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Flashlight

Wahrend flr den zweispurigen StralRenverkehr die Beldstigungsreaktionen der stark beldstigten
(%HA, highly annoyed) AufRerfernerinnen und AuRerferner nicht ausgepragt von den Ergebnissen
internationaler Forschungen abweichen, liegt die Expositions-Wirkungs-Kurve fiir Motorradlarm
mit rund 50% Starkbelastigten bei 40°dB und 74% bei 60°dB auffallig deutlich hoéher:
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Expositions-Wirkungs-Kurven
als Anteil der Starkbelastig-
ten durch Larm von Motorra-
dern bzw. Autos nach Motor-
rad- bzw. zweispuriger Stra-
Renverkehrslarmbelastung

(Lir,13h in den Sommermo-
naten an Sonntagen unter-
tags); erstellt im verallgemei-
nerbaren linearen Modell,
adjustiert nach Alter, Ge-
schlecht und  subjektiver
Einschatzung der eigenen
Larmempfindlichkeit, Kon-
fidenzintervalle CI fir 95%.

Anm.: Expositions-Wirkungs-
Relationen beschreiben den
Zusammenhang  zwischen
der Einwirkung einer Um-
weltbelastung und dem damit
assoziierten Effekt. Die Be-
lastigungsreaktion der Auler-
ferner Bevolkerung ist am
héchsten mit dem Verkehr an
Samstagen und Sonntagen
im Sommerhalbjahr assozi-
iert.

Diese aullergewdhnlichen Unterschiede in der Belastigungsreaktion lassen sich nicht allein mit akusti-
schen Parametern wie Vorbeifahrts- oder Spitzenpegeln, spektralen Anteilen bzw. der Gerauschcha-
rakteristik erklaren. Siehe dazu die weiteren Ausfiihrungen im zweiten Teil des Kap. 4: Auswertung
der Befragungen, sowie den Gesamtbericht.

1.  Demographie
Bezirk Reutte (deckungsgleich mit
der Region AuRerfern):

Erstreckt sich Uber das Lechtal, das
Tannheimer Tal und das sogenannte
Zwischentoren zwischen Reutte

und dem Fernpass.

Jede(r) funfte AuRerfernerin/
AuBerferner wohnt in der
Marktgemeinde Reutte.

AT

15

"

25

Gemeinden im Bezirk Reutte

1 Bach 20 Lechaschau

2 Berwang 21 Lermoos
3 Biberwier 22 Musau
4 Bichlbach 23 Namlos
5 Breitenwang 24 Nesselwéngle
6 Ehenbichl 25 Pfafflar
7 Ehrwald 26 Pflach
8 Elbigenalp 27 Pinswang
9 Elmen 28 Reutte
10 Forchach 29 Schattwald
11 Gramais 30 Stanzach
12 Gran 31 Steeg
13 Haselgehr 32 Tannheim
7 14 Heiterwang 33 Vils
15 Hinterhorbach 34 Vorderhornbach
16 Hofen 35 Wangle
17 Holzgau 36 WeiRenbach am Lech
18 Jungholz 37 Zéblen
19 Kaisers

Karte: Joschi Téubler 2017, CC BY-SA 3.0

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner

Mag. Dr. David Schnaiter
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Politische Gemeinden 37
W ohnbevélkerung (2018) 32.532
Gebaude (2017) 11.485
Wohnungen (2017) 18.410
Privathaushalte (2015) 13.343
Zahl der Familien (2015) 9.184
Durchschnittliche Haushaltsgrof3e (2015) 2,38
Weiblich (2015) 50,45%
Mannlich (2015) 49,55%
Bevolkerung unter 15 Jahren in Prozent (2018) 14,2%
Bevolkerung 15 bis 64 Jahre in Prozent (2018) 66,3%
Bevolkerung 65 Jahre und alter in Prozent (2018) 19,6%
Personen tiber 18 Jahren mit primarem hochsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 30,1%
Personen liber 18 Jahren mit sekundarem héchsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 61,9%
Personen liber 18 Jahren mit tertidrem hochsten bisher erreichten Schulabschluss (2015) 8,0%
Auslanderinnen (2018) 6.252
Auslénderinnenanteil (2018) 19,2%
Wanderungen insgesamt 2017 1.911
Wanderungen in Prozent der Hauptwohnsitzbevolkerung im Jahr 2017 5,9%
Erwerbstatige (2015) 16.397
Erwerbstatigenquote (2015) 1 50,4%
Erwerbstatigenquote der 15-64-Jahrigen (2015) 70,1%
Arbeitslosenquote (2017) 2 4,7%
Gemeindeeinpendlerinnen (2015) 8.361
Gemeindeauspendlerinnen (2015) 9.606
Auspendlerinnenanteil an den aktiv Erwerbstatigen (2015) 64,1%
Durchschnittliches Bruttomonatseinkommen (2016) 3 €2.445

Quellen: Statistik Austria, Landesstatistik Tirol, AMS, WKO, Hauptverband der Sozialversicherungstrager

2.  Setting und Untersuchungsumfang

2.1. Larmdaten

Basierend auf dem Gelandemodell des gesamten Bezirks Reutte, sowie einer kompletten Gebaude-

kartierung wurden die

Verkehrsstarken Geschwindigkeiten Fahrbahnoberflachen Briicken, Tunnel und Larmschutzwande

aus dem Ubergeordneten Straf3ennetz (Bundes- und Landesstralen) fiir samtliche Gebaude und in
Folge die betroffenen, hauptwohnsitzgemeldeten Einwohnerinnen und Einwohner des Aulerferns

getrennt in die Verkehrsklassen
Personenkraftwagen Lastkraftwagen, Autobusse und Traktoren Motorréader

verteilt auf die Wochentage

Werktage (Mo. — Fr.) Samstage Sonntage 7-Tage-Woche

! Erwerbstéatigenquote: Der Erwerbsstatus nach ILO-Klassifizierung (International Labour Organisation) untergliedert die Wohn-
bevolkerung in Erwerbspersonen (erwerbstétig, arbeitslos) und Nicht-Erwerbspersonen (Personen unter 15 Jahren; Personen

mit Pensionsbezug; Schilerinnen und Schiiler, sowie Studierende 15 Jahre und &lter; sonstige Nicht-Erwerbspersonen).

2 Arbeitslosenquote (nationale Zahlmethode): Arbeitslose in Prozent des Arbeitskréftepotentials unselbstindig Beschéftigter

3 Berechnet aus dem Lohneinkommen ohne Beamte und Lehrlinge, inkl. Sonderzahlungen. Die Wochenarbeitszeit bleibt unbe-

rucksichtigt. Berechnungsbasis sind das beitragspflichtige Jahreseinkommen und die Versicherungstage.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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die Tageszeiten

Untertags (06.00 — 19.00 Uhr) Abends (19.00 — 22.00 Uhr) Nachts (22.00 — 06.00 Uhr)
sowie (speziell in Hinblick auf verstéarkte Motorradlarmbelastung) die Jahreszeiten

Ganzjahriges Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen in den Sommermonate Juni bis September

berechnet. Darauf aufbauend wurde ein umfassendes Larmmodell (hauptverantwortlich: Ing. Roland
Gogl) sowie Rasterlarmkarten fir den Ubergeordneten StralRenverkehrslarm erstellt.

In der nebenste-
henden Abbildung
ist die physikali-
sche Larmeinwir-
kung des Ge-
samtverkehrs
untertags an ei-
nem durchschnitt-
lichen  Sommer-
sonntag in 4m
Uber Gelande am
Pegciverte Bsp. WeilRenbach
= am Lech darge-
stellt  (interaktive
Larmkarten in
hdchster Auflo-
sung sind unter

Stral3enverkehrs-
netz der Bundes-
und Landesstra-
Ben durch die
zusatzliche Motor-
radlarmbelastung)
berechnet, um die
realen  Einflisse
des Motorrad-
larms (auch klein-
raumig) darzustel-
len. Die Pegeldif-
ferenzen AL be-
schreiben den

Pegeldifferenz

Einfluss des Mo- || = = N el o Fand R - [

in dB(A)

torradverkehrs auf
das sonstige Ver-
kehrsgeschehen in Hinblick auf die Larmeinwirkung (interaktive Larmkarten in hochster Auflésung sind
unter https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar).

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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2.2. Messprogramm

An 10 verschiedenen Punkten entlang der stark befahrenen Motorradstrecken im Bezirk Reutte wur-
den (auch zur Adjustierung des LArmmodells) jeweils an zwei verschiedenen Tagen im Juli 2018 zeit-
gleich schalltechnische Messungen zur Erhebung des realen Fahrbetriebs aller Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer durchgefiihrt und von Verkehrszéhlungen begleitet:

B198 LechtalstraBe = B199 Tannheimer Stralle = L21 Namlos-Berwanger-Stralle L266 Bschlaber Stral3e

Elmen Nesselwéngle Stanzach Bschlabs
Stanzach Westende Haldensee Namlos
WeiRenbach 1 Anrauth

Weil3enbach 2

2.3. Befragungen

N: 571 Personen in den Gemeinden des Bezirks Reutte*
Art: CATI-Befragung® durch geschulte Interviewerinnen und Interviewer
Fragebogen: Geschlossene Fragen auf Basis eines standardisierten Fragebogens

Geschichtetes Adress-Cluster-Sample in 3 ,Motorradlarmkorridoren® (Belastungsgruppen)
Stichprobe: unter Einbeziehung der demographischen Parameter (Alter, Geschlecht) und nach Gemein-
den gestaffelt

Verschneidung samtlicher Adresspunkte im Bezirk Reutte mit punktgenauen Fassadenlarm-
pegeln fur den 7-tagigen, den Werktags-, den Samstags- und den Sonntagsstral3enverkehr
Larmwert- aus dem Ubergeordneten Verkehrsnetz (Bundes- und LandesstraRen) ganzjahrig und im
zuordnung: Sommerhalbjahr, untertags, abends und in der Nacht, jeweils getrennt nach zweispurigem
Verkehr und Motorréadern. Entwicklung eines eigenen Larmparameters, welcher die Erhéhung
des sonstigen Stral3enverkehrslarms durch den Larm von Motorradern ausweist (AL).

Keine Imputations- / Complete Case-Verfahren (siehe zu den statistischen Methoden den Gesamtbericht)

Durchgéangige Beriicksichtigung hochstmdglicher Qualitats- und Datenschutzstandards

2.4. Rucklaufquote

Mittels intensiver Feldaufbereitung auf den Homepages des Landes Tirol, Gber eine Presseaussen-
dung, im Zuge der Berichterstattung zur Larmenquete 2018, durch die Bezirkshauptmannschaft Reut-
te, durch die Gemeinden (Aushang, Ankindigungen im Gemeinderat, Gemeindehomepages, Ge-
meindezeitungen etc.), sowie mehrere Artikel in der Tiroler Landeszeitung, ORF online, Kronenzei-
tung, Rundschau, Bezirksblatt u.a.m. wurde gezielt auf eine hohe Beteiligung hingearbeitet.

4 Aufgrund fehlender durchgéngiger Verkehrsdaten fir die Gemeinden Jungholz, Hinterhornbach, Kaisers und Gramais wurden
in diesen Gemeinden keine Telefonbefragungen durchgefiihrt, alle anderen 33 Gemeinden des AufR3erfern wurden anteilig
bericksichtigt.

5 CATI: Computer Assisted Telefone Interview

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Durchgefuhrte Interviews bei Erstkontakt 506 66,2%
Durchgefihrte Interviews nach Terminvereinbarung 66 8,6%
Abgelehnte Interviewanfragen 57 7,4%
Keine geeignete Person anwesend / falsche Zielgruppe 102 13,3%
Abgebrochene Interviews 0 0,0%
Kein zustande kommendes Telefonat (Keine Antwort / falsche Nummer) 34 4,5%
Summe aller versuchten Kontaktaufnahmen gesamt 764 100,0%
Summe aller zustande gekommenen Kontakte 730 95,5%
Summe aller zustande gekommenen Kontakte mit passender Zielperson (Alter, 628 82 2%
Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe) '
Summe aller erfolgreich gefiihrten Interviews 571 74,8%
Effektive Ricklaufquote* 90,9%

* Verhéltnis erfolgreicher / vollstdndiger Befragungen zur Summe aller zustande gekommenen Kontakte mit passenden Zielper-
sonen (Alter, Geschlecht, hauptwohnsitzgemeldet, passende Motorradlarmbelastungsgruppe)

Insgesamt wurde jeder 28. — aufgrund der eigenen Vorgaben Uberhaupt mdgliche — Haushalt im
AuRerfern erfolgreich befragt und eine Gesamtricklaufquote von 90,9% erreicht. Dieser Wert
gewdhrleistet eine sehr hohe Repréasentativitat der Ergebnisse, minimiert systemimmanente Bias
(Selbstselektion, Stichprobenfehler, mangelnde Reprasentativitat usw.) und ist fir eine Telefonbefra-
gung als auRergewthnlich hoch einzustufen. — Die Ergebnisse der Befragungen spiegeln die Mei-
nung der Bevoélkerung des gesamten Aul3erfern wider.

3. Verkehrs- und Motorradlarm im AufRerfern

Der Mittelwert der ganzjahrigen StralBenverkehrslarmbelastung L, aus dem Ubergeordneten Stra-
Benverkehr (Bundes- und Landesstral3en) an 7 Tagen die Woche untertags verursacht von einspuri-
gen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern (Autos, Autobusse, Lastkraftwagen, Traktoren
etc.) liegt fir das gesamte Aul3erfern bezogen auf die 7974 glltigen Adresspunkte mit ausgewiese-
ner Wohnnutzung und hauptwohnsitzgemeldeten Personen im Bezirk Reutte bei 42,4 dB, wobei sich
die Auspragungen je nach Adresspunkt stark unterscheiden und zwischen nicht bis kaum belasteten
Gebauden (geringster Mittelwert: 9,6 dB) und sehr stark belasteten Hausern / Wohnungen (Spitzen-
mittelwert: 80 dB) schwanken.

Stark belastet Mittelgradig belastet  Gering belastet

Lr > 55 dB Lr 45-55 dB Lrunter 45 dB
Zweispuriger Verkehrslarm ganzjahrig untertags 16,5% 21,6% 62,0%
Motorradlarm ganzjahrig untertags 1,6% 13,7% 84,7%

Die groRRten Larmbelastungen aus dem Motorradverkehr treten an Sonntagen untertags in den
Sommermonaten auf. Wahrend die mittleren Larmbelastungen aus dem zweispurigen Verkehr sich
im Vergleich der Sonntage in den Sommermonaten mit dem Werktagsjahresmittelwert kaum veran-
dern, nimmt der Motorradverkehrslarm an Sonntagen untertags um 3,8 dB zu:

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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3,84
1,24
|

-0,03

Differenzlarmpegel: Sonntag in den
Sommermonaten <«
W erktagsjahresmittelwert in dB (A)

Strassenlarm Motorradlarm Strassenlarm Motorradlarm Strassenlarm Motorradlarm in der

zweispurig untertags untertags zweispurig abends abends zweispurig in der Nacht
Nacht

Geordnet nach dem Ausmal? der durchschnittlichen Motorradlarmbelastung an Sonntagen im Sommer
untertags (starkst belasteter Wochentag, starkst belastete Tageszeit, starkst belastete Jahreszeit)
stellen sich die Gemeinden im Auf3erfern in ihrem unterschiedlichen Betroffenheitsausmal durch

Motorradlarm wie folgt dar:

m Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in dB (A)
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Der zweispurige Verkehr bleibt in sémtlichen Gemeinden auch an Sonntagen im Sommer zu
allen Tageszeiten die dominante Larmquelle. In Namlos und Berwang erreicht der Motorradlarm

jedoch untertags dieselben Durchschnittslarmwerte wie der zweispurige Verkehrslarm:

[

g Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h)
e=@== \/|otorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h)
=== Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h)
e==@== \|otorradlarm im Sommer an Sonntagen abends (LrA,3h)
Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)
Motorradlarm im Sommer an Sonntagen in der Nacht (LrN,8h)

Mittlerer Beurteilungspegel L, in dB (A)
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Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Mittels des kreierten Motorraddifferenzlarmpegels AL (entspricht dem Uber den zweispurigen Stra-
Renverkehrslarm hinausgehender zuséatzlich auftretender Motorradlarm in dB) I&sst sich die Motorrad-
larmbelastung an den einzelnen Adresspunkten — ebenso wie auf Gemeindeebene — in ihrem Verhalt-
nis zum zweispurigen StraRenverkehrslarm darstellen. Dies vor allem deshalb, da die Motorraddiffe-
renzlarmpegel AL die auftretenden Motorradlarmbelastung relativ betrachten und nicht allein die abso-
luten Larmpegel abbilden, sondern die Auffalligkeit der Motorradlarmbelastung in Bezug zum restli-
chen zweispurigen Verkehrslarm setzen.

Werden die einzelnen Gemeinden nach dem héchsten AL — jenem an Sonntagen untertags in den
Sommermonaten — betrachtet, zeigen sich starke Verschiebungen in der Abfolge der Gemeinden im
Vergleich zu den Darstellungen mit Absolutbetrachtung des reinen Schalldruckpegels. Die Gemein-
den mit dem héchsten AL weisen somit zwar nicht die hochsten Larmbelastungen in dB durch den
Motorradverkehr auf, sind aber relativ am starksten vom Motorradlarm belastet:

=3 Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (LrT,13h) in db(A)

3.0 Pegelanstieg durch Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags (DLrT,13h) in dB(A) 50
\ _ A o N 45
2'5_\\‘ - m W =P P m 40
2,0 N = B M M — m 35
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4.  Auswertung der Befragungen

Die Auswertungen der Befragungen umfassen die abgefragten Themenbereiche Demographie,
Mobilitat im Alltag, Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen, Gesundheitszustand, Lebens-
qualitat, Larmempfindlichkeit, Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit, Einschatzung des eigenen
Larmbeitrags, Empfundene Veranderung der Stral3enverkehrslarmbelastung insgesamt, Empfundene
Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader, Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm, Mei-
nungsbild zum Motorradverkehr, Stérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich, Zeitabhangige
Stérung durch Motorradlarm, Aktivitdtenstérung durch Motorradlarm, Besonderheiten der Stérung
durch Motorrader, Wirkung der Aktion ,Bitte leise fahren!” und Beflrwortung von MaRRnahmen zur
Motorradlarmreduktion im AuRerfern.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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4.1. Demographie

Im Mittel waren die

befragten AuBerfer- Befragte mit

Bef i Prims Sekundarem

nerinnen und AuRerfer- elragie mit Primarem Bildungsabschluss
Schulabschluss (Lehre,

ner zum Zeitpunkt der (Pflichtschule): weiterfiihrende

. 10%
Befragungen im No- )
Befragte mit Tertiarem

vember |/ Dezember  Bildungsabschluss (akademischer
2018 knapp 52 Jahre  5ICaE P e
alt. Die jungste Befragte Kolli%]())/;
war 19, der alteste Be-

fragte 90 Jahre alt. Eine vergleichsweise sehr homogene Verteilung nach Alter und Geschlecht —
wie im Sampling vorgegeben — wurde erreicht. Im Mittel leben die 571 befragten AufRerfernerinnen
und AuRerfern bereits seit knapp 30 Jahren in derselben Wohnung bzw. demselben Haus, wobei die
Wohndauer der Befragten in derselben Wohnung bzw. demselben Haus naturgemaf stark altersab-

hangig ist.

allgemeinbildende
oder
berufsbildende
hohere Schule):
74%

4.2. Mobilitat im Alltag

Das eigene Auto ist das zentrale Verkehrsmittel der AuRerfernerinnen und AuRerferner. Uber
52% der Befragten nutzen (fast) taglich ein Auto als Fahrerin / Fahrer, ein weiteres Drittel tut dies
mehrmals pro Woche. Insgesamt verfligen knapp 95% aller Befragten Uber einen Fihrerschein, nur
5,4% nicht bzw. nutzen diesen nicht. 87% der Befragten nutzen ihr Auto somit (fast) taglich bis mehr-
mals pro Woche, 13% mehrmals pro Monat bis (fast) nie.

Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel beschrankt sich auf Gelegenheitsnutzungen. Lediglich
1,6% aller Befragten fahren (fast) taglich mit Bus oder Bahn, 3% mehrmals pro Woche, Uiber 68% tun
dies (fast) nie. Uber 95% nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel nur in geringem Ausmafi.

Mehr als ein Viertel aller Befragten (27,7%) sind oder waren selbst Motorradfahrerinnen bzw. —
Fahrer. Befragte Manner fahren mehr als dreimal so haufig Motorrad als Frauen (13,6%) und Uber
42% aller befragten Manner bezeichnen sich selbst als aktive oder ehemalige Motorradfahrer. Beson-
ders in der Gruppe der Uber 40 bis 60-Jahrigen sind viele Motorradfahrerinnen und vor allem Motor-
radfahrer anzutreffen. Je hoher der bisher erreichte héchste Schulabschluss, desto eher fahren Be-
fragte auch Motorrad: Unter den Akademikerinnen und Akademikern macht der Motorradfahreranteil
geschlechteriibergreifend fast 40% aus.

4.3. Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen

65,7% Zusammengefasst
sind Uber 91% aller
befragten  AuRRerfer-
nerinnen und Auf3er-

25,6% ferner mit ihren

Wohnbedingungen

5 1% 3.3% 3.9% zufrieden, 8,8% hin-

- &y Sy 0 e

sehr zufrieden zufrieden weder / noch unzufrieden sehr unzufrieden

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Beziehungen zu anderen Variablen sind besonders in Zusammenschau mit der La&rmempfindlichkeit
und der Einschatzung der eigenen Lebensqualitat ausgepragt, aber auch das Alter und das Ge-
schlecht der Befragten zeigen Einflisse.

Die ,,Schwellenwerte” der Larmbelastung aus dem zweispurigen Stralenverkehr (Personenkraft-
wagen, Lastkraftwagen, Reisebusse und Traktoren), ab welchen die Zufriedenheitswerte starker zu
sinken beginnen, liegen je nach Tageszeit der auftretenden Larmbelastung unterschiedlich: Wah-
rend untertags ab rund 55 dB stark sinkende Werte feststellbar sind, liegen diese in den Abendstun-
den bei rund 50 dB und in den Nachtstunden bei 45 dB.

Auch die AulBerfernerinnen und Aulerferner, die in ihrem Wohnumfeld mit einer vergleichswei-
se hohen Motorradlarmbelastung leben, sind im Mittel mit ihren Wohnbedingungen zufrieden
(Mittelwert 3,86 auf der funfteiligen Antwortskala, entspricht 77,2% vom Maximalwert). Im Vergleich zu
den nicht bis sehr gering Belasteten (Mittelwert 4,68 bzw. 93,6% vom Maximalwert) kommt das Aus-
mal} der Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen bei den Starkbelasteten aber um eine Ant-
wortkategorie niederer zu liegen.

Aufgrund der Sondersituation, dass die starksten Larmpegel aus dem Motorradverkehr untertags und
vor allem an Sonntagen im Sommer auftreten — einem Zeitpunkt zu dem sich sehr viele Befragte in
ihrer Freizeit zu Hause bzw. im Freien aufhalten — ist vor allem der Vergleich der Motorradlarmbe-
lastung zur zweispurigen Stralenverkehrslarmbelastung im Tageszeitraum und deren Konnex
zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen von Interesse:

sehr zufrieden
N
()]
N
S
[6)]
($)]
:b =
(o]
N
N
~
N
[8)]
o0

\H______,/ ’ \x.___..
— — Mittelwert Strassenlarm zweispurig 386
Mittelwert Motorradlarm

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB
Verkehrslarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags in 5 dB-Schritten nach Quelle

unzufrieden

Die ,,Schwellenwerte“ der Verkehrslarmbelastung, ab welchen die Beurteilung der eigenen Wohnbe-
dingungen konstant abzusinken beginnt, unterscheiden sich deutlich zwischen zwei- und einspu-
rigem Verkehrslarm und divergieren um rund 10 dB.® Wahrend diese Schwellen beim zweispurigen
Verkehrslarm untertags ab Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim
Motorradlarm bereits bei Pegeln ab 45 dB ein.

Das Ausmal3 der empfundenen Larmbelastigung durch den StralBenverkehr insgesamt zeigt fast
idente Zusammenhange zur Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen wie das Ausmalfd der
gegebenen Larmbelastung: Je starker die Larmbelastigung, desto geringer das Ausmald der Zufrie-
denheit mit der personlichen Wohnsituation:

8 Anm.: Die Wahrnehmung der Lautheit einer Schallquelle halbiert und verdoppelt sich in 10 dB-Schritten.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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stark auRerst
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[
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Q
£ AusmaR der Belastigung / Stérung durch den StraBenverkehrslarm
g insgesamt (Mittelwert)
Uberhaupt nicht etwas mittelmafig
4.4. Gesundheitszustand

— Die einzeln abgefrag-
ten Belastigungsquel-
len (Verkehrslarm ins-
gesamt, Larm von Au-
tos, Motorrédern, Bus-
sen und Lkw’s) unter-
scheiden sich dabei nur
unauffallig  voneinan-
der.

Dichotomisiert schatzen 83,6% aller befragten Auf3erfernerinnen und AuRerferner ihren Gesund-
heitszustand als gut oder sehr gut ein, 16,5% als mittelmafig, schlecht oder sehr schlecht.

Frauen schatzen ihren
eigenen Gesundheitszu-
stand etwas besser ein
als Manner, eine lineare

statistische  Beziehung
besteht jedoch nicht.
Auch die Selbstein-

schatzung der eigenen
Larmempfindlichkeit und
des eigenen Gesund-

42,0%

l l y

sehr gut

41,5%

mittelmafig

heitszustandes stehen in keiner direkten Beziehung zueinander.

2,5%

A

schlecht

0,2%

sehr schlecht

Die gréten Zusammenhange zur Einschatzung des eigenen Gesundheitszustandes zeigen erwar-
tungsgeman das Alter der Befragten, die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen und
die Beurteilung der eigenen Lebensqualitat: Befragte mit schlechtem selbstreferenzierten Gesund-
heitszustand bewerten auch ihr Lebensqualitat und ihre Wohnbedingungen schlechter als Befragte mit
gutem Gesundheitszustand und umgekehrt.

Der hochste bisher erreichte Bildungsabschluss spielt in Zusammenschau mit der Einschatzung der
eigenen Gesundheit eine deutlich erkennbare (auch statistisch signifikante) Rolle. Befragte mit Pflicht-
schulabschluss gehen von einem schlechteren eigenen Gesundheitszustand aus als Befragte mit

4,55

sehr gut

nicht gut

19 bis 40-Jahrige

Uber 40 bis 60-Jéhrige

m Primarer Schulabschluss
m Sekundarer Schulabschluss
Tertiarer Schulabschluss

Uber 60-Jéahrige

4,8

4,6

4,4

4,2

4

3,8

3,6

sekundarem Bildungs-
abschluss und diese
unterscheiden sich
wiederum von befrag-
ten  Akademikerinnen
und Akademikern. Die-
se Unterschiede blei-
ben auch altersberei-
nigt erhalten.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner

Mag. Dr. David Schnaiter
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In der jingsten Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen zeigen Befragte mit sekundadrem Schulabschluss
die hochsten Zufriedenheitswerte mit ihrem Gesundheitszustand. Dies ist bei n&herer Betrachtung
dem Umstand geschuldet, dass sich in dieser Gruppe nahezu sdmtliche Befragte befinden, die noch
in Ausbildung stehen (Universitat, Fachhochschule usw.).

Die gegebene Larmbelastung und die daran anknipfende Beldstigungsreaktion zeigen keine
auffalligen Einflisse auf die Einschétzung des eigenen Gesundheitszustandes.

4.5. Lebensqualitat

Eingeteilt in zwei Extremgruppen schatzen knapp 90% aller Befragten ihre persénliche Lebensqua-
litat als gut oder sehr gut ein, 10,5% als mittelmafig, schlecht oder sehr schlecht:

48,3% Die Geschlechter unter-

41,2% scheiden sich nicht we-
sentlich in der Einschat-
zung ihrer personlichen
Lebensqualitat. Gering-

8.6% flgige Unterschiede sind
120 0.79% zwischen Personen, die
a4 4 selbst ein Auto oder
gut

Motorrad fahren und

jenen, die dies nicht
(oder sehr selten) tun, vorhanden, diese sind aber statistisch nicht aussagekraftig. Auch die Haufigkeit
der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (und damit deren Verfiigbarkeit) zeigt keine Korrelationen zur
Lebensqualitatseinschatzung. Ein Zusammenhang besteht hingegen zum hdchsten bisher erreichten
Bildungsabschluss (auch altersbereinigt) und zum Alter der Befragten an sich.

sehr gut mittelmafig schlecht sehr schlecht

Deutlich ausgepragt sind die Beziehungen der Einschatzung der Lebensqualitat zur Zufriedenheit mit
den eigenen Wohnbedingungen und vor allem zum persénlichen Gesundheitszustand. Das Aus-
malfd der Larmempfindlichkeit ist hingegen nicht direkt mit der Lebensqualitat assoziiert.

Zum starkst vom Motorradlarm belasteten Zeitpunkt (im Sommer an Sonntagen untertags) zeigen sich
wiederum — wie schon in der Zusammenschau mit der Einschatzung der Gite der eigenen Wohnbe-
dingungen — (geringfligige) Unterschiede in der Rezeption der Larmquellen in Zusammenschau mit
der Beurteilung der eigenen Lebensqualitat;

4,56

5| 481 4,48 "'/Z;z;\\
’ A4S
4,43 4 4] =——=—4,42 e
g N\ ’ 4,37 -
5 4,35 \4,36 / : 4,34———4.35
2 4,26
é ’ /,aﬂ"_"\-.\‘. -"_"\-.\
@ 4,19 J
| 4,17 J
— = Mittelwert Strassenlarm zweispurig N 4,13

- Mittelwert Motorradlarm
=
= 3,97
= 3,95

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Verkehrslarmbelastung im Sommer an Sonntagen untertags in 5 dB-Schritten nach Quelle
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Wahrend die ,,Schwellenwerte® der Verkehrslarmbelastung, ab welchen die Einschatzung der eige-
nen Lebensqualitat im Mittel konstant abzusinken beginnt, beim zweispurigen Verkehrslarm ab
Beurteilungslarmpegeln von 55 dB schlagend werden, setzen sie beim Motorradlarm bereits bei
Pegeln ab 45 dB ein.

Die Beziehung zwischen der Einschatzung der eigenen Lebensqualitat und der Beldstigungsreakti-
on auf den StralBenverkehrslarm ist auch statistisch signifikant und zeigt: Je stéarker die Larmbelé&sti-
gung, desto geringer tendenziell auch die Einschatzung der Giite der eigenen Lebensqualitat. Beson-
ders die Gruppe der sich

.=aulerst® stark vom
Verkehrslarm insgesamt stark belastigt 77,6%

belastigt bzw. gestort

fahlenden Befragten, m gute Lebensqualitat keine gute Lebensqualitat
schatzt auch die person-

liche Lebensqualitét nicht stark belastigt 93,6%
deutlich geringer als die
weniger stark Belastig-

ten ein: 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Die einzeln abgefragten Belastigungsquellen (Verkehrslarm insgesamt, L&rm von Autos, Motorréder,
Reisebussen und Lkw’s) unterscheiden sich in Zusammenschau mit der Einschatzung der Gute der
personlichen Lebensqualitat eher geringfugig und unauffallig voneinander.

4.6. Larmempfindlichkeit

Fast die Halfte aller Befragten (46,4%) schéatzt sich selbst als mittelgradig larmempfindlich ein.
6,5% sehen sich als duRerst larmempfindlich an, weitere 17% als stark larmempfindlich. Uber 12%
empfinden sich als Uberhaupt nicht larmempfindlich, knapp 18% als etwas larmempfindlich:

46,4% Ein  Unterschied zwi-
schen den Geschlech-
tern in der Einschéatzung
der eigenen Larmemp-

17.0% 17,9% findlichkeit ist kaum aus-

12,3% gepragt. Die Larmemp-
6,5% findlichkeit nimmt jedoch
- mit steigendem Alter zu:

Die Altersgruppe ber 60
Jahren hat den groften
Anteil an stark larmempfindlichen Befragten, die Befragten der Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen
sind am wenigsten larmempfindlich, die Gruppe der Gber 40 bis 60-Jahrigen kommt dazwischen zu
liegen.

aulerst stark mittelméagig etwas Uberhaupt nicht

Sehr deutlich unterscheiden sich (auch altersbereinigt) erneut die Bildungsschichten: Akademikerin-
nen und Akademiker stufen sich im Vergleich mit Pflichtschulabgéngerinnen und —Abgéangern sowohl
im Ausmal als auch in der Haufigkeit mehr als doppelt so haufig als stark larmempfindlich ein.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Starke Nutzerinnen und Nutzer von o6ffentlichen Verkehrsmitteln sehen sich selbst haufiger als
stark larmempfindlich an als Befragte mit geringer Offi-Nutzung. Bei Befragten, die als Fahrerinnen
und Fahrer taglich bis mehrmals pro Woche ein Auto lenken, ist es umgekehrt.

Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin oder Motorradfahrer ist oder war, spielt in Zusam-
menschau mit der eigenen Larmempfindlichkeit keine nachvollziehbare Rolle, ebenso wenig wie der
Konnex zur Einschétzung des eigenen Gesundheitszustandes und der personlichen Lebensqualitét.

Probandinnen und Probanden, die mit ihren Wohnbedingungen zufrieden sind, sehen sich weniger
haufig als stark larmempfindlich an, als Befragte, die nicht zufrieden mit ihren persénlichen Wohnsi-
tuation sind.

Das Ausmal der Larmempfindlichkeit der Befragten weist keine eindeutige Beziehung zur tatséach-
lich vorhandenen Verkehrslarmbelastung (zwei- und einspurig zu unterschiedlichen Tages-, Wo-
chen und Jahreszeiten) auf.

Die auch statistisch

. . T Ausmal} der Belastigung / Stérung durch den Straenverkehrslarm 3,4
signifikante Relation insgesamt (Mittelwert)
zwischen der Einschat- ©

X

. . < 3,13
zung der eigenen Larm- £ 301/
empfindlichkeit und dem & "
o £ 2
Ausmal3 der Belastigung g /85
durch den StraRenver-
kehr zeigt hingegen: Je | -
starker die Larmbelas- '
Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark aulerst

tigung ausgepragt ist,
desto hdher wird auch die eigene Larmempfindlichkeit eingeschéatzt. Dieser Zusammenhang
zeigt sich nahezu ident auch fur den umgekehrten Schluss: Je héher die eigene Larmempfindlichkeit
eingeschatzt wird, desto starker féllt die Belastigungsreaktion aus.

4.7. Einschatzung der Wirkung von Verkehrslarm auf die Gesundheit

Knapp zwei Drittel aller 571 Befragten sind der Meinung, dass sich Verkehrslarm stark bis sehr
stark negativ auf die Gesundheit auswirkt, rund 27% nehmen an, dass Larmbelastungen nur ge-
ringe nachteilige Gesundheitswirkungen aufweisen. 8,2% (47 Personen) wissen es nicht oder geben
auf diese Frage keine Antwort:

Manner gehen deutlich

haufiger von einer gerin-

gen negativen Wirkung
24,1% von Larm auf die Ge-
sundheit aus als Frauen,
ebenso die jingste Al-
tersgruppe der 19 bis
‘j 40-Jéhrigen und Befrag-
te mit Pflichtschulab-
schluss.

40,3%

20,0%

6,8% 8,2%

sehr wenig wenig stark sehr stark  weif3 nicht / k.A.

AuRerfernerinnen und Aul3erferner, die regelmafig selbst mit ihrem Auto als Fahrerin bzw. Fahrer
unterwegs sind, glauben haufiger, dass Verkehrslarm geringe negative Gesundheitsfolgen hat als

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Befragte, die kaum bis gar nicht selbst Auto fahren. Bei den starken Nutzerinnen und Nutzern von
offentlichen Verkehrsmitteln ist es umgekehrt. Ob eine befragte Person selbst Motorradfahrerin
bzw. Motorradfahrer war oder ist, zeigt kein unterschiedliches Antwortverhalten in Bezug auf die Be-
antwortung der Frage nach den negativen Gesundheitsfolgen von Stral3enverkehrslarm. Auch die
selbstreferenzierte Gite des eigenen Gesundheitszustandes zeigt keine starken Beziige zur Ein-
schatzung der Auswirkungen von Stral3enverkehrslarm auf die Gesundheit.

Befragte mit guter Lebensqualitat und guten Wohnbedingungen, die sich als gering vom Stral3en-
verkehrslarm belastigt (zwei- und einspurig, sowie relativ unabhangig von Wochentagen, Tages- oder
Jahreszeiten) ansehen und sich selbst als wenig larmempfindlich einschétzen, gehen deutlich haufi-
ger von einer geringeren negativen Wirkung von Stral3enverkehrslarm auf die Gesundheit aus, als die
entgegengesetzten Extremgruppen.

Insgesamt ist in sdmtlichen Untergruppen und Zusammenschauen mit anderen Variablen eine
deutliche Mehrheit (Uber 60%) der Meinung, dass Verkehrslarm sich stark bis sehr stark nega-
tiv auf die Gesundheit auswirkt.

Interessant ist die Zusammenschau mit der gegebenen StralRenverkehrslarmbelastung im Woh-
numfeld der Befragten. Relativ unabhangig von der Quelle (zweispurige Kraftfahrzeuge, Motorrader)
und dem Zeitpunkt (Tageszeit, Wochentag, Jahreszeit) der Larmbelastungen geht die Gruppe der
Starkbelasteten haufiger von einer geringeren negativen Gesundheitswirkung des Stral3enverkehrs-
larms aus, als die mittelgradig und gering belasteten Befragten und umgekehrt. Auch die statistischen
Analysen zeigen lineare Korrelationen:

geringe Auswirkung starke Auswirkung

Anzahl Zeilen (%) Anzahl Zeilen (%)
Stralenlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 35 38,5% 56 61,5%
ganzjéhrig 7 Tage untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 34,0% 68 66,0%
(LrT,13h) Gering belastet <45 dB 79 25,2% 235 74,8%
StraRenlarm zweispurig Stark belastet >55 dB 37 39,4% 57 60,6%
im Sommer an Sonntagen Mittelgradig belastet 45-55 dB 35 31,5% 76 68,5%
untertags (LrT,13h) Gering belastet <45 dB 81 25,4% 238 74,6%
Motorradlarm im Sommer Stark belastet >55 dB 12 36,4% 21 63,6%
an Sonntagen untertags Mittelgradig belastet 45-55 dB 28 31,5% 61 68,5%
(LrT,13h)_gruppiert Gering belastet <45 dB 113 28,1% 289 71,9%
Pegelanstieg durch Geringer Pegelanstieg 51 33,6% 101 66,4%
Motorradlarm im Sommer an Mittelgradiger Pegelanstieg 63 29,4% 151 70,6%
Sonntagen untertags (DLrT,13h) Starker Pegelanstieg 39 24,7% 119 75,3%

(*) Auswertungen ohne die Kategorie ,weil3 nicht / keine Angabe® (47 Personen)

4.8. Einschatzung des eigenen Larmbeitrags

Der eigene Beitrag zur Verkehrslarmbelastung wird von den AufZerfernerinnen und Aulerfer-
nern Uberwiegend als gering eingeschatzt. Knapp zwei Drittel der Befragten sind der Meinung, sie
selber tragen nur gering bis sehr gering zur Verkehrslarmbelastung insgesamt bei. Rund ein Drittel
geht davon aus, der eigene Larmbeitrag sei durchschnittlich und nur 4,4% schatzen den eigenen
Larmbeitrag als stark bis sehr stark ein:

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter
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Die Geschlechter unter-
scheiden sich kaum in
30,8% der Einschatzung ihres

41,2%

eigenen Beitrags zur
Verkehrslarmbelastung,
die unterschiedlichen
Altersgruppen  hinge-

23,6%

1,4% 3,0%

gen schon: Befragte
- L

Uber 60 Jahren glauben
zu uber 80%, dass sie
selbst nur wenig zur Gesamtlarmbelastung in Innsbruck beitragen. Je hoher der bisher erreichte
hochste Bildungsabschluss, desto héher schatzen Befragte ihren eigenen Larmbeitrag ein. Beson-
ders Pflichtschulabgéngerinnen und —Abgéanger glauben an einen geringen eigenen Larmbeitrag. Die-
ser Effekt ist jedoch stark altersabhéngig und steht auch in Zusammenhang mit dem eigenen Mobili-
tatsverhalten: RegelmaRige Lenkerinnen und Lenker (téglich bis mehrmals pro Woche) des eigenen

sehr stark stark durchschnittlich gering sehr gering

Autos gehen haufiger von einem hdheren eigenen Beitrag zur Verkehrslarmbelastung aus, als Befrag-
te, die nur selten bis nie selber mit dem Auto unterwegs sind.

Jedoch sind auch jene Befragte, die regelmafig Auto fahren mit groRer Mehrheit der Meinung,
ihr eigener Larmbeitrag sei gering (61,5%). Der Unterschied zwischen diesen beiden Extremgrup-
pen in der Einschétzung des eigenen Larmbeitrags betragt rund 25%, wobei sich dieser Anteil bei den
regelmafigen Autofahrerinnen und Autofahrern vor allem in der Gruppe jener wiederfindet, die fur
sich von einem durchschnittlichen eigenen Beitrag zum Verkehrslarm ausgehen (33,7%). Bei den
regelmaRigen Nutzerinnen und Nutzern offentlicher Verkehrsmittel verhalt es sich genau umgekehrt:
Uber 92% glauben, ihr eigener Larmbeitrag sei gering:

Diejenigen  Befragten,

Motorrad zu fahren Auto

oder gefahren zu ha-

ben, schatzen ihren m starke Nutzung geringe Nutzung

Beitrag zum Verkehrs- 92 30
,3%
larm insgesamt etwas  ogfis

haufiger héher ein, als
jene, die sich nicht als
Motorradfahrerin bzw. —
Fahrer deklarieren. Auch im Vergleich zu den regelmafigen Autofahrerinnen und Autofahrern, schat-
zen die Bikerinnen und Biker ihren Verkehrslarmbeitrag geringfligig héher ein.

Anteil mit der Einschétzung eines geringen eigenen Larmbeitrages

Die Unterschiede sind insgesamt jedoch gering, da die meisten Motorradfahrerinnen und Motorradfah-
rer ebenso regelméaflig mit dem eigenen Auto unterwegs sind (Uber 89%) wie diejenigen, die nicht
Motorrad fahren oder fuhren (86%). Damit kaschieren sich diese Effekte grofitenteils. Festzuhalten ist,
dass auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer zu knapp 60% der Meinung sind, ihr eigener
Beitrag zur Verkehrslarmbelastung sei gering und dieser Anteil verandert sich auch nach einer
Adjustierung mit der regelméafigen Nutzung eines Autos nur unwesentlich.

Dipl.-HTL-Ing. Mag. Christoph Lechner Mag. Dr. David Schnaiter



Kurzfassung Motorradlarmstudie Aul3erfern 19

4.9. Veranderung der StraRenverkehrslarmbelastung insgesamt

Knapp zwei Drittel der befragten Aul3erfernerinnen und Aul3erferner sind der Meinung, dass die Ver-
kehrslarmbelastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, rund ein Drittel meint, dass
diese gleichgeblieben ist und etwas mehr als 5% der Befragten gehen davon aus, dass die Larmbe-
lastungen in den letzten Jahren abgenommen haben.

In Zusammenschau mit den tatséchlich vorhandenen StraBenldrmpegeln spielen unterschiedliche
Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten keine signifikante Rolle und auch zwischen der Larmbelastung
verursacht vom zweispurigen Kraftfahrzeugverkehr und der von Motorrédern sind nur geringe Unter-
schiede auszumachen. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befragten, die davon ausgehen,
dass der Verkehrslarm in den letzten Jahren zugenommen hat, mit ansteigenden gegebenen Stral3en-
larmpegeln im Wohnumfeld der Befragten deutlich an:

92%

! 86%
=) 81% 83%
5c
) 76%
g £ TT—73%
25 68%
E ¢ 64%
58 64% 64% 3%
2R
5 550% 57% — = Strassenlarm zweispurig im Sommer an Sonntagen
g 53%=——————1520, untertags (LrT,13h) in 5dB Schritten
> Motorradlarm im Sommer an Sonntagen untertags
449% (LrT,13h) in 5dB Schritten
25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB

Eine auch statistisch starke Beziehung besteht zwischen dem Ausmald der empfundenen Stdrung
durch den Verkehrslarm und der Einschatzung der Larmbelastungsveranderung:

Befragte, die sich selbst als stark belastigt einschatzen (%HA, highly annoyed), nehmen zu 92% an,
dass die Stralenverkehrslarmbelastungen in den letzten Jahren zugenommen haben, wahrend die
Extremgruppe der nicht stark Belastigten zu knapp 40% davon ausgeht, dass die Larmbelastungen
gleich geblieben sind und zu 55% gestiegene StralRenverkehrslarmbelastungen annimmt. Von sinken-
den StraRenverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt nur 30 Befragte (5,3%) aus:

Veranderung Stralenverkehrslarmbelastung

Gesamt
hat zugenommen hat abgenommen st gleichgeblieben

Anzahl 135 6 6 147
stark beléstigt

Prozent 91,8% 4,1% 4,1% 100,0%

Anzahl 233 24 167 424
nicht stark belastigt

Prozent 55,0% 5,7% 39,4% 100,0%

Anzahl 368 30 173 571

Prozent 64,4% 5,3% 30,3% 100,0%

Im Vergleich der einzelnen Quellen der Belastigung /Stérung durch Verkehrslarm (Autos, Motorra-
der, Lastkraftwagen und Reisebusse) zeigt sich ein sehr homogenes Bild: Unabh&ngig von der Quelle
der Larmbelastigung nimmt die Tendenz der Befragten, von einer gefiihlten Zunahme der Stral3enver-
kehrslarmbelastung auszugehen, mit steigendem Ausmald der Larmbelastigung deutlich zu:
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/?g?;o/ 81%>\80°/0
0
69%
65%
58%

zugenommen

43%

34%
30%

— = Belastigung Autolarm
— = Belastigung Motorradlarm
Belastigung Larm LKW und Reisebusse

Verkehrslarmbelastung hat

Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark auRerst
Ausmal der Belastigung nach Quelle

4.10. Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader

Die Einschatzung der Veranderung der Larmbelastung durch Motorrader in den letzten Jahren im
Wohnumfeld der befragten AuRerfernerinnen und Auf3erferner ist nahezu deckungsgleich mit den
Einschatzungen der Veranderung der StralRenverkehrslarmbelastungen insgesamt: Knapp zwei
Drittel aller Befragten sind der Meinung, die Larmbelastungen durch Motorrader hatten zugenommen,
ein Drittel geht davon aus, dass die Belastungen gleichgeblieben sind und nur 2,1% (12 Personen)
glauben, die Larmbelastung durch Motorrader hatte abgenommen:

Die real vorhandene

Larmbelastung durch

den  Motorradverkehr

im Wohnumfeld der Be-

fragten zeigt statistisch

eine schwach bis mittel-

2,1% gradig ausgepragte line-

‘5 are Beziehung zur Ein-

schatzung, ob sich die

Belastung durch Motor-

radlarm in den vergangenen Jahren verandert hat. Unterschiedliche Tages-, Wochen- oder Jahreszei-

ten der Motorradlarmbelastungen spielen dabei eine eher geringe Rolle, machen sich aber bemerk-

bar. In allen Kollektiven steigt der Anteil jener Befragten, die davon ausgehen, dass der Motorradlarm

in den letzten Jahren zugenommen hat, mit ansteigenden real gegebenen Motorradlarmpegeln im
Wohnumfeld der Befragten deutlich an.

hat zugenommen ist gleichgeblieben hat abgenommen

Die Beziehung zwischen dem Ausmald der empfundenen Stérung durch Motorradlarm und der Ein-
schatzung der Larmbelastungsveranderung durch den Motorradverkehr ist stark ausgepragt. Befragte
AuRerfernerinnen  und 9504
AuRerferner, die sich 85%/

selbst als stark belastigt
einschatzen (%HA,
highly annoyed), neh-
men zu knapp 90% an,
dass die Motorradlarm-
belastungen in den

68%

48%

/

31%

Motorradlarmbelastung hat
zugenommen

letzten Jahren zuge- tiberhaupt nicht etwas mittelmaRig stark auBerst
nommen haben, wah- Ausmald der Belastigung / Stérung durch Motorradlarm
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rend die Extremgruppe der nicht stark Motorradlarmbelastigten zu Giber 53% davon ausgeht, dass die
Larmbelastungen gleich geblieben sind und zu 44% gestiegene StralBenverkehrslarmbelastungen
annimmt. Von sinkenden StraBenverkehrslarmbelastungen gehen insgesamt nur 12 Befragte (2,1%)
aus.

Im Gegensatz zur Zusammenschau der Belastigung durch den Stral3enverkehr insgesamt mit der
Einschatzung der Larmbelastungsveranderung durch denselben, zeigt sich bei den motorradspezifi-
schen Auswertungen ein starker linear ausgepragter Anstieg.

4.11. Belastigung / Storung durch Verkehrslarm

4.11.1. Ubersicht
Mit  deutlichem Ab-
Motorradiarm 2SN stand wird die Belasti-
gung / Stdérung durch
StraRenverkehrslarm gesamt 2,57 den Motorradlarm am

hdchsten eingeschatzt,
gefolgt von der Belasti-
gung durch den Stra-
Benverkehrslarm insge-

samt. Die Stoérung durch
Ausmalf? der Belastigung (Mittelwertvergleich) den Larm von Lastkraft-

Larm LKW und Reisebusse

Autolarm

wagen, Reisebussen und Traktoren, sowie durch den Autoverkehr liegen im Mittelwertvergleich in
etwa gleich auf.

Betrachtet in Prozent je Antwortkategorie féallt auf, dass die Belastigungsreaktion auf den Motorrad-
larm besonders bei den duRRerst stark Belastigten hervorsticht: Jede(r) 5. AuRerfernerin bzw. Au3er-
ferner fuhlt sich auf3erst stark vom Motorradlarm belastigt, wahrend dies beim Stralenverkehr
insgesamt nur jede(r) 12. ist:

40% m Motorradlarm

m Stral3enverkehrslarm gesamt
- 33% mLarm LKW und Reisebusse

29% Lo0, Autolarm

auBerst

mittelmafig
Ausmalfd der Belastigung

Uberhaupt nicht

Dichotomisiert in 2 Extremgruppen — Stark Belastigte (%HA, highly annoyed, Antwortkategorien stark
und auBerst stark beléstigt) und nicht stark Belastigte (Antwortkategorien Uberhaupt nicht, etwas und
mittelmaRig belastigt) empfinden sich 44% der Befragten als stark vom Motorradlarm, knapp 26%
stark vom StraRenverkehrslarm insgesamt, 21,5% vom L&arm von Lastkraftwagen und Autobus-
sen und knapp 16% vom Autolarm stark belastigt:
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Die Belastigungsreak-
tion im AuRerfern auf

die verschiedenen
Stral3enverkehrslarm gesamt 25,7% Lérmquellen im Stra-

Motorradlarm 44,0%

Benverkehr ist im
Larm LKW und Reisebusse 21,5% Vergleich zu &hnli-
chen regionalen, na-
Autolarm SR tionalen und interna-

tionalen Studien als

sehr hoch einzustu-

fen. Der Anteil an stark Belastigten durch den Motorradverkehr nimmt eine Spitzenposition ein.

m stark beldstigt nicht stark belastigt

4.11.2. Quellenvergleich

Die Belastigungsreaktionen auf den Larm von Autos, Lastkraftwagen und Reisebussen halten sich
auch in den verschiedenen Belastungsgruppen (gering, mittelgradig und stark belastet) in etwa die
Waage. Die Gesamtbelastigung durch den Stral3enverkehr wird von den Befragten in samtlichen Be-
lastungsgruppen etwas hoher eingestuft als flr die beiden Einzelquellen Automobile und Lkw’s bzw.
Reisebusse.

Die Belastigung durch Motorrader wird hingegen in allen Belastungsgruppen als starker als
der Gesamtverkehr eingestuft und liegt in den Belastungskategorien der hoch Belasteten um eine
Antwortkategorie (von insgesamt 5) héher als beim Larm von Autos, Lkw's und Reisebussen und in
der Belastungsgruppe der mittelgradig in ihrem Wohnumfeld Belasteten sogar um knapp mehr als
eine Antwortkategorie Uber dem Stral3enverkehr insgesamt:

5 3.9 m Stark bel 55dB
g 3.7 ark belastet >
m Mittelgradig belastet 45-55dB
3,2 Gering belastet <45dB
= 3,0
E 2,7 2,7
@ 2,5
8 '
o) 2,3
o} 2,0
D
£
@
© Motorrad (nach StralRenverkehr gesamt LKW und Reisebusse Auto
Motorradlarm ganzjéhrig (nach Verkehrslarm (nach Verkehrslarm (nach Verkehrslarm
im Wochenschnitt gesamt ganzjahrig im gesamt ganzjahrig im gesamt ganzjahrig im
untertags) Wochenschnitt untertags) Wochenschnitt untertags) Wochenschnitt untertags)

Die in mehreren Auswertungen sichtbare grofRere Streuung bei der Belastigungsreaktion auf den Mo-
torradlarm deutet auf eine unterschiedlich starke emotionale Besetzung und Interpretation dieser
Larm- und Belastigungsquelle hin. Im Vergleich zur Belastigungsreaktion auf den Stral3enverkehrs-
larm insgesamt bzw. den Larm von Lastkraftwdgen und Autobussen und den Larm von Autos zeigt
sich, dass die Belastigung beim Motorradlarm bereits bei niedrigeren tatséchlich vorhandenen
Larmpegeln deutlich starker ausgepréagt ist und anzusteigen beginnt:
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X — = Motorrad (nach Motorradlarm) 3.9
% — = StralRenverkehr gesamt (nach Verkehrslarm gesamt) \
- = | KW und Reisebusse (nach Verkehrslarm gesamt) 35
Auto (nach Verkehrslarm gesamt) 34 3,4 34— 34
(ganzjéhrig im Wochenschnitt untertags) / TN~ 39 3,3
=)} 3,1 ! /
S 3,0
2 2,9 2,9
2 2,8
&
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20— 2.4 — 24—
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> 22 2.1 2.1 207"
g 21 ' : 2.1
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Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhéange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Die Unterschiede im Belastigungsausmald des Motorradlarms im Vergleich zum zweispurigen Stra-
Benverkehrslarm sind besonders im Extremgruppenvergleich der Starkbelastigten markant. Wer-
den nur die sich als stark belastigt empfindenden Befragten (%HA, highly annoyed) nach der Quelle
der Belastigung in Zusammenschau mit den tatsachlich in der Wohnumgebung der Befragten gege-
benen Verkehrslarmbelastungen verglichen, zeigt sich, dass knapp drei Viertel aller stark vom Mo-
torradlarm (ganzjahrig an 7 Tagen die Woche untertags) belasteten Auf3erfernerinnen und Aufl3er-
ferner sich als stark belastigt einstufen, es bei den mittelgradig Belasteten deutlich Uber 60% sind
und selbst bei den gering vom Motorradlarm Belasteten (Anm.: der mit 455 befragten Personen mit
Abstand grof3ten Untergruppe) 38% sich stark vom Motorradlarm gestort fuhlen:

73% H Stark belastet >55dB
70% 63% u Mittelgradig belastet 45-55dB
u Gering belastet <45dB
60%
46%
50% 38% 38%
40% 31%
25%
0 22%
30% 18% 17% 16%
20% 11%
10%
0% -
Starkbel&stigte Starkbelastigte Starkbel&stigte Larm Starkbelastigte
Motorradlarm Stralenverkehrslarm LKW und Reisebusse Autolarm
gesamt

Die vergleichsweise gering vom Motorradlarm belasteten Befragten fuhlen sich damit haufiger
stark vom Motorradlarm beléastigt als die stark vom zweispurigen Stralenverkehr Belasteten
durch den Autolarm.

Fur den StraBenverkehrslarm insgesamt, den Larm von Lastkraftwagen, Traktoren und Reisebussen,
sowie den Autolarm liegen die Anteile an Starkbel&stigten in allen Belastungsgruppen sehr deutlich
unter den Prozentzahlen der stark Belastigten durch den Motorradlarm, wobei aufféllt, dass der Larm
von zweispurigen Personenkraftwagen, welcher die deutlich starkste Larmbelastungsquelle fur den
StraBenverkehrslarm insgesamt ausmacht, auch im Extremgruppenvergleich der Starkbel&stigten die
relativ geringste Belastigungsreaktion im Quellenvergleich auslést.
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4.11.3. Unterschiedliche Tages-, Wochen- und Jahreszeiten

In den Abend- und Nachtstunden zeigt sich eine erhdhte Larmsensibilitat in Form einer starker
einsetzenden Belastigungsreaktion bei niedrigeren Larmpegeln im Vergleich zum Tageszeitraum.
Befragte, die in den Nachtstunden mit Uber 45 dB aus dem zweispurigen Straenverkehrslarm insge-
samt belastet sind, empfinden sich mehrheitlich als stark vom StralRenverkehrslarm insgesamt belas-
tigt. FUr die Abendstunden (19 bis 22 Uhr) liegt dieser ,Schwellenwert® um einige Dezibel héher und
im Tageszeitraum setzen die starksten Belastigungsreaktionen bei Giber 55 dB ein:

.-"f‘-'__

) e ~
(3N 3*‘}’#’"&“
, ,
. 33 33
— — Mittelwert untertags \ﬁ—-"‘//< /&__ 33

stark
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o Mittelwert nachts 2,9 2,9
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2 25 gjg 2,6 2,6
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23 2.3 :

0o =35 >< /
o 217~ 21 2,1
£ ’ 20
o)
(=]

20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Strassenlarm zweispurig ganzjahrig 7 Tage in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhéange auf, enthalt jedoch keine Prifungen auf Kovariablen und andere
Prédiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Fur die einzelnen Larmquellen im StralRenverkehr lassen sich anhand der gegebenen Larmbelas-
tungssituation an den unterschiedlichen Wochentagen (7-Tage-Durchschnittsverkehrslarm, Werk-
tagsverkehrslarm, Verkehrslarm an Samstagen und Verkehrslarm an Sonntagen) keine nennenswer-
ten Unterschiede in der Belastigungsreaktion festmachen. Dies gilt sowohl fir die Belastigungsre-
aktionen auf den Larm von Autos, als auch jenen von Lkw's und Reisebussen, sowie den Stral3enver-
kehrslarm insgesamt. Ein sehr kontinuierliches Ansteigen der Belastigung bei steigenden Larmpegeln
im Wohnumfeld der Befragten lasst sich ungeachtet des Wochentages nachvollziehen:

< 3,6
<
o — = Mittelwert Werktag %g Fe— 34
— — Mittelwert Samstag / '
=) Mittelwert Sonntag 3.0 /
> 2,9
- 4 2’2
[ ’
m 2,5 = =25
23 2,3 & 24
2,3 , ,
. N .22 —_—
o X120 = 21 2,1
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20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB 65dB

Strassenlarm an verschiedenen Wochentagen ganzjéhrig in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhé&nge auf, enthalt jedoch keine Priufungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Das gilt auch fir den Motorradlarm und die damit zusammenhéngende Belastigungswirkung im Ganz-
jahresvergleich nach einzelnen Wochentagen, sowie fir die Sommermonate. Wie schon bei den
einzelnen Wochentagen, unterscheidet sich die allgemeine Belastigungsreaktion auf den zweispuri-
gen StraBenverkehrslarm bzw. spezifisch den Motorradldarm nicht nennenswert zwischen den Jahres-
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zeiten. Ein relativ kontinuierliches Ansteigen der Belastigung bei steigenden Larmpegeln im Wohnum-
feld der Befragten kann ungeachtet des Wochentages und der Jahreszeit beobachtet werden.

Die Belastigung wird jeweils in Abhangigkeit von der Belastungsquelle (Larm von Motorradern,
Autos, Lastkraftwdgen und Reisebussen, sowie dem StraRenverkehrslarm insgesamt) und der gege-
benen Larmbelastung (neben einer Reihe anderer Faktoren) gesamtheitlich beurteilt:

stark

— — Mittelwert ganzjahrig 4318 /
' 3,8
3,7 ’
\ 31

g Mittelwert im Sommer
2 34
@
3,0
/ 30 2,9
2,6 2,7
—
2 =25 2,5
@ 237
(@)
20dB 25dB 30dB 35dB 40dB 45dB 50dB 55dB 60dB

Motorradlarm an Sonntagen ganzjahrig und in den Sommermonaten in 5 dB-Schritten

Anm.: Die Darstellung zeigt nachvollziehbare Zusammenhéange auf, enthalt jedoch keine Priifungen auf Kovariablen und andere
Pradiktoren und ist somit nicht den Dosis-Wirkungskurven aus der gangigen Fachliteratur gleichzusetzen.

Dieser Umstand lasst sich an obigem Beispiel der Beziehung zwischen dem gegebenen Motorradlarm
und der Belastigungsreaktion nachvollziehen, die sich kaum zwischen den Jahreszeiten unterschei-
det: Den befragten Au3erfernerinnen und AuR3erfernern ist der starkere Motorradlarm im Sommer an
den Wochenenden (insbesonders an Sonntagen) im Vergleich zur geringeren Motorradlarmbelastung
im Winter sehr bewusst und auch die Stérung durch diesen gestaltet sich dementsprechend (vgl. das
Kap. Zeitabhangige Stérung durch Motorradlarm), das Antwortverhalten der Befragten in Bezug
auf die allgemeine Belastigungsreaktion auf die einzelnen Verkehrstrager orientiert sich jedoch
offensichtlich an den starksten erlebten Beldstigungen und bezieht sich nicht auf jahreszeitlich
eingegrenzte Durchschnittswerte.

4.11.4. Ausgewahlte Parameter

Eine ganze Reihe von Variablen zeigt unterschiedliche Auspragungen in der Zusammenschau mit
der Belastigungsreaktion auf den StralRenverkehrslarm und seine einzelnen Quellen. Unter anderem
schatzt sich knapp die Halfte aller weiblichen Befragte — unabhangig von der tatsachlich gegebenen
Motorradlarmbelastung im Wohnumfeld — als vom Motorradlarm stark belastigt ein, wahrend es bei
den Mannern knapp 40% sind. Auch das Alter, der bisher hochste erreichte Schulabschluss, das
Mobilitatsverhalten, die Zufriedenheit mit den eigenen Wohnbedingungen, die Beurteilung der Giite
der eigenen Lebensqualitat, die personliche Larmempfindlichkeit u.a.m. weisen Bezlige zur Belas-
tigungsreaktion auf den Verkehrslarm und spezifische den Motorradlarm auf.

Bis zu einem gewissen Grad uberraschend erscheint, dass Befragte, die selbst Motorrad fahren
oder fuhren, sich vom Motorradlarm zu Uber 40% als stark bel&stigt einschatzen. Der Unterschied in
den Extremgruppen féllt im Vergleich zu den Nicht-Motorradfahrerinnen und —Fahrern gering aus und
auch in der direkten Gegenuberstellung der einzelnen Belastigungsantworten werden nur geringfligige
Unterschiede sichtbar (statistisch sind die Relationen signifikant):
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29,1% ® Motorradfahrerin
27,4% 0, ;
26,2% u Kein(e) Motorradfahrerin
| | 0, ] |
2L5%  21,3% 22.2% 20,3%

1 r 1 r | | 16,5%

8,7%
. | . | - - : - 7,0% °

Uberhaupt nicht etwas mittelmafig stark auRerst
Ausmald der Beldstigung / Stérung durch den Motorradlarm

4.12. Meinungsbild zum Motorradverkehr

Mittels 6 motorradspezifischen Fragen wurde die grundsatzliche Einstellung zu Motorrédern und
Motorradverkehr abgefragt, um ein Meinungsbild der AuRerfernerinnen und Aul3erferner zu erhalten.
Abwechselnd wurden positiv konnotierte und negativ konnotierte Aussagen auf den Grad der
Zustimmung durch die Befragten gestellt, wobei die einzelnen Items ebenso abwechselnd gegensatz-
lich gepolt waren.

Die Befragten im Aul3erfern haben auf die Meinungsfragen zum Motorradverkehr klar und sehr ausdif-
ferenziert geantwortet. Dass Motorradfahren attraktiv ist, wird verstanden und auch nachempfun-
den, auch der positive Beitrag zur Tourismusregion wird anerkannt. Trotz der hohen Belastungen
fur Mensch und Umwelt, die die Aul3erfernerinnen und Aul3erferner im Motorradverkehr fur ihre Re-
gion erkennen, werden pauschale Fahrverbote speziell fir Motorrader als diskriminierend mehrheit-
lich abgelehnt:

Motorradfahren vermittelt ein Gefiihl der Freiheit

Der Motorradverkehr verursacht hohe Belastungen fur

Mensch und Umwelt 68%

Fahrverbote fir Motorrader stellen eine unzulassige

0,
Diskriminierung dar 55%

Ich fuhle mich durch Motorrader im StralRenverkehr geféhrdet 52%

Der Ausflugverkehr durch Motorrader leistet einen positiven
Beitrag zum Tourismus

Motorrader verhalten sich im StraRenverkehr riicksichtsloser
als Autos

Durchaus aufféllig sind jedoch die Einschatzungen des Verhaltens von Motorradern im StralRenver-
kehr, die auch zu einem gewichtigen Teil die sehr hohe Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm
im AuBerfern miterklaren (siehe das Kap. Belastigung / Stérung durch Verkehrslarm): Motorrader
werden von knapp der Hélfte der Befragten als riicksichtloser im Vergleich zu zweispurigen Kraft-
fahrzeugen empfunden und dass sich eine Mehrheit der Befragten durch Motorrader im StralRen-
verkehr konkret geféhrdet fuhlt, ist bedenkenswert.
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Insgesamt kann zum Meinungsbild der Befragten zum Motorradverkehr festgehalten werden:

Positiva zum Motorradverkehr

Negativa zum Motorradverkehr

Das Gefuhl der Freiheit, das Motorradfahren vermittelt,
wird verstanden und nachempfunden.

Im Motorradverkehr werden hohe Belastungen fur
Mensch und Umwelt erkannt.

Fahrverbote speziell fiir Motorrdder wirden eine unzu-
l&ssige Diskriminierung darstellen.

Eine Mehrheit fUhlt sich durch Motorrader im Straf3en-
verkehr gefahrdet.

Der positive Beitrag des Ausflugsverkehrs durch Motor-

Das Verhalten von Motorradern im Straf3enverkehr wird

rader zum Tourismus wird anerkannt.

als rucksichtsloser im Vergleich zu Autos empfunden.

Auf Basis einer Faktorenanalyse der 6 unterschiedlich gepolten Fra-
gen zum Meinungsbild Uber Motorrdder wurde ein dichotomer
Summenscore Einstellung zu Motorradern gebildet, um eine
grundsatzlich kritische bzw. nicht kritische Grundhaltung der
Befragten gegentiber Motorrédern an sich feststellen zu kén-
nen. Daraus resultiert, dass eine Mehrheit von Uber 53% der
Befragten eine eher kritische Grundhaltung gegentber Mo-
torradern einnimmt.

kritisch

gegeniber
Motorradern
53,4%

Werden andere gruppierte Parameter kombiniert, zeigt sich bei
Frauen eine deutlich negativere Einstellung gegeniber Motorradern

als bei Mannern (14% Unterschied) und — wie schon bei der Belastigung durch Motorradlarm — fallt
auf, dass auch Probandinnen und Probanden, die selbst Motorrad fahren oder fuhren, zu rund 45%
Motorradern insgesamt eher kritisch gegenliberstehen.

4.13. Stoérungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich

Knapp drei Viertel (73,7%) aller befragten Aul3erfernerinnen und AuRRerferner empfinden den Larm
von Motorradern als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen. 21% sehen keine
Unterschiede in der Stérungswirkung und 5,3% empfinden Motorradlarm als weniger stérend:

39,2%

21,0%
3,9%

gleich stdrend

34,5%

viel stéarker stérend

1,4%

£

viel weniger stérend

starker storend weniger stérend
Auch bei den jungsten Befragten ist eine Mehrheit der Meinung, dass Motorradlarm starker als der
Larm von anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern stért, mit zunehmendem Alter
steigt das Storungsempfinden durch Motorradlarm im Vergleich mit anderen Verkehrslarmquellen
jedoch an.
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Die Geschlechter und die Bildungsschichten (altersbereinigt) unterscheiden sich in ihrer Einschat-
zung der starkeren Storung durch Motorradlarm im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen nicht we-
sentlich voneinander.

Im Vergleich zu jenen, die selten bis nie ein Auto selbst bedienen, empfinden jene, die regelméaRig
selbst ein Auto lenken, den Motorradlarm haufiger und starker als stérender als den (eigenen) Auto-
larm. Diejenigen, die regelmafig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, sehen den Motor-
radlarm hingegen zu tber 42% als gleich stérend im Vergleich zum restlichen Verkehrslarm an.

Auch Motorradfahrerinnen und —Fahrer schatzen den Larm von Motorrddern zu mehr als zwei Drit-
teln (67,7%) als starker stérend im Vergleich zu anderen Kraftfahrzeugen ein.

4.14. Zeitabhangige Stérung durch Motorradl&arm

Ob sich der Larm von Motorradern im Auf3erfern zu bestimmten

Ja, im
Jahreszeiten stérender auswirkt, wird von den Befragten zum V(\)”g‘g/ef
,2%
Uberwiegenden Teil eindeutig beantwortet: Rund 20% erken-
nen keine Unterschiede in der Motorradlarmbelastung und - /
Beléastigung, eine befragte Person empfindet die Stérung um Ja, im Sommer
Winterhalbjahr stéarker und rund 80% (454 Personen) sind der 79,5%

Meinung, die Belastigung / Stérung durch Motorradlarm sei

im Sommer starker (die tatsdchlich gegebene jahreszeitlich
unterschiedliche Belastung durch den Motorradlarm im Woh-
numfeld der Befragten spielt fir das Antwortverhalten zu dieser
Frage nur eine untergeordnete Rolle).

Dabei ist die verstarkte Stérung durch den Larm von Motorradern eindeutig auf die Wochenenden
zentriert: An den Werktagen (Mo. bis Fr.) ist der Motorradlarm fir 7% (29 Personen) der 409 Befrag-
ten, die eine unterschiedliche Stérung abhangig von den Wochentagen wahrnehmen, stérender als an
anderen Tagen (5,1% der Grundgesamtheit). An Samstagen empfinden hingegen 93,6% dieser 409
Befragten den Motorradlarm stérender als sonst (67,1% der Grundgesamtheit) und an Sonn- und
Feiertagen sind es 98,5% der 409 Befragten mit unterschiedlicher wochentagsabhangiger Wahrneh-
mung der Stérung durch den Motorradlarm bzw. 70,6% der Gesamtheit aller 571 Befragten.

Die Stérung durch den Motorradlarm ist fir eine Mehrheit der Befragten (53,4%) nicht direkt tages-
zeitabhangig: Diejenigen, die eine unterschiedlich starke Stérung durch den Motorradlarm je nach
Tageszeit wahrnehmen, geben vor allem an, dass sich die starkere Stérung auf den Tageszeitraum
bezieht, wahrend in der Nacht nur fir einen vergleichsweise geringen Anteil aller Befragten (30
Personen) eine verstarkte Stérung durch den Motorradlarm gegeben ist.

Insgesamt kann als Fazit festgehalten werden:

Knapp 80% aller Befragten gehen von einer verstarkten Belastigung / Stérung durch den Motorradlarm in
den Sommermonaten aus.

Mehr als zwei Drittel aller Befragten stellen fest, dass sie der Motorradlarm vor allem an den Wochenen-
den und Feiertagen verstarkt stort.

Der Larm von Motorradern verursacht vor allem untertags verstarkte Stérungen und nur zu einem ver-
gleichsweise geringen Teil in der Nacht. Die Tageszeit hat aber fiir die Befragten eine deutlich geringere
Bedeutung als die Jahreszeit oder der Wochentag.
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4.15. Aktivitatenstorung durch Motorradlarm

Uber 70% aller befragten AuRerfernerinnen und AuBerferner empfinden sich in ihren Aktivitaten vom
Motorradlarm besonders gestort / belastigt.

Bei Aktivitaten im eigenen Haus / der eigenen Wohnung wie

Fernsehen/Musikhéren | Unterhaltungen/Telefonate Schlafen Besuch/Geselligkeit | Lesen/Entspannen

fuhlen sich zwischen 8% bis 14% aller Befragten gestort. Die Storung durch Motorradlarm bezieht
sich somit zu einem vergleichsweise geringen Anteil auf Indoor-Aktivitaten in der eigenen Woh-
nung / im eigenen Haus.

Zwei Drittel aller Befragten fihlen sich jedoch bei Aktivitaten im Freien, etwa im eigenen Garten,
besonders vom La&rm von Motorradern belastigt / gestort.

4.16. Besonderheiten der Stérung durch Motorrader

Aus den Auswertungen zur Belastigung durch den Motorradlarm wird ersichtlich, dass nicht allein die
reine Larmbelastung durch den Motorradverkehr’, sondern eine Vielzahl weiterer Faktoren fiir die
Belastigungsreaktionen mitausschlaggebend sind, viele davon nur qualitativ fassbar. Mittels einer
Fragenbatterie von funf Fragen sollten daher weitere wesentliche Charakteristika identifiziert werden,
die fur die Belastigungsreaktion mitverantwortlich sind. Diese zielen einerseits auf die besondere
Gerauschcharakteristik und andererseits auf das andersgeartete Auftreten und Verhalten von
Motorradern im Stral3enverkehr ab:

Bei Motorradern stért mich besonders ... 83.4%
76,4% J
66,5% |
55,2% |
44,8% ]
33,5% ‘ ‘
23,6% : I | ‘
‘ ‘ 16,6%
Hochtouriges Fahren zu schnelles/riicksichtsloses Gruppen von Motorradern Niederfrequentes ,Brummen*
(,Aufheulen®) bei Fahren
Be;?g:ﬁ:%%gggz_e# nd mStort = Stort nicht

Drei Viertel aller Befragten empfinden hochtourige Motorengerdusche wie etwa das aggressive
»2Aufheulen® bei Beschleunigungs- und Bremsvorgangen bestimmter Motorrdder als besonders sto-
rend. Das niederfrequente ,,Brummen* gewisser Motorradtypen wird hingegen von tber 83% als
nicht besonders stérend empfunden. Die Gerauschcharakteristik (Frequenz, Impulshaltigkeit, Ton-
farbe und andere Aspekte mehr) des Motorradlarms spielt also klar erkennbar eine grof3e Rolle.

Weiters wird das Fahrverhalten von Motorrader anders als das Fahrverhalten zweispuriger motorisier-
ter Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer eingeschétzt. Uber zwei Drittel aller Befragten

” Anm.: In der einschldgigen Fachliteratur wird von einem erklarenden Anteil der Belastigungsreaktion durch die tatséchlich
gegebene Larmbelastung von 20% bis 40% ausgegangen.
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empfindet ein zu schnelles / riicksichtloses Fahrverhalten bei Motorradern als besonders stérend.
Eine deutliche Mehrheit von Uber 55% stért sich auch besonders an Gruppen von Motorradern.

Motorradern wird von einer grof3en Mehrheit der Befragten — auch in Zusammenschau mit an-
deren Variablen — ein aggressiveres Verhalten im StralRenverkehr vorgeworfen als anderen
Verkehrsteilnehmerinnen und —-Teilnehmern.

4.17. Wirkung der Aktion "Bitte leise fahren ...*

Knapp ein Drittel der Befragten (181 Personen) ist der Mei-

nung, dass die Beschilderungsaktion ,Bitte leise fahren®, die

seit 2018 im gesamten AuRerfern speziell Motorrader zu BITTE LEISE
einer gemafigten Fahrweise aufruft, Wirkung zeigt. Rund

5% von dieser Gruppe gehen von einer grof3en Wirkung aus. FA H R E N eoeoe
Mannliche Befragte, die mittlere Altersgruppe der 40 bis 60-
Jahrigen und Befragte mit sekundarem Bildungsabschluss
stehen der Aktion am positivsten gegenuber.

Sie fahren durch ein Erholungsgebiet.

Genieflen Sie die Natur!

Rund ein Viertel ist unentschieden und antwortet mit weil3
nicht bzw. macht keine Angaben.

35,6% der Auferfernerinnen und AuRerferner (203 Perso-
nen) glauben hingegen nicht an eine positive Wirkung zur
Senkung der Motorradlarmbelastung und —Belastigung die-
ser Aktion. Am haufigsten meinen Akademikerinnen und
Akademiker, Befragte, die selber selten bis nie ein Auto len-
ken, stark vom Motorradlarm Belastigte und Befragte, die
von einer Zunahme der Motorradlarmbelastung in den letzten Jahren ausgehen, dass die Plakatie-
rungsaktion ,Bitte leise fahren“ keine Wirkung zeigt. Auch Befragte die selbst Motorrad fahren oder
fuhren gehen mehrheitlich von keiner Wirksamkeit aus.

Der Bekanntheits- und Auffalligkeitsgrad der Beschilderungsaktion ist jedenfalls gegeben, weniger
als 10% aller Befragten ist die Aktion unbekannt. Am wenigsten bekannt ist die Aktion ,Bitte leise fah-
ren“ unter Frauen, der jlingsten Altersgruppe der 19 bis 40-Jahrigen, Befragten mit Pflichtschulab-
schluss, nicht stark vom Motorradlarm Belastigten und denjenigen, die davon ausgehen, dass sich die
Belastung durch den Larm von Motorradern in den letzten Jahren nicht wesentlich verandert hat.

Durchaus relevant dirfte der Umstand zu bewerten sein, dass jene Befragten, die regelmaRig mit
offentlichen Verkehrsmitteln oder dem eigenen Auto und damit (fast) taglich im StraRenverkehr unter-
wegs sind, zu jenen gehdren, die die Wirksamkeit der MaRnahmenaktion ,Bitte leise fahren* haufiger
als wirksam einschatzen im Vergleich zu denjenigen, die ein geringeres Mobilitatsverhalten zeigen
und die MaBnahmenwirksamkeit daher starker aus der Perspektive des eigenen Wohnumfelds beur-
teilen.

4.18. Beflurwortung von Mal3nahmen zur Motorradlarmreduktion

Uber 83% aller befragten AuBerfernerinnen und AuRerferner wiinschen sich mehr und strengere
Verkehrskontrollen speziell fiir Motorrader. Nur geringfiigig dahinter werden héhere Strafen fiir zu
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»laute“® Motorrader gefordert. Auch glauben tber 80% der Befragten, dass (weitere) MaRnahmen
zur Bewusstseinsbhildung unter den Motorradfahrerinnen und —Fahrern getroffen werden sollten.
Mehr als drei Viertel aller Probandinnen und Probanden wiinschen sich Fahrverbote fiir ,laute“
Motorrader und mehr als zwei Drittel befirworten Fahrverbote fir Motorrader auf bestimmten
Strecken. Eine Mehrheit spricht sich auch flur zusétzliche allgemeine Geschwindigkeitsbe-
schrénkungen aus.

Die Mehrheit der Befragten glaubt hingegen nicht, dass generelle Uberholverbote sinnvoll waren
und auch eine eigene Strallenbenitzungsgebihr bzw. Maut spezielle fir Motorrader wird mehr-
heitlich (56%) abgelehnt:

Mehr und strengere Verkehrskontrollen fur Motorrader 83,5%
Hohere Strafen fir zu laute Motorrader 81,4%
Bewusstseinsbildung unter den Bikern zur Larmvermeidung 80,6%
Fahrverbote fur laute Motorrader 77,9%
Fahrverbote flr Motorrader auf bestimmten Strecken 67,6%
Zusétzliche Geschwindigkeitsbeschrankungen 52,2%
Generelle Uberholverbote 44, 7%
Eine eigene Strallenbenutzungsgebuhr/Maut fur Motorrader 44,1%

Verkehrsbauliche MaRnahmen (Verkehrsinseln etc.)

Fahrverbote flr Motorrader an Wochenenden 28,7%

Generelle Fahrverbote fur den Ausflugsverkehr — 12,6%

Verkehrsbauliche MaRnahmen wie Verkehrsinseln, kiinstliche StraRenverengungen und Ahnliches
lehnen zwei Drittel der Befragten ab und auch generelle Fahrverbote fir Motorrader an den Wo-
chenenden werden von knapp drei Vierteln der befragten Aul3erfernerinnen und Auf3erfern nicht
als sinnvoll angesehen. Fast 88% der Befragten lehnen generelle Fahrverbote fur den Ausflugs-
verkehr klar ab.

Auch Befragten, die selbst ein Motorrad fahren oder friiher einmal fuhren (158 Personen), spre-
chen sich mit sehr deutlicher Mehrheit fir MaBhahmen zur Verminderung des Motorradlarms im
AuRerfern aus. Die Zustimmung zu MaRRnahmen fallt aber fiir samtliche Mal3inhahmen um einige Pro-
zentpunkte geringer aus als fur die Gruppe derjenigen, die nicht Motorrad fahren oder fuhren und
auch die Priorisierung der MaRnahmen verandert sich im Vergleich zum Gesamtkollektiv.

Zusammengefasst kann festgehalten werden: Je nach Subgruppe und kombinierter Variable unter-
scheidet sich das Ausmal? der Zustimmung zu einzelnen MaRnahmen. Die Unterschiede sind jedoch
(auch statistisch) vergleichsweise gering ausgepragt. Auch Motorradfahrerinnen und Motorradfahrern
tragen mogliche Malsnahmen mehrheitlich, wenn auch mit anderer Priorisierung mit.

8 Anm.: Motorrader sind in Abh&ngigkeit von Motor (Zylinderanzahl u.a.), Auspuffanlage, Normdrehzahlbereich etc. (speziell im
Bereich der Spitzenpegel) unterschiedlich ,Jaut® und emittieren unterschiedliche Frequenzen. Aktuell sind bis zu 103 dB Nach-
feldpegel und 73-77 dB im Normdrehzahlbereich erlaubt. Besonders Nachristungen der Auspuffanlagen fur einen  kraftigeren®
Sound oder mehr Leistung machen zusétzlich deutliche Unterschiede aus. Die Umsetzung der Gerauschvorschrift UNECE-R
41.04 greift erst ab 2020 (Zubehoérauspuffanlagen-Verordnung UNECE 92.01 tritt in Kraft) und gilt nicht fir bereits zugelassene
Motorrader, wird also erst in 3-5 Jahren spurbar werden.
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Der Wunsch nach MafBnahmen zur Verminderung des Motorradlarms ist insgesamt unter den
Befragten sehr stark vorhanden, umfasst jedoch keine Mallnahmen wie etwa Totalverbote fir den
Ausflugs- und Motorradverkehr an den Wochenenden. Andererseits werden sehr wohl deutlich
splrbare Mallnahmen wie etwa Fahrverbote fiir bestimmte Motorradklassen und fir Motorréader
generell auf bestimmten Strecken von mehr als zwei Dritteln aller befragten Au3erfernerinnen und

AuBerferner eingefordert:

Mit groBer Mehrheit beflirwortet
werden:

Geteilter Meinung sind die Befrag-
ten bei:

Mit groRBer Mehrheit abgelehnt
werden:

Mehr und strengere Verkehrs-
kontrollen fir Motorréder

Zusatzlichen Geschwindigkeits-
beschrankungen

Generelle Fahrverbote flr den
Ausflugsverkehr

Hohere Strafen fir zu ,laute Mo-
torrader

Generellen Uberholverboten

Generelle Fahrverbote flir Motor-
rader an Wochenenden

Mafinahmen zur Bewusstseins-
bildung unter den Bikern

Einer StralRenbenitzungsgebihr /
Maut eigens fir Motorrader

Verkehrsbauliche MaRnahmen
(Verkehrsinseln etc.)

Fahrverbote fir ,laute” Motorrader

Fahrverbote fiir Motorrader auf
bestimmten Strecken

Die interaktiven Larmkarten fr den gesamten Bezirk Reutte sind in hochster Auflésung unter
https://tirol.gv.at/motorradlaerm-reutte abrufbar.

Der 228 Seiten umfassende Gesamtbericht findet sich unter:
https://www.tirol.gv.at/arbeit-wirtschaft/esa/laerm/motorradlaermstudie-2019/
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