkeiten pro Lenker und Jahr ~ Diagramm: Unfélle pro 1 Mio. gefahrener Kilometer
ohne und mit sowie vor und nach den Fahrtrainings ohne und mit sowie vor und nach den Fahrtrainings
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Vergleich verschiedener Stichproben:

ee Training & Unfallrisiko pro Jahr W’mﬂ
Zusammenhang zwischen Teilnahme an freiwilligen Trainings
und Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin und Jahr
Bei den Daten fur vor und nach 2003 sind nur Lenkerinnen von Motorréder ab 30
PS Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich gesamt* alle Lenkerinnen.
Trainings = freiwillige Trainings. Bei Fahrjahren wurde Fahrpausen etc. beriicksichtigt.
0% 10%
1,71% - -
Osterreich vor 2003 _ %,gggfm ‘ keine Unfallreduktion (zeitbezogen)
,78%
J 1,82%
- 07%
Osterreich ab 2003 _Sé?f{n“/n
- I 3,19% ®ohne Training | |
) . . llggl;/: m mit Training
2 Osterreich gesamt 11@9320/0; vor Training
g) 159% - ®nach Training ||
®  Deutschland vor 2003 1988y, ,
% 1.73% Anmerkungen: Die Werte der Lenkerlnnen
= . mit FS-Erwerb ab 2003 wirken sich auf die I
() 1,88% . " Y " .
— 1,94% Ergebnisse fiir Gesamt-Osterreich nur wenig
9 Gesamter Datensatz 2,00% aus, da die Gesamt-Fahrjahre (Fahrpraxis)
o 187% dieser Gruppe natiirlich viel geringer sind. L
> » Bei,Osterreich gesamt* sind auch Fahrer-
OAMTC 153% Innen von Motorradern unter 30 PS
1,64% enthalten, die in der Gruppe ,ohne Trainings*
2,5-fach tiberreprasentiert sind! Diese sind [
zu einem groBen Anteil Fahranfangerinnen
mit doppeltem Unfallrisiko.
>€
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 m|pra

Diagramm: Die Auswertung der Stichprobe ,Osterreich gesamt® zeigt, trotz Inhomogenitat der Vergleichsgruppen (durch
Einbeziehung der Motorradfahrerinnen mit FS-Erwerb nach 2003), sehr dhnliche Ergebnisse. Auch hier ergeben sich
keine signifikanten Unterschieden zwischen Motorradfahrerlnnen mit und ohne Trainings sowie vor und nach den
Trainings. In Deutschland weisen Trainingsteilnehmerinnen (FS-Erwerb vor 2003) im Durchschnitt mehr Unfélle auf als
Nicht-Teilnehmerinnen, wobei das primér auf deutlich mehr Unfélle im Zeitraum vor den freiwilligen Trainings zuriick-
zufiihren ist. Die Trainings bewirken dann eine deutlichere Risikoreduktion als in Osterreich (bis zu 25%), die allerdings
nur knapp das Risikoniveau der Nicht-Teilnehmerinnen erreicht. Es macht den Eindruck, dass in Deutschland eher die
unfallgefahrdeten Lenkerlnnen freiwillige Trainings absolvieren, die sie dann wieder auf ein ,normales” Risikoniveau
zuruckfuhren
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=& Training & Unfallrisiko pro KM ,p.a.*

und Unfallhaufigkeit pro 1 Mio Fahrkilometer (hochgerechnet)

Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich gesamt“ alle Lenkerinnen.
Trainings = freiwillige Trainings

Unfélle pro 1 Million Kilometer (hochgerechnet)

0,00 2,00 4,00 6,00 8,00

Zusammenhang zwischen Teilnahme an freiwilligen Trainings

Bei den Daten fur vor und nach 2003 sind nur Lenkerinnen von Motorréader ab 30 PS

[p.a.: Basis = Lenkerangaben zur jéhrlichen Fahrleistung in den letzten 5 Jahren

ysrw

10,00

Osterreich vor 2003 ‘ 6% Unfallreduktion (KM-bezogen)

5,65

Osterreich ab 2003

®ohne Training
Emit Training
vor Training
®nach Training

Osterreich gesamt

Deutschland vor 2003

Gesamter Datensatz

Vergleichsgruppen

OAMTC

| 222,38 ‘OAMTC: 7% Unfallreduktion (KM-bezogen)

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Dieses Diagramm bezieht sich auf die jahrlichen Fahrleistungen aufgrund der Eigeneinschétzung der

Motorradlenkerinnen selbst.

und Unfallhaufigkeit pro 1 Mio Fahrkilometer (hochgerechnet)

PS Motorleistung enthalten, bei ,,Osterreich gesamt” alle Lenkerinnen.
Trainings = freiwillige Trainings

—)@ Training & Unfallrisiko pro KM ,,ges.

Zusammenhang zwischen Teilnahme an freiwilligen Trainings

Bei den Daten fur vor und nach 2003 sind nur Lenkerlnnen von Motorrader ab 30

ges: Basis = Lenkerangaben zur bisherigen Gesamt-Fahrleistung

« Wino

Unfélle pro 1 Million Kilometer (hochgerechnet)
0,00 2,00 4,00 6,00 8,00

10,00

.. 5,96
Osterreich ab 2003

357 ‘ ‘ |
S f 3,31
Osterreich vor 2003 ES’SS ‘ 14% Unfallreduktion (KM-bezogen) I
4,76
4,51

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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o Osterreich gesamt ®ohne Training
% mmit Training
) vor Training
§ Deutschland vor 2003 #nach Training
Q
g’ Gesamter Datensatz
>

OAMTC ; 321 = -

2,75 OAMTC: 14% Unfallreduktion (KM-bezogen)
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Dieses Diagramm bezieht sich auf die Einschétzungen der bisherigen Gesamtfahrleistungen, die dann durch

die effektiven Fahrjahre dividiert wurden. Interessanterweise geben Trainingsteilnehmerinnen bei den
insgesamt zuriickgelegten Kilometern — im Vergleich zur Einschatzung der jahrlichen Kilometerleistung-
Uberproportional mehr an, als Nicht-Teilnehmerlnnen. Daher sinkt das errechnete kilometerbezogene
Unfallrisiko bei Trainingsteilnehmerinnen bei dieser Berechnungsart starker als bei Nicht-Teilnehmerinnen.

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



79 >
mipra

Quasi als ,Gegenrechnung® (,von der anderen Seite her angegangen®), wurden die Unfallanteile
der ¢sterreichischen LenkerIinnen mit und ohne freiwillige Fahrtrainings berechnet. Die Werte sind
fahrleistungsbereinigt. In allen betrachteten Gruppen liegt der Unfallanteil bei rund 30% (bei
Lenkerlnnen mit einem freiwilligen Training um 1% niedriger bei 29% ...nicht signifikant).

Der ,Unfallanteil“ unterscheidet sich vom Anteil der ,Unfall-Lenkerlnnen® ca. um den Faktor 1,3 (= durchschnittliche
Unfallanzahl bei Unfall-Lenkerlnnen).

Auch bei Teilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen von Warm-up-Trainings zeigen sich
(kilometerbereinigt) keine Unterschiede in der Unfallbelastung.

ée Unfall: nach Trainingsteilnahme W’mc’

»,Haben Sie schon an einem oder mehreren Motorrad-Fahrtraining(s)
teilgenommen? ,,Hatten Sie schon selbst einen oder mehrere (wie
viele?) Motorradunfille?“ (n=2.921, O, FS vor 2003, ab 30 PS)

Anteil der Unfélle! (ca. 1,3 Unfalle pro Unfall-Lenkerin) ‘

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Lenkerinnen ohne freiw. Training 30%

29%

Lenkerinnen mit mind. einem freiw. Training

Die Lenkerlnnen ohne
Trainings liegen in der Gesamt-
Fahrleistung zwischen den

Lenkerinnen mit einem freiw. Training l 29% beiden anderen Gruppen und
haben die langste Fahrdauer/-
Lenkerinnen mit mehrere freiw. Trainings 30% praxis.

Auch die Werte bei den Warm
up-Trainings sind kilometer-
bereinigt! Hier wird nicht

Lenkerlnnen ohne Warm up Trainings 30% zwischen Unfallen vor und nach
den Warm ups unterschieden.

Lenkerinnen mit haufigen Warm up T. 29%
Lenkerinnen mit fallweisen Warm up T. 30%
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Fahrjahre bis zum ersten Unfall nach dem Training

Ahnlich wie bei Fahranfangerinnen generell, die in den ersten 2,5 Fahrjahren etwa das doppelte
Unfallrisiko aufweisen, gibt es auch einen gewisse Unfallhaufung in den ersten 2,5 Fahrjahren
nach dem Fahrtraining, die nicht bzw. nur zu einem kleinen Teil durch einen héheren Anteil von
Fahranfangerlnnen begrindet ist. In den ersten 2,5 Jahren nach dem ersten Training ist die
Unfallwahrscheinlichkeit bis zu 1,5-mal héher als nach dieser Frist.

9 Fahrjahre vom ersten Training bis zum y“bmw

ersten schweren Unfall nach dem Training
(n=284, O, vor 2003, Unfall-Lenkerinnen mit Unfall nach dem Training)

| Anteil an Gesamtzahl der Unfalle
0% 10% 20% 30% nach Trainings (ges. 284)

30% | ® Anteil aller Lenkerinnen mit
Unféallen nach Trainings

[ [
Interpretation der oberen beiden Balken:
30% der schweren ,Motorradunfalle nach
Fahrtrainings* passierten in den ersten 2,5
Fahrjahren nach dem ersten freiwilligen Training.
20% der Lenkerlnnen mit Unféllen nach Trainings
fallen in diese Gruppe (Darunter sind alle Kategorien
zwischen 2,5 und 25 Jahren gesamte Fahrpraxis nahezu
gleich haufg vertreten). Gabe es keinen Einfluss der
Fahrjahre nach den Trainings, waren die grauen
und blauen Balken jeweils etwa gleich lang.

bis 2,5 Jahre

2,51 bis 5 Jahre
5,01 bis 7,5 Jahre

7,51 bis 10 Jahre h9%%

10,01 bis 15 Jahre

15,01 bis 25 Jahre

In den ersten 2,5 Fahrjahren nach dem Training
ist die Unfallwahrscheinlichkeit daher 1,5 mal so
hoch als im Gesamtschnitt nach den Trainings.

Uber 25 Jahre

>
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Interpretation/Resuimee:

Neben der moglichen Kompensation des positiven Sicherheitseffekts von Trainings durch hdhere
Kilometerleistungen nach den Trainings sind auch weitere Effekte, die den Sicherheitsgewinn
relativieren konnten, denkbar: Grundsatzlich muss natirlich bedacht werden, dass manche das
Training nicht aus Sicherheitsgriinden besuchen, sondern um z.B. besser mit den anderen
Motorradfahrerinnen mithalten zu kénnen — sprich: um schneller und souveréner fahren zu
kdnnen oder, um beim vermeintlichen Wettbewerb auf der Stral3e bessere Karten zu haben.
AulRerdem ist ein Unfall von unzéhligen, auch zufélligen, Umstanden abhangig, die nur zu einem
kleinen Teil in Trainings bearbeitet werden kdénnen.

Weiters kdnnen beispielsweise die, durch das Training stark erh6hte Selbsteinschatzung (bzw.
Selbstiiberschatzung) als gute/r und sichere/r Fahrerin sowie die gesteigerte Lust an fahrtech-
nischen Herausforderungen einen problematischen Einfluss auf die Fahrsicherheit haben. Die
Freude an fahrtechnischen Herausforderungen und auch das Streben nach Perfektionismus
haben einen stark positiven Zusammenhang mit dem Unfallrisiko (Praschl 2006). Auch das erhdhte
subjektive Sicherheitsgefiuihl kann in manchen Fallen problematisch sein (manchmal wiederum
auch positiv, z.B. bei sehr angstlichen und schreckhaften Personen).

Diesbezuglich sollte auch das Phdnomen, dass tiberproportional viele Unfélle recht kurz nach
den Trainings passieren, beachtet werden (1,5-fache Unfallwahrscheinlichkeit in den ersten 2,5
Jahren nach dem ersten freiwilligen Training)

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



81 >
mipra

Auswertungen Gruppe ,,Fuhrerscheinerwerb ab 2003*

Im Folgenden wird die Gruppe der dsterreichischen Motorradfahrerinnen mit Fuhrerscheinerwerb
ab 2003 detailliert dargestellt. Nachdem die Diagramme ohnehin fir sich sprechen, werden diese
nur bei Auffalligkeiten kommentiert, wie z.B. der deutlich gestiegene Frauenanteil (FS vor 2003: 6%
FS ab 2003: 21%!)

Stichprobe nach Sozialstatistik

=) & stichprobe - FS ab 2003, ab 30 PS e

Osterreichische Motorradfahrerinnen, die den Motorrad-Fuhrerschein ab dem
Jahr 2003 erworben haben u. ein Motorrad mit mind. 30 PS Motorleistung fahren.

Stichprobe nach Geschlecht, Ausbildung, Alter
(n=1.526, Osterreich, FES ab 2003, Motorrader ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mannlich (n=1.212)
weiblich (n=314)

79%

Volks-Hauptschule (n=51)
Berufs-/Fachschule (ohne Matura) (n=547)
AHS / Fachschule (mit Matura) (n=549)
Hochschul- Universitatsabschluss (n=371)

bis 30 Jahre (n=778)
31 bis 40 Jahre (n=295)
41 bis 50 Jahre (n=259)
51 bis 60 Jahre (n=156)
tber 60 Jahre (n=36)

>
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=& stichprobe - FS ab 2003, ab 30 PS Ve

Osterreichische Motorradfahrerinnen, die den Motorrad-Fiihrerschein ab dem
Jahr 2003 erworben haben u. ein Motorrad mit mind. 30 PS Motorleistung fahren.

Stichprobe nach Wohngegend und Bundesland
(n=1.526)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

landliche Gegend, Dorf (n=557 )

Kleinstadt (bis 15.000 EW) (n=256 )

Stadt, Landeshauptstadt, GroRstadt (n=706) 47%
Vorarlberg (n=60)

Tirol (n=133)

Salzburg (n=52)

Kéarnten (n=120)
Oberdsterreich (n=125)
Steiermark (n=151)
Niederdsterreich (n=397)
Burgenland (n=46)

Wien (n=429)

>¢
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=>& Motorrad-Fahrerfahrung rsan 2003

Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?*

0% 20% 40% 60% 80%

stbmﬂ,

,Wie groB ist lhre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele KM

(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

100%

unter 5.000 Kilometer

5.001 bis 10.000 km

10.001 bis 50.000 km

44%

50.001 bis 100.000 km

100.001 bis 200.000 km

Gber 200.000 km

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016

>,
mipra

Trainingsteilnahme

=& Trainingsteilnahme FS ab 2003

,Haben Sie schon an einem oder mehreren Motorrad-
Fahrtraining(s) teilgenommen?“
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30PS)

0% 20% 40% 60% 80%

WW

100%

I 1 I
ohne freiwilliges Training I 67%

mindestens ein freiwilliges Training 33%

gar kein Training 5%

ein (Fihrerschein-)Pflichttraining I 62%

ein freiwilliges Training 8%

mehrere freiwillige Trainings 25%

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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=& Trainings in Bundelandern (s a 2003) ysfbmm,

Anteil der Teilnehmerinnen an freiwilligen Motorrad-
Fahrtrainings in den Bundesléndern
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrader ab 30 PS)

‘ ® Anteil Trainingsteilnehmerinnen ‘

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Osterreich )
Vorarlberg
Tirol
Salzburg
Kérnten

00
Steiermark
NO
Burgenland
Wien

>e
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Motorradunfalle

In diesem Diagramm kommt die doppelt so hohe Unfallwahrscheinlichkeit bei Lenkerlnnen in den
ersten 2,5 Fahrjahren deutlich zum Tragen (3,2% Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin und Jahr,
5,1 Unfélle pro einer Mio. Fahrkilometer).

=& Motorradunfille, FS ab 2013 Ve

,Hatten Sie schon einen oder mehrere schwere Motorrad-
unfille im StraBenverkehr (unabhéngig vom Verschulden)?“
(n=1.523, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

+Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘ i i i i

Lenkerinnen ohne schwere |
Unfélle (n=1.313)

Lenkerlnnen mit schweren
Unféllen (n=210)

86,09

14,0% 231 Unfalle insgesamt =

0,151 Unfélle pro Lenkerln

in duchschnittlich

4,78 Fahr- bzw. Praxisjahren

g auf durchschnittlich 29.210 km

1 schwerer Unfall (n=195) - 12,8% (ca. 6.100 km pro Jahr)

7 0.0317 Unfélle pro Lenkerln und
2 schwere Unfalle (n:]_]_) 0,7% Jahr (3,17% Unfallwahrscheinlichkeit)
5,1 Unfalle pro 1.000.000 km
Ein schwerer Unfall pro 196.000
mehr als 2 schwere Unfélle (4) | 0,3% Motorradkilometer!

T T

>
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Vergleich , Trainingsteilnehmerinnen* und ,,Nicht-Teilnehmerinnen*
(FS ab 2003)

Vergleich: Fuhrerscheinklassen

Auffallig (aber nicht unerwartet) im Vergleich zur Gruppe derjenigen mit FS-Erwerb vor 2003 sind
hier die hohen Anteile der Fihrerscheinklassen AM, Al und A2.

ée Vergleich: Fiihrerscheinklassen Y”bmo

»Welche Flihrerscheinklassen besitzen Sie?“
Vergleich von Motorradfahrerinnen mit und ohne freiwilligem

Fahrtraining
(n=1.526, Flhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
32% ‘ —t—
AM 20% @ohne freiw. Training
Al 27% o L
% ®mit freiw. Training
31%
A2 6% ° ‘ \
86%
A ﬁ 97%
B 9500

9506
B mit Code 111

Mopederfahrung vor FS

Kleinmotorraderfahrung vor FS

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Vergleich: Sozialstatistik

9(‘ Vergleich: Geschlecht, Alter, Bildung yﬁbm

Vergleich von Motorradfahrerinnen mit und ohne freiwilligem

Fahrtraining
(n=1.526, Flihrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mannlich 55
weiblich S
bis 30 Jahre 41% qr%
31 bis 40 Jahre &
41 bis 50 Jahre 25%
51 bis 60 Jahre o 1 ®ohne Training, Alter MW=32,4 Jahre
0
tiber 60 Jahre 2% ®mit Training, Alter MW=37,6 Jahre
Volksschule, Hauptschule &' 472
Berufs-/Fachschule ohne.. e
Fachschule/AHS mit Matura i
Hochschul-.. Ry 3000
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Vergleich: Fahrpraxis, Fahrleistungen

Bei der Fahrerfahrung und bei den Fahrleistungen kommt die Inhomogenitéat dieser Gruppe
deutlich zum Ausdruck. Trainingsteilnehmerinnen unterscheiden sich hier erheblich von Nicht-
Teilnehmerinnen.

=& Vergleich: Motorrad-Fahrerfahrung Vine

»Wie groB ist Ihre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele KM
Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?“
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

25% | \
@ohne freiw. Training

®mmit freiw. Training ||

unter 5.000 Kilometer 4%

26%

13%
8%
22% jahrliche Fahrleistung in

5.001 bis 10.000 km

10.001 bis 50.000 km

50.001 bis 100.000 km

1% letzten 5 Jahren:
100.001 bis 200.000 km 2% gesamt: 6.100 km
0 ohne Training: 5.500 km | |

. 0% mit Training:  7.150 km
Gber 200.000 km

1%

->¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=>& Vergleich: effektive Praxisjahre Ve

Errechnete effektive Fahrpraxisjahre mit Beriicksichtigung von
langeren Motorrad-Fahrpausen (unmittelbar nach dem
Fuhrerscheinerwerb bzw. im spateren Verlauf).

(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

Aktive Motorrad-Fahrjahre (Fahrpraxis)
0 10 20 30 40

gesamt (ab 2003) i 4,78

Fahrerinnen ohne freiw. Training i 4,12

Fahrerinnen mit freiw. Training - 6,18

Fahrzeit nach 1. freiw. Training . 3,85

Fahrzeit bis 1. freiw. Training . 2,30

>¢
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Vergleich: Motorradtyp, Motorleistung

Bei der Verteilung der Motorradtypen war wiederum tberraschend, dass sich Trainingsteilnehmer-
Innen von Nicht-Teilnehmerinnen kaum unterscheiden. Nur Tourer und Sporttourer sind bei den
Trainingsteilnehmerlnnen haufiger vertreten.

Bei der Motorleistung der gefahrenen Motorrader zeigen sich wiederum erhebliche Unterschiede,
indem Trainingsteilnehmerinnen erheblich starkere Motorrader fahren.

—>&- Vergleich: Motorradtyp Voo

,»Mit welchem Motorradtyp sind Sie vorwiegend unterwegs?*
Zutreffendes bitte ankreuzen. Falls Sie nicht mehr fahren: Beziehen Sie diese Frage
bitte auf lhr zuletzt verwendetets Motorrad. Mehrfachnennungen (max. 2) moglich.

(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80%

5% ‘
Allrounder S0

. % ®ohne freiw. Training
Chopper/Cruiser i% mmit freiw. Training

11%

Enduro/Scrambler 13%

|

5%
3%

. 41%

Nk Bk i 0%
10%

Tourer | 1o <=p

) y
Sportmaschine 13%

11%
8%
Supermoto E%

Motorroller/Scooter

L.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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=& Vergleich: Motorleistung Voo

,Wie viele PS bzw. KW hat das Motorrad, mit dem Sie derzeit
hauptsachlich unterwegs sind?“

(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

. | |
3% ®ohne freiw. Training, MW=83 PS

®mit freiw. Training, MW=97 PS

30 bis 50 PS

50,01 bis 90 PS

uber 90 PS

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Vergleich: Motorrad-Fahrstil

Der Anteil der zugig-flotten Fahrerinnen ist in der Gruppe der Fahrerinnen mit freiwilligen Trainings
hoher, das erklart sich aber priméar aus der gré3eren Fahrerfahrung und Routine.

=& Vergleich: Motorrad-Fahrstil Woe

»Welche der folgenden Bezeichnungen trifft am ehesten auf
Ihren Motorrad-Fahrstil zu?“
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
- 1% | | |
1..langsam, sehr vorsichtig 1% ®ohne freiw. Training, MW=3,58
® mit freiw. Training, MW=3,73 ||

2..zurtickhaltend u. risikovermeidend

3..gleitend, mittleres Tempo ’

Lo . 35%
5..sportlich-flott il

2%
6..rasant I 2%

>¢
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Vergleich: Beurteilung der Fahrausbildung

Motorradfahrerinnen ohne freiwilliges Training beurteilten die Fahrausbildung bzw. Fahrschule in
allen Punkten deutlich besser als Trainingsteilnehmerinnen. Das kann einerseits daran liegen,
dass sich die Ausbildung in den letzten Jahren weiter verbessert hat oder dass die Nicht-
Trainingsteilnehmerinnen noch néher an der Fahrschulausbildung dran sind oder eben noch
keinen Vergleich mit einem freiwilligen Fahrtraining haben.

=& Vergleich: Beurteilung Fahrschule V’bmﬂ,

»Wie beurteilen Sie die Motorrad-Fihrerscheinausbildung aus
Ihrer persdnlichen Erfahrung heraus?
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht
0% 20% 40% 60% 80% 100%

0
Fahrlehrer/innen waren kompetent/sachkundig. = n

Fahrlehrer/innen sind auf Fragen eingegangen.

Ich wurde tber Unfallursachen informiert.

Ich bekam Infos zur richtigen Lenk- u. Kurventechnik.

I . 6%
Ich bekam Infos zur richtigen Bremstechnik. i

#ohne freiw. Training
Hmit freiw. Training

Ich konnte das Motorradfahren ausreichend tben.

" . . . 54%
Ich fiihlte mich nach FS fit, alleine zu fahren.

Ich war mit der A-FS-Ausbildng sehr zufrieden.

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



88 >
mipra

Vergleich: Vermutete Unfallursachen

Von den beiden Vergleichsgruppen werden die Unfallursachen etwa gleich gewichtet. Nur ,Fahr-
und Bedienfehler von Motorradfahrerinnen® werden von Teilnehmerlnnen an freiwilligen Motorrad-
trainings haufiger (23%) als Unfallursache gesehen als von Nicht-Teilnehmerlinnen (15%). Das
kann einerseits ein Grund fur die Trainingsteilnahme gewesen sein oder auch eine Art ,Selbst-
beruhigung®, indem man meint, eine wichtige Unfallursache durch das Training jetzt besser im Griff
zu haben. Nicht-Trainingsteilnehmerinnen gewichten hingegen schlechten StralRenzustand bzw.
Verunreinigungen als Unfallursache hdher (25% versus 23%).

Grundsatzlich: Alle im Text genannten oder speziell — z.B. durch Pfeile - gekennzeichneten Unterschiede sind statistisch
signifikant (a = 0,05)

ﬁ@ Vergleich: vermutete Unfallursachen V’bmm

»Was sind lhrer Meinung nach die 3 bis 4 haufigsten Ursachen
von Motorradunfallen?
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

nicht angepasste Geschw. von Motorradern ety ot
Autofahrerinnen (ibersehen Motorrader | ———— 015
riskantes Kurvenfahren von Motorradern W
Missachtung Vorrangregeln durch Autos %%
riskantes Uberholen durch Motorrader o
Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrerinnen
Fahr-/Bedienfehler von Motorradfahrerinnen
schlechter Straenzustand, Verunreinigungen
problemat. Motorrad-Bremsmandver vor/in Kurven
riskantes Kurvenfahren von Autos
zu geringer Abstand von Motorradern
Ablenkung, Unachtsamkeit von Mot.Fahrerinnen
nicht angepasste Geschw. von Autos
riskantes Uberholen durch Autos
zu geringer Abstand von Autos hinter Mot.
Missachtung Vorrangregeln durch Motorrader l e

—

®@ohne freiw. Training | |
B mit freiw. Training
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Vergleich: Einstellungen

Bei den motorradspezifischen Einstellungen gibt es in dieser Gruppe deutlich mehr Unterschiede
als in der Gruppe der Motorradfahrerinnen mit FS-Erwerb vor 2003.

Die meisten Unterschiede sind aber sicher auch altersbedingt bzw. haben mit der Fahrroutine zu
tun. Trainingsteilnehmerinnen fihlen sich auf Landstraf3en und Autobahnen deutlich sicherer,
tragen oOfter angemessene Schutzkleidung, schatzen fahrtechnische Herausforderungen und das
Fahren weiter Touren deutlich mehr. (Anmerkung: Motorradfahrerinnen, die fahrtechnische Heraus-
forderungen suchen, haben ein signifikant hoheres Unfallrisiko. Auch das deutlich héhere subjektive
Sicherheitsgefiihl nach den Fahrtrainings kann im Sinne der Selbstiiberschatzung problematisch sein).

=>& Vergleich: Einstellungen wi:  foe

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fuhle mich auf Autobahnen/Schnellstr. sicher. |ty +o, <::|
. ) ] 39%
Fihle mich auf LandstraRen sicher. 46% d:l
Fihle mich im Ortsgebiet sicher. ;:2
Erlebe am Motorrad haufig gefahrl. Situationen. =l§s@o

Habe Angst vor unschuldiger Unfallbeteiligung. =.12'i
@ ohne freiw. Training ||
Habe Angst, selbst Unfall zu verursachen. rl% ® mit freiw. Training

Hauptgefahr eines Unfalls liegt im eigenen Verhalten. 67;:”
4

Bin manchm. schneller unterwegs als vernunftig.

Osterr. Mot.Fahrer sind gute Motorradfahrer.

Osterr. Mot.Fahrerinnen sind gute Mot.Fahrerinnen. E gﬁjg

Ich trage angemessene Sicherheits-/Schutzkleidung. ﬁn% 81% C:

Halte Tempolimits auf Uberlandst. (auBerorts) ein. !‘gzéf% ‘
Halte Tempolimits im Ortsgebiet ein. _5507/%/0
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=>& Vergleich: Einstellungen iz fue

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?*
(n=1.526, Fuhrerscheinerwerb ab 2003, Motorrad ab 30 PS)

Volle Zustimmung (Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

P ‘ 8% i i |
Ich fahre héufig in einer Gruppe. E 12 ‘ @ ohne freiw. Training

® mit freiw. Trainin
Nutze Motorrad auch f. Fahrt zur Arbeit. E 333:2 ‘ ‘ € a 9
- N .  60%
Motorradfahren bedeutet fir mich Freiheit. ﬁ .
. %
Mot.F. bedeutet fiir mich Abwechslung u. Erholung. 067%<:
u 3
Schatze fahrtechn. Herausforderungen. ﬁ <:
R . ) 42%
Schatze Kraft und Dynamik der Maschine. =40%

3%
1%

Fir ein kleines Rennen bin ich zu haben.

|

Schatze gemdtliches Cruisen in schoner Landsch. 341 39%

l

2 7% <:

9
Schétze das Fahren weiter Touren/Reisen. 2L% 34% <

38%
4%

U

Schatze beschauliches Genief3en kurviger Straen.

l

L

F

Schatze Individualitat u. Freude an schoner Maschine.

M
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=& Unfédlle im Bekanntenkreis

,,Sind in lhrem Familien- oder Freundeskreis bereits schwere
Motorradunfalle vorgekommen (zeitraum zwischen 1970 und 2015,
eigene Unfalle ausgenommen)? (N=1.526, ES ab 2013, ab 30 PS)

100%

KEIN Unfall

1 schwerer Unfall

mehrere schwere Unfélle '

7%

54%

0% 20% 40% 60% 80%
| ‘ | |
26% Eohne Training
31% Emit Training
20%
22%
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Analyse der Unfall-Lenkerinnen — Osterreich gesamt

Nachdem der Datensatz auch fir detailliertere Unfallanalysen sehr gut geeignet ist, werden im
Folgenden Auswertungen zu diesem Thema dargestellt, wobei im Sinne der Evaluation der
Fahrtrainings auch hier besonders auf Unterschiede zwischen Trainingsteilnehmerinnen (Unfélle
vor und nach den Trainings) und Nicht-Teilnehmerinnen eingegangen.

Vergleich nach Sozialstatistik, Wohngegend

Motorradunfalle sind weitgehend geschlechts-, alters- und bildungsunabhangig. Nur in den
ersten 2,5 Fahrjahren ist die Unfallwahrscheinlichkeit (nahezu unabhéangig vom Alter) gut doppelt
so hoch als danach.

o
ée Unfall: nach Geschlecht, Alter, Bildung \bmc

Anteil von Motorradfahrerinnen mit schweren Unfallen

(n=5.025)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
mannlich 22% (méannlich)

weiblich 23% (weiblich), wenn auf gleiche Fahrjahre bzw. KM-
leistungen bezogen (inkl. Korr. f. erste 2,5 Fahrjahre)

Manner: 18,88 Fahrjahre, 83.140 km Gesamtpraxis

bis 30 Jahre Frauen: 7,72 Fahrjahre, 35.660 km Gesamtpraxis

31 bis 40 Jahre

41 bis 50 Jahre
51 bis 60 Jahre
Uber 60 Jahre

® Lenkerlnnen mit Unféllen
T T

Anmerkung: Bei dieser
,Léngsschnittstudie” hat das
aktuelle Alter im Bezug zu
Unfallen wenig Bedeutung, da
es nichts Uber das Alter zum
Unfallzeitpunkt aussagt.

Volksschule, Hauptschule
Berufs-/Fachschule ohne..
Fachschule/AHS mit Matura
Hochschul-..
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e
96 Unfall: nach wohngegend, Bundesland \b S

Anteil von Motorradfahrerinnen mit schweren Unféllen
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

® Anteil der Lenkerinnen
mit Unféllen (ges: 22%)

landliche Gegend, Dorf
Kleinstadt (bis 15.000 EW)
Stadt / Landeshauptstadt,..

Vorarlberg
Tirol
Salzburg
Karnten

00
Steiermark
NO
Burgenland
Wien
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Vergleich nach Motorrad-Fahrstil (mit Berlicksichtigung der Fahrleistung)

Bemerkenswert ist, dass sich der vermeintlich eindeutige und starke Zusammenhang zwischen
Rasanz des Fahrstils und Unfallwahrscheinlichkeit bei Berticksichtigung der Fahrjahre deutlich
verringert und bei Berticksichtigung der Fahrleistungen (km) praktisch ,in Luft aufldst®.

Zwar hatten bereits 33% der befragten ,sportlich-rasanten“ Fahrerlnnen schon zumindest einen
schweren Unfall (zurtickhaltend-gleitende Fahrerinnen: unter 15%), allerdings in deutlich mehr
Fahrjahren und auf viel mehr Fahrkilometern.

Bertcksichtigt man die Fahrjahre, bleibt noch ein gut 50% héheres Unfallrisiko pro Jahr als bei
zurickhaltend-gleitenden Fahrerinnen.

Auf Kilometer bezogen bleibt nur mehr eine geringe Risikoerhéhung von einigen Prozent Ubrig
(siehe néchste Seite). Das &ndert aber nichts an der realen Bedeutung der Unfallursache
,2aberhohte Geschwindigkeit®.

ee Unfall: nach Motorrad-Fahrstil - 4 Stufen yﬁb'“"

»Welche der folgenden Bezeichnungen trifft am ehesten auf
Ihren Motorrad-Fahrstil zu?“
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1..zurtickhaltend u. risikovermeidend . 10% ‘ | Anteil Lenkerlinnen mit Unfall ‘

2..gleitend, mittleres Tempo 15%
Unterschiedliche Fahrjahre und
Kilometerleistungen der
einzelnen Gruppen sind hier
3..eher ngig-aktiv 26% noch nicht berticksichtigt.
5..sportlich-rasant — 33%
>¢

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



mipra

96 Unfall: nach Motorrad-Fahrstil — 4 Stufen Y“bw

»Welche der folgenden Bezeichnungen trifft am ehesten auf
Ihren Motorrad-Fahrstil zu?“

standardisiert auf 14,8 Fahrjahre (Durchschnittswert in O)
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

® Anteil Lenkerlnnen mit Unfall ’

1..zurlickhaltend u. risikovermeidend 6%

. l
2..gleitend, mittleres Tempo . 17%

3..eher zlgig-aktiv - 23%
5..sportlich-rasant - 27%

>
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

96 Unfall: nach Motorrad-Fahrstil — 4 Stufen Y“bw

»Welche der folgenden Bezeichnungen trifft am ehesten auf
Ihren Motorrad-Fahrstil zu?“

standardisiert auf 77.000 Fahrkilometer (Durchschnittswert in O)
(n=5.025)

® Anteil Lenkerlnnen mit Unfall

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1..zurtickhaltend u. risikovermeidend
In der Gruppe ,zuriickhaltend u.
risikovermeidend” ist der Anteil der
Lenkerlnnen mit unter 2,5 Jahren
Fahrpraxis (doppeltes Unfallrisiko)
héher, was den Unfall-Gesamt-
anteil tberrpoportional hier erhoht.

2..gleitend, mittleres Tempo

Falls rasantere Lenkerinnen bei
den Angaben zur Fahrpraxis
starker Ubertreiben (unbestatigte
Hypothese), ware der bereinigte
Anteil der Unfall-Lenkerinnenhier [
héher anzusetzen.

3..eher zlgig-aktiv

5..sportlich-rasant

>
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Vergleich nach Motorleistung (mit Berticksichtigung der Fahrjahre)

Auch das vermeintlich deutlich héhere Unfallrisiko von Motorrddern mit tiber 90 PS Motorleistung
relativiert sich bei Beriicksichtigung der realen Fahrjahre auf wenige Prozente. Zu beachten: Diese
Analyse ist eine Langsschnittanalyse, die sich Uber einen sehr langen Zeitraum (30-50 Jahre)
erstreckt. Aktuelle Unfallanalysen der letzten Jahre (Querschnittanalysen der Statistik Austria)
zeigen fur Fahrerlnnen sehr starker Maschinen (Uber 120 PS) ein deutlich hoheres Risiko todlich
zu verungliicken (primér durch héhere Unfallschwere, sekundar durch héhere Unfallanzahl).

ée Unfall: nach Motorleistung V”bmm

»Wie viele PS bzw. KW hat das Motorrad, mit dem Sie derzeit
hauptsachlich unterwegs sind?“
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

30 bis 50 PS 12% ‘ ® Anteil Lenkerlnnen mit Unféllen |

50,01 bis 90 PS 20%

Uber 90 PS 28%

>¢
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96 Unfall: nach Motorleistung - bereinigt V”bmm

,Wie viele PS bzw. KW hat das Motorrad, mit dem Sie derzeit
hauptsachlich unterwegs sind?“

standardisiert auf 14,8 Fahrjahre (Durchschnittswert in O)
(n=5.025, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
\ \ \

‘ ® Anteil Lenkerinnen mit Unfallen
30 bis 50 PS 20%
50,01 bis 90 PS 21%

Uber 90 PS 23%
: ; " - . 26
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Vergleich nach Motorradtyp (mit Berticksichtigung der Fahrleistung)

Nach Bereinigung beziiglich der Fahrjahre zeigen sich héhere Unfallanteile bei Sportmaschinen,
Naked Bikes und Supermoto-Maschinen (jeweils rund 28% Unfall-Lenkerinnen), etwas geringer ist
das Unfallrisiko bei Choppern/Cruisern und Tourern.

=& Unfallanteil nach Motorradtyp

»Mit welchem Motorradtyp sind Sie vorwiegend unterwegs?*“
Anteil der Lenkerlnnen mit schweren Unféllen je Motorradtyp.
(n=5.025, O-gesamt, standardisiert auf gleiche KM-Leistung

0% 20% 40% 60% 80%

4 Anteil Unfall-Lenkerinnen
(gesamt: 22%)

mbereinigt (auf gleiche
Kilometerleistung)

Allrounder

Chopper/Cruiser

Enduro/Scrambler

Motorroller/Scooter
Naked Bike
Tourer
Sporttourer |
Sportmaschine i

SUpPermoto

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Vergleich nach Fahrpraxis (bereinigt bzw. standardisiert)

Die Zahl der Unfélle steigt mit den gefahrenen Kilometern nahezu linear an, nur in den ersten 2,5
Fahrjahren passieren deutlich mehr Unfélle, dann bleibt das Unfallrisiko — ziemlich altersunab-
hangig — konstant. Dadurch ist die Berechnung bzw. Hochrechnung der Unfallrisiken von Trainings-
teilnehmerlnnen und Nicht-Teilnehmerlnnen im Rahmen dieser Evaluation mdglich und legitim.

ée Unfall: nach Motorrad-Fahrdauer yﬁbm"'

,»Wie groB ist lhre Motorrad-Fahrerfahrung? Uber wie viele
KM Fahrpraxis mit dem Motorrad verfiigen Sie insgesamt?“
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

| |
® Anteil der LenkerIinnen
mit Unfallen

unter 5.000 Kilometer

5.001 bis 10.000 km

jahrliche Fahrleistung in
aktivsten Motorradjahren:
unfallfrei: 8.516 km
mit Unféllen: 11.990 km
...letzte 5 Jahre:
unfallfrei: 5.609 km
mit Unféllen: 7.964 km

10.001 bis 50.000 km

50.001 bis 100.000 km

100.001 bis 200.000 km

Gber 200.000 km 46%
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Die genaue Analyse der Unfallzahlen bzw. -risiken in Bezug auf die Fahrpraxis wurde hier in
Schritten zu je 2,5 Jahren durchgefuihrt. Unter Berlicksichtigung der Anzahl der Lenkerlnnen in
jeder dieser Alterskategorien zeigte sich ein rund 2,2-faches Unfallrisiko in der Gruppe derjenigen
mit bis zu 2,5 Fahrpraxisjahren, wobei sich im Rahmen dieser ,Langsschnittanalyse® keine grof3e
Altersabhéngigkeit zeigte. Der Anteil der Unfall-Lenkerlnnen mit bis zu 2,5 Praxisjahren ist in allen
Altersgruppen ahnlich (geringer in der Altersgruppe 31 bis 40 Jahre mit 17% - offenbar ein gutes
Einstiegsalter).

Anteil bei bis 30-Jahrigen: 30%, bei 41 bis 50-Jahrigen: 26%, bei 51 bis 60-Jahrigen: 23%).
Fahranfanger in der Kategorie ,Spat- oder Wiedereinsteiger” haben demgemalf kein erhdhtes
Unfallrisiko im Vergleich zu Fahranfangern im Alter unter 30 Jahren.

=& Praxisjahre bis zum ersten Y”w
schweren Unfall

Fahrdauer von effektivem Fahrbeginn bis zum ersten schweren
Unfall. (n=5.025, O-gesamt)

0% 2% 4% 6% 8% 10%

bis 2,5 Jahre

2,51 bis 5 Jahre
5,01 bis 7,5 Jahre
7,51 bis 10 Jahre
10,01 bis 12,5 Jahre
12,51 bis 15 Jahre
15,01 bis 17,5 Jahre
17,51 bis 20 Jahre
20,01 bis 22,5 Jahre
22,51 bis 25 Jahre
25,01 bis 27,5 Jahre
27,51 bis 30 Jahre
30,01 bis 32,5 Jahre
32,51 bis 35 Jahre
35,01 bis 37,5 Jahre
37,51 bis 40 Jahre
40,01 bis 42,5 Jahre
42,51 bis 45 Jahre
45,01 bis 47,5 Jahre

6,4%

10% der Motorradlenkerinnen
haben in den ersten 5 Jahren
nach Fahrbeginn einen schweren
1,0% Unfall.

Besonders kritisch sind die ersten
2,5 Fahrjahre mit etwas mehr als
dem doppelten Unfallrisiko im
Vergleich zum Gesamtschnitt.

S>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Praxisjahre gesamt Vine

Anzahl von Lenkerinnen innerhalb der einzelnen Kategorien
der Praxisjahre (in 2,5-Jahres-Schritten)
(n=5.025, O-gesamt)

0% 10% 20% 30% 40% 50%
bis 2,5 Jahre 12,7%
2,51 bis 5 Jahre 15,2%

5,01 bis 7,5 Jahre 1%
10 (7)’15;2?212 3222 o Gut die Halfte der

12,51 bis 15 Jahre o Motorradfahrerinnen, die im
15,01 bis 17,5 Jahre StraRenverkehr unterwegs

17,51 bis 20 Jahre sind, hat unter 12,5 Jahre
20,01 bis 22,5 Jahre effektive Fahrpraxis

22,51 bis 25 Jahre (Fahrpausen, spater
25,01 bis 27,5 Jahre Einstieg etc. berticksichtigt).

27,51 bis 30 Jahre Fast 13% gehoren zur
30,01 biS_32,5 Jahre Hochrisikogruppe der

32,51 bis 35 Jahre Lenkerlnnen mit weniger
35?:(7)152'2_374!3 janre als 2,5 Jahren Fahrpraxis

is ahre Ao
: unabhangig vom Alter).

40,01 bis 42,5 Jahre ( 9'9 )

42,51 bis 45 Jahre
45,01 bis 47,5 Jahre
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=& Unfall & Praxisjahre Voo

Standardisierter (fiktiver) Anteil der Unfall-Lenkerinnen
innerhalb der einzelnen Kategorien der effektiven Praxisjahre
(in 2,5-Jahres-Schritten) (n=5.025, O-gesamt).

0% 2% 4% 6% 8% 10%

3,0% ‘ ‘
15

1.1% u fiktiver (standardisierter) Anteil der
Unfall-Lenkerlnnen bei jeweils
gleicher Lenkerlnnenanzahl in jeder
Alterskategorie (Standardisierung
auf je 6,1% pro Kategorie)

I I I

Diese Standardisierung der Unfallzahlen

auf jeweils gleich groBe Bezugsgruppen

bis 2,5 Jahre

2,51 bis 5 Jahre
5,01 bis 7,5 Jahre
7,51 bis 10 Jahre
10,01 bis 12,5 Jahre
12,51 bis 15 Jahre
15,01 bis 17,5 Jahre
17,51 bis 20 Jahre
20,01 bis 22,5 Jahre

1,1%
1,4p0
1,2%
0,7%
0,8%
0,9%

22,51 bis 25 Jahre 1,1% zeigt das unterschiedliche Unfallrisiko in
25,01 bis 27,5 Jahre 0,9% den einzelnen ,Fahrpraxiskategorien®:
27,51 bis 30 Jahre 1,29 gut 2,2 faches Risiko der Gruppe ,bis 2,5

Jahre Fahrpraxis®).
Zu beachten ist, dass hier die Unfalldaten der

30,01 bis 32,5 Jahre 1,0%

32,51 bis 35 Jahre 1,2% Léngsschnittanalyse (,Praxisjahre bis zum ersten
. Unfall*) mit den aktuellen Haufigkeiten der Kategorien
35,01 bis 37,5 Jahre 0,6% der Praxisjahre (,Praxisjahre zum Zeitpunkt der
37,51 bis 40 Jahre 0,5% Befragung“= Querschnittanalyse) in Beziehung gesetzt

werden. Bei den Praxisjahren sind sowohl tatsachlicher —
Fahrbeginn als auch langere Fahrpausen und
Zeitdauer seit Beendigung des Motorradfahrens (bei
ehemaligen Motorradfahrerinnen) beriicksichtigt.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Unfall & Praxisjahre Voo

Anteil der Unfall-Lenkerlnnen mit bis zu 2,5 Praxisjahren
(Risikogruppe) in den einzelnen Alterskategorien
(n=1.111, O-gesamt, Unfall-Lenkerinnen)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
bis 30 Jahre 29%

- - N -

31 bis 40 Jahre 7% A_ntell Unfall-Lenkerinnen mlt

bis zu 2,5 Jahren Fahrpraxis
41 bis 50 Jahre 26%
51 bis 60 Jahre 23%
tber 60 Jahre 6%
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Vergleich nach vermuteten Unfallursachen

Lenkerinnen, die schon schwere Unfélle hinter sich haben, unterscheiden sich in einigen
Bewertungen von Unfallursachen signifikant von unfallfreien Lenkerlnnen.

Folgende Unfallursachen wurden von Unfall-Lenkerlnnen héher gewichtet:

» Autofahrer/Autofahrerinnen Ubersehen Motorrader (63% versus 57%)

» Missachtung der Vorrangregeln durch Autos (52% versus 40%) - starkster Unterschied!
» Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrern/Autofahrerinnen (36% versus 29%)

» Fahr- oder Bedienfehlen von Motorradfahrerinnen (28% versus 21%)

Unfall-Lenkerlnnen nannten seltener:

o hicht angepasste (zu hohe) Geschwindigkeit von Motorradern (64% versus 72%)
o riskantes Kurvenfahren von Motorradern (34% versus 46%) starkster Unterschied!
o riskantes Uberholen durch Motorrader (32% versus 42%)

Auffallig ist, dass Lenkerlnnen, die schon Unfélle hatten, die Ursachen von Motorradunfallen
deutlich starker beim Verhalten von Autofahrern sehen und weniger beim Verhalten von
Motorradfahrerinnen bzw. bei sich selbst.

ée Unfall: nach vermuteten Unfallursachen vbm“

,Was sind lhrer Meinung nach die 3 bis 4 haufigsten Ursachen
von Motorradunfallen?*
(n=5.025)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

nicht angepasste Geschw. von Motorradern [t "™ (—1
Autofahrerinnen tUbersehen Motorrader ﬁ%

riskantes Kurvenfahren von Motorradern
riskantes Uberholen durch Motorrader
Missachtung Vorrangregeln durch Autos
Ablenkung, Unachtsamkeit von Autofahrerinnen
schlechter Straenzustand, Verunreinigungen
Fahr-/Bedienfehler von Motorradfahrerinnen
problemat. Motorrad-Bremsmandver vor/in Kurven
zu geringer Abstand von Motorrédern

riskantes Kurvenfahren von Autos

nicht angepasste Geschw. von Autos

riskantes Uberholen durch Autos

Ablenkung, Unachtsamkeit von Mot.Fahrerinnen
zu geringer Abstand von Autos hinter Mot.

NIRRT

@ unfallfrei
H mit Unfallen ||

Missachtung Vorrangregeln durch Motorrader I 0

>¢
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Vergleich nach Einstellungen

Lenkerlnnen, die schon Unfalle hatten, fiihlen sich auf Autobahnen und Landstraf3en (36% versus
29% bei unfallfreien Lenkerlnnen) etwas sicherer (dagegen im Ortsgebiet unsicherer: 30% versus
35%), erleben am Motorrad deutlich haufiger gefahrliche Situationen (25% versus 16%), sind
haufiger schneller unterwegs, als sie es fur verninftig halten (8% versus 4%), halten Tempolimits
auf UberlandstraRen deutlich seltener ein (16% versus 25%), schéatzen fahrtechnische
Herausforderungen starker (47% versus 37%) und sind deutlich seltener Fans des gemiitlichen
Gleitens/Cruisens durch schoéne Landschaften (23% versus 37%), schatzen dafir das Fahren
weiter Touren haufiger (37% versus 30%)

ée Unfall: nach Einstellungen Teil 1 YSFW,

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
(n=5.025)

Volle Zustimmu NQg (Skalenwert 1 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘ : 9% i -
6% @ unfallfrei
39% H 3
% ® mit Unfallen
35%

Fuihle mich auf Autobahnen/Schnellstr. sicher.

|

Fuhle mich auf LandstraBen sicher.

Fihle mich im Ortsgebiet sicher.

w
N
x

I==Q
]
3

Erlebe am Motorrad haufig gefahrl. Situationen. H <::I

11%
11%

I

Habe Angst vor unschuldiger Unfallbeteiligung.

Habe Angst, selbst Unfall zu verursachen.

8%

Hauptgefahr eines Unfalls liegt im eigenen Verhalten. 8%

Bin manchm. schneller unterwegs als verniinftig.

I%n
N
2

8%

Osterr. Mot.Fahrer sind gute Motorradfahrer. i g%
Osterr. Mot.Fahrerinnen sind gute Mot.Fahrerinnen. E g:ﬁg
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Ich trage angemessene Sicherheits-/Schutzkleidung. 70%

imi 0 : 26%
Halte Tempolimits auf Uberlandst. (auRerorts) ein. 5% ‘ C:I
Halte Tempolimits im Ortsgebiet ein. | ——t 5% {—]
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9& Unfall: nach Einstellungen Teir 2 yﬁbmﬂ

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
(n=5.025)

Volle Zustimmung (Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifftvoll zu bis 4 = trifft nicht
0% 20% 40% 60% 80% 100%
|

8% —
10% u unfallfrei

®mit Unfallen

I

Ich fahre haufig in einer Gruppe.

N
©
S

Nutze Motorrad auch f. Fahrt zur Arbeit.

33%
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Motorradfahren bedeutet fir mich Freiheit.
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Mot.F. bedeutet fir mich Abwechslung u. Erholung.
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Schatze fahrtechn. Herausforderungen. A% <::|

Schatze Kraft und Dynamik der Maschine.
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Fur ein kleines Rennen bin ich zu haben.

x - . . . 7%
Schatze gemutliches Cruisen in schoner Landsch. 23% <::I

Schétze beschauliches Genief3en kurviger Stralen. 52%
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Schatze das Fahren weiter Touren/Reisen.
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Schatze Individualitéat u. Freude an schéner Maschine.
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Die folgenden Diagramme zeigen die Anteile von Unfall-Lenkerinnen der Befragten, die den
einzelnen Statements zustimmten, d.h. einen der ersten beiden Skalenwerte der 4-stufigen Skala

ankreuzten.

ée Unfall: nach Einstellungen Teii1 YSFW,

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
Anteil der Lenkerlnnen mit Unfall, die der jeweiligen Aussage
zugestimmt haben (Skalwenwerte 1 und 2). (n=5.025)

Anteil der Unfall-Lenkerinnen bei denjenigen, die dem jeweiligen Statement zugestimmt haben
(,zugestimmt“= Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fuihle mich auf Autobahnen/Schnellstr. sicher.

Fuhle mich auf LandstraRen sicher. ® Unfall-Lenkerinnen

0,
Fiihle mich im Ortsgebiet sicher. (gesamt 22%)

Erlebe am Motorrad haufig geféhrl. Situationen.
Habe Angst vor unschuldiger Unfallbeteiligung.
Habe Angst, selbst Unfall zu verursachen.
Hauptgefahr eines Unfalls liegt im eigenen Verhalten.
Bin manchm. schneller unterwegs als verniinftig.
Osterr. Mot.Fahrer sind gute Motorradfahrer.

Osterr. Mot.Fahrerinnen sind gute Mot.Fahrerinnen.
Ich trage angemessene Sicherheits-/Schutzkleidung.

Halte Tempolimits auf Uberlandst. (auRerorts) ein.

Halte Tempolimits im Ortsgebiet ein.
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ée Unfall: nach Einstellungen Teil 2 yﬁbm“,

»Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen?“
Anteil der Lenkerlnnen mit Unfall, die der jeweiligen Aussage
zugestimmt haben (Skalwenwerte 1 und 2). (n=5.025)

Anteil der Unfall-Lenkerinnen bei denjenigen, die dem jeweiligen Statement zugestimmt haben
(,zugestimmt“= Skalenwerte 1 und 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ich fahre haufig in einer Gruppe.

26% {3

Nutze Motorrad auch f. Fahrt zur Arbeit. 24%

Unfall-Lenkerinnen
(gesamt: 22%)

Motorradfahren bedeutet fir mich Freiheit. 22%

23%

2% | {3

23%

Mot.F. bedeutet fir mich Abwechslung u. Erholung.
Schatze fahrtechn. Herausforderungen.
Schatze Kraft und Dynamik der Maschine.
Fir ein kleines Rennen bin ich zu haben. 33% <::|

Schétze gemitliches Cruisen in schéner Landsch. 9%
22%

25% <::|

22%

Schatze beschauliches Genief3en kurviger Stralen.
Schétze das Fahren weiter Touren/Reisen.

Schétze Individualitat u. Freude an schéner Maschine.
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Evaluation: Vergleich nach subjektiven Trainingswirkungen

Generell empfinden unfallfreie Lenkerlnnen eine starkere Wirkung des Fahrtrainings auf das
eigene Verhalten als Lenkerinnen, die schon Unfélle hatten. Das gilt fiir alle Kriterien im Ausmaf3
von knapp 10% (am starksten sind die Unterschiede bei ,Ich achte seit dem Training starker auf
den Sicherheitsabstand“ und ,Seit dem Training erkenne ich gefahrliche Situationen besser*).

Diese Beurteilungsunterschiede sind allerdings starker auf das Alter zuriickzufihren, als auf die
Eigenschaft ,Unfall“. Mit steigendem Alter wird den Trainings mehr Wirkung auf das eigene
Verhalten zugeschrieben (siehe Diagramm unten) und mit steigendem Alter sammeln sich bei
dieser Langsschnittanalyse auch mehr Unfalle an.

96 Unfall: nach subjektiven Trainingswirkungenysfbm‘?if

»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (n=2.750, O, Trainingsteilnehmerinnen)

Zustimmung gesamt (Skalenwert 1 + 2 der Skala von 1 = trifftvoll zu bis 4 = trifft nicht zu)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

87%
83%
86%
2%

Ich fahre seit dem Training besser Motorrad.

Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. s

82%
7%

Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender.

0/
Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. /8%

N
.\

Seit Tr. erkenne ich gefahrliche Situationen besser.

3
x\

Achte seit dem Tr. starker auf Sicherheitsbstand.

Ich fahre seit dem Training flotter/ztigiger.
@ unfallfrei

B mit Unfallen

Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung.

!I

Fahre seit Tr. zurtickhaltender/vorsichtiger.

wﬂ
e

>
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9 subjektiven Trainingswirkungen nach Alter Wbmmf'
»Haben Sie Auswirkungen des/der Fahrtrainings auf lhr
Verhalten bemerkt?“ (n=2.750, O, Trainingsteilnehmerinnen)

®bis 30 Jahre Zustimmung gesamt (Skalenwert 1 + 2 der Skala von 1 = trifft voll zu bis 4 = trifft nicht zu)
= 51 bis 60 Jahre

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0,
Ich fahre seit dem Training besser Motorrad. I 91%

-
S

Durch Tr. wurde ich sicherere/r Motorradfahrer/in. 9194

0,
Fahre seit Tr. aufmerksamer/vorausschauender. 3%

|

83%

o
Motorradfahren macht seit Training mehr Spass. 69% 1%

l

0,
Seit Tr. erkenne ich geféhrliche Situationen besser. 63%

|

70%

. . . . 49%
Achte seit dem Tr. stérker auf Sicherheitsbstand.

II

57%

Ich fahre seit dem Training flotter/zuigiger. 26%
g giger. 38%

|

38%

Trage seit dem Tr. 6fters Schutzkleidung. 40%

Iﬂ

42%
45%

Fahre seit Tr. zurlickhaltender/vorsichtiger.

II
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Evaluation: Unfallanalyse / Unfallarten und Trainings

Unfallmonate (Vergleich mit Statistik Austria)

Die meisten Motorradunfalle ereignen sich in den Monaten Juni, Juli und August, gefolgt von Mai
und September. Diese Ergebnisse stimmen sehr gut mit den Daten der Statistik Austria Uberein.
Bei den Vergleichen ist immer darauf zu achten, dass es sich bei dieser Studie um eine Langs-
schnittanalyse handelt, die sich tber einen groRen Zeitraum erstrecket und bei den offiziellen
(meist jahrlichen) Unfalldaten der Statistik Austria um eine ,Querschnittanalyse®.

=& Unfalle nach Monaten Voo

»Wann passierte dieser Unfall?“
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Janner
Februar
Mérz
April
Mai
Juni
Juli

19,1%
3%

August 8,0%
September

Oktober

November
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9 Unfallmonate — Abgleich mit Statistik Austriavbmm
,Wann passierte dieser Unfall?“
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 10% 20% 30% 40% 50%
, \ \ \ \
Janner Eraeh ‘_ " 13 p ‘
EEr -
Februar gebnisse dieser Befragung (O-gesamt)
. B Statistik Austria 2008 bis 2011
Marz ‘ ‘
April - - - - ;
Grundsaétzliches zum Abgleich mit Statistik Austria:
Mai Die Ergebnisse dieser Befragung stimmen generell sehr
. 19.1% gut mit den offiziellen Unfalldaten der Statistik Austria
Juni 16,29 tiberein, obwohl sich die Befragung auf Unfalle bezieht,
Juli 16,3% die Gber einen langen Zeitraum (in Einzelfallen bis zu 50
16,09 Jahren) passierten, wahrend sich die vorliegenden
August 11‘5§0:& ,offiziellen” Unfalldaten jeweils auf ein Jahr bzw. einen
g zusammengefassten Zeitraum von z.B. 4 (2008 bis 2011)
September oder 10 Jahren (1996 bis 2005) beziehen.
Wir vergleichen quasi eine Querschnitt- mit einer
Oktober Langsschnittstudie!
November Die gute Ubereinstimmung zeigt einerseits, dass die
sorgféaltig durchgefiihrten Befragungen von Motorrad-
Dezember fahrerinnen eine geeignete Methodik zur Unfallanalyse
sind und andererseits, dass sich in den letzten ca. 30
Jahren wenig am Motorrad-Unfallgeschehen geandert
hat.
- : " o : : 2>€.
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Die folgenden Diagramme unterscheiden jeweils zwischen Unféllen vor, nach und ohne freiwillige
Fahrtrainings, um eventuellen Auswirkungen der Trainings auf Unfallarten auf die Spur zu
kommen.

Die Ergebnisse kénnen nur grob mit den offiziellen Unfalldaten der Statistik Austria abgeglichen
werden, da jeweils andere, sich Uberschneidende Kategorisierungen verwendet werden. Die
jeweiligen Ergebnisse sind aber trotzdem stimmig und widerspruchsfrei.

Die beiden unteren Kreisdiagramme zeigen auch die deutlichen Unterschiede in den Unfallarten
bei Unfallen mit Verletzten und Getdteten (bei ca. 2,5% der Motorradunfélle gibt es Todesopfer zu beklagen.).
Unsere Befragungen beziehen sich nattrlich nur auf Unfélle mit mehr oder weniger schwer
Verletzten.

=>& Motorradunfalle Voo

+Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

Unterscheidung zwischen Unfallen...

...vor Fahrtrainings
...ohne Fahrtraining
...nach Fahrtrainings

+ Datenabgleich mit offiziellen Unfalldaten der Statistik Austria

>

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

ee Strallenabschnitt: Abgleich Statistik Austria YSFW,

Genau vergleichbare Kategorien liegen nicht vor.

Die untenstehenden Ergebnisse (Statistik Austria 1996 bis 2005)
sind aber mit den Befragungsergebnissen gut kompatibel.

Unfélle mit Motorradern Getétete Motorradfahrer
(insgesamt 31.976) (insgesamt 998)

Sonstige
Unfalle
3,5%

Sonstige
Unfélle
8.4%

reuzungs
unfélle
7.6%

Kreuzungs-
unfille
17,1%

Allein-
unfélle
41,2%

Richtungs-
verkehr
25,6%

Richtungs-
verkehr
11,8%

>¢
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Evaluation: Unfall-Strallenabschnitt und Training

Bei den folgenden Ergebnissen zeigt sich recht héufig, dass sich die Gruppe der Trainingsteilnehmerinnen —
egal ob vor oder nach den Trainings - von den Nicht-Teilnehmerinnen unterscheidet. Manche Unfallarten
treten bei Trainingsteilnehmerinnen 6fter oder seltener auf — unabhangig davon, ob der Unfall vor oder nach
dem Training passierte. Unfalle in Links- und Rechtskurven treten bei Trainingsteilnehmerinnen nach den
Trainings seltener auf als vor den Trainings, allerdings nur minimal seltener als bei Nicht-Teilnehmerinnen.
Sowohl vor als auch nach den Trainings haben Trainingsteilnehmerinnen etwas mehr Unfalle ,auf einer
Geraden® (31% versus 39%) und etwas weniger Unfalle auf ,Kreuzungen ohne Ampel“ (15% versus 18%).

=>»& Unfall - StraRenabschnitt Wone

»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Trainingsteilnahme (Unfalle vor, ohne
und nach freiwilligen Trainings)

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
4 Unfélle vor Training

| Unfélle ohne Training
| Unfélle nach Training

in einer Linkskurve

in einer Rechtskurve

auf einer Geraden

Kreuzung ohne Ampel

Kreuzung mit Ampel

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipl‘a

Evaluation: Unfall-StraRenzustand und Training

Gut 70% der Motorradunfélle passieren auf trockener/griffiger Fahrbahn. Der Anteil der Unfalle auf rutschiger
Fahrbahn ist bei Trainingsteilnehmerinnen nach den Trainings minimal héher (21% versus ca. 18%, nicht
signifikant). Insgesamt zeigen sich beim Kriterium ,Stralenzustand“ kaum Unterschiede zwischen den
verschiedenen Teilgruppen.

=>»& Unfall - StraRenzustand Wone

,Wie war der StraBenzustand?*

Unterscheidung nach Trainingsteilnahme (Unfélle vor, ohne
und pach freiwilligen Trainings)

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

71%
2%
69%

trocken/griffig

4 Unfalle vor Training
21% @ Unfélle ohne Training
= Unfalle nach Training

Abgleich Statistik Austria:

Laut offiziellen Unfalldaten ist
der Anteil der Unfalle auf
trockener Fahrbahn noch etwas
hoher: gut 80% (Daten von
2008 bis 2011), wobei natirlich
zu priifen ware, wie diese
Daten bei der Unfallaufnahme
genau erhoben bzw. festgestellt
werden.

rutschig (Split, Schmutz etc.)

nass/feucht

anders

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



106 _)(_.
mipra

Evaluation: Unfall-Beteiligte und Training

Trainingsteilnehmerinnen sind — egal ob vor oder nach dem Training — seltener in Unfalle mit PKW-
Beteiligung verwickelt (44% versus 52% bei Nicht-Teilnehmerlnnen), haben dafir aber einen héheren Anteil
bei Alleinunfallen (42% versus 37%). Unterschiede zwischen vor und nach dem Training konnten hingegen
nicht festgestellt werden.

=& Unfall - Beteiligte Ve

»Waren andere Verkehrsteilnehmerlnnen an dem Unfall beteiligt?*
Unterscheidung nach Trainingsteilnahme (Unfélle vor, ohne und nach
freiwilligen Trainings)

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
{ 1% \ |
Alleinunfall 7% M Unfélle vor Training
42% & Unfalle ohne Training
| Unfélle nach Training

PKW-FahrerIn

LKW-Fahrerin

Motorrad-Fahrerin

>¢
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Evaluation: Unfalltyp und Training

Wie schon bei der Unfallanalyse nach StraRenart zeigt sich auch hier ein leichter Rlickgang bei der Unfallart
»Sturz in Kurve® bei Trainingsteilnehmerlnnen nach dem Training (29% vor und 25% nach dem Training,
wobei Nicht-Teilnehmerlnnen hier bei 26% liegen). ,Seitliche Zusammenstdfe“ gehen bei Trainings-
teilnehmerinnen nach dem Training von 23% auf 21% leicht zuriick und liegen generell deutlich unter dem
Wert der Nicht-Teilnehmerinnen (28%). Auffahrunfélle kommen bei Trainingsteilnehmerinnen nach den
Trainings etwas haufiger vor (11% versus 8% bzw. 10% bei Nicht-Teilnehmerinnen). Bei den anderen
Unfalltypen sind keine Unterschiede feststellbar.

=>& Unfalltyp ise:

»Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Unterscheidung nach Trainingsteilnahme
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

4 Unfalle vor Training
i Unfalle ohne Training
® Unfalle nach Training

Sturzin Kurve

Sturz wegen Ausweichmanover

Auffahrunfall

seitlicher Zusammenstol3
FrontalzusammenstoR
Uberholunfall

Abkommen von der Fahrbahn

Wildschaden
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Evaluation: Moglichkeiten der konkreten Unfallvermeidung und Training

Die Meinung, dass eigene Unfélle durch geringere Geschwindigkeit vermeidbar gewesen waren,
ist bei Trainingsteilnehmerinnen mit Unféllen nach dem Training signifikant seltener vertreten (25%
versus 31%). ,Bessere Gefahrenerkennung®“ wurde von Trainingsteilnehmerinnen — egal ob sich
der Unfall vor oder nach dem Training ereignet hat — signifikant haufiger als Moglichkeit der
Unfallvermeidung genannt (26%) als von Nicht-Teilnehmerinnen (17%).

Bei den meisten anderen Moglichkeiten zur Unfallvermeidung sind sich Trainingsteilnehmerinnen
mit Unfallen nach den Trainings und Nicht-Teilnehmerinnen weitgehend einig, wéhrend
Trainingsteilnehmerinnen mit Unféllen vor den Trainings haufiger fahrtechnische Aspekte wie
,bessere Bremstechnik® (21% versus 15%), ,bessere Blicktechnik® (11% versus 8%) und ,bessere
Lenk-/Kurventechnik® (14% versus 8%) als Mittel zur Unfallvermeidung sehen.

—>& Unfallvermeidung \ffbm«

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
kénnen?“ Unterscheidung nach Trainingsteilnahme
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mehr mit Fehlern anderer rechnen

héhere Aufmerksamkeit

geringere Geschwindigkeit

M vor Training
@ ohne Training
® mit Training

bessere Gefahrenerkennung

bessere Bremstechnik

bessere Ausweichtechnik
weniger Schreckhaftigkeit
richtige Selbsteinschétzung
bessere Blicktechnik
bessere Lenk-/Kurventechnik

groRerer Sicherheitsabstand

5>
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Evaluation: Verletzungsschwere und Training

Bei der unfallbedingten Verletzungsschwere zeigten sich keine signifikanten Unterschiede zwischen
Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen.

Insgesamt hatten rund 12% der Unfall-Lenkerlnnen ,kaum Verletzungen®, 40% Verletzungen, die eine
ambulante Spitalsbehandlung erforderten, 30% Verletzungen, die eine stationare Spitalsbehandlung
bendtigten und 16% Verletzungen mit Langzeitfolgen. (Anmerkung: Bei der Befragung wurde gezielt nach
schweren Unfallen mit Verletzten oder schwerem Sachschaden gefragt, leichte bzw. geringfligige Unfélle
sind also gar nicht enthalten.)

Deutlich ist hingegen die Zunahme der Verletzungsschwere mit zunehmendem Alter.

=»& Verletzungsschwere Wone

,Wie schwer waren Sie selbst verletzt?“
Unterscheidung nach Trainingsteilnahme
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

@ vor Training
® ohne Training
® nach Training

kaum Verletzungen

39%
43%
41%

ambulante Spitalsbehandlung

Abgleich Statistik Austria:
Laut offiziellen Unfalldaten
fallen gut 1/3 der verletzten
Motorradfahrerinnen unter
LSchwerverletzte und knapp
2/3 unter ,Leichtverletzte“.
Das ist mit den Befragungs-
ergebnissen kompatibel.

stationére Spitalsbehandlung

Verletzungen mit Langzeitfolgen

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Verletzungsschwere nach Alter

=& Verletzungsschwere nach Alter Wone

»Wie schwer waren Sie selbst verletzt?“

Anteil mittelschwer und sehr schwer Verletzter (stationare
Spitalsbehandlung) bei 5 Altersgruppen (Alter im Jahr 2015 und
Alter zum Unfallzeitpunkt)

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

Alter im Jahr 2015 0% 20% 40% 60% 80% 100%

bis 30 Jahre
31 bis 40 Jahre
41 bis 50 Jahre
51 bis 60 Jahre

Uber 60 Jahre
sehr schwer

Alter zum Unfallzeitpunkt Verletzter bei

bis 30 Jahre m 48% Unfallen
31 bis 40 Jahre W 46%

41 bis 50 Jahre %

# 53
51 bis 60 Jahre W 57%
Uber 60 Jahre Il 75%

Balken: Anteile
mittlelschwer +
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Evaluation: Unfall-Verschulden und Training

Trainingsteilnehmerinnen mit Unfallen vor den Trainings hatten (nach Eigenbeurteilung) mehr
eigenverschuldete Unfalle (46%, versus 40%), was mdglicherweise ofters auch Anlass zum Besuch eines
Fahrtrainings war. Unfall-Lenkerinnen ohne Training unterscheiden sich bzgl. Verschulden nicht von
Trainingsteilnehmerinnen mit Unfall nach dem Training (jeweils ca. 40% betrachten ihre Unfalle als
eigenverschuldet, 50% als fremdverschuldet und 6% als halb eigen- und fremdverschuldet).

=& \Verschulden Vive

»War der Unfall (ganz oder teilweise) selbst verschuldet oder
durch andere Verkehrsteilnehmer/innen verursacht?“
Unterscheidung nach Trainingsteilnahme

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

46%
priméar Eigenverschulden 39%
41%

= vor Training
® ohne Training
® nach Training

50% Eigen- und Fremdverschulden

primar Fremdverschulden 50%
51%

anderes (StralRenschéaden etc.)

s
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 m|pra

Evaluation: Trainingsteilnahme vor Unfall

Fur 19% war der eigene Unfall Anlass, ein freiwilliges Fahrtraining zu besuchen. 59% absolvierten vor dem
jeweils beschriebenen Unfall bereits zumindest ein Fahrtraining (30% ein Training und 29% mehrere
Trainings). Zum Vergleich: 54% aller befragten Motorradfahrerinnen absolvierten zumindest ein Fahrtraining.

=>& Unfall & Trainingsteilnahme ~ Yoe

»War dieser Unfall Anlass, an einem (weiteren) Motorrad-
Fahrtraining teilzunehmen?“

»Nahmen Sie vor diesem Unfall an Motorrad-Fahrtrainings teil ?*
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Unfall war Anlass f. freiw. Training _ 19%

freiw. Training/s vor Unfall _ 59%

ein freiw. Training vor Unfall 1 30%

mehrere freiw. Trainings vor Unfall 1 29%

Euhrerscheinerwerb vor 2003:

freiw. Training/s vor Unfall 857%
ein freiw. Training vor Unfall | 24% Der hohere Unfallanteil bei Lenkerlnnen
B mit mehreren Trainings erklart sich Grof3-
mehrere freiw. Trainings vor Unfall I 3304 | teils aus deren hoherer Kilometerleistung.
I I T
: : » : : >,
Grafik: mipra - motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Unfallanalyse nach Fuhrerscheinerwerb (vor und ab 2003)

=& Motorradunfalle

verbunden ist.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016

Unterscheidung zwischen Unfallen...

...gesamt (Osterreich)
...Fuhrerscheinerwerb vor 2003
...Fuhrerscheinerwerb ab 2003

2003 ist deswegen ein wichtiges ,,Stichdatum*, da seither mit dem
Erwerb des Motorradfiihrerscheins ein verpflichtendes Fahrtraining

yﬁw

+Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, die
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

¢,
mipra

Unfall-StralRenart

Insgesamt ereigneten sich 51% der Unfalle der befragten 6sterreichischen Motorradfahrerinnen aul3erorts,

41% innerorts und 4% auf Autobahnen.

Bei den Motorradfahrerinnen mit Filhrerscheinerwerb ab 2003 ist der Anteil der innerdrtlichen Unfalle héher
(48%), was sicher auch mit altersspezifischen Fahrzwecken zu tun hat.

,»Wo hat sich der Unfall ereignet?“

=& Unfall - StraRenart

0% 20% 40%

60% 80%

ysrw

Unterscheidung nach Fihrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt, vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)

100%

aulBerorts (Landesstralie)

im Ortsgebiet

519
5300
46%

| gesamt
H ES vor 2003
48% B FS ab 2003

Autobahn/Schnellstral3e

wo anders

Abgleich Statistik Austria:

Laut offiziellen Unfalldaten
passieren rund 49% der
Motorrad-Unfélle auRerorts, 5%
auf Autobahnen (Mittelwert von
2008 bis 2011). Bei Unfallen mit
Verletzten ist der Anteil der
AuRerortsunfélle etwas héher und
entspricht damit recht genau den
Ergebnissen dieser Befragung.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Unfall-StralRenabschnitt

Insgesamt ereigneten sich 23% der Unfalle der befragten 6sterreichischen Motorradfahrerinnen in
Linkskurven, 19% in Rechtskurven, 31% auf einer Geraden, 16% auf einer Kreuzung ohne Ampel und 9%
auf einer Kreuzung mit Ampel. Die Lenkerlnnen mit Fiihrerscheinerwerb ab 2003 unterscheiden sich hier
kaum von den Routiniers, auBer dass sie einen hgheren Anteil von Unféllen auf Kreuzungen mit Ampel
aufweisen, was auch zum héheren Anteil von Innerorts-Unféllen passt.

=& Unfall - StraRenabschnitt Ve
»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Fuhrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
in einer Linkskurve W gesamt
®FS vor 2003
®FS ab 2003
in einer Rechtskurve
auf einer Geraden
Kreuzung ohne Ampel
Kreuzung mit Ampel
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Unfall-StraRenzustand

71% der Unfalle der befragten Motorradfahrerinnen ereigneten sich bei trockenen, griffigen
Fahrbahnverhaltnissen, 19% auf rutschiger (Split, Schmutz...) und 10% auf nasser Fahrbahn. Bei
Lenkerlnnen mit FS-Erwerb ab 2003 ist der Anteil der Unfélle auf rutschiger oder nasser Fahrbahn etwas
hoher (rutschig: 21%, nass: 12%).

=& Unfall - StraBenzustand Vone

,,Wie war der StraBenzustand?“
Unterscheidung nach Fuhrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
719
trocken/griffig 2%
66%
. . o
rutschig (Split, Schmutz etc.) 18A)0 u gesamt
21% 5 FS vor 2003
B FS ab 2003
nass/feucht
anders
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Unfall-Beteiligte

40% der Unfalle der befragten Osterreichischen Motorradfahrerinnen waren Alleinunfalle. Wie schon bei
frheren Erhebungen (Praschl 2006) liegt der Anteil der (erfragten) Alleinunfélle knapp 10% utber den Werten
der Statistik Austria, was auf eine recht hohe Dunkelziffer bei Alleinunféllen hinweist, die nicht polizeilich
gemeldet werden. Bei 47% der Unfalle waren PKW beteilig, bei 6% andere Motorrader und bei 3% LKW.
Lenkerlnnen mit FS-Erwerb ab 2003 unterscheiden sich hier kaum

=>& Unfall - Beteiligte Voo

»Waren andere Verkehrsteilnehmerinnen an dem Unfall beteiligt?“
Unterscheidung nach Fuhrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Alleinunfall

PKW-Fahrerin
LKW-Fahrerin

Zugmaschinen-Fahrerin m gesamt

= FS vor 2003

Motorrad-Fahrerin ®ES ab 2003

Radfahrerin
FuRgangerin

andere

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

é Unfallbeteiligte - Abgleich Statistik Austria \"wa_

,Waren andere Verkehrsteilnehmerinnen an dem Unfall
beteiligt?“ (n=1.387 Unfille, 0-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
|

\ \ | | |
0% \ \ \

S~ Abgleich mit Statistik Austria:
Bereits bei einer fritheren Befragung
(2006) ergab sich ebenfalls ein um
knapp 10% hoherer Anteil an
Alleinunfallen im Vergleich zu den
offiziellen Daten. Das deutet auf eine
recht hohe Dunkelziffer bei Allein-
unfallen hin, die von der Polizei gar
nicht registriert werden.

Bei Unfallen mit Getoteten ist der
Anteil der Alleinunfalle laut Statistik
Austria knapp tber 40%.

[ 1]

Alleinunfall

PKW-Fahrerin
LKW-Fahrerin

Motorrad-Fahrerin

Radfahrerin

1%

FuRgangerin § ;. | Ergebnisse dieser Befragung (O-gesamt)
2% m Daten der Statistik Austria 1996-2005
andere g, ‘ ‘ ‘
b
Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Maii 2016 mipra
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Unfalltyp

27% der genannten Unfalle fallen in die Kategorie ,Sturz in Kurve®, 24% in die Kategorie ,seitlicher
Zusammensto3“, 12% in ,Sturz wegen Ausweichmandéver®, 10% in ,Abkommen von der Fahrbahn®, 9% in
LAuffahrunfall“, 8% in ,FrontalzusammenstoR“, 7% in ,Uberholunfall und 2% in die Kategorie ,Wildschaden*.

Grol3teils zeigten sich hier keinerlei Unterschiede zwischen Lenkerlnnen mit FS-Erwerb vor und ab 2003.
Letztere hat einen héheren Anteil in der Kategorie ,Abkommen von der Fahrbahn“ (13%) und geringere
Anteile bei ,FrontalzusammenstoR“ (5%) und ,Uberholunfall* (5%).

=>& Unfalltyp Voo

,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Unterscheidung nach Fihrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

2%
27%

Sturz in Kurve
27%

Sturz wegen Ausweichmandéver ® gesamt
FS vor 2003

FS ab 2003

Auffahrunfall

24%
24%

seitlicher ZusammenstoR}
26%

Frontalzusammenstofl
Uberholunfall
Abkommen von der Fahrbahn

Wildschaden

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Unfallbeteiligte (Verletzte)

Bei 85% der Motorradunfélle der Befragten wurden keine anderen Personen (aufer dem/der Fahrerin)
verletzt, bei 8% ein/e Mitfahrerin, bei 7% andere Verkehrsteilnehmerinnen. Bei Unféllen von Lenkerlnnen mit
FS-Erwerb ab 2003 ist der Anteil der anderen Unfallbeteiligten hoher (Mitfahrer: 10%, andere VT: 15%)

=>& Verletzte Unfallbeteiligte Voo

»Waren auch andere Unfallbeteiligte verletzt?“
Unterscheidung nach Fihrerscheinerwerb vor 2003 oder ab 2003.
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt vor 2003: n=1.129, ab 2003: n= 257)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

85%

keine Anderen verletzt 86%

= gesamt
®FS vor 2003
B FS ab 2003

Mitfahrerin verletzt

Abgleich Statistik Austria:

Laut offiziellen Unfalldaten sind
8,2% der Motorrad-Unfallopfer
Mitfahrerinnen (Mittelwert von

andere Verkehrsteiln. verletzt 2008 bie 2011)

15%

S
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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Unfallanalyse nach Motorleistung, Fahrstil, Geschlecht, Ausbildung und

Wohngegend

=& Motorradunfalle

~Schwere Unfélle” sind Unfalle mit eigenen Verletzungen bzw. Verletzungen bei Unfallbeteiligten, di
arztlich behandelt werden mussten bzw. mit schwerem Sachschaden.

Unterscheidung zwischen Unfallen...

...nach Motorleistung d. Unfallfahrzeuges
...nach Fahrstil

...nach Ausbildung

Hinweise: Es kommen nicht bei allen Auswertungen alle diese Gruppen vor (je
nach Relevanz und vorliegenden Gruppenunterschieden).

Bei solchen Langsschnittanalysen zum Unfallgeschehen muss man bei
zeitbezogenen Gruppenbildungen umdenken. Kriterien wie Alter und Fahrpraxis
etc. kdnnen nur dann zu Unféllen in Beziehung gesetzt werden, wenn man diese
in Form von ,Alter zum Unfallzeitpunkt” und ,Fahrpraxis bis zum Unfall®
verwendet.

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Unfall-StraRenart

Mit steigender PS-Zabhl steigt der Anteil der Aul3erorts-Unfélle, entsprechend sinkt der Anteil der Innerorts-
Unfalle. Bei Maschinen mit bis zu 50 PS liegt der Anteil der AuRRerorts-Unfélle bei 41%, bei Motorradern mit
Uber 90 PS bei 58% (zwischen 50 und 90 PS: 54%)

=& Unfall - StraRenart

»Wo hat sich der Unfall erreignet?“
Unterscheidung nach Motorleistung des Unfallfahrzeuges
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

auflerorts (Landesstralie) 54%
58%

5%
im Ortsgebiet

i bis 50 PS
®50,1-90PS

Autobahn/SchnellstralRe a(ber 90 PS

wo anders

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Bei rasanten Fahrerinnen ist der Anteil der Au3erorts-Unfalle mit 57% deutlich héher als bei
zurtickhaltenden.

=& Unfall - StraRenart Ve

»Wo hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Fahrstil
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

auflerorts (Landesstralie) Ao
4 (]

) ) 519
im Ortsgebiet

zuriickhaltend
rasant

Autobahn/SchnellstraRe

wo anders

>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Zwischen den beiden Geschlechtern zeigen sich keinerlei Unterschiede in der Unfallanalyse nach
»Stralenart’. Ebenso spielt die (schulische, universitéare) Ausbildung hier keine Rolle.

Im Gegensatz zum ,Auto fahren” sind die Unfélle beim ,Motorrad fahren” offenbar weder vom Geschlecht
noch von der Ausbildung und auch kaum vom Alter abhangig. Auch die Fahrpraxis spielt nur fur die ersten
2,5 Jahre eine bedeutende Rolle (ob 3 Jahre oder 20 Jahre Praxis, macht dann kaum einen Unterschied)

—>&- Unfall - StraRenart Wone

»Wo hat sich der Unfall ereignet?“

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

519
auBerorts (Landesstrafie) _I cabe
0

41% B mannlich
I 22% = weiblich

im Ortsgebiet

4%
Autobahn/Schnellstraf3e
4%

2%
wo anders
1%

>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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=& Unfall - Strallenart

»Wo hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Ausbildung
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40%

60% 80%

Wbmm,

100%

aufBlerorts (Landesstrale)

im Ortsgebiet

Autobahn/Schnellstra3e

wo anders

52%
519

# ohne Matura
® mit Matura

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Waéhrend sich zwischen Motorradfahrerinnen aus landlichen und kleinstadtischen Gebieten keine
Unterschiede bzgl. ,Unfalle und Strafenart” zeigen, weisen groRstadtische Lenkerinnen eine deutlich
héheren Anteil an Innerorts-Unféllen auf (50%) und analog dazu einen geringeren Anteil an Auf3erorts-

Unféllen (44%).

=& Unfall - StraRenart

»Wo hat sich der Unfall ereignet?“

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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wo anders

58%
58%

4 Jandlich
= Kleinstadt
B Grof3stadt

Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Unfall-StralRenabschnitt

Fahrerlnnen von Maschinen mit tiber 50 PS Motorleistung haben deutlich mehr Unfalle in Linkskurven (25%)
als Fahrerinnen kleinerer Maschinen (16%), ebenso auf Geraden (33% versus 28%). Lenkerlnnen von
Motorradern mit bis zu 50 PS haben dafir deutlich mehr Unfélle auf Kreuzungen ohne (24% versus 12%)
und mit Ampeln (12% versus 8%).

=& Unfall - StraRenabschnitt Ve

»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Motorleistung des Unfallfahrzeuges
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
in einer Linkskurve
 bis 50 PS
o ®50,1-90 PS
in einer Rechtskurve | (iber 90 PS
auf einer Geraden
(1]
Kreuzung ohne Ampel
Kreuzung mit Ampel
¢,
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Zuruckhaltende Fahrerinnen haben mehr Probleme mit Linkskurven (Anteil: 24%) als mit Rechtskurven
(Anteil 16%). Rasante Fahrerinnen machen hier keinen Unterschied (Anteil je 21%).

34% der Unfalle von rasanten Fahrerlnnen passieren auf einer Geraden (versus 27% bei zuriickhaltenden
Fahrerinnen). 31% der Unfélle von zuriickhaltenden Lenkerinnen passieren auf Kreuzungen (versus 21%).

=>& Unfall - StraRenabschnitt Voo

»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Fahrstil
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

& zuriickhaltend
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in einer Linkskurve

in einer Rechtskurve
auf einer Geraden
34%
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Auch bei der Unfallanalyse nach ,Stralenabschnitt* zeigen sich kaum Unterschiede zwischen den
Geschlechtern. Bei Frauen ist der Unfallanteil in Linkskurven etwas hdher (27% versus 22%) und ebenso
bei Kreuzungen mit Ampel (16% versus 9%). Bei M@nnern ist hingegen der Anteil an Unféllen auf Geraden
etwas hoher (31% versus 27%).

Auch die Bildung spielt hier keine nennenswerte Rolle. Nur der Anteil der Unfélle auf einer Geraden ist bei
Lenkerlnnen ohne Maturaabschluss etwas hoher (33% versus 29%)

=& Unfall - StraRenabschnitt Voo

»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“

(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)
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Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

=& Unfall - StraRenabschnitt Ve

»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
Unterscheidung nach Ausbildung
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

®ohne Matura
® mit Matura

in einer Linkskurve

in einer Rechtskurve
. 33%
auf einer Geraden
29%
Kreuzung ohne Ampel
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Lenkerlnnen aus landlichen Gegenden weisen einen héheren Anteil bei Unféllen in Linkskurven auf (27%
versus 20%), grof3stadtische Motorradfahrerinnen haben einen deutlich hdheren Anteil bei Unféllen auf
Kreuzungen mit Ampeln zu beklagen (14% versus 5%), was naturlich mit dem h&ufigeren Fahren im

stadtischen Gebiet zu tun hat.

=& Unfall - StraRenabschnitt Voo
»Auf welchem StraBenabschnitt hat sich der Unfall ereignet?“
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
in einer Linkskurve i Jandlich
H Kleinstadt
) ) H Gro3stadt
in einer Rechtskurve
auf einer Geraden 5%
Kreuzung ohne Ampel
Kreuzung mit Ampel
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Unfall-Beteiligte
Mit steigender Motorleistung steigt auch der Anteil an Alleinunféllen (Uber 90 PS: 45%, bis 50 PS: 33%).

Das héangt auch mit den verschiedenen Einsatzgebieten der verschiedenen Motorrad-Leitungsklassen
zusammen. Ein analoger Unterschied zeigt sich auch beim Vergleich von rasanten mit zurtickhaltenden

Lenkerlnnen (siehe Diagramm auf der nachsten Seite).

=>»& Unfall - Beteiligte Pine
»Waren andere Verkehrsteilnehmerlnnen an dem Unfall beteiligt?“
Unterscheidung nach Motorleistung des Unfallfahrzeuges
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
. 33%
Alleinunfall
M bis 50 PS
®50,1-90PS
| (lber 90 PS
54%
PKW-Fahrerin 49%
LKW-Fahrerin
Motorrad-Fahrerin
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra
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=>& Unfall - Beteiligte

Unterscheidung nach Fahrstil
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)

yﬁw

»Waren andere Verkehrsteilnehmerinnen an dem Unfall beteiligt?“
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Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016
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Auch bei der Unfallanalyse bzgl. ,Unfall-Beteiligte” zeigen sich kaum geschlechtsspezifische Unterschiede

(etwas hoherer Anteil von Alleinunfallen bei Lenkerinnen: 46% versus 40%).

=& Unfall - Beteiligte

Unterscheidung nach Geschlecht
(n=1.387 Unfalle, O-gesamt)
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Unfalltyp

Mit hoher Motorleistung und rasantem Fahrstil ist ein deutlich hoherer Anteil des Unfalltyps , Sturz
in Kurve® verbunden (29% versus 23%). Uberholunfalle treten bei rasanten Fahrerlnnen haufiger
auf (10% versus 4%), hangen aber wenig mit der Motorleistung zusammen.

Bei zurtickhaltenden Fahrerlnnen und Fahrerlnnen mit Motorradern bis 50 PS ist der Anteil beim
Unfalltyp ,seitlicher Zusammensto3* deutlich héher (30% versus 21%).

=>& Unfalltyp Wone

,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Unterscheidung nach Motorleistung des Unfallfahrzeuges
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Unterscheidung nach Fahrstil
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Bildung und Geschlecht haben kaum Auswirkungen auf den Unfalltyp. Nur die Unfalltypen
,<FrontalzusammenstoR“ (5% versus 8%) und ,Uberholunfall“ (3% versus 7%) treten bei Frauen
noch seltener auf.

=& Unfalltyp Vone

,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Unterscheidung nach Ausbildung
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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Zwischen landlichen, kleinstadtischen und grof3stadtischen Motorradfahrerinnen zeigten sich beim
Unfalltyp kaum Unterschiede. Motorradfahrerinnen aus Kleinstadten weisen etwas haufiger die
Unfalltypen ,Sturz wegen Ausweichmanover” (16% versus 11%), ,Auffahrunfall (13% versus 9%)
und ,Abkommen von der Fahrbahn® (14% versus 10%) auf.

=& Unfalltyp Ve

»Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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Eine genauere Betrachtung der ,Hochrisikogruppe“ der Lenkerlnnen mit bis zu 2,5 Jahren
Fahrpraxis zeigt bei den Unfalltypen tUberraschenderweise kaum Unterschiede zu den anderen
LenkerInnen (geringfugig hohere Anteil am Unfalltyp ,Sturz in Kurve®: 31% versus 27%, dafur
geringer Anteil bei ,Abkommen von der Fahrbahn®: 4% versus 10%).

=>& Unfalltyp e

,Um welchen Unfalltyp handelte es sich?“
Betrachtung der Gruppe der Lenkerlnnen bis 2,5 Jahre
Fahrpraxis bis zum Unfall.

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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Moglichkeiten der konkreten Unfallvermeidung

Lenkerlnnen von Motorradern bis 50 PS nennen die Unfallvermeidungsstrategien ,hdhere
Aufmerksamkeit® (29% versus 26%) und ,bessere Ausweichtechnik“ (17% versus 9%) haufiger.

Fahrerlnnen von Maschinen mit Gber 90 PS nennen die Strategien ,bessere Lenk- und
Kurventechnik® (12% versus 9%) und ,richtige Selbsteinschatzung“ (11% versus 8%) haufiger.

=& Unfallvermeidung Voo

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden

konnen?“ Beantworten Sie die Frage bitte auch, wenn Sie am Unfall keine
Schuld trifft. Mehrfachnennungen maglich.

(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
kénnen?*“ Unterscheidung nach Motorleistung
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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Rasante Fahrerinnen sehen (immerhin selbstkritisch) in einer ,geringeren Fahrgeschwindigkeit* (33%
versus 22%) sowie einer ,hdheren Aufmerksamkeit* (28% versus 22%) rickblickend Méglichkeiten, wie ihre
Unfélle hatten vermieden werden kénnen.

Deutlich geringer als die zuriickhaltenden Lenkerlnnen bewerten sie ,bessere Bremstechnik® (14% versus
20%), ,bessere Ausweichtechnik“ (10% versus 19%) und bessere ,Lenk-/Kurventechnik® als konkrete
Unfallvermeidungsstrategien.

Weibliche Motorradfahrerinnen hatten ihre Unfélle riickblickend eher durch ,mehr mit Fehlern anderer
rechnen® (38% versus 34%), ,weniger Schreckhaftigkeit* (21% versus 10%) und ,bessere Bremstechnik"
(21% versus 17%) vermeiden kénnen. ,Geringere Geschwindigkeit* (21% versus 29%) und ,h6here
Aufmerksamkeit® (19% versus 28%) wurden von Frauen deutlich seltener genannt.

=& Unfallvermeidung e

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
kénnen?“ Unterscheidung nach Eahrstil
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
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Lenkerlnnen mit Maturaabschluss gewichten die Unfallvermeidungsstrategien ,mehr mit Fehlern anderer
rechnen” (36% versus 32%) und ,bessere Gefahrenerkennung“ (24% versus 20%) etwas héher als
Lenkerlnnen ohne Maturaabschluss.

GroRstadtische Motorradfahrerinnen, die offenbar mehr mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen konfrontiert
sind (Stadtverkehr) betonen die Strategien ,mehr mit Fehlern anderer rechnen* (38% versus 31%) und
.bessere Bremstechnik® (20% versus 15%) starker als Lenkerlnnen aus landlichen Gebieten. Lenkerinnen
aus Kleinstadten hatten ihre Unfalle in hdherem Malf3e durch ,héhere Aufmerksamkeit® (33% versus 26%)
vermeiden kénnen.

—>»& Unfallvermeidung Wone

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
koénnen?“ Unterscheidung nach Ausbildung
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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konnen?“
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mehr mit Fehlern anderer rechnen
geringere Geschwindigkeit
hohere Aufmerksamkeit
bessere Gefahrenerkennung
bessere Bremstechnik
bessere Ausweichtechnik
weniger Schreckhaftigkeit
bessere Lenk-/Kurventechnik
richtige Selbsteinschétzung
groRerer Sicherheitsabstand
bessere Blicktechnik

o
B8%

4 landlich
| Kleinstadt
H GroRstadt

>¢
Grafik: mipra— motiv- & mobilitatsforschung institut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



128 >
mipra

Die Unfélle der Lenkerlnnen mit bis 10.000 km Fahrpraxis waren nach Eigeneinschéatzung deutlich haufiger
durch ,héhere Aufmerksamkeit® (39% versus 27%), durch ,bessere Bremstechnik” (28% versus 15%),
sbessere Lenk- und Kurventechnik® (22% versus 8%) und auch haufiger durch ,richtige Selbsteinschétzung*
zu verhindern gewesen, als die Unfélle routinierter Lenkerinnen.

& Unfallvermeidung Voo

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
kénnen?“ Unterscheidung nach Fahrpraxis
(n=1.387 Unfélle, O-gesamt)
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Unfall-Lenkerlnnen, die mindestens ein Training beim OAMTC absolvierten, nannten die
Unfallvermeidungsstrategien ,bessere Gefahrenerkennung® (29% versus 20%), ,h6here Aufmerksamkeit*
(27% versus 24%) und ,bessere Blicktechnik® (11% versus 7%) haufiger als Kundinnen anderer
Trainingsanbieter. Die Strategien ,mehr mit Fehlern anderer rechnen® (31% versus 38%) und ,geringere
Geschwindigkeiten“ wurden von OAMTC-Teilnehmerlnnen zwar haufig, aber weniger haufig als von
Kundlnnen anderer Trainingsanbieter (wie z.B. Polizei) genannt.

=& Unfallvermeidung Voo

,Wodurch hatten Sie diesen Unfall eventuell vermeiden
konnen?*
(n=1.011 Unfalle, © — FS vor 2003, ab 30 PS)
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Ergebnisse der Expertinneninterviews - Kurzfassung

Julia Schollbauer

Anmerkung: Die 6sterreichischen Experten sind nicht gegendert, da es sich nur um Manner handelt (obwohl wir uns auch
besonders um weibliche Expertinnenkommentare bemuhten). Bei den deutschen Expertinnen ist eine Frau dabei.
grine Hervorhebungen: positive Kommentare/Lob, rote Hervorhebungen: kritische Kommentare, Forderungen

Beurteilung der aktuellen Fuhrerscheinausbildung

Die befragten Experten geben der Fiihrerscheinausbildung, wie sie derzeit in Osterreich durchgefiihrt wird,
grundsatzlich eine gute Note. Diese ist vor allem im Vergleich zu friheren Praktiken besser geworden.
Alle sehen auf unterschiedlichen Gebieten dennoch einen grof3en Spielraum nach oben:

Die Instruktoren und Fahrlehrer verlangen die Bestimmung einheitlicher hoher Qualitatsstandards in der
Fahrlehrerlnnen-Kompetenz.

Auch die Verkehrsbeauftragten aus Politik und Instituten betonen den oftmaligen Mangel an Kompetenz bei
Fahrlehrerinnen und Priferinnen. Sie betonen weiters, dass die mittlerweile vereinheitlichten
Vorgaben zufriedenstellend umfangreich sind, jedoch oft massive Qualitatsunterschiede in der
Umsetzung durch die einzelnen Fahrschulen beobachtet werden.

Die zwei befragten Psychologen merken an, dass in der Praxis noch viel zu wenig auf psychologische
Unfallursachen wie die persoénliche Risikobereitschaft bzw. den Umgang mit Risiko eingegangen wird
(Anmerkung: Ebene 3 und 4 der GDE-Matrix, siehe Seite 22).

In Deutschland und der Schweiz wird die Flhrerscheinausbildung skeptischer betrachtet: Nur drei der sechs
Befragten beurteilen diese als zufriedenstellend. Fast alle betonen, dass diese sehr teuer ist (,viele
Profiteure am Markt“), viele wichtige Themen (Bewusstseinsbildung, Risikoerkennung und -Vermeidung,
etc.) zu kurz kommen und es oft an der Kompetenz der Fahrlehrerinnen scheitert.

Beurteilung der Mehrphasenausbildung

Vier von funf Instruktoren bzw. Fahrlehrern sowie die Verkehrsbeauftragten aus Politik und Instituten sehen
eine deutliche Verbesserung durch die Mehrphasenausbildung im Vergleich zur Ausbildung vor 2003.

Andere Experten aus Psychologie und Offentlichkeitsarbeit sehen die Entwicklung kritischer, ein Psychologe
betont den fehlenden Ausbau der Mehrphasenausbildung beziiglich Selbsterkenntnis der Neulinge
und beurteilt die vorgeschriebenen zusatzlichen Fahrstunden fir tber 40jahrige als absurd.

Beurteilung der verpflichtenden Fahrsicherheitstrainings
Die befragten Experten sehen Fahrsicherheitstrainings als sehr sinnvoll an.

Instruktoren bzw. Fahrlehrer betonen dabei, dass viele Fihrerscheinneulinge erst nach einigen
Monaten/Jahren nach der Fihrerscheinausbildung aktiv zu fahren auf der Strafl3e beginnen und
sich somit das Training leider ad absurdum fihrt — bei freiwilligen Trainings ist die
Aufnahmebereitschaft und der Fortschritt deutlich sichtbarer als bei verpflichtenden. Ein Instruktor
wiinscht sich eine zusatzliche sechste Praxiseinheit auf Kosten einer ,Psychologeneinheit®.

Die Verkehrsbeauftragten aus Politik und Instituten schreiben den verpflichtenden Motorradtrainings einen
guten Erfolg zu, welcher jedoch durch Anpassungen des jetzigen Modells (v.a. Einbezug der
Erkenntnis, dass viele Neulinge seit FS-Erwerb noch nicht aktiv gefahren sind) optimiert werden
kann.

Weitere Experten warnen vor einer nicht ausreichenden Qualifizierung der durchfiuhrenden Personen,
weshalb diese Trainings oft in praktischen als auch in theoretisch-psychologischen Modulen nicht
professionell durchgefiihrt werden.

Verbesserungswuinsche bei Motorrad-Fahrausbildung
Instruktoren bzw. Fahrlehrer wiinschen sich:

o Verpflichtende Qualitatssicherung fur Fahrlehrerinnen: (regelméRige) Schulungen (ein Experte merkt
an: ,Aber auf keinen Fall intern im Fahrschulfachverband®)

e Ausbau des Praxisunterrichts (mehr Fahrstunden ohne Mehrkosten, bessere Schulung der
Gefahrenerkennung und zum Verhalten im StraRenverkehr)

e Ausbau des Theorieunterrichts (Lehre von fahrtechnischem Wissen und richtiger
Selbsteinschatzung)

e Vermittlung der Notwendigkeit des Tragens einer Schutzausriistung
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Verkehrsbeauftragte aus Politik und Instituten wiinschen sich (auch):

e Qualitatssicherung bei Fahrlehrerlnnen und Pruferinnen

e Mehr Praxisbezug der Trainings

e Mitaufnahme der Ebenen 3 und 4 der GDE-Matrix in den Theorieunterricht (Risikointelligenz)
e Professionelle Umsetzung der geltenden Richtlinien in die Praxis

Ein Verkehrspsychologe wiinscht sich (auch):
e Mehr Eingehen auf die Ebenen 3 und 4 der GDE-Matrix in den Theorieunterricht (Risikointelligenz)

Ein weiterer Experte wiinscht sich:
e Schulung der Fahrpraxis fiir Extremsituationen

Beurteilung freiwilliger Motorradtrainings

Freiwillige Motorradtrainings werden von fast allen dsterreichischen Experten als sehr sinnvolle praventive
Malnahme angesehen, diese werden allen Motorradfahrerinnen empfohlen. Auch hier wird angemerkt,
dass auf die unterschiedlichen Qualitaten der Trainings je nach TrainerIn zu achten ist.

Die Expertlnnen aus Deutschland und der Schweiz sehen einen grof3en Nutzen in freiwilligen
Motorradtrainings, wobei die Qualitat der unterschiedlichen Anbieter teilweise stark abweicht. Ein Experte
wiinscht sich, dass diese (wie in Osterreich) obligatorisch alle 3-5 Jahre durchgefiihrt werden, ein anderer
empfiehlt Motorradsicherheitstrainings aufgrund ihres ,psychologischen Anteils“. Nur ein Experte glaubt an
einen Negativnutzen von Motorradtrainings (,bis das Gegenteil bewiesen ist*).

Beurteilung des Qualitatsniveaus (Einheitlichkeit)

Wie die Antworten auf die vorherigen Fragen schon vermuten lie3en, sind sich die Experten weitgehend
einig, dass es in der praktischen Durchfiihrung der Fihrerscheinausbildung und Fahrsicherheitstrainings
aktuell noch massive Unterschiede im Qualitatsniveau gibt. Einige dsterreichische Anbieter werden
dabei aber ob ihrer ausgezeichneten Qualitat gelobt.

In Deutschland gibt es die Richtlinien des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR), nach denen viele
Institutionen unterrichten — hier stellen die Expertinnen einen hohen Qualitatsstandard fest. Daneben gibt es
jedoch auch Trainingsanbieter am Markt, die sich nicht an diese Richtlinien halten — hier gestaltet sich das
Qualitatsniveau von Training bzw. Trainerln als deutlich heterogener. In der Schweiz gibt es die
Quialitatskriterien des Fonds fur Verkehrssicherheit.

Beurteilung der Warm up-Trainings

Alle 6sterreichischen Experten sind sich einig, dass Warm up-Trainings eine sehr sinnvolle Malinahme
darstellen, sie empfehlen die freiwillige Teilnahme allen Motorradfahrerinnen zu Saisonbeginn. Ein Experte
wiinscht sich kostenlose Warm up-Trainings.

Auch die Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz beurteilen Warm up-Trainings zu Saisonbeginn sehr
gut, wiinschen sich nur teilweise, dass Motorradfahrerinnen statt dieser ,,quick and dirty“ Auffrischungskurse
mehr ganztagige freiwillige Fahrtrainings besuchen. Ein Experte betont seinen Glauben an einen
Negativnutzen von Motorradtrainings (,bis das Gegenteil bewiesen ist*).

Beurteilung mehrtagiger Trainings

Fahrlehrer bzw. Instruktoren, die Verkehrsbeauftragten aus Politik und Instituten sowie ein befragter
Verkehrspsychologe sehen mehrtagige Trainings als effektiver an, denn je mehr Zeit fir ein Training zur
Verfiigung steht, desto mehr Inhalte kénnen untergebracht werden bzw. desto mehr Zeit zum Uben gibt es.
Ein Instruktor merke an, dass es dabei jedoch noch besser ist, wenn statt einem mehrtégigen Training
mehrere eintdgige Trainings durchgefiihrt werden, da so die Konzentration erhalten bleibt. Die Durchfihrung
in der Praxis scheitere jedoch meist am Preis.

Ein weiterer Experte ist der Meinung, dass nicht die Zeit, sondern ausschliefilich der Inhalt bzw. das
durchgefuhrte Programm den Outcome determiniert.

Die Expertlnnen der Schweiz und aus Deutschland vertreten ebenso weitgehend die Meinung, dass in mehr
Zeit auch mehr sinnvolle Trainingsinhalte untergebracht werden kénnen und ein langeres Training fur
Motorradfahrerinnen noch mehr Nutzen hat als ein kirzeres.
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Beurteilung von Rennstreckentrainings

Die osterreichischen Instruktoren und Verkehrsbeauftragten sind sich tGiberwiegend einig, dass
Rennstreckentrainings von Haus aus eine bestimmte Zielgruppe an (gelibten) Motorradfahrerinnen
ansprechen und diese nicht das Ziel haben, die Sicherheit im StralRenverkehr zu erh6hen, sondern die
Maschine besser kennenzulernen sowie Fahrmandver zu trainieren, die nicht mit dem Fahren auf der
Stral3e vermischt werden sollten. Rennstreckentrainings kénnten insbesondere bei ungelibten
Motorradfahrerinnen eine Verschlechterung der Sicherheit im Stralenverkehr bedeuten.

Die befragten Psychologen sind nicht einer Meinung: Wahrend der Verkehrspsychologe
Rennstreckentrainings als negativ beurteilt, da diese die Selbstiiberschéatzung der Motorradfahrerinnen
fordert, sieht der andere Psychologe diese als Spielwiese fur Motorradfahrerlnnen, um sich auszutoben, um
auf der StralRe diszipliniert zu fahren.

Etwa die Halfte der deutschen und schweizer Expertinnen begriiien Rennstreckentrainings, da sie eine
lehrreiche Erfahrung darstellen und das Fahren in Situationen tben lassen, die auf der Stral3e sehr rar aber
sehr gefahrlich sind. Die andere Hélfte lehnt Rennstreckentrainings ab, da sie Motorradfahrerinnen
»ansticheln“, auch auf der Strae schnell und riskant zu fahren. In jedem Fall sollte zwischen dem Fahren auf
der Rennstrecke und dem Fahren im Stral3enverkehr klar unterschieden werden.

Beurteilung von Trainings im 6ffentlichen Verkehr

Die meisten Experten aus dem Trainingsbereich, Instituten, Politik und Psychologie schatzen Stral3entraining
als gute Erganzung zum Fahrplatztraining, da es praxisnaher ist. Oft wird im Zuge eines solchen Trainings
das Fahrverhalten wahrend der Stral3enausfahrt auf Video aufgezeichnet, sodass dieses Material nachher
gemeinsam von Trainerin und Kursteilnehmerinnen besprochen werden kann — Trainerlnnen geben dann
Feedback zum tatsachlichen Fahrverhalten und die Teilnehmerinnen nehmen dieses eher an, da sie den
»Videobeweis“ sehen. Die Selbstbeobachtung funktioniert beim Stra3entraining also besser als am Trainings-
gelande. Ein Experte spricht auch hier die hohen qualitativen Unterschiede der einzelnen Trainingsanbieter
an. Drei der befragten Experten sehen die Trainings im offentlichen Verkehr problematisch, da sie ein
erhdhtes Sicherheitsrisiko der Trainingsteilnehmerinnen wéhrend des Trainings bringen (Stralenverkehr),
die Kommunikation wahrend des Trainings schwierig ist, Gruppen von Fahrerlnnen mit unterschiedlichem
Kdnnen sich gegenseitig behindern kdnnten und so auch eine falsche Botschaft gesendet werden kdnnte.

Alle befragten Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz halten Stral3entrainings fir sinnvoll, vor allem
nach einem Motorradtraining auf dem Trainingsgelande (,Diese Trainings stehen in keiner Konkurrenz zu
den Platztrainings®), wenn es mit Videoaufzeichnung begleitet wird und wenn die Trainerinnen die
notwendigen Kompetenzen mitbringen. In Deutschland werden Stralentrainings nach DVR-Standards von
den Berufsgenossenschaften gefordert.

Kriterien fur ein gutes Training
Instruktoren bzw. Fahrlehrer:

e Trainingsgeldnde muss gut geeignet, d.h. sicher sein

e Instruktor muss kompetent und umfassend ausgebildet sein (Fahrtechnik, Padagogik, Psychologie)
e Teilnehmerlnnen erhalten unmittelbares und konstruktives Feedback beziglich ihres Fahrverhaltens
e individuelle Betreuung der Kursteilnehmerlnnen

e Training muss realitédtsnah sein: Praktisches Training von Fahrtechnik (Blickverhalten, Bremsen...)

e Training soll Fahrtechnik und Gefahrenlehre (inkl. Unfallstatistik) beinhalten

Verkehrsbeauftragte aus Politik und Instituten:

¢ Instruktor muss kompetent, gut ausgebildet sein und die richtigen Einstellungen bzw. Ziele haben,
die er durch das Training verfolgt (,keine verkappten Rennfahrerinnen®)
e Training muss realitatsnah sein

Psychologen:

e Training muss alle 4 Ebenen der GDE-Matrix enthalten: Fahrzeugbedienung, Bewaltigung
unterschiedlicher Verkehrssituationen, psychologische Motive der Fahrerinnen und des Unfalls
sowie personliche Werthaltungen und Einstellungen der Fahrerinnen

e Trainer muss zu Selbstwahrnehmung und -reflexion auffordern, um Risikointelligenz zu schérfen.
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Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz:

e gute Infrastruktur (ausreichend groRer Trainingsplatz, Ausbildungsmaterialien...)

e gute Mischung aus praktischen Fahrfertigkeitsiibungen, Ubungen in realen Verkehrssituationen und
angemessenem Anteil von Risikoerkennung und -Vermeidung

e Qualifiziertes, motiviertes und ausreichendes Personal

o Moderierendes (nicht ausschlie3lich instruierendes) Training,

e optimale Gruppengréfle

e Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung des Risikobewusstseins (selbstkritische Betrachtung des
eigenen Tuns)

e Training muss gut strukturiert sein und alle Unfallrisiken ansprechen.

Kriterien fur ein schlechtes (nicht sicherheitsférderndes) Training
Instruktoren bzw. Fahrlehrer:

e Schlechte Infrastruktur (zu wenig Platz, etc.)

e Unpersonliches Training

¢ Wenn das Motorrad und nicht das Fahrkonnen des/der Fahrerlin im Mittelpunkt steht
¢ Inkompetente Instruktoren

e Wenn nur Theorie unterrichtet wird und zu wenig Praxis

Verkehrsbeauftragte aus Politik und Instituten:
¢ Wenn Geschwindigkeit und ,Kunststiicke“ im Vordergrund stehen
e Wenn Instruktorinnen durch das Training nicht lehren, sondern nur sich und das eigene Kénnen in
den Mittelpunkt riicken (...,werden zum falschen Idol*)
Psychologen:
o Wenn nur Fahrgeschick ,sportlich gesteigert* wird, sodass man noch mehr an die Grenzen geht,
statt Sicherheitsreserve aufzubauen.
Andere Experten:
e Trainer, der sich und sein Kdénnen zeigen mdchte und nicht auf die Teilnehmerinnen eingeht

Expertinnen aus D und CH:

o Fokus auf Perfektion der Fahrfertigkeiten, Ignorieren der menschlichen Risiken
e Inkompetente Trainerlnnen bzw. Trainingsprogramm nicht up to date

e Schlechte Infrastruktur, keine Rahmenbedingungen, hohe Kosten

e kein aufbauendes Programm, kein "roter Faden"

e Zu groRRe und sehr heterogene Gruppen

¢ Wenig Praxis (Fahren) wahrend des Trainings

e Trainings- bzw. Instruktorenmotorréder (und Bekleidung) in schlechtem Zustand

Wichtigkeit der Bewusstseinsbildung beim Training

Die osterreichischen Experten aus den unterschiedlichen Gebieten sind sich alle geschlossen einig: Die
Bewusstseinsbildung in Hinblick auf die méglichen fahrtechnischen aber auch psychologischen
Unfallursachen ist sehr wichtig und ein essenzieller Teil des Trainings (genauso wie bei der
Fuhrerscheinausbildung).

Auch die Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz sind sich einig, dass die Bewusstseinsbildung Teil
jedes guten Fahrsicherheitstrainings ist.

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



133 S>¢
mipra

Mogliche unerwiinschte Folgen von schlechten Trainings

Fahrschullehrer bzw. Instruktoren sehen als mégliche Folgen eines nicht sicherheitsférderlichen Trainings
das Fehleinschéatzen des eigenen Kdnnens, falsch angelernte Fahrtechniken und eine ,falsch
vermittelte Sicherheit” durch ,schlechte” Fahrtrainings. Auch die befragten Verkehrsbeauftragten aus
Instituten und der Politik sehen die méglichen Folgen eines solchen schlechten Trainings in der
Verringerung der eigenen Sicherheit beim Motorradfahren, verursacht durch das Training, provozierte
fehlerhafte Selbsteinschatzung, falsche Fahrtechniken sowie den gescheiterten Transfer des am
Trainingsgelande Gelernten auf den tatsachlichen Straenverkehr. Die Psychologen betonen weiters eine
mogliche gesteigerte Risikobereitschaft auf der Stral3e durch Selbstiberschéatzung (,ubertriebener
subjektiver Kompetenzgewinn® bzw. ,Risikokompensation“) bzw. dem Ignorieren eigener Leistungsgrenzen.

Die Expertinnen aus CH und D nennen die folgenden maéglichen Folgen eines schlechten Fahrtrainings:

o Uberkompensation des Sicherheitsgewinns durch verbesserte Fahrfertigkeiten (h6heres Unfallrisiko)

¢ Ubermut: Motorradfahrerinnen geféahrden sich selber und andere, keine Sicherheitsreserven

e Falsch vermittelte Sicherheit

¢ Risikoerhéhung im realen Verkehr

¢ Risiko-Homoostase: Gewinn an Kénnen und Wissen wird durch gréRere Risikobereitschaft kompensiert

e Stagnation: Teilnehmerinnen, die bei einem "schlechten” Training nichts lernen, kénnten Lust am Fahren
(bzw. am Training) verlieren.

Zielgruppen fur Trainings

Die meisten befragten Experten sehen fur alle Motorradfahrerinnen einen Nutzen durch ein (gutes)
Training. Ein Psychologe betont zudem, dass von klassischen Fahrtrainings primér unsichere Fahranfanger
profitieren, da Routiniers andere Trainings bendtigen wirden (mit Fokus auf die Risikokompetenz und
Selbstwahrnehmung und weniger auf Fahrtechnik, wie sie in den meisten Fahrtrainings im Fokus steht.)

Ein schweizer Experte lehnt freiwillige Fahrtrainings generell ab, da es fur jede Gruppe an Motorradfahrer-
Innen in einem hoheren Unfallrisiko einhergehe. Alle anderen Expertinnen aus Schweiz und Deutschland
sehen durch das Absolvieren eines Motorradtrainings einen Gewinn fur alle Motorradfahrerinnen.

Vermeidung unerwiinschter Trainingseffekte

Diese Frage wurde von fast allen dsterreichischen Experten unterschiedlich beantwortet: Fahrschullehrer
bzw. Instruktoren geben zusammengefasst an, dass eine angebrachte Vorbildwirkung der Trainerinnen,
oftmaliges Wiederholen der Ubungen wahrend des Trainings (um Vorgange zu automatisieren) sowie
ein individuell auf die Zielgruppe zugeschnittenes Training Méglichkeiten sind, mdglichen
unerwinschten Trainingseffekten gegenzusteuern. Ein Verkehrsbeauftragter eines Instituts sieht eine
Vermeidungsmaglichkeit negativer Effekte darin, geeignete Trainerlnnen mit ,,richtigen Einstellungen® zu
suchen bzw. Trainerlnnen mit ,falschen Einstellungen® zu verabschieden. Ein weiterer Verkehrsbeauftragter
eines Instituts glaubt nicht daran, dass unerwiinschte Trainingseffekte vermieden werden kdnnen, da dies in
der Verantwortung der am Training teilnehmenden Motorradfahrerinnen liegt, was sie aus dem
Gelernten machen. Ein Verkehrspsychologe sieht eine Vermeidungsmaoglichkeit in dem verkehrspsycho-
logischen Gruppengesprach im Zuge des Fahrsicherheitstrainings. Ein weiterer Psychologe rét den
Motorradfahrerinnen nach dem Training ,,gelungene Reflexionsanleitungen‘ mitzugeben und nur
Instruktoren zu beschéftigen, die fundiertes Wissen zu Risikointelligenz besitzen. Ein weiterer Experte geht
davon aus, dass eine Vereinheitlichung der Anforderungen an die Fahrtechnik der Fahrlehrerinnen und
Instruktorlnnen unerwiinschte Trainingseffekte vermeiden kénnte.

Die Expertlnnen aus CH und D sehen folgende Méglichkeiten zur Vermeidung negativer Effekte:

e angemessene Berticksichtigung der Themen Risikoerkennung und Risikovermeidung

e guter Support der Instruktorinnen: Grenzen austesten lassen und klar aufzeigen, was das im
StralRenverkehr bedeuten wirde (Wichtigkeit der Sicherheitsreserven)

o Kileinere Lerneinheiten mit Fokus auf Wiederholung zur Weiterentwicklung
Wer sich fiir das Hobby "Motorrad fahren" entschieden hat ist meist auch zuganglich fur den
Zugewinn der Sicherheit durch Training und ist bereit dafiir zu investieren.

e Prozess der Selbstreflektion anstoRen (kritische Selbstbeurteilung férdern)

e Lehre von Strategien zur Selbstkontrolle

e Ziel vermitteln, den eigenen Grenzbereich zu meiden, anstatt diesen besser zu beherrschen
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Senkung des Unfallrisikos durch Trainings

Im Durchschnitt gaben die Experten folgende Schéatzungen ab:

96 Experten: vermutete Senkung des Wbm_c«
Unfallrisikos durch Fahrtrainings

»Inwiefern kann das Unfallrisiko durch ein gutes freiwilliges (eintdagiges)
Motorrad-Fahrsicherheitstraining gesenkt werden (Schéatzung)?
Welche Unfallarten sind durch Trainings am ehesten vermeidbar?

(n=20, O, D, CH Experten fiir Motorradsicherheit und Trainings)

Senkung des Unfallrisikos... 0% 20% 40% 60% 80% 100%

| |
<«—| Jeweils eine Nennung
mit ,0% und eine
(selbstverursachter
Unfall) bzw. zwei
(fremdeverursachter
68% | Unfall) Nennungen mit
max. 10%).

bei selbstverursachten Unféllen
bei fremdverursachten Unféllen

Vermeidbare Unfallarten...

Sturz wegen Ausweichmanéver

Sturz in Kurve 63%

Abkommen von der Fahrbahn 63%

Die unteren 8 Balken
driicken nur eine
Reihung aus und
sagen nichts tber
Wahrscheinlichkeiten
oder Ausmalie der
vermuteten Unfall-
reduktionen aus.

|

A

Grafik: mipra — motiv- & mobilitatsforschunginstitut mag. michael praschl, Mai 2016 mipra

Auffahrunfall
seitlicher Zusammenstof}
Uberholunfall (iberholendes Motottad)

FrontalzusammenstoR3

anderes

Ein Experte sieht die Trennung in Selbst- und Fremdverursachung speziell beim Motorradfahren
problematisch: ,Wird z.B. ein dunkel gekleideter Motorradfahrer, der etwas zu schnell zu einer Kreuzung
fahrt, von einem unachtsamen Autofahrer "abgeschossen", denkt man schnell an Fremdverschulden,
wobei der Motorradfahrer sehr viel zu dem Unfall beigetragen hat.”.

Zwei deutsche Experten mochten hier keine Angaben machen, da das jeweilige Potenzial der Unfallreduktion
ganz von den Individuen abhangt, die das Fahrtraining absolvieren. Ein Verkehrsbeauftragter aus der
Schweiz gibt an, dass freiwillige Motorradtrainings das Unfallrisiko pro Lenkerln um 18% reduzieren, ein
deutscher Experte geht von 20% aus (bei einem einmaligen Training).

Zertifizierung von Motorradtrainings

Die meisten sterreichischen Motorrad-Sicherheitsexperten wiinschen sich auch in Osterreich einen
einheitlichen Standard, so wie er vom DVR in Deutschland entwickelt wurde. Nur ein Experte rat davon ab
und warnt vor dem Verlust von Vielfalt und Innovationen auf Kosten eines ,unnétigen Machtinstruments®.

Die befragten Expertinnen aus dem Ausland sind einstimmig der Meinung, dass sich ein solcher Qualitats-
standard in ihren Landern bewahrt hat und sich somit auch fur Osterreich empfiehlt.
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Wichtige Mal3Bnahmen zur Unfallreduktion

Die befragten Fahrlehrer bzw. Instruktoren merken alle das Preismodell an: Sie wiinschen sich ein breites
Angebot von Fahrsicherheitstrainings zu moderaten Preisen (oder kostenlos wie jetzt bereits durch die
,Safebike* Aktion in Wien angeboten) bzw. Férderung von ,trainingswilligen Motorradfahrerlnnen®
durch Staat/Land durch eine Art Trainingsscheck bzw. Zuschuss. Verkehrsbeauftragte aus Politik und
von Instituten nennen als mégliche Unfallreduktions-Mal3nahmen eine gute Grundaushbildung,
regelmagiige Fahrsicherheitstrainings, welche eine intensive und umfassende Bewusstseinshildung
Uber unterschiedlichste Unfallursachen zur besseren Risikobewertung beinhalten, hdhere
Verkehrsstrafen bei Regellbertretungen an ausgewahlten Strecken und eine Forderung von
Motorradern mit ABS. Ein Verkehrspsychologe schlagt polizeiliche Uberwachungen, die Verwendung
von auffalligen Farben bei Bekleidung und Motorrad und die individuelle Bewusstseinsbildung
beziiglich psychologischer Inhalte vor.

Expertinnen aus D und CH schlagen folgende Malinahmen zur Unfallreduktion vor:

e starkere Berlcksichtigung der Themen Risikoerkennung und -Vermeidung in der Fahrausbildung

o starkere Berlicksichtigung des Themas "motorisierte Zweiradfahrerinnen” in der Fahrausbildung aller
anderen Verkehrsteilnehmerinnen

o fruhzeitige Einbindung der Fahrerverbénde in alle Vorhaben zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fir motorisierte Zweiradfahrerinnen

¢ bauliche MalRnahmen entschérfen (z.B. Gehsteigrander abrunden)

e regelmaliges Training

e bessere Erstausbildung der Fahrerinnen durch bessere Ausbildung der Fahrlehrerinnen
(verpflichtende zweite Phase in Form eines praktischen Trainings)

e bessere Bewerbung von Motorradsicherheitstrainings gekoppelt mit Anreizen, die zur Teilnahme
motivieren.

o Stufenweise Bewilligung der Fahrerlaubnis (zugelassene kW steigen mit Alter)

e obligatorisches ABS

Interviewte Expertinnen:

e Angerer Maximilian, Land OO, Abteilung Verkehr, Sachverstandiger Verkehrswesen,
Fuhrerscheinangelegenheiten, div. Motorradsicherheits-Initiativen

e Baechler Michael, FMS Fdderation der Motorradfahrer der Schweiz, Mitgl. Zentralvorstand, Ressort
Verkehrssicherheit

e Bagar Hannes, Fahrtrainer, geprufter Instruktor (1000ps.at-StraRentrainings) Intensiv-Biker mit
langjahriger Erfahrung, Karnten

e Bartl Gregor, Institut alles-fiihrerschein.at — Geschaftsfiihrer, Verkehrspsychologe, mehrere
Motorradsicherheitsprojekte durchgefihrt

e Bente Jurgen, DVR Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. Referatsleiter, Bonn (D)

e Brockmann Siegfried, UDV Unfallforscher der Versicherer, Berlin (D)

e Ewert Uwe, bfu Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhiitung, Bern (CH)

e Frieling Rolf, Biker Union e.V. (Vorsitzender) Frankfurt (D)

e Hoher Gerald, Amt. d. Karnter Lreg. Abteilung 7, an vielen Motorradsicherheitsprojekten beteiligt

e Katoch Karl, Stadt Wien (Safebike), Herausgeber motorradreporter.at, Veranstalter Erzbergrodeo

e Kuschefski Achim, ifz Institut fir Zweiradsicherheit, Institutsleiter Essen (D)

e LVA Motorrad-Fahrtechnik Instruktoren der LVA Wien, Verein zur Férderung der Verkehrssicherheit

e Saleh Peter, AIT Austrian Institute of Technology GmbH, senior engineer, Coordinator: road safety,
div. Motorradsicherheitsprojekte

e Scheiblauer Georg, Leiter OAMTC-Fahrtechnik, Motorrad-Chefinstruktor

e Schoénlaub Peter, Hrsg. Motorradmagazin, langj. Motorraderfahrung, Kenner der Motorradszene

e Seger Alexander, Inhaber Fahrschule Furbock, viel Motorraderfahrung

e Sommerlat Christian, Polizei LVA-Salzburg, Motorrad-Bundesfahrtechniktrainer

e Thimm Susanne, BMW-Group, Leiterin BMW-Motorrad-Fahrerqualifikation und Onroadtraining fur
Mitarbeiter und Kunden (bis 2015), Minchen (D)

¢ Wellmann Dieter, Verkehrspsychologe, Motorradblogger (Risk’n Ride)

e Winkelbauer Martin, KfV Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Senior Researcher (Spezialist fur
Motorrad im KfV)
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Literaturanalyse:

Julia Schollbauer

Eine Arbeit mit einem konkreten Vergleich des Unfallgeschehens von Motorradfahrerinnen mit
Fahrtraining und Motorradfahrerinnen ohne Fahrtraining mit Berticksichtigung der Zeitraume vor
und nach den Fahrtrainings konnte auch international nicht aufgesptrt werden. Die vorliegende
Studie hat somit Pioniercharakter. Im Folgenden sind die Ergebnisse der Literatur- bzw. Studien-
analyse thematisch zusammengefasst und in Kurzform dargestellt.

Warum braucht es nach dem Fuhrerschein noch weitere Motorradtrainings?

1. Intuitiv wirkungsvolle Sicherheitsmaflinahme

Motorrad-Fahrtrainings sind eine populdre MalRnahme, um die Sicherheit von Motorradern auf
der Strafl3e zu erh6hen. Sie gelten intuitiv als wirkungsvolle SicherheitsmalBhahme. Die Literatur
ist Ubersattigt von ,Beweisen®, dass fahrtechnische Fahigkeiten und Fahrerfahrung zu einer
Steigerung der Sicherheitskompetenzen der Fahrerinnen flhren, wie z.B. der richtige Umgang mit
dem Fahrzeug, vorausschauendes Fahren oder Gefahrenerkennung (e.g. Crundall & Underwood,
1998; Horswill & McKenna, 2004) — tatsachlich gibt es jedoch kaum Studien zum realen Effekt von
Fahrsicherheitstrainings auf das Verhalten von Motorradfahrerlnnen im Stral3enverkehr nach
diesem Training (Boele-Vos & de Craen, 2015).

2. Regelmé&Riges Feedback

Bei jeder Motorradfahrt sind u.a. die richtige Geschwindigkeit und das Halten einer optimalen Linie
Thema, doch erhalten Motorradfahrerinnen hierauf im Alltag kein Feedback (weder positiv
noch negativ). Dies kann ungtinstige Konsequenzen nach sich ziehen: Verhaltensweisen, auf die
man sehr wenig negatives Feedback erhélt, geben keinen Anlass auf Adaption und verfestigen
sich mit der Zeit. Motorrad-Fahrtrainings sind eine Mdglichkeit fur (routinierte) Fahrerinnen,
(regelmaRiges) konstruktives Feedback zu erhalten.

3. Ubung des richtigen Verhaltens in Gefahrensituationen

Gefahrensituationen, in welchen man fast die Kontrolle verliert, sind rar. Aber nur Gefahren-
situationen wirden Fahrerinnen veranlassen das eigene Fahrverhalten neu zu beurteilen.
Trainings erlauben es Fahrerinnen, Gefahrensituationen in sicherer Umgebung zu erleben und
zu uben (Crundall, Stedmon, Crundall, & Saikayasit, 2014).

Die Forschung hat bis heute keine eindeutige Antwort auf die Frage gefunden, ob Trainings fur
fortgeschrittene Motorradfahrerinnen effektiv oder ineffektiv sind. Die Forschungsergebnisse
widersprechen sich laufend. Es ist eine grof3e Varianz in den verwendeten Methoden zu
beobachten, weshalb die Ergebnisse bisheriger Studien vermutlich eher eine Reflexion der
unterschiedlichen Methoden als tatsachlich der Effektivitat der Motorradtrainings selbst sind
(Washington, Cole, & Herbel, 2011; Daniello, Gabler, & Mehta, 2009).

>> Der Fokus sollte nicht darauf gerichtet sein, ob Motorradtrainings sinnvoll sind, sondern darauf,
welche Art von Motorradtraining welche Wirkung auf die Trainingsteilnehmerinnen hat und ob
diese Wirkung auch intendiert war.
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Warum bewirken Motorrad-Fahrtrainings manchmal eine Verhaltensédnderung bzw.
Unfallreduktion und manchmal nicht?

1. Unrealistische Risikowahrnehmung aufgrund von Selbstiiberschatzung

Von den wenigen Studien, die es gibt, zeigen Fahrtrainings nicht immer einen positiven Effekt —
aufgrund der bei den Trainingsteilnehmerinnen provozierten Selbstiberschéatzung (Boele-
Vos & de Craen, 2015).

Manche Trainings kénnen die Unfallwahrscheinlichkeit sogar erhéhen, wenn diese die
Teilnehmerlnnen nicht gegen die Gefahr der Selbstiberschétzung sensibilisieren (Gregersen,
1996). Wenn in einem Training nicht das tatsachliche eigene Verhalten analysiert wird, sondern nur
fahrtechnische Fahigkeiten getibt werden, dann kann dies zu Risikokompensation fihren, was
sich wiederum negativ auf Unfallwahrscheinlichkeit und Unfallschwere auswirkt (SWOV
Institute for Road Safety Research, 2014).

Theorie der Risikokompensation: Mafnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit kbnnen ganz
oder teilweise unwirksam sein oder sogar in ihr Gegenteil verkehrt werden, weil sich die
Verkehrsteilnehmerlinnen nach der MalRnahme sicherer fuhlen: Sie verhalten sich durch das
gesteigerte Sicherheitsempfinden unbewusst riskanter als zuvor, weil ein méglicher Unfall als
weniger wahrscheinlich oder weniger schwer eingeschatzt wird.

Das Training soll Motorradfahrerinnen und -fahrern einen Eindruck ihrer realistischen Fahigkeiten
geben, weshalb es auf der 6ffentlichen StralRe effektiver ist als auf einem abgeschotteten
Trainingsplatz (SWOV Institute for Road Safety Research, 2014). Zwei Beispiele eines solchen
Trainings auf der StralRe:

e Trainingsprogramm ,Risk” der Royal Dutch Motorcyclists Association (Niederlande):
Motorradfahrerinnen wurden beim Fahren auf offener Straf3e gefilmt und der Film dann
gemeinsam mit der Trainerin bzw. dem Trainer analysiert. Die Trainingsteilnehmerinnen
fuhren nach dem Kurs merklich sicherer (zeigten schnellere Reaktion, v.a. auf potenzielle
Gefahren und bessere Sichtbarkeit) als Nicht-Trainingsteilnehmerinnen. Die Provokation
von Selbstliberschatzung wurde im Training absichtlich vermieden (SWOV Institute for
Road Safety Research, 2014).

e Ein australisches Training fur Motorradfahrerlnnen mit wenig Fahrerfahrung war so
konzipiert, dass Teilnehmerinnen auf unterschiedlich schwierigen Stral3enabschnitten
fuhren und danach mit dem/der Trainerin tber das Erlebte diskutierten. Die Teilnehmer-
Innen berichteten bei einer Erhebung einige Zeit nach diesem Training von signifikant
weniger Beinah-Unféllen, mehr Fahrerfahrung und schrieben Unfallursachen allgemein
eher Motorradfahrerinnen und -fahrern und héherer Geschwindigkeit zu. Dabei wurde kein
signifikanter Effekt des Trainings auf die Unfallhaufigkeit gefunden (Sakashita et al., 2015).

Experiment von Gregersen (1996) in Stockholm: 58 junge (18-24-jahrige) Autofahrerinnen wurden
jeweils unterschiedlich trainiert: 28 erhielten ein Training am Trainingsplatz, in dem sie von einem
Instruktor am Beifahrersitz genaue Anweisungen bekamen, wie sie in konkreten (im Training
simulierten) Situationen zu bremsen und auszuweichen hatten, um die Situation optimal zu
bewaltigen. Die 30 anderen Autofahrerinnen erhielten dasselbe Training, nur ohne Instruktionen,
sondern mit der Bewusstseinsbildung, dass ihre eigenen Fahigkeiten in kritischen Situationen
begrenzt und nicht vorhersehbar sein kénnten. Eine Woche nach den Trainings absolvierten alle
Teilnehmerlinnen einen Fahrtest, in dem sich die beiden Gruppen vom tatsachlichen Fahrkénnen
her nicht unterschieden, die Trainingsteilnehmerinnen mit den Instruktionen schétzten ihr eigenes
Fahrkoénnen jedoch signifikant besser ein als die Trainingsteilnehmerinnen ohne Instruktionen. Der
Autor schloss daraus, dass die Lehre von bestimmten fahrtechnischen Fahigkeiten, unabhéangig
vom tatsachlichen Kénnen der Fahrerin bzw. des Fahrers, zu Uberschatzung des eigenen
Kodnnens fuhrt: Wenn Motorradfahrerinnen das Wissen vermittelt bekommen, wie in einer
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konkreten Situation optimal zu handeln ist, dann werden sie ihr eigenes Kénnen in der
Situation tendenziell iberschatzen (Fehlschluss: Wissen = Konnen) und so das eigene
Risiko in dieser Situation unterschatzen. Wenn die Fahrerinnen jedoch auf die Limitationen des
eigenen Kdnnens aufmerksam gemacht werden bzw. diese lernen, dem eigenen Fahrkdnnen
gegeniiber kritisch zu sein, wird dies nicht zu Uberschatzung fiihren (Gregersen, 1996).

Auch eine Studie aus den USA bekraftigt, dass ein Motorradtraining dann gut ist, wenn es
Motorradfahrerinnen sicherheitsorientierte Strategien lehrt und ihr Bewusstsein hinsichtlich
der Risikofaktoren schwerer Unfalle starkt (Alter, Geschwindigkeit, Alkohol, Helm, etc.). Dem
entgegen ist ein Motorradtraining dann als kritisch zu betrachten, wenn es die fahrtechnischen
Fahigkeiten der Motorradfahrerinnen erweitern mochte, da dies das Unfallrisiko und die
Unfallschwere erhoht (Savolainen & Mannering, 2007).

Trainingskurse fir fortgeschrittene Motorradfahrerlnnen in Europa und in den USA haben oft ihren
Zweck verfehlt, da die Fahrerinnen durch sie vermutlich einen Eindruck ihres Fahrkénnens
vermittelt bekommen, der besser ist als die Realitét, was zu vermehrten Unfallen nach dem
Training fuhrt. Deshalb ist die Trainingsphilosophie wichtig: Fokus auf die Lehre der richtigen
Einschétzung des eigenen Fahrkdnnens und Risikoerkennens (im Gegensatz zu konkreten
Fahrtipps, wie man mit bestimmten Gegebenheiten umgeht), d.h. statt konkreten
fahrtechnischen Skills sollen Fahigkeiten zu Selbstreflektion und Fahrdisziplin gelehrt werden
(Washington, Cole, & Herbel, 2011).

Was muss ein wirksames Motorrad-Fahrtraining beinhalten?

e Motivation und Ubermittlung von Fahigkeiten zur kritischen Reflexion des eigenen Kénnens
e Motivation zur Fahrdisziplin

o Gefahrenlibungen auf Trainingsplatz ohne Instruktionen, wie genau reagiert werden soll

e eigene Fahigkeiten entdecken, ausprobieren und tGben lassen

e konkretes Feedback auf tatséchliches Fahrverhalten durch Trainerlnnen

e (eventuell direkte Sensibilisierung gegentiber der Gefahr der Selbstliberschatzung)

Ein Training mit diesen Inhalten scheint am effektivsten die subjektive Risikowahrnehmung zu
erhdéhen und somit an das reelle Risiko anzupassen. Solch ein Training verlangt jedoch den
Trainerinnen und Trainern Disziplin ab, da sie die Trainingsteilnehmerinnen nur vorsichtig begleiten
sollen auf ihrem Weg der Selbsteinschétzung und diesen keine Tipps und Tricks vermitteln
sollen, sondern vielmehr die Erkenntnis, sich nicht auf die eigenen Fahigkeiten zu verlassen
und diese laufend kritisch zu hinterfragen.

Auch das “EU ADVANCED Project” (Bartl et al., 2002) kommt zu dem Schluss, dass neue
Trainingskonzepte die Selbstliiberschatzung der Fahrerinnen als Trainingsfolge zu vermeiden
haben. Konkret fuhren die Autoren folgende vier Punkte an, die ein sicherheitsforderndes Training
beinhalten muss:

o Alle vier Levels des Fahrverhaltens missen im Training adressiert werden (1. Mandvrieren
des Fahrzeugs, 2. Verkehrssituationen meistern, 3. Ziel und Kontext des Fahrens und 4.
Ziel und Kontext des Lebens der Fahrerin bzw. des Fahrers).

e Es soall nicht nur ein Kurs, sondern ein Programm geboten werden (Feedback bezogen auf
das Verhalten im realen Verkehr, Selbstevaluierung des sozialen Fahrtypus, ...).

o Kein Rutschtraining, sondern eine Demonstration der Gefahren in solchen Situationen
(primér geht es um die Vermeidung von Risiken, nicht um den Umgang mit Risiken).

e Betonung des individuellen Feedbacks durch eine das Training abschlieliende moderierte
Diskussion.
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Eine solche Diskussion ist in Osterreich bei den Pflichttrainings im Zuge der
Mehrphasenausbildung bereits 2003 eingefihrt worden, bei den meisten freiwilligen
Fahr(sicherheits)trainings jedoch nicht.

Bartl et al. (2002) stellten das angestrebte Trainingsziel (Vermeidung der Selbstiiberschatzung) in
ihrem Bericht wie folgt grafisch dar:

This effect of training must be avoided

ideal level of skills
of a good driver

before training after training

This effect of training must be achieved

ideal level of skills
of a good driver

before training after training

level of driving skills
(objective)

self estimation of own
driving skills (subjective)

Welche Motorradfahrerin bzw. welcher Motorradfahrer ist besonders geféahrdet,
(schwere) Unfalle zu haben?

e Alter zwischen 20 und 30 Jahren (Keall & Newstead, 2012)
o Wohnhaft in urbanen Gegenden (Keall & Newstead, 2012)
o Hoheres Alter erhoht Schwere des Unfalls massiv (Savolainen & Mannering, 2007)

Anmerkung: Diese Beobachtungen konnten wir mit unserer Studie bestatigen:

Auch in unserer Stichprobe passierten 38% der berichteten Unfélle Fahrerinnen und Fahrern, die zum Unfallzeitpunkt
zwischen 20 und 29 Jahren alt waren (8% waren unter 20), 22% waren jeweils zwischen 30 und 39 oder zwischen 40
und 49, 11% zwischen 50 und 59 und 3% waren 60 Jahre alt oder alter. Die meisten Unfélle (Modalwert) passierten
Fahrerinnen und Fahrern mit 20 Jahren.

Motorradfahrerinnen, die in der Stadt leben, hatten signifikant mehr Unfélle als Motorradfahrerinnen, die auf dem Land
leben (t(4063) = 2,20; p < 0,05).

Zudem fand sich in unserer Stichprobe eine signifikante Korrelation zwischen dem Alter beim Unfall und der Schwere der
eigenen Verletzungen (r = 0,09, p < 0,01). Gleichzeitig sinkt mit héherem Alter die Wahrscheinlichkeit, dass
Mitfahrerlnnen verletzt werden (r = -0,13, p < 0,01).
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Themenrelevante Zitate aus aktuellen Studien im Auftrag des Osterreichischen
Verkehrssicherheitsfonds

Forschungsarbeiten des Osterr. Verkehrssicherheitsfonds (Band 001) / Pripfl, Brandstétter,
Knowles, Gatscha 2010, Evaluation der 2. Ausbildungsphase im Rahmen des Fihrerscheinklasse
A Erwerbs:

,in Bezug auf die Unfallzahlen konnte mittels der statistischen Vorher-Nachher-Unfallanalysen
kein Effekt der Mehrphasenausbildung nachgewiesen werden.”

Forschungsarbeiten des Osterr. Verkehrssicherheitsfonds / Breuss, Brandstatter, Pilgerstorfer,
Mdller, Gatscha (Band 009) 2011, Fahrsicherheitstraining als Maflinahme des aktiven Risk
Managements, S3:

LZwar konnte kein positiver Effekt des Fahrsicherheitstrainings nachgewiesen werden, aufgrund
vorangegangener Studien ist dennoch eine grundsétzlich positive Wirkung der Maflinahme
anzunehmen. In zuklnftigen Fahrsicherheitstrainings, vor allem fiir spezifische Zielgruppen wie
Unfall-LenkerIinnen, ist die Konzentration verstarkt auf Risikovermeidung anstatt auf Fahrtechnik
zu legen. Fur den Erfolg der Mal3Bnahme scheint zudem eine Differenzierung der Gruppen
hinsichtlich des Kriteriums Alter, da hier unterschiedliche Anforderungen an das Training
vorliegen, zielfhrend zu sein.”

Fazit aus der Literaturanalyse
(Muss nicht unseren eigenen Ergebnissen bzw. Meinungen entsprechen.)

e Konkrete Ergebnisse zur Wirkung von Motorrad-Fahrtrainings auf die Vermeidung von
Unfallen liegen nicht vor.

¢ Beim Fahrtraining sollte man nicht primar die Maschine besser kennenlernen, sondern sich
selbst.

e Ein sicherheitsforderndes Training sollte nicht primér Einstellungen oder Fahrverhalten
andern wollen, sondern die Trainingsteilnehmerinnen motivieren, ein realistisches Bild der
eigenen Einstellungen und des eigenen Fahrverhaltens samt der dazugehdrigen
Konsequenzen (z.B. erhdhtes Unfallrisiko in gewissen Situationen, etc.) zu erlangen.

o ,Korrekte Fahrweisen” sollten primar in der Fuhrerscheinausbildung vermittelt werden, nicht
jedoch im Fahrtraining fur fortgeschrittene Motorradfahrerinnen.

e Fahrtrainings fiir fortgeschrittene Motorradfahrerinnen sollten insbesondere von jungen
(20jahrigen) und &lteren Motorradfahrerinnen in Anspruch genommen sowie von
Fahrerinnen und Fahrern, die in der Stadt leben.

e In Osterreich gibt es kaum Fahrtrainings auRerhalb von Trainingsgelanden, wobei dies
erstrebenswert wére.
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Weitere aktuelle Literaturtipps
Osterreich:

e BMVIT - Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen Band 124, 2002, Unfélle mit Motorradern und
Leichtmotorradern

e BMVIT (Folder, 2005), Mehr Sicherheit fur Motorradfahrer
e BMVIT (Folder, 2013) Respect — Die grof3e Freiheit auf zwei Radern voll genie3en? Aber sicher.
¢ RVS 02.02.42 ,Motorradsicherheit*

o Krautler / KFV 2014, Individualisierte Programme flir Motorradfahrer ,,Spétstarter” (Vortrag Fachtagung —
Verkehr & Mobilitdt 16.1.2014 Bad Aussee)

¢ Winkelbauer, Bagar, Hoher, Wollendorfer, ZVR April 2014, Kurvenschneiden bei Motorradfahrern

e www.bikersproject.at Dokumentation von Motorradsicherheitsstudie und -manahmen in den Jahren
2001 bis 2006 — geférdert von VSF und den L&ndern NO, Stmk., OO)

e Praschl/ VSF NO 2000, ride easy — Erhéhung der Sicherheit der Motorradfahrer in Niederosterreich
(umfangreiche, weiterfihrende Literaturliste ist hier enthalten)

e Praschl/ VSF NO 2006, NO-Motorradstudie 2006 — Befragung von 400 Motorrad- und 170 Autofahrern zu
den Themen ,Motorradsicherheit” und ,besseres Miteinander im Strallenverkehr”
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Deutschland:
o DEKRA 2010, Verkehrssicherheitsreport Motorrad 2010

e FGSV 2007, Merkblatt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken,
Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsmanagement

e GDV/Kihn 2009, Analyse des Motorradunfallgeschehens (GDV: Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V.)

Schweiz:

e ASTRA/ Kiener, Simma, Juen, Cuche, Savary 2011, Infrastrukturmaf3nahmen Motorradsicherheit.
Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb (ASTRA: Bundesanstalt fur Strassen, CH)

e BFU Sicherheitsdossier Nr. 12 / Walter, Cavegn, Ewert, Scaramuzza, Achermann Stiirmer, Niemann, Uhr
2014, Motorradverkehr (bfu — Beratungsstelle fur Unfallverhiitung)

Europa:

o 2BeSafe 2-Wheeler Behaviour and Safety, diverse Teilprojekte 2010-2011: Research recommendations
fur the observation of PTW (Poweres Two Wheeler) rider behaviour / Interaction processses fo motorcycle
riders with other road users / Risk Perception / Using Cognitive Work Analyses to Derive
Recommendations for Improving Motorcycle and Scooter Rider Safety / Understanding risk taking
behaviour within the Context of PTW riders / Design of a naturalistic riding study-Implementation plan /
Interaction between Weather Conditions and PTW Accidents / Interaction between PTW Accidents and
Infrastructure / Rider,Driver behaviours and road safety for PTW

e MAIDS 2009: Motorcycle Accidents In Depth Study http://www.maids-study.eu/

Internetlinks (Beispiele):

http://de.wikipedia.org/wiki/Fahrsicherheitstraining

http://www.adac.de/infotestrat/motorrad-roller/sicherheit-praxis/

http://www.dvr.de/themen/motorrad.htm

http://motorrad.wikia.com/wiki/MAIDS  Original: http://www.maids-study.eu/

http://www.gdv.de/2014/05/fahrertyp-hat-grossen-einfluss-auf-das-unfallgeschehen/

http://www.bfu.ch/de/die-bfu/lkommunikation/medien/strassenverkehr/motorradfahrer/motorradfahren/jeder-sechste-
motorradfahrer-verunfallte-innerhalb-von-zehn-jahren

http://www.bfu.ch/de/Documents/05 Die bfu/07 Medien/Motorradverkehr-de.pdf
http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/ooe/hs.xsl/22252 DEU HTML.htm
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Reslimee

Resimee zur Methodik

Die Methodik der Analyse von Motorradunfallen durch sorgfaltig durchgefiihrte Befragungen hat
sich nun bereits mehrfach bewéhrt und funktioniert gut. Wichtig ist dabei neben der erprobten
Fragenformulierung die Motivation der Motorradfahrerinnen durch geeignete Medien sowie
begleitende Offentlichkeitsarbeit. Onlinemedien und —plattformen sowie Newsletter sind gut
geeignet. Auch die Online-Befragungen funktionieren gut und zeigen keine Unterschiede zu
schriftlichen Befragungen (z.B. im Vergleich mit unseren schriftichen und mindlichen Befragungen
im Jahre 2006 sowie den bei dieser Studie durchgefihrten knapp 400 mindlichen Interviews).

Wir erhielten die meisten ausgefiillten Fragebdgen uber die groRte Motorradplattform Osterreichs
www.1000ps.at, iiber Newsletteraussendungen des OAMTC und Facebook-Eintrage des
Motorradmagazins sowie Uber Motorradklubs und durch Weiterleitungen des Links unter
Motorradfahrerinnen selbst (knapp 500 gelangten tber einen Link auf unserer Homepage
www.mipra.at zum Fragebogen). Jedenfalls muss die Hinleitung zum Online-Fragebogen Uber
elektronische Medien erfolgen. Hinweise (inkl. Linkangabe) in Printmedien brachten fast gar keine
Resonanz (,Medienbruch®). Auch der Ricklauf von Aussendungen und Homepagehinweisen der
Versicherungen und Fahrschulen war sehr gering.

Die meisten Motorradfahrerinnen sind beim Ausflillen von Fragebdgen zur Sicherheit der Motorrad-
fahrerlnnen, einem fir sie selbst offenbar besonders wichtigen und interessanten Thema, sehr
engagiert und auch ehrlich. Sogar die Datierung der Fahrtrainings (Jahr) und der Unfélle (Jahr und
Monat) hat Uberraschend gut funktioniert.

Uber Unfélle wird bei Motorradfahrerinnen sehr offen gesprochen. Diese gehéren zum
Motorradfahren bzw. zur ,Erlebniswelt Motorrad® einfach dazu und werden nicht als ,peinliche
Ereignisse” betrachtet, wie dies vielleicht bei vielen Autofahrerinnen der Fall ist.

Die Methodik dieser Evaluation, sowohl was die Unfallanalysen als auch die Einbeziehung der
effektiven Fahrjahre und Kilometerleistungen betrifft, kann nicht einfach auf Autofahrerinnen
Ubertragen werden (Bei Autofahrerinnen ist beispielsweise die Relation zwischen Fahrjahren und
Anzahl der Unfalle nicht mit dem fast linearen Zusammenhang bei Motorradfahrerinnen zu
vergleichen).

Die Entwicklung unserer Berechnungsmethodik hat viel mehr Zeit beansprucht, als vermutet. D.h.
wer sich mit &hnlichen Evaluationen befassen will, sei vor zahlreichen Problemen, Besonderheiten
(Quasi-Langsschnittanalyse) und sich gegenseitig beeinflussenden Variablen gewarnt, die nur mit
hohem Aufwand geldst werden kénnen (wir stehen gerne mit Rat und Tat zur Seite.). Eine hohe
Stichprobe ist auf jeden Fall nétig. Glucklicherweise beantworteten fast 6.000 Motorradfahrerinnen
unseren Fragebogen.

Die Berechnungsmethodik kénnte nattrlich noch weiterentwickelt und perfektioniert werden oder
auch z.B. auf Autofahrerinnen anwendbar gemacht werden. Wahrend unsere Methodik der Beriick-
sichtigung von effektiven Fahrzeiten (mit Berticksichtigung langerer d.h. zumindest einjahriger
Fahrpausen) sehr gut funktioniert, sehr stabil ist und zu sehr plausiblen Ergebnissen fiihrt, sollte
die Einbeziehung der Kilometerleistung noch weiterentwickelt werden, wobei Motorradfahrerinnen
— wie schon aus friiheren Studien bekannt — im Durchschnitt eine Tendenz zur Ubertreibung von
Kilometerleistungen zeigen (nicht abgesicherte Hypothese). Das konnten wir zwar durch zwei
unterschiedliche Fragen zur Fahrleistung abfedern werden, es besteht aber auch die Mdglichkeit,
dass verschiedene Fahrerinnentypen unterschiedlich Ubertreiben.
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Beispielsweise relativiert sich der Zusammenhang zwischen Unfallrisiko und rasantem Fahrstil bei
Bertcksichtigung der angegebenen Kilometerleistungen sehr stark. Das konnte natirlich auch
daran liegen, dass rasante Fahrerinnen bei den Kilometerleistungen besonders tbertreiben (im
Sinne von ,viel Fahrpraxis = hohe Kompetenz® ...“.daher kann ich mir Schnellfahren erlauben®).
Oder hat der behauptete Fahrstil tatsdchlich wenig Einfluss auf das Unfallrisiko?

Falls z.B. auch Teilnehmerinnen von freiwilligen Fahrtrainings mehr tbertreiben als Nicht-
Teilnehmerlnnen, wéare die errechnete kilometerbezogene Unfallreduktion durch die Trainings
einige Prozent niedriger. Hier wére ein Abgleich mit real (objektiv) erfassten Fahrleistungen als
»otandardwerte” hilfreich (z.B. jahrliche Tacho-Kilometerstandablesung bei der jahrlichen
Begutachtung bzw. "Pickerliberprifung” bei allen Motorradern — was ohnehin geplant ist).

Nachdem es sich bei der Studie zum Teil um eine Variante einer Ex-post-facto-Studie handelt,
mussen deren Schwachpunkte berlcksichtigt bzw. méglichst vermieden werden. Das waren:
o Problem der kausalen Reihenfolge bzw. der eingeschrénkten Ursache-Wirkungs-Aussage
o Problem der Kontrolle von Stor-/ bzw. Alternativvariablen

Dazu ist anzumerken, dass es sich zwar bei der Analyse der Unterschiede zwischen LoT
(Lenkerlnnen ohne Trainings) und LmT (Lenkerlnnen mit Trainings) in Bezug auf Einstellungen
oder derzeitige Verhaltensweisen (z.B. ,Halte mich an Tempolimits““) um eine klassische Ex-post-
facto-Analyse handelt, nicht aber bei der Analyse der Unfallerfahrungen und Trainingsteilnahmen.
Der Einfluss von Stor-/Alternativvariablen, die ja auf LoT und LmT gleichermalRen einwirken, sollte
bei derart grof3en Stichproben wenig Rolle spielen.

Etwas anders verhalt es sich bei den Angaben zu eigenen Unfallen und zu Trainingsteilnahmen,
die ja (ein entsprechendes Erinnerungsvermdgen vorausgesetzt) auf Fakten basieren und nicht
eine Meinung oder ein Verhalten zum Befragungszeitpunkt beschreiben. Auch ist die Verteilung
der unabhangigen Variable (Trainingsteilnahme) bei der Befragtengruppe hinreichend grof3 (d.h.
Uber die Halfte der befragten Motorradfahrerinnen haben ein Training absolviert) und viele
maogliche Stor-/Alternativvariablen wurden erhoben bzw. kontrolliert oder in die Berechnungen
einbezogen (z.B. unterschiedliche Fahrleistungen der Vergleichsgruppen). Weitere Stdrvariablen
sollten eigentlich auf LoT und LmT sowie LmT vor und nach den Trainings gleichermal3en
einwirken und den Vergleich dadurch nicht beeintrachtigen. Der Stérvariablen-Einfluss wurde
aul3erdem durch den zusatzlichen (bzw. priméren) Vergleich von Trainingsteilnehmerinnen vor und
nach den Trainings minimiert.

Die durchgefuhrte Erhebung von Fakten aus der Vergangenheit kann auch als ,simulierte Vorher-
Erhebung” interpretiert werden, die als methodische Kontrollstrategie zur Ermaglichung der
Feststellung von Kausalzusammenh&angen empfohlen wird (vgl.: http://versuch.file2.wcms.tu-
dresden.de/w/index.php/Ex-Post-Facto_Designs).

Nachdem im Rahmen dieser Studie keine signifikanten Unterschiede im Unfallrisiko von
Trainingsteilnehmern (vor und nach den Trainings) und Nicht-Trainingsteilnehmerinnen festgestellt
wurden, stellt sich die Frage nach dem Kausalzusammenhang zwar nicht, trotzdem kdnnte ein
solcher — bei entsprechenden Ergebnissen — durchaus festgestellt werden. Eine Kausalitdtsumkehr
ware wenig plausibel, da es nur schwer vorstellbar ist, dass sich z.B. Unfalle nach dem Training
rackwirkend auf die Trainingsteilnahme auswirken.
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Empfehlungen fir zuklinftige Evaluationen von Motorrad-Fahrtrainings

Die im Rahmen dieser Studie angewandte Methodik ist speziell fiir Motorrad-Fahrtrainings und
andere Motorrad-Sicherheitsmal3Bnahmen gut geeignet. Noch genauere Ergebnisse kdnnten durch
echte ,Vorher-Nachher“-Vergleiche und Langzeitanalysen erzielt werden. Auswirkungen auf
Wissen und Einstellungen waren vergleichsweise einfach durch Befragungen vor und einige Zeit
(z.B. 1 Jahr) nach den Trainings zu ermitteln. Die Aufnahme und Analyse von Unfallen vor und
nach den Trainings sollte aber jeweils zumindest 5-10 Jahre lang erfolgen. Das kdnnte eigentlich
nur in Kooperation von Trainingsanbietern und Versicherungen bzw. der Polizei umgesetzt werden,
wobei die Versicherungsdaten bei Motorradunfallen oft sehr lickenhaft sind, da — speziell bei
Alleinunfallen — keine Haftpflicht-Versicherungsfélle vorliegen und diese Unfélle daher bei den
Versicherungen nicht aufscheinen (nur bei Vollkasko-Versicherungen). Aulerdem muss natdrlich
der Datenschutz beachtet werden.

Genauso konnten Teilnehmerinnen von freiwilligen Trainings und eine parallele (méglichst
»=ahnliche*) Vergleichsgruppe von Nicht-Teilnehmerlnnen tber einen langeren Zeitraum (z.B. 10
Jahre) bzgl. Unfallgeschehen ,beobachtet® werden. Das kdnnte auch durch (mindestens 1.000)
Motorradfahrerinnen (Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen) realisiert werden, die
sich bereit erklaren tber einen entsprechenden Zeitraum alle Informationen tber eigene Unfélle an
den/die Studienleiterinnen zu tGibermitteln. Das erscheint aber eher unrealistisch, aul3er es gibt
einen hohen Anreiz zum Mitmachen (z.B. gar keine oder nur halbe Versicherungspramie etc.).
Viele Motorradfahrerinnen fahren auf3erdem auch gar nicht so lange und héren bald wieder mit
dem Motorrad fahren auf (z.B. wenn Nachwuchs kommt, wenn das Geld knapp wird, wenn die Lust
am Motorrad fahren sinkt, wenn das Risikobewusstsein und auch die Bequemlichkeit steigen, etc.).
AulRerdem ware es ein ethisches Problem, da z.B. die Nicht-Trainingsteilnehmerinnen nicht an der
Teilnahme an Trainings gehindert werden dirfen/kénnen, falls sie sich doch fiir ein Trainings
entscheiden.

Auf jeden Fall sollte aber zukiinftig bei allen Befragungen zur Motorradsicherheit, die Zusammen-
hange zwischen verschiedenen MaRRnahmen, Meinungen, Einstellungen etc. und Unfallen herstel-
len wollen, zumindest die effektiven Fahrjahre abgefragt werden (Fahrbeginn, Fahrpausen etc.).
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Resiimee zu den Ergebnissen + Empfehlungen

Auf Basis der vorliegenden Ergebnisse lasst sich zwar sagen, dass die freiwilligen Motorrad-
trainings deutlich modifiziert werden missten — sofern damit die jahrlichen Unfallzahlen signifikant
reduziert werden sollen — konkrete Vorschlage dafir sollten aber von einem interdisziplinaren
Team erarbeitet werden.

Wir mdchten uns hier mit inhaltlichen Vorschlagen zuriickhalten, da unsere Aufgabe die
unbefangene und unabhéngige Evaluation ist, die von eigenen Vorstellungen, Meinungen und
maoglichen zukinftigen Projekten unabhangig sein muss.

Trotzdem einige grundsatzliche Anregungen: Unserer Erfahrung nach sollten die padagogischen,
bewusstseinsbildenden bzw. psychologischen Aspekte direkt in das Trainingskonzept einflie3en
und z.B. Fahrubungen entwickelt werden, die den bewusstseinsbildenden Effekt (inkl. bessere
Selbsteinschéatzung und Risikokompetenz) unmittelbar erlebbar enthalten. Die Trainerinnen sollten
relevante Sicherheitsargumente so einbringen kénnen, dass sich diese in den Képfen der Teil-
nehmerinnen wirksam ,festsetzen®. Der/die jeweilige Trainerin ist die kompetente Bezugsperson
mit Vorbildwirkung, der/die eine gute Chance hat, innerhalb eines Tages Schliisselargumente
verhaltenswirksam im Bewusstsein (zumindest eines Teils) der Lenkerlnnen zu verankern.

Diese (einmalige) Chance muss optimal genutzt werden, was natirlich hohe Kompetenz der
Trainerinnen in den Bereichen ,Fahrtechnik®, ,Risikointelligenz*, ,Kommunikation & Motivation*,
LLédagogik” etc. voraussetzt. AulRerdem mussen die Trainerlnnen natirlich authentisch, engagiert
und glaubwirdig sein. Das sind hohe Anforderungen, die aber in Anbetracht der Tatsache, dass es
Ja tatsédchlich ,um Leben und Tod* geht, berechtigt bzw. unumgénaglich sind, sofern das Ziel einer
signifikanten Senkung der Motorrad-Unfallzahlen durch Fahrtrainings erreicht werden soll.

Vortrége im ,Lehrsaal” sind speziell bei jungen Teilnehmerinnen wahrscheinlich nicht das
effektivste Mittel zur verhaltenswirksamen Bewusstseinsbildung, insbesondere dann, wenn diese
langer als 30 Minuten dauern. Eindrucksvolle Visualisierungen (Videos, Bilder etc.) —
beispielsweise der Problematik, wie leicht Motorréader von anderen Verkehrsteilnehmerinnen
Ubersehen werden (z.B. von Linksabbiegern) — kdnnten den sicherheitserhhenden Effekt von
Vortragen verbessern.

Auch die Problematik moglicher ungiinstiger Auswirkungen des Trainings sollte beim Training
thematisiert und diskutiert werden — auch mit dem Hintergedanken, damit einen zusatzlichen
positiven bewusstseinsbildenden Effekt (bzgl. Selbstreflexion etc.) zu erzielen.

Weiters sollte man sich die Motorrad-Fahrtrainings in Deutschland genau anschauen (inkl.
Zertifizierung), da im Rahmen dieser Studie — allerdings mit geringerer Stichprobe (n=642) — in

Deutschland eine hgéhere Trainingswirkung bzgl. Senkung des Unfallrisikos festgestellt wurde.
(Das bezieht sich auf den Vergleich von Lenkerinnen vor und nach den Trainings, wobei die befragten deutschen
Motorradfahrerinnen, die nie an Trainings teilgenommen haben, etwa das gleiche Unfallrisiko aufweisen, wie die
Vergleichsgruppe der Lenkerlnnen nach den Trainings).

Inwiefern z.B. Videos realer Motorradunfélle, wie sie im Internet tausendfach zu finden sind, als Inhalte zur
Gefahrensensibilisierung geeignet sind, musste noch genauer untersucht werden. Einerseits sind die Bilder teilweise
sehr schockierend, was einer positiven und entspannten Fahrstimmung entgegensteht und auch die Freude am
Motorradfahren beeintrachtigen kann, andererseits wird das Bewusstsein fur Fahrfehler und deren Folgen dadurch sicher
geschérft. Besondere deutlich kommen die oben erwéhnte Problematik des Ubersehens von Motorradern in vielen
Videos eindrucksvoll zur Geltung und nattirlich auch die Folgen zu schnellen Fahrens.
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,»Kriterien fiir ein gutes Training“ - Auszilige aus den Expertinneninterviews:

Instruktoren bzw. Fahrlehrerinnen:

e Trainingsgelande muss gut geeignet, d.h. sicher sein

e Instruktorin muss kompetent und umfassend ausgebildet sein (Fahrtechnik, PAdagogik, Psychologie)
e Teilnehmerlnnen erhalten unmittelbares und konstruktives Feedback beziglich ihres Fahrverhaltens
¢ individuelle Betreuung der Kursteilnehmerinnen

e Training muss realitatsnah sein: praktisches Training von Fahrtechnik (Blickverhalten, Bremsen...)

e Training soll Fahrtechnik und Gefahrenlehre (inkl. Unfallstatistik) beinhalten

Verkehrsbeauftragte aus Politik und Instituten:

e Instruktorin muss kompetent, gut ausgebildet sein und die richtigen Einstellungen bzw. Ziele haben,
die er/sie durch das Training verfolgt (,keine verkappten Rennfahrerinnen®)
e Training muss realitédtsnah sein

Psychologen:

e Training muss alle 4 Ebenen der GDE-Matrix enthalten: Fahrzeugbedienung, Bewaltigung
unterschiedlicher Verkehrssituationen, psychologische Motive der Fahrerinnen und des Unfalls
sowie personliche Werthaltungen und Einstellungen der Fahrerinnen

e Trainer muss zu Selbstwahrnehmung und -reflexion auffordern, um Risikointelligenz zu scharfen

Expertinnen aus Deutschland und der Schweiz (aus mehreren Fragestellungen zusammengefasst):

e gute Infrastruktur (ausreichend grofRer Trainingsplatz, gute Ausbildungsmaterialien...)

e gute Mischung aus praktischen Fahrfertigkeitsiilbungen, Ubungen in realen Verkehrssituationen und
angemessenem Anteil von Risikoerkennung und -vermeidung

e qualifiziertes, motiviertes und ausreichendes Personal

¢ moderierendes (nicht ausschlief3lich instruierendes) Training,

e optimale Gruppengrofie

e Bewusstseinshildung und Sensibilisierung des Risikobewusstseins (selbstkritische Betrachtung des
eigenen Tuns)

e Training muss gut strukturiert sein und alle Unfallrisiken ansprechen.

e guter Support der Instruktorinnen: Grenzen austesten lassen und klar aufzeigen, was das im
StraBenverkehr bedeuten wirde (Wichtigkeit der Sicherheitsreserven)

o Kileinere Lerneinheiten mit Fokus auf Wiederholung zur Weiterentwicklung

e Prozess der Selbstreflektion anstofR3en (kritische Selbstbeurteilung férdern)

e Lehre von Strategien zur Selbstkontrolle

e Ziel vermitteln, den eigenen Grenzbereich zu meiden, anstatt diesen besser zu beherrschen

e Die befragten Expertinnen aus dem Ausland sind einstimmig der Meinung, dass sich der DVR-
Qualitatsstandard in ihren Landern bewahrt hat und sich somit auch fiir Osterreich empfiehlt.

o Alle befragten Expertlnnen aus Deutschland und der Schweiz halten StraRentrainings fur sinnvoll,
vor allem nach einem Motorradtraining auf dem Trainingsgeldnde (,Diese Trainings stehen in keiner
Konkurrenz zu den Platztrainings*), wenn es mit Videoaufzeichnung begleitet wird und wenn die
Trainerinnen die notwendigen Kompetenzen mitbringen. In Deutschland werden Stral3entrainings
nach DVR-Standards von den Berufsgenossenschaften gefordert.
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Anforderungen an Trainings - Auszuge aus der Literaturanalyse

Was muss ein wirksames Motorrad-Fahrtraining beinhalten?

Fokus auf die Lehre der richtigen Einschatzung des eigenen Fahrkdnnens und Risikoerkennens (im
Gegensatz zu konkreten Fahrtipps, wie man mit bestimmten Gegebenheiten umgeht), d.h. statt konkreten
fahrtechnischen Skills sollen Fahigkeiten zu Selbstreflektion und Fahrdisziplin gelehrt werden
(Washington, Cole, & Herbel, 2011):

Motivation und Ubermittlung von F&higkeiten zur kritischen Reflexion des eigenen Kénnens
Motivation zur Fahrdisziplin

Gefahrenibungen auf Trainingsplatz ohne Instruktionen, wie genau reagiert werden soll
eigene Fahigkeiten entdecken, ausprobieren und tben lassen

konkretes Feedback auf tatséchliches Fahrverhalten durch Trainerinnen

(eventuell direkte Sensibilisierung gegeniber der Gefahr der Selbstiiberschatzung)

Auch das “EU ADVANCED Project” (Bartl et al., 2002) kommt zu dem Schluss, dass neue Trainingskonzepte
die Selbstiiberschatzung der Fahrerinnen als Trainingsfolge zu vermeiden haben. Konkret fiihren die
Autoren folgende vier Punkte an, die ein sicherheitsforderndes Training beinhalten muss:

Alle vier Levels des Fahrverhaltens missen im Training adressiert werden (1. Mandvrieren des
Fahrzeugs, 2. Verkehrssituationen meistern, 3. Ziel und Kontext des Fahrens und 4. Ziel und Kontext
des Lebens der Fahrerin bzw. des Fahrers).

Es soll nicht nur ein Kurs, sondern ein Programm geboten werden (Feedback bezogen auf das
Verhalten im realen Verkehr, Selbstevaluierung des sozialen Fahrtypus, ...).

Kein Rutschtraining, sondern eine Demonstration der Gefahren in solchen Situationen (primar geht
es um die Vermeidung von Risiken, nicht um den Umgang mit Risiken).

Betonung des individuellen Feedbacks durch eine das Training abschlieRende moderierte
Diskussion.
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Ergebnistelegramm - Zusammenfassung zentraler Aussagen der Studie

Unfallrisiko

o

Art der

Durch freiwillige Motorrad-Fahrtrainings konnte das Unfallrisiko von Motorradfahrerinnen pro
gefahrenen Kilometern (z.B. ,Unfélle pro 1 Mio. km®) bisher um rund 6% gesenkt werden (nicht
signifikant), wobei jedoch das zeitbezogene Unfallrisiko (z.B. ,Unfallwahrscheinlichkeit pro Lenkerin
und Jahr®) durch freiwillige Fahrtrainings bisher nicht reduziert werden konnte und damit auch nicht
die Zahl der jahrlichen Motorradunfélle (tendenziell sogar ein um 2.5% hoheres jahrliches Unfallrisiko
pro Lenkerln und Jahr, nicht signifikant). Der kilometerbezogene Sicherheitseffekt der Trainings wird
offenbar durch eine héhere Kilometerleistung nach den Trainings wieder kompensiert.

Die Hypothese, dass Motorrad-Fahrtrainings einen Einfluss auf des Unfallgeschehen bzw. das
Unfallrisiko haben, kann nicht bestétigt werden, da die oben erwahnten Zusammenhénge bzw.
Anderungen statistisch nicht signifikant sind (p>0,05).

Die Unfallwahrscheinlichkeit in den ersten 2,5 Jahren nach dem ersten freiwilligen
Fahrtraining ist 1,5-mal hoher als danach (S. 79).

Die Unfallwahrscheinlichkeit in den ersten 2,5 Fahrjahren nach dem Fahrbeginn ist 2,2-mal
hoher als danach (S. 97).

Es zeigen sich keine bildungs- und geschlechtsspezifischen Unterschiede bei der Anzahl und
der Art von Unféllen (S. 91, S. 118).

Unfalle

Bei der unfallbedingten Verletzungsschwere zeigten sich keine signifikanten Unterschiede
zwischen Trainingsteilnehmerinnen und Nicht-Teilnehmerinnen (S. 106).

Unfallschuld: Trainingsteilnehmerinnen mit Unfallen vor den Trainings hatten (nach Eigenbeur-
teilung) mehr eigenverschuldete Unfalle, was moglicherweise ein Motiv fir den Trainingsbesuch war.
Unfall-Lenkerlnnen ohne Training unterscheiden sich hinsichtlich der Einschéatzung des
Verschuldens nicht signifikant von Trainingsteilnehmerlnnen mit Unfall nach dem Training (S. 107).

Trainingsteilnehmerinnen haben nach dem Training mehr seitliche ZusammenstoRe,
Auffahrunfalle und Unfélle auf geraden Streckenabschnitten als Motorradfahrerinnen ohne
Training (S. 104).

Trainingsteilnehmerinnen haben nach dem Training seltener Unfélle an Kreuzungen ohne Ampel,
minimal weniger Unfalle in Kurven und sind seltener in Unfalle mit PKWs verwickelt (haben
einen hoheren Anteil bei Alleinunféllen) als Nicht-Trainingsteilnehmerinnen (S. 103).

Bei (nach Selbsteinschatzung) rasanten Fahrerinnen ist der Anteil der Aul3erorts-Unféalle deutlich
hoher als bei zurlickhaltenden Fahrerinnen (S. 113).

Zuriickhaltende Fahrerinnen haben mehr Probleme mit Linkskurven als mit Rechtskurven.
Rasante Fahrerlnnen machen hier keinen Unterschied (S. 115).

Fahrerlnnen von starkeren Motorrédern (> 50 PS) haben deutlich mehr Unfélle in Linkskurven und
auf geraden Streckenabschnitten als Lenkerlnnen von schwacheren Maschinen (< 50PS), die
wiederum deutlich mehr Unfélle auf Kreuzungen haben (S. 115).

Rasante Fahrerinnen haben (unabhéangig von der Motorleistung) haufiger Uberholunfélle (S. 119).

Bei zuriickhaltenden Fahrerinnen und Fahrerlnnen schwéacherer Motorrader (< 50 PS) ist der Antell
beim Unfalltyp ,seitlicher Zusammensto3“ deutlich hdher (S. 119).

40% der Unfalle der befragten Motorradfahrerinnen waren Alleinunfélle, was 10% Uber den
offiziellen Werten der Statistik Austria liegt (Dunkelziffer nicht polizeilich gemeldeter Unfélle). Bei
47% der Unfélle war mindestens ein PKW beteiligt (S. 110).

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



152 S>¢.
mipra

Subjektive Einschatzung der moéglichen Unfallvermeidung

o Trainingsteilnehmerinnen vertreten seltener die Meinung, dass eigene Unfélle durch geringere
Fahrgeschwindigkeit vermeidbar gewesen wéren als Motorradfahrerinnen ohne Training (S. 105).

o Trainingsteilnehmerinnen vertreten seltener die Meinung, dass eigene Unfélle durch bessere
Gefahrenerkennung vermeidbar gewesen waren als Motorradfahrerinnen ohne Training (S. 105).

o Fir 19% war der eigene Unfall Anlass, ein freiwilliges Fahrtraining zu besuchen.

Einschatzung haufigste Unfallursachen

o Trainingsteilnehmerinnen sehen in Fahr- und Bedienfehlern von Motorradfahrerinnen eine
haufigere Unfallursache als Nicht-Teilnehmerinnen (S. 88).

o Lenkerlnnen, die bereits Unfélle hatten, sehen im Verhalten der Autofahrerinnen eine haufigere
Unfallursache als im Verhalten der Motorradfahrerinnen bzw. bei ihnen selbst. (S. 97).

Einstellungen und Erleben

o Trainingsteilnehmerinnen tragen haufiger angemessene Schutzbekleidung, schatzen fahrtech-
nische Herausforderungen mehr und fahren haufiger Touren als Nicht-Trainingsteilnehmerlnnen
(S. 89).

o Trainingsteilnehmerinnen fihlen sich insgesamt sicherer, erleben etwas seltener geféahrliche
Situationen und sind seltener der Meinung schneller unterwegs zu sein, als sie es flr vernunftig
halten, als Motorradfahrerinnen ohne Training (S. 64).

o Lenkerlnnen, die schon Unfélle hatten, fihlen sich auf Autobahnen und SchnellstralRen etwas
sicherer, erleben am Motorrad deutlich haufiger gefahrliche Situationen, sind haufig schneller
unterwegs, als sie es fur verniinftig halten, halten Tempolimits auf Uberlandstraen deutlich
seltener ein, schatzen fahrtechnische Herausforderungen mehr, sind deutlich seltener Fans des
gemitlichen Gleitens/Cruisens durch schéne Landschaften und schatzen das Fahren weiter
Touren haufiger als unfallfreie Lenkerinnen (S. 98).

Bewertung Fahrtrainings

o Trainingsteilnehmerinnen beurteilen die besuchten freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings mehrheitlich
sehr gut und vermuten eine stark positive Wirkung auf ihr eigenes Fahrverhalten: Nach dem
Training macht ihnen das Motorrad fahren deutlich mehr Spafd und sie fiihlen sich als deutlich
bessere und sicherere Motorradfahrerinnen als vor dem Training (S. 52).

o Die Motorradfahrerlnnen erwarten von Fahrsicherheitstrainings klassische fahrtechnische
Ubungen. Tipps/Trainings zur richtigen Geschwindigkeitswahl und zum richtigen Abstandverhalten
werden nicht erwartet bzw. gewinscht (S. 51).

o Unfallfreie Lenkerlnnen stufen die Wirksamkeit des Fahrsicherheitstrainings hdher ein, als
Lenkerlnnen, die schon Unfalle hatten (S 100).

Beurteilung Fuhrerscheinausbildung

o Die Beurteilung der ¢sterreichischen Motorrad-Fuhrerscheinausbildung ab dem Jahr 2003
(,Mehrphasenausbildung®) fallt im Rahmen dieser Befragung hochsignifikant besser aus als die
Beurteilung der Motorrad-Fihrerscheinausbildung vor 2003 (S. 45).
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Anhang
Motorradunfallstatistiken der Statistik Austria
Motorradunfalle — Todesopfer und Verletzte 1992 bis 2015
Unfallstatistik: Motorradunfélle - Todesopfer
Oges| B K NO 00 S St T W
1992 3 10 13 12 12 11 11 6 2
1993 4 8 24 25 7 11 4 4 9
1994 6 24 19 11 14 13 1 2
1995 4 2 27 15 13 10 3 4
1996 2 14 28 5 5 15 10 4 1
1997 3 30 12 13 19 14 8 5
1998 3 20 24 6 20 5 2 3
1999 3 23 21 10 20 13 3 6
2000 2 32 16 11 23 9 7 3
2001 8 12 18 20 5 21 20 3 1
2002 3 9 16 12 7 16 20 1 5
2003 3 7 25 24 5 18 16 5 6
2004 4 8 24 19 9 13 12 5 4
2005 2 4 25 24 6 24 5 4 4
2006 1 9 22 19 6 16 15 4 4
2007 4 10 19 21 4 17 14 0 7
2008 2 13 18 14 7 15 13 5 3
2009 2 20 12 14 17 10 4 5
2010 2 19 13 4 10 7 1 4
2011 3 20 4 6 17 10 2 3
2012 1 20 12 4 14 9 1 2
2013 3 12 18 17 14 7 13 1 2
2014 2 8 19 17 14 6 2 4
2015 2 11 22 17 7 11 11 1 1
2016 3 10 24 12 5 12 14 2 3

Kleinmotorrad und Leichtmotorrad und Motorrad
(Quelle: Statistik Austria)

Sekundarquelle: www.mipra.at
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Unfallstatistik: Motorradunfalle - Verletzte

Unfallstatistik: Motorradunféalle - Verletzte

74 209 558 611 228 443 374 166 546
57 181 525 554 183 419 279 143 477
57 218 580 582 199 491 357 173 512
63 143 493 538 162 454 312 151 442
49 193 556 477 192 352 313 141 430
58 195 516 564 189 455 358 161 418
70 216 558 536 189 461 444 163 482
70 256 633 631 235 502 453 142 513
100 282 673 626 222 495 515 139 601
75 254 649 604 250 431 560 171 597
74 268 588 571 214 429 462 186 556
84 305 641 645 237 525 549 183 616
65 327 561 557 243 480 502 171 579
68 244 560 566 240 445 528 159 600
89 281 602 589 273 484 556 163 621
72 275 646 618 279 479 517 171 592
65 287 567 492 252 531 504 137 559
66 351 544 555 273 536 492 155 549
66 342 507 478 254 484 445 130 515
106 348 605 481 280 532 529 205 547
106 348 605 481 280 532 529 205 547
87 315 722 568 297 518 490 186 670
83 344 681 604 319 619 533 189 679
74 323 726 594 267 577 554 186 730
77 393 753 575 298 582 535 197 729
81 337 752 597 282 579 554 203 742

Kleinmotorrad und Leichtmotorrad und Motorrad
(Quelle: Statistik Austria), Sekundéarquelle: www.mipra.at
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Motorradunfalle — Unfallarten und Unfallgegner
MotUnf_1996-2005_0_Typ_Zustand.xls, MotUnf Abb (2) 06.12.2008
Unfalle mit Motorradern Getotete Motorradfahrer
(insgesamt 31.976) (insgesamt 998)
Sonstige
Unfalle
Sonstige
Unrélle
8,4%
Kreuzungs-
unfille
17,1% Allein-

unfille Allein-
31,2% unfille

41,2%

Richtungs- .
verkehr Richtungs-
25,6% verkehr
: 11,8%
Quelle: Statistik Austria
StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2011 Tab 12

Verungliickte Motorradfahrer nach ,,Unfallgegner® und Ortsgebiet / Freiland

davon
Verun-
gluckte
Unfallgegner Motorrad- getotete verletzte davon
_ fahrer . Motorrad- Motorrad-
insgesam
g fahrer’) Ortsgebiet Freiland fahrer Ortsgebiet Freiland
Alleinunfalle 1.091 29 27 1.062 282 780
Genau 1 Gegner 2.369 31 26 2.338 1.523 815
Onda" FuRgénger 18 - - 18 17 1
Fahrrad 28 - - 28 21 7
Moped?) 24 - - 24 15 9
Motorrad®) 142 3 3 139 35 104
Pkw 1.884 22 18 1.862 1.284 578
Bus 8 - - 8 7 1
Lkw 182 5 4 177 108 69
Sonstige 83 1 1 82 36 46
Mehr als 1 Gegner 187 7 7 180 87 93
Insgesamt 3.647 67 60 3.580 1.892 1.688

Q: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der StralBenverkehrsunfélle.
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StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2008 bis 2011 ZR 4
Unfallumstande bei Motorrad-Lenkern
Unfallsumstand 2008 2009 2010 2011
1 Nichtbeachten der Vorrangbestimmungen 65 60 55 58
2 Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch den Lenker 17 20 15 14
3 Kurvenschneiden 28 24 18 31
4 Ungeniigendes Rechtsfahren 61 66 59 62
5  Fahren auf der falschen Fahrbahnseite 21 27 30 31
6  Wechseln des Fahrstreifens 27 32 42 48
7  Einordnen in den Verkehr 14 6
8 Fehlen der Richtungsanzeige 2 2 4 -
9  Einbiegen nach rechts 48 55 40 55
10 Einbiegen nach links 67 89 73 105
11 Zufahren zum linken Fahrbahnrand 3 3
12 Umkehren 16
13 Ruckwartsfahren -
14 Nichteinhalten der gebotenen Fahrtrichtung 5 11 13 10
15  Anfahren an Leiteinrichtung, -schiene 80 96 76 90
16  Fahren ohne Licht 1 4 4 5
17  Anfahren an parkendes Fzg., Objekt 85 81 97 74
18  Ausbrechen aus der Kolonne 10 23 11 9
19  Vorbeifahren 63 70 89 77
20  Verkehrsbehind. Halten und Parken - 1 4 2
21  Jahes Abbremsen 519 556 493 537
22 Schleudern, Rutschen 869 935 851 915
23 Offnen der Wagentiire(n) 1 1 2 1
24 Sturz vom Fahrzeug 1.199 1.312 1.222 1.412
25 Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Fu3génger - 1 1 2
26  Sonstiges Verhalten des Ful3gangers - - - -
27 Kollision mit Fu3ganger 51 44 37 52
28 Kinder auf der Fahrbahn 4 3 - 2
29  Technische Méangel 7 14 9 12
30  Uberholen 252 288 244 299
31 Frontalzusammenstof 109 123 101 114
32 Kollision rechtwinkelig 325 329 304 337
33  Abkommen (links) 149 187 182 183
34 Abkommen (rechts) 403 458 434 420
35  Auffahren auf fahrendes Fahrzeug 155 119 147 167
36  Auffahren auf stehendes Fahrzeug 162 144 153 229
37 Kollision seitlich 484 458 474 497
38  Sonstige Umstande 301 317 267 297
Insgesamt”) 5.605 5.973 5.573 6.162
Unfallbeteiligte Motorréader 3.324 3.461 3.179 3.562

Q: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der StralBenverkehrsunfélle.

1) Fir jeden Unfallbeteiligten kdnnen bis zu drei Unfallsumsténde angegeben werden.
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Stralenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2011 Tab 3
Das Unfallgeschehen mit Motorradern nach naherer Kennzeichnung der Unfallstelle und Ortsgebiet/ Freiland
Ortsgebiet Freiland Insgesamt
Nahere Kennzeichnung
der Unfallstelle Motorrad- getdlete verletzte Motorrad- getotete verletzte Motorrad- getotete verletzte
unfalle) Motorradf.?) |Motorradfahrer|  unfalle) Motorradf.?) |Motorradfahrer|  unfalle) Motorradf.?) |Motorradfahrer|
Verkehrsberuhigte Zone 68 - G6 3 3 71 - 69
Fulgangerzone - - - - - -
Radfahrstreifen/Radweg 14 - 12 1 1 15 - 13
Gehsteig/Gehweg 13 - 11 4 4 17 - 15
Bankett/Seitenstreifen 14 - 14 51 4 53 65 4 67
Schutzweg a7 - a1 - - 57 - 51
Kreuzung insgesamt 988 2 1.014 346 8 374 1.334 10 1.388
daven Geregelte Kreuzung 261 1 264 21 24 282 1 288
Kreuzung mit Vorrang 422 1 433 115 4 122 537 5 555
Sonstige Kreuzung 305 - 317 210 4 228 515 4 545
davon Kreuzungstypen
—|— 415 2 423 78 1 88 493 3 511
1 542 - 961 260 7 277 802 7 838
¥ 13 - 12 4 4 17 - 16
—+ 18 - 18 4 5 22 - 23
Kreisverkehr 29 - 60 30 1 31 89 1 91
Bahnibergang insgesamt 2 - 2 T 8 9 - 10
davon Vollschranken - - 1 1 1 - 1
Halbschranken 2 - 2 - - 2 - 2
Lichtzeichenanlage - - 2 2 2 - 2
Sonst. Bahnubergang - - 4 5 4 - 5
Fahrbahn mit Schienen 153 1 151 - - 153 1 151
Einbahn 162 - 166 2 2 164 - 168
Baulich geteilte Fahrbahn 104 - 99 61 1 B85 165 1 164
Nebenfahrbahn 7 - 8 - - 7 - 8
Briicke 12 - 12 30 1 36 42 1 48
Kurve 13 5 130 750 35 796 881 40 926
Fahrbahnkuppe G - G 29 1 29 35 1 35
Unterfuhrung/Tunnel T - 7 14 1 17 21 1 24
Fahrbahnenge 18 - 21 8 8 26 - 29
Baustelle 15 - 16 16 1 15 31 1 31
Ortliche Sichtbehinderung 24 - 28 31 1 34 55 1 62
Haus-, Grundstiickseinfahrt 277 - 290 73 4 74 350 4 364
Strafenbahn-, Bushaltesielle 8 - 9 3 4 11 - 13
Sonstige Besonderheiten 123 - 122 176 6 184 299 6 306
Zusammen:’] 2.262 8 2.295 1.635 64 1.738 3.897 72 4,033
Unfallgeschehen insg. 1.858 7 1.892 1.583 60 1.688 3.441 67 3.580

Q: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der Stralenverkehrsunfille.
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Offene Frage: Meinungen, Kommentare & Verbesserungsvorschlage

Nicht nur die quantitative sondern auch die ,qualitative” Beteiligung der Motorradfahrerinnen an
dieser Studie war sehr beindruckend. An den (1.623) oft sehr ausfiihrlichen Antworten auf die
offene Frage zu Anregungen und Verbesserungsvorschlagen zu Fahrtrainings bzw. zur
Motorradsicherheit insgesamt sieht man das hohe Interesse an diesem Thema und das hohe
Engagement beim Ausfiillen des Fragebogens.

Damit keine gute Idee zur Verbesserung von Fahrtrainings oder zur Erhohung der Sicherheit der
Motorradfahrerinnen verloren geht, sind in einem eigenen Anhangband alle Antworten der
Befragungsteilnehmerinnen der Motorradfahrerinnenbefragung (September bis Dezember 2015)
unzensiert aufgelistet. Auf den folgenden Seiten werden neben einer kurzen Conclusio
ausgewahlte Antwortbeispiele angefuhrt.

Frage im schriftlichen Fragebogen:

Sie kdnnen hier gerne noch Anregungen/Kommentare zu Fahrtrainings notieren oder diese per E-Mail an
motorrad@mipra.at senden. Besonders wirde uns naturlich interessieren, welche konkreten
Verbesserungsvorschlage fur Motorrad-Fahrtrainings Sie hatten:

Frage im Online-Fragebogen: (Textfeld mit unlimitierter Eingabemaglichkeit)

89. Sie haben hier weiters die Méglichkeit, uns Meinungen, Kommentare, Verbesserungsvorschlige zu den Themen
"Erhéhung der Motorradsicherheit durch Fahrtrainings" und "Motorrad-Fiihrerschein/Fahrausbildung” zukommen zu
lassen. Vielen Dank fiir lhre Unterstiitzung!
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Zusammenfassung und Conclusio

Ein Gberwiegender Teil der Motorradfahrerinnen sieht die angebotenen Kurse zum Fahrsicher-
heitstraining als sehr wichtigen Bestandteil zur sicheren und kontrollierten Beherrschung des
eigenen Motorrads. Die angebotenen Kurse werden fast durchgehend als Bereicherung
empfunden. Viele wiirden sich eine mogliche Verpflichtung dieser Kurse fir Einsteigerinnen und
Wiedereinsteigerlnnen wiinschen. Auch eine regelmafige Auffrischung (alle 2-3 Jahre) wird 6fters
angeregt.

Einzelne Kritikpunkte richten sich an die (zu kurze) Kursdauer, falsch gewichtete Inhaltsschwer-
punkte (zu viel Theorie — zu wenig Fahrpraxis) und den als oftmals zu teuer bewerteten Preis der
Kurse. Hier wére von Vielen eine Férderung erwiinscht (unterschiedliche Situationen in den
Bundeslandern). Viele Ausbildungsschwerpunkte, wie Kurventechnik, Wahl der addquaten
Geschwindigkeit, Bremsverhalten (mit und ohne technische Unterstiitzung) und der richtigen
Blicktechnik werden sehr oft als essentiell zur sicheren Beherrschung des Motorrades angegeben.
Ein Mangel wird aber bei den Moglichkeiten zur Nutzung von ,off road“ — Gelanden und
Rennstrecken, zur besseren Beherrschung des Motorrades konstatiert. Ebenso wird angeregt, dem
Themenpunkt ,richtige Motorradbekleidung und Ausristung® vermehrt Augenmerk zu schenken.
Auch das Training zu verschiedenen Witterungsbedienungen und Tageszeiten (Ddammerung,
Nacht) wird angeregt.

Von einigen Teilnehmerinnen wird — teils harsch — die Qualitat der Fahrkurse und der beteiligten
Fahrlehrerlnnen kritisiert, auch wird die Sinnhaftigkeit der verpflichtenden ,Perfektionsfahrt in
Frage gestellt. Wobei auch festgehalten wird, dass sich die Flhrerscheinausbildung (Stufen) in den
letzten Jahren durchaus verbessert hat. Oftmals wurde der Wunsch geéulR3ert, dass auch die
Fahrerlnnen von PKW und LKW bei ihrer Fahrausbildung auf die Spezifika der Motorradfahrer-
Innen besser sensibilisiert werden sollten, um gefahrliche Situationen im Straf3enverkehr zu
vermeiden. Neben der Kritik an den zweispurigen Verkehrsteilnehmern werden aber auch
Motorradfahrerinnen zu vermehrter Ricksichtnahme eingemahnt.

Auch wird auf gefahrliche Situationen fiir Motorradfahrerinnen verwiesen, die von einem
mangelhaften Zustand des StralRenbelags (Rollsplit, Bitumenstreifen, usw.) und darauf
angebrachter Bodenmarkierungen herrihren. Ebenso werden spezifische Tempobeschrankungen
fr Motorrader als wenig sinnvoll eingeschatzt. Als negativ fir die Fahrsicherheit von
Motorradfahrerinnen wird ,Licht am Tag“ von PKW eingestuft, da die Fremdwahrnehmung sinkt.

Zusammenfassend wird oftmals die notwendige Eigenverantwortung der Motorradfahrerinnen und
eine damit eingehende vorausschauende Fahrweise eingemahnt.

Die komplette Zusammenstellung aller Antworten ist in einem 190seitigen
Anhangband zusammengefasst.

Download unter www.mipra.at (Motorradsicherheit)
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Kategorisierung der Kommentare

Viele Teilnehmerinnen der Befragung zu den Fahrsicherheitstrainings nutzten teils ausfuhrlich die
Méglichkeit bei Frage 89: ,Sie haben hier weiters die Méglichkeit, uns Meinungen,
Kommentare, Verbesserungsvorschlage zu den Themen 'Erhéhung der Motorradsicherheit
durch Fahrtrainings' und '‘Motorrad-Fuhrerschein/Fahrausbildung' zukommen zu lassen.
Vielen Dank fiir Ihre Unterstiitzung!“

Es soll nun hier ein Versuch unternommen werden, diese Kommentare zu bindeln und einer
Kategorisierung zu unterziehen. Dies ist aufgrund der Unterschiedlichkeit und Vielfalt der
geadulRerten Meinungen kein leichtes Unterfangen, soll aber durch eine entsprechende Auswahl an
qualifizierten Kommentaren die Lesbarkeit und Ubersicht erleichtern. Wie schon in der Conclusio
angedeutet waren viele Meinungen zu den angebotenen und besuchten Fahrsicherheitstrainings
aulerst positiv. Auch wurden viele Tipps zu Schwerpunkte und Inhalte der Trainings gegeben.
AuReren Einflissen wie z. B. StraRenzustand und Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern
wurde auch breiter Raum gegeben.

Anmerkung: Die ausgewahlten Kommentare, die exemplarisch fur eine Vielzahl von genannten
Kommentaren stehen, sind original wiedergegeben und nicht korrigiert. Alle gesammelten
Kommentare werden im Anhangband aufgelistet.

Kategorien:
1. Allgemeine Kommentare zu Fahrsicherheitstrainings
Spezielle Kommentare zu Inhalten der Fahrsicherheitstrainings
Kommentare zur Fahrtechnik
Kommentare zum Zustand der Infrastruktur
Kommentare zu Verhalten und Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer
Weitere Kommentare, welche in keine der genannten Kategorien passen und/oder
alle/einige andere Katgorien behandeln

o0k wN

Kategorie Ausgewéahlte Kommentare

1 Ich denke, wenn die Fahrsicherheitstrainings etwas kostenginstiger waren, wirde man diese
vermehrt in anspruch nehmen. Was vorallem bei Saisonstarts oder Neueinsteigern oder
Gelegenheitsfahrern ein grof3er Vorteil wére. , , Rettungsgassen/Bus und Taxi Fahrspuren
fur Motorradfahrer mit einem Tempolimit Freigeben somit wirde es zu weniger 'drangel’
Unféallen kommen., Da man mit dem Motorrad relative Leicht einem Einsatzfahrzeug Bus
oder Taxi bei bedarf ausweichen kann.

1 Super und sehr lehrreich war das StralRenTraining! Auch sehr lehrreich war das Training von
der Polizei am SalzburgRing! Finde ich auch sehr Imagefordernd fiir unsere ' besten
Freunde'. Bremsen und Gefihl fir enge kurven bekommt man beim 6amtc, stets der beste
Einstieg in die Saison! Sollte etwas billiger sein und mehr beworben werden weil da ist man
wirklich wieder fit!, Unverstandlich ist flr mich dass das Fahren im fortgeschrittenen Alter
Uberhaupt nicht reglementiert wird?!? Was man da erlebt ist erschreckend! Viele éltere
Menschen haben 'Star' bedingt ein komplett eingeschranktes Sichtfeld! Hier misste man sich
dringend etwas uberlegen!

1 Ich finde die Angebote des Oamtc in Teesdorf fiir Motorradtrainings und auch die Trainer
einfach hervorragend, ich besuche seit Jahren zumindest das Warm-Up, ab und zu auch ein
Aktiv-oder Dynamiktraining, leider sind diese Trainings gar nicht so billig. Ich finde aber auch,
fur das Geld wird dafuir das entsprechende Umfeld (super Geléande) und, wie bereits erwahnt,
auch top ausgebildete Trainer geboten., Mir war aber lieber, die maximale Anzahl wére 7-8
Personen anstatt bis zu 10.

1 Nach einem Warm-Up war ich immer 2 Klassen besser unterwegs als vor dem Traning und
dazu kommt: viel sicherer. SEHR EMPFEHLENSWERT!!!, Solch ein Traininig sollte besser
geférdert werden - nicht alle Bundeslander férdern solch ein Taining (NO zb. nicht). Meiner
Meinung hat so ein Taining noch keinem geschadet. Ich denke wenn ein finanzieller Anreiz
gegeben ist machen mehr Biker dieses Training, was wiederum zu weniger Unfallen fihrt da
man 'gescharft’ wird und mit seinem Motorrad besser vertraut wird. Ich werde es auch 2016
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absolvieren., , Es wére auch schén und sehr niitzlich wenn man diverse Ubungsplétze auch
privat nutzen kénnte - z.B. zum Uben oder um ein Motorrad probezufahren oder die Reifen
einzufahren. Als OAMTC-Mitglied in z.B. Teesdorf eventuell gegen einen kleinen
Unkostenbeitrag.

1 a) Die Fuhrerscheinausbildung A ist gut. Zusatzangebote wie Auffrischungsstunden,
beobachtetes Fahren durch Fahrlehrer waren fir Anfanger hilfreich, b) Hauptrisikogruppe
sind laut Statistik die ZG 45+ und mannlich. gentigend Geld trifft auf altere Physis, gepaart
mit neuer Motorradtechnik und dem Wunsch nach Jugenderlebnissen, Hier gehdrt massiv
auf psychologischer Ebene gearbeitet. , Angebote zur Selbsterkenntnis bzw. realistischen
Selbsteinschatzung sind ebenso hilfreich wie das Herangehen an persénliche Grenzen unter
kontrollierten Bedingungen, ¢) Einmal im Jahr sollte jeder Motorradfahrer zumindest ein
Warmup oder ein Eintagestraining absolvieren. Unabhéngig von Kilometerleistung und
Fahrerfahrung. , Die Kosten dafir sollten zumindest teilweise Uber die massiv tberhthten
Haftpflichtpramien fur Motorrédder hereinkommen.

1 Ich halte Sicherheitstrainings fur elementar. Ideal wére, wenn man nach Abschluss der FS-
Prifung einen Gutschein fir ein solches Training (3 Jahre haltbar) bekommt. Es sind die
Kleinigkeiten, die oft gravierende Auswirkungen haben. , Desweiteren sollten Fahrlehrer,
welche eine Motorradausbildung anbieten, selbst aktiv fahren und einen Teil der Stunden mit
dem Krad begleiten mussen.

1 Fir Wiedereinsteiger sollte ein Fahrsicherheitstraining (Motorrad) verpflichtend eingefthrt
werden.
1 Das Motorrad Fahrsicherheitstraining sollte mit dem Motorradkauf/Anmeldung verbunden

werden. Viele Junge Menschen machen den Motorradfiihrerschein und missen innerhalb
einer bestimmten Frist das Fahrsicherheitstraining absolvieren, aber besitzen kein Fahrzeug
und fangen erst viel spater damit an und brauchen danach kein Fahrsicherheitstraining
machen und kénnen sich ein stark Motorisiertes Fahrzeug kaufen und gleich nutzen.

1 Die Trainings beim OAMTC kann ich jedem empfehlen, die Trainer sind kompetent,
beobachten genau und geben dann entsprechende Ratschlage. Ich werde im kommenden
Frihjahr wiederum an einem Training teilnehmen, weil ich im Mai bereits eine langere Tour
unternehmen mdchte.

1 Die letzte Perfektionsfahrt ist an Sinnlosigkeit schwer zu Uberbieten. Es kostet nur Geld, tragt
aber nichts zur Fahrsicherheit bei. Sinnvoller wére es, alle zwei Jahre verpflichtend ein
halbtagiges Fahrsicherheitstraining zu absolvieren.

1 Finde das System in der Schweiz sehr gut bei dem man nach der Theorie und einen
Manoeverkurs einige Monate mit einer L Tafel fahren darf und man zur Pruefung schon mit
dem eigenen Motorrad antreten kann. Ich denke, dass man dadurch wenn man den
Fuehrerschein erhaelt man mehr Praxiserfahrung gesammelt hat, denn Motorradfahren
koennen nach der Pruefung bei uns eigentlich wenige, kaufen sich dann aber die aergsten
Maschinen und denken sie koennens weils am Schein steht.

1 1. Ich glaube, dass Fahrsicherheitstrainings im Durchschnitt zu teuer sind und mehr Fahrer
an solchen teilnehmen wirden, wenn diese kostenglnstiger wéaren. Deshalb bin ich der
Meinung, dass es dringend notwendig ist, Einrichtungen wie zB den Verein VFV besser zu
fordern und mehrere Institutionen dieser Art einzurichten., (persdnliche Meinung):
Fahrsicherheitszentren zB des OAMTC sind wohl fir PKW und LKW notwendig. Fiir
Motorrader wére es aber wesentlich kleiner, und kostengunstiger moglich sinnvolle
Fahrsicherheit (und nicht realitatsferne Schulmeinung wie der Pfarrer von der Kanzel -
Instruktoren sind ndmlich bei Gott keine Engel, wie sie es oft vermitteln méchten) zu
vermitteln. , , 2. Fahrsicherheit verbessern kann man auch alleine, wenn man einmal gewisse
Grundtechniken und Ubungen kennt. Es ist jedoch nicht sinnvoll, das im 6ffentlichen
StralRenverkehr zu tun. Deshalb finde ich es schade, dass die meisten Fahrschulgelande
(und &hnliche Objekte) einen GrolRteil der Zeit (vor allem am Wochenende) leer stehen. Mir
ist bewusst, dass es sich in den meisten Fallen um Privatgrund handelt. Es wére jedoch
denke ich moglich, diesen mittels Férderungen und geringe Nutzungsgebuhr durch die
Fahrer einem breiteren Publikum zur Verfiigung zu stellen. Meiner Erfahrung nach bekommt
der Wissensaustausch in einer Gruppe oft eine gewisse Eigendynamik, wodurch wiederum
Fahrsicherheit weitergegeben und erhdht wird.

1 RegelmaRige Trainings sind das Um und Auf um. Ein wesentlicher Betrag zur
Verkehrsicherheit ist auch die Einfihrung von ABS im Zweirad Bereich - Leider sehr
schleppend im Vergleich zu den Autos

1 Beim VFV gibt es Trainings aus der Praxis fur die Praxis., Ich hoffe, noch viele Jahre diesen
Service in Anspruch nehmen zu dirfen.
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1 Es sollte in Fahrschulen Pflicht sein, gute Schutzkleidung bei Motorradfahrten zu tragen..., ,
Die Preise fur Fahrsicherheitstrainings sollten unbedingt gesenkt werden, da es fir viele nicht
moglich ist, mehr als ein Warm-Up pro Jahr zu besuchen, obwohl sicher viele Fahrer
mehrere Trainings besuchen wirden !!!!

1 Genrell bin ich fir die absolute Verpflichtung von Motorradtrainings. Hatte es dies Trainings
damals gegeben als ich den Fihrerschein gemacht habe ware ich wahrscheinlich nicht
schwer gestirzt. Ich kann nur jedem Motorradfahrer empfehlen einige Trainings zu besuchen
um seine Technik und Sicherheit zu verbessern und steigern. , Da das Motorradfahren
Saisone bedingt ist, sollte man vor jedem Start in die Saisone die ersten Ausfahren nutzen
um sich wieder an die Fahrdynamik zu gewdhnen und auch an das Motorrad.
Bremsiibungen, Ausweichhaken, und die Blicktechniken sollten verinnerlicht werden und ins
Blut Ubergehen. Bie jedem Motorradwechsel einen 1Tégigen Kurs auf abgesperrten Gelande
absolvieren um das Bike besser und vor allem in sicherer Umgebung kennen zu lernen.

1 Erhdhung der Motorradsicherheit wére alle 3 Jahre ein verpflichtendes
Fahrsicherheitstraining.

Das Training beim OAMTC war super. Fur 2016 ist ein weiteres fix eingeplant.

mehr Schulungen, aber zu gunstigem leistbarem Preis. Junge Menschen kdnnen sich das
nicht leisten

2 Ein Aufwarmtraining / Sicherheitstraining im Frihjahr zu Saisonbeginn ist durchwegs sinnvoll
und wird von mir auch, sofern zeitlich moglich, jedes Jahr absolviert. ( Safe Bike / Pachfurth
)., Man lernt Neues und holt vergessene Techniken wieder hervor., Und auch ganz wichtig
ist der psychologosche Effekt: man fuhlt sich sicherer, kontrollierter und besser auf dem
Motorrad nach einem Training., , Eine weitere Férderung der Stadt / des Landes fir solche
Trainings halte ich fir gut und wichtig.

2 Das Fahrsicherheitstraining war sehr interessant, bis zum Zeitpunkt, als wir zum
Psychologen mussten. Der Herr begann die Stunde mit den Worten ‘'Ich sags euch gleich, ich
hab zwar den Motorradfiihrerschein aber fahr gar nicht Motorrad'. Gesetzlich wurden damals
zusatzlich noch die psychologischen Stunden um eine erhoht., , Fahrsicherheit konnten wir
insofern nicht trainieren, weil wir gar nicht die Méglichkeit dazu hatten am Testgeléande unser
Motorrad zu bewegen. Stattdessen mussten wir im Klassenraum sitzen., , Bitte das zu
andern. Eine halbe Stunde Nachbesprechung wirde reichen, da kann man auch ein paar
PowerPoint Folien mit tédlichen Unfallen herzeigen., , Ansonst find ich das
Fahrtechniktraining eine sehr gute Idee!

2 * Es ist gut das gruendlegende Erste Hilfe Teil der Fahrausbildung ist, jedoch muss auch
diese von Zeit zu Zeit geuebt werden. Anders als die inzwischen relativ weit verbreitete
Bewerbung der Warm-Ups ist dies bis jetzt jedoch kaum praesent., , * Der Effekt von
Schutzkleidung auch bzw. besonders bei den moderaten Geschwindigkeiten im Stadtverkehr
sollte mehr hervorgehoben werden, viele denken sich hier, ‘da wird eh nicht so schnell
gefahren, Helm auf und den Rest der Schutzkleidung erspare ich mir'. Jedoch sind auch 'nur'
50 km/h bei einem ungluecklichen Unfall mehr als genug um bleibende Schaeden, wie eine
nicht mehr so einsatzfaehige Hand oder ein Sprunggelenk das ohne Schrauben nie mehr
stabil sein wird, zu hinterlassen., Eventuell sollte man sich hier auch Moeglichkeiten
ueberlegen eine Anschaffung der (oft nicht gerade billigen) Schutzkleidung fuer junge
Motorradfahrerinnen leistbarer zu machen, oder sie zumindest zum besten in ihren
finanziellen Moeglichkeiten liegenden Produkt zu fuehren., , * Es sollte vermehrt Wert darauf
gelegt werden zu kommunizieren das Fahrtrainings nicht nur der eigenen Sicherheit dienen,
sondern durchaus auch Spass machen koennen. Aufgrund eigener Erfahrung kann ich hier
durchaus auch 'strassennahe' Kurse wie z.B. das Trial-Fahren erwaehnen, die zwar weniger
zum Gefahrenverstaendnis im Strassenverkehr beitragen, wohl aber zur Feinkontrolle des
Motorrades im Langsamfahrbereich., , * Angebote wie die Trainings des VfV Wien sollten
ausgedehnt werden: Im Vergleich zw. diesen Trainings und den Trainings von zB OEAMTC
(ich besuchte mehrere von beiden) hatte ich stets den Eindruck das Letztere mehr nach
Buch trainierten, waehrend Erstere mehr auf das individuelle Koennen von Fahrerlnnen
eingingen und jeweils schwierigere bzw. leichtere Varianten der Uebung vorschlugen., , *
Stichwort Testplatz: Der Asphalt auf zB OEAMTC-Uebungsplaetzen ist oft perfekt und im
wesentlich besseren Zustand als der groesste Teil von Oesterreichs Strassen, waehrend
dies sicherlich im Interesse eines moeglichst reibungsfreien Uebungsbetriebs ist, so ist dies
dennoch der Realitaetsnaehe stark abtraeglich., , * (nicht Motorrad-spezifisch) Es sollte bei
der Fahrausbildung klarer kommuniziert werden welche Gefahr und Ablenkung Mobiltelefone
am Steuer sind: Gefuehltermassen sind deutlich mehr als die Haelfte aller
'fremdverschuldeten Close Encounter' -- daher Ereignisse bei denen eine Verletzung der
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Verkehrsregeln seitens des/der anderen Lenkers/Lenkerin dazu fuehren das ich ausweichen
muss um einen Unfall zu vermeiden -- auf ein Mobiltelefon am Steuer zurueck zu fuehren. ,
Dies ist auch eigentlich der Hauptpunkt warum ich mich im ausserstaedtischen Verkehr
wesentlich sicherer fuehle als im innerstaedtischen.

2 Wer jahrlich an OAMTC Fahrsicherheitstraining teilnimmt sollte weniger Versicherung zahlen!
Hier gibt's ja kein Bonus Malus System. Fahrtraining plus unfallfreie Saison sollte im
nachsten Jahr belohnt werden. Kleiner Rabatt 10€ zB auf die komplette monatliche
Versicherung!

2 Ich ware gerne mehr gefahren. Die Einheit der Psychologin war viel zu lang (4 h) und wir sind
sicher keine 4h am Motorrad gesessen. Ich bin selber Hebamme und kenne mich ganz gut
aus in der Psychologie und ich finde dies auch sehr angepasst. Jedoch kdnnte man dies
kirzen.

2 Die Ausbildung des Schulungspersonales (Fahrlerelnnen) sowie die regelmafige
Leistungskontrolle dieser Personen sollte im Vordergrund stehen - nur so kann gewéhrleistet
sein, solide und fachlich hochwertige Ausbildung unseren Fahranféngern zu bieten., Derzeit
gibt es sicher ein Defizit an qualifizierten Ausbildnern in den Fahrschulen.

2 Es muRten zusatzliche Rennstreckenerfahrungen: Asphalt nass und trocken, Sandbahn,
Trail und Cross -PFLICHT-Stunden vor der FS-Prifung gesammelt werden, um eine gewisse
Pflicht-Mindestrundenzeit in jeder Sparte einzuhalten. Daraus ergibt sich automatisch eine
sichere und vorausblickende (Unfallgefahr-Friherkennung) Zweiradfiihrung. Weiters sollten
die Preise der Fahrstunden (Trainingseinheiten) gesenkt werden um eine langere (bessere)
Ausbildung zu ermdglichen.

2 Da ich selbst nebenberuflicher Fahrinstruktor mit polizeilicher Fahrausbildung bin und unser
Motorradclub einmal jahrlich ein Fahrsicherheitstraining veranstaltet, sehe ich dabei sehr
haufig, dass viele Motorradfahrer Probleme mit der Fahrzeugbeherrschung im
Langsamfahrbetrieb haben., Hier sollte speziell angesetzt werden. Ein weiteres Manko ist,
dass doch immer wieder Motorradfahrer anzutreffen sind, welche fur ihre Bedurfnisse
und/oder anatomischen Voraussetzungen eigentlich den falschen Motorradtyp fahren. Da
dirften wohl optische Reize den Kauf eines Motorrades entschieden haben.

2 Bei meinem Sohn habe ich miterlebt, dass die Fahrausbildung im Zuge des
Fuhrerscheinerwerbs im Vergleich zu meiner eigenen Ausbildung viel besser, umfangreicher,
etc. geworden ist. Wichtig ware noch mehr Augenmerk auf das intuitive Erkennen potenziell
gefahrlicher Situationen und der eigenen adaquaten Reaktion zu legen - was
zugegebenermalien schwierig zu unterrichten ist.

2 Ein intensives Training in der Art, wie es der OAMTC in Tesdorf anbietet - ich denke tiber 3
Tage fur Anfanger - ware ein groRer Gewinn fur die Fahrsicherheit., Das Thema
Verantwortung musste aber besonders bearbeitet werden - vielleicht mit Hilfe einer
psychologischen Schulung

2 Ich hatte mir, jetzt in nachhinein gesehen, gleich zu beginn beim Fihrerschein ein besseres
Training bezlglich Motoradhandling und Fahrtechnik gewtinscht, so wie es beim
Sicherheitstraining gemacht wurde. Dadurch wiirde man viele falsch angelernte Verhalten
von Beginn an vermeiden. Fahrtechniktrainer vom OAMTC haben besser Ausbildung als nur
Fahrlehrer (meine personliche Meinung)., Meiner Meinung nach waren die bei mir nur
nétigen 8 Fahrstunden viel zu wenig beim Fihrerschein, da sollten mindestens so viele
gemacht werden wie beim Auto + ein kleines Sicherheitstraining noch vor erreichen des
Fuhrerscheins!

2 Grundsatzlich ist jedes Fahrtechniktraining sehr gut,egal wer es macht,ist immer was

das man den Menschen da drauRen auf dem Ubungsplatz nach mehrmaliger Erklarung in
einem Ton das der Fuhrerscheinneuling nix mehr auf die reihe bringt !!!l ums Fahrstunden zu

2 Ein spezifisches Fahrsicherheitstraining sollte Plficht in der Fahrschule sein, insbesondere
Gefahrenbremsungen aus hohen Geschwindigkeiten, ABS-Training, Schraglagentraining.
Erweiterte Theorie Uber die technischen Besonderheiten von Einspurfahrzeugen, Kamscher
Kreis, Reifen, Grundsétze der Fahrzeugprifung vor jeder Fahrt., Schwerpunkt der
praktischen Ausbildung sollte auf aktiver Sicherheit (Fahrkénnen) liegen. Passive Sicherheit
(Bekleidung, Beleuchtung) sollte nicht zur Abgabe von Eigenverantwortung auf andere
Verkehrsteilnehmner fiihren.
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2 Da meine Frau letztes Jahr die 125 Priifung beim OAMTC gemacht hat, kann ich ihnen
bestatigen, dass dieser Ein- Tages- Kurs, viel zu kurz war um ein Zweirad im 6ffentlichen
Verkehr zu bewegen! Um die Fahrsicherheit fur die Teilnehmer zu erhéhen sollten es
mindestens zwei, wenn nicht drei Tage sein!, , Aus meiner Sicht, und ich bewege mich ja
schon lange auf zwei Radern, sind die haufigsten Umfallursachen: Zu hohe Geschwindigkeit,
mangelnde Fahrkenntnisse (Kurven und richtiges Bremsen) so wie die optische
Wahrnehmung durch andere Verkehrsteilnehmer!, , Lg aus Karnten

3 Die Trainings sollten mehr die 'Wirklichkeit' abbilden. Trainings mit geringen
Geschwindigkeiten im abgesperrten Bereich (Hutchenfahren, Slalom, etc) sind zwar lustig
bringen aber wenig. Wichtig ware Gefahrenlehre, Fahren mit Gepack, Beifahrer, Fahren im
Regen, Verhalten beim Uberholen, Fahren im innerstadtischen Bereich (Kreuzungen,
Gefahrensituatioinen), Ausriistungskunde (Sicherheitsausriistung). Fahren von kurvigen
Stral3en im 'Echtbetrieb’, Linienwahl, Blicktechnik auf echten Stral3en. Kontrolle des
Fahrzeuges auf technischen Zustand und Erkennen von relevanten Méngeln (Reifen,
Luftdruck, Beleuchtung, Federweg, Lager, Kette, Bremsen etc...) , Ich wirde im Bedarfsfalle
fur weiteren Input zur Verfiigung stehen. Ich bin der européische Vorsitzende des
weltgrofdten Polizeimotorsportclubs. , Kontaktaufnahme tber chairman@blue-knights.eu

3 Jeder Biker sollte , an Fahrsicherheitstraining teilnehmen., Vor allem Kurventechnik und,
Fahrverhalten beim Uberholen!
3 Aus eigener Erfahrung fande ich es sehr sehr wichtig, wenn Fihrerschein-Neulinge nach ca.

6-12 Monaten (mit entsprechender Fahrpraxis) zwingend zumindest ein Sicherheitstraining
absolvieren missten., In der Fahrschule lernt man im Grunde genommen nur, das Motorrad
einigermalf3en zu bedienen, Motorrad FAHREN ist etwas vollig anderes., , Auch erfahrene
Motorradfahrer sollten jedes (oder mindestens jedes 2.) Jahr zu Beginn der Saison ein
Sicherheitstraining machen, das macht Spaf3, bereitet gut auf die Saison vor und bringt -
hoffentlich - fiir den Ernstfall einen Vorteil durch regelmé&Riges Uben und Antrainieren von
RICHTIGEN Handlungsabléaufen., , Sicherheitstrainings mussten noch mehr in den Echt-
Verkehr (Stichworte: richtige Kurventechnik durch Hinterschneiden, Interaktion mit anderen
Verkehrsteilnehmern, reale StralRenbedingungen, ...) intergriert werden statt nur auf dem
Platz stattzufinden.

3 Meiner Meinung nach sollte bei den Fahrtrainigs ein starkeres Augenmerk auf richtiges
Bremsen und Bremstechniken gelegt werden., Des weiteren sollte die Wahl eines
angemessenen Sicherheitsabstandes gelehrt werden., Man sollte auch die Wichtigkeit von
guter Schutzkleidung unterstreichen, viel zu oft sieht man Fahrer die kaum vorhandene bis
gar keine (Helm ausgeschlossen) Schutzausrif3stung tragen., Zusatzlich sollte wahrend der
Ausbildung oder beim Training verstarkt darauf geachtet werden, dass der Anfanger
rechtzeitig Kreuzungen beobachtet und im Zweifelsfall auf sein Vorrangrecht verzichten soll.

3 Neu Einsteiger im héheren Lebensalter sind mit den Anforderungen auf dem Motorrad im
Stra3enverkehr oft Uberfordert., Ein Vorausschauen, einhalten von Vorrangregeln anderer,
StraRenbeschaffenheit u handling der neuen Maschine im Gegensatz zum gewohnten Auto
bediirfen einiges an Ubung, Erfahrung und Ausbildung., Junge Fahrer glaube ich finden sich
sehr schnell mit den Gegebenheiten des Motorradfahrens zurecht.

3 Meiner Meinung nach sollten alle Motorrad Fahrlehrer selbst ein Fahrtraining beziglich
Blicktechnik, richtige Wahl der Fahrlinie und Unfallvermeidung machen um dieses Wissen an
die Fahrschiler weitergeben zu kénnen., Wiedereinsteiger sollten verpflichtend ein
Sicherheitstraining absolvieren - erhéht nicht nur die Sicherheit des Motorradfahrers, sondern
auch die der anderen Verkehrsteilnehmer.

3 Fuhrerscheinausbildung ist zu wenig umfangreich, mehr Ubungslektionen fiir Fahren im
Verkehr ( Blickfuhrung, Bremstechnik, Handling, Langsamfahriibungen )

3 Man musste schon in der Fahrschule viel mehr auf das Kurven fahren eingehen., Die damit
verbundene Blicktechnik, das richtige Anfahren und Verlassen der Kurven.Insgesmt mussten
die Fahrstunden im o6ffentlichen Verkehr erhéht werden, ev. fillmtechnisch festgehalten
werden und im Theorieunterricht besprochen werden.
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3 Die richtige Fahrlinie ist unabdingbar fur sicheres Fahren im 6ffentlichen Verkehr. Da weder
in der Fahrschule noch beim verpflichtenden Training beim OAMTC in geniigendem MaR
darauf eingegangen wurde war ich jahrelang meiner Meinung nach gefahrlich unterwegs.,
Linkskurven wurden von mir tendentiell, egal ob Ubersichtlich oder untibersichtlich, zu weit an
der Mitellinie gefahren., Mir selbst viel dieses Problem bereits auf kurz nachdem ich
regelmanig zu fahren begonnen hatte, jedoch konnte ich diesen Fahrstil auch nach Literatur
und Internetrecherche nicht zu meiner vollstandigen Zufriedenheit I6sen. Erst das
Stral3entraining von Hannes Bagar, das ich zuféllig tber 1000ps fand, half mir meinen
Fahrstil grundlegend zu andern. Seitdem fiihle ich mich beim Fahren viel sicherer und achte
auch bei mir zufallig begegnenden Motorradfahrern auf deren Fahrlinie., Fazit: Fast alle
fahren tendentiell zu weit an der Mittellinie und missen im falle von gegenverkehr eine
Kurskorrektur vornehmen., , Ich will keine Lobeshymne an Herrn Bagar schreiben, jedoch
war ich vom Erfolg nach seinem Training derart begeistert, dass meiner Meinung nach
koénnten viele Unfélle verhindert werden kdnnten, wen. das Verhalten/die Kurvenfahrtechnik
die er in seinem Training lehrt auch in der Fahrschule angewendet wirde., , Abschlie3end
maochte ich noch festhalten, dass ich direkt nach der Fahrschule und auch nach dem
verpflichtendem Training noch sehr unsicher auf meiner Maschine unterwegs war. Erst durch
selbstangeeignetes Wissen und Fahrpraxis konnte ich mein kénnen erhéhen, was jedoch nur
maoglich war indem ich wirklich regelmaRig viel gefahren bin (auch mit sozia)., Generell wirde
ich es aber gut finden, wenn zumindest schrittweise die Kurvenfahrtechnik von Herrn Baga
an unseren Fahrschulen gelehrt wiirde, da ich der meinung bin das Kurvenfahren in meinem
Unterricht falsch erlernt zu haben.

3 Die derzeitigen Geschwindigkeitsbeschréankungen auf kurvenreichen Stra3en, speziell fir
Motorrader, und deren strenge Kontrollen tragen wenig zur Verkehrssicherheit bei und
senken auch nicht die Anzahl der Unfélle in die Motorradfahrer verwickelt sind., Viele
Motorradunfélle geschehen durch unzureichende Ausbildung und mangelnde Fahrpraxis,
wobei die Geschwindigkeit eine untergeordnete Rolle spielt. Ein gro3er Teil der
Motorradfahrer fahren in engen Kurven eine gefahrliche Linie weil sie bei engen
Rechtskurven zu friih einlenken und dadurch am Kurvenausgang zu weit auf die linke
Fahrbahnhélfte, in den Gegenverkehr-Bereich, kommen. Linkskurven werden oft geschnitten
was ebenso ein grol3es Gefahrenpotential mit sich bringt., Die Executive kénnte durch
einfaches beobachten der Motorradfahrer, sowie deren Linienfihrung in engen Kurven, die
Motorrad-Unfallzahlen drastisch senken wenn alle 'Falschfahrer' zu einem
Fahrsicherheitstraining auf offentlichen Straen verpflichtet werden wirden.

4 Die heurige Saison ist vorbei und ich bin froh ohne Unfall geblieben zu sein. Ich fahr seit 35
Jahren Auto aber seit ich Motorrad fahre fuhle ich mich von Autofahrern bedréangt abgedrangt
nicht akzeptiert und vor allem immer in Gefahr. Ich beflrworte sehr das der Fahranfanger
(Auto) auch dringend lernen sollten wie man sich im Straenverkehr gegeniiber einem
Motorradfahrer verhélt. Dies sollte verpflichtend gemacht werden. Denn Autofahrer rasen
schneiden Kurven und drangeln im Straf3enverkehr. Ich fahre seit 35 Jahren unfallfrei Auto
und 5 Jahre unfallfrei Motorrad doch seit dem ich beides fahre habe ich erkannt das man als
Autofahrer auch viele Fehler machen kann. Der OAMTC waére ein guter Partner um jedes
Jahr ein Kampagne zu starten die ein richtiges Miteinander allen offenbaren kdnnte. Solch
ein Einsatz wirde sicher viele Unfélle verhindern und viele Menschenleben retten, denn nicht
immer sind wir Motorradfahrer schuld wie man in der heurigen Saison ja bitter erfahren
musste. Doch leider vermisse ich dahingehend die richtige Berichterstattung. , ,
MOTORRADSICHERHEIT HANGT NICHT NUR VOM TRAINING, FAHRER, UND
MASCHINE AB SONDERN AUCH SEHR STARK VON DEN ANDEREN
VERKEHRSTEILNEHMERN WIE DEN AUTOFAHRERN. NUR MIT EINEM
VERNUNFTIGEM MITEINANDER KANN DIES BEWAHRLEISTET WERDEN

4 Kurz zu meinem schweren Unfall - ein LKW nahm die Kurve zu schnell und schoss mich am
Kurvenausgang (fur mich der Eingang) in der Mitte meiner Spur ab. Mir hat nur der
Absprung-Reflex (gelernt in der Fahrschule in der DDR!!!) das Leben gerettet - meine MZ
war nach dem treffer noch weniger als 1 Meter lang..., , , Zur allgemeinen Fahrsicherheit:, ,
Die Sicherheit der Motorrad-Fahrer beginnt bei der Auto-Ausbildung!, Speziell im stadtischen
Gebiet ist das Verhalten der Pkw-Fahrer zum Teil zum Gruseln - nicht nur gegeniber
Motorradfahrern, sondern ALLEN anderen Verkehrsteilnehmern gegentber., , Als Haupt-
Unfall-Verursacher sehe ich 3 Gruppen:, 1. Zweiradfahrer, die vollig hirnlos unterwegs sind
und glauben, sie waren das einzige bewegliche Objekt voraus. Stichwort Tempo 100 im
Stadtverkehr und &hnliches., , 2. Autofahrer, die mit der Brechstange unterwegs sind - viel zu
schnell, viel zu dicht auf, an den unmdglichsten Stellen Gberholend ... die ganz 'Wichtigen'
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eben..., , 3. Autofahrer, die schlicht pennen. Telefonieren, Schminken, Mitsingen ( Radio)
oder einfach dumpf vor sich hin briten und weder rechts noch links schauen., , Insgesamt
sind das weniger als 10 % der Verkehrsteilnehmer (zumindest nach meiner Erfahrung im
Berliner Raum) - aber die bringen einen regelmaRig ins Schwitzen., Die Schlussfolgerung fir
die Motorradausbildung ist - IMMER fiir alle MOGLICHEN (und nicht nur die Sichtbaren)
anderen Verkehrsteilnehmer mitdenken und IMMER vom diimmst-mdglichen Fall ausgehen.
In der Praxis gibt es hinsichtlich des 'damlichen’ Verhaltens KEINEN Unterschied zwischen
Vorschulkindern und Fahrzeugfuhrern (inkl. Motorrad-Fahrer) ... jedenfalls keinen, auf den
man sich verlassen kann., , Auf den Landstraf3en spielt meiner Erfahrung nach die
Geschwindigkeit fast immer eine Rolle - sei es, dass Jemand zu schnell ist (Kurven), sei es,
dass er nicht schnell genug ist (Uberholvorgang vs. Gegenverkehr) oder sei es, dass er die
Geschwindigkeiten Anderer nicht einschatzen kann (Abbiegen, Uberholen vs.
Gegenverkehr), , Ich furchte allerdings, dass der Anteil der von Motorradern verschuldeten
Unféalle proportional mit der 'Schonheit' der Strecke steigt - in den Alpen sind eben nicht nur
mehr Motorrader unterwegs, sondern leider auch (viel) mehr Idioten. Das Flachland und auch
der Stadtbereich ist fiir diese Leute oft nicht reizvoll genug...

4 Schutzkleidung anbieten -> Unterschiede aufzeigen. Regenbekleidung; Unterschiedliche
Fahrbahnuntergriinde testen. Probleme Fahrbahnuntergrund StraRe (Olnebel, Regen).
Notsituation: was mache ich wenn PKW auf meiner Spur in Kurve kommt

5 Bereits in den Fahrschulen sollten Autofahrer besser auf die schlechterer Sichtbarkeit der
Motorradfahrer und auf mogliche Fehleinschatzungen deren Geschwindigkeit und Entfernung
aufmerksam gemacht werden., Motorrad-Fahrschullehrer haben oft selbst zu wenig Praxis
und kennen teilweise die richtige Kurventechnik nicht. Mir wurde das Kurvenfahren véllig
falsch beigebracht und habe das erst im Fahrtraining und beim Fahren mit erfahrenen Leuten
gelernt., Fahrschullehrer sollten eventuell selbst mit dem Motorrad in den Fahrstunden
mitfahren statt mit dem Auto hinterherzufahren., Die Sicherheit im StralRenverkehr kommt
aber nur durch viel Ubung, welche durch die Fahrschule nicht abgedeckt werden kann.

Sensibilisierung von Autofahrern, Ausbau der Ausbildung AM

Autofahrer auf Motorradfahrer besser sensibilisieren Sichtweisen von Motorradfahren
schulen.

6 Ich fande es sinnvoll, wenn nicht nur Neueinsteiger sondern auch Wiedereinsteiger nach
mehrjahrigen Pausen in irgend einer Form zu einem Sicherheitstraining gesungen werden.,
Mit 18 den Fuhrerschein zu machen, jahrelang nicht fahren und dann mit 50 Motorréder mit
200Ps zu fahren, dirfte es meiner Meinung nach nicht geben.

6 Es musste viel mehr Forderungen fur Fahrtrainings geben, weil viele Fahrer die Preise zu
hoch finden, um ein Training zu absolvieren. Und das Angebot sollte attraktiver sein., ,
Vorallem bendétigen sehr viele Autofahrer ein logisches Denkvermégen und sie missten viel
besser firs vorausschaunde Fahren tranieren werden.

6 1) Fahrsicherheitstraining., Das praktische Training ist sehr gut - Erkennen und Uben von
Gefahrensituationen, richtige Geschwindigkeitswahl, Eingehen des Trainers auf die
personlichen Starken und Schwachen - wirklich top., Jedoch ist es schade (vor allem beim
Pflichtfahrsicherheitstraining fir den A-Schein), dass so viel wertvolle Zeit mit dem
Psychologengesprach vertan wird. Meines Erachtens ist es wichtiger, beispielsweise eine
Notbremsung besser zu Uiben, als das alles theoretisch-psychologisch zu besprechen - vor
allem, wenn der Trainer ebenfalls Gber Gefahren im Stra3enverkehr, Selbstliberschatzung
und richtige Ausrustung spricht - und das als Fachperson, die selbst seit Jahren fahrt und
Uber sehr viel Erfahrung verflgt., , 2) Fuhrerscheinausbildung., Fahrstunden und
verpflichtendes Fahrsicherheitstraining (nach Adaption - siehe oben) finde ich in Ordnung
und eine gute MaRnahme., Worin ich UBERHAUPT keinen Sinn sehe, ist das Absolvieren
einer Perfektionsfahrt. , Kein Mehrwert, kein Sinn, fahren kann man, und was man sich nach
~ 1 Jahr angewodhnt hat an fahrmé&Rigen Eigenheiten, hat man schon beim
Fahrsicherheitstraining gehort. Klarerweise keine Schuld der Fahrschule - mehr kann man in
einer zweistlndigen 'Perfektionsfahrt' nicht machen. Aber diese 130 € waren komplett
unnotig. Wieso eine Perfektionsfahrt verpflichtend ist, verstehe ich absolut nicht. Und eine
Frist von 14 Monaten beim Motorradschein, der sowieso nur saisonal nutzbar ist, finde ich zu
kurz. Hier ware eine langere Frist angebracht.
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6 Fahr- und Sicherheitstrainings (auch auf Rennstrecken) kbnnen bei Motorradfahrern die
Fahrzeugbeherrschung ganz wesentlich verbessern., , Bei Erweiterung der Fihrerscheinklassen
(z.B. von B auf A, BE, C, CE, D, DE) sollte beim theoretischen Teil auch immer das Grundwissen
(GW) noch zusatzlich verlangt werden. Dadurch kann die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht
werden., , Die Erweiterung von Al auf A2 oder A sollte nur nach einer weiteren praktischen
Fahrschulausbildung mit einer anschlieRenden theoretischen Priifung (auch hinsichtlich des
Grundwissens) und einer praktischen Prifung maglich sein. Dadurch kann die Verkehrssicherheit
ebenfalls ganz wesentlich erhéht werden. Die Moglichkeit der Erweiterung lediglich durch
Fahrstunden (ohne Prufung) verleitet zwangslaufig zu Missbrauch durch die Fahrschulen
(Beispiele bekannt). , , Eine verstarkte Schulung (Fahrschulen) und Nachschulung (Automobil-
und Motorradclubs etc.) von Motorradfahrern mit Videomaterial mit typischen Unfallsituationen
ware zweckmalfig., , Es ware auch eine anféngliche Leistungsbeschrankung fir
Fuhrerscheinneulinge (ab dem Alter von 24 Jahren) hinsichtlich A zu tberlegen. Insbesondere
altere Neueinsteiger verfligen Uber die finanziellen Mittel fur leistungsstarke Motorrader, mit denen
sie dann im Verkehr Uberfordert sind., , Die praktische Flhrerscheinausbildung sollte (bei allen
Klassen!) grundsatzlich mehr Fahrstunden beinhalten. Die derzeit vorgeschriebene Anzahl ist zu
gering., , Die verpflichtende Ausriistung von Motorradern mit ABS war ein ganz besonders
wichtiger Schritt zur Erh6hung der Fahrsicherheit bei Motorradfahrern. Eine verpflichtende
Ausriustung von Motorradern mit hoherer Motorleistung (ab etwa 100 PS) mit ESP/ASR ware
daher sinnvoll., , Der Motorradfahrer muss fur den Autofahrer 'mitdenken'. Eine verstérkte
Information der PKW-Lenker Uber die durch ihr Fehlverhalten (mangelnde Blicktechnik, falsche
Einschatzung von Geschwindigkeit und Raumbedarf,Versto3 gegen Rechtsfahrgebot etc.) fur
Motorradfahrer hervorgerufenen Gefahrdungungen wéare zweckmafig., , Medien sollten besser
geschult werden. Berichte wie 'verunfallter Motorradfahrer hat entgegenkommenden
linksabbiegenden PKW Ubersehen' und 'verunfallter tiberholender Motorradfahrer hat
linksabbiegenden PKW iibersehen' suggerieren ein Verschulden (‘Ubersehen’) seitens des
Motorradfahrers. Tatséchlich hat in diesen Féllen aber der PKW-Lenker den
entgegenkommenden (bevorrangten) Motorradfahrer bzw. (wegen Unterlassung der 3-S-
Blicktechnik vor dem Linksabbiegen) den bereits in Uberholstellung befindlichen Motorradfahrer
Ubersehen. Insofern wére auch eine verstarkte Schulung/Information der PKW-Lenker Uber die
Medien indiziert.

6 Fahrsicherheitstrainings sind eine wichtige Institution und Moglichkeit, eigene Fertigkeiten und
Féahigkeiten aber auch die Grenzen der physikalischen Eigenschaften kennen und austesten zu
kénnen bzw. zu lernen - in einer relativ gesicherten Umgebung. Alle solche Trainings anbietenden
Institutionen (Fahrschulakademien, ViV, OAMTC, ARBO, Driving Camp Pachfurth), die ich bislang
austesten durfte, zeigten dabei hohe Professionalitat und insbesondere auch Freude an der
Tatigkeit mit jeweils individuellen Schwerpunkten!, Auch in Anlehnung an die Beantwortungen
weiter oben: Fahrsicherheitstrainings sind ein wichtiger Bestandteil zur Forderung der
Verkehrssicherheit und sollen weiterhin Bestandteil der Ausbildung (2. Phase) bleiben.
Nichtsdestotrotz hangt es wesentlich von der Bewusstseinsbildung in den Fahrschulen VOR
Erwerb des Fihrerscheins und noch mehr von der personlichen Einstellung aber auch
realistischen Selbsteinschatzung zum Motorradfahren ab, wie sicher man unterwegs ist. (Deshalb
rechne ich fur mich jetzt meine durchaus bisher fruchttragende vorausschauende Fahrweise nicht
den Besuchen (zahlreicher) Fahrsicherheitstrainings zu, sondern einfach der bisherigen
Praxiserfahrung und Einstellung zum StralRenverkehr.) , , Wesentlich erscheint mir (als ehem.
Fahrschullehrer und nunmehriger Lenkerprifer fir A) eine umfassende praktische
Fahrschulausbildung, wo das Handwerk in seinen Grundséatzen gelehrt werden muss und daftir
Zeit fur ausreichend Praxistibung bleiben muss. Fahrsicherheitstrainings in der
Grundschulungsphase wirde ich bspw. als falschen Zeitpunkt ansehen, da erst mit der
Vertrautheit zum Gerat und gewisser Fahrpraxis ein Maximum an Output aus den Mdglichkeiten
eines Fahrsicherheitstrainings generiert werden kann. (Stichwort Fahrzeughandling sollte beim
Fahrsicherheitstraining kein Thema mehr sein.)

6 Fahrtrainings sollen eine freiwillige Ubung bleiben. , Jeder Motorradfahrer sollte sich des
Unfallrisikos bewusst sein. Eine Verpflichtung zu wiederkehrenden Trainings erachte ich als eine
Bevormundung., Dasselbe musste fuer alle Verkehrsteilnehmer gelten. Also auch fir Autofahrer,
Radfahrer und FuRganger. Auch die beiden letzteren steuern durch Leichtsinnigkeit und
Unachtsamkeit (Telefonieren, Essen, sonstige Ablenkung) zu Unféllen bei. Leider wird das
offenbar nicht erhoben., Wie im Fragebogen schon erwahnt, glaube ich, dass unbedachte,
unvorsichtige Autolenker erheblich zur Unfallstatistik iber Motorradfahrer beitragen., Vom
Kollateralschaden (unbeteiligte Unfallopfer), der bei Autounféllen erheblich hoher ist, rede ich gar
nicht., Bei der Fihrerscheinausbildung kann ich mir ein verpflichtendes Training auf einem
Ubungslatz sehr wohl vorstellen.
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Kurzfassung - englisch

Abstract

Praschl Michael, Schéllbauer Julia, Evaluation of Voluntary Motorcycle Trainings, Vienna 2016,
commissioned by the Austrian Road Safety Fund (established by the Federal Ministry for Transport,
Innovation and Technology)

This study was about the evaluation of the impact of voluntary motorcycle trainings in Austria. A total of
5.854 motorcyclists (5.025 were from Austria and 642 from Germany) filled out a questionnaire with
guestions about their experienced accidents, their driving school training and post license trainings (with
dating), driving behavior, own motorbikes, attitudes towards driving with a single-lane vehicle and their
assumptions of the most common causes of accidents. In addition, 20 experts from Austria, Germany
and Switzerland were interviewed and an international literature review was conducted.

This abstract refers to the central objectives of this study (the effect of voluntary motorcycle trainings on the accident risk
for participating motorcyclists). More results will be found in the long version of the report.

In the evaluation we focused on the group of “motorcyclists who obtained their driver’s license before
the year 2003 and drive a machine with a horsepower with a minimum of 30”. In this group (n=2.921)
there is a high resemblance in all relevant criteria between all motorcyclists with and without a voluntary
motorcycle training. Moreover, this group was not confronted with the obligatory motorcycle trainings of
the multi-phased driving license (since 2003).

The appraisal of the Austrian driving school training for the driver’s license exam has improved
significantly, comparing the drivers who obtained their license before and after 2003.

The effects of voluntary post license motorcycle trainings

The effects of the post license motorcycle trainings on the accident risk were estimated with a special
model which considered the years and the total amount of kilometers the motorcyclist had actually been
driving (driving experience).

The following variables were involved in the comparing estimation:

a) The number of accidents, driving experience in km and years of motorcyclists with and without voluntary motorcycle
training

b) The number of accidents, driving experience in km and years of motorcyclists before and after the voluntary motorcycle
training

22% (a total of 1.111 persons) of the participating Austrian motorcyclists (5.025 people) reported a
minimum of one accident. Altogether 1.411 motorcyclists participating in this study reported accidents,
leading to an average of 1,27 accidents per “accident driver”.

This correlates with the results from the German sample of this study (1,26 accidents per “accident driver”).

The reported figures from the Austrian sample relate to an average of 14,8 years effective driving
experience and a total of 99.000 kilometer per driver.
The driving experience in km was measured in two ways: first, by the motorcyclist's self-report of his/her driven km in a

typical year and in the last 5 years, and secondly by the motorcyclist's self-report of his/her driving performance in
total (since their license) (the latter are the figures in brackets — here and in the following passages).

The comparison ,,without training“ and ,,with training*

This comparison refers to the primary comparison group of motorcyclists who obtained their driving
license before 2003.

Here all accidents are considered, no matter whether they happened before or after the trainings.

The motorcyclists without voluntary post license training show an accident risk of 1,71% and the
motorcyclists with training show an accident risk of 1,80% per driver in one year.

The accident risk per driver in one year is identical for German and Austrian motorcyclists. However, the driving
performance of German motorcyclists is 20% higher than the driving performance of the Austrian sample (i.e. there are
considerable less accidents per 1 million km).

Considering the higher driving performance of drivers who completed a training, motorcyclists without
training have 2,64 and motorcyclists with training have 2,48 accidents per 1 million km.

motiv- & mobilitdtsforschung institut mag. michael praschl, 1150 Wien / www.mipra.at / institut@mipra.at / 01 4948060



170 S>¢.
mipra

The comparison of accidents ,,before the training* and ,,after the training“
There is a 1,78% accident risk per year for motorcyclists before the training and 1,82% for motorcyclists
after the training.

Considering the higher driving performance in km after the training, motorcyclists have 2,56 accidents
per 1 Million km before the first training and 2,40 accidents per 1 million km after the first training.

The voluntary trainings for motorcyclists offered by the biggest Austrian vehicle training provider
(OAMTC) show the same effects as identified in the overall analysis, whereas motorcyclists with
OAMTC trainings are more safe in general (even before the first training):

Accident risk: before training: 1,53% after training: 1,64%
Accidents per 1 million km:  before training: 2,38 after training: 2,22

Confirmed by multiple comparisons, there is a km related reduction of the accident risk of 6% in
Austria caused by the participation in voluntary post license trainings for motorcyclists (the
figures differ with the multiple ways of estimation — see last page), but they make no difference in the
time related accident risk per year. These results show that voluntary post license trainings for
motorcyclists are not able to reduce the motorcycle accident figures reported each year.

There could be an effect of compensating the increased security with a higher driving performance — as a result of the
motivating function of the training (“Driving is more fun after the training”).

In Germany the motorcyclists who had obtained their driver’s license before 2003 and had had a post
license training reported more accidents than the same group of drivers without a training, whereat this
is caused by the fact that considerably more accidents happened before the training than afterwards. So
— compared to Austria - there is a clearly higher reduction of the accident risk caused by trainings (up to
25%) in Germany, reaching the risk level from the group of motorcyclists without a training.

It seems that the main reason to join a training in Germany is the fact that there has already been an accident. So the
training brings the drivers back to a normal level of the accident risk (note: the sample involved only 448 motorcyclists!)

The effect of the amount of trainings and the accident risk within the first 2,5 years after the
training

The comparison of Austrian motorcyclists with one and with two or more voluntary trainings makes it
clear that there is no further increase in security due to the trainings.

By the way, this result disagrees with the beliefs of many experts and the majority of the motorcyclists themselves.

To check this result the share of accidents for Austrian drivers without, with one and with two or more
trainings was calculated. Cleared from the driving performance, the shares were almost identical.
Furthermore, 59% of the drivers completed a training before the first reported accident (30% had one
training and 29% had two or more trainings). For the comparison: 54% of all motorcyclists participating
in this study completed at least one training. This comparison confirms the link between training and
time related accident risk, too.

There are no differences in the accident risk for motorcyclists with and without the shorter warm-up-
trainings as well (km cleared).

Similar to driving beginners, who show a nearly double accident risk in the first 2,5 years after obtaining
the license, the accident risk in the first 2,5 years after the first training is on average 1,5 times higher
than after the first 2,5 years.

That is not or just partly caused by the usually bigger share of driving beginners in post license trainings.

The subjectively felt effect of the trainings

Motorcyclists who completed a voluntary post license training rate the trainings as very good and see a
strong positive effect on their own driving behavior: Driving is more fun for them after the training (45%
full agreement) and they consider themselves as much better (49%) and safer motorcyclists (43) after
the training. 14% reported that they drive faster after the training, 7% drive more reluctantly after the
training.

Further effects of voluntary post license motorcycle trainings

An exact analysis showed no difference between motorcyclists™ attitudes with and without trainings as
well as before and after the training regarding accident types and attitudes.
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Summary

Voluntary post license trainings for motorcyclists are very popular in their actual form. They obviously
have the ability to increase the driving pleasure and the ease in handling the motorcycle. That's why
participants benefit from these trainings, but there is no noteworthy reduction in the accident figures due
to voluntary post license motorcycle trainings, although many trainers are very competent and
committed to the cause. The km based accident risk can be lowered by 6% to 10%, whereat
motorcyclists drive more after the trainings so the improved driving performance compensates the
increase in security.

If the trainings are meant to cause a significant reduction of the yearly accident figures they have to be
changed fundamentally — while the fun and the motivational effect of the fun should be kept. But
suggestions for the optimization of these trainings don’t have any place in the abstract.
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