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Vorbemerkung

Der Begriff ,Motorrad” wird im Folgenden als Synonym fiir einspurige Kraftfahrzeuge mit
amtlichen Kennzeichen genutzt. Als ,motorisierte Zweirader* werden alle einspurigen
Kraftfahrzeuge mit amtlichen Kennzeichen oder Versicherungskennzeichen bezeichnet.

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird bei geschlechtsspezifischen Begriffen im Regelfall
die mannliche Form verwendet (z.B. ,Motorradfahrer” anstelle von ,Motorradfahrende® oder
.Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer). Diese Begriffe schlielen andere
geschlechtsspezifische Formen wertfrei mit ein.

0. Zusammenfassung

In diesem Strategiepapier der Bundesarbeitsgemeinschaft Motorrad (BAGMO) werden die
Fakten zur wirtschaftlichen, umweltpolitischen und gesellschaftlichen Bedeutung motorisierter
Zweirader dargestellt. Zudem wird auf den schon langer schwelenden Konflikt zwischen
Motorradfahrern und ortsansassiger Bevolkerung an stark befahrenen Motorradstrecken
eingegangen und es werden Ldsungsansatze zur Beilegung dieses Konflikts aufgezeigt.

Daruber hinaus werden die derzeitige und die mogliche zukunftige Rolle des motorisierten
Zweirads als Mittel zur Sicherstellung individueller Mobilitdt im urbanen Umfeld sowie im
Iandlichen Raum beschrieben. Dabei steht die Nachhaltigkeit motorisierter Zweirader als
verniinftige, 6kologisch sinnvolle und vergleichsweise ressourcenschonende Alternative im
Mobilitatsmix im Mittelpunkt der Betrachtung.

Bestandteil dieses Strategiepapiers ist des Weiteren ein umfangreicher MalRnahmenkatalog, um
Mobilitat mit dem motorisierten Zweirad in Deutschland starker in der politischen Agenda zu
verankern.

1. Einfiihrung

Am 15.05.2020 hat der Bundesrat eine ,EntschlieRung des Bundesrates zur wirksamen
Minderung und Kontrolle von Motorradlarm“! verabschiedet. Darin fordert er u.a. eine
Verscharfung der in der EU geltenden Grenzwerte bei der Genehmigung und Zulassung neuer
Motorrader auf maximal 80 dB(A) in allen Betriebszustanden, die Strafen bei Manipulationen, die
eine erhebliche Steigerung der Larmemissionen zur Folge haben, deutlich zu verscharfen sowie
zeitlich beschrankte Verkehrsverbote an Sonn- und Feiertagen aus Griinden des Larmschutzes
zu ermoglichen. Die EntschlieBung des Bunderates ist eine Reaktion auf die in den letzten
Jahren eskalierenden Konflikte zwischen Motorradfahrern und Anwohnern in Gegenden mit
starkem Motorradverkehr, die sich insbesondere an Wochenenden und Feiertagen durch die
Gerauschentwicklung und eine in ihren Augen unangemessene Fahrweise von Motorradfahrern
gestort fuhlen.

Unmittelbar nach Veréffentlichung der EntschlieRung des Bundesrates ging eine Welle der
Emporung durch die Motorrad-Community, mafgeblich getragen von den sozialen Medien. Eine
Online-Petition ,Gegen Fahrverbote fir Motorrader an Sonn- und Feiertagen“? fand in wenigen

" Drucksache 125/20 Beschluss des Bundesrates: EntschlieBung des Bundesrates zur wirksamen
Minderung und Kontrolle von Motorradlarm, 15.05.2020

2 Online-Petition aus Mai 2020: Keine Fahrverbote Fiir Motorréder An Sonn- Und Feiertagen - Online-
Petition (openpetition.de)




Wochen mehr als 200.000 Unterstitzer. Von Einzelpersonen und Motorradclubs organisierte
Motorrad-Demonstrationen in vielen deutschen Stadten verzeichneten einen unerwartet grof3en
Zulauf. Alleine am 04.07.2020 versammelten sich in mehreren Stadten nach Polizeiangaben
mehr als 100.000 Fahrerinnen und Fahrer aller Arten motorisierter Zweirader, um gegen
Fahrverbote nur fir Motorréader zu demonstrieren.

In fast allen deutschen Medien, von den bundesweit verbreiteten Leitmedien bis hin zu lokalen
Tageszeitungen, wurde Uber die EntschlieBung des Bundesrates mit Giberwiegend negativem
Tenor in Bezug auf Motorradfahrer berichtet. Die Berichterstattung tber die Demonstrationen und
deren Hintergriinde fiel dagegen eher kurz aus. Haufig wurde sogar gar nicht dartiber berichtet.

Fir den 21.07.2020 hatte der Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
Andreas Scheuer, Vertreter von Motorradfahrerverbanden, der neu gegriindeten Initiativen gegen
Fahrverbote und der Motorradindustrie zu einem Gesprach Uber die aktuelle Situation und
mogliche Schlussfolgerungen eingeladen. Es wurde vereinbart, dass die beteiligten Vertreter der
Biker Union e.V. (BU), des Bundesverbands der Motorradfahrer e.V. (BVDM), der Initiative
Schréaglagenfreiheit und des Industrie-Verbands Motorrad Deutschland e.V. (IVM) ein
Strategiepapier erstellen, in dem Ldsungsansatze zur Entscharfung der aktuellen Konfliktsituation
aufgezeigt sowie der derzeitige Status und die Zukunft motorisierter Zweirader skizziert werden
sollen.

Der Entwurf dieses Strategiepapiers wurde im Rahmen der Bundesarbeitsgemeinschaft Motorrad
(BAGMO), dem Koordinierungsgremium der im Kontext von motorisierten Zweiradern tatigen
Institutionen (siehe Anlage 1), abgestimmt. Dieses gemeinsame Strategiepapier beschreibt
einen Handlungsrahmen fir die Politik von Bund, Landern und Gemeinden sowie aller weiteren
betroffenen Institutionen. Dabei spielt die Weiterentwicklung der zweirddrigen Mobilitat im
zuklnftigen Verkehrsmix eine zentrale Rolle. Denn motorisierte Zweirader sind ein
unverzichtbares Mittel zur Sicherstellung individueller Mobilitat.

2. Ausgangslage
Um wen geht es?

Europaweit werden mehr als 36 Millionen Motorrader, Roller und Kleinkraftrader genutzt. Allein in
Deutschland gibt es fast 4,4 Millionen Leichtkraftrader, Motorrader und Motorroller mit amtlichem
Kennzeichen. Nimmt man die Gruppe der Kraftrdder mit Versicherungskennzeichen hinzu, sind
Uber sechs Millionen motorisierte Zweirdder auf Deutschlands Stral’en unterwegs, darunter eine
zunehmende Zahl von Zweiradern mit Elektroantrieb.

Motorradfahrer gibt es in allen Altersgruppen und allen Gesellschaftsschichten. Motorisierte
Zweirader sind auch flr jugendliche Fahranfanger attraktiv. Ca. 13 Prozent der Halter von
zulassungspflichtigen Motorradern in Deutschland sind weiblich?.

Fast 12 Millionen Personen in Deutschland besitzen einen Motorradfiihrerschein. Jede ca. 13.
Person in Deutschland schéatzt das ,Erlebnis motorisiertes Zweirad“ oder ist auf ihr Fahrzeug zur
Sicherstellung individueller Mobilitdt angewiesen. Die Zulassungszahlen steigen deswegen seit
Jahren. Die agile, flexible und umweltfreundlichere Mobilitat auf zwei Radern wird von der
deutschen Bevodlkerung angenommen und praktiziert.

8 Kraftfahrt-Bundesamt (KBA): Der Fahrzeugbestand im Uberblick am 1. Januar 2020 gegeniiber dem 1.
Januar 2019
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Verkehrssicherheitsaspekte

Motorradfahrern in Deutschland ist es ein Anliegen, sicher unterwegs zu sein. Jiingste
Studienergebnisse* zeichnen ein Bild verantwortungsbewusster Verkehrsteilnehmer, deren
Sicherheitsbewusstsein sich auf hohem Niveau befindet. Das spiegelt sich auch in den Unfall-
zahlen wider.

Trotz eines kontinuierlich wachsenden Bestands ist die Zahl der bei Motorradunfallen
verungluckten Motorradfahrer seit vielen Jahren im Trend deutlich ricklaufig. Die Zahl der
getoteten Motorradfahrer in Relation zum Fahrzeugbestand (Gettteten-Rate) lag fiir das Jahr
2020 bei 10,7 Personen pro 100.000 Fahrzeuge. Im Jahr 2000 waren es noch 28, Mitte der 80er
Jahre 76 und Ende der 70er Jahre sogar 191 Fahrer.

Motorradfahrer als Unfallopfer:
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Quelle: Statistisches Bundesamt / ifz

4 Haasper, M.; Kriisemann, M.; Kuschefski, A.; Lang, A.: Motorradsicherheit in Deutschland: Einstellungen
und Verhaltensweisen mit speziellem Blick auf Fahrer-Assistenzsysteme an Kraftradern, 2020, unter:
https://www.ifz.de/forschung/projekte/




Das hohe Sicherheitsbewusstsein der Motorradfahrer, ihre zunehmende Bereitschaft, in die
aktive und passive Sicherheit zu investieren, die qualitativ hochwertige Fahrschulausbildung, ein
seit Jahren gut angenommenes Angebot an freiwilligen Fahrsicherheitstrainings, mogliche
technische Innovationen sowie eine effektive Verkehrssicherheitsarbeit werden sich auch
weiterhin positiv in der Unfallstatistik bemerkbar machen.

Zusatzlich spielt die Verbesserung der Stralleninfrastruktur fir motorisierte Zweiradfahrer eine
grofRe Rolle. 2007 wurde mit der Veroéffentlichung des ,Merkblatt zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken* (MVMot 2007)5 ein wichtiger Meilenstein erreicht, der
sich in den letzten Jahren nachweisbar positiv auf das Unfallgeschehen ausgewirkt hat. Die
Fortschreibung des MVMot mit dem Titel ,Merkblatt zur Verbesserung der Stralleninfrastruktur
flr Motorradfahrende” (MVMot 2021)° liegt im abgestimmten Entwurf vor und soll zeitnah
veroffentlicht werden. Ziel ist es, eine verbindliche Einflihrung dieses Merkblatts durch das BMVI
Zu erreichen.

Das motorisierte Zweirad als Wirtschaftsfaktor

Der Sektor motorisiertes Zweirad ist in Deutschland ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. Jeder 330.
Arbeitsplatz in Deutschland ist der Motorradwirtschaft zuzuschreiben, jeder 400. in Deutschland
erwirtschaftete Euro ist unmittelbar oder mittelbar der Motorradwirtschaft zuzurechnen. In dieser
Wertschopfungskette generierte die ,Motorradwirtschaft im engeren Sinn“ (Hersteller, Zulieferer,
Zubehorindustrie, Handel, Werkstatten etc.) einen jahrlichen Umsatz von 7,3 Mrd. Euro.

Schaut man auf alle Branchen, deren Produkte und Dienstleistungen ganz oder in Teilen vom
Motorrad abh&ngen bzw. die davon profitieren und erweitert den Fokus auf die
,Motorradwirtschaft im weiteren Sinn“ (Bekleidungsindustrie, Fahrschulen,
Fahrsicherheitseinrichtungen, technische Uberwachung, éffentliche Verwaltung, Motorradsport,
Motorradmessen und -veranstaltungen, Motorradmedien, Vermietung, Tankstellen,
Versicherungen, Tourismus etc.), wird ein Gesamtumsatz von 11,6 Mrd. Euro pro Jahr im In- und
Ausland generiert. Das entspricht einer Bruttowertschépfung der Motorradwirtschaft von 6,6 Mrd.
Euro’.

Insbesondere fir die Tourismusbranche sind Motorradfahrer seit vielen Jahren eine wichtige
Kundengruppe. Viele Gastronomen und Hoteliers in landschaftlich reizvollen Gegenden leben zu
einem hohen Prozentsatz von dieser tiberdurchschnittlich kaufkraftstarken Klientel. Das Schild
.Bikers Welcome* findet sich an vielen Hotels und Gaststatten im Umfeld von touristischen Zielen
im In- und Ausland. Spezialisierte Veranstalter von Gruppenreisen flr Motorradfahrer erzielen
signifikante Umsatze.

Aufgrund der bauartbedingten Rahmenbedingungen und der komplexen Fahrphysik ist die
Entwicklung und Produktion motorisierter Zweirader insbesondere im High-End-Bereich ein
Innovationstreiber fir die Wirtschaft. Aber auch der kulturelle Wert historischer Motorrader ist von
Bedeutung, z.B. durch eine Vielzahl von grofteren und kleineren Motorradmuseen. Zudem ist das
Motorraddesign selbst Kunst-, Kultur- und Kultgegenstand geworden.

5 FGSV Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V., ,Merkblatt zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken — MVMot", Kéln 2007

8 FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (in Druck), ,Merkblatt zur
Verbesserung der StralReninfrastruktur fir Motorradfahrende — MVMot 2021, Kéln 2021

7 Borrmann, J.; Dolle, B.; Kleissner, A.; Krabb, P.; Pohl, P.: Die 6konomische Bedeutung der
Motorradwirtschaft in Deutschland; Economica Institut fiir Wirtschaftsforschung, 2016, unter:
https://www.ivm-ev.de/assets/bulkUpload/Studie-Economica-Die-oekonomische-Bedeutung-der-
Motorradwirtschaft-in-Deutschland.pdf




Uber 50.000 Beschéftigte sind innerhalb der Motorradwirtschaft im engeren Sinn tétig (ca.
130.000 im weiteren Sinn). Die Motorradwirtschaft bietet zudem viele anspruchsvolle
Ausbildungsplatze fiir junge Menschen.

Das motorisierte Zweirad als Medium zur Starkung
des gesellschaftlichen Zusammenhalts

Motorisierte Zweiradfahrer sind eine ausgesprochen heterogene Gruppe, in vielen Fallen sehr
individueller Menschen. Trotzdem wird, z.T. historisch bedingt, eine starke Gruppenidentitat in
der Fahrerszene gelebt. Auch generationen- und nationentbergreifend gibt es einen starken
Zusammenhalt, der sich nicht nur in mehr oder weniger festgefugten Zusammenschllissen (z.B.
Motorradclubs, Fahrgemeinschaften, Motorradstammtische, Foren und Gruppen in Sozialen
Medien), sondern auch in gemeinsamen Events mit hohen Teilnehmerzahlen manifestiert.

Aus dem gleichen Grund werden sogenannte Motorradtreffpunkte, meistens in landschaftlich
schoner Lage, haufig angefahren. Des Weiteren finden Wobhltatigkeitsveranstaltungen,
organisiert oder unterstiitzt von Motorradfahrergruppen, regen Zulauf nicht nur aus der
Fahrerszene. Damit starkt das motorisierte Zweirad den gesellschaftlichen Zusammenhalt
sowohl in Deutschland als auch Uber die Landesgrenzen hinaus.

Das motorisierte Zweirad in der 6ffentlichen Wahrnehmung
— Mythos und Wirklichkeit

In der breiten Offentlichkeit und in der medialen Berichterstattung werden Motorradfahrer oft auf
eine homogene und interessengleiche Gruppe reduziert. Solche Stereotype sind ein Zerrbild und
entbehren jeder Grundlage. Das motorisierte Zweirad ist in vielen Gesellschaftsgruppen ein
Sympathietrager. Trotzdem wurde nach der Veréffentlichung des Bundesratsbeschlusses im
Mai/Juni 2020 eine regelrechte Kampagne gegen die Fahrerinnen und Fahrer motorisierter
Zweirader in den Medien entfacht.

Fakt ist: Der grote Teil der Fahrerinnen und Fahrer motorisierter Zweirader bewegt sich StVO-
konform auf Deutschlands Strafen und geht schon zum Selbstschutz (Stichwort: vulnerable
Verkehrsteilnehmer) keine vermeidbaren Risiken ein. Regelkonforme Fahrzeuge sind im
normalen StralRenverkehr nicht auffallig. Motorrader erzeugen jedoch bauartbedingt eine andere
Geraduschkulisse als ein Pkw.

Zur Realitat gehort allerdings auch, dass es motorisierte Zweiradfahrer gibt, die ihr Fahrzeug
manipuliert oder mit nicht zugelassenen Teilen aus dem Zubehdérmarkt ausgestattet haben und
offentliche Stralien als ,Rennstrecken” missbrauchen. Zudem werden durch uniiberlegte bzw.
ricksichtslose Fahrweise sowie das Ausreizen des Drehzahlbereichs in niedrigen Gangen
vermeidbare Belastigungen fir Dritte erzeugt. Dies flihrt insbesondere dann zu Konflikten mit
ruhesuchenden Anwohnern und Touristen, wenn sich diese Klientel bei gutem Wetter an
Wochenenden und Feiertagen in groBer Zahl bevorzugt in landschaftlich reizvollen Gegenden
zum Ausleben ihres vermeintlichen Anspruchs auf ,ungehinderten Fahrspal3® trifft.

3. Das Streitthema ,,Motorradlarm
Worin besteht das Problem?

Aufgrund der genannten Konflikte haben sich in verschiedenen Regionen der Bundesrepublik in
den letzten Jahren vermehrt Burgerinitiativen gegen ,Motorradlarm® gegriindet. Ortsansassige
Birgerinnen und Burger fordern unter Verweis auf ihr Grundrecht auf kérperliche Unversehrtheit
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die Sperrung der betroffenen Strecken flr motorisierte Zweiradfahrer durch die Verwaltung, an
einigen Stellen mit Erfolg. Dass auch Pkw und hier insbesondere ebenfalls manipulierte
Fahrzeuge sowie Lkw zur stérenden Gerauschkulisse beitragen, wird dabei haufig ausgeblendet.

Mit einer Streckensperrung nur fir motorisierte Zweiradder wird das Problem aber nicht geldst,
sondern lediglich auf andere Strecken verlagert. Zudem werden damit alle Motorradfahrer
sanktioniert, auch die Mehrheit, die rlicksichtsvoll fahrt und sich an die geltenden Regeln halt.
Teilweise haben sich die Fronten so verhartet, dass konstruktive Lésungsanséatze und der
Versuch eines Interessenausgleichs gar nicht mehr in Betracht gezogen werden. ,Die
Motorradfahrer” sind das Problem, das man sich endlich vom Hals schaffen will. Die
Entschlielung des Bundesrates hat diesen Bestrebungen einen deutlichen Auftrieb gegeben.

Konstruktive Losungsansatze

Nur gemeinsame und koordinierte Anstrengungen aller Beteiligten, auch aus der Motorrad-
Community, haben Aussicht auf nachhaltigen Erfolg bei der Lésung solcher Konflikte.

Der Fokus muss dabei auf illegal modifizierten bzw. unangemessen gefahrenen Motorradern
liegen. Dies ist nur mit gezielter Verkehrstberwachung in den besonders belasteten Gebieten
und konsequenter Anwendung des vorhandenen Instrumentariums zur Verfolgung und
Sanktionierung von Regelverstofien moglich. Dies wird heute allenfalls lokal und meistens nur in
Ansatzen umgesetzt. Deswegen laufen einige der Forderungen des Bundesrates ins Leere.
Denn wenn nach den Vorstellungen des Bundesrates Grenzwerte verscharft und einfache
Messverfahren fiir Vor-Ort-Uberpriifungen definiert, aber wegen nicht bereitstehender
Ressourcen auch in der Zukunft nicht Gberwacht bzw. eingesetzt wiirden, andert sich fir die
Burgerinnen und Burger vor Ort gar nichts.

Zudem gelten neue Regelungen nur fur Neufahrzeuge. Bis solche Neuregelungen — wenn sie
denn technisch umsetzbar waren — im Fahrzeugbestand merkliche Auswirkungen haben,
vergehen viele Jahre. Die unstrittig vorhandenen Probleme missen aber mdglichst kurzfristig
geldst werden.

Die Verkehrsiiberwachung und die Verfolgung von Verstofien gegen die Vorschriften fallen in
den Verantwortungsbereich der Bundeslander, die dazu die notwendigen technischen,
finanziellen und personellen Ressourcen auf der Basis eines zu erarbeiteten Gesamtkonzepts
zur Verfuigung stellen missen (siehe Anlage 2). Denn die lokalen Behdrden waren damit
Uberfordert und wirden zudem in vielen Fallen an die Grenzen ihres Verantwortungsbereichs
stof3en.

Das notwendige Instrumentarium, das Problem in den Griff zu bekommen, ist bereits heute
vorhanden. Deswegen ist es verwunderlich, dass der Bundesrat in seiner EntschlieRung Dinge
fordert, die bereits heute geltendes Recht sind oder im Fall der geforderten Halterhaftung gegen
unsere Rechtsordnung verstof3en wirden.

Der Beitrag der Motorrad-Community

Selbstverstandlich hat auch die Motorrad-Community einen Beitrag zur Konfliktldsung zu leisten.
Dabei geht es sowohl um technische Fragen als auch um eine Anderung des
Selbstverstandnisses sowie des Verhaltens der betroffenen Motorradfahrer.



Die Motorradindustrie hat der zustandigen Arbeitsgruppe der Vereinten Nationen einen
Vorschlag unterbreitet, wie die Typprifung flr Motorrader einen deutlich groReren Bereich der
realen Betriebszustande eines Fahrzeugs abdecken kann (RD-ASEP: Real Driving Additional
Sound Emission Provision). Die UN hat den Anderungen kiirzlich zugestimmt, d.h. RD-ASEP
wandelt sich von einer Selbstverpflichtung der Fahrzeughersteller hin zu einer verbindlichen
Testreihe im Rahmen der Typzulassung, durchgeflhrt von einem externen technischen
Dienstleister (siehe Anlage 3).

Das Priffenster fur die Geschwindigkeiten wird von 20 bis 80 km/h auf 10 bis 100 km/h
ausgeweitet. Damit sind alle zulassigen Landstraflen- und Innerortsgeschwindigkeiten in Europa
abgedeckt. Neu ist zudem, dass alle Gadnge vom 1. bis zum 6. Gang gepruft werden missen. Der
technische Dienst darf dabei jede Beschleunigung bis hin zu 80 Prozent der jeweiligen
zulassigen Nenndrehzahl des Motors frei wahlen. Die hierbei erzeugten Emissionen miissen alle
unter der vom Gesetzgeber vorgeschriebenen Grenzwertkurve bleiben.

Mit sogenannten Dialog-Displays — beispielsweise am Ortseingang — kann effektiv Einfluss auf
das Fahrverhalten von Motorradfahrern genommen werden. Spezielle Messapparaturen
unterscheiden vorbeifahrende Motorrader von anderen Fahrzeugen und messen anonym ihre
Lautstarke. Das dahinter aufgestellte Display zeigt dem Fahrer abhangig vom Messwert, ob er
angepasst oder zu laut unterwegs ist. Die Displayanzeigen sprechen also Motorradfahrer direkt
an und fordern sie zu einer ricksichtsvollen Fahrweise auf.

In Baden-Wiirttemberg haben wissenschaftliche Auswertungen gezeigt?, dass diese MaRnahme
wirksam ist, und das sogar nachhaltig. Motorradfahrer waren auf den entsprechend
ausgestatteten Streckenabschnitten selbst dann langsamer und riicksichtsvoller unterwegs,
nachdem die Displays wieder abgebaut wurden.

Aber auch das Selbstverstéandnis und tberkommene Leitbilder in der Motorradfahrerszene
missen auf den Prifstand gestellt werden. Zwar wurde bereits ausgefihrt, dass es ,den
motorisierten Zweiradfahrer” nicht gibt. Trotzdem ist es in weiten Teilen der Fahrerszene
Konsens, dass ein Motorrad einen ,satten Sound“ haben muss. ,Satter Sound® heil3t aber nicht
»=ubermafig laut“ oder ,fur Dritte Nerv totend®.

Hier sind insbesondere die Verbande gefragt, einen Kulturwandel in der eigenen Klientel
anzustofRen. Dabei darf nicht jeder mit dem Finger auf andere zeigen. Das Streitthema
,Motorradlarm® ist zu wichtig fur die Zukunft des motorisierten Zweirads.

Hersteller und Zubehdrlieferanten sollten das bei ihren Produkten und in ihrer Werbung
bericksichtigen. Motorradjournalisten sollten in ihrer Berichterstattung entsprechende Signale
setzen. Erste Ansatze dazu gibt es bereits. Zudem missen die Fahrerverbande klar Stellung
beziehen, auch wenn das in ihrer Klientel nicht immer konfliktfrei bleiben wird. Wir als
Motorradfahrer missen verstehen, dass wir — bis zu einem gewissen Grad — Teil des Problems,
aber auch Teil der Lésung sind.

Dazu gehdrt es, mit den Anwohnern an stark befahrenen Motorradstrecken und der Politik ins
Gesprach zu kommen. Wir als Vertreter der Motorrad-Community missen deutlich machen, dass
wir unstreitig vorhandene Probleme ernst nehmen. Der zunehmenden Konfrontation zwischen
den Kontrahenten muss entgegengewirkt werden. Dazu ist gegenseitige Ricksichtnahme

8 Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg: Motorradlarm-Display als MaRnahme gegen den
Motorradlarm, 2020
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mensch-umwelt/laermschutz/foerderung-motorradlaerm-displays/




erforderlich. Die Losung lautet wie so oft: Kooperation statt Konfrontation und auf allen Seiten die
Bereitschaft zum Kompromiss.

4. Das motorisierte Zweirad im Mobilitatsmix

In den bisherigen Diskussionen Uber Belastigungen durch Motorradverkehr sind aus unserer
Sicht zwei wesentliche Aspekte zu kurz gekommen. Individuelle Mobilitat ist eine wichtige
Grundlage fur den Wohlstand und die wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland sowie flr die
soziale Teilhabe aller Gruppen unserer Bevélkerung. Unter Umweltgesichtspunkten hat der
Offentliche Personennahverkehr (OPNV) unbestreitbare Vorteile gegeniiber der individuellen
Mobilitat. Der OPNV stéRt jedoch haufig an die Grenzen seiner Méglichkeiten, weil besonders im
landlichen Raum ein wirtschaftlich tragfahiges Angebot durch Bus und Bahn zur Sicherstellung
der Mobilitatsbedurfnisse aller Bewohner nicht realisierbar ist. Auch in den Stadten und ihren
~Speckgirteln” wiirde der Umstieg eines grof3en Teils der Bevolkerung vom Individualverkehr auf
den OPNV zu einer Uberlastung des Systems filhren, da die technischen und stadtplanerischen
Moglichkeiten zur Erhéhung des Angebots begrenzt und die verfligbaren Kapazitaten zu den
Spitzenzeiten in vielen Stadten bereits jetzt weitgehend ausgereizt sind.

Die Nutzung eines Fahrrads, ob mit oder ohne elektrische Unterstitzung, ist fur die meisten nur
auf kdrzeren Strecken sinnvoll. Zu Ful gehen oder der Einsatz eines Elektrokleinstfahrzeugs ist
fur viele Pendler erst recht keine praktikable Lésung.

Motorisierte Zweirader sind daher eine verninftige, umweltfreundliche und nachhaltige Lésung
fur viele alltagliche Transport- und Mobilitdtsprobleme, sowohl in den Innenstadten als auch im
landlichen Raum (siehe Anlage 4). Zusammenfassend kann man festhalten, dass motorisierte
Zweirader im Vergleich zum ansonsten genutzten Pkw:

e von der Herstellung Uber den Betrieb bis zur Verwertung ressourcenschonender sind,

e niedrigere Anschaffungs- und Betriebskosten haben,

e weniger Platz auf den Straflten (Stauvermeidung) und beim Parken benétigen,

e den Ausstoll umweltschadlicher Abgase verringern und zudem

e flr viele Menschen das einzige finanzierbare Angebot zur wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Teilhabe darstellen.

Das motorisierte Zweirad sollte daher im Regelfall den Pkw im Zielverkehr oder als Zubringer
zum OPNV im Mobilitatsmix ersetzen.

Wie sich anlasslich der 13. Internationalen Motorradkonferenz® des ifz zeigte, sind sich die
Experten aus dem Motorradsektor und die Vertreter europaischer Sicherheits- und
Verkehrsorganisationen einig, dass die Nutzung motorisierter Zweirader integraler Bestandteil
der Mobilitdt sein muss. Motorisierte Zweirader durfen daher in der Gesetzgebung und der
Umsetzung vor Ort weder vergessen noch benachteiligt werden.

Dieses Anliegen wurde auch vom BMVI unterstitzt. Ende 2019 wurde der Zugang zur
Leichtkraftradmobilitat (,125-er®) fir Pkw-Fahrer erleichtert. Unter bestimmten
sicherheitsdienlichen Voraussetzungen kénnen mit der Fiihrerscheinerweiterung ,B 196“ Pkw-
Flhrerscheininhaber von dieser zukunftsorientierten Fortbewegungsart profitieren. Ein Anstieg
der Verkaufe in Deutschland in 2020 im Vergleich zum Vorjahr von 93 Prozent im Leichtkraftrad-

9 Institut fir Zweiradsicherheit (ifz), 13. Internationale Motorradkonferenz, 2020
https://www.ifz.de/internationalemotorradkonferenz/
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segment (im Bereich der Leichtkraftroller plus 108 Prozent) dokumentiert mehr als deutlich, dass
mit dieser Regelung auf die Interessen und Bediirfnisse der Blirgerinnen und Birger unseres
Landes eingegangen wurde. Der Wunsch nach zweiradriger Mobilitat hat sich in immer breiteren
Gesellschaftskreisen etabliert.

Auch die aktuelle, pandemiebedingte Situation zeigt, dass individuelle Mobilitat notwendig und
attraktiv ist. Seit Beginn der Corona-Pandemie sind sogar viele tiberzeugte OPNV-Nutzer zum
Schutz ihrer Gesundheit auf den eigenen Pkw oder das Zweirad umgestiegen. Die Zahl der
taglichen OPNV-Kunden ist seit Marz 2020 dramatisch eingebrochen. Durch die Verlagerung
vieler Buroarbeitsplatze ins Homeoffice ist der Verkehrskollaps in den Innenstadten zwar bisher
weitgehend ausgeblieben. Im Kontext der aktuellen wirtschaftlichen Krisensituation sprechen
wachsende Zulassungszahlen der Zweiradbranche aber fiir sich.

5. Das motorisierte Zweirad als Freizeitfahrzeug

Neben den alltagspraktischen Funktionen des motorisierten Zweirads spielen Motorrédder und
grofRe Roller auch als Freizeitfahrzeug eine nicht zu vernachlassigende Rolle. Dieser
Freizeitgestaltung kommt als Gegengewicht zum hektischen Berufsalltag eine besondere
Bedeutung zu. Sie dient nicht nur dem reinen Vergnigen, sondern auch, um kérperlichen und
psychischen Erkrankungen entgegenzuwirken (siehe Anlage 5). Eine ausgeglichene Work-Life-
Balance ist wichtig, um die eigene Leistungsfahigkeit zu erhalten. Zudem kann Motorradfahren
bis ins hohe Alter korperlich und geistig fit halten, wie man an jedem Motorradtreffpunkt an
praktischen Beispielen sehen kann.

Auf die wirtschaftliche Bedeutung des Motorrads fiir den Tourismus wurde bereits an anderer
Stelle hingewiesen. Sowohl die Tages- als auch die Ubernachtungsgéste sind wichtige
Einnahmequellen fiir Gastronomie und Hotelbetriebe an sogenannten ,Motorradstrecken®, d.h.
Strallen mit erhdhtem Motorradaufkommen. Dass der Wegfall dieser Kunden z.B. aufgrund einer
von der Behdrde angeordneten Streckensperrung nur flr motorisierte Zweirader
existenzbedrohend sein und dauerhaft Arbeitsplatze kosten kann, I8sst sich anhand von
Beispielen nachweisen. Leider gibt es in solchen Regionen haufig keine anderen, adaquaten
Erwerbsmoglichkeiten. Als Alternative z.B. den Fahrradtourismus anzukurbeln, hat sich dort
bisher als nicht zielfiihrend erwiesen.

Das ,Freizeitvergniigen Motorradfahren“ kann auch das Interesse am historischen und kulturellen
Erbe wecken. Denn viele Sehenswirdigkeiten aus Historie und Kultur sind zugleich beliebte
Motorradtreffpunkte.

In Corona-Zeiten sind der Abstand zu anderen Menschen und der Aufenthalt auferhalb
geschlossener Rdume zentrale Bestandteile der Bemiihungen, die Verbreitung des Virus
einzudammen. Dadurch hat die Nutzung des Motorrads als Freizeitfahrzeug, mit der beide
Anforderungen erflllt werden, eine zusatzliche Bedeutung bekommen. Dies kommt auch den
stark in Mitleidenschaft gezogenen Tourismus-Betrieben zugute, die nicht in den bekannten
touristischen Hot-Spots liegen.

Im Gegensatz zu den meisten anderen Freizeitaktivitdten kann das Motorradfahren eine
Doppelrolle ausfillen, namlich die Verbindung von Alltagsmobilitédt und Freizeitspal3. Beinhaltet
bereits der Weg zur Arbeit auf dem Motorrad einen gewissen ,Spaldfaktor”, kann die Ruckfahrt
dann mit einer Feierabendrunde sowie dem kleinen Einkauf verbunden werden.
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6. Die Zukunft der Mobilitat gestalten

Wir stehen derzeit an einem Scheidepunkt der Entwicklung des zukiinftigen Verkehrs. Die Frage
ist, wie wir die Mobilitdt und den Verkehr von morgen gestalten. Verschiedene
Zukunftsbarometer sagen Multimodalitat voraus. Eine platzsparende, ressourcenoptimale und
umweltfreundliche Fortbewegung soll dabei im Vordergrund stehen. Individuelle Mobilitat ist
dabei aber auch weiterhin unverzichtbar.

Staus und verstopfte, zugeparkte Stral’en — das sind alltagliche Bilder in vielen Metropolen
Deutschlands. Dabei gibt es intelligente Anséatze, urbane und die durch Pendlerverkehre
gepragte Mobilitdt neu zu ordnen sowie den stadtischen und aulerstadtischen Verkehr zu
entlasten. In diesem Zusammenhang gewinnt das motorisierte Zweirad erheblich an Bedeutung,
nicht zuletzt als geeignetes Verkehrsmittel, um die Uberlastung der StralRen im téaglichen Verkehr
zu reduzieren. Bei einer wachsenden Zahl an Verkehrsteilnehmern bei gleichzeitig begrenztem
Raum sind motorisierte Zweirader starker in zukiinftige Verkehrsplanungen einzubeziehen. Ein
intensivierter Dialog der Vertreter aus dem Motorradsektor mit der Politik muss dazu fihren,
motorisierte Mobilitdt auf zwei R&dern bei der Erstellung von Mobilitats- und Verkehrsplanen
angemessen zu berucksichtigen.

Motorrader und Roller sind eine echte Mobilitatsalternative und eine vernunftige Losung fur
zentrale Umwelt- und Verkehrsprobleme. Nutzen wir ihre Beliebtheit und die emotionale Bindung
ihrer Fahrerinnen und Fahrer, um diesen Sektor weiter auszubauen.

Die Mitglieder der BAGMO stehen zu ihrer Verantwortung, erfolgversprechende Aktivitaten zur
Reduzierung des Konfliktpotentials zwischen Anwohnern und Motorradfahrern an stark
befahrenen Motoradstrecken durchzufiihren bzw. zu unterstiitzen, damit die Nutzung und
sinnvolle Forderung des motorisierten Zweirads in der Gesellschaft die notwenige Akzeptanz
finden. Sie fordern die politischen Entscheidungstrager aber auch auf, Motorradmobilitat und
Motorradsicherheit starker in ihrer Agenda zu berlcksichtigen. Dies kommt sowohl den Nutzern
motorisierter Zweirader als auch der Ubrigen Gesellschaft zugute.

Die Mitglieder der BAGMO setzen sich daher fir die Umsetzung folgender Ma3nahmen ein:

MaBnahmen ,,Motorradlarm*

= Die gesetzlichen Regeln konsequent durchsetzen

Der vorhandene Katalog rechtlicher Regelungen, mit denen gegen illegale Auspuffanlagen und
nicht angemessene Fahrweise vorgegangen werden kann, muss insbesondere in
Konfliktregionen konsequent angewandt werden. Dazu ist es notwendig, landerspezifische
Konzepte fur die Umsetzung unter Beteiligung der Fahrerverbande zu entwickeln.

= Gemeinsame PraventionsmaRnahmen durchfiihren

Zusammen mit der Polizei, den &rtlichen Behdrden, der Strallenbauverwaltung und weiteren
Partnern sollten die Fahrerverbande an sogenannte ,Kaffee statt Kndlichen*-Aktionen in
Konfliktregionen teilnehmen, bei denen Motorradfahrer fiir die ortsspezifischen Probleme durch
Gerauschbelastigungen und unangemessene Fahrweise sensibilisiert werden. Auch sogenannte
.Biker-Tage®, organisiert von verschiedenen Veranstaltern mit dem Schwerpunkt
sverkehrssicherheit®, miissen von den Verbanden fiir diese Sensibilisierung genutzt werden.
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= Technische Einrichtungen nutzen

Mit Dialog-Displays kann effektiv Einfluss auf das Fahrverhalten von Motorradfahrern genommen
werden. Die finanziellen Mittel zum Kauf und der Installation solcher Displays missen in
ausreichendem Umfang zur Verfigung gestellt und an Konfliktstrecken eingesetzt werden.

= Bewusstseinsbildende Kampagnen durchfiihren

Die Durchfihrung gezielter Kampagnen kann Motorradfahrer zu mehr Ricksichtnahme und
,<Larmvermeidung® bewegen. Motorradfahrer missen den Unterschied zwischen ,Sound“ und
,Larm“ verinnerlichen. Motorradfahrer haben es selbst in der Hand, die Drehzahl und
Geschwindigkeit ihres Fahrzeugs und damit auch die Gerduschemissionen zu regulieren. Die
Kampagnenmotive und -botschaften kdnnen Gber Banner, Werbetafeln etc. direkt an den
entsprechenden Stellen vor Ort installiert werden.

Ein Beispiel ist das aktuelle Pilotprojekt des ADAC ,Leise fahren. Larm ersparen. Riicksicht
kommt an. Danke!“. Entsprechende Schilder, die Gemeinden beispielsweise am Ortseingang
aufstellen konnen, sollen motorisierte Zweiradfahrer gezielt sensibilisieren.

Fir solche Kampagnen bieten sich auch die sozialen Medien an. Ein Beispiel liefert der IVM mit
seiner Kampagne ,Laut ist out®, die in den Jahren 2018 und 2019 mit ansprechenden Filmen auf
Facebook und YouTube mehr als 1,5 Millionen Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer
bundesweit erreichen konnte.

Bundesweit ausgestrahlte TV-Spots kdonnen das Motorradfahren zudem positiv darstellen und
gleichzeitig die Motorradfahrer dazu anhalten, ihrer Verantwortung gerecht zu werden. Die
Tagespresse, vor allem aber die Motorrad-Fachmedien missen positiv auf Verhaltensweisen
einwirken, indem sie das Thema wiederkehrend, regional und Uberregional kommunizieren. Wie
bereits von einigen Medien, vor allem Fachmedien praktiziert, sollten Ubermafig laute Fahrzeuge
in der Presse kritisch dargestellt und Uber leisere Fahrzeuge nicht negativ berichtet werden.

= Einen Interessenausgleich schaffen

Positive Beispiele, nicht nur aus der Vergangenheit, zeigen, dass sich durch einen intensiven
Dialog zwischen Anwohnern und Vertretern von Motorradfahrerorganisationen zahlreiche
Optionen bieten, Gerauschbelastungen zu reduzieren. Wichtig ist es, die zustandigen
behordlichen Vertreter friihzeitig einzubinden, um gemeinsam praktikable Lésungen zu
erarbeiten. Zudem ist die Zusammenarbeit mit bestehenden Interessengruppen vor Ort sinnvoll.
Vereinsstrukturen und damit verbundene personliche Ansprechpartner fiir Motorradfahrer und
Behorden bilden einen Grundstein, um Lésungen mit hoher Akzeptanz zu finden. Im Rahmen der
Loésungsfindung sollten gemeinsame Vor-Ort-Analysen analog zu den Verkehrsschauen
durchgefiihrt werden.

MaRBnahmen ,,Motorradmobilitat*

= Eine Imagekampagne ,,Pro Motorradmobilitat* entwickeln
Nach den Ereignissen der letzten Monate sollten die BAGMO-Verbande zusammen mit der

Politik und ggf. weiteren Partnern ein Konzept fir eine bundesweite Imagekampagne ,,Pro
Motorradmobilitat* entwickeln und fir die notwendige Finanzierung werben.
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= Den Motorradfreundlichen StraBenbau forcieren

Die Berlicksichtigung zweiradspezifischer Belange im Rahmen der Straeninfrastrukturplanung
und dem Betrieb muss forciert werden. Deswegen muss die Neufassung des MVMot maglichst
umgehend vom BMVI zur verbindlichen Vorgabe erklart werden.

= Die Teilnahme an Verkehrssicherheitstrainings fordern

Es gibt bereits heute eine Vielzahl an Angeboten fur Verkehrssicherheitstrainings fur
Motorradfahrer, die gerade zu Saisonbeginn und bei Wiedereinsteigern einen positiven Einfluss
auf die Verkehrssicherheit haben. Einige Berufsgenossenschaften ibernehmen dabei einen Teil
der Kursgeblhren. Dieses Angebot muss weiter ausgebaut und verstarkt in der Zielgruppe
beworben werden.

= Fahrer-Assistenzsysteme (FAS) und die zukiinftige Vernetzung im StraBenverkehr
(V2X-Kommunikation) beriicksichtigen

Insbesondere bei der Entwicklung von FAS im Pkw- und Lkw-Bereich miissen motorisierte
Zweirader zwingend berlcksichtigt werden. Zudem miissen motorradspezifische Anforderungen
im Rahmen zukinftiger Kommunikation zwischen Fahrzeugen untereinander sowie der
Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur kontinuierlich mitgedacht werden.

= Den Verkehrsfluss verbessern

Vor dem Hintergrund der verstarkten Verkehrsteilnahme von motorisierten Zweirddern und unter
BerUcksichtigung von verkehrssicherheitsrelevanten Aspekten missen zweiradspezifische
Verbesserungen umgesetzt werden, beispielsweise durch die Nutzung von Busspuren oder dem
Vorbeifahren an stehenden Kolonnen auf Autobahnen.

= Die zweiradspezifische Infrastruktur fiir den modalen Mix bereitstellen

An den Umsteigepunkten zum OPNV sind Einrichtungen fiir die sichere Verwahrung
motorradspezifischer Sicherheitsbekleidung (z.B. Helm, Handschuhe, Regenkombi) zu
installieren, die auch umsteigenden Radfahrern zugute kommen.

= Die Elektromobilitidt im Zweiradsektor fordern

Elektromobilitat ist einer der Schlissel fiir eine klimafreundlichere Mobilitat, insbesondere im
urbanen Umfeld. Regenerativ erzeugter Strom spielt dabei eine grofie Rolle. Analog zu den
Kaufpramien fir Elektroautos (Umweltbonus) ist eine entsprechende Forderung flir motorisierte
Zweirader anzubieten. Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur sind die Spezifikationen motorisierter
Zweirader zu berucksichtigen. Im Zusammenhang mit der Elektrifizierung ist neben dem Aspekt
der Schadstoffreduktion auch die ,Larmvermeidung“ zu thematisieren.
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7. Fazit

Nach eingehender Beratung hat die BAGMO im vorliegenden Strategiepapier Ideen zur Lésung
von Konflikten zwischen Anwohnern und Motorradfahrern in besonders stark vom
Motorradverkehr belasteten Regionen prasentiert. Zudem werden Losungsansatze beschrieben,
mit denen motorisierte Zweirader als attraktive Option im Mobilitdtsmix verstarkt in den
Verkehrsalltag integriert werden kénnen.

Die Mitglieder der BAGMO stehen zu ihrer Verantwortung, ihren Beitrag zur Ausgestaltung der
notwendigen Konzepte und deren Umsetzung zu leisten. Nur so ist der Wandel von einem
fruchtlosen Disput zu einem Dialog mdglich, an dessen Ende ein wirklich fairer
Interessenausgleich aller Beteiligten und Betroffenen steht. Die Entscheidungstrager und
Vertreter der Politik, der Behérden und der verschiedenen Interessengruppen haben mit der
BAGMO und ihren Mitgliedern kompetente und verantwortungsbewusste Ansprechpartner fir
ihre Anliegen.

15



Anlage 1
Die Bundesarbeitsgemeinschaft Motorrad (BAGMO)

Im Jahr 1991 haben sich zahlreiche Akteure rund um das Thema ,Motorradfahren in
Deutschland“ zusammengefunden, um gemeinsame Ideen zu entwickeln und diese in
koordiniertes Handeln im Interesse der Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer in Deutschland
umzusetzen. Dies ist die Griindungsidee der Bundesarbeitsgemeinschaft Motorrad (BAGMO).

Die BAGMO ist ein Uberregionaler, freiwilliger, unabhangiger Zusammenschluss von
Motorradfahrerverbanden und -clubs, Instituten, Motorrad-Fachredaktionen sowie Vertretern von
Industrie und Handwerk. Als Koordinationsburo fungiert das Institut fir Zweiradsicherheit (ifz),
das selbst Mitglied in der BAGMO ist.

Arbeitsschwerpunkte der BAGMO bilden vor allem politische Diskussionen mit dem Fokus auf
motorisierte Zweirader und ihre verkehrssicherheitsrelevante sowie gesamtgesellschaftliche
Rolle.

Anlage 2
Verkehrsiiberwachung und die Verfolgung von VerkehrsverstoRen

Im Folgenden werden ein paar Elemente eines erfolgreichen Konzepts zur
Verkehrsiiberwachung und zur Verfolgung von Verkehrsversté3en genannt.

Fir die Manipulation von Motorradern bzw. deren Auspuffanlagen kénnen bereits heute
wirksame, weil empfindliche BulRgelder verhdngt werden. Zudem erldéschen die Betriebserlaubnis
und damit auch die Erlaubnis zum Weiterbetrieb des Fahrzeugs im 6ffentlichen Verkehrsraum.
Das Fahrzeug muss also von einem Transporter vor Ort abgeholt, der technischen Uberwachung
zur Abnahme des legalen Riickbaus vorgestellt und anschlieBend der zustédndigen Dienstelle
vorgefihrt werden. Das geht nicht von heute auf morgen und verursacht nicht nur zusatzliche
Kosten, sondern kostet auch Urlaubstage. Das vergallt dem Fahrer nachhaltig die Freude an
seinem ricksichtslosen ,Fahrspal’“.

Ist die illegale Veranderung der Abgasanlage nicht vor Ort nachweisbar, liegt eine
Standgerauschmessung aber deutlich oberhalb des in den Fahrzeugpapieren eingetragenen
Werts, kann das Fahrzeug sichergestellt und bei einem Gutachter vorgefiihrt werden, der eine
Fahrgerauschmessung gemaf Typzulassung vornimmt. Ist die Manipulation nachgewiesen, tragt
der Fahrer die nicht unerheblichen Kosten des Gutachtens. In jedem Fall muss er aber fir einen
bestimmten Zeitraum auf sein Fahrzeug verzichten.

Bei ,Mehrfach- und Wiederholungstatern kann eine Medizinisch-Psychologische Untersuchung
(MPU) angeordnet werden, die zum Verlust des Flhrerscheins fir alle Fahrzeugklassen fiihren
kann. Kann der Fahrer bei einem Geschwindigkeitsdelikt nicht ermittelt werden, kann die
Fihrung eines Fahrtenbuchs angeordnet werden. Der Tatbestand ,illegales Strallenrennen®, der
in bestimmten Fallen bereits bei einem Einzelfahrzeug zum Tragen kommen kann, ist nicht nur
eine Straftat, sondern auch Grund fiir die Beschlagnahme und Verwertung der beteiligten
Fahrzeuge.
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Bestandteil eines solchen Konzepts muss die mediale Begleitung aller Malnahmen besonders in
den Motorrad- und den sozialen Medien sein, um den motorisierten Zweiradfahrern zu
verdeutlichen, dass das Risiko schwerwiegender Folgen bei Regelverletzungen unkalkulierbar
hoch geworden ist. Das wird ,Uneinsichtige“ dazu bringen, Gber ihr Verhalten nachzudenken und
daraus die richtigen Schlisse zu ziehen.

Es gibt also kein Regelungsdefizit, sondern lediglich ein Vollzugsdefizit, zu dessen Behebung die
Lander die notwendigen technischen, finanziellen und personellen Ressourcen bereitstellen
mussen.

Anlage 3
Die Gerauschmessverfahren beim Motorrad — heute und morgen

Die Vorschriften zur Typgenehmigung eines Kraftfahrzeugs sollten so realitatsnah sein, wie es in
einer technischen Priifung maglich ist. Daher wurde das Verfahren zur Messung des
Fahrgerauschs eines Motorrads bereits im Jahr 2016 radikal verandert und damit verscharft.
Diese Neuausrichtung hat sich grundsétzlich bewahrt, zeigte aber auch Spielraum fur eine
weitere Anpassung zur Abdeckung der realen Einsatzszenarien eines Motorrads.

Der Teil dieser Prifung, der die Realitat der Gerauschemissionen abbilden soll (ASEP: Additional
Sound Emission Provisions), wurde von den Vereinten Nationen (UN ECE) erweitert und als
neue verbindliche Vorgabe beschlossen (RD-ASEP: Real Driving Additional Sound Emission
Provisions). Die Prifung umfasst jetzt alle Gange eines Motorrads, sogar den ersten Gang, der
eigentlich nur zum Anfahren gedacht ist. Zudem wurde der Geschwindigkeitsbereich auf bis zu
100 km/h und die Drehzahl bis max. 80% der Nennleistungsdrehzahl ausgedehnt, womit
allerdings die Maximalgeschwindigkeit auf vielen Teststrecken erreicht werden wird. Der
Prufungsaufwand wird sich dadurch fir die Behérden drastisch erhéhen. Die EU-Kommission ist
derzeit dabei, die europaische Typzulassung auf der Basis von RD-ASEP zu Gberarbeiten.

Die Vorschriften zur Standgerduschmessung in der Typprifung wurden hingegen nicht
Uberarbeitet, da das Standgerausch nie als Grenzwert vorgesehen war. Die
Standgerauschmessung wurde entwickelt, um Fahrzeuge im flieRenden Verkehr mit
alltagstauglichen Mitteln auf Einhaltung der Zulassungsbestimmungen iberwachen zu kénnen.
Hierzu wird die Gerauschemission eines Fahrzeugs im Stand unter festgelegten
Rahmenbedingungen bei einer bestimmten Drehzahl gemessen. Weicht das Fahrzeug bei dieser
Prifung erheblich vom in den Fahrzeugpapieren eingetragenen Wert ab, kann die Polizei von
einer Manipulation oder von einem gravierenden Defekt ausgehen und entsprechende rechtliche
Malinahmen zur Ahndung einleiten.

Das Standgerausch hat keinen Bezug zum eigentlichen Fahrgerausch, sondern dient lediglich als
Vergleichsgroe in Bezug auf den Neuzustand des Fahrzeugs.'® Dementsprechend hat auch
jeder Fahrzeugtyp fir das Standgerausch einen eigenen Wert als VergleichsgréRe, der aufgrund
der unterschiedlichen Messverfahren héher sein kann als das Fahrgerausch gemaf
Typzulassung. Der Zweckentfremdung des Standgerauschpegels als Grenzwert flir
Streckensperrungen fehlt zudem die rechtliche Grundlage.

0 Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bericht zum Forschungsprojekt 03.530: ,Standgerauschmessung an
Motorrédern im Verkehr und bei der Hauptuntersuchung nach § 29 StVZO*, Bergisch Gladbach, 2004
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Anlage 4
Motorisierte Zweirader als nachhaltige Alternative im Verkehrsmix

Der Begriff ,Motorrad* wird in der Offentlichkeit haufig mit PS-starken, sportlich ausgelegten
Fahrzeugen assoziiert. Zu den Motorradern zahlen aber auch Leichtkraftrader und Roller von 50
ccm bis 125 cecm mit maximal 15 PS (FlUhrerscheinklasse A1), Einsteigermotorrader und Roller
bis 48 PS (Flhrerscheinklasse A2) sowie Mittelklassemotorrader und Roller mit nur wenig mehr
als 48 PS (Fuhrerscheinklasse A). Bei den Fahrzeugen mit Versicherungskennzeichen beginnt
es mit dem Mofa mit maximal 25 km/h Hochstgeschwindigkeit und endet beim Kleinkraftrad bzw.
Roller mit 50 ccm und 45 km/h Héchstgeschwindigkeit (Flhrerscheinklasse AM).

Motorisierte Zweirader sind in der Herstellung ressourcenschonender als ein Pkw. Durch die
lange Nutzungsdauer von Motorradern (das mittlere Alter der gesamten Fahrzeudflotte betragt
derzeit ca. 20 Jahre mit steigender Tendenz) und die weitgehende Wiederverwendung vieler
Teile am Ende der Laufzeit des Fahrzeugs wird der Vorteil in 6kologischer Hinsicht noch
verstarkt. Der im Vergleich niedrige Verbrauch gerade von motorisierten Zweiradern der
kleineren Fahrzeugklassen verbessert die Oko-Bilanz weiter. In vielen Stadten gibt es zudem
Mietroller, die den Kauf eines eigenen Fahrzeugs z.T. sogar tUberfllissig machen.

Die niedrigeren Anschaffungs- und Betriebskosten sprechen ebenfalls fur dieses
Fortbewegungsmittel. Roller bieten sogar einen gewissen Schutz bei unginstigen
Witterungsbedingungen. Fir viele Geringverdiener und Empfanger von Transferleistungen ist ein
Mofa, ein Moped, ein Leichtkraftrad oder ein kleiner Roller oft die einzige Mdglichkeit, am
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Leben teilzunehmen, da ein OPNV-Ticket — wenn es
Uberhaupt ein (zeitlich) passendes Angebot gibt — das verfligbare Budget Gberschreitet.

Motorisierte Zweirader benétigen etwa ein Fiinftel des Platzes eines modernen Pkw, der im
Schnitt nur 1,2 Personen bewegt. Dies wirkt sich nicht nur positiv auf den notwenigen Parkraum
am Zielort aus. Motorrader und Roller sind auch ein unverzichtbares Verkehrsmittel, um die
Uberlastung der Stralen im taglichen Pendlerverkehr der Stadte zu reduzieren. Der Verkehr wird
flieBender, Staus kdnnen vermieden bzw. verkirzt werden. Der Verbrauch und damit auch die
Abgasemissionen der anderen Kraftfahrzeuge sinken.

Eine Untersuchung der Universitat Leuven'' hat gezeigt, welche Auswirkungen der Umstieg vom
Pkw auf motorisierte Zweirader im morgendlichen Pendlerverkehr in der Metropolenregion
Briussel (nur 10 Prozent mehr Zweirader anstelle der Pkw) hatte. Die Gesamtfahrzeit aller
Verkehrsteilnehmer und die Dauer der Staus wiirden sich um ca. 40 Prozent verringern. Zudem
kame es zu einer Reduzierung der Abgasemissionen aller Fahrzeuge um ca. 6 Prozent.

In Deutschland wurde durch die Nutzung von Kraftraddern anstelle von Pkw ein positiver
Umwelteffekt aufgrund eingesparter Treibhausgasemissionen in Hoéhe von 39.343 Tonnen CO2-
Aquivalent pro Jahr” entstehen. Durch geringere Parkplatzsuchkosten entstiinde zudem ein
jahrlicher Zeitgewinn im Wert von 60,4 Mio. Euro im Vergleich zur Pkw-Nutzung.

In den letzten Jahren hat sich die steigende Zahl von Kraftfahrzeugen mit Elektroantrieb auch bei
den motorisierten Zweiradern bemerkbar gemacht. Waren es bisher im Wesentlichen ,Exoten®,
die mit einem elektrischen Antrieb ausgestattet waren, ist Ende vorletzten Jahres der erste
GrolRserienhersteller in den Markt eingestiegen.

1 Transport & Mobility Leuven, “Commuting by Motorcycle: Impact Analysis”, Leven, 2011
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Weitere Hersteller werden in absehbarer Zeit folgen. Elektro-Roller sind auch in Deutschland
bereits heute in relevanten Stlickzahlen auf den Strallen unterwegs.

Mit dem Umstieg vom Verbrennungsmotor auf die Elektromobilitat wird auch der 6kologische
FuRabdruck des motorisierten Zweirads deutlich kleiner, vor allem, wenn der Strom aus
regenerativen Energiequellen stammt. Durch das vergleichsweise niedrige Gewicht der
Fahrzeuge kdnnen die notwendigen Batteriekapazitaten kleiner als beim Pkw ausfallen. Bei den
bereits heute verfigbaren Fahrzeugen sind Reichweiten Standard, die fur den klassischen
Pendlerverkehr vdllig ausreichend sind.

Anlage 5
Die Faszination des Motorradfahrens

Motorradfahren wird haufig mit dem Nimbus von ,Freiheit und Abenteuer” in Verbindung
gebracht. Die damit assoziierten Klischees sind sicher nicht ganzlich aus der Luft gegriffen.

Emotionsfrei und damit realistisch gesehen ist Motorradfahren eine anspruchsvolle Tatigkeit.
Wahrend der Fahrt stellt das Einspurfahrzeug ein dynamisches System, bestehend aus Fahrer
und Fahrzeug, dar. Der Fahrer ist integraler Bestandteil dieses Systems. Kleinste Veranderungen
innerhalb dieses Systems bzw. Einflisse von auflen missen vom Fahrer permanent fein dosiert
ausbalanciert werden. Die auf den Motorrad- und Rollerfahrer einwirkenden duReren Krafte
(Beschleunigungs- und Verzdgerungskrafte, Luftwiderstand, Turbulenzen beispielsweise durch
vorausfahrende Fahrzeuge, Erschitterungen etc.) fihren zu einer deutlichen kérperlichen
Beanspruchung. Darliber hinaus ist die permanente Aufmerksamkeit des Fahrers gefordert.

Gleichzeitig ist der Fahrer trotz Helm und Motorradbekleidung eng mit seiner Umgebung
verbunden. Deshalb zieht es Motorradfahrer geradezu magisch in die méglichst ,unberihrte
Natur.

Diese Verbindung aus Naturndhe, Beherrschung des Fahrzeugs und kérperlicher Betatigung ist
ein wesentlicher Grund fiir die Faszination des Motorradfahrens. Bereits nach kurzer Fahrstrecke
hat man ,die Probleme dieser Welt* weitgehend hinter sich gelassen. Motorradfahren ist daher
fur viele Menschen ein wichtiger Teil ihrer persénlichen Freizeitgestaltung, ob durch ,die kurze
Runde nach Feierabend” oder durch ausgedehnte Urlaubsreisen auf zwei Radern.
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