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Zusammenfassung

Der Schweizerische Nationalpark und die BiosferbMastair liegen im bundnerischen Un-
terengadin und bilden zusammen einen attraktivairi$imusstandort. Verkehrstechnisch ist
das Minstertal von der Schweiz aus nur Uber demg@gs erreichbar. Die Ofenbergstrasse
fuhrt von Zernez im Inntal durch den SchweizeriscNationalpark ins Minstertal und weiter
bis zur schweizerisch-italienischen Grenze, vonaue das Sudtirol und das Vinschgau er-
reicht werden. Die Ofenbergstrasse dient einerséstZubringer zum Nationalpark und ins
Munstertal und gleichzeitig als Transitstrecke dién Reise- und Guterverkehr in das nahe
Ausland.

Aufgrund dieser vielfaltigen Nutzung begegnen sach Ofenpass Anspruchsgruppen mit
unterschiedlichen Erwartungen an diese Region. deesaf dem Geldnde des Nationalparks
aber auch in den Ddorfern des Minstertals wird deebhmende Verkehr zur Belastung. Besu-
cherbefragungen des Nationalparks zeigen eine hofieedenheit der Wanderer und Wande-
rinnen, allerdings werden der Verkehr und der darerbundene Larm als stérend empfun-
den. Auch unter der einheimischen Bevdlkerung wiadbs Unmut Uber Staus, Geschwindig-
keitstbertretungen und Unfélle. Als besonders stbeird der Motorradlarm empfunden. An
sonnigen Wochenenden fahren immer mehr Motorraghides tiber den Ofenpass ins Sudtirol
oder zu den Passen in der weiteren Umgebung. Dierkéalreisenden tragen einerseits zum
Regionaleinkommen bei und andererseits fuhlen amctere Personen durch sie gestort. Der
Nationalpark hat sich diesem Problem angenommenmiichte die Motorradreisenden bes-
ser kennen und einschatzen lernen.

In der vorliegenden Arbeit wird die Perspektive 8otorradreisenden mittels quantitativen
Fragebdgen, teilnehmender Beobachtung und quedtatinterviews aufgezeigt. Sowohl der
touristische Beitrag, die Herkunft und Routenplagutie Griinde tGber den Ofenpass zu fah-
ren sowie die Faszination des Motorradfahrens ath aie Wahrnehmung des Schweizeri-
schen Nationalparks werden erhoben. Des Weiteegn tler Fokus auf der Selbsteinschéat-
zung des Fahrverhaltens, dem Problembewusstseidarmdassnahmenbereitschaft von Mo-
torradreisenden am Ofenpass. Ziel ist es ein Bild den Motorradreisenden zu erhalten, um
ihre Sichtweise zur Lésungsfindung heranzuziehen.

Die Ergebnisse zeigen eine heterogene Touristepgrupelche den Ofenpass als einfache
Fahrstrecke in abwechslungsreicher Landschaft acidotorradreisende geniessen im All-
gemeinen die Fahrphysik und mdchten in erster Lumierwegs sein. Sie gestalten ihre Hal-

tepunkte daher mehrheitlich spontan. Der Ofenpass vor allem als Transit in das nahe
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Ausland aber auch als Zubringer zu den Passeninerseémgebung genutzt. Der National-
park wird auf der Reise lUber den Ofenpass wahrger@mstellt fir die Motorradreisenden
aber kein priméres Reiseziel dar. Unter den Motiveigenden wird kontrovers diskutiert,
inwiefern der Naturschutzgedanke des Nationalpanksder Verkehr im Widerspruch stehen.
Die Motorradreisenden sind sich bewusst, dassasidere Personen an Motorradern, im Be-
sonderen am Larm und dem Fahrverhalten storen kdrirelweise stéren sie sich auch sel-
ber an diesen Faktoren. Die Mehrheit der Motoriadrelen bezeichnet ihren Fahrstil als
angemessen, was nicht gesetzeskonform bedeuten Mheisdheitlich zeigen die Motorradrei-
senden fur verkehrstechnische Massnahmen Verstiriiist ihnen aber ein Anliegen, dass
Massnahmen nicht einseitig zu Lasten einer bestanniahrzeuggruppe gehen, dass der
Zweck einer Kontrolle einleuchtet und der Verkelufssrheit dient. Als langfristig wirkungs-
volle Massnahme wird die Pravention vor Ort eingiésDie Kombination einer Kampagne
zum Fahrverhalten im Nationalpark und Fahrzeugkdletr, bei denen gezielt inkorrekt fah-
rende Personen per Videoanalyse auf ihr Fahrverhaltifmerksam gemacht werden. Alter-
nativ finden auch Radarkontrollen mit Vorwarnungs#imnmung.

-VII-
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1 Hinfihrung zum Thema

Der Schweizerische Nationalpark fuhrte unter ande2®06 eine Befragung der Besucher
und Besucherinnen des Nationalparks durch, beifesgestellt wurde, dass die befragten
Personen den Motorradlarm als stoérend empfindemf@d et al.: 2007). Infolge dessen hat
die Forschungskommission des Nationalparks deni#stiiel Motorradfahren am Ofenpass:
Storenfriede oder Goldesel - Eine Untersuchung Eveizeit- und Ausgabeverhalten in der
Nationalparkregionausgeschrieben. Durch Norman Backhaus vom Geogodgam Institut
der Universitat Zurich und Mitglied der Forschungsimission (SCNAT), erhielt ich die
Maoglichkeit mich dieser Problemstellung anzunehmed meine Masterarbeit dariber zu
verfassen. Als Motorradfahrerin hat mich diese Tatknangesprochen und mein Interesse
sofort geweckt.

Bevor auf die Problem- und Fragestellung der vgdreden Arbeit eingegangen wird, mochte
ich im folgenden Kapitel den Lesern und Leserin&amdriicke und Wahrnehmung wéahrend

einer Fahrt zum und Gber den Ofenpass schildern.

1.1 Motorradtour Uber den Ofenpass - Ein personlicher Elebnisbericht

Von Zurich aus plane ich die rund vier stindigesRdns Unterengadin auf den Ofenpass.
Mit letzten Routentipps von meinem Vater und ei@ehnweizer Strassenkarte mache ich mich
mit meiner Honda auf den Weg.

Auf der Autobahn Richtung Landquart weht ein kg#ti Wind, worauf ich meine Reisege-
schwindigkeit auf 110 km/h drossle. In Landquaeufs ich mich von der Autobahn runter
zukommen und halte Ausschau nach der gunstigensielg von der mir mein Vater berich-
tet hat. Nach einigem Suchen finde ich sie auchtanke mein Motorrad auf. Mir fallt auf,
dass die Strassen so frih am Vormittag noch fastuad bei diesem durchzogenen Wetter
auch kaum Motorradreisende unterwegs sind. Nach Aleftanken zurre ich den Reissver-
schluss meiner Jacke hoch und schwinge mich frisstelf das Motorrad. Den Startknopf
gedriickt, vernehme ich das Rattern des Anlasseisbéuge mich seitlich nach unten und
ziehe den Joke, mit dem ich dem Motor etwas memzidezu fuhren kann. Die Maschine
springt an. Ich verlasse die Tankstelle und stdigeeinsamen Kurven des Prattigaus in Rich-
tung Wolfgangpass an. Die Strasse ist hass undkesslinleicht. Ein frischer Wind weht mir
ins Gesicht. So richtig warm wird es mir heute woicht mehr. Aber wie sagte noch ein Kol-
lege: ,Wenn du nicht nass werden willst, brauchst du hiBtotorrad zu fahren.“Kurz vor
Davos biege ich Richtung Fliielapass ab. Am Passhdlem mich mehrere Motorradreisende

1-



Motorradreisende am Ofenpass

mit italienischem Kennzeichen. Unbeirrt setze iakimen Weg fort und hole sie am Lichtsig-
nal, vor einer der zahlreichen Baustellen auf descBerseite des Fliela, wieder ein. Die Tal-
sohle erreicht, geht es auf der Uberlandstrasse Iderentlang bis nach Zernez. Die ersten
Sonnenstrahlen des heutigen Tages warmen meinersi@tieder. Zwischen dem Schloss
Wildenberg und dem modernen Bau des Nationalpatikz®s erahne ich mein Ziel die
Ofenbergstrasse. Die breite, gut ausgebaute Ofgstib@sse verlasst Zernez in sudéstlicher
Richtung. Nach der eher engen Strassenflihrung éetaplass geniesse ich die schnellen und
weiten Kurven zu Beginn des Ofenpasses. In einevé&Kkommt mir ein Motorradreisender,
auf der Mittelspur fahrend, entgegen. Mir stocktzkder Atem und ich trete intuitiv auf die
Bremse. Der Entgegenkommende richtet sein Motoarg#dund braust an mir vorbei. Den
weiteren Gegenverkehr behalte ich im Auge und adhtauf meine Kurven korrekt auszu-
fahren. Mit einem Handzeichen grisse ich die spscadentgegenkommenden Motorradrei-
senden, um ihnen eine gute und sichere Fahrt zschén.

Nach einer rasanten Talfahrt mit anschliessendefstigg erreiche ich die Kuppel von Ova
Spin. An der Postautohaltestelle stelle ich dendviab, geniesse die Sicht ins Tal und begut-
achte den Strassenverlauf. Eine Ubersichtliche &grébt sich in die Bergflanke und auf der
Aussenseite der Kurve nehme ich im Vorbeifahrenldasne Nationalparkschild wahr (Ab-
bildung 1). Auf der Innenseite der Kurve halte &if dem Kiesplatz an und mache ein paar
Fotos. Die weitere Strasse wird von einem lichttfioteten Nadelwald gesaumt, der zwi-
schendurch den Blick auf den maandrierenden Spdlgibt (Abbildung 2). Unweit davon
verengt sich die Strasse und fuhrt an imposantéswBaden vorbei. Bei La Drossa, erblicke

ich den Zoll und den Tunnel nach Livigno sowie Bimlizist, der mich zu sich auf den Park-
platz winkt (Abbildung 3).

Abb. 1 Nationalparkschild bei ~ Abb. 2  Blick auf den Fluss Spdl Abb. 3  Abzweigung zum Tun-
Ova Spin (eigene Darstellung) nel nach Livigno
(eigene Darstellung) (eigene Darstellung)
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Hastig setze ich den Blinker und bremse abruptabpochendem Herzen folge ich seinem
Handzeichen und schalte den Motor aus. Meine &mstgrolle. Wahrend der Polizist mein
Motorrad inspiziert und die Papiere verlangt, frageihn, ob ich zu schnell war. Doch der
Polizist ist mehr an meiner Auspuffanlage und dahrgeugpapieren interessiert. Als ich
mich erkundige, nach was sie genau Ausschau hateahlt er, dass sie auf Motorrader ach-
ten, die keine oder veradnderte Schalldampfer hainehdie gesetzlichen Vorschriften nicht
erfillen. Nach guten Winschen zur Weiterfahrt geshtbergauf durch den Wald und nach
wenigen Minuten 6ffnet sich ein weites griines Heid Blick in die Berge und dem Hotel
Parc Naziunal Il Fuorn auf der linken Seite. Derl&Vzeigt sich von stattlich und dicht bis
wild und karg.

Nach ein paar grosszigigen, ansteigenden Kurven l@cht abschissig und spater wieder
ansteigend eine schnurgerade Strecke, die beglseiti Nadelwald begrenzt wird (Abbil-
dung 4). Als ich merke, dass ich schneller alsubtidahre, fasse ich den Gashebel lockerer.
Die Sicht ist bis weit nach vorne frei und so daesrauch nicht lange bis ein anderes Motor-
rad zu einem Uberholmandver ansetzt. Gemitlichemecich die Strasse entlang und nehme
den Geruch der duftenden Larchen und Arven in raidh Nach einer Kuppe verlasse ich das
Nationalparkgebiet und befinde mich bei der Poststtlle und dem Restaurant Buffalora.
Uber der flachen Talsohle thront der méchtige Riir Nnd der Fluss verliert sich im Kiesbett
in mehreren kleinen Rinnsalen (Abbildung 5). Angginden vorbei steigt die Passstrasse die
letzten Meter zur Passhohe empor. Neben der Koraemt auf die Strasse versuche ich ei-

nen Blick auf die Berge zu meiner Rechten zu etes¢Abbildung 6).

Abb. 4  Streckenabschnitt im Abb.5 Ebene bei Buffalora Abb. 6 Blick auf die Ebene bei
Nationalpark (eigene Darstellung) Buffalora kurz vor der
(eigene Darstellung) Ofenpasshohe
(eigene Darstellung)

Gespannt auf die Aussicht fahre ich auf die lefaissichtsplattform vor der Passhdbiésom
Give und geniesse den Anblick der Bergkulisse. Die &t langst vergessen und auch die

nassen Handschuhe sind fiir einmal nebensachlich.
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Auf der Passhéhe knipse ich das obligate Foto wn2i149 Hohenmetern und erkunde die
Umgebung (Abbildung 7). Die Anhdhe ist eher schuonadl liegt eingebettet zwischen Piz
Daint und Piz Vallatscha. Ein grosser ParkplatziMuotorrddern und Autos, einem Kiosk und

ein schmuckes Hotelrestaurant laden zur Verpflegaing

=

Abb. 7  Ofenpasshéhe (eigene Darstellung) Abb. 8  Ausblick Ofenpasshohe Richtung
Muinstertal (eigene Darstellung)

Weiter in Fahrtrichtung 6ffnet sich der Blick insilstertal mit den sanften Hiigeln und der
Ortlergruppe am Horizont (Abbildung 8). Auf der Miiertalerseite geht es generell steiler
und schmaler den Berg hinunter. Das Highlight siliel Spitzkurven, welche meine ganze
Konzentration beanspruchen und mein fahrerischesn&d herausfordern (Abbildung 9).
Von oben werfe ich einen Blick auf die nahende Rsalrve und halte nach dem Gegenver-
kehr Ausschau. Etwas angstlich tippe ich die Hmamsremse an, ziehe die Kupplung und
wahle den geeigneten Gang wahrend ich gleichzéi#éidurve einschatze. Ich stelle mir eine
imaginare Tangente an den inneren Rand der Kurveblicke ihr nach bis zum Punkt wo
sich mein Kopf in der Kurve befinden soll. Der Plahjetzt die Bremse zu I6sen und mit et-
was Gas die Kurve auszufahren, um danach aus deeKinaus zu beschleunigen. Aller-
dings lasse ich den Fuss zu lange auf der Bremmseuldangsam, was zur Folge hat, dass ich
die Kurve zu eng anfahre und mein Motorrad so zeisag die Innenseite der Kurve kippt.
Als ich dies bemerke gebe ich etwas mehr Gas umdnge so an Radius, worauf ich die

Kurve verlasse und gedanklich bereits die Nachstesere.

Abb. 9  Spitzkurve (eigene Darstellung) Abb. 10 Minstertal (eigene Darstellung)
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Nach dieser intensiven Abfahrt fahre ich ein leszZtéal durch den Nadelwald bevor ich im
Dorf Tschierv den Ofenpass hinter mir lasse undas breite Miunstertal mit sanften griinen
Hugeln eintauche (Abbildung 10). Durch nostalgiscimutende Dorfer tuckere ich weiter
nach Santa Maria, wo ich mich durch enge Gassdarsgle und mir mitten im Dorf die Ab-
zweigung zum Umbrailpass ins Auge sticht. Von dars lockt das berlchtigte Stilfserjoch,
mit seinen unzahligen Spitzkehren, welches ein émder Abschluss fur diese Reise und eine

gute Fahribung ware.
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2 Einleitung

In diesem Kapitel wird die Problem- und Fragestellwmrissen sowie auf die Zielsetzung

der Arbeit eingegangen und die getroffenen Annahbeschrieben.

2.1 Problemstellung

Der bald hundertjahrige Schweizerische Nationalpet einen erheblichen Teil zur touristi-
schen Attraktivitdt des Unterengadins bei und Hkesist die wirtschaftliche Wertschdpfung
und Regionalentwicklung, weil der Tourismus ein htiger Einkommenszweig fur die Be-
vOlkerung der Ofenpassregion ist (Kunz 2000). Datidhalpark erfillt sowohl eine Schutz-
als auch eine Erholungsfunktion und benétigt dafitsprechende Infrastruktur wie eine Zu-
fahrtsstrasse, ein Wandernetz und ein erganzendéstisches Angebot (Kipfer & Elsasser
2001: 48-50). Das noch junge BiosphéarenreseBiatfera Val Mustairergénzt den Natio-
nalpark und versucht gleichzeitig die Bedurfnisge Bevodlkerung mit dem nachhaltigen
Umgang des Lebensraums zu verknipfen. Zusammeenbdese beiden Konzepte d3is-
spharenreservat Val Mustair Parc Naziunhl diesen Kontext eingebettet kommt dem Ofen-
pass, der die verkehrstechnische Verbindung zwmsdhetal und Vinschgau darstellt, eine
besondere Bedeutung zu. Die Ofenbergstrasse dwexdhden Nationalpark und fuhrt durch
das Munstertal bis an die Grenze nach Italien.t8lit sie einerseits den Zugang zum Natio-
nalpark und dem Mdunstertal sicher, ist gleichzedtiger auch eine Transitstrecke, um in das
nahe Ausland zu gelangen (Zullig 2007: 16).

Durch diese vielfaltigen Nutzungsmdglichkeiten feeaf am Ofenpass verschiedene An-
spruchsgruppen mit unterschiedlichen Erwartungdeimander. So suchen Wanderreisende
und Fahrradbegeisterte neben einem NaturerlebmisAbenteuern auch Ruhe und Entspan-
nung, wahrend der Guter- und Reiseverkehr UberQfenpass eine direkte Verbindung in
das Minstertal und nach Italien sucht. Zu den Raisisten und Reisetouristinnen gehoren
vermehrt auch Motorradfahrer und Motorradfahrerm@eozza 2009: 15-18). Besonders die
engen Strassen durch die Doérfer im Minstertal siech Verkehrsandrang nicht mehr ge-
wachsen, was zu Staus und Unmut in der ansassigedlk®rung fiihrt. Neben dem Ver-
kehrsaufkommen werden auch Larm und Ubersetzte hagstigkeiten sowie Unfalle be-
klagt. Als besonders stérend wird der Larm von Meaétdern empfunden (Zullig 2007: 33-39,
Lozza 2009: 15-18).
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Befragungen von Nationalparkbesuchern und Nati@mkh@sucherinnen unterstitzen die
Aussage, dass Larmemissionen von Motorradern imoh&park als stbérend empfunden
werden. Als negativ werden noch vor den Larmemissiodie zu vielen Leute und die Miss-
achtung von Parkregeln genannt. Aus den Datenajmhttauch hervor, dass die Zufriedenheit
der Besucher und Besucherinnen im Allgemeinen listcfCampell et al. 2007, Meier 2010,
Trachsel 2010, Omlin & Brink 2010). Aufgrund diedenkenntnisse fiihrte der Nationalpark
in Zusammenarbeit mit der EMPA und der ETH Zirioh Sommer 2010 Larmemissions-
messungen am Ofenpass und eine erneute Befragurigedacher und Besucherinnen des
Schweizerischen Nationalparks durch. Die unverdlifgditen Berichte halten fest, dass
Larmemissionen von Motorradern bis 100 km/h etweichl sind, allerdings nimmt der
Schallpegel bei Motorradern bei htheren Geschwiwdign starker zu als bei Personenwa-
gen (Heutschi 2010: 2, 20). Dies deutet darauf d@ss Motorradgerausche nicht nur subjek-
tiv als zu laut empfunden werden, sondern im Véchleu Personenwagen auch ein gewis-
ses, messbares Storpotenzial aufweisen.

Nichtsdestoweniger sind die Motorradreisenden aiobk Touristengruppe, die zum Regio-
naleinkommen einer Region beitragt. Dies wird awon einer kirzlich am Klausenpass
durchgefuhrten Wertschopfungsstudie bestatigt (B@h1: 10). Dartber hinaus ist tber Mo-
torradreisende als Touristengruppe nicht viel bakaber Nationalpark mochte die Motor-
radreisenden am Ofenpass besser kennenlernentwtesigalb an die fir ihn zustandige For-
schungskommission (SCNAT) herangetreten und scliggbbereits in der Hinfihrung (Ka-

pitel 1) erwdhnten Arbeitstitel aus, welcher fie gorliegende Arbeit als Grundlage diente.

2.2 Zielsetzung

Larmemissionen von Motorradern werden von versaried Personen in der Ofenpassregi-
on, insbesondere im Nationalpark, als storend enggfn. Weil Motorradreisende auch zum
touristischen Einkommen der Region beitragen, me&det Nationalpark diese spezielle Tou-
ristengruppe besser kennen und einschéatzen lekEieerseits soll in dieser Arbeit der Um-
fang des touristischen Beitrags erfasst sowie digkithft und Routen der Motorradreisenden
eruiert werden. Andererseits geht es darum, di¢erniinde fir eine Motorradfahrt tiber den
Ofenpass zu ermitteln und in diesem Zusammenhan@vdihrnehmung des Passgebietes und
des Nationalparks aus Sicht der Motorradreisendeergriinden. Weiter wird das Problem-
bewusstsein bezilglich Fahrstil und Larm als auehBdireitschaft der Motorradreisenden flr
Massnahmen aufgezeigt. Insgesamt wird also diepBletise der Motorradreisenden skiz-
ziert, welche zur Losungsfindung fiir das regionaemproblem herangezogen werden kann.
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2.3 Fragestellung

Die erwahnte Zielsetzung (Kapitel 2.2) der vorliegen Arbeit lasst sich unter der Leitfrage,
wie die Motorradreisenden die Ofenpassregion wdhmas, in zwei Teilbereiche gliedern,
die in der Abbildung 11 dargestellt sind. krsten Teilbereichwird einerseits der touristi-
sche Beitrag der Motorradreisenden zum Regionabenmken aus ihrer persénlichen Perspek-
tive ermittelt. Andererseits werden die Hintergréinder Reise, die Herkunft, Zielortschaft
und die Routenplanung der Motorradreisenden aufgemen. Imzweiten Teilbereichwird
der Frage nachgegangen, was Motorradreisende a@fdapassregion gefallt und weshalb
sie Uber den Ofenpass fahren. Weiter wird die Fresggh ihrem Fahrverhalten im Zentrum
stehen, wie sie ihren Fahrstil einschatzen und veekolgen daraus resultieren kénnen. Zu-
dem wird ihre Bereitschaft zu Massnahmen gegen edémnssionen wie auch ihre eigenen
Vorschlage dazu erhoben. Der Fokus der Arbeit Beditdem zweiten Teilbereich, auf den im
Kapitel 8 vertieft eingegangen wird.

Wie nehmen Motorradreisende die Ofenpassregion waRr

Touristischer Beitrag und Hintergrinde: Perspektive der Motorradreisenden:
Wie planen Motorradreisende ihre Rou-| - Weshalb wird Uber den Ofenpass gefah-
ten? Welche Informationsquellen be- ren?
nutzen sie? - Was geféllt den Motorradreisenden afn
Woher kommen die Motorradreisendgn Ofenpass? Was ist das Besondere ar
und wohin fahren sie? Wie lange sind dieser Region?
sie unterwegs und welche Routen wap-| - Kennen Motorradreisende den SNP und
len sie? die Biosfera Val Mustair?
Wie hoch sind die finanziellen Ausga- - Wie stehen Motorradreisende zum
ben auf ihrer Reise und was konsumig- Larmproblem am Ofenpass?
ren sie? - Wie nehmen Motorradreisende ihren
eigenen Fahrstil wahr?
Wie ausgepragt ist ihr Problembewuskt-
sein?
Inwiefern sind Motorradreisende zu
Massnahmen bereit?

Abb. 11 Fragestellung (eigene Darstellung)
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2.4 Personliche Erfahrung und Annahmen

Da ich selbst Motorrad fahre, nehme ich in diesdyeft nicht nur die Rolle der Forscherin
ein, sondern gehore gleichzeitig der ZielgruppeAari.diese Weise ist einerseits der Zugang
zur Zielgruppe einfacher und andererseits konnenAdissagen von Motorradreisenden eher
nachvollzogen werden. Es bedeutet aber auch, dassn gewisses Mass an Vorwissen und
Annahmen zum Thema Motorradfahren mitbringe. Esdvdeshalb eine Herausforderung
sein, trotz Vorannahmen eine kritische Aussenpé&tsmewahren und neutral an das For-
schungsvorhaben herangehen zu kdnnen. Auch einkcim®dntwortverzerrundgBias) auf-
grund meiner Zugehdrigkeit zur Zielgruppe muss begoverden (Kapitel 4.2.1 und 7.3.2).

Im Folgenden mdochte ich diesbezliglich Transparehaften.

2.4.1 Personliche Motorraderfahrung

Meine Eltern haben in jungen Jahren mit dem Motdalaren in ihrer Clique begonnen und
dies bis heute beibehalten. Aus diesem Grund filnch ein grosser Teil meines heutigen
familiaren und kollegialen Umfelds Motorrad. Im 3al2010 wagte ich den Schritt vom So-
ziasitz zur Fahrerin und kaufte mir eine Honda @&BB (Kapitel 11.12), ein Einstiegsmodell.

Als ich im Frihjahr 2011 diese Masterarbeit annaivar, ich noch Lernfahrerin. Kurz bevor

die Phase der Empirie im August 2011 begann, alestévich die Motorradprifung und fahre

seit dieser Zeit sowohl zur Arbeit als auch zumgiéigen mit meinem Motorrad. Personlich
schatze ich meinen Fahrstil und das Verhalten imk&te als defensiv und eher gemiitlich
ein. Dies hangt sowohl mit meinem Charakter undnereErziehung als auch mit meiner

noch geringen Erfahrung als Motorradlenkerin zusamm

2.4.2 Annahmen und Erwartungen

Ich gehe davon aus, dass demographische Eigersthai Alter, Geschlecht und Herkunft
einen Einfluss auf das Verhalten und die Wahrnelgmiler Motorradreisenden haben kén-
nen. Zudem denke ich, dass auch der Motorradtypesdie Art des Fahrens, das heisst, ob
jemand Beifahrer bzw. Beifahrerin oder Fahrer bZahrerin ist, eine Rolle spielen kénnen.
Um den Einfluss mittels statistischen Verfahrenrfiligen zu kénnen, wurden folgende Ana-

lysekriterien bestimmt:
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Alter:

Das Alter der Motorradreisenden konnte einen Esslauf das Fahrverhalten haben. Das
heisst, eine Person, die im fortgeschrittenen Aitér Motorradfahren begonnen hat, fahrt
vermutlich verantwortungsvoller als eine Persos,idijungen Jahren mit dem Motorradfah-
ren beginnt. Ich vermute dies, weil altere Persoma&mr Lebenserfahrung mitbringen und
daher Gefahren und deren Folgen besser einschiégre@en. Zudem denke ich, dass neben
dem Alter auch die Fahrerfahrung eine Rolle spiMdkist fahrt eine unerfahrene Person an-
ders als eine erfahrene Person. Eine unerfahrerserPeeigt eher dazu ihr Fahrkénnen oder
Situationen falsch einzuschatzen und kénnte demnsigloreicher fahren. Allerdings kénnte
es auch sein, dass unerfahrene Personen aufgmerddhsicherheit weniger schnell fahren
als erfahrene Personen. Auf diese Annahmen kommdeashalb, weil ich aus meinem Um-

feld vernehme, dass sich der Fahrstil Gber diev&ztindert.

Geschlecht:

Motorradfahren ist seit jeher in Mannerhanden (8td&008). Das Image des wilden Rockers,
der Biker Clubs und des harten, freiheitsliebenBezelgéngers ist in manchen Képfen noch
verankert, auch wenn Arbeiten zeigen, dass sicemdbn Motorradern auch ihre Fahrer und
Fahrerinnen veréandert haben (Znoj 2011). Dennoaldewveeinige als typisch ménnlich ange-
sehene Attribute mit dem Motorradfahren in Verbinglgebracht. Als Beispiel nennt Stotter
(2008) die Risikofreudigkeit, die Aggressivitat unitht zuletzt die Unabhangigkeit. Zudem
zeigen aktuelle Statistiken, dass Frauen als Lamkem mit rund 10% zugenommen haben,
aber nach wie vor untervertreten sind (Walter e2@09: 65, SFZ 2010). Ich vermute, auf-
grund von den genannten historischen Gegebenhgitérden unterschiedlichen Attributen,
die Mannern und Frauen zugeschrieben werden, dasmterschiede im Fahrstil und in der

Wahrnehmung zwischen Frauen und Mannern gibt.

-10-
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Fahrerart:

Unter Fahrerart verstehe ich die Unterteilung ihrBabzw. Fahrerin, Sozia bzw. SoZiusid
das Fahren zu zweit. Der Einfluss der Fahrerarghémerseits mit dem Geschlecht zusam-
men, da die meisten Personen auf dem Soziussieirisind. Zudem spielt die unterschiedli-
che Aufgabe eine Rolle. Ein Fahrer oder eine Fahkemzentriert sich in erster Linie auf das
Fahren, die Strasse und den Verkehr, wahrend dim$Saktiv mitfahren. Aktiv deshalb, well
sie den Fahrkomfort und die Fahrsicherheit beesstta konnen. Dennoch haben sie mehr
Zeit sich auf die Umgebung zu konzentrieren. Zudegen sie ihr Leben in die Hande des

Lenkers oder der Lenkerin. Aus diesen Griinden vernch eine andere Wahrnehmung.

Herkunft / Nationalitat:

Der Ofenpass liegt an der Grenze zu lItalien undeitnvon Osterreich entfernt. Ich erwarte
daher einen nicht unerheblichen Anteil an ausléhdis Motorradreisenden. In diesem Zu-
sammenhang kénnen kulturelle Unterschiede oderrargisellschaftliche Rahmenbedingun-
gen einen Einfluss auf die Wahrnehmung und Meinaagliben. Unterscheiden werde ich
sowohl nach inlandischen und auslandischen Persalseauch nach dem Land des Wohnsit-

zes (wird in der Statistik als Nationalitat aufgetij.

Motorradtyp:

Eigentlich mdchte ich mich davon distanzieren, dikmschen ausschliesslich tber ein
Merkmal, in diesem Fall anhand eines Hobbys odeereLeidenschaft, beurteilt werden.
Dennoch koénnte ich mir vorstellen, dass Menschdgrand unterschiedlicher Vorlieben ei-
nen gewissen Motorradtyp bevorzugen. So kénntdvibgorradtyp ein Hinweis auf Emotio-
nen und Assoziationen geben, die ein Motorradreisender eine Motorradreisende mit sei-
nem bzw. ihrem Gefahrt verbindet. Dem entgegerclprdass Motorradreisende auch meh-
rere Motorradtypen besitzen konnen. Weil verscmedginflussfaktoren den Kaufentscheid
flr ein gewisses Motorrad pragen, wird die Intetglren dieses Analysekriteriums schwierig.

Auf die Analysekriterien wird sowohl im ErgebnidtéKapitel 6) als auch in der Methoden-

kritik eingegangen (Kapitel 7.5.3).

! Stammt vom lateinischen Wasbciusund heisst Gefahrte bzw. Gefahrtin. Auch der Be#asitz des Motor-
rads wird Sozius genannt. In dieser Arbeit wird Aesdruck Synonym fiir Beifahrer bzw. Beifahrerirf ainem
Motorrad verwendet (DWDS 2011).
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2.5 Aufbau der Arbeit

Einleitend wird die Leserschaft mit einem persdmdic Erlebnisbericht, auf der Basis der teil-
nehmenden Beobachtung, auf die Wahrnehmung ausesier Motorradfahrerin und auf das
Untersuchungsgebiet eingestimmt (Kapitel 1). Naeh Dlarlegung der Frage- und Problem-
stellung im Kapitel 2, wird im Kapitel 3 der Staddr Forschung erlautert. In diesem wird auf
bestehende Literatur, Projekte und Kampagnen zurlemen Motorrad, Verkehr und Natur-
schutzgebiete Bezug genommen.

Im Kapitel 4 wird das methodische Vorgehen aufggizend begrindet. Danach folgt die
Schilderung und Abgrenzung des Untersuchungsgebfefenpass, Schweizerischer Natio-
nalpark und Biosfera Val Mustair (Kapitel 5). Diegebnisse aus den Fragebdgen und den
Interviews werden im Kapitel 6 dargelegt. Die thésthe Gliederung dieses Kapitels folgt
den Fragen aus dem Fragebogen. Die Resultate werdefitaten aus den Interviews und
Beobachtung erganzt.

Im Kapitel 6.7 wird das methodische Vorgehen kehisinterfragt, auf Schwachstellen ein-
gegangen und mdogliche Alternativen angesprocherfigrand der gewonnen Erkenntnisse
werden ausgesuchte Ergebnisse mit Riickbezug atibdigeordnete Fragestellung diskutiert
(Kapitel 8).

Im Kapitel 9 werden Schlussfolgerungen und Handdengpfehlungen festgehalten und in
einem Ausblick offene Fragen fir weitere Forschanigsiten formuliert. Abschliessend wer-
den die verwendeten Quellen aufgelistet (Kapitgl &@d im Anhang ergadnzende Grafiken,

Tabellen sowie der Fragebogen und der Interviewfdgen aufgefihrt (Kapitel 11).
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3 Stand der Forschung

Im Folgenden werden Arbeiten und wissenschaftliShedien, welche mit der vorliegenden
Masterarbeit in einem Zusammenhang stehen, bebehri@u Beginn werden eine Definition
von Larm und eine statistische Ubersicht zur Lamasion in der Schweiz gegeben. Darauf
aufbauend werden Larmquellen anhand wissenschmgtlidrbeiten und Projekten identifi-
ziert und in Zusammenhang mit dem Alpenraum gelbrachnachsten Unterkapitel wird auf
die Verkehrs- und Larmsituation im Untersuchungsgiebingegangen. Auch internationale
Forschungsarbeiten zu Verkehrsmassnahmen in Ngiaka werden hinzugezogen. Ab-
schliessend werden Forschungsarbeiten tber Motfatmeehde vorgestellt und auf die Wahr-

nehmung von Motorradreisenden eingegangen.
3.1 Larm und Verkehr

3.1.1 Larmdefinition
Das Bundesamt fir Umwelt schlagt im Bericht zumamatien LA&rmmonitoring SonBase fol-
gende Definition fir Larm vor (BAFU 2009: 8):

.Larm ist unerwinschter Schall, der die Betroffenrysisch, psychisch und sozial beein-
trachtigen kann. Chronischer und Ubermassiger Léthein Gesundheitsrisiko, mindert die

Wohnqualitat und Standortattraktivitat und verursabohe volkswirtschaftliche Kosten.”

Neben den bereits im Zitat angesprochenen gesuhdhen Schéden kann Larm auch ein-

fach storend auf Personen wirken. Diese negativadigeR werden meist von unbeteiligten

Drittpersonen bzw. von der Allgemeinheit getragdie,sozusagen die Kosten der Larmemis-
sionen bezahlen mussen. Daher wird Larm auch alativer externer Effekt bezeichnet

(Standiges Sekretariat der Alpenkonvention 2007 81

Gerausche werden nach Glass und Singer (1972 Mace et al. 2004: 7) als Larm empfun-

den, wenn sie laut, unberechenbar und unkontroéiresind. Des Weiteren werden Gerausche
als storend oder eben als Larm empfunden, wenwesieeidbar waren oder der Larmerzeu-
ger als rucksichtslos gegentuber den Bedirfnisseleran angesehen wird. Dies zeigt, dass
Larm nicht nur eine physikalische Komponente hahdern auch soziopsychologische As-
pekte aufweist (Kariel 1990: 148). Herbert Kari@b90: 148) legte Personen verschieden

laute Gerdusche von Larmquellen vor und untersubinteeMeinung zu diesen Larmemissio-
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nen. Er findet heraus, dass die Lautstarke nicigdem Fall massgebend ist, da gewisse Ge-
rausche schon ab einer geringen Lautstarke alerstG@mpfunden werden. Unterstiitzt und
erweitert wird diese Erkenntnis von Willy Aechg2i004: 16-17). In seinem Buch beschreibt
er Larm als Umweltbelastung, Storfaktor sowie Stvesursacher und fuhrt die historische

Entstehung des Begrifisirm, dessen Eigenschaften und seine Auswirkungenligetaaus.

3.1.2 Larmmessung

Larm wird in Dezibel gemessen. Genau genommen rdiesEinheit Dezibel die Schalleis-
tung pro Flache, also den Schalldruck. Ein hohéraldruck bedeutet somit eine hohe Laut-
starke (Aecherli 2004: 18-19). Das BAFU (2009: é&lart die Messgrosse Dezibel wie folgt
und weist auf die logarithmische Skala hjpa das menschliche Ohr bei gleichem Schall-
druck tiefe und hohe Tdne als weniger laut empfiatke mittelhohe, werden die gemessenen
Werte je nach Frequenz des Schalls korrigiert. Deisten Lander verwenden zur Beschrei-
bung des Larms die so genannte A-Kurve, die esgithty das Dezibel als einheitliches
Mass fur alle Frequenzbereiche zu verwenden. Daaltruckpegel wird dann mit dB(A)
bezeichnet. Das Dezibel ist ein logarithmischeso alicht lineares Mass. Eine Erh6hung ei-
nes gegebenen dB(A)-Wertes um 10 dB(A) entspiicltié Horempfindung des Menschen
einer Verdoppelung der Lautstarke. Kommen zweclyl&ute Larmquellen zusammen, er-
hoht sich der Pegel um 3 dB(A)Weitere Informationen kénnen dem Anhang (Kapitebl

und 11.6) entnommen werden.
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3.1.3 Larmsituation in der Schweiz
Wie die Situation in der Schweiz aussie Milionen Personenkilometer
zeigt das Bundesamt fur Statistik (BFS). In d 140,000
BroschireStatistik der Schweiz 201tat das
BFS ein ganzes Kapitel der Mobilitat und de

120 000

100 000

80 000 -
Verkehr gewidmet, worin eine detailliert .,

Auseinandersetzung mit der Verkehrssituati 40000
in der Gesamtschweiz zu finden ist (BF 20000

2010a). Die Umweltstatistik Schweiz 201 0
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2009

zeigt in der Abblldung 12, dass der ng)SS ! Personenkilometer: von einer Person zuriickgelegter Kilometer

2 angsamverkehr seit 1994 erfasst

Teil des Verkehrs auf den privaten, motor B Langsamverkehr B Offentiicher Strassen

. . .. . (Fussganger und Velo)? verkehr

sierten Strassenverkehr zurlckzuflhren it g oo notorisierter W Bahnen (Eisen- und
Strassenverkehr Seilbahnen)

welcher auch als Hauptverursacher von Lar.

: Abb. 12 Verkehrsleistung im schweizerischen
gilt (BFS & BAFU 2011). Personenverkehr (BFS & BAFU 2011: 10)

Das Bundesamt fur Umwelt (BAFU) lancierte 2004 Basjekt SonBase. Durch das Berech-
nungsinstrument von SonBase konnte die nationalmlhélastung auf der Basis eines Geo-
grafischen Informationssystems (GIS) dargesteltt analysiert werden. Da die Larmbelas-
tungsdaten auf grossflachige Aussagen ausgeledt kimnen keine genauen Aussagen zu
lokalen Larmsituationen gemacht werden (BAFU 200B22). Die Gesamtlarmsituation ist

in den Stadten und ihren Agglomerationen besoralars Fur den landlichen Raum stellt der
Verkehrslarm, im Vergleich zum Bahn- und Fluglamie gréssere Belastung dar (BAFU

2009: 12). Gesamtschweize-

Anzahl Personen, die Larmimmissionen Uber dem Grenzwert ausgesetzt sind, 2009

risch sind tagsuber ca. 1. 1200000 i
tagsiiber

Millionen Menschen vom B nachts
1 000 000

Strassenlarm betroffen. I

800 000
der Nacht sinkt die Anzahl

600 000
Betroffener auf 935000 Per-
sonen (BFS 2010a: 77). Ein

detaillierte Ausfschlisslunc

400 000

200 000

N =

Strassenverkehrslarm Bahnlarm Fluglarm

dariiber wie viele Persone 0

von welcher Lérmquelle Quelle: Bundesamt fiir Umwelt ©BFS
belastet werden, zeigt diAbb. 13 Larmbelastete Personen in der Schweiz (BFS & BABI1212)

Abbildung 13.
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3.1.4 Strassenverkehrslarm

Strassenverkehrslarm ist nach den Erkenntnissd€ajnitel 3.1.3 besonders stérend und kann
sogar die Gesundheit beeintrachtigen. Verschiedebeiten setzten sich mit dem Konflikt-
potenzial von Strassenverkehrslarm auseinanderersdichen das Stérmass von Fahrzeugen
und Transportmitteln zu identifizieren (Vos 200@rther & Sdlder 2009, Lercher & Lechner
2010, Fend 2010, ACEM 2012).

Joos Vos (2006: 8) fuhrte Experimente zur Lautgtarkt verschiedenen Strassenverkehrs-
larmquellen durch und kommt zum Schluss, dass Mader die am meisten stérende Larm-
guelle des Strassenverkehrs sind. Auf dieser Adadlbauend haben Peter Lercher und Mar-
tin Solder (2009) die Larmquelle Motorrad in ein®ohngebiet nahe dem dsterreichischen
Hahntennjoch genauer untersucht. Auch sie haltst) éass der Motorradlarm aus dem ge-
samten Strassenverkehrslarm heraussticht. Firléimaminderung empfehlen die Autoren
striktere Fahrzeugkontrollen der Motorradder unddéosn von den Motorradherstellern eine
verbesserte Technik (Lercher & Solder 2009: 1). té&/&ihrend haben Peter Lercher und
Christoph Lechner (2010) einen Aktionsplan mit ndiggn lA&rmmindernden Massnahmen
entwickelt. Sie erforschten die Auswirkungen eischwindigkeitsreduktion auf 30 km/h
und kommen zum Schluss, dass dies eine wirksambddetwére, die LA&rmemissionen zu
senken. Die Voraussetzung dafur ist aber, dass grame Geschwindigkeitskontrollen
durchgefuhrt werden (Lecher & Lercher 2010: 6-7).

Ein Auftrag, der sich vor allem auf die Messung \@mm bezieht, wurde von der Landesan-
stalt fur Umwelt, Messungen und Naturschutz in Badéirttemberg (LUBW) an die Unter-
nehmung ACCON GmbH vergeben (Fend 2010). Der Alasshlericht von Christian Fend
(2010) wurde von Heinrich Menges (2010: 1-3) zusamgefasst, worin bestatigt wird, dass
Motorrader und Personenwagen bei gleicher Gescligkied nahezu die gleichen Schallpe-
gel haben. Allerdings werden Gerausche von Moteméals lauter wahrgenommen als jene
von Personenwagen. Nicht zu vergessen ist, dasadiieduelle Betroffenheit von Personen
in die Bewertung von Gerauschen miteinfliesst uatmutlich eine grossere Rolle spielt als
die gemessenen akustischen Werte. So kann dieiveegastellung zu Motorradern die sub-
jektive Wahrnehmung der Motorradgerausche beeisdingMenges 2010: 1-3). Der Larm
von Motorradern I6st somit emotionale Reaktiones. &ies schreibt auch der Verband der
europdaischen Hersteller von Motorradern (acem)inera Bericht Uber Massnahmen gegen
Verkehrslarm (ACEM 2012: 3). Der Verband ist zudeéen Meinung, dass das Fahrverhalten
der Motorradreisenden nicht unerheblich zur Larnteming beitragen kann. Zudem lasst er

es nicht aus, zu erwdhnen, dass die technischefidikgiten die Motorrader leiser zu ma-
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chen, ausgeschopft seien (ACEM 2012: 9). Der Vatbempfiehlt daher die illegalen Aus-
puffanlagen aus dem Verkehr zu ziehen und die Matdéahrenden in Bezug auf LA&rmemis-
sionen in Ruhegebieten mit Kursen zu sensibilisi¢faCEM 2012: 11-12).

Durch die erwdhnten Arbeiten scheint es erwiesesem, dass Motorrader in der menschli-
chen Wahrnehmung zu viel Larm verursachen. DochdigoMassnahmen zur LA&rmminde-
rung ansetzen sollten scheint noch nicht geklagetn. Am 26. April 2010 hat das deutsche
Bundesamt fur Umwelt in Berlin eine Tagung uUber dcadlarm veranstaltet, durch die der
Dialog zwischen den Beteiligten geférdert werdelitesdm Zentrum stand die Frage, wie die
Larmproblematik rund um Motorrader entscharft ward@nn. Eingeladen waren Vertreter
und Vertreterinnen aus der Forschung, dem Umwettbsaimt, der Verkehrspolizei, dem
Umweltschutz, der Fahrzeughersteller, der Techoek,betroffenen Bevdlkerung sowie Per-
sonen aus der Bike Union, welche ihre Perspektiieaferaten verdeutlichten (Umweltbun-
desamt Desslau-Rossau 2010: 1). Das Larmproblegh di@erseits in der Anzahl und den
akustischen Besonderheiten von Motorradern, aben auder Fahrweise der Motorradrei-
senden begrundet. Andererseits kdnnen Manipulatiose den Motorradschalldampfern
(Schalldampfer befinden sich in den Auspuffanlagankginfach vorgenommen und gesetzli-
che Grenzwerte umgangen werden. Fir die KontralteMotorradern auf illegale Umbauten
und die erfolgreiche Sanktionierung der Halter walterinnen, mussten die gesetzlichen
Grundlagen (ECE-Regelungen) fir Kontrollmdglichkeitangepasst werden (Umweltbun-
desamt Desslau-Rossau 2010: 5). Die derzeitige tzomsg der Larmemissionskontrolle bei
Motorradern ist in der Praxis schwierig, da num8gerauschmessungen moglich sind. Mass-
gebend waren allerdings die Emissionen im Betrigfts;nd. Um diese messen zu kdnnen,
mussten die Messvoraussetzungen fir Vorbeifahwelche gesetzlich vorgeschrieben sind,
angepasst werden (Umweltbundesamt Desslau-Ros&éu 2(3).

Die Durchfuihrung von Massnahmen liegt nicht nurdieer Konfliktpartei, sondern bei allen
Beteiligten. Politisch ist, wie erwéhnt, die Anpasg der gesetzlichen Grundlagen notwen-
dig, damit von polizeilicher Seite die Vorbeifalmsssung kostenguinstig umsetzbar ist. Zu-
dem wiurde eine européische Typengenehmigungsdatlerzes technisch notwendige Wis-
sen bereitstellen. Zusatzlich zu diesen juristisched polizeilichen Voraussetzungen fur
Kontrollen, sollte die Kommunikation zwischen deorffliktparteien intensiviert werden. So
kénnte das Problembewusstsein der Motorradreisegdecharft und im Gegenzug das ge-
sellschaftliche Bild der Motorradfahrenden, alsksichtslose Rowdys, korrigiert werden

(Umweltbundesamt Desslau-Rossau 2010: 6-7).
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3.1.5 Verkehrsprobleme im Alpenraum

Ein umfangreiches Werk Uber den Verkehr und die iMa@bim Alpenraum stellt der Alpen-
zustandsbericht des Standigen Sekretariats demRdéperention (2007) dar. Neben Zusam-
menhangen zwischen Verkehr, Tourismus und Wirtsclwafden auch Auswirkungen des
Verkehrs, wie Larmbelastung, thematisiert. Der éarkhat in den Alpen allgemein zuge-
nommen und insbesondere der motorisierte Persorie@reist in den Ferienzeiten und an
Wochenenden zum Problem geworden. Die Auswirkuregérdie Umwelt durch die Larm-
und Schadstoffemissionen sowie der Flachenverbramchbetrachtlich (Standiges Sekretari-
at der Alpenkonvention 2007: 27, 64, 70).

Verschiedene Artikel, wie jene von Werner Batzid§98), Herbert Birkenfeld (2002) und
Martina Fromhold-Eisebith (2007), weisen ebenfali$ das Verkehrsproblem im Alpenraum
hin. Dabei werden besonders der Transit- und Gétkehr thematisiert und mégliche L6-
sungsansatze diskutiert. Erwahnt wird unter andedass der Transitverkehr zu den &altesten
Nutzungsformen der Alpen gehért und das zentrabdlPm von Alpentalern darin besteht,
dass Transitstrecken die inneralpinen Wirtschaftag miteinander verbinden und gleichzei-
tig auch die Zufahrt zu den Tourismusorten garaemieSo Uberlagert sich der Eigen-, Tran-
sit- und Tourismusverkehr, was zu hoher Verkehesiehg fuhrt (Birkenfeld 2002: 26,
Batzing 1998: 33). Erschwert werden Losungsfindandgrch die grenzuberschreitende und
vielfaltige Akteurslandschaft im Alpenraum (Fromiidtisebith 2007: 36-37). Mdgliche Hin-
tergrinde zum wachsenden Verkehrsaufkommen im Siows werden von Rafael Matos-
Wasem (2006) gegeben. Er zeigt auf, dass es weunigedie Zunahme der Mobilitdt geht,
sondern, dass das Reisen schneller geworden isliyralo Kurzreisen ofters unternommen
werden. Unterstitzt wird dieser Trend auch dur@hglite Infrastruktur und Erreichbarkeit
(Matos-Wasem 2006: 13-15).

Es drangt sich die Frage auf, inwiefern im Gebingsd Alpenraum ein grésseres Larmprob-
lem besteht als anderswo. Informationen zur Larimaitsing und darauf abgestimmte Hand-
lungsempfehlungen finden sich im technischen Uantdmnsngsbericht von Bernd Gabriel
(1980) oder auch im Auftragsbericht zur Alpen-Ektitre von Ulrich Kurze (2001) und in
Publikationen zum MONITRAF Projekt, wie in jenerrnvé&lavio Ruffini, Sandra Lange und
Ulrich Klammsteiner (2007) sowie bei Jirg Thudiugimon Grimm und Ewa Schumacher
(2005).

-18-



Motorradreisende am Ofenpass

Die Abbildung 14, welche auch im Alpenzustandshlenerwendet wird, zeigt die Ausbrei-

tung von Larm im Gebirge, welcher sich im Verglemhn Flachland anders verhélt, wodurch
spezielle Massnahmen zur Larmminderung notwendigleve(Kapitel 11.7). Es wird auf die

Topographie verwiesen, mit den steilen Hangen,athgien Talern und den speziellen Wetter-
lagen. In der Abbildung 14 zeigen sich die Effettégin, dass im flachen Gelande der Schall-
druck mit zunehmender Entfernung schneller abniralatauf der Gebirgsseite. Vermehrt
missten daher Massnahmen an der Larmquelle ans@#mdiges Sekretariat der Alpen-
konvention 2007: 100). Das heisst, das Verkehrsamfken sollte verringert und Guter auf
die Schiene verladen werden (Kurze 2001: 2, Thudatiral. 2005: 46). Unterstutzt werden
diese Erkenntnisse von der CIPRA (1994: 13-29)cheslkeine umfangreiche Sammlung von

Referaten zum Thema Verkehr in den Alpen zusamrsstda
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Abb. 14 Vergleich de Schallausbreitung im Gebir und im Flachlan (verandert nacCIPRA 2009: 4

Etwas globaler betrachtet Hartmut Topp (1995: #13einem Artikel das Verkehrsmanage-
ment und dessen Kontrolle. Er ist der Ansicht, dassein ganzheitlicher Ansatz, die Ver-
kehrsprobleme l6sen kann. Besonderen Wert legukdi@ Internalisierung von externen

Kosten und erwahnt, dass die Reisegewohnheitemderiwerden missen.
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3.1.6 Larmforschung in Naturschutzgebieten

Der Alpenraum beherbergt ein einzigartiges Okosysteelches vielerorts unter Schutz steht.
Gerade diese Schutz- und Ruhezonen sind fir Tearishd Touristinnen attraktive Aus-
flugsziele, was zur Folge haben kann, dass emdimeliGebiete tbernutzt werden. Die stei-
genden Besucherzahlen und das Reiseverhalten fiurdruft- und Larmverschmutzung.
Gleichzeitig stellten Britton Mace, Paul Bell und$? Loomis (2004: 5-7) fest, dass die Be-
sucherinnen und Besucher in Bezug auf Ruhe une klaft hohe Anforderungen an Natur-
schutzgebiete stellen. Der Grund weshalb sie Netutggebiete aufsuchen, hat somit einen
Einfluss auf ihr Larmempfinden. Durch einen psycdgichen Ansatz findet die Autoren-
schaft heraus, dass Personen toleranter gegendier 4ind, wenn das Gerdusch nur Uber
kurze Zeit andauert und eine wichtige, sinnvollgiitdt (z.B. Helikopter-Rettungseinsatz)
hinter dem Geréausch steckt. Sie erwahnen zudem,kiéisirelle und demographische Merk-
male einen Einfluss auf das Larmempfinden habemériMace et al. 2004: 24-25).

In der Diskussion um die Wahrnehmung von Gerausah&taturschutzgebieten, spielt auch
die individuelle Vorstellung eine Rolle, wie ein tNeschutzgebiet klingen soll. Mit dem
Klang der Natur als Ressource von Nationalparkshigtigte sich Nicholas Miller (2008) am
Beispiel von amerikanischen Nationalparks. Er ginter anderem den Fragen nach, wie viel
Mensch gemachte Gerdusche in einem Nationalpar&naegsen sind und wie diese Geréau-
sche quantifiziert werden kénnen. Er identifiziedrmquellen wie Flugzeuge, Schneema-
schinen, Wasserkraftwerke, Verkehrsfahrzeuge sd®assourcenforderungsanlagen. Auch
Motorradreisende finden Erwahnung, da sie auf iR@se zu grossen Motorradtreffs Natio-
nalparks durchfahren (Miller 2008: 80-83).

Eine Evidenz, dass Verkehrslarm in Naturschutzgebiauch wirklich als stérend empfun-
den wird, erbringt die Arbeit von McDonald, Bauntgar und lachan (1995 zit. in Mace et
al. 2004: 18). Sie befragten 15'000 Besucher unsuBleerinnen in 39 verschiedenen Parks
und halten fest, dass Larm von allen Befragtennidkt nur von einzelnen Gruppen als Stor-
faktor genannt wird. Spezifiziert wird diese Aussagn Dellora, Martin und Saunders (1984
zit. in Mace et al. 2004: 19), die Motorradgeréawsdber 68 dB(A) als haufigsten Grund fur

Freizeitkonflikte identifizierten.
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3.2 Schweizerischer Nationalpark und Biosfera Val Musta

3.2.1 Beitrag zum Tourismus und zum Verkehr

Der Frage, inwiefern ein Naturschutzgebiet wirt$ttich und touristisch fur eine Region In-
teressant ist, wird in verschiedenen Arbeiten naghggen. Eine der ersten Arbeiten stammt
von Christian Steiger (1993), der die BedeutungSidsveizerischen Nationalparks ausarbei-
tete. Welche Rolle der Nationalparktourismus fig Riegionalwirtschaft hat, untersuchte Ire-
ne Kupfer (2000). Sie legt ausfuhrlich dar, dassuMghutzparke den touristischen Auf-
schwung in einer Region anregen kénnen. Allerdbegsnen Irene Kupfer und Hans Elsasser
(2001: 48-50) auch, dass hierzu ein diversifizeMeurismusangebot und Infrastruktur not-
wendig sind. Die Diplomarbeit von Urs Kunz (200@igt die Entwicklung seit dem Jahr
1985 und die wirtschaftliche Situation sowie diekduftsperspektiven der Regionen im En-
gadin und des Munstertals auf und vergleicht steremander.

Die Arbeiten von Tanja Fasser (2008) und ManuetaAiadenhove (2007) beschéftigten sich
mit der regionalen Wertschdpfung im Engadin und Aaswirkungen auf die Umwelt durch
das Biospharenreservat Val Mistair Parc Naziurmahdbl Tanja Fasser (2008: 17), als auch
Manuela van Audenhove (2007: 23-24) kommen aufremehrheitlich positiven Zusam-
menhang zwischen dem Biospharenreservat Val MiB&ic Naziunal und der regionalen
Wertschoépfung sowie der Umwelt. Eine etwas anderspgektive nimmt Johanna Karthauser
(2009) in ihrer wahrnehmungsgeografischen Studigirider sie sich mit der Akzeptanz der
Biosfera Val Mustair in der Bevolkerung auseinasdézt. Sie kombinierte quantitative Fra-
gebdgen und qualitative Interviews. Aufgrund derpile im Jahre 2007 kommt sie zum
Schluss, dass der grosste Teil der Bevolkerungridgee dem geplanten Biosphéarenreservat
im Munstertal positiv eingestellt ist (Karthaus@02: 83-84). Mit der Einstellung der Bevol-
kerung gegentber dem Schweizerischen Nationalpes&haftigte sich Martina Meier (2010).
Die Autorin zeigt in ihrer Arbeit, dass die Akzeptavon Schutzgebieten lokal sehr wichtig
ist und Nutzungskonflikte friihzeitig angegangendear missen. Zu Beginn legt sie dar, wie
der Nationalpark entstand, was seine gesetzlichendigen sind und dokumentiert das ge-
scheiterte Erweiterungsvorhaben. Zudem geht sielasifKonzept der Biosfera Val Mustair
ein und nimmt Bezug auf die regionalwirtschaftlidBedeutung des Nationalparks (Meier
2010: 5-14). Als Datengrundlage verwendete sierequeantitativen Fragebogen, den sie 150
Personen aus der Lokalbevolkerung vorlegte. Bediiglles Verkehrsaufkommens durch
Touristen und Touristinnen gaben mehr als die Halér Befragten an, dass sie sich nicht am
zusatzlichen Tourismusverkehr stéren wirden. Vam réstlichen Befragten stérte sich jede
funfte Person am Verkehr.
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Nina Laely (2011) setzte in ihrer Masterarbeit éakis bei der Einstellung der Bevdlkerung
zum Schweizerischen Nationalpark an und verwendai®i qualitative Methoden. Neben
detaillierten Ausfiihrungen zur Geschichte, Bedegitund Akzeptanz des Schweizerischen
Nationalparks und der Biosfera Val Mistair, erléiusge den Stand der Forschung zum Nati-
onalpark. Im Hauptteil ihrer Arbeit untersucht gie wechselseitige Beeinflussung der um-
liegenden Gemeinden und dem Schutzgebiet. Sieuletgr anderem die Angste und Erwar-
tungen der Lokalbevdlkerung in Bezug auf den Natipark dar und halt fest, dass sich die
Akteure des Tourismus, des Schutzgebietes und eeredden Uber die Funktion des Natio-

nalparks nicht einig sind (Laely 2011: 93).

3.2.2 Verkehr und Larmemissionen in der Ofenpassregion

Hans Lozza (2009) stellt das Verkehrsproblem uedLdrmbelastung durch Motorradreisen-
de am Ofenpass aus Sicht des Schweizerischen Hhgasks dar. Die Rede ist von der zu-
nehmenden Mobilitat und dem Durchgangsverkehrpdsonders in den Ferienzeiten und an
Wochenenden zur Belastung fur Natur und Bevolkemvegden. Als Hauptverantwortliche
werden Motorradreisende gesehen, welche zu schnelmit nicht gesetzeskonformen Aus-
puffanlagen unterwegs sind. Betroffen vom Larm dech Freizeitverkehr sind vor allem das
Val Trupchun und das Ofenpassgebiet des SchwethensNationalparks (Lozza 2009: 18).
Im Jahr 2006 wird eine Umfrage durchgefihrt, weldleeBedUrfnisse und die Wahrnehmung
des Nationalparks und der geplanten Biosfera Vasti®iii aus Sicht der Besucherinnen und
Besucher des Nationalparks erhob. Die Befragtemtemnunter anderem auch Verbesse-
rungsvorschlage und Stérfaktoren anbringen. DieManiging ergab, dass sich knapp 50% der
Befragten an nichts stéren. Noch vor dem Larm wemdie missachteten Regeln und die zu
vielen Leute mit je gut 9% genannt. Der Larm bdseiix 3.8% den dritten Platz. Besonders
der Motorradlarm wird von den befragten Personenstdrend empfunden (Campell et al.
2007: 9, 34). Auch Alice Trachsel (2010) befragie ihre Masterarbeit die Besucher und
Besucherinnen des Nationalparks und schuf so eigi¢ens Evidenz fur die vermuteten
Larmprobleme im Nationalpark. Sie konzentriertdhsacif das Segment der alteren Besuche-
rinnen und Besuchern und fihrte unter ihnen quad@adnterviews durch. Von besonderem
Interesse ist hier die Feststellung, dass die efalirene Ofenpassstrasse den élteren Besu-
chern und Besucherinnen ein Dorn im Auge ist, wegegtwas unternommen werden soll
(Trachsel 2010: 63-64).
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Carla zullig (2007) schrieb ihre Diplomarbeit Gln Verkehr im Biospharenreservat Val
Mustair Parc Naziunal, verfasste Handlungsempfefdondazu und stellte einen Vergleich
zur UNESCO Biosphare Entlebuch her. Sie analysiige/erkehrssituation in den Ddérfern
des Miunstertals, fuhrte Interviews mit verschieseRersonen durch und erhob erste Daten
aus einer Umfrage unter Motorradreisenden. CarlbgZ{2007: 11-12) bezog auch die loka-
len Larmkataster des Tiefbauamtes Graubinden &@&uréd 2002 mit ein und zeigt, dass die
Gemeinden Tschierv, L, Fuldera und Valchava laas8tingen keine Larmgrenziberschrei-
tung aufweisen, die Gemeinden Santa Maria und Misllardings schon. Die Autorin halt
zum Schluss fest, dass fur die Erarbeitung einekelieskonzepts und die Weiterentwicklung
des Biosphéarenreservats Val Mustair Parc Naziualntegration des Verkehrs ins Biospha-
renreservat unabdingbar ist (Zullig 2007: 54). desdm Fazit kommt auch Thierry Corti
(2000). Er schrieb eine Semesterarbeit zur Reduktia Lenkung des Verkehrs im Unteren-
gadin und stellt verschiedene Massnahmenmaglicttkeibr. Neben der juristischen Umsetz-
barkeit zeigt er die Wirksamkeit der verschiedeNEssnahmen auf. Es zeigt sich, dass Mas-
snahmen lokal differenziert betrachtet und die \&igdtellungen klar formuliert sein missen.
Wichtig ist die Erarbeitung eines kombinierten Mghtks- und Tourismuskonzepts (Corti
2000: 31).

In Bezug auf die Verkehrssituation ist die UNESC@dphare Entlebuch vergleichbar mit
jener des Biospharenreservats Val Mustair Parc Udati Der verstarkte Motorradverkehr
und wiederkehrende Reklamationen wegen Motorradl&urden auch dort registriert (Per-
sonliche Kommunikation UNESCO Biosphare Entlebudie UNESCO Biosphare Entle-
buch fuhrte eine wissenschatftliche Untersuchundinbilitatsstrategien durch. Die Diplom-
arbeit stammt von Thomas Achermann (2009), worieierZiel- und Indikatorensystem fir
eine nachhaltige Mobilitat ausarbeitet. Er unteistit, dass bauliche Massnahmen alleine das
Verkehrsverhalten nicht &ndern kdénnen. Vielmehrabiegls Kampagnen und der Partizipation
der Bevolkerung (Achermann 2009: 1). Mit einer \&@rkskampagne und Auftritten an Mo-
torradtreffs, werden im Entlebuch die Motorradreden alljahrlich auf ihren Fahrstil, den
Larm und das Tempolimit aufmerksam gemacht. Zuderden Gesprache mit Motorradrei-
senden gefuhrt und so die Sichtweise der Motorrseinden aufgenommen. Die Motorradrei-
senden nehmen die Kampagne gut auf und der Larnactt Aussagen der Bevolkerung zu-
rickgegangen (Perstnliche Kommunikation UNESCO hése Entlebuch). Das integrative
und kommunikative Vorgehen kann als Vorbild fur @gsspharenreservat Val Mistair Parc

Naziunal gesehen werden (Zillig 2007: 41).
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Dem Larmproblem wurde im Nationalpark auch mit tesbhen Hilfsmitteln und einer weite-
ren Befragungen auf den Grund gegangen. Der Schugihe Nationalpark gab der EMPA
den Auftrag, die durch Motorrader verursachten a&cisen Immissionen im Nationalpark zu
ermitteln, woraus eine unveroffentlichte Studieutgsrte. Mit Messinstrumenten wurden im
Nationalpark an ausgesuchten Stellen der Ofenbbasgst Geschwindigkeitsmessungen, eine
Fahrzeugtypenidentifikation und ein Emissionsmodi@il Motorrader hergeleitet sowie die
belasteten Orte des Wandernetzes identifiziert $¢bu 2010: 2). Erganzend fuhrte die ETH
Zurich im August 2010 eine Besucherbefragung mid 6ationalparkgasten zum Thema
Verkehrslarmbelastigung durch (Omlin & Brink 2013). Die Resultate der Studie zeigen,
dass sich 20% der Besucherinnen und Besucher étwas gestort fihlen und rund 50% von
diesen Personen den Verkehr als Grund nennen. ter And die Autorin folgern, dass eine
grosse Mehrheit der Nationalparkgaste den Verk&hmshicht als grosses Umweltproblem
im Nationalpark ansieht. Auffallend ist allerdingfass sich fast doppelt so viele Personen
vom Motorradlarm als vom Larm der Personenwagenidgefiihlen. Dennoch wurde die
durchschnittliche Storintensitat als gering eingégOmlin & Brink 2010: 3-4, 12-15). Wei-
ter wird in der Studie festgehalten, dass Persoagaw und Motorrad unterschiedlich laut
wahrgenommen werden. Um denselben Grad an Belagtigw erreichen, ist bei Motorradern
eine um 30 dB(A) geringerer Schallpegel nétig asPersonenwagen. Ein Grund kdnnte in
der Technik von Motorradern liegen, da diese deohial haben, dass sie im Vergleich zu
Personenwagen hohere Tieftonanteile aufweisenheedarch die Luft schlechter absorbiert
werden (Omlin & Brink 2010: 24-25).

Weiter zeigen die Daten, dass Motorrader bei Gesahgkeiten hoher als 100 km/h lauter
sind als Personenwagen (Heutschi 2010: 2, 16). 3dntuss wurde untersucht inwiefern eine
Einhaltung der 80 km/h eine La&rmminderung herbediihwirde. Das Resultat von einer
Reduktion von 2.7 dB(A) ist laut den Autoren eheriehternd und sie halten fest, dass die
Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit kaum eine ¥sslerung der Larmsituation bringen
wurde (Heutschi 2010: 24, Omlin & Brink 2010: 26).
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3.3 Forschung in weiteren Naturschutzgebieten

Im Folgenden méchte ich auf internationale Arbetem Thema Verkehr in Naturschutzge-

bieten eingehen, die bis anhin noch keine Erwéhihamgen.

3.3.1 Privat- versus o6ffentlicher Verkehr in Naturschutzgebieten

David Holding und Martin Kreutner (1998) beschreiltlas Problem des zunehmend zur Be-
lastung werdenden Autoverkehrs in Nationalparksbdddnandelt es sich um Besucher und
Besucherinnen, die mit dem Privatauto zum Naticar#lpeisen, anstatt den 6ffentlichen Ver-
kehr zu benutzen. Im Artikel wird ein Projekt im thtmalpark Bayerischer Wald in Deutsch-
land vorgestellt, welches aufzeigt wie ein Ausdiezevischen,Zuckerbrot und Peitschetm
Umgang mit dem Verkehr erreicht werden kann. Inkgelbiet wurden einige Strassen saiso-
nal fur den Privatverkehr geschlossen und gleitigzein offentliches Bussystem eingerich-
tet. Wahrend die Besucher und Besucherinnen desrditarks das Bussystem begriissen
und weitere Strassensperrungen beflrworten, stsidnAnwohner und Anwohnerinnen ge-
gen weitere Strassensperrungen, weil sie wirtsattadt Nachteile im Tourismus befurchten.
Die Autoren halten fest, dass Projekte, welcheedigsnur auf dem Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs basieren, die Reisegewohnheiten nichtnder@ konnen (Holding & Kreutner
1998: 175, 181). Dies wurde schon von Sharon undrk@ullinane (1999, 1997) aufgezeigt.
Sie fuhrten eine Umfrage mit 700 Autofahrern undichahrerinnen in den Nationalparks
Dartmoor und Lake District in England durch. Sowahl der Arbeit von Holding und
Kreutner (1998: 118) als auch bei Sharon und K&utiinane (1999: 86) wird empfohlen,
dass Verkehrsprojekte, sowohl restriktive Massnahgegen den Privatverkehr als auch die
Etablierung von offentlichen Transportmitteln beiften sollten. Ein anderer Weg wird im
Nationalpark Hohe Tauern in Osterreich verfolgte Oidler des Parkgebietes sind fiir den
Privatverkehr gesperrt. Lokalen Taxiunternehmunged die Moglichkeit gegeben Konzes-
sionen zu erwerben, damit die touristische Ersshliag zu bestimmten Tageszeiten gewahr-
leistet bleibt (Mose 2004: 216).
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3.4 Motorradfahren und Wahrnehmung

Nicht nur das Verkehrsaufkommen und die tourisgsblutzung von Natur- und National-

parks hat sich verandert, auch das Motorradfahmesich unterliegt seit seiner Erfindung den
gesellschaftlichen Entwicklungen. Zuerst wird aigf @eschichte des Motorrads und nachfol-
gend auf die Motorradreisenden selbst eingegangeschliessend wird die Wahrnehmung

von Motorradreisenden thematisiert.

3.4.1 Vom Motorradfahren zum Motorradtourismus

Die Geschichte des Motorrads wird in den Blchern Ybomas Kohler (2005, 2007) aus-
fuhrlich dargelegt. Aus dieser Reihe stammt auehB#ischreibung des helvetischen Begriffs
.(...) TOff, der das Erlebnis Motorrad so lautmalerisund treffend tbersetz{Kohler 2005:

9). Es handelt sich um eing...) Sprachschopfung, welche die Charakteristika ftéhen
Fahrzeuge, deren direkte Mechanik, die fehlendea@amhdammung kleiner Auspuffanlagen
Uberzeugend zum Ausdruck bringKohler 2005: 9). Heutige Motoren haben allerdingsht
mehr so viel mit dem beschriebenen Klang eines dtetorrads gemeinsam (Kohler 2005:
9). Motorrader wurden um 1890 erfunden und galielBeginn des letzten Jahrhunderts als
abenteuerliches Fortbewegungsmittel. Das erste &gbw Motorrad stammt von Karl
Bleidorn und gleicht auf den ersten Blick eher erfeahrrad (Kohler 2005: 9, 18).

In den 1920er Jahren gab es noch keine asphattitrassen und der Staub, der Gestank
sowie die Unfélle setzten den Fussgangern und Bagsginnen arg zu. Wirksame Bremsen
fur Motorrader kamen erst langsam auf (Kohler 2QCER). Der Kanton Graublinden war ein
Sonderfall, da er den motorisierten Verkehr bis5L82if seinen Strassen verboten hatte.
Grund war die erst gerade fertig gestellte Rhaadghhn, deren Rentabilitat nicht durch den
Individualverkehr beeintrachtigt werden sollte, db&x Kanton aufgrund der hohen Investitio-
nen noch Schulden abzubezahlen hatte (Kohler 2D45. Im Jahre 1930 wurde das Motor-
rad zum Transportmittel von Personen der Arbeitmde und erlebte so seinen ersten Boom.
Aus dieser Zeit stammt auch das erste Bundesgébetzden Motorfahrzeug- und Fahrrad-
verkehr (Kohler 2005: 9, Kohler 2007: 44). Nach déweiten Weltkrieg waren Motorrader
im Vergleich zum Automobil glinstige Alternativenduwurden vor allem fiir den Transport
genutzt. Durch amerikanische Kriegsveteranen erdsttamals der Mythos des einsamen
Bikers, fur die das Motorrad eine Méglichkeit baén birgerlichen Werten und Zwangen der
Gesellschaft zu entfliehen. Dies war auch die glsitdie ersten Motorradclubs, wie zum Bei-

spiel dieHells Angelsgegrindet wurden (Znoj 2011: 22-23).
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In den 1950er Jahren eroberte der Motorroller denki/ Der Roller war leiser, sauberer und
einfacher zu handhaben als ein Motorrad (Kohler72@D2-203). Ein Jahrzehnt spater galt
das Motorrad als Fahrzeug der Rebellen, der Ragk&Hippies und wurde verstéarkt auch als
Hobby und Rennsportgerat betrachtet (Kohler 2005: 9

In den 1970er Jahren setzte der japanische Herstétinda einen neuen Leistungsmassstab
und eroberte mit der Massenproduktion den Motoraxtm Die europaischen Hersteller er-
holten sich erst in den 1980er Jahren wieder.dsestem Zeitpunkt ist das Motorrad ein Life-
style- und Freizeitobjekt, was auch die Anfordeemgn Motorrader veranderte (Kohler
2005: 9, Znoj 2011: 23). Was beim Automobil largstn Standard gehort, findet seit einigen
Jahren auch Einzug in neue Motorradmodelle. DieeR&tdvon Antiblockiersystemen (ABS),
Schadstoffemissionsbegrenzungen durch Katalysatbrerzu Komfortelementen und der
Kommunikationstechnik. Selbst das so gena&utend Designvird nicht dem Zufall Uberlas-
sen. Die Entwicklung zeigt, dass heutige Motordstimgsfahiger sind und die Masse zu-
gleich zugenommen hat. Das Verhéltnis von Leistuungylasse hat sich demnach verschlech-
tert. Hingegen hat sich einiges in der Sicherhestatik verbessert, wovon die abnehmenden
Zahlen der Unfalltoten seit den 1980er Jahren ze(@tan 2003: 239-257).

Motorradfahren gilt heute als die sportlichste misterte Art der Fortbewegung und hat sich
unlangst vom Arbeits- zum Freizeitfortbewegungsshitind Statussymbol gewandelt. Das
Motorradfahren verleiht Eindricke von Natur und dsehaft, welche gerade auf Alpentouren
besonders eindriucklich sind und wo das Kurvenfalin@neinem Landschaftserlebnis ver-
bunden wird (Geser 1995: 4-5).

Ein Blick in die Statistik zeigt, dass auch Frawas Motorrad fur sich entdeckt haben. Sie
machen rund 10% der Motorradreisenden aus (Waltal. 2009: 65, SFZ 2010). Gesamt-
schweizerisch waren im Jahr 2010 651202 Motorréadeter Schweiz im Verkehr. Der Mo-
torradanteil am gesamten Strassenfahrzeugbestan8ctiaveiz liegt bei rund 12% und hat
seit den 1990er Jahren zugenommen (Abbildung 15%(B011). Ergédnzend zeigt die Abbil-
dung 16, dass der Kilometeranteil der Motorradér den 1990er Jahren zugenommen hat,

aber der Kilometeranteil der Personenwagen naclvevigrosser ist (BFS 2010a: 37).
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Abb. 15 Bestand der Strassenmotorfahrzeuge in delAbb. 16 Fahrleistung des privaten Motorfahrzeug-
Schweiz (BFS 2010b: 11) verkehrs in der Schweiz (BFS 2010a: 37)

3.4.2 Motorradreisende und ihr Beitrag zum Tourismus

Welchen Beitrag Motorradreisende zur touristischéertschépfung leisten kénnen, wurde
von Vanessa Rey (2011) untersucht. Sie beschaftigte mit dem Motorradtourismus am

Beispiel des Klausenpasses und geht der Frage naetdie Schweiz vom Motorradtouris-

mus profitiert und zeigt mit welchen MassnahmenWiertschdpfung erhéht werden konnte.
Zu diesem Zweck fuhrte sie Umfragen unter Motoregnden am Klausenpass sowie mit-
tels eines online Fragebogens durch. Erganzendefghe Interviews mit Vertretern und Ver-

treterinnen aus Gastronomie, Hotellerie, der Pplized des Tourismus. Sie kommt zum
Schluss, dass Motorradreisende flur einige Gastramtriebe wichtige Géaste sind und der
Motorradtourismus an Bedeutung gewinnen wird (R@}/12 25). Vanessa Rey (2011: 42, 47)
weist aber auch auf die negativen Effekte der Larnd Schadstoffbelastung durch Motorra-

der hin, die bei einer Ausdehnung des Tourismudastgerermutlich steigen wirden.
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3.4.3 Motorradreisende als Forschungssubjekt

Auf den ersten Blick scheint das Thema UnfallrisikoZusammenhang mit Motorrédern die
wissenschaftliche Literatur zum Motorradfahren amzhmen. So gibt es unzahlige Studien
Uber den Schutzgrad von Materialien fir Motorragled Helme sowie der sicheren Beklei-
dung. Dies erstaunt insofern nicht, da der Verlegagrad von Motorradreisenden hdher ist
als bei Personenwagen. Dennoch ist die haufigstallursache auf den Faktor Mensch zu-
ruckzufihren (Walter et al. 2009: 21-22). Die Bergfsstelle fur Unfall (bfu) hat dazu ein
Sicherheitsdossier zusammengestellt, welches Hagslmpfehlungen zur Reduzierung von
schweren Unféllen im motorisierten Zweiradverketiizaigt. Auch auf dem Ofenpass gab es
schon Motorradunfalle mit Schwerverletzten und hiq&alter et al. 2009: 162).

In einer Studie zum Verhalten und der Unfallerfalgwon Motorradfahrenden wird heraus-
gefunden, dass das Unfallrisiko neben situationgigéeh, externen Faktoren auch durch per-
sonliche Eigenschaften, wie Schulbildung und Eriagraber auch durch die Motorradleis-
tung erhdht bzw. verringert wird (Bachli-Bietry &uert 2008). Inwiefern ein gewisser Mo-
torradtyp das Unfallrisiko erhéht untersuchten Hreoh und Marvin Campbell (2010: 507).
Sie wiesen nach, dass Fahrer und Fahrerinnen desisidtyps Superspdrein um vier Mal
hoheres Todesrisiko haben als jene von so gena@rtgser und Standard Motorradmodel-
len.

Ein beliebtes Studiensubjekt von psychologischem swriologischen Arbeiten sind Motor-
radfahrende als Subkultur, auch unter den NaBiker und Rockerbekannt. Suzanne McDo-
nald-Walker (2000) verfasste ein Buch uber BikbreiKultur, Politik und Macht. Sie ging
der Frage nach, weshalb sich Individuen einer Gappg anschliessen und mit ihr identifi-
zieren, weshalb sie zu politischen Aktionen Ub&treund wie daraus soziale Bewegungen
entstehen (McDonald-Walker 2000: 7). In seiner dnparbeit befasste sich Philip Stotter
(2008) ebenfalls mit dem Thema Motorrad-Rockernn $@kus liegt auf den méannlichen
Identifikationskonstruktionen in der Postmodernie, & anhand der Geschichte der Motor-
rad-Rocker und ihrer Subkultur erklart.

2 Neben Standard, Cruiser und Supersport Modelledemevon Teoh & Campbell (2010: 511) die Kategorien
Scooter, Chopper, Touring, Dual Purpose, SportrtSipmuring, Unclad Sport, Off-Road und All-Terrainter-
schieden. Fir die vorliegende Arbeit wird eine aadginteilung der Motorradtypen verwendet, welahneiapi-
tel 6.1.4 vorgestellt wird.
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3.4.4 Wahrnehmung von Motorradreisenden

Um Motorradfahrende besser zu verstehen, ist esagséch auf die Wahrnehmung einer auf
dem Motorrad sitzenden Person einzugehen. EinreBditek, auf motorradfahrende Frauen
und Manner im Deutschland der 1980er Jahre, wir@iroh von Gerd Wirzberg (1985) ge-
geben. Es basiert auf qualitativen Interviews uitd ginblick in den Alltag, Hintergrinde
und Sehnsichte von Motorradfahrern und Motorra@fammen, erzahlt von ihrer Obsession
und nimmt Bezug auf Vorurteile gegentiber Motorraneden.

Einen Aufsatz zur Faszination des Motorradfahresréagste Thomas Alkemeyer (2004). Zur
Wahrnehmung eines Motorradfahrenden schreibt Thakikesneyer (2004: 7), dass das Mo-
torradfahren durch die Kraft der Maschine einesseih Gefuhl der Starke und der Verbun-
denheit zu ihr aufkommen lasst und andererseitergedeichnet ist durch das Gefuhl der
Schwache und Verletzlichkeit, da Selbstiibersch@fzunfatalen Unféallen fihren kann. Die
direkte Wahrnehmung von Geschwindigkeit und Besctiung wird zu einer korperlichen
Erfahrung. Motorradreisende sind zudem auf die Bgahigen ihrer Umgebung angewiesen.
Wind, Strassenbelag, Nasse und auch das Verhaltisrex Verkehrsteilnehmenden ist von
existenzieller Bedeutung (Alkemeyer 2004: 9-10).

Im BuchDie Psychologie des Motorradeeschreibt Hansjorg Znoj (2011: 9-13) wie das Mo-
torrad als Gegenstand die Wahrnehmung, das Handelie Motivation des Menschen be-
einflusst und gestaltet. Er nimmt dabei verschied@arspektiven ein und setzt sich psycho-
logisch mit dem,Werkzeug und Instrumemotorrad“ auseinander, wodurch er der Verbin-
dung,Mensch-Maschine“auf den Grund geht. Hansjorg Znoj (2011: 36-38jritedie The-
se, dass sowohl der Mensch die Maschine beeinfalssauch umgekehrt die Maschine den
Menschen. Durch das Motorrad spurt der Fahrer digeFahrerin die Strasse, die Umgebung
und handelt entsprechend. Indem das Motorrad dien&tksamkeit von der fahrenden Per-
son fordert, beeinflusst es also dessen WahrnehniagNahrnehmung hangt zudem davon
ab, welche Bedeutung dem Motorrad durch den Fajder die Fahrerin beigemessen wird.
Ein Motorrad steht zum Beispiel fur das Bedurfrastm Fortbewegung, ruft aber auch weitere
Assoziationen hervor, wie Respekt oder FreiheiesbBiAssoziationen werden durch die Ge-
sellschaft gepragt und Uber die Fahrer und Famenirauf das Motorrad Ubertragen. Das
heisst, die Art und Weise wie ein Motorrad gefahnerd, hangt auch mit den gesellschaftli-
chen Entwicklungen oder Stereotypen zusammen, di@ivadfahrer und Motorradfahrinnen

aufnehmen.
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4  Methodisches Vorgehen

Im folgenden Kapitel wird das methodische Vorgebddart und begrindet. Als erstes wird
auf das Forschungsdesign eingegangen, worauf dibdden teilnehmende Beobachtung,

Leitfaden-Interview und Fragebogen erklart werden.
4.1 Forschungsdesign

4.1.1 Kombination von quantitativen und qualitativen Methoden

In meiner Arbeit wird ein quantitativ ausgewertetéragebogen, qualitative Leitfaden-
Interviews und eine teilnehmende Beobachtung (k€&pit2) kombiniert. Keine Methode
wird der anderen Ubergeordnet, vielmehr werderasfgrund ihrer jeweiligen Starken und
der Forschungsumstéande erganzend verwendet (vgk ZFD09: 49). Die Inhalte des Frage-
bogens und des Leitfaden-Interviews sind so gestalss sie sowohl &hnliche Themenge-
biete abdecken, aber auch spezifische Fragen admetie einfacher mit der einen als mit
der anderen Methode ermittelt werden kdnnen. Das dieser Triangulation ist es, umfas-
sendere Erkenntnisse zu gewinnen, als wenn nur Metbode angewendet wirde (Flick
2009: 44-45). Die zusatzlichen Erkenntnisabsichvenden im folgenden Abschnitt in Ab-
hangigkeit zum Forschungsthema erlautert.

Die spezifischen Fragen des Fragebogens bezietlermsi das Ausgabeverhalten der Motor-
radreisenden, die Routenwahl und die demographistherkmale. Zudem werden die Er-
gebnisse nach signifikanten Zusammenhangen mitAserysekriterien untersucht (Kapitel
2.4.2). Durch die Ausfuhrung des Fragebogens imrehltardcopy- und in einer Online-
Version, wird der Stichprobenumfang vergrossertslAndische Motorradreisende haben am
Ofenpass einen grossen Anteil an der Gesamtmemgdaterradreisenden. Durch die Uber-
setzung des Fragebogens in vier Sprachen, ist Girggpe ebenfalls vertreten. Die detaillier-
te Ausfiihrung zur Fragebogenkonstruktion wird inpk&l 4.4 erlautert.

Im Gegensatz zum Fragebogen kann mit einem Leitfgkerview nach dem Kontext ge-
fragt werden, wie der Wahrnehmung des Untersuclyeimgstes, den Hintergriinden und Ur-
sachen oder den Emotionen und Meinungen der Mabaisenden. Zum Beispiel kbnnen
bestimmte Antwortmuster in den Fragebdgen spatérterviews aufgegriffen werden (Flick
2009: 48). Die Mdoglichkeit im Interview nachfrageand den Ablauf des Interviews auf die

Gespréachssituation anpassen zu kénnen, sind wacktigteile. Zudem lassen sich Leitfaden-
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Interviews in einem iterativen Prozess verandein.d2taillierten Ausfihrungen zum Leitfa-

den-Interview sind dem Kapitel 4.3 zu entnehmen.
4.2 Teilnehmende Beobachtung

4.2.1 Wahl des Beobachtungsverfahrens

Die Teilnehmende Beobachtung bot sich an, da ildssMotorradfahrerin bin und als solche
im Untersuchungsgebiet erkannt werden wollte, wdduch mir einen verbesserten Zugang
zur Zielgruppe schaffte. Ziel war es, das Untersngsgebiet aus der Perspektive einer Mo-
torradfahrerin kennen zu lernen, und das Fahrgeftihdem Ofenpass der Leserschaft ndher
zu bringen. Des Weiteren dienten die Beobachtumhgemer Ausarbeitung des Fragebogens
und des Interviewleitfadens als Grundlage.

Die besondere Herausforderung bei der teilnehmeBéebachtung lag darin, dass ich mich
mit demgoing nativé sowie mit meinen Annahmen auseinandersetzen mukstet die Ba-
lance zwischen Teilnahme und kritischer Aussengtsge gewahrt blieb (Flick 2009: 291).
Im Rahmen der wiederholten Korrekturlesungen vdrsuich meine Interpretation der Daten
und der Interviews kritisch zu hinterfragen und mdaht-motorradfahrenden Personen zu dis-
kutieren, um so mdgliche voreingenommenen Schlasgdecken zu kdonnen. Durch eine
maoglichst transparente Darstellung der Daten utehlrewinhalte versuche ich, die Grundla-
ge fur das Nachvollziehen meiner Interpretationeschaffen.

4.2.2 Vorgehen bei der teilnehmenden Beobachtung

Die teilnehmende Beobachtung wurde wahrend deneftrdes Fragebogens am Wochenen-
de vom 8.-9. Juni 2011 (Kapitel 4.4.2) und wahreled Woche vom 14.-21. August 2011
durchgefuhrt und in Anlehnung an Flick (2009: 286Pwie folgt gestaltet:

1. Deskriptive Beobachtung: In einem ersten Schrittdewdas Untersuchungsgebiet von
mir als Motorradfahrerin entdeckt, wodurch ich miin Bild der Ofenpassregion ma-
chen konnte und ein Fahrgefuhl erhalten habe. @ierg einerseits dem besseren Ver-
standnis der Aussagen der Motorradreisenden unerarseits stellt dies die Grundla-
ge fur den personlichen Erlebnisbericht in der Eiméing zum Thema dar (Kapitel 1).
In dieser Phase wurden freie Feldnotizen, Vermatkesiner Strassenkarte und Fotos

zur Dokumentation erstellt.

% Nach Flick (2009: 291).Der Verlust der kritischen Aussenperspektive untiinterfragte Ubernahme der im
beobachteten Feld geteilten Sichtweisen (...)."
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2. Fokussierte Beobachtung: Durch spontane Gespratchéniersuchungsgebiet wurde
die Verkehrssituation, im Besonderen in Bezug a@éafmiemissionen und Verkehrs-
verhalten, aus der Perspektive von Personen dalelolGastronomie (drei Leitfaden-
Interviews), Fahrradfahrern und Fahrradfahrerinn@atomobilisten, Nationalpark-
personal, Wandern und Wanderinnen beleuchtet. Dieudentation der Gesprache
wurde nicht wie in Flick (2009: 288) beschriebert wargefertigten Beobachtungsbo-
gen, sondern ebenfalls mittels stichwortartigendfelizen vorgenommen. Die drei
Interviews mit den Personen aus der Gastronomi@ewudigital aufgezeichnet und
transkribiert.

3. Selektive Beobachtung: Weitere Belege und Hinwdiselglich Verkehrsaufkom-
men, Fahrweisen und Larmemissionen wurden wahrendEnpirie auf dem Ofen-

pass gesucht. Die Beobachtungen wurden nachtrdgiatbkolliert.

4.2.3 Auswertungsmethode

Die Erkenntnisse aus der teilnehmenden Beobachtuinden als qualitative Interviews erho-
ben und liegen in Form von Feldnotizen oder anosigrten Transkripten vor. In dieser Ar-
beit sind Inhalte aus Gesprachen im Rahmen deeteihenden Beobachtung mit dem Begriff
Gespracheund einem Indexbuchstaben gekennzeichnet (Kapitdl). Sie haben vor allem

erganzenden und sondierenden Charakter und wuegralth nicht eigens mit einem kodie-
renden Verfahren ausgewertet. Die Notizen wurdealthch interpretiert und als ergdnzende

Hinweise den Ergebnissen der anderen Methoden gbgegestellt (Kapitel 6).
4.3 Qualitatives Leitfaden-Interview

4.3.1 Wahl der Interviewform

Fur die Bearbeitung meines Forschungsthemas depé&ldive und subjektiven Wahrneh-
mung von Motorradreisenden bietet sich ein Leitfatigerview, wie es Helfferich (2009:
179-180) oder Flick (2009: 221-225) beschreibenanch den Leitfaden konnte eine Struk-
tur in die Interviews gebracht werden, die es diawspezifische Themen gezielt anzuspre-
chen, wahrend offene Antworten gewahrleistet blefielick 2009: 223, Helfferich 2009:
180).

Des Weiteren wurde das Interview und der LeitfaieRorm eines problemzentrierten Leit-
faden-Interviews nach Witzel (1985, 2000) aufgebBais problemzentrierte Interview eignet

sich dafur subjektive Sichtweisen zu erfassen wnkzé&ntriert sich auf eine gesellschaftlich

-33-



Motorradreisende am Ofenpass

relevante Problemstellung (Flick 2009: 210, 218)der vorliegenden Arbeit sind dies na-
mentlich die La&rmemissionen der Motorrader undwliehrnehmung der Motorradreisenden.
Nach Witzel (2000: 3) besteht ein solches Intervaaw einem Kurzfragebogen, einem Leit-
faden, einer Tontrageraufzeichnung und einem Pagtsk der vorliegenden Arbeit wurden
einige Modifikationsvorschldge zum problemzentretaterview aufgegriffen, wie sie von
Flick (2009: 212-213) angebracht werden. Der Kutwartfragebogen mit den Faktenfragen
wurde an den Schluss des Interviews gestellt. DstdRripte zu den Interviews wurden nicht
separat schriftlich festgehalten. Die Eindricke deur jedoch in Form von Notizen beim
Kurzantwortfragebogen angefuigt. Auf den Aufbau Hegfadens wird in Kapitel 4.3.4 ein-

gegangen.

4.3.2 Sampling

Das Sampling nimmt bei qualitativen Methoden eispeziellen Stellenwert ein. Denn inwie-
fern eine qualitative Studie verallgemeinerbare sagen zulasst, hangt weniger von der
Grosse der Stichprobe ab als von der Qualitat despfngs bzw. von der Auswahl der Mo-
torradreisenden (Flick 2009: 50). Fur diese Arbaitde einpurposeful Samplingsach Pat-
ton (1990) angewendet. Beipurposeful Samplingrerden Personen (oder Félle) ausgesucht,
welche viele Informationen zum gewiinschten Forsghtiema geben kénnen (Patton 1990:
169). Da es sich in dieser Arbeit um ein kleinemffla handelt, entschied ich mich fir die
Strategie demaximum variation SamplingBiese Strategie hat den Vorteil, dass trotz weni-
gen Fallen, Personen interviewt werden, die siasibhtlich verschiedener Kriterien wie Al-
ter, Geschlecht, Motorradmarke, Motorraderfahrung Beruf unterscheiden, wodurch ein
breites Spektrum an Erfahrungen, verschiedenentv@iten und unterschiedlicher Wahr-
nehmung abgebildet wird. Dabei geht es darum, antyder Varianz der Teilnehmer und
Teilnehmerinnen, die Vielfaltigkeit und allfalligeéemeinsamkeiten herauszuarbeiten (Patton
1990: 172).

4.3.3 Zielgruppe

Die Zielgruppe fur die qualitativen Interviews sinderster Linie Motorradreisende, welche
den Ofenpass kennen und befahren haben. Es wuléediregs auch Personen interviewt
welche den Ofenpass noch nicht befahren haben tapi.2). Zudem wurden die Inter-
views mit Personen durchgefihrt, die der DeutscBrmache méachtig sind. Die Grinde fur
den Fokus auf die deutsche Sprache liegen in mé&rnamdsprachfertigkeiten und dem Zeit-
rahmen der Forschungsarbeit. Dies bedeutet, daskrdarium Herkunft und Sprache in den

Interviews nur einseitig abgebildet ist (Kapitet.2).
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4.3.4 Konstruktion des Leitfadens
Bei der Konstruktion des Leitfadens wurde nach dengenannten SPSS-Prinzip von Helf-
ferich (2009: 182-185) vorgegangen, allerdings habévodifikationen vorgenommen.

1. Sammeln: In einem ersten Schritt wurde ein Bramsitag durchgefuhrt, bei dem alle
Fragen gesammelt wurden, die mit dem Forschungstle@usammenhang stehen.

2. Prifen: Die demographischen Fragen wurden ausgartid an den Schluss des Leit-
fadens gesetzt. Die weiteren Fragen wurden bezigher Eignung fur das For-
schungsvorhaben hinterfragt, verworfen oder umfdisrtu

3. Sortieren: Das Sortieren der Fragen fand beregisiyteitig zum Sammeln der Fragen
statt. Denn das Brainstorming ermdglichte mir vaagiBn an eine thematische Glie-
derung und bessere Ubersicht.

4. Subsumieren: Im letzten Schritt wurde zu jedem titesohen Block eine offene Frage
gesucht (Erzahlimpuls), unter der weiterfihrendagen als Vertiefung hinzugefugt
wurden.

Der Entwurf des Leitfadens wurde mit einer Intewperson vor der Empirie getestet. Aller-
dings veranderte sich der Leitfaden auch mit jedagdtzlichen Interview wahrend der Empi-
rie. Dies lag daran, dass neue, spannende, bishekannte Aspekte von den Interviewteil-
nehmenden angesprochen wurden, die spéater in déiadem aufgenommen wurden. Der
letzte Stand des Leitfadens kann im Anhang (Kafite) eingesehen werden.

4.3.5 Zugang und Vorgehen

Wahrend der Empirie am Ofenpass vom 14-21. Aug0%i 2vurde versucht, Personen auf-
grund der in Kapitel 4.3.3 erwahnten Kriterien daf Passhohe des Ofenpasses auszuwahlen,
die ein Interview von rund 30 Minuten machen wird@wei Personen erklarten sich bereit
vor Ort mit zumachen. Die haufigste Ursache furAdehnung war die zu lange Zeitdauer
des Interviews. Den Leitfaden stark zu kiirzen schigr unangebracht, weil kaum Zeit far
Erzahlungen und Nachfragen geblieben waren. Eitevezi Punkt betrifft damaximum vari-
ation Samplingwelches sich vor Ort, auf dem Ofenpass, schwiemgusetzen liess, da ich
keine Hintergrundinformationen zu den potenzielleterviewteilnehmenden hatte (Kapitel
7.4.2).

Aufgrund der mangelnden Bereitschaft vor Ort, bsshich die Interviews zu einem spate-
ren Zeitpunkt (September bis November 2011) vorHause aus zu organisieren. Mittels
Schneeballprinzip, beginnend bei meinem Familiemd &reundeskreis, kam ich einfacher
mit Motorradreisenden in Kontakt, die sich fur lang Interviews Zeit nehmen wirden. Ins-

gesamt wurden sechzehn Interviews mit neunzehroRansdurchgefuhrt. Davon waren zwei
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Paarinterviews mit Fahrern und ihren Sozias, eiepahr, welche beide selbst Motorradfah-
ren, eine Sozia, zwei Fahrerinnen und zehn Falgrund Zeit des Interviews wurde von
den Teilnehmenden selbst bestimmt. Alle befragtersdhen waren einverstanden, dass das

Interview digital aufgezeichnet wird.

4.3.6 Transkription

Die Interviews wurden kurze Zeit nach ihrer digtal Aufzeichnung in Schriftsprache
transkribiert. Die Ausgangssprache war in alledréSchweizerdeutsch. Wahrend des Tran-
skribierens wurden die Namen und Orte der interigewPersonen anonymisiert. Aussagen
und Inhalte der Interviews werden in dieser Arlmeit dem Begriffinterviewund einem In-
dexbuchstaben versehen (Kapitel 11.1). Wenn eiendigwausschnitt verwendet wird, be-

zeichnet der Buchstabe | die Interviewerin unddiierviewte Person.

Folgende Regeln wurden beim Transkribieren angeeteficbelle 1):

“jesses” Schwierig Ubersetzbare Schweizerdeutsclseldicke

Langere Pausen

Klrzere Satzunterbrechungen

[...] Abschweifungen oder irrelevante Stellen
JA Starke Betonung in Grossbuchstaben
(lacht) Laute und Gestik kursiv und in Klammern
(unverstandlich) Personliche Bemerkungen in Klanmmer

Tab.1 Angewandte Transkriptionsregeln (eigene Darstellung

4.3.7 Auswertungsmethode
Ich orientiere mich an der von Schmidt (2007: 4883chriebenen Darstellung der Analyse
von Leitfaden-Interviews, welche dazu ermutigerl, sgl..) eigene, passende Wege zu fin-
den.” Die Wahl dieses Vorgehens erfolgte auf Grund desdche, dass ich als Motorradfah-
rerin unweigerlich Vorwissen in die Forschung miiilge. Das Verfahren, wie es Schmidt
(2007: 447-456) vorschlagt, ermdglicht einen Austdwuzwischen Material und theoreti-
schem Vorverstandnis und lasst Raum fir Modifikegio. Im Folgenden wird das modifizier-
te Vorgehen vorgestellt:

1. Kategorien aus Vorwissen: Durch das studieren derdtur und das Hinzuziehen

meiner Beobachtungen sowie der Gespréache mit viedsien Personen am Ofenpass

wurden erste Kategorien formuliert (Schmidt 200614
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. Themen aus Interviews: Die Transkripte der Intemgi@vurden gelesen und fur jedes
Transkript, die vorkommenden Themen, welche eineruB zur Fragestellung haben,
notiert (Schmidt 2007: 448-450). Die Kategorien dam Vorwissen und die Themen
aus den Interviews sind im Anhang (Kapitel 11.8sehbar.

. Auswertungskategorien bilden: Die Themen aus dériews wurden den Katego-
rien des Vorwissens gegenubergestellt und abgeglicbaraus entstanden Begriffe,
welche als Auswertungskategorien bezeichnet wef8enmidt 2007: 448-450).

. Auswertungsleitfaden erstellen: Die Auswertungsatien wurden mit Auspragun-
gen versehen. In einem ersten Versuch wurde dellexsAuswertungsleitfaden an
einem Transkript angewendet, indem passende Thetsteiner Kategorie und einer
Auspragung zugeordnet wurden. Der Auswertungstistiawurde dann anhand der
Eignung der Auswertungskategorien revidiert (Schn@d07: 451). Der definitive
Auswertungsleitfaden ist im Anhang (Kapitel 11.9jgefuhrt.

. Codieren aller Interviews: Die Auswertungskategomeurden auf das Material ange-
wendet. Zuerst wurden alle Textpassagen gesuchteidier Kategorie zugeordnet
werden kénnen und dann eine Auspragung gewahlaudieie jeweilige Textpassage
passte (jeweils die dominanteste) (Schmidt 2002:463).

. Fallubersichten erstellen: Pro Fall wurde eine Tlabait allen Auswertungskatego-
rien erstellt. Dabei wurde pro Interview (oder [rdile Haufigkeit jeder Kategorie no-
tiert. Dadurch zeigt sich die Verteilung der Katego im Textmaterial (Schmidt
2007: 454-455). Dabei wurden die Auswertungskaiegarzu Kernkategorien zusam-
mengefasst.

. Mindmap erstellen: Die Fallvergleiche wurden niechtMemos festgehalten, sondern
in Form eines Mindmaps (Anhang 11.10). Konkret veuaine Kernkategorienland-
schaft entworfen und die Beziehungen der einzelgswertungskategorein unterei-
nander mit Pfeilen gekennzeichnet. Ziel war esediesrnkategorien miteinander zu
verknupfen und so den roten Faden fur die Inteapeet zu finden. Das Mindmap
wurde sowohl fur jedes einzelne Interview erst@llvergleiche), als auch fur alle
Interviews gemeinsam.

. Beziehungsgeflecht visualisieren: In einem weiteBehritt wurde das Mindmap visu-
alisiert. Dazu diente die lllustration anhand eil@eis-Beziehungsgrafik (Kapitel
6.7). Dabei wurden die Kernkategorien in untersdlic grossen Kreisen dargestellt.
Die Kreisgrésse einer Kernkategorie entspricht Alezahl Nennungen der zugehori-

gen Auswertungskategorien (aufsummiert Gber alierWiews bzw. Falle). Die Bezie-
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hungen aus dem Mindmap wurden in der Kreis-Bezighgrafik anhand der Distanz
der Kreise zueinander dargestellt. Kernkategorik®e,mehr Verknupfungen (Bezie-
hungen) aufweisen, liegen in der Grafik ndher beieder.

4.4 Fragebogen

4.4.1 Sampling und Zielgruppe

Die Zielgruppe besteht aus Motorradreisenden, die @fenpass kennen bzw. schon einmal
gefahren sind. In erster Linie gilt die Aufmerksaitkden Motorradreisenden am Ofenpass
wahrend meines Feldaufenthaltes. Diese Personeentadn Pass und den Schweizerischen
Nationalpark erst gerade tber- und durchquert, watdsie sich ein aktuelles Bild der Umge-
bung und des Fahrgefiihls machen konnten. Auf ddessonen wurde vor Ort, wahrend des
Feldaufenthaltes vom 14.-21. August 2011, mit eireitstandardisierten Fragebogen zuge-
gangen. Die angesprochenen Personen wurden zuféligewahlt. Insgesamt wurden 88
Hardcopy-Fragbdgen auf dem Ofenpass ausgeflllte \di@ on wurden von Fahrer und Sozia
zusammen beantwortet, es gab aber auch grosseppgdrvon Motorradreisenden, welche
zusammen einen Fragebogen ausfillen wollten. Isedid-dllen Gbernahm meistens ich das
Vorlesen und Ausftllen.

Da vermutet wurde, dass nicht alle Motorradreisanoreit sein wirden vor Ort einen Fra-
gebogen auszufillen, wurde die gleiche Versionktagebogens auch online zur Verfligung
gestellt. Der dazugehorige Internetlink wurde niiteen Flyer an diese Personen abgegeben
(Kapitel 11.3). Zudem wurde auch auf den Fragebdtgmjeweilige Internetlink vermerkt,
falls es Personen geben wirde, welche den Bogem iHaaose nehmen und dort ausfillen
mochten. Davon machte allerdings niemand GebrdbdehStichprobenumfang konnte durch
die Online-Version des Fragebogens um 46 auf 184dfitgen erhoht werden.

Eine Untergruppe, welche den Online-Fragebogenifiiessfwaren Personen, die Uber Motor-
radclubs angeschrieben wurden. Dieses Sample wuaiddem Schneeballprinzip erreicht,
indem ich Motorradkollegen um die Weitergabe deeFper E-Mail an ihre Motorradclubs

bat. Elf, der vorhin genannten 46 Online-Fragebggemden auf diesem Weg ausgefiillt.
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4.4.2 Konstruktion des Fragebogens

Bei der Erstellung des Fragebogens wurde ebernaltyr dem modifizierten SPSS-Prinzip
nach Helfferich (2009: 182-185) vorgegangen, wedchereits in Kapitel 4.3.4 beschrieben
wurde.

Wahrend dem Pretest vom 8. und 9. Juni 2011 wuedigéstellt, dass Uber die Halfte der
Motorradreisenden am Ofenpass aus dem umliegendslaid stammen. Aus diesem Grund
wurde der Fragebogen von Kollegen und Kolleginnerdiiei weitere Sprachen lbersetzt
(Franzosisch, Italienisch, Englisch). Fir den Oslifragebogen wurde fir jede Sprache ein
separater Internetlink erstellt (Collector).

Korrekterweise musste ein quantitativer Fragebogen,dessen Einsatz, nach rechnerisch-
statistischen Verfahren der Testtheorie und Testkoktion, wie sie unter anderen Buhner
(2006) beschreibt, bezlglich Qualitat und Wisseatilibhkeit evaluiert werden. Dies hatte
den Rahmen dieser Forschungsarbeit gesprengt undewdeshalb ausgelassen. Dennoch
wurde der Fragebogen durch die Betreuungspersadoemriift und nach dem Pretest ange-
passt. Insgesamt wurden zwanzig Fragebdgen vonrhMdteisenden ausgefullt. Aufgrund
der direkten Ruckmeldungen seitens der Teilnehnrendd den Informationen aus der Ana-
lyse wurde der Fragebogen revidiert. Vor allem daygout des Fragebogens und einige Fra-
gestellungen wurden Uberarbeitet. Zudem mussteragebogen gekurzt werden.

Die Endversion des teilstandardisierten Frageboggnsch den Themenbldckéfotorrad-
touren Uber den OfenpasBinanzielle AusgaberSchweizerischer Nationalpgrbemogra-
phische Informationegegliedert. Er enthalt sowohl geschlossene alé afiene Antwort-
formate (Kapitel 7.5.3). Bei den geschlossenen Ansn wurden zwei Formate gewahlt.
Zum einen konnten die Teilnehmenden aus einer Ablswan Aussagen die zutreffenden
ankreuzen und zum andern mussten sie auf einea $kan Zustimmungsgrad zu einer Be-
hauptung angeben. Bei den offenen Antwortformatemdilt es sich um persénliche Kom-
mentare der Teilnehmenden, falls keine der Antwodiichkeiten zutreffend ist oder um die
Nennung von Grinden sowie um die Erfassung der ldip der Motorradroute. Zum Aus-
fullen des Fragebogens mussten rund zehn Minutégewendet werden. Der Fragebogen

kann im Anhang (Kapitel 11.2) eingesehen werden.
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4.4.3 Zugang und Vorgehen

Den Zugang zu Motorradreisenden zu erhalten iss@mvieriges Unterfangen. Am einfachs-
ten ist es, sie dort anzusprechen, wo sie einehdildkegen. Dies sind Restaurants, Hotels,
Raststatten, Tankstellen, AussichtsplattformeneinNihe der Strasse und die Passhéhe. Mo-
torradreisende zu erreichen, welche im Ofenpassgaliht anhalten, ist eine besondere Her-
ausforderung. Eine Idee war, diesen bei den Taltdsteu begegnen. Allerdings ware es Zu-
fall gewesen, wenn diese Personen auch jene seldh& ohne Halt Gber den Ofenpass fah-
ren. Besonders in Anbetracht der Reichweite von @800 km pro Tankfullung, ware es
ohne weiteres mdglich ohne Tankstellenhalt im UWmgadin und Minstertal bis zur Landes-
grenze durchzufahren. Somit wurde auf die gezkeitassung der Durchreisenden verzichtet.
Die Bereitschaft an den Tankstellen einen Frageb@yeszufillen wurde als gering einge-
schatzt, da der Halt zum Tanken erfahrungsgemass kinf Minuten dauert und zu kurz ist
fur den Fragebogen. Die Aussichtsplattformen imidwatipark, so stellte ich wahrend der
teiinehmenden Beobachtung fest, waren nur seltenMotorradreisenden besucht worden,
worauf auch diese nicht als Befragungsstandortgeauvihlt wurden. Tankstellen und Aus-
sichtsplattformen eigneten sich besser flr spon@asprache im Rahmen der teilnehmenden
Beobachtung. Gastronomen und Gastronominnen sowterkdkollegen und Motorradkol-
leginnen empfahlen mir, nicht wahrend den Esseteszeind direkt in Restaurants Personen
anzusprechen, da diese sich gestort fihlen wiienOfenpasshdohe, mit dem grossen Park-
platz und dem Kiosk, wo sich die meisten Motorrédneden aufhalten, eignete sich besser.
Dort waren meine Chancen am grossten Motorradréésen finden, die sich die Zeit fur ei-
nen Fragebogen nehmen wirden. Vorgangig wurde béirndie Erlaubnis eingeholt. Die
Befragung fand in der Woche vom 14.-21. August 26tHtt. Ich reiste selbst mit meinem
Motorrad an und trug auch die entsprechende Bakigidin der Hoffnung leichter ein Ver-
trauensverhaltnis aufbauen zu kdnnen. Zusatzliahiekamit der orangen Weste des Schwei-
zerischen Nationalparks ausgestattet, welche, wielserausstellte, nicht nur positive Reso-
nanz fand (Kapitel 7.5.2).

Ich erarbeitete mir eine Einleitung in den vier &pren, welche den Teilnehmenden mein
Forschungsvorhaben darlegte. Darin waren Informatiozu den beteiligten Institutionen
(Universitat Zarich und Schweizerischer Nationak)panthalten sowie das Stichwort Master-
arbeit, die Erklarung des Forschungsvorhabens migee Satzen und die Dauer des Frage-
bogens. Je nach Wunsch der Teilnehmenden fulleenlesn Fragebogen selbst aus oder ich

Ubernahm dies auf der Basis ihrer Angaben. Teibkvergwickelten sich so auch weitere Dis-
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kussionen zum Thema, welche ich dann stichwortamigRahmen der teilnehmenden Be-
obachtung auf dem Fragebogen festhielt.

Personen, welche vor Ort nicht teilnehmen wolltearde angeboten die Online-Version aus-
zufullen. Sehr viele nahmen dieses Angebot an.rditgs war der Ricklauf vergleichsweise

gering (Kapitel 7.5.2).

4.4.4 Auswertungsmethode

Die Daten der Hardcopy-Fragebtgen, welche vor Oitdem Ofenpass ausgefullt wurden,
mussten zuerst in Excel digitalisiert und aufbeteitverden. Die Daten des Online-
Fragebogens wurden automatisch im Excel erfassiseDbeiden Datensatze wurden zusam-
mengelegt. Alle Frageb6gen wurden anhand der Zeil@mer im Excel durchnummeriert,
damit die Daten wieder dddardcopyszugeordnet werden kdnnen (Kapitel 7.5.3). Den ein-
zelnen Fragen wurden Variablennamen zugewieserflurdie spatere Wiedererkennung auf
einem leeren Fragebogen, dem so genannten Codé&ségehalten. In der Datenmatrix wur-
de die AntwortNein mit dem numerischen Wert O und die Antwdatmit dem Wert 1 co-
diert. Angekreuzten Aussagen (bzw. Kastchen) welgnfalls der Wert 1 und leeren Kast-
chen der Wert 0 zu gewiesen. Bei der Frage naclii@nziellen Ausgaben wurden die Zah-
lenwerte in Schweizer Franken umgerechnetd uncodiert (ibernommen. Bei fehlenden
Antworten wurde die entsprechende Zelle in der Datgrix leer gelassen. Dies wird von der
Analysesoftware alsissing valueverstanden und bei der Auswertung nicht berickgicht
Aufgrund der Enthaltungen (Personen, welche digd-racht beantwortet bzw. leer gelassen
haben) und auch weil bei einigen Fragen mehreravémén angekreuzt werden konnten,
variiert der Stichprobenumfang bei jeder Frage.

Bei der Analyse der Daten des Fragebogens gehireslem darum, Trends in den Daten zu
entdecken. Zu diesem Zweck wurden fir die statiséisAnalyse vorab Analysekriterien bzw.
Analysevariablen bestimmt. Diese sollen in den §d#& erklarende bzw. unabhangige Vari-
able darstellen. Als Analysekriterien dienten ditdh aus den demographischen Informatio-
nen wie das Alter (drei Klassen), das Geschleckileh oder mannlich), die Herkunft (in-
oder auslandische Personen), die Nationalitat és$dn), die Motorradtypen (6 Klassen) und
die Fahrerart (3 Klassen) (Kapitel 2.4.2). Wahreled Auswertung wurden fur ausgewahlte
Fragen die Variablen Besuch des Nationalparks, Mdsaenbereitschaft und Stor- bzw.

Problembewusstsein hinzugenommen.

* Umrechnung der Eurobetrage, Wechselkurs am 2@08:2 Euro = 1.1303 SFr. (Exchange Rates UK 2012)
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Mit der frei verfigbaren Statistik- und Analysesaite R sowie mit der Rechensoftware
Excelwurde die Datenmaske analysiert. Eine erste Bedming der Daten konnte mit de-
skriptiv-statistischen Methoden gemacht werden. tBikmehmenden Motorradreisenden wur-
den so in ihrer Altersstruktur, dem Geschlecht, dviatdtyp, Herkunft und ihrer Fahrerart
genauer beschrieben. Zur Visualisierung wurden Krand Balkendiagramme verwendet
(Kapitel 6).

Fur das Aufdecken von statistischen Zusammenhawgeten vor allem nicht-parametrische
Tests mit dem Signifikanzniveau< 0.05 durchgefuhrt. Weil es sich, bis auf diegeraach
den finanziellen Ausgaben, um kategoriale Daterdbinwurde der Chi-Quadrat {XUnab-
hangigkeitstest (es wird betrachtet, inwiefern zMerrkmale unabhangig voneinander sind)
oder bei kleinerem Stichprobenumfang der Fishet-Teschgefiihrt (Fabrikant & Heye
2008). Die numerischen Werte der finanziellen Absgawurden mit dem Shapiro-Wilk Test
auf Normalverteilung gepruft. Durch diesen Testdwgeprift, ob eine signifikante Abwei-
chung zur Normalverteilung vorliegt oder nicht (Bina & Wilk 1965: 591). Dieser Test
wurde ausgewabhlt, da es bei dieser Frage einigeaEahgen gab, wodurch die Stichproben-
grosse eher klein ausfiel. Es konnte keine Nornmdilang festgestellt werden, wodurch der
Levene-Test zum Einsatz kam, der die Varianzenitaef Gleichheit untersucht (Rudolf &
Kuhlisch 2008: 150-154). Die Varianzen waren urdieiedlich und daher konnte, ohne eine
Transformation der Daten, kein weiterer Test duethigrt werden. Dies wurde allerdings
nicht weiter verfolgt. Bei der Analyse der Daters aien Fragebdgen ging es vor allem darum
Trends in den Daten aufzuspuren und allféllige Beaén zu formulieren. Mittels der Grafi-
ken aus der deskriptiven Statistik konnte dieseel #i Bezug auf das Ausgabeverhalten
ebenfalls Rechnung getragen werden. Die Daten riageFder finanziellen Ausgaben wurden

daher mit einem Boxplot visualisiert (Kapitel 6.4).
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4.5 Zeitplan

Starttermin;

Dauer:

Mai 2011

Zwei Semester

Forschungskolloquium:

Empirie:
Abgabe:

Aktivitat

24. Mai 2011

Sommer - Herbst 2011
30. April 2012

Motorradreisende am Ofenpass

Konzept

Kolloquium

Literaturrecherche

. Ortserkun- | Teilnehmende Beobach-
Teil. Beobachtung i g
Uber- Durch-
Fragebogen PiEsE arbeitung | fuhrung
Interview Durchfiihrung, laufend Uberarbeitung

Transkripte

Datenanalyse

Vor-
arbeiten

Quantitativ

Qualitativ

Schreibarbeit

Einleitung, Stand der Forschung, Probl

em- und FStedeng, Methoden, Ergebniss

e Fragebogern Ergebnisse Interviews, Diskussion, Faz

it

Uberarbeitung

Rohfassung/
Abgabe

Masterprufung

offen

Tab. 2 Zeitplan der Masterarbeit (eigene Darstellung)
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5 Untersuchungsgebiet

5.1 Der Ofenpass

In den folgenden Kapiteln wird die OfenpassregitsnUntersuchungsgebiet eingegrenzt. Zu-
dem wird versucht den Begriff Gebirgspass zu defen und die Geschichte des Ofenpasses
bis heute kurz zu erlautern. Des Weiteren wird\tkekehrssituation im Ofenpassgebiet dar-
gelegt.

5.1.1 Der Pass, ein Definitionsversuch

Ein Gebirgspass bezeichnet, von einem Tal ausgeselmeen Ubergang lber ein Gebirge in
das nachste Tal. Der Pass fihrt dort Uber das @xhbivo sich die tiefst gelegene Passage
zwischen zwei Bergen befindet. Die Passhothe bdfiside am so genannten Bergsattel. Der
Pass bezeichnet in diesem Sinne auch eine Verlerbisdung tber ein Gebirge (Wikipedia
2012). Bruns (2008: 7) schreibt, dass Passe ziglehinden und trennen. Sie kénnen ein
Tal mit einem anderen verbinden und so nicht niysigiche Hindernisse sein, sondern auch
Ubergénge, die verschiedene Kulturen zusammenfiilBeispielsweise wird die Schweiz
von den Alpen von Ost nach West durchtrennt. Unzaiéiberwinden sind, neben Tunnels,
die Passe wichtige Verkehrsachsen zwischen NorddrSiiden, aber auch Zufahrten fur ab-
gelegene Taler. Letzteres trifft auf den Ofenpas$ das Munstertal zu. In der Abbildung 17
ist das Untersuchungsgebiet der Ofenpassregionbatbge Von Zernez fuhrt die Ofenberg-
strasse rund 35 km Richtung Sudosten nach Santa Killig 2007: 16). Dabei durchquert
sie den Schweizerischen Nationalpark, welcher mkaete blauumrandet ist. Die rote Linie
zeigt die Grenze zu Italien und Osterreich. Dermpéess verbindet somit das Inntal tiber das
Minstertal mit dem Etschtal. Graubiinden erhélt sschluss an das Veltlin, das Vinschgau
und das Suadtirol (PTT 1955: 5, Bruns 2008: 53).
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“"I'm PSP [ e N

Abb. 17 Karte der Ofenpassreglon (verandert nach Geodaihsclnelbe Graubunden 2011)

5.1.2 Geschichte des Ofenpasses

Es wird vermutet, dass die ersten Siedler und &igallen des heutigen Munstertals vom
Ackerbau und der Viehzucht sowie spater vom Bergbaidem Handel gelebt haben (PTT
1955: 28). Im Gebiet rund um den Ofenpass bluhtéittelalter der Bergwerkbetrieb. Bis
ins 17. Jahrhundert wurden in der Ofenpassregiar,Epéater auch Silber und Blei abgebaut
und mit dem Ortlich gerodeten Holz die Schmelzdfetrieben (PTT 1955: 22). Vahfuorn,
Schmelzofen, stammt auch der Name Ofenpass (PT3: 3% Bruns 2010: 54). Noch heute
sind Uberreste der steinernen Schmelzéfen und Hderritzung des Waldes sichtbar (Bruns
2010: 53). Die Funktion als Handels- und Verkehigwi@ar dem Ofenpass somit schon friih
zugedacht worden und wurde im 19. Jahrhundert iméne Saumweg flir den Postkutschen-
verkehr weiter ausgebaut. Der Bau einer modernbarstfasse wurde 1956 mit der Asphaltie-
rung vollendet (PTT 1955: 41, Bruns 2010: 55).

Fur die vorliegende Arbeit interessant ist das ékioginer OfenbergbahnDie Idee einer
Normalspurbahn von Reichenau, Gber den Albula- deyd Ofenpass nach Mals im Vinsch-
gau entstand 1895 durch den Finanzmann und Polifiklelf Guyer-Zeller. Der Ofenpass
ware von einem Tunnel durchbohrt worden und hétiecAluss an das geplante Eisenbahn-
netz der Vinschgau-Reschenpassbahn gefunden. Rie War von eineEngadiner Orient-
bahn von Graublinden lber den Balkan und Istanbul bis nadien. Als 1914 der erste

Weltkrieg ausbrach, lag das Bundner Bahnprojektieawch jenes der Reschenbahn auf Eis.
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Erst 1999 wurden die Plane der Ofenbergbahn vontdfaBGraubinden erneut aufgegriffen
(Bruns 2010: 55-56). Im Jahre 2006 wurde eine Madtétsstudie der Ofenbergbahn durch-
gefuhrt und zurzeit laufen weitere Abklarungen tben wirtschaftlichen Nutzen und die
Erwartungen an solch eine Bergbahn (Kanton Grauriird®12). Weitere Verkehrsprojekte

am Ofenpass werden in der Arbeit von Zillig (2009-21) beschrieben.

5.1.3 Der Ofenpass heute

Die heutige Bedeutung des Ofenpasses liegt in @epidung von grossen Touristenorten in
Graubunden wie St. Moritz oder Davos mit den Sat#ir Ortschaften Meran und Bolzano.
Zudem ist es die einzige Zufahrtmdglichkeit zum \&eizerischen Nationalpark und dem
Munstertal auf Schweizer Boden (PTT 1955: 5, Zi#l@P7: 16). Die Ofenpassstrasse fuhrt
also durch ein Wander- und Naturschutzgebiet. Nedem Privatverkehr fiihrt auch eine
Postautolinie Uber den Pass und sorgt so fur diensiing ans 6ffentliche Verkehrsnetz.

Die gut ausgebaute Strasse Uber den Ofenpass @fdsiasse) ist mit ihren Gbersichtlichen
Kurven ein idealer Verkehrsweg flr jedes Fahrzéiligzu kommt, dass der Pass ganzjahrig
befahrbar ist. Kurz vor dem Nationalpark bei OvanSpn Nationalpark selbst, bei Buffalora
und auf der Passhdhe gibt es Restaurants mit Hatielb. Weiter sind auch in Zernez oder in
einem der Dorfer des Miinstertals Verpflegungs- Ubdrnachtungsmaglichkeiten zu finden.
Der Tourismus spielt fur die ganze Region rund wen @fenpass eine zentrale Rolle. Der
Dienstleistungssektor hat im Unterengadin und dedmdtertal zugenommen und weist den
grossten Anteil an Beschaftigten auf (Kanton Graualein 2011b). Die Gemeinden am Ofen-
pass gehoéren zu den peripheren Regionen der Sclwwdihaben auch mit entsprechenden
Problemen wie beispielsweise der Uberalterung undiaderung zu kampfen (Laely 2011:
9-10). Die Abgeschiedenheit bringt auch VorteileeviRuhe, Natur- und Kulturlandschatft,
welche gerade im Tourismus wichtige Standortfaktasend. Neben dem Nationalpark und
dem Uber das Parkgebiet hinausgehenden Wandernietzgsh auch ein Skigebiet und die im
traditionellen Stil erhaltenen Dorfkerne im Munsagrzur Attraktivitat bei.

Fur Motorradreisende liegt eines der attraktivstersflugsziele in der Nachbarschaft des
Ofenpasses. In Santa Maria fihrt die Umbrailstrasgeden Umbrailpass (2'501m.0.M.) zur
schweizerisch-italienischen Grenze, nach der dasrSdlfserjoch (2757 m.iu.M.) angefahren
wird und von wo aus Bormio oder Spondinig erreisktden. Die rund 46 berichtigten Keh-
ren des Stilfserjochs durch das Trafoiertal fuhreObervinschgau (PTT 1955: 47). Nicht
umsonst tragt sie auch den Namen “die Konigen dgemstrassen®. Die engen Kurven reizen
manchen Motorradreisenden aber auch Autos und Wobitenfinden dort eine besondere
Herausforderung (Geser 1995: 30-31). Bei schonétrewing lockt die Fernsicht neben zahl-
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reichen Motorradfans auch Mountainbiker und Mourtidderinnen sowie weitere Touristen-

gruppen an.

5.1.4 Die Verkehrssituation am Ofenpass

Die automatische Strassenverkehrszéahlstelle deseBamtes fir Strassen liefert Daten zur
Anzahl Motorfahrzeugen bei Buffalora am OfenpasSTRA 2011). Allerdings werden die
Motorfahrzeuge nicht nach Fahrzeugtypen untersenieol Fir das Jahr 2011 verzeichnen
die Daten einen deutlichen Anstieg der Motorfahgeein den Sommermonaten (Abbildung
18). Besonders hoch sind die Zahlen an Sonn- uredtkgen. Die Spitzenzeiten liegen zwi-
schen 10 und 14 Uhr, wobei um die Mittagsstundemuakisten Fahrzeuge anfallen (ASTRA
2011). Die absolute Anzahl Motorfahrzeuge nimmt 26000 zu, wobei im Jahre 2010 die
hdchste Fahrzeuganzahl von 4‘012 Stick an einemg&aghlt wurden. Der prozentuale Zu-
wachs an Motorfahrzeugen hat jedoch in der Per2@@® bis 2010 im Vergleich zur Periode
2000 bis 2005 abgenommen (ASTRA & BFS 2011).

Zu Spitzenzeiten wird der Transit- und Tourismukelr im Minstertal zur Belastung fur die
umliegenden Doérfer und ihre Bevolkerung. Zillig @29 fuhrt in ihrer Diplomarbeit die Ver-
kehrssituation im Munstertal detailliert aus unégzendgliche Massnahmen fir ein integrati-
ves Verkehrskonzept im Zusammenhang mit den Hesedesfungen der Biosfera Val
Mustair auf. Besonders Santa Maria und Mustair fantl LArmkataster von den Larmemissi-
onen des Verkehrs betroffen. Wahrend den Monatetl Big Oktober und an Wochenenden
mit guter Witterung ist die Belastung durch denRédr besonders hoch (Zullig 2007: 2, 4,
12, Heutschi 2010: 20).
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Abb. 18 Daten der Fahrzeugzéahistelle 227 Ofenpass Buffé@gane Darstellung,
Daten: ASTRA 2011)
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Die Verkehrszunahme am Ofenpass wird auch vonvietgten Personen aus dem lokalen

Gastgewerbe wahrgenommen (Interview B: | = Inteveien P = interviewte Person):

I: .Hat sich der Verkehr veréndert in den letzten Jex?*

P: ~JA. Zugenommen naturlich! Sehr!*

I: »Also alle, Motorradfahrer, Autofahrer, alle Betegten?*

P: ,Ja. Vor allem Motorrader, und Gruppen. Fruher, idage so vor funf Jahren, da
waren sie mehr vereinzelt, aber jetzt die grossamp@en die stéren schon, wenn es
dann nicht mehr aufhért.”

I: ,und die machen dementsprechend mehr Larm."

P: .Klar. Also La&rm machen alle auch Einzelne abereggstort langer. Wenn man denkt
jetzt kdnnte es vorbei sein. Nur ein Motorrad ldaasin durch und denkt, ja es ist vor-
bei aber wenn es dann nicht mehr aufhért ist es.”. ja

Neben der allgemeinen Verkehrszunahme wird angellpm dass besonders das gruppen-

weise Fahren von Motorradern als stérend empfumdsth Der Larm wird dadurch intensi-

ver und héalt langer an. Bezuglich des Larms vorrZalgen wurden Messungen am Ofen-

pass durchgefiihrt. Die gemessenen Schallpegel leemstgh in einem Bereich von rund 75

bis etwa 105 dB(A), dies gilt sowohl fir Motorradas auch fur Personenwagen. Erst bei

Geschwindigkeiten Uber 100 km/h sind Motorradergkglisch lauter als Personenwagen.

Bei 140 km/h wurde ein Unterschied von 3 dB(A) gesam (Heutschi 2010: 8). Im Vergleich

dazu dienen die Belastungsgrenzwerte des BAFU (2@bth denen in einem Erholungsge-

biet, wie der Nationalpark eines ist, 65 dB(A) Alsrmwert gelten. Der durchschnittliche

Strassenverkehr weist allerdings Werte ab 70 dB#)(Aecherli 2004: 26). Weitere Infor-

mationen zu Schallpegeln sind dem Anhang (Kapitéb Lind 11.6) zu entnehmen.

Die Zunahme des Verkehrs und die damit verbundémaissionen sind auch Motorradrei-

senden aufgefallen (Interview J):

P: .Eine Verkehrszunahme, also von Jahr zu Jahr. Allsoich mit Motorradfahren an-
gefangen habe, das ist jetzt zehn Jahre her, datkanan am Wochenende gut Pass-
fahrten machen ohne dass man da gross Verkehr battewenn man das jetzt, bei
schonem Wetter, ist es also... es ist immer etwasnas muss aufpassen, man kann
nicht immer nur geniessen, man muss aufpasseniauhan fahrt, vor allem auch wie
andere Fahren. Man muss mehr auf die anderen schalseauf dich selbst.”

I: »vor allem Motorradverkehr oder auch Autos?*

P: »Ich wirde sagen beides. Ich wirde fast sagen meltos. Aber auch die Motorrader

sind mehr geworden, so vom Gefihl her.”
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Eine weitere interviewte Person empfindet das Falare Wochenenden als besonders mih-
sam und weicht deshalb auch vermehrt ins Auslasd,da. Unsere Péasse sind einfach voll-
gestopft mit Cars, Autos... das ist too much, idhitnmeehr schén. Wenn ich kann fahre ich
unter der Woche oder nicht in unserem Land. Da rehoin gern eine Strasse in Kauf, die
nicht so gut befestigt ist, die ich besser leseasndamit mir nichts geschieht, daftir habe ich
weniger Verkehr(Interview P). Dies zeigt, dass die Verkehrszunalamch fir Motorradrei-
sende eine Belastung darstellt.

Ein nach wie vor bestehender Verkehrsengpass hasteBorf Santa Maria. Der Verkehr
wird mitten durch das Dorf gefiihrt und verursachtemgen Stellen, die nur einspurig pas-
sierbar sind, Staus. Fehlende Trottoirs und Fugmgétreifen erschweren den Passanten und
Passantinnen den Weg durch den Verkehr (Zullig 288735). Die grosse Verkehrsbelastung
in Santa Maria wurde auch in einem Gesprach im Rahder teilnehmenden Beobachtung
hervorgehoben (Gespréach B). Das Dorf Mustair haiéne Verkehrsprobleme wie Santa
Maria. Der Dorfkern ist auch hier eng und hat kelmettoirs, aber es existiert eine Entlas-
tungsstrasse (Zullig 2007: 36-37). Das Dorf Tschigat keine Umfahrung, ist aber dennoch
nicht von Staus belastet (Zllig 2007: 33). Hiallssich mehr das Problem, dass die Tempo-
limiten nicht eingehalten und die Strassen fur &ases und Passantinnen zur Gefahrenzone
werden (Gesprach B).
Eine weitere Verkehrsbelastung entsteht vor derhtwl dem gebuhrenpflichtigen, nur ein-
spurig befahrbaren Tunnel nach Livigno, mitten iatibnalpark. Alle paar Stunden wird die
Fahrrichtung gewechselt, was zu erheblichem Ruckstd der Ofenpassstrasse und zu lan-
gen Wartezeiten fir die Reisenden fuhren kannwegsle wird schon bei Ova Spin der Rei-
severkehr nach Livigno von der Strasse genommaeanjtdieisende Uber den Ofenpass ins
Munstertal zufahren kdnnen (Machbarkeitsstudie #iasVal Mustair-Parc Naziunal 2005
zit. in Zullig 2007: 16, Interview A, B, C). Folgdar Interviewausschnitt verdeutlicht das
Verkehrsproblem beim Zoll nach Livigno (Interview:A
P: ,Was sie eher in den Griff bekommen sollten ist\das Livigno im Winter. Dort ist ja
immer ein Wechsel am Samstag und dann gibt es Siataben es sogar auf DRS 3
gemeldet: Stau in Zernez und am Ofenpass. Undatassmoch nie gegeben.”
I: »Also jene, die beim Zoll nach Livigno in den Tuhfadren.”
P: »Sle haben Massnahmen. Vor Ova Spin nehmen sidgties raus und lassen am
Morgen nur Autos hinaus bis um 14 oder 15 Uhr uadath kénnen alle nur hinein.”

.Der Tunnel ist nur einseitig befahrbar.”
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P: ».Genau, es ist auch ein privater Tunnel. Und datauses und diejenigen, welche ins
Munstertal wollen oder ins Siidtirol bleiben steckend dann gibt es nur Arger ei-
gentlich fur Sachen, wo wir nichts dafir kénnen.gist eigentlich keine Ausweich-

maoglichkeit, das Stilfserjoch ist zu.”

5.2 Naturschutz in der Ofenpassregion

Im anschliessenden Kapitel wird auf das Konzept diedHintergriinde des Schweizerischen

Nationalparks und der Biosfera Val Mistair eingegam

5.2.1 Der Schweizerische Nationalpark

Die bereits erwdhnten Masterarbeiten von Meier @20Trachsel (2010) und Laely (2011)

geben einen ausfuhrlichen Einblick in die Entstehdes Nationalparks und der Biosfera Val
Mustair sowie Uber deren Regeln und Bedeutung (&bpi2). Zudem kann ich fur Interes-

sierte das Buch von Staffelbach (2006) und jeneskugoper (2012) empfehlen.

Im Folgenden wird kurz das Wichtigste zum Schwesodien Nationalpark zusammenge-
fasst.

Mit dem Ziel ein Stiick Natur der Schweizer Alpenertialten und die Walder am Ofenpass
sowie bedrohte Tierarten zu schitzen, wurde 19t &deweizerische Nationalpark durch die
heutige Schweizerische Akademie der NaturwissefighéSCNAT), als erster Nationalpark

der Alpen und bislang einziger Nationalpark derv&ala, gegriindet. Der Nationalpark er-

streckt sich tber eine Flache von 170.3 Kivieier 2010: 5, Staffelbach 2006: 8, 28). Der
Nationalpark grenzt im Siidel . b gl
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Natur und gefiihrte Exkursionen an (Meier 2010:St@ffelbach 2006: 8). Des Weiteren wer-
den unterschiedlichste Forschungsarbeiten gef¢rdezu der Nationalpark sein Gebiet als
Untersuchungsfeld zur Verfigung stellt (Staffelb@006: 30).
Im Jahre 1980 erhielt der Nationalpark ein eidgsisgbes Gesetzt (Nationalparkgesetz), wo-
rin menschliche Eingriffe in die Natur untersagtrden (Trachsel 2010: 5). Die Verordnung
des Nationalparks von 1983 enthélt strenge Rededn den Umfang des Schutzes, Verbote
und Strafbestimmung. Die grundlegenden Regeln tawte folgt (SNP 2012a):
Wege durfen nicht verlassen werden. (Art. 2)
Jugendliche unter 15 Jahren dirfen nur in Beglgituwn Erwachsenen den Park
betreten und Gesellschaften von mehr als 20 Pansmtissen sich bei der Direk-
tion anmelden. (Art. 3)
Jagd und Fischerei sind verboten. (Art. 4)
Weiter ist es verboten: Feuer zu machen, zu biwaRkjeAbfélle liegen zu lassen,
Tiere zu storen, Pflanzen und Pilze zu beschéadigelz, zu schlagen, Hunde oder
Pferde mitzufiihren, Waffen, Fanggerate und Pflage&sse auf sich zu tragen

und gewerbliche Filmaufnahmen zu machen. (Art. 5)

5.2.2 Konzept des Biospharenreservats Val Mistair Parc Naunal

Das Konzept von Nationalparks als reine Natursgka&rvate wurde in den letzten Jahren
erweitert. Die Erkenntnis, dass schone LandschaitehBiodiversitat auch durch die Kultur-
landschaft gepragt werden und die Natur nur duesh Einbezug der menschlichen Bedurf-
nisse geschutzt werden kann, fuhrte dazu, dassMEESCO das Programm fur Biospharen-
reservate entwickelte. Es handelt sich um Modéthegn, in denen der Landschaftsschutz,
der Erhalt der Natur und eine nachhaltige Wirtschafl Nutzung der Ressourcen mit einan-
der verbunden werden. Biospharenreservate sindnaddd nur dem Naturschutz unterstellt,
sondern begegnen der Herausforderung die BereigsellGchaft, Kultur, Natur und Wirt-
schaft zu harmonisieren. Ziel ist die Schaffungsiattraktiven Lebensraums fur das Wohnen
und Arbeiten, mit dem sich die Bevolkerung idemtdren kann, wo die Natur geschutzt und
Brauchtum und Kultur gepflegt werden. Die UNESC@dpihdre Entlebuch ist die erste in
der Schweiz (Zullig 2007: 38, Staffelbach 2006:-162).

Biospharenreservate werden in drei Zonen unterigdbei die streng geschitzte Kernzone
durch eine extensiv genutzte Pflegezone umgebeath afr welche die Entwicklungszone mit
Siedlungen, Gewerbe sowie Land- und Forstwirtscradthliesst (Staffelbach 2006: 162).
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Im Falle des Biospharenreservats Val Mistair Paazilmal besteht die Kernzone aus dem
Schweizerischen Nationalpark, an den rund 56 Rflegezone angeschlossen sind. Diese
reicht von der Ofenpassregion zum Jufplaun, inTdiker Val Mora und Val Vau, bis zu Ge-
bieten oberhalb von Li, umschliesst aber nichtgdieze Kernzone. Die Entwicklungszone
umfasst mit 140 kfdas Miinstertal und das Val Muraunza (Umbrailseaésbbildung 20)
(Staffelbach 2006: 162).

LEGENDE:

Abb. 20 Zonenabgrenzung des Biospharenreservats Val Miair Naziunal
(verandert nach Biosfera Val Mustair N.N.)

Im Jahre 2010 hat die UNESCO die Erweiterung ddsvBizerischen Nationalparks unter
der Bedingung anerkannt, dass bis 2013 die Kernzolstandig von einer Pflegezone um-
geben sein muss. Zurzeit liegt es an der Entschgiduden betroffenen Gemeinden sich an
dem Biospharenreservat zu beteiligen, damit diegétone ausgeschieden werden kann (0.V.
2010: 26). Der Nationalpark ist zuversichtlich, sldg&e Auflagen fur das UNESCO Label des
Biospharenreservats Val Mustair Parc Naziunal knfigdrden kénnen (SNP 2010).
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6 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die gewonnen Ergebnissedan Fragebdgen, den Interviews und
der teilnehmenden Beobachtung dargelegt. Die gasingn Daten, der statistischen Analyse
werden mit den Erkenntnisse aus den Interviewsdendeilnehmenden Beobachtung erganzt,
untermauert und gegeniibergestellt. Zudem wird aguRate von anderen Studien verwie-
sen, die eine ahnliche Fragestellung behandeln Regt 2011, Zillig 2007).

Als Ubersicht tiber den Ergebnisteil (Kapitel 6)rdieie Abbildung 21 mit der Fragstellung
aus dem Kapitel 2.3. Die Kapitelverweise in diedbbildung zeigen, in welchen Unterkapi-
teln die Unterfragen anhand der Ergebnisse beatdtvaverden. Der Ergebnisteil wird mit
dem Kapitel 6.7 zu den Themen der Interviews allgessen, indem die Interviewinhalte in
einer Grafik visualisiert werden. Die meisten Engigebe werden im Kapitel 8 nochmals auf-

gegriffen und in Bezug zur Fragstellung diskutiert.

Wie nehmen Motorradreisende die Ofenpassregion waRr

Touristischer Beitrag und Hintergriinde: Perspektive der Motorradreisenden:
Wie planen Motorradreisende ihre Rou-| - Weshalb wird Gber den Ofenpass gef@ih-
ten? Welche Informationsquellen be- ren?
nutzen sie? Kapitel 6.3.1
Kapitel 6.2.1 - Was gefallt den Motorradreisenden afn
Woher kommen die Motorradreisendgn Ofenpass? Was ist das Besondere arj
und wohin fahren sie? Wie lange sind dieser Region?
sie unterwegs und welche Routen wap- Kapitel 6.3.2 und 6.3.3
len sie? - Kennen Motorradreisende den SNP und
Kapitel 6.2.2 und 6.2.3 die Biosfera Val Mistair?
Wie hoch sind die finanziellen Ausga- Kapitel 6.5
ben auf ihrer Reise und was konsumig- Wie stehen Motorradreisende zum
ren sie? Larmproblem am Ofenpass?
Kapitel 6.4 Kapitel 6.6

Wie nehmen Motorradreisende ihren
eigenen Fahrstil wahr?

Kapitel 6.6.4
Wie ausgepragt ist inr Problembewuskt-
sein?

Kapitel 6.6.3
Inwiefern sind Motorradreisende zu
Massnahmen bereit?

Kapitel 6.6.5 und 6.6.6

Abb. 21 Fragestellung mit Verweisen auf Unterkapitel degelbnisteils (eigene Darstellung)
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6.1 Beschreibung der Motorradreisenden

Wer sind die Menschen auf den Motorréadern? Wett fdber den Ofenpass und weshalb wird
Uberhaupt Motorrad gefahren? Aufschluss Uber dieagen geben die demographischen In-
formationen aus den Fragebdgen und Aussagen austderiews.

Die Motorradreisenden, welche einen Fragebogenediiifighaben, werden im Folgenden als

befragte Personen und die Teilnehmenden der let@svals interviewte Personen bezeichnet.

6.1.1 Alter

Die Altersstruktur wird anhand der Haufig
keitsverteilung der Jahrgange sichtbar (A
bildung 22). Berechnungen auf der Grun
lage der 134 Fragebdgen (abzlglich ac &
EnthaltungeP) ergeben, dass die befragte e
Personen im Durchschnitt den Jahrga
1965 haben. Die alteste teilnehmende P

son hat den Jahrgang 1944 und die jing

Person 1998. Das junge Alter ist dadurch | | | : | | |

erklaren, dass es sich um eine Sozia h: 1940 1930 1960 1970 1980 1990 2000

delt. Die jungste Person unter den Fahre ) ##
und Fahrerinnen hat den Jahrgang 19(Abb. 22 Histogramm der Jahrgange der befragten

) Motorradreisenden (eigene Darstellung)
Bei den Interviews zeigt sich ein @hnliche,
Bild der Altersstruktur. Der durchschnittliche Jgdung ist 1962, wobei die jingste Person den
Jahrgang 1988 und die alteste den Jahrgang 194Dikabpannweite des Alters ist somit bei
beiden Erhebungsmethoden recht gross, allerdirigssieh eine Konzentration in den mittle-
ren Jahrgangen (Tabelle 3). Fir die Auswertung weiteren Fragen aus dem Fragebogen,

wird das Alter aufgrund der Haufigkeitsverteilumgfolgende drei Klassen eingeteilt:

Alter 2011 Klasse Jahrgange
13-35 Jahre  Jungere Jahrgange 1976-1998
36-55 Jahre  Mittlere Jahrgange 1956-1975
56-67 Jahre  Altere Jahrgange 1944-19%5

Tab. 3 Einteilung in Altersklassen (eigene Darstellung)

® Als Enthaltungen gelten leer gelassene bzw. fieahtwortete Fragen auf den Fragbdgen.
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Bei der Einteilung (Tabelle 3) wurde darauf geaght@ss keine der Altersklassen extrem
klein ist aber dennoch die Struktur der Daten enkan bleibt. Zudem spielten fiir die Cut-off
Werte inhaltliche Uberlegungen wie die vermutetddmrsphase bzw. Lebenssituation eine
Rolle. So vermute ich, dass die Personen zwiscbaimd 55 Jahren eine ahnliche Lebenssi-
tuation und Wahrnehmung teilen (beispielsweise kaniinder, festes Arbeitsverhaltnis),
wohingegen bei Personen von mehr als 55 JahreRatision eine Rolle spielt, wahrend sich
die jingeren Jahrgange noch in der Ausbildung aflenfalls in der Familiengriindung be-
finden. Die Einteilung in Altersklassen hatte aactders vorgenommen werden kénnen. Be-

sonders die grosse Kategorie der mittler

514

Jahrgange ist sehr heterogen. Jedoch kor

ich keine Kriterien finden, welche es mo¢ ") # ) HeH
lich machen wirden, diese Klasse weiter . ) #o#
unterteilen. Zudem hétte die Unterteilur T e
der Jahrgédnge in mehr als drei Klassen 8 #

den statistischen Tests, wegen zu gerin

Kategoriengrosse, Probleme bereitet. Abb. 23 Befragte Motorradreisende unterteilt

nach Altersklassen (eigene Darstellung)

Die Abbildung 23 zeigt die prozentuale
Grosse der Altersklassen. Wobei von 134 Persomdresikeine Altersangabe (6%) machten.
Mit fast zwei Dritteln der Teilnehmenden bilden digttleren Jahrgange die grésste Alters-

klasse.

6.1.2 Geschlecht
Von den befragten Personen sind rund 20"~

weiblich und etwa 76% mannlich, die Ubrige 8134

knappen 4 % enthalten sich einer Angabe (/ uO * -
bildung 24). Bei den interviewten Persont =6
zeigt sich der geringe Frauenanteil ebenfa 8 #

Von den neunzehn Teilnehmenden an den
terviews sind sechs Frauen und davon drei -
zias. _ .
Abb. 24 Befragte Motorradreisende unterteilt
Zudem ist auffallig, dass alle Beifahrer und Bei nach Geschlecht (eigene Darstellung)
fahrerinnen, welche ein Geschlecht angeben,
weiblich sind. Dies kann damit erklart werden, ddas Fahren eines Motorrads lange Zeit
den Mannern vorbehalten war und Frauen als Sozifishmen. Meiner Ansicht nach kdnnte

der Grund hierfir in der Geschichte des Motorragdfag sowie in der traditionellen Rolle der
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Frau als Hausfrau und den gesellschaftlichen Enmggn an eine Frau liegen. Ein Zitat einer
Interviewpartnerin weist darauf hin, dass motorahdénde Frauen in friheren Zeiten aus
ihrer gesellschaftlich zugedachten Rolle gefalied:s,(...) eigentlich habe ich es aus reinem
Widerspruchsgeist heraus gemacht, weil mein Brededahr vorher problemlos den Motor-
radfahrausweis machen durfte. Als ich mir das (dgirhabe — meine Eltern waren damals:
Oh nein, Madchen machen so etwas nicht! (...) Ichehglbichzeitig den Autoftihrerschein
gemacht, ich hatte dann auch erst vier Jahre eito Awas mir meine Eltern bezahlt haben,

damit ich mir kein Motorrad kaufe(interview K).

6.1.3 Herkunft
Bei der Kategorie “Herkunft* wird sowohi

&134 ~&134
nach inlandischen und auslandischen Persor 214 m <
als auch nach den Landern des Wohnsit m (
unterschieden (Nationalitat). Wobei Schweiz %134 =
und Schweizerinnen die inlAndischen Persor >
und die Lander Frankreich, Deutschland, C "o /6
8 #

terreich und Italien sowie eine Restgrup)
(GrOSSbritannien' Niederlande, Vereinig‘Abb. 25 Befragte Motorradreisende unterteilt nach
Arabische Emirate) die auslandischen Per: Nationalitat (eigene Darstellung)

nen bilden. Die Abbildung 25 zeigt die Vertei-

lung der Teilnehmenden nach Nationalitat. Deutsoie schweizerische Personen halten sich
gegenseitig mit je 34% die Waage. Die nachste &teirKategorie besteht aus italienischen
Personen mit knapp 16% und darauf folgt Osterraiithgut 8%. Die Gruppe “Weitere Lan-

der® ist mit fUnf Personen eher klein.

&134

Die Abbildung 26 zeigt, dass die ausléndisch
Personen gut zwei Drittel der Teilnehmend
ausmachen. Auch die Daten von Rey (2011: :
weisen darauf hin, dass deutsche und italie
sche Motorradreisende eine grosse Gruppe

Schweizer Motorradtourismus darstellen.

Die Internationalitdt am Ofenpass wird auch i...

. ) Abb. 26 Befragte Motorradreisende unterteilt
f0|gendem that eliner PeI'SOFI aus dem GaSt nach in- und auslandischen Personen

werbe verdeutlicht;Ja das ist also die ganze (eigene Darsteliung)
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Palette. Also es sind schon sehr viele Schweieér,\sele Deutsche. Das ist so ziemlich der
grosste Anteil. Osterreicher und Italiener noch uheses Jahr haben wir sehr viele Spanier
hier, diinkt es mich. Und denn ja was auch immer,gestern auf heute hatte ich sogar einen
Australier hier, der ein Motorrad hier gemietet teaind Europa abfahrt und solche Sachen*
(Interview C). Die italienischen Motorradreisendgammen hauptsachlich aus Norditalien,
besonders aus der Region Milano. Die meisten dieadten Personen aus Osterreich kom-
men aus der Nahe von Feldkirch und Innsbruck unel an ihnen aus der Umgebung von
Linz. Bei den Schweizern und Schweizerinnen haretelich in der vorliegenden Befragung
ausschliesslich um Personen aus der DeutschschweBesonderen aus den Kantonen Zu-

rich, Aargau und Thurgau.

6.1.4 Motorradtypen
Aufgrund der Vielfalt an Motorradmarken und Motattgoen werden die Motorrader in fol-

gende Kategorien unterteilt (Tabelle 4):

Reiseenduro / Zum Reisen geeignet, Platz fir Gepack, bequemeehiie Sitzhaltung,
Tourer teilweise gelandegangig (grosse Unterschiede jb Naxdell)

Sportliches Erscheinungsbild, je nach Modell ausiRe&isemaschine

Sporttourer nutzbar

Sportlich, oft Vollverschalung, Sitzposition nacbrw geneigt, hohe
Sport/ Supersport Leistung, je nach Modell auch Rennmaschinen

. Tiefe nach hinten geneigte Sitzposition, gemutkchahren, enge Kur-

Chopper / Cruiser / ven schwierig zu fahren, hohes Gewicht, oft lieblenastauriert, je nach
Oldtimer ) y

Modell eine Vermdgensanlage

Aufrechte Sitzhaltung, gelandegangig, leicht, heglheute auch als
Enduro ;

komfortable Strassenmaschine nutzbar
Roller Motoroller, keine Gangschaltung, oft als Transfeiige urbanen Rau-

men genutzt

Tab. 4  Beschreibung der Motorradtypen (eigene Darstelenggnzt nach Znoj 2011: 18-19)
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Die Abbildung 27 zeigt, dass sich

von den 134 Teilnehmern und Tei u
nehmerinnen funf (3,7%) bei de g14 M@ %@ 3
Angabe des Motorradtyps enthalte 8(

Die grosste Gruppe bilden die Reis ( A
enduros/Tourer mit knapp 40% .

Trotz der etwas anderen Motorradt' g ¥ 4

penunterteilung, zeigt auch die Bt

fragung von Rey (2011: 14), dass dAbb. 27 Befragte Motorradreisende unterteilt nach
Motorradtypen (eigene Darstellung)

meisten Reisenden mit einer Tol

renmaschine unterwegs sind. Darauf folgen die &podr mit knapp 25% und die Chop-

per/Cruiser/Oldtimergruppe - Gruppe, welche mit iB%o gleich gross ist, wie die der Sport-

ler und Supersportler. Reisende mit Enduro undeRaltellen eine kleine Gruppe mit nur je

vier Personen dar.

6.1.5 Faszination Motorradfahren

Die Frage nach dem Grund, weshalb Motorrad gefaimiesh was die Motive sind und was
damit assoziiert wird, wurde nur Uber die quahtati Interviews erhoben. In diesem Zusam-
menhang lasst sich die Faszination und Bedeutusdviidorradfahrens anhand der Themen
Fahrgefuihl, Landschaft, Passfahrten, KameradsamadtAssoziationemeschreiben.

Fahrgeflnhl:

Eine besondere Stellung bezuglich der Motivatiom Waszination des Motorradfahrens
nimmt das Fahrgefuhl ein, welches oftmals konteastid zum Fahrgefuhl in einem Perso-
nenwagen beschrieben wirg:..) so eine fliessende Bewegung, das Beschleunupsnir-
gendwie diese, einfach selbstverantwortlich seiso Aviel mehr irgendwie zu merken wie
man fahrt als bei einem Autdinterview K).,(...) also erstens ist es schwierig. Es ist nicht
einfach Autofahren. Man ist mehr involviert beimhFen, als jetzt beim Auto(interview F).
,Ich habe das Gefuihl mit dem Motorrad bin ich melort wo ich fahre. Erlebe ich es mehr*
(Interview S). In den Zitaten wird ausgedriickt, sidotorradfahren einerseits schwieriger ist
als Autofahren und daher auch mehr Aufmerksamiait der fahrenden Person fordert. In
diesem Zusammenhang spielt auch die Fahrtechné&wichtige Rolle. Denn ein Motorrad
verlangt von der fahrenden Person eine bestimmtk-Blind Fahrtechnik, die besonders in
Kurven zum Tragen kommt, wie das im folgenden Zi@gchrieben wird;Beim Motorrad-

fahren ist es das Fahrgefuhl, das man hat. In dievK schauen, beschleunigen und abbrem-
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sen, das ist ganz anders. (...) Ja, der direkte E8sflvon dem was du machst, merkst du un-
mittelbar”(Interview J). Die Abgrenzung zwischen Personenwaged Motorrad wird auch
dadurch ersichtlich,(...) dass du draussen bist, dass es auch Regemrhtandere Wet-
tereinflisse“(Interview L). Die autofahrende Person wird, anddssMotorradreisende, von
einer metallenen Haut umgeben, welche die Umweithédt. ,Auf dem Motorrad ist der
Rahmen weg. Man ist mit allem ganz in Fuhlung. Mamitten drin in der Szene, anstatt sie
nur zu betrachten, und das Gefiuhl der Gegenwaritiggietberwaltigend. Der Beton, der da
funf Zoll unter den Fissen durchwischt, ist echtsdlbe Stoff, auf dem man geht, er ist wirk-
lich da, so unscharf zwar, dass er sich nicht feaelasst, aber man kann jederzeit den Fuss
darauf stellen und ihn berthren; man erlebt all@®kt, nichts ist auch nur einen Augenblick
dem unmittelbaren Bewusstsein entzog@hfsig 2003: 12)Was Pirsig (2003: 12) in seinem
Buch beschreibt, ist das, was in den vorherigeatéiit, der interviewten Motorradreisenden,
als Herausforderung oder Involviert-Sein bezeichvied. Die Herausforderung beim Motor-
radfahren zeigt sich auch darin, dass das Bewusdiber die fatalen Auswirkungen von
Fehlentscheidung die Motorradreisenden stets lieglei

Die Faszination des Motorradfahrens liegt somit&tinckweit im Nervenkitzel, welcher auch
von Znoj (2011: 188) beschrieben wircEin Motorrad fordert vom Fahrer eine vertiefte
Auseinandersetzung nicht nur mit der Technik, sondech mit seinem eigenen Verhalten,
den eigenen Motiven, der Reaktionsfahigkeit, deim&cksamkeit und der Verantwortung
sich und anderen gegenubeier Umgang mit der Fahrtechnik und Leistung eilegor-
rads macht das Fahren zu einem Abenteuer. Das Mdtast ein motorisiertes Fortbewe-
gungsmittel, mit dem der Fahrer bzw. die Fahrenaktl mit der Umwelt in Kontakt steht, die
Natur wahrnehmen und eine Kraft fihlen und konodin kann, welche die eigene korperli-
che Leistungsfahigkeit Ubersteigt (Alkemeyer 200A4).

Zusammenfassend lasst sich das von interviewtesoRen beschriebene Fahrgefuhl auf ei-
nem Motorrad wie folgt ausdrickesMan sieht es, man hort es, man spirt es — vielithm
telbarer als jedes andere Fortbewegungsmit{@tan 2003: 239). Das Motorrad zeichnet sich
im Vergleich zum Personenwagen durch die Unmitt&laaund den Kontakt zur Umwelt

und im Vergleich zum Fahrrad durch die korperlileggsinde Leistungsfahigkeit aus.
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Landschatft:

Einen Aspekt, den ich in der Literatur nicht gefenchabe, dafiir umso mehr in den Inter-
views betont wird, ist die Umgebung, in der Motdrgefahren wird. Denn das Gefiihl beim
Motorradfahren wird nicht nur durch physikalischeae, sondern auch durch Geriiche und
Wettereinflisse aus der Umgebung geprégt:) das ist einfach das Gefluhl auf dem Motor-
rad. Dass man die Natur wahrnimmt, das... Freihefifigieoder, das man hat, und Kurven.
Ja es ist einfach genussvol(lfhterview N). Oder wie es eine weitere Person lesbt:,,Man
riecht ganz anders und einfach das Gefuhl ist asnd8po frei, zufriedén(interview I). Die
Wahrnehmung der Landschaft als Motiv zum Motorratfa wird auch im folgenden Zitat
beschrieben,Das hat was vom Meditativen-in-der-Landschafirseiechen, also es ist ein-
fach viel intensiver (...){Interview K). Zusatzlich wird in den ersten beid@taten erwéhnt,
dass Landschaftswahrnehmung neben den Geriucheniibacidie Assoziation mit Freiheit
erfolgt. Das heisst, Freiheit wird dann empfundeann mit dem Motorrad durch die Land-
schaft gefahren wird. Oder eine andere Leseart,velres das Motorrad der Person, die es
fahrt, die Freiheit gibt, eine Landschaft zu erkemdind auf eine eigene Art wahrzunehmen.
Besonders auf Reisen werden Landschaft und Natudenn Motorrad entdeckiJa das ist
naturlich das ist das Motorradfahren fir mich. EiReise, das ist das Surplus fur mich.
Landschaften zu sehen (.. (Jhterview L). Besonderen Reiz tiben Reisestre@es die den
Motorradreisenden zuvor noch unbekannt waren. DiEs¢deckergeist findet auch im an-
schliessenden Zitat Ausdrucivlan versucht solche Strecken zu machen, die mah nht

kennt” (Interview J).

Passfahrten:

Kurvenreiche Strecken in Verbindung mit schoner dsaaft sind bei Motorradreisenden
besonders beliebt. Passstrecken verfiigen sowohld#seElement der Landschaft als auch
Uber Kurvenreichtum;Und wenn man vom Highlight spricht, beim Motorfatdren, dann ist
es einfach das Kurvenfahrer(fnterview L)., (...) man hat so eine schone Aussicht dort
oben, (...) das ist das Highlight nattrlich, die Aaksfinde ich. Und ahm... nur schon das
In-Den-Bergen-Herumfahren — ich liebe die BergedWs sind meistens sehr schéne Stre-
cken landschaftlich, wie auch von den Strasseruhdrdarum liebe ich es das mit den Kur-
ven, bis man endlich einmal oben igthterview G). Das Gefuhl beim Fahren einer Kurve
schildert eine interviewte Person wie folgaddso das Kurvenfahren, &hm beschleunigen, also
fast aus dem Stand hinaus hoch hinauf drehen, @hsdhon das Kurvenfahren ist eigentlich

das Schonste. In die Kurve hineinliegen und “jantmraus. Das ist das Fahrgefuhl eigent-
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lich® (Interview J). Kurven sind deshalb beliebt, wei sibwechslungsreich sind, fahreri-
sches Konnen fordern und in keiner anderen Sitnatie physikalischen Krafte so eindrick-
lich erlebbar sind. Auch Alkemeyer (2004: 12) sidlg Herausforderung des Kurvenfahrens
im Umgang mit der Fahrphysik, wenn er von der Uldetdwng eines inneren Widerstandes,

der sich gegen die Schraglage in der Kurve stréupiit;ht.

Kameradschaft:

Die Kameradschaft unter Motorradreisenden ist fiige der interviewten Personen ein
Grund gewesen, weshalb sie mit dem Motorradfahngefangen habenAh also ich habe
1969 angefangen, das ist lange her, und dann wacksn vor allem Kollegen... Es war eine
Kombination von Motorradfahren mit aber Kollegensain, Kollegialitat pflegen und &h es
war schon so eine Kombination rein das Technisals® wir hatten wenig Geld und dann
hatten wir meist Motorrader, die nicht viel gekagtaben und dann hast du die Woche durch
geflickt und bist am Wochenende ausgefahr@nterview S). Selbst wenn sich Motorradrei-
sende fremd sind, bestehen unter ihnen lockere dgsflarmen, wie sie auch von der folgen-
den Person beschrieben werde8ie sind zum Beispiel alle per Du. Oder schnellnma
spricht, wo seid ihr gewesen wo ist es schon unéamm man gut und giinstig Ubernachten
und wo ist das Essen gutinterview C).

Ein besonderes Phanomen, bei dem sich die Kaméatiszeigt, ist der Motorradfahrer-
gruss. Ahnlich wie sich Traumchauffeure bzw. Traendfeusen ein Handzeichen beim
Kreuzen der Fahrzeuge geben, so tun dies auch Mdtersende untereinander. Die Entste-
hung des Motorradfahrergruss wird von einer intamen Person wie folgt erlauterDas
Motorrad war friher das Fahrzeug des armen Mandes,konnte sich kein Auto leisten [...]
Das Motorradfahren war eine guinstige Alternativa, dachte man noch einen Seitenwagen
hin, damit man Material transportieren konnte, unter Woche zum Arbeiten und am Wo-
chenende um die Familie auszufahren. Und danadttaend das wahrscheinlich daraus, weil
man sich... man war weniger, das war eine Randgrupyk solche Randgruppen grissen
sich eigentlich immer, oder{Interview M). Auch im Gesprach mit einer Persarf dem
Ofenpass wird der Motorradfahrergruss auf die Neebkzeit zurtickgefiihrt, als das Auto

erschwinglich und die Motorradreisenden zu einerdgauppe wurden (Gesprach D).
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Assoziationen:

Motorrader wecken in ihren Fahrern und Fahrerinvenschiedene Assoziationen. Besonders
Freiheit aber auch Mannlichkeit werden von denringsvten Personen mit dem Motorrad in
Verbindung gebracht(...) die Freiheit, so kleine Fluchten kénnte marchwsagen®(Inter-
view K). ,, Es ist ein Stuck Freiheit, finde ich(interview G).,Ja und Motorradfahren ist
immer irgendwo durch etwas... in Verbindung mit Mémkeit* (Interview I). Die Freiheit
ist in diesem Zusammenhang weniger als Flucht wredablierten Gesellschaft zu sehen
(Kapitel 3.4.1), sondern vielmehr als Mdglichkaich spontan mit dem Motorrad frei bewe-
gen zu konnen, ein paar Dinge einzupacken undrameanderen Ort etwas Freizeit zu ge-
niessen. In jingeren Jahren, so beschreiben lat@®inehmende, bot das Motorrad Freiheit
im Sinne von Unabhangigkeit und Flucht vor anddpemsonen,Und natirlich mit dem
Freiheitsdrang, unabhéngig sein kénnen, nicht angs@n sein auf jemand anderefihter-
view I). Dennoch ist das Motorradfahren auch heunefortgeschrittenen Alter, eine Még-
lichkeit dem Alltag zu entfliehen(...) und heute hat sich das zu einem Hobby entwticke
das Familienleben hinter uns lassen zu konngnterview K), oder den Kopf frei zu machen:
» Ja das letzte Wochenende bin ich spontan gegang@nHatte irgendetwas im Kopf drin
(...)* (Interview O).

6.1.6 Motorradfahren im Wandel der Zeit

Veranderung von Fahrstil und Motiv:

Die personlichen Biographien der Motorradreisengeigen, dass die Motorradfahrintensitat
bei Personen, die schon langere Zeit Motorradfahuen der jeweiligen Lebenssituation ab-
hangig ist. Verdnderungen der Lebenssituation nesgeh einerseits im Fahrstil und anderer-
seits in der Anzahl gefahrener Kilometgich bin vorher nur auf dem Motorrad gesessen,
nur. Also Sommer, Winter, Regen.(lfiterview K). So werden in jungen Jahren mehr Kilo
meter mit dem Motorrad zuriickgelegt als beispieisev@ahrend der Zeit der Familiengriin-
dung. Eine Familie scheint sich schlecht mit demtdviladfahren vereinbaren zu lassen, da
Motorradfahren einerseits risikobehaftet ist undeaarseits, weil die Zeit ins Familienleben
investiert wird.,,Als Jung ist man viel risikoreicher gefahren. (\Als wir Kinder hatten, da
fuhr meine Frau fast nicht mehr und ich fuhr nooh29000 bis 3‘000 km im Jahr, vielleicht
nicht mal* (Interview R). Der bereits erwéhnte Fahrstil windjungen Jahren als schneller
und risikoreicher beschrieben als im Altgf...) friher als wir noch jung waren, haben wir
dann manchmal schon... man ist am Samstagmorgenaau¥ldtorrad gesessen und hast x
Kilometer gemacht zwischen funf und sechs PasgeU(d. ich glaube je alter, dass du wirst

desto... nicht verniinftiger aber irgendwie hast da dassen nicht mehr, fir das Herumrasen

-62-



Motorradreisende am Ofenpass

und da die Kilometer abzuspulen. Und Rennenfahesnist auch etwas vorbei. Du musst
niemandem mehr beweisen, dass du spitz um diekbakest.“(Interview I). FUr eine inter-
viewte Person hangt die Veranderung des Fahrsids enit der Verschiebung der Fahrmoti-
vation zusammen,Genau, also friher war wirklich, ist es geweseig 8trasse war der Re-
ferenzpunkt und heute ist es die Landschatft. (.s9 ¥n der Coffeeracer Phase zum Reisen”
(Interview S). Die so genannte Coffeeracer Phageitlenet den Fahrstil und die Fahrmotiva-
tion in jungen Jahren, als das Augenmerk noch Viertreuf die Strasse gerichtet war. Im
Zentrum stand das schnelle Fahren, um irgendwaikomamen, kurz einen Kaffee zu trinken
und wieder weiter zu fahren. Eine andere intervee®erson beschreibt dieselbe Phase wie
folgt: ,In Tirano schnell ein Glace essen gehen und deg & perfekt” (Interview J). Das
Reisen und das Geniessen der Landschaft ricktemérgunehmendem Alter in den Vor-

dergrund.

Die Motorradreisenden im Wandel der Zeit:

Aus der Sicht von einigen Motorradreisenden lasseh die heutigen Motorradfahrer und
Motorradfahrerinnen in zwei Gruppen unterteilen. tdadreisende, die ihre Motorrader
selbst pflegen und warten, gelten als so genanmctitge Motorradfahrer, da diese Personen
mit dem Motorrad aufgewachsen und durch eine Passibdem Motorrad verbunden sind.
Im Kontrast dazu stehen die weniger erfahrenen Madoeisenden, fur die das Motorrad in
erster Linie ein Mode- oder Prestigeobjekt darst&kemplarisch zeigt sich die Zweiteilung
in so genannte richtige, leidenschaftliche Fahrer kahrerinnen und aus modischen Griinden
fahrende Personen an folgendem Zitaa. Es ist friher eine Passion gewesen, wenn einer
Motorrad fuhr, dann wollte er das unbedingt unchatte vielleicht auch seine Vorgeschichte,
fuhr ein Mofa oder eine 125er und kam dann zu eisemveren Motorrad. Und mit diesen
Einrichtungen, die man heute hat ist es einfachRestige, man hat neben dem Auto noch
ein Motorrad. Und ich war eine Weile lang auch Blstorradmechaniker angestellt, die ha-
ben dir gerne ihr Motorrad gegeben, damit es wieeler paar Kilometer bekommf(inter-
view O).

Die Zielgruppe, welche heute Motorrad fahrt, ist fargleich zu friher diverser geworden,
was auch im anschliessenden Zitat zum Ausdruckagébmwird: ,Es gibt extrem viel mehr
Motorrader und heute fahrt jeder und alles Motoryaths ist so eine Modeerscheinung und
Psychotherapie fur jene, die eine Midlifecrisis BabUnd durch das, dass es viel mehr hat
und nicht nur die angefressenen Motorrad fahren) e fahrt jeder Motorrad“(Interview
M).
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Der Verbundenheit mit der Technik wird bei der Zw@dung der Motorradreisenden einen
besonderen Stellenwert beigemessen, weil in démigzhen Motorradkenntnissen einer Per-
son einen innigeren und authentischeren Bezug zwtorkdd gesehen wirgFriher war
Motorradfahren auch noch Schrauben und man konntsesgnem Motorrad auch noch etwas
machen und man wusste noch wie man Ketten spadnZiumdkerzen auswechselt oder so.
Das kann man heute komplett vergessen. (...) Eitgigbt es die Kategorie Ma..., die wirk-
lich gerne Motorrad fahren und immer und Uberalhfan und dann gibt es noch jene, die
halt diese Modeerscheinung ausleben. Die fahrensbebonem Wetter, die fahren vielleicht
1‘000 km oder 2000 km im Jahr und dann ist dasdlnsiko viel grosser, weil diese viel
viel weniger Routine haben, als ich, der 20'000ikmdahr macht. Das ist das grosse Thema,
das wir haben. Nach 1'000 km bist du erst richiiggefahren und dann ist bei vielen die Sai-
son wieder fertig“(Interview M).

Neben dem technischen Verstandnis wird mit der éféditirung ein weiteres Unterschei-
dungsmerkmal angesprochen. Sicheres Motorradfalieh am Erfahrungsgrad gemessen,
was nach den Aussagen im Zitat, mit den Anzahligefaen Kilometern pro Jahr zusammen-
hangt. Es wird vermutet, dass jene, die aufgrundreMlodeerscheinung Motorradfahren nur
wenige Kilometer im Jahr fahren, somit wenig Fatatetung haben und deshalb vermehrt
Unfalle verursachen.

Ein weiteres Zitat enthalt Hinweise darauf, dash siicht nur die Zielgruppe der Motorrad-
reisenden verandert hat, sondern auch die Motarndae ihre Technik;Ganz friher (...)
man hat es als Alltagsmittel gebraucht, oder. Und dem gab es ein Sportgerat. Also ein
Freizeitgefahrt, individuell aufgemotzt, mit andei®abeln, Federelementen alles zusammen,
Malerei” (Interview R). Mit der verbesserten Technik wurdéotorrader schneller, einfacher
bedienbar und bei Fehlverhalten gefahrlicheieute hat man drei-, vierfache Leistung. Fri-
her dachte man, wenn man knapp 50 PS hatte, washataieute kommst du mit 150 PS,
null Problemo. (...) Ja und wenn man die gleichetue hat, friher wie heute, dann kommt
sie heute viel schoner. Dann kommt sie viel eirdgainan muss nicht wirgen. Sie setzt spon-

taner ein und dann ist sie da(interview R).

Aufgrund der in diesem Kapitel gewonnen Erkenntmigsinn zusammengefasst werden, dass
es sich bei einem durchschnittlichen Motorradredsen der Uber den Ofenpass fahrt, um ei-
nen rund 50-jahrigen Mann handelt, der alleineteselr mit einer weiblichen Sozia, auf ei-
nem reisetauglichen Motorrad mit deutschem Kenhegidahrt. Wenn er mit seinem Motor-

rad unterwegs ist, geniesst er die Freiheit, dendWdie Geriiche aus der Natur, die Be-

-64-



Motorradreisende am Ofenpass

schleunigung sowie die Verschmelzung von Kérper Miadchine. Am beliebtesten sind kur-
venreiche Passstrecken in schénen Berglandschaften.

In Bezug auf die Veranderung des Motorradfahresstlgich festhalten, dass die Motorradt-
echnik weiterentwickelt wurde, die Zielgruppe uihdei Fahrmotive diverser geworden sind
und die Rahmenbedingungen fur das Motorradfahreiindert wurden. Auch die personliche
Lebenssituation hat einen Einfluss darauf, weldkahrstil eine Person pflegt und wie oft sie

mit dem Motorrad unterwegs ist.

6.2 Motorradrouten und ihre Planung
Im Folgenden wird die Planung von Motorradrouteldugert, auf die Informationsquellen
eingegangen und in einer Grafik die AusdehnungRigsegebiets und die Einzugsrichtungen

zum Ofenpass dargestellt.

6.2.1 Planung der Routen

.Man ist nicht nur unterwegs zum Ziel, sondern atlem unterwegs“schreibt Staffelbach
(2008: 7)uber das Wandern. Auch die Motorradreisenden plamenRouten meist spontan,
nach dem Mottq(...) der Weg ist das Ziel{Interview M). Besonders bei eintdgigen Reisen
wird nicht genau geplant. Oft haben die Motorragaden eine Vorstellung von der Rich-
tung, in die sie gerne fahren wirden und passemdige unterwegs dem Wetter oder ihrer
Fahrlaune an. Auch bei mehrtagigen Reisen werdderklinfte und Haltepunkte nicht im-
mer im Voraus gebucht. Die Lust am Unterwegsseith die Freude an neuen, noch unent-
deckten Strassen sowie der Fahrspass stehen imefrdoudd.,Meistens ist es wegen dem
Fahren... und ohne primares Zie(interview G. ,Also wenn wir Motorradfahren gehen,
dann ist das schon so das Spontanste was wir imoar so machen. Wir buchen keine Ho-
tels, wir wissen nicht genau wo wir abends siiditerview K). Oftmals wird ein Zielort oder
auch nur eine grobe Richtung ins Auge gefasst, eviithdie Strecke zu Beginn offen ist und
unterwegs spontan gewahlt wiggich habe ein Ziel aber der Weg dorthin kann je hatet-
ter variieren® (Interview P).,, Ja wir sagen die Richtung zum Beispiel Schwarawahd
nehmen eine Karte hervor, schauen uns den Schwiakanaund wo es schon is{tnterview
R).

Die Spontanitat der Motorradreisenden wird auch Pensonen aus dem Gastgewerbe der
Ofenpassregion bemerktDas ist grundsétzlich viel spontan, aber auch, rBtagaste die
jedes Jahr vorbei kommen. (...) Oder viele machem,asiad in einem Motorradclub und
dann machen sie einen Ausflug und dann, wenn eereedind, dann wird schon grundsatz-

lich reserviert” (Interview C). Es wird aber auch angesprochens gasade bei Gruppenmo-
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torradreisen im Voraus reserviert wird. Der Plarssmgwand steigt bei Gruppenausfahrten,
was auch von interviewten Personen beschrieben diedoeruflich geflihrte Motorradreisen
organisieren;Ja dort habe ich naturlich eine ganz andere Verottung. Also wenn ich
dort Tour-Guide bin, dann ist es das oberste dlaks die ganze Gruppe gesund und heil am
Ziel ankommt und das natirlich auch zum gleicheitpdekt. Dann gibt es vorab ein Brie-
fing, ich zeige den Leuten die Etappen auch damisith geistig darauf einstellen konnen,
wann sind die Pausen(interview M). Bei grésseren Gruppen sind Reséonan und genaue
Planung somit wichtiger als bei Einzelfahrten.

Dennoch gibt es Hinweise darauf, dass neben derorkdoifahren auch das Angebot der Hal-
te- und Zielorte von Bedeutung istWVir machen zum Teil Reisen, (...) In den Siden nicht
nur, auch in den Norden, ins Elsass oder so. Undgtesse Unterschied ist der, dass wir
heute &hm ganz bewusst Routen und Ziele aussudeerisegenden aussuchen, wo wir viel-
leicht auch etwas erleben kdnnen, wo man etwas, slah fir uns auch kulinarisch oder his-
torisch interessant ist‘(Interview K). Motorradfahrplanung ist somit gruitidich etwas
Spontanes, was aber nicht im Widerspruch dazu,stieiss auch einmal eine Zielortschaft

aufgrund ihres Angebots ausgesucht wird.

Die Informationsquellen der Motorradrei 154 ~214

senden sind in der Abbildung 28 darg 14 7
stellt. Es konnten mehrere Antworten anc -
kreuzt werden. Mehrheitlich beschaffe 8 #
Motorradreisende ihre Informationen b &&14 B
anderen Personen (14%) oder schopfen - o &
ihrer eigenen Erfahrung (33%). Eine Kar wg s

ist in vielen Fallen mit dabei (38%). Unte. 14

der Rubrik “Weitere Quellen” werden I\IaAbb. 28 Benutzte Informationsquellen bei der
vigationsgerate und Motorradzeitschrifte Routenplanung (eigene Darstellung)

genannt. Ein ahnliches Resultat zeigt sicn

bei Rey (2011: 26), wo rund 25% der Befragten dyeree Erfahrung als Hauptinformations-
guelle angeben. Auch die Aussagen aus den Intesvi@sgen mich auf das Resultat schlies-
sen, dass personliche Erfahrung und die Motorréeljeh sowie die Motorradkolleginnen
eine wichtige Informationsquelle singia, teils wussten wir es von den Kollegen, wo es

schon ist, weil die es schon gefahren sifidterview T).
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Besonders Motorradreisende der dlteren Altersklgeben an, dass sie sich auf ihren eigenen
Erfahrungsschatz verlassen. Das Internet (8%) varcallem von Personen der mittleren und
alteren Altersklasse genutzt. Wohingegen sich iaingig¢ren Motorradreisenden ihre Informa-
tionen vermehrt bei anderen Personen beschaffen.

In den Interviews ist die Reiseplanung wenigemrsitehangig. Sowohl jingere als auch altere
Personen orientieren sich mit Hilfe von Navigatgesiten, Karten oder Uber die Information
bei anderen Motorradreisenden. Ein weiterer Aspiktin den Interviews erwahnt wird, sind
Online-Bewertungen von Motorradtouren, die meist Wrivatpersonen ins Internet gestellt
werden.,Ich orientiere mich noch gerne an einer Webseite) (Das ist irgendein Typ, der ist
jeden Pass in der Schweiz und Umgebung gefahrerhandlles gefilmt und bewertet. Wie
gut der Asphalt, das Tempo, die Landschaft und‘alllmterview F).

Das Analysekriterium “Herkunft* weist in Bezug zardInformationsquellen ebenfalls Unter-
schiede auf, welche anders als beim “Alter* augmifikant sind (Abbildung 29). Schweizer
und Schweizerinnen schopfen zu rund 50% aus imfahBing, wahrend dies nur knapp 25%
der aus dem Ausland stammenden Personen tun. Dersdinied zwischen der Variable
“Herkunft* (in- oder auslandische Person) und darigble “Erfahrung” ist nach dem Fisher-
Test mit einem P-Wert von 0.0002386 signifikantndgigen informieren sich auslandische
Motorradreisende Ofters bei anderen Personen, ddseinternet oder nutzen eine Karte. Die
unterschiedliche Herkunft ergibt auch hier einegnsgikanten P-Wert von 0.0443 (Fisher-

Test) in Bezug auf die Variable “Internet”.
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Abb. 29 Verteilung der benutzten Informationsquellen nacttidhalitat (eigene Darstellung)
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6.2.2 Reisedauer
Die Daten aus den Fragebdgen zeigen, dass aut

1%4

58% der befragten Personen eine mehrtac

Tour machen. Etwa 40% geben an, nur einen - mS 6## A
unterwegs zu sein. Zwei Personen (1.5%) hal
B GH# A
die Frage nicht beantwortet (Abbildung 30).
8 #

Inlandische und auslandische Personen wei

hierbei eine ahnliche Verteilung auf, bei der ¢
ein Drittel der Befragten eine eintagige und ZWMapb. 30 Befragte Motorrgdreisende unterteilt
Drittel eine mehrtagige Tour unternimmt. Tel nach der Dauer ihrer Reise

(eigene Darstellung)
denziell sind Schweizer und Schweizerinnen oi-
ters mehrere Tage unterwegs als auslandische Mdteisende. In diesem Zusammenhang
ist auffallig, dass vor allem aus Osterreich uadidh stammende Motorradreisende nur einen
Tag unterwegs sind. Bei den anderen Landerkatagaberwiegen die Personen auf mehrta-
gigen Routen. Dies zeigt auch die statistische Auswg mit dem Fisher-Test, wobei fur die
abhangige Variable die “Reisedauer’ und fur diehbin@mgige Variable die “Nationalitat*
gewahlt wurde. Der signifikante Wert von P = 0.0029Signifikanzniveau von = 0.05)

bestatigt einen Zusammenhang (Abbildung 31).

m8 6## A

B GH# A

6 (

Abb. 31 Verteilung der Reisedauer nach Nationalitéat (eigearstellung)
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Der Zusammenhang zwischen der Reisedauer und dkuifekdonnte damit erklart werden,

dass ltalien und Osterreich Nachbarlander sind diadTeilnehmenden aus diesen Landern
vergleichsweise nahe der Ofenpassregion wohneardhigs muss angefligt werden, dass die
Frage nach der Reisedauer und der genauen Routevort allen Personen gleich verstanden
wurde. Es gibt Personen, welche angeben, dassesieene Tage unterwegs sind und die gan-
ze Reiseroute festhalten und solche, die nur dgnb€achreiben an dem sie Uber den Ofen-
pass gefahren sind. Ich habe versucht, diese Enkisnin die Aufbereitung der Daten ein-

fliessen zu lassen, dennoch kann nicht ausgesemosserden, dass einige Routenangaben

falsch interpretiert worden sind (Kapitel 7.5.1).

6.2.3 Einzugsrichtung und Reisegebiet der Motorradreisendn

Die Routen rund um den Ofenpass unterscheidenssialohl in der Dauer als auch in der
Reichweite. Die Abbildungen 32 und 33 auf den komdes Seiten, zeigen die Einzugsrich-
tungen und die Reisegebiete unterschieden nachuhiertter Motorradreisenden. Die Abbil-
dungen wurden aufgrund der Antworten auf die Fragebfragen fiinf, sechs und sieben
(Kapitel 11.2) erstellt. Wie in den Kapiteln 6.218d 7.5.1 beschrieben wird, wurden diese
Fragen von den teilnehmenden Personen untersatieddrstanden und daher nach eigenem
Ermessen aufgearbeitet. Die Abgrenzungen des Raisdgs sind nicht als absolut oder
trennscharf zu verstehen, sondern wurden ungetdbrumd der Postleitzahlangaben der Be-
fragten gewahlt. Zur Erstellung der Abbildungen deukein Geoinformationssystem (GIS)
verwendet. Die Ergebnisse wurden mit einfachen tlgsapen Mitteln auf einer Karte skiz-

zenhaft festgehalten. Die Abbildungen sind demras\nnahrung zu verstehen.
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Eintagige Motorradtouren:

Die Abbildung 32 zeigt die Einzugsrichtung und dRaisegebiete der Motorradreisenden,
welche eine eintagige Motorradtour unternommen habé Pfeile in der Abbildung zeigen
die Richtungen an, aus welchen die Reisenden zuanpags gelangen. Die befragten
Schweizer und Schweizerinnen kommen mehrheitlich @am Mittelland und reisen tber
Landquart oder Tiefencastel in das Engadin. P&ss$Richtung Reschenpass und Sudtirol
werden ebenso befahren wie in Richtung Obereng®dis.Einzugsgebiet von deutschen Mo-
torradreisenden bildet das sudliche Bayern, voraus Giber dsterreichische Passe das Enga-
din angefahren wird. Aber auch die Passe des Sigjtivie zum Beispiel das Sellajoch, wer-
den befahren. Die Osterreicher und Osterreichenimt@mmen aus Vorarlberg und der Um-
gebung von Innsbruck. Sie gelangen Uber den Repaksnns Engadin. Die italienischen
Motorradreisenden starten ihre Touren im Sudtlefahren die dortigen Passe und gelangen
Uber das Stilfserjoch, den Berninapass oder deoj&f@ss in das Engadin.

Es gibt vielbefahrene, vergleichsweise kurze Rquiee jene Uber den Flielapass, Ofenpass
und Uber den Reschenpass wieder in die Schweicheieh den Fragebdgen oft genannt
wird. Anstelle des Reschenpasses wird auch gernliimstertal iber den Umbrailpass das
Stilfserjoch angefahren. Oder der Ofenpass wirddarh Maloja-, dem Bernina-, dem Julier-
und dem Albulapass verbunden. Die Reichweite ucieidet sich unter den eintdgigen Rou-
ten stark, wobei bis 600 km an einem Tag zurickgelerden. Bestimmt gibt es Personen,
die in einem Tag noch weiter fahren, wie das foilgeditat vermuten lassiDas ist etwa das

Grobste so 670 km(Interview R).
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Abb. 32 Einzugsrichtung und Reisegebiet eintdgiger TousmhriNationalitét (eigene Darstellung, Karte: NagioBeographic Society 2012)
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Mehrtagige Motorradtouren:

Ausgedehntere Reisen, welche von zwei bis achtimdgaern kénnen, sind in Abbildung 33
abgebildet. Wahrend der teilnehmenden Beobachtumbfestgestellt, dass gewisse Reisende
noch langere und ausgedehntere Reisen unternelzomarBeispiel von Rimini oder Venedig,
von Kroatien oder von den Niederlanden, von Tscieecand von Grossbritannien aus. Diese
Reisenden sind bis zu vierzehn Tage unterwegs. deisvor allem Personen, die in der Sta-
tistik unter der Rubrik “Weitere Lander* erfasshaj aber auch Motorradreisende aus der
Schweiz und Italien.

Die Pfeile in der Abbildung 33 zeigen an, aus weicRichtung die Motorradreisenden zum
Ofenpass gelangen. Je nach Wohnsitz bzw. Ausgangsaden die Regionen Tirol, Vorarl-
berg, Sudtirol, Dolomiten, Tessin, Milano und dieh#&eizer Alpenpasse rund um den Gott-
hardpass mit der Ofenpassregion verbunden. Dasdg&diget der dsterreichischen Motorrad-
reisenden basiert auf einer einzelnen Routenanglabaie restlichen dsterreichischen Motor-
radreisenden nur einen Tag unterwegs waren. Diesso® gelangte Giber den Reschenpass in
Richtung Unterengadin. Auf italienischer Seiteastdas Sudtirol mit den Passen zwischen
der Region nérdlich von Milano bis Bolzano (Bolzamyd tber die Dolomitenstrasse nach
Cortina d’Ampezzo zur Sellaumrundung, welche mindefenpass kombiniert wird. Neben
dem Ofenpass werden auch der Splugen-, der Maliga-Bernina- oder das Stilfserjoch mit
dem Umbrailpass als Zugang zum Engadin genutzt. éeOfenpassstrecke friihzeitig ver-
lasst, gelangt Uber einen Tunnel nach Livigno uéldrtf von dort weiter Uber den Passo
Foscagno zum Stilfserjoch oder tber die Forcolaidgno zum Berninapass. Deutsche Mo-
torradreisende gelangen lber Osterreich zum Ofenpag befahren auf dem Weg dorthin
Passe bei Vorarlberg und Tirol. Die inlandischemsBeen stammen alle aus der Deutsch-
schweiz, im Besonderen aus dem Mittelland und gelarentweder tber das Prattigau und
den FlUelapass oder Uber die Taler Surses (Jusigrpend Albula (Albulapass) in das Enga-

din. Auch sie befahren Passe in Richtung Tirol 8idtirol.
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Abb. 33 Einzugsrichtung und Reisegebiet mehrtagiger Tonemt Nationalitét (eigene Darstellung, Karte: NadilodGeographic Society 2012)
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Zusammenfassend wird aus den beiden Abbildungemnd@233 ersichtlich, dass bei mehrta-
gigen Routen mehr Passe befahren werden und sglEid@ugsgebiet etwas vergrossert.
Wahrend bei eintdgigen Motorradausfliigen ein daekt Zugang in das Engadin und zum
Ofenpass gesucht wird (Uber Flielapass, RescheopasBerninapass), fiuhren die Routen
bei mehrtagigen Ausfligen zusatzlich tber die spagaten klassischen Alpenpasse wie
Gotthard- oder Grimselpass, aber auch San Bermardiufenen-, Furka und Oberalppass.
Besonders auffallig ist dies bei den Nationalitésamweiz und Deutschland. Schweizer und
Schweizerinnen befahren auf mehrtagigen Routen Bésbke in Osterreich und deutsche Mo-

torradreisenden fahren in Richtung Gotthardpass.

6.3 Der Ofenpass als Motorradroute

In diesem Kapitel wird dem Grund fur eine Fahrtritten Ofenpass nachgegangen. Sowohl
die Besonderheiten der Ofenpassregion, als aucOrisehaften welche den Motorradreisen-
den in der Umgebung des Ofenpasses gefallen welatgelegt.

6.3.1 Grunde fur eine Motorradtour Uber den Ofenpass

Das Verkehrsaufkommen am Ofenpa -
81&4~

hangt mit den Grinden fur eine Fahrt b m"

den Ofenpass zusammen. In der Abbildu 81&4M -

34 werden mogliche Grinde fur eine Ofe A
passuberquerung dargestellt. Die Befragt | *
konnten mehrere Grunde fir ein .
Uberquerung angeben. Gut ein Viertel d g u

befragten Motorradreisenden gibt im Frag 1%4

bogen unter anderem den Transit als Griabb. 34 Griinde fur eine Motorradtour tiber den
fur die Fahrt Gber den Ofenpass an. F Ofenpass (eigene Darstellung)
Motorradreisende aber auch fur andere Touristepgmujst der Ofenpass ein Tor zum Siden.
Besonders das Sudtirol mit Meran wird Gber dies&g\Ahgefahren (Kapitel 6.2.3).

Im Rahmen der teilnehmenden Beobachtung wird festlie dass neben den Motorradrei-
senden auch einige Cars und vor allem Autos dengafies befahren. Auch in Gesprachen mit
einheimischen Personen in der Ofenpassregion wind #ass es sich beim Ofenpass nicht
nur fir Motorradreisende um eine wichtige Trangtste handelt, sondern fur alle motori-

sierten Transportmittel (Gesprach G). Fur das Mdnt ist die Strecke eine wichtige Ver-

kehrs- und Handelsachse und einziger Zugang (olmaez@bertritt) zur restlichen Schweiz,

wie eine weitere Person aus dem Gastgewerbe lggstddi es ist eigentlich die einzige Ver-
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bindungsstrasse auf Seiten der Schweiz fur das tetiak (Interview A). Auch interviewte
Motorradreisende betonen die Nutzung des Ofenpadsebransit in den SudepEr wére
dann zu weit weg, wenn es keine anderen Passéndlibet er ware dann etwas alleine. Er ist
mehr ein Durchgangspass zum Sudtirol zum Beidpadien” (Interview H). Beispielsweise
ziehen die Touristenorte des Sudtirols und die Ramastrassen der Dolomiten Motorradrei-
sende in diese Gegenghlso fur mich ist der Ofenpass... wie kann man dages, also
mehr so eine Durchgangsroute. Es war weniger ddasbiars, also als Pass erleben, sondern

mehr so um in die Dolomiten zu kommen, gehst durdoer® (Interview J).

Der Ofenpass ist auch Bestandteil von schdnen Ivatausfliigen. Mit gut 45% der Stimmen
ist dies der Hauptgrund, weshalb tber den Ofengefsdiren wird (Abbildung 34). Besonders
das an der Grenze zu Italien gelegene Stilfsemicaufgrund der unzahligen Haarnadelkur-
ven und der Fernsicht als Anziehungspunkt (Ges85:1%0-31). Der Ofenpass ist ein mogli-
cher Zubringer zum Stilfserjoch, was sicherlich @rund flr das grosse Motorradaufkom-
men am Ofenpass isfAlso ich mdchte so Stilfserjoch und all die gaeippe dort, wirde
ich wiedermal machen{(Interview S). Eine der interviewten Personen fidgm Stilfserjoch
Motorradkurse durch und fahrt dabei auch Uber damgass;Ja bei mir ist es natirlich
berufsbedingt, dass ich mehrheitlich Stilfserjoghré weil ich dort oben Kurse gebéhnter-

view M).

Die Umgebung des Ofenpasses wird auch von Persareeder Gastronomie als Grund ange-
fugt, weshalb viele Motorradreisende Uber den Gdsapfahren;Also das kommt erstens
weil Zernez geographisch so zentral liegt. Zersézin guter Ausgangspunkt wegen Passen,
die wir hier haben, also nicht nur der Ofenpassl&imachen hier Halt weil sie Uber den
Fliela kommen, weil sie Uber den Julier kommen| steitiber den Berninapass kommen,
Uber den Reschenpass und Zernez ist auch ein gusgangspunkt um eben nicht nur eine
Ubernachtung hier zu bleiben, sondern auch zweii denit man eben alle diese Passe fah-
ren kann. Das ist das Interessante fur die Motofahader, dass wir hier in dem Tal sind und
die vielen Passe da sindtnterview C). An einer anderen Stelle fahrt dieiche Person fort:
»~Ja nein, es gibt schon solche die gezielt diesgi®teauslesen auch wegen dem National-
park. Es gibt auch solche die mit dem Motorrad @&ee und in den Nationalpark zum Wan-
dern gehen und das Motorrad zu Hause lassen. Adsogibt es auch. Oder sonst irgendwie

Sehenswirdigkeit im Engadin anschauen gehen. Abgibe solche, die mit dem Motorrad
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kommen, ein zwei Tage einen Halt machen, wanddrangend danach weiter reisefifhter-

view C).

Die Abbildung 34 zeigt weiter, dass 20% der abgegeh Stimmen an die Rubrik “Ferien”
gehen. Dabei handelt es sich vor allem um SchweirdrSchweizerinnen. Allerdings kann
nicht ausgemacht werden, ob diese Frage nicht wuges Personen versehentlich falsch
beantwortet wurde. Da ein Teil derselben Persomgibg dass sie in der Ofenpassregion
keine Ausgaben tatigen wirden. Hier zeigt sichsahs Fragen im Fragebogen zielgerichte-
ter und verstandlicher hatten formuliert werden seias(Kapitel 7.5.2).

Bezuglich der Variable “Ferien” kann ein signifikanZusammenhang mit einem P-Wert von
0.01066 (Fisher-Test) mit der Variable “Alter* aesgacht werden. Der Anteil der Personen,
die eine Stimme fir Ferien abgeben, ist bei deggten Altersklasse besonders hoch (Abbil-
dung 35).

ulall

) # ) #6# ) #6# 7 ) #6#

Abb. 35 Grinde fir eine Motorradtour Uber den Ofenpass Adiehsklassen
(eigene Darstellung)
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6.3.2 Was gefallt den Motorradreisenden am Ofenpass

Der gute Strassenzustand und c¢°- 14

Ubersichtliche Strassenfihrung ai &14—~__

[ L4 =/ (: 8

Ofenpass fallen den Teilnehmende A %

des Fragebogens und der Interviev

positiv auf. Die Fahrstrecke ist abe 21%4

nicht nur gut ausgebaut, sondel
auch schon zu fahren. Die Fahrstr i
cke erhalt gut 43% der Stimmen ir 51&4 8 #

Fragebogen und wird nur noch durc..
Abb. 36 Was gefallt den Motorradreisenden am Ofenpass?

die  Antwortmoglichkeit  “Land- (eigene Darstellung)
schaft/Aussicht Ubertroffen (Abbil-
dung 36).

Die Ofenbergstrasse wird wegen den Ubersichtlidkerven und weil sie schnell gefahren
werden kann, als angenehm zu fahren eingesfiaft:mit dem Motorrad ist die schon. Das ist
eine schone ausgebaute Strecke, also man kannnaaicetwas Gas geben (lacht). Ich bin ja
kein Raser, aber man kann mal schén Motorradfald@t (Interview T).

Der Schwierigkeitsgrad der Fahrstrecke wird im Etamgen nicht erfasst, aber in den Inter-
views angesprochen. Mehrheitlich wird die Ofenbeegse als einfache Fahrstrecke bezeich-
net. Gerade weil sie Ubersichtlich ist und wenigtZprven aufweist,Mir scheint es ein
einfacher Pass. Dadurch, dass die Strasse so isteiKurven schon ausgebaut und eben der
Belag super ist(Interview Q).,Ein schwerer Pass ist es sicher nicht, der issf@agut aus-
gebaut. So zwischen einfach und mitt@fterview T). Die wenigen Kurven sind aber auch
ein potenzieller Nachteil, da Kurven unter Motoreasenden beliebt sind und der Ofenpass

daher auch als langweilig bezeichnet werden ko¢interview N).

Noch etwas mehr Stimmen (knapp 45%) als der Faloist;r werden der Landschaft gegeben
(Abbildung 36). Auch die interviewten Personen geba, dass die Landschaft ein besonde-
rer Anziehungspunkt des Ofenpasses,(st.) er ist wirklich einer der schonsten Pésse. Von
der Natur her sicher der schénste Pass in der Szhw®n der Strasse her ja, ist auch okay.
Ist auch sehr schon, oder, vom Fahrgefuihl her,das dort hat”(Interview M). Besonders
die abwechslungsreiche Landschaft wird am Ofenplsschén empfundepAlso ich finde

die Natur dort schon. Und der Nationalpark ist aleWwglungsreich, er hat offene Stiicke und

engere Stlcke. Und wenn man Umbrail-Stilfserjotintf@lann hat man auch noch eine Uppi-
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ge Vegetation im Munstertal und oben kommt maragh mlem in den Schnee. Es sind sehr
grosse Unterschiede auf kurzer Streckbgiterview J). Selbst interviewte Motorradreisende,
die noch nicht Uber den Ofenpass gefahren sincerhabn der Landschaft am Ofenpass ge-
hort: ,(...) ich habe schon ein paar Mal davon gehort, esesn ganz schoner Pass zum Fah-

ren. (...) eine wunderschéne Gegend mit vielen vesdehen Baumen(interview G).

Unter der Rubrik “Ubriges* (Abbildung 36) wurden Kmnentare notierte, wie die Ruhe, der
Duft der Arvenwalder und wenig Verkehr. Auch intewte Personen schwarmen vom Duft
der Waélder:,Die Nadelwalder, die waren irgendwie, das Harz Imaich... eben diesen Harz-
geruch. (...) Also wenn ich mich an etwas erinnereCiampass, dann war das dieser erste
Eindruck des Sudendinterview K). Gerade der Wald im Nationalpark aster auch Gegen-

stand von Kiritik, da er auf einige Personen kald kirank wirkt (Gesprach C).

Die befragten Motorradreisenden sir™ 14
1

mehrheitlich eine zufriedene Grupp:

Uber drei Viertel geben an, dass s .)j
nichts an der Ofenpassregion stért (A =, J
bildung 37).

8 #

25 Personen (knapp 20%) nennen in ¢
Fragebdgen einen negativen Punkt. A
meisten wird der, fur auslandische ReAbb. 37 Zufriedenheit der befragten Motorradreisenden
sende teure, Schweizerfranken und ¢ (eigene Darstellung)

hohen Preise genannt. Dies fallt au...

einer interviewten Person negativ apj/&h, das teure Restaurant, der Kiosk dort oben. Den
finde ich schon etwas Uberteuefthterview E). Die hohen Preise in der Schweizlgemass
Rey (2011: 30) ebenfalls dafiur verantwortlich, dekgorradreisende im Ausland eine Tour
planen oder sich dort verpflegen. Das folgendet Ziéggt, dass dies auch bei den interviewten
Personen der vorliegenden Arbeit ein Thema, &k dann gehe ich gezielt dort hin oder
gleich hinunter ins Vinschgau, weil dort die Hotplgislich viel guinstiger sind(Interview

T). Als zweiter negativer Punkt folgt der Verkelril es vor allem an schénen Wochenen-
den viel Verkehr hat, aber auch weil der Fahrstileaer Verkehrsteilnehmenden nicht immer
angemessen erscheint. Zudem fallen Kontrollen ddreHPolizei sowohl bei den Befragten,
wie auch bei den interviewten Personen negativ,&if.hatte nie etwas Negatives dort. Aus-

ser vielleicht die Geschwindigkeitskontrollen (I§tHInterview T).
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6.3.3 Wo geféllt es den Motorradreisenden in der Ofenpassgion

Der Frage wo es den Motorradreisenden in der Unmggebles Ofenpasses am besten gefallt,
wird in den Fragebdgen nachgegangen. Daraus easudin Ranking unter verschiedenen
Orten, wobei die Befragten mehrere Antworten angelmnnten (Abbildung 38). Die Aus-
wertung anhand der Analysekriterien ergibt keirgnisikanten Zusammenhange. Die Rang-
folge bleibt bei allen Analysekriterien mehr odegniger dieselbe. Im Ranking ist ersichtlich,
dass sich der Ofenpass, das Stilfserjoch und deborélipass grosser Beliebtheit erfreuen.

Daran zeigt sich auch der Fokus der Motorradreiseraif die Passe.

2
5
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Abb. 38 Ranking der Orte, welche den befragten Motorragreden gefallen (eigene Darstellung)

Des Weiteren belegen kleine Dorfer im Minstertaratie unteren Range, wahrend das Sud-
tirol eher auf den vorderen Platzen rangiert. HBelspeise werden die Dérfer Fuldera und
Lavin nur von wenigen Personen angekreuzt. Ausnabiden Santa Maria und Mdustair,
welche die mittleren und teilweise vorderen Rangeden.

Der Ofenpass rangiert fast ausschliesslich anregséfle, was damit zusammenhangen konn-
te, dass in dieser Arbeit der Ofenpass ins Zengastellt wird und die meisten Fragebdgen
auf dem Ofenpass ausgefillt wurden. Allerdings kbetzteres verworfen werden, weil sta-
tistisch gesehen zwischen den Collectoren (onlemsus hardcopy) und dem Ranking kein
Zusammenhang festgestellt werden kann. Die erstenMeng hat sich insofern bestatigt, als
dass aus einigen Gesprachen mit befragten Persaédnend dem Ausfillen des Fragebo-
gens, hervorgeht, dass sie den Ofenpass fur mdhmaine Arbeit ankreuzen wirden (Kapi-
tel 7.5.2). Im Vergleich dazu dienen Daten ausAtbeit von Rey (2011: 31). Sie fragte nach
den Péassen mit dem umfangreichsten touristischeyeldat, wobei die so genannten Klassi-
ker Grimselpass und Gotthard am besten abschnitenOfenpass rangiert auf Platz acht
von zwanzig. Werden nur die Passe im Kanton Gragdxiiangeschaut, rangiert der Ofenpass
auf dem ersten Platz.
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6.4 Finanzielle Ausgaben in der Ofenpassregion

Die Daten aus den Fragebodgen zeigen, dass

70% der Motorradreisenden in der Ofenpa: 134 4

region Geld ausgeben (Abbildung 39). Vc '| .
den 95 Personen, die Geldausgaben tatic .
haben sich neun Personen einer genauen L
gabe des Betrags enthalten. Die durchschr 8 #

lichen Ausgaben belaufen sich auf 55 Sl

pro Person. Auf die Ausgaben hat vor alle

die Reisedauer einen Einfluss. In der TabEAbb' 39 Finanzielle Ausgabentatigkeit der Motor-
’ radreisenden in der Ofenpassregion

5 sind daher die Ausgaben, unterschiec (eigene Darstellung)

nach Reisedauer, aufgefihrt. Personen,

mehrere Tage auf Reisen sind, geben m....

Geld in der Ofenpassregion aus.

Reisedauer @-Ausgaben pro Kopf und Tag
Eintagesausflug : ca. 30 SFr.
Mehrtagesausflug : ca. 70 SFr.

Tab.5 Durchschnittliche finanzielle Ausgaben nach Reiseda
(eigene Darstellung)

6.4.1 Finanzielle Ausgaben in Bezug auf Herkunft und Alte

Herkunft:

Bezuglich der Analysekriterien kann festgehaltemdea, dass sich die Ausgaben nach Her-
kunft der Motorradreisenden unterscheiden. Die &tde “Herkunft” (in- oder auslandische
Personen) und die Variable “Ausgaben“ weisen sogaen signifikanten P-Wert von
0.0002777 (Fisher-Test) auf. Besonders die itadem@n Motorradreisenden tatigen im Ver-
gleich zu inlandischen Personen weniger oft finaliziAusgaben. Dieser Zusammenhang ist

auch in der Abbildung 40 erkennbar.
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Abb. 40 Finanzielle Ausgabentétigkeit nach Nationalitagégie Darstellung)

Unter den befragten Schweizer Motorradreisendermébnapp 85% an, dass sie finanzielle
Ausgaben in der Ofenpassregion tatigen. Durchdtichiknapp 60 SFr. werden von Schwei-
zern und Schweizerinnen (46 Personen) pro TagriOfEnpassregion ausgegeben. Von den
auslandischen Motorradreisenden (83 Personen) gehamp 60% in der Ofenpassregion
Geld aus. Die Ausgabenhohe belauft sich bei di€sappe auf durchschnittlich knapp 25
SFr. pro Tag und Person. Die finanziellen Ausgalrgerschieden nach “Herkunft® (in- oder
auslandische Personen) sind zur Veranschaulichumign Abbildung 41 als Boxplot darge-
stellt. Der Boxplot zeigt, dass bei auslandi-

schen Motorradreisenden so genannte

Ausreisser mit hohen Betragen eher wc
kommen als bei Schweizer und Schweiz
rinnen. Die Ausreisser sind auf die Ausg
ben fir Hotelunterkiinfte zurickzufihre .

(Kapitel 6.4.2). Die Quadrate (Boxen) ze —

gen den Bereich zwischen dem 25%- u

dem 75%-Perzentil an. Der Median iS[_

durch die dicke schwarze Linie gekenn-

zeichnet und wird durch das 50%-Perzentil

definiert. Der Median liegt bei rund 20 =

SFr. und ist im Gegensatz zu den Durcapp. 41 Boxplot der finanziellen Ausgaben nach
Herkunft (eigene Darstellung)

schnittswerten bei beiden Gruppen in et\

gleich.
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Eine detailliertere Aufschlisslung der durchschinfien Ausgabenhdhe nach den Herkunfts-

landern (Nationalitat) zeigt Abbildung 42.
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Abb. 42 Durchschnittliche finanzielle Ausgaben nach Natlaég(eigene Darstellung)

Italienische und 6sterreichische Motorradreiseneleeg weniger Geld aus als Personen aus
der Schweiz und aus weiter entfernten Landernudter der Rubrik “Weitere Lander” zu-
sammengefasst sind. Dies kdnnte daran liegen, diad8ersonen der Rubrik “Weitere Lan-
der®, unter anderen aus den Niederlanden und Gritastien, mehrtagige Ferienreisen un-

ternehmen und daher ein grésseres Budget einplanen.

Alter:

In der Abbildung 43 wird die Frage nach der Ausgaisigkeit in Bezug auf die drei Alters-
klassen dargestellt. Tendenziell werden mit zunettem Alter eher Ausgaben getatigt. Die-
ser Zusammenhang ist allerdings statistisch nigimifkant. Die hochsten Ausgaben werden
von Motorradreisenden der mittleren Altersklassaaeht (Abbildung 44).

) # 7 ) #6#
) #6# ) #6#

Abb. 43 Finanzielle Ausgabentatigkeit nach Altersklassggpée Darstellung)
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Abb. 44 Durchschnittliche finanzielle Ausgabenh6he nacleislklasse (eigene Darstellung)

6.4.2 Ausgaben fur Verpflegung und Unterkunft

Die durchschnittlichen Ausgaben pro Tag und Pe(baw. beim Benzin pro Motorrad) sind
fur verschiedene Unterkunftsmdglichkeiten, MahkejtGetrdnke und Benzin in Abbildung
45 dargestellt. Viele Teilnehmende bekundeten Setgkieiten beim Abschéatzen der Hohe
ihrer Ausgaben fur die einzelnen Konsumgtter. Daied diese Daten vermutlich ungenau
(Kapitel 7.5.2).
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Abb. 45 Durchschnittliche finanzielle Ausgaben nach Konsutigigene Darstellung)

Die grossten Betrage fallen bei den Hotels und A&endessen an. Wobei nur die Ausgaben
fur HotelUbernachtung den Durchschnittsbetrag & Br. Ubersteigen (Abbildung 45).
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Weil die Teilnehmenden mehrere Antworten geben temnverden in der Abbildung 46 die
Anzahl Stimmen pro Konsumgut gezeigt. Es ist etBath dass die meisten Personen fur
Benzin, Zwischenverpflegung und Mittagessen Ge&faben.
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Abb. 46 Konsumguter, fur die Motorradreisende finanziellesgaben tatigen (eigene Darstellung)

Werden die beiden Abbildung 45 und 46 vergleichbattachtet, so wird deutlich, dass die
Konsumaguiter, fur die am ehesten Geld ausgegebeh(Bénzin, Zwischenverpflegung) nicht
dieselben sind, wie jene Konsumaguter, fur welcteehdichsten Geldbetrage ausgegeben wer-
den (Hotel, Abendessen).

Auf eine weitere statistische Analyse der numesscWerte wurde verzichtet, da die Daten

weder normalverteil sind noch gleiche Varianzemaigen (Kapitel 4.4.4).
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6.4.3 Tourismusbeitrag aus Sicht von Motorradreisenden

Zullig (2007: 1) betont in ihrer Diplomarbeit in Bag auf die Bedeutung des Verkehrs, dass
dieser der Motor ist, welcher die Wertschopfung Besspharenreservats Val Mustair Parc
Naziunal antreibt. Obwohl der Beitrag des Motoroagismus zum Einkommen der einheimi-
schen Bevdlkerung im Ofenpassgebiet recht schwrrigemessen und durch meine Daten
nur andeutungsweise beziffert werden kann, versicthan Kombination mit den Interviews

einige Aussagen zu machen.

Die Selbsteinschatzung der Teilnehmenden des Foggeb zeigt, dass Uber 70% der Mei-
nung sind, dass die einheimische Bevolkerung vontoMadtourismus profitiert oder eher
profitiert (Abbildung 47).

I T
# I
| - -
1 1 1 1 1 1 #
4 4 4 54 24 4 =8  #

Abb. 47 Einschatzung des Tourismusbeitrags durch Motoriseinde (eigene Darstellung)

Unterkunft:

Relativiert wird diese optimistische Einschatzumg Befragten durch Aussagen in den Inter-
views beziglich des Reisebudge(s:.) mir gefallt es eher dort wo es einfach ist umeime-
lig* (Interview O).,Ja, ich nehme lieber ein glnstiges Hotel, weilnais vor allem um das
Schlafen geht, ich brauche keine gréssere Infrasiruvon Sauna usw... (Interview P). Auf
Luxuseinrichtungen wird gerne verzichtgt:..) ich bin mit dem Motorrad unterwegs, was
will ich mit einem funf Sterne Hotel (...). Fir wasche ich das Hotel, ich brauche es um
den Kopf abzulegen, zum Duschen, um ausreichendugkssen und dann hat es sich aber
schon” (Interview I). Die interviewten Motorradreisenderogen Unterkinfte und Verpfle-
gung gerne einfach, rustikal, wahrschaft und nathtu teuer, was darauf hindeutet, dass die
finanziellen Ausgaben geringer sind, als wenn Muaidreisende Wert auf Luxusartikel legen

wirden.
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Auch Personen aus dem lokalen Gastgewerbe félltdass Motorradreisende Wert auf ein
gutes Preis-Leistungsverhaltnis leggWir haben eine schéne Gartenwirtschaft auch. Mo-
torradfahrer halten grundsatzlich dort wo es scha, sie gut hinfahren kdnnen, oder. Das
ist wichtig. Und es muss schnell und gut sein umisH_eistung muss stimmen und das wurde
ich sagen kénnen wir gewahrleisten und darum hatierviele Motorradfahrer” (Interview

C).

Verpflegung:

Bei der Verpflegung Uber Mittag und am Abend spit Preis weniger eine Rolle, als bei
der Unterkunft. Dennoch muss dieser im Verhaltnis Qualitat stehen;Ja beim Essen
schaut man nicht so wahnsinnig. Das was man isssmueinem gewissen Verhaltnis zum
Preis stehen. Wir sind keine “Schmurzeler* aber launicht diejenigen, die es einfach so lo-
cker hinauswerfen konner{interview I).,Mmh, es ist manchmal auch ein kulinarischer Aus-
flug, da lasst man es sich gut gehdlriterview P). Des Weiteren liegt auch ein GlasiWwe
zum Abendessen im BudgeEu einem guten Essen gehdrt ein gutes Glas W@mtérview

). Diese Erkenntnisse werden auch von Rey (20I1eiwéahnt, wo die Gberwiegende Mehr-
heit der Motorradreisenden Restaurants der einfaahd mittleren Klasse bevorzugen.

Bei tiefen Ausgaben, wie der Zwischenverpflegund den Getranken, fallen hohe Preise
hingegen negativ auf. Dies wurde wahrend der teifilmenden Beobachtung in Gespréachen
(Gesprach C) bestétigt. Auch die Daten aus denebiagen zur Frage, was Motorradreisende
stort (Kapitel 6.3.2), deuten darauf hin, dass Riieise fur Getranke und Zwischenverpfle-

gung negativ in Erinnerung sind.

Touristisches Angebot:
Bezuglich des touristischen Angebots zeigen dieeDatus dem Fragebogen, dass gut die

Halfte der Befragten motorradfreundliche Restawahdr oder eher bevorzugt (Abbildung
48).
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Abb. 48 Einschatzung der Bevorzugung von motorradfreundlicRestaurants (eigene Darstellung)
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Die Aussagen aus den Interviews lassen eher venndéss wenig darauf geachtet wird, ob

ein Restaurant sich als motorradfreundlich bezetbder nicht; Eigentlich haben wir nicht

darauf geachtet ist es eine Motorradbeiz oder ridimterview J). Aber Unterkiinfte mit mo-

torradfreundlichen Einrichtungen, wie Garagen umdcknungsraum, werden durchaus als

vorteilhaft angesehen (Interview I):

P1: ,Bei diesem da ist es auch so, der Chef fahrt seldetorrad und es sind sehr nette
Leute, die haben uns auch Touren in der Gegendadtiepr.”

I: .ES gibt ja so Services wie Garage, Trocknungsr&um.

P2: ,Ja, um die Kleider zu trocknen.”

P1:. ,Ja, ohne Aufpreis dafir, das ist schon noch guictiA damit keiner am Motorrad

rumschraubt.”

Interviewte Personen aus dem Gastgewerbe am Ofefijgen ebenfalls an, dass diese gratis
Dienstleistungen unter den Motorradreisenden gézschérden.,(...) Und vielleicht auch,
wir bieten allen Motorradfahrern an dass wir eineatis Garage haben, um das Motorrad
einzustellen. Das ist auch ein Kriterium das fi@ sehr wichtig ist, weil das ist ja ihr Heilig-

tum, das Motorrad... dass der sicher untergebradht(imterview C).

Benzinpreis:

In den Interviews wird mehrheitlich angegeben, disBenzinpreis nicht relevant istir
haben noch nie auf den Benzinpreis geschaut. Weniahk leer ist, dann wird getankt"
(Interview K). Grossere Umwege werden wegen hohemzBipreisen nicht gefahren und die
Routen werden auch nicht aufgrund der Benzinpigeseihlt. Allerdings kommt es vor, dass
wenn eine langere Reise geplant ist, gezielt imidbrter Schweiz oder im Mittelland getankt
wird, weil schweizerische Benzinpreise tiefer liegds jene im nahen Ausland oder in den
Gebirgsraumen;Seltener. Aber wenn ich sehe ich muss bald m#té¢a, dann mache ich das
hier anstatt im Engadin, dort ist es teurer. SozZkAusflige von zu Hause, dann weiss ich
auch wo es gunstiger ist. Aber sonst wenn ich i &keise bin, dann warte ich bis der Tank

leer ist und nehme die nachste Tanksteflaterview J).
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6.4.4 Tourismusbeitrag aus Sicht von Personen aus dem Ggswerbe

Motorradreisende sind wie in Kapitel 6.2.1 bereiteahnt wird, oft kurz entschlossen was
ihre Haltepunkte anbelangiSpontan. Wir fahren hin und denken, das ist schign” (Inter-
view I). FUr das Gastgewerbe am Ofenpass ist esrdahwierig abzuschatzen wie viele Per-
sonen an einem bestimmten Tag einkehren werdgrer spontan, diejenigen wo vorreser-
vieren sind eher wenige. Eher spontan. So Wettéradig, Reservationen von Gruppen und
so Familien reservieren immer vorher, aber alle areh eigentlich spontan... Man kann so
jetzt in der Nachsaison an einem Abend noch leerwsed am nachsten voll, je nach Wetter”
(Interview A).

Inwiefern Motorradreisende zum Einkommen im Gastgdw beitragen, wird von einer in-
terviewten Personen aus dem lokalen Gastgewerb#olgicbeantwortet;lch meine der Mo-
torradgast ist ein guter eigentlich wirde ich meineeil die essen gerne gut am Abend auch
ein gutes Glas Wein trinken und sie lassen sichLéagn gut gehen(interview C). Der pro-
zentuale Anteil der Motorradreisenden am Umsat#listie Personen aus der Gastronomie
schwierig abzuschatzepDas ist schwierig zu sagen, schwierig zu schatZnsind ange-
nehme Gaste, sagen wir es so. Motorradfahrer soxddem ehr auch sehr willkomme(ih-
terview A). Sicher ist, das hat die teiinehmendeli2ehtung gezeigt, dass der Anteil auf der
Passhohe, vor allem im Bereich des Kiosks auf damkdhatz, recht hoch sein dirfte. Aber
nicht in jedem Gastbetrieb in der Ofenpassregidnt stch die Gastegruppe gleich zusam-
men. Je nachdem welche Zielgruppe ein Gasthof adsen méchte und wo sich dieser be-
findet, sind mehr oder weniger MotorradreisendeGast: ,Also Motorradfahrer als Gaste
haben wir. Wie, ja weil es ihnen vielleicht gefédller, oder da sie das Hotel kennen und
schon mal hier wandern waren. Oder weil sie einfaah einem Pass uUbernachten wollen.
Aber nein, das sind WenigéInterview B). Am Tagestourismus stellen die Motaireisen-
den einen hoheren Anteil an den Gasten als beirddbhtungen;Jaja. Was wir natrlich
mehr haben das sind ah, Tagestourismus, dass sieMittagessen hier sind. Das ist etwas
anderes. (...) Also am Tag da wiurde ich sagen, dagkdwir schon 10% sagen(fnterview

B).

Inwiefern Motorradreisende nun aber viel oder wemigh lokalen Einkommen und dem Tou-

rismus beitragen, miusste tiefergehend und im Vielgleu einer weiteren Touristengruppe

analysiert werden (Kapitel 9.3).

-88-



Motorradreisende am Ofenpass

6.5 Wahrnehmung des Schweizerischen Nationalparks unded Biosfera

Val Mustair
In diesem Kapitel wird der Frage nachgegangen,digeMotorradreisenden den Schweizeri-
schen Nationalpark und die Biosfera Val Mustair mahmen und ob sie diese kennen. Zu-
dem wird aufgezeigt, inwiefern Motorradreisende @fenpassregion gezielt mit dem Motor-

rad besuchen.

6.5.1 Wahrnehmung des Schweizerischen Nationalparks

Die Besucherbefragung des Nationalparks halt tests die Personen, welche mit dem Mo-
torrad anreisen und den Nationalpark gezielt besuchit 0.4% vernachlassigbar sind (Cam-
pell et al. 2007: 15-17). Auf ein ahnliches Reduliad in der Erhebung der ETH Zrich hin-
gewiesen, bei der 1% der Besucher und Besucherimitestem Motorrad anreisen. Die Auto-
ren dieser Erhebung vermuten daher, dass Motorsatige ein geringes Interesse daran ha-
ben, sich anderswo als auf der Strasse aufzuh@entin & Brink 2010: 11). Die Daten der
vorliegenden Arbeit zeigen im Folgenden auf, dassMbtorradreisenden fur einen Besuch
im Nationalpark nicht mit dem Motorrad anreisenleAdings bedeutet das nicht, dass Motor-

radreisende den Nationalpark nicht auch ohne Maddbesuchen.

Bekanntheit des Nationalparks:
Die Daten aus den Fragebdgen ergeben
(Abbildung 49), dass rund 17% der befra %14

ten Motorradreisenden den Schweize -
schen Nationalpark noch nie besucht hat =0

und dies auch in Zukunft nicht vorhabe

Den grossten Anteil von 44% machen je

Personen aus, die den Nationalpark bis je 8 #

noch nicht besucht haben, dies aber ge

einmal tun wirden. Rund 33% der Befra
' durch Motorradreisende

bereits besucht haben. Die interviewte (eigene Darstellung)

Motorradreisenden haben alle schon vol

Nationalpark gehort und einige kennen ih

von friheren Wanderungen (z.B. Interview

Sund T).
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In Bezug auf die Analysekriterien zeigt sich, dasstwa gleich viele Frauen wie Manner (je
rund 20%) den Nationalpark noch nicht besucht habbar tendenziell mehr Frauen dies in
Zukunft gerne tun wirden (60% der Frauen gegend®¥r der Manner).

Die Herkunft scheint ebenfalls einen Einfluss aief Blesuche im Nationalpark zu haben. Der
Anteil der auslandischen Motorradreisenden, weldeer Nationalpark bereits besucht hat, ist
mit rund 32% kleiner als bei den Schweizerinnen 8obdweizern (42%). Besonders gross ist
das Potenzial bei den Italienern und ltalienerineewie bei Personen der Rubrik “Weitere
Lander”, welche den grossten Anteil an Personeweist, die den Nationalpark noch nicht

kennen aber in Zukunft einmal besuchen mdchten i(éilotg 50).

16 (

Abb. 50 (Mdbglicher) Besuch des Nationalparks nach Natidét{eigene Darstellung)

Weiter ist auffallig, dass der grosste Teil dersBaen aus der dltesten Altersklasse den Nati-
onalpark bereits besucht hat, wobei bei den jumgered mittleren Jahrgangen das grosste
Potenzial liegt, den Nationalpark in Zukunft einmalbesuchen.

Auch bei der Analysekategorie “Motorradtypen” ist Zusammenhang zu sehen. Es handelt
sich um die Sporttourer und Sport/Supersportgr{papitel 6.1.4), welche den gréssten An-
teil an Personen aufweisen, die den Nationalpagkorsuchen wirden. Den Liebhabern und
Liebhaberinnen von sportlichen Motorradern konmmis unterstellt werden, dass sie weni-
ger naturverbunden sind. Allerdings ist dies reéapekulation, da keiner der erwahnten Zu-

sammenhange statistisch signifikant ist.
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Konzept des Nationalparks:
In den Fragebdgen wird zu den folgenden Behauptunged um den Nationalpark Stellung
genommen (Abbildung 51):
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Abb. 51 Meinung der Motorradreisenden zum NationalparkgegDarstellung)

Die Abbildung 51 zeigt, dass die befragten Motoreggknden geteilter Meinung sind, inwie-
fern es mehr Nationalparks geben sollte und siedda Ansicht sind, dass die Schutzbestim-
mungen des Nationalparks nicht tGbertrieben werbés ist insofern Uberraschend, als dass
einige, der in diesem Kapitel spater aufgefuhrggwinschten Aktivitdten unter den beste-
henden Schutzbedingungen nicht durchgefihrt wedleften. Es sollte beachtet werden,
dass bei diesen Behauptungen der Anteil der Persaine keine Meinung angekreuzt haben
recht hoch ist. In der teilnehmenden Beobachtungl Wwemerkt, dass dies mitunter daran
liegt, dass einige der auslandischen Personenidiati®n der Natur- und Nationalparks in
der Schweiz nicht kennen.

Die interviewten Personen sind der Ansicht, dass\@gionalpark eine gute Sache ist, aber in
der Schweiz der Raum fir solch ein strenger Sckietn ist und daher Konflikte mit der Lo-
kalbevolkerung entstehen konneie Schweiz ist ein kleines “Landli“, von dem hdch
weiss es nicht. Ich meine auch in anderen Bergermad es Pflanzen, die geschitzt sind und
es ist kein Nationalpark{Interview O).,Man sollte ganz viele solche Nationalparks haben,
aber eben nicht auf Biegen und Brechen, sonderremé@m gesunden miteinandeffhter-
view M). Zudem werden auch alternative Naturschesalebungen angesprochen, die weni-
ger den Charakter eines Museums aufweiségja genau, so diese Art von von ah, Natur-
parke heissen sie glaube ich. Im Tessin versucigeessund im Aargauer Jura auch. Das ist
mir wahrscheinlich sympathischer wenn'‘s &h... nettzum Museum wird, ode(Interview

S). Der Nutzen eines Nationalparks wird nicht murSchutz der Natur gesehen, sondern auch
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in der touristischen Vermarktungch denke schon, dass es Sinn machen wirde nobtin me
solche Gebiete unter Naturschutz zu stellen. [...ill dan kann das dann auch so vermark-
ten” (Interview J). Bezuglich der touristischen Nutzwwgnschen sich einige interviewte
Personen aus der Gastronomie, dass sie vom Nataokamehr profitieren kénnten(...)
also meine Meinung ist... also es ist gut, dass asNaionalpark gibt aber flr mich, also
der ganze Park ist fast zu streng. Mit dem heutage die Gesellschaft etwas gewechselt hat.
Ich ware eher Teils, also extrem geschitzt, nienkame hinein, aber das wo sie offen haben,
sollten sie etwas lockerel(interview A). Die einen Gastronomen und Gastromoran win-
schen sich ein grosseres Engagement in der Ausdgltdas touristischen Angebots, wahrend
andere mit dem Ausbau des Schutzes kein Probleenh&¥as ist gut, ich habe nichts dage-
gen, es ist in Ordnung(interview C).

Anreise:

Jene Personen, die den Nationalpark bereits besati®gn oder dies in Zukunft vorhaben,
reisen eher nicht mit dem Motorrad an, sonderndem Auto oder allenfalls mit den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln,Eher mit dem Auto wahrscheinlich(interview H). ,Mit dem Auto
wahrscheinlich oder mit den OV'Interview G). Die Griinde liegen darin, dass dasiy-

ren von entsprechendem Gepack auf dem Motorrad?égr bendtigt und das Wechseln der
Kleider mihsam ist. Nur wenige der interviewtens@aen wirden dennoch mit dem Motor-
rad anreisen;Also, ich bevorzuge nach wie vor immer das Motdiravenn ich irgendwo hin
will, das ist einfach mal mein grundsatzliches Gefa (Interview M). Das folgende Zitat
einer Person aus dem Gastgewerbe lasst ebenfedisf dghliessen, dass es durchaus Motor-
radreisende gibt, die mit dem Motorrad anreisendem Nationalpark zu besucheda nein,

es gibt schon solche die gezielt diese Region serslauch wegen dem Nationalpark. Es gibt
auch solche die mit dem Motorrad anreisen und im Mationalpark zum Wandern gehen und
das Motorrad zu Hause lassen. Also das gibt es.aDdkr sonst irgendwie Sehenswurdigkeit
im Engadin anschauen gehe(ihterview C).
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Nationalpark als Ausflugsziel:

Bei Motorradausfliigen Uber den Ofenpass spieltN#gionalpark als Anziehungspunkt eine
untergeordnete Rolle. Hingegen wird der OfenpassZabringer zur weiteren Umgebung
oder als Transit ins nahe Ausland genutzt (Katal1): ,Also ich mdchte so Stilfserjoch
und all die ganze Gruppe dort, wiirde ich wiedermalchen (...) Ah aber dann schon eher
als Durchgangsstrecke(interview S). Oder auf die Frage nach dem Stelltwdes Natio-
nalparks wird kurz und bindig geantwortgeinen® (Interview R).,Ehrlich gesagt finde
ich die anderen Péasse gerade so schfnterview E). Eine mdgliche Begriindung fur den
geringen Stellenwert sieht eine interviewte Perdarnn, dass Motorradreisende eben primar
unterwegs sind;Ja und das Museum hier unten ist genial, absokenigl. (...) Aber das ist
jetzt nicht etwas wo ein Motorradfahrer spezielhalten wirde, weil du willst unterwegs
sein“ (Interview S).

Dennoch wird der Nationalpark wahrgenommen und ibs Motorradreisende, die einmal
ohne Motorrad anreisen wirdekind jedes Mal wenn ich dartber fahre, habe ich geut —
da kommt man an dem Besucherzentrum vorbei mitgdessen Parkplatz — jedes Mal dach-
te ich, jetzt missen wir mal in diesen OfenpassoNalpark gehen, in die Ferien oder eine
Wanderung machen{interview K).

Zudem wird vermutet, dass der Begriff Nationalpfirkauslandische Motorradreisende von
grosserer Bedeutung sein konnfe:.) wenn wir das den Kollegen aus Deutschland &ark
fen dann ist das Schlagwort Nationalpark schon dabedann nicht so dass es unterschla-
gen wirde. Es hat schon... der Klang Nationalparkdsion nicht schlecht(Interview 1).

Des Weiteren gibt es Motorradreisende, die den @fes in erster Linie nicht mit dem Mo-
torrad befahren, sondern mit dem Wandern verknip#iso im Moment ist es schon das
Wandern, die &h, also der Ofenpass als ein Elemettieser ganz wahnsinnig schénen Land-
schaft, oder, wo so im Nationalpark und dariiberahist‘ (Interview S). Aber nicht nur der
Nationalpark wird besucht, auch die Umgebung degasttitals oder des Unterengadins sind
Ausflugsziele:,(...) nach Schuls (Scuol) sind wir mit dem Auto. (Es) hat so viele Taler
dort. Auch das Val Sinestra gefallt mir, oder Gumrtan muss nicht unbedingt mit dem Mo-

torrad gehen“(Interview T).
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Aktivitaten im Nationalpark:

Die Aktivitaten, denen die Motorradreisende

14 &1;4 .
nachgegangen sind bzw. was sie gerne ein mi#
im Nationalpark unternehmen wirden, zei =9 (
die Abbildung 52. Knapp zwei Drittel wirdel (s
erne wandern bzw. sind gewandert als *
0 pzw. sind g |
das letzte Mal im Nationalpark waren. A L 6

zweiter Stelle steht das Fahrradfahren, gefc

-~

ional-
von der Nutzung der Angebote des Natlonibb. 52 Unternommene ungewiinschte

parks. Unter der Rubrik “Weitere Aktivitaten Aktivitaten im Nationalpark

(eigene Darstellung)
nennen neun Personen, dass sie im Natiol
park gerne Motorradfahren wirden. Dies ist
mit einem Augenzwinkern zu verstehen, da dies ntidar Strasse mdglich ist, nicht aber als
Besuch im Nationalpark gewertet wird. Mit jeweilses Nennungen folgen die Begriffe Ent-
spannung, Tiere beobachten und Klettern und je areung betrifft das Skifahren und Fo-
tografieren. Es werden hier unter anderem Aktigindaangesprochen, die im Nationalpark

nicht vorgesehen bzw. nur eingeschrankt moglictd @iapitel 5.2.1).

6.5.2 Bekanntheit der Biosfera Val Mustair

Die interviewten Motorradreisenden haben von deystra Val Mistair kaum Kenntnis:
.Wie heisst das? Biosfera, Bio? (...) Nein, noch gedort” (Interview H). Eine interviewte
Person versteht unter dem Begriff Biosphérenresdfalgendes;Also Biosphéare sagt mir
etwas. Also eine Biosphare ist ein Ort mit bestiemitebewesen, Pflanzen und so weiter, mit
einem bestimmten Okosysteififiterview F). Eher bekannt ist das UNESCO Biosphte-
servat im Entlebuch;Nein ich kenne halt nur das &h... Entlebuch ddfiterview S). Die
Aussagen lassen darauf schliessen, dass sich dmrslireisenden etwas unter dem Begriff
Biosphare vorstellen kénnen, die Biosfera Val Miisédber unbekannt ist. Laut Trachsel
(2010: 67) haben auch andere Besucher und Besnobarder Ofenpassregion wenig Kennt-
nis vom Konzept der Biosfera Val Mustair. Auch er @efragung von Zillig (2007: 26) wird

festgestellt, dass nur zwei von acht Personen dagéft der Biosfera Val Mistair kennen.
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Nachdem ich die Zonierung und des Konzeptes desf@&ia Val MUstair erklart habe, sind
die Feedbacks der Motorradreisenden unterschiedlich denke, das ist sicher ein gutes
Konzept. Und zwar finde ich es schon noch wicldggs man mit solchen Massnahmen Tal-
schaften aufwerten kann, touristisch aber auchssfraftlich zum Beispiel. Das kann ja auch
ein Wirtschaftsfaktor sein. (...) Wenn ich als Tdul@rthin komme wiurde ich das unterstit-
zen und mich dort auch an die Regeln halt@nterview K). Die Motorradreisenden empfin-
den es als gut, dass beim Konzept der Biosphaeweads versucht wird, die Natur und wirt-
schaftliche Interessen Uberein zu bringen. Die kahdft und Kulturwirtschaft der Ofenpass-
region soll weiterhin erhalten bleiben, aber detnsal es Raum fur wirtschaftliche Entwick-
lungen geben. Eher skeptisch aussert sich eineramuerviewte Person:AlJso wie friher
Berlin eigentlich: hier sind die Leute eingespedf kommt die Todeszone, so in dem Stil?
(lacht)* (Interview M). Spater fiihrt die gleiche Person ihre Kritik detaiter aus:,Sobald
man Zonen macht, tut man Sachen oder Leute kasig@m und es hat immer eine Bewer-
tung dahinter und Bewertungen lI6sen Krieg aus. Gaiwgesagt, also sagen wir mal Diffe-
renzen aus‘{Interview M). Die Zonierung wird kritisch betraehtt da Landschaften bewertet
werden und mit ihr auch die Bevdlkerung, die dagiimgebettet, lebt. Solche Bewertungen,
Uber schiutzenswert oder weniger schitzenswert, rsott der Ansicht dieser interviewten
Person, nicht neutral und kénnen daher Problemiésers Nicht nur die Zonierung wird als
problematisch angeschaut, auch Bedenken zum somgenaMuseumscharakter werden an-
gesprochen;Und... dann tendiert das aber bald einmal zur Ralbergisierung oder so. Und
dann hast du aber Leute in diesem Dorf wo dort heinkleben, oder. Es tut sich dann sozial
etwas trennen, die wo das nachhaltig entwickeldamadind nicht immer diese die dort auch
wohnen und die wo dort wohnen wollen dort leben diedwollen nicht in einem Museum
leben. Und das tut sich dann aber, das ist ehegise psychologische Abgrenzung (...) und
das sind extrem schwierige Sachen. Und wenn dasggélier dann ist das natirlich total
spannend“(Interview S). In diesem Zitat wird mit der so genten Ballenbergisierung die
Lage der Lokalbevdlkerung aufgegriffen, welche daegoflichtet wird ihren Lebens- und
Wirtschaftsstil einzuschranken. Je nach Ausfihmung Regelungen innerhalb dieser Zonen
wird befurchtet, dass die Dorfer in Biospharenrestm kiunstlich konserviert und zu einem

Museum werden.
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6.5.3 Naturschutz und Motorradfahren
Eine weitere Behauptung zum Nationalpark, der iagbogen nachgegangen wird, lautet wie
folgt (Abbildung 53):
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Abb. 53 Meinung der Motorradreisenden zu einem Widerspavailschen Naturschutz und Verkehr
(eigene Darstellung)

Die Behauptung, nach welcher der Verkehr im Widersip zum Naturschutzgedanken stehen
soll, l16ste sowohl beim Ausflillen der Fragebégen @at als auch wahrend den Interviews
kontroverse Diskussionen aus. In der Abbildung Si3ersichtlich, dass sich ca. 50% gegen
einen Widerspruch und rund 30% der befragten Persdafiir ausgesprochen haben. Beson-
ders jene Personen, die eher fur bzw. eher gegen &Viderspruch sind, bilden die Mehrheit.
Schweizer und Schweizerinnen sind im Vergleich aslandischen Motorradreisenden ten-
denziell eher der Meinung, dass kein Widerspruatiegi. Ein Unterschied zeigt sich auch
zwischen den drei Altersgruppen. Mit zunehmendeterAlimmt die Ansicht zu, dass kein
Widerspruch zwischen Naturschutz und Verkehr bésiiese beiden Zusammenhange sind
aber statistisch nicht signifikant.

Wahrend die Daten aus dem Fragebogen eher gegen WAfiderspruch sprechen, lost die
Frage bei interviewten Personen Kontroversen aowoBl die von Trachsel (2010: 63) be-
fragten Personen als auch die Besucher und Besuicbey welche von Meier (2010: 50)
befragt wurden, sind der Ansicht dass der VerkehWiderspruch zum Naturschutzgedanken
steht. In einem, der fur die vorliegende Arbeitideten Interviews mit Motorradreisenden,
wird erwédhnt, dass eigentlich Verkehr zuerst definwerden musste, um diese Diskussion
fuhren zu kénnen. Denn es wird vorgebracht, daskt mur der Privatverkehr im Wider-
spruch zum Naturschutz steht, sondern auch dentbfiee Verkehr:lch meine Bahnfahren
ist auch Verkehr. (...) Der Strom, den man daflir breaumuss auch in einem Stausee oben
produziert werden. Ja, naturlich von dem her messganz klar sagen, Verkehr und Natur-
schutz beisst sichfIinterview K). Wenn Verkehr als eine Form der nanishen Mobilitat

angeschaut wird, dann kann auch bei wandernderfaimchdfahrenden Personen von Ver-
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kehr gesprochen werden. Streng genommen kdnnen diash Personengruppen negative

Auswirkungen auf die Natur und deren Schutz haben.

Abgesehen davon, wird Verkehr aber meist als matoter Verkehr aufgefasst und auf die-

ser Grundlage wird dieses Thema von Motorradreserdich diskutiert.

Ein Widerspruch wird von einigen Motorradreisendgmannt, weil Verkehr Uber Abgase,

Verbauung und Larm der Natur schadet. Beispielbaifjt dies der folgende Ausschnitt aus

einem Interview (Interview E).

P: »,HmM, auch wenn ich es nicht gern zugebe, ich fijade

I: ~Warum gibst du das nicht gern zu?“

P: -Welil ich selber ja eigentlich auch Motorrad fahumd trotzdem Freude an der Natur
habe, also bin ich selbst ein Widerspruch. Undgias man meistens nicht gern zu.”

I: ~Warum denkst du, dass ein Widerspruch besteht?“

P: .Beim Naturschutz méchte man die Natur erhaltennrfizdert die Tiere und dann
baut man eine Strasse. Fur diese Strasse musster @ bisschen Land draufgehen
(...).- Und dann ist es Larm, also auch von Autosiananeine auch Wanderer, immer
wenn sie Abfall liegen lassen. Die Strasse treardaych und Tiere missen sie Uber-
queren (...). Ich kann mir vorstellen, dass es fiwigee Tiere schwierig wird. Ich

denke es gibt noch recht viele Widerspriiche.”

Verschiedene Personen sind hin und her gerisseffinagwh sowohl Argumente fir einen als
auch gegen einen Widerspruch. Eine interviewtedPelsingt ihren Zwiespalt wie folgt zum
Ausdruck:,Ich finde ja, es ist ein Widerspruch, weil in em Naturschutzgebiet Verkehrsmit-
tel nichts zu suchen haben. Und nein, weil ichdjres ist nur eine Strasse durch ein riesiges
Gebiet und wenn man auf dieser Strasse bleibt ioid davon abkommt, dann ist das... und
sonst keine Schaden macht, dann ist das &h veréirfr@erview G). Das vorgebrachte Ar-
gument besagt, dass wenn der Schaden an der Natgenng ist oder nur durch die Strasse
an sich verschuldet wird, dann besteht kein Wideidp Verkehr wird somit in der Natur bis
Zu einem gewissen Schadensausmass akzeptiert.

Zudem wird argumentiert, dass Verkehr etwas Gegebhést, daher misse mindestens ein
Nebeneinander von Natur und Verkehr moglich sgden Verkehr kann man nicht wegden-
ken. Das ist etwas, das gegeben ist. Die Natur musslem Verkehr auskommen und der
Verkehr mit der Natur, ja“(Interview Q). Der Verkehr wird im folgenden Zitals gegeben
wahrgenommen, weil er wirtschaftlich notwendig jg. Aber man muss ja auch sehen der

Verkehr ist ein Teil der gesamtwirtschaftlichen \werdigkeit und das wiederum steht per se
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in einem... ich sage jetzt einmal in einem gewiss@aspalt zum Naturschutz. Ich denke die
Kunst wird ja, oder ist generell, dass man das nebwander hin bringt (...){(Interview K).
Ein Nebeneinander von Natur und Verkehr wird sdiritméglich gehalten. In Bezug auf das
Untersuchungsgebiet am Ofenpass wird von Zulligg72®4) erwahnt, dasg&ine Entkopp-
lung von Verkehr und Biosfera sich negativ aufwligschaftliche Lage der Region auswir-

ken wirde.*

Ein weiteres Argument ist, dass der Naturschutzldutie Einnahmen aus dem Tourismus
profitiert, indem touristische Einnahmen in den WNsthutz investiert werden. Der Verkehr
bringt Touristen und Touristinnen zum Nationalparkl ist somit ein wichtiger Motor fur die
regionale Entwicklung. Eine solche Symbiose wird amschliessenden Interviewausschnitt
zwischen zwei Motorradreisenden diskutiert (IntewiK):

I: ,Koénnte man nicht auch sagen, dass es den Verketucht um die Natur kennen zu
lernen und sie dann auch schutzen zu wollen?®

P1:. ,Jaschon, sonst kommt man ja gar nicht hin.”

P2: Ja gut, das ist jetzt ah eine provokative Aussayyeil die Natur braucht uns selber
ja nicht um sich zu schitzen. Wenn wir nicht wadamn musste man die Natur nicht
schitzen.”

P1:. ,Aber wenn wir anderen klar machen wollen, warunwat geschutzt werden soll,
dann muss der Mensch auch hinkommen und guckengavasders ist als anders-

wo.“

P2: ,(...) Dann braucht es Zonen, dann braucht es Infarareen, Schulungszentren, dann
braucht es Institutionen wie die Shilwaldschule,Kioder hin gehen und lernen was
kann ich, was darf ich, was hat das fir einen gl Das ist richtig.”

Es wird angesprochen, dass eine Sensibilisierunddii Naturschutz notwendig ist und dass

daflr neben Verkehrsinfrastruktur eben auch Inféionan und Schulungen wichtig sind.

Im folgenden Interviewausschnitt wird eine mdglidiisung angesprochen, wie der Durch-

gangsverkehr zum Naturschutz beitragen kann (lieiertd):

I: ,Hast du einen Vorschlag was man konkret im Natlpagk machen kénnte?*

P: .Eine Maut irgend so etwas, dass man sich bewussiet, dass es hier einen Natio-

nalpark hat, weil das wissen viele irgendwie gaomi*
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Ebenso umstritten sind die Aussagen dartber, ieweés etwas Spezielles ist durch einen
Nationalpark fahren zu durfepNein, der (SNP) ist halt gerade dort wo die Stragst” (In-
terview O). In dieser Aussage ist die Umgebung iNationalparks nichts Spezielles, wo-
hingegen im folgenden Zitat ein Nationalpark alarspgend bezeichnet wirgJa, fir mich
war das ein Begriff Nationalpark, da war ich nocie,rdas finde ich schon noch spannend*
(Interview L). Unter den interviewten Motorradraisien gibt es Personen, die sogar den
Schutz der Natur tber ihre eigenen Bedurfnisséestellirden und daraus die Konsequenz
ziehen, dass sie den Ofenpass zuklnftig umfahredemi Ein dazu nétiger, restriktiver Lo-
sungsansatz, namlich die Sperrung der Ofenpassstrasrd im anschliessenden Interview-
ausschnitt erwahnt und im Kapitel 8.5 erneut aufiffeg. Diese Person stellt der Natur die
Technik gegentber und argumentiert, dass VerkdhFeehnik basiert und dass die Emissio-
nen daraus die Natur schadigen und es sich deabalbum einen Widerspruch handelt (In-
terview L):

P: .Mh-h, ja also ist eigentlich Gift fur die Natur,der. Wegen den Abgasen, der Larm,
es ist die Hektik, der Abfall der Bevolkerung. &iggegen die Natur, es ist Technik.”
~Wirdest du sagen, ein Projekt (Biospharenreservat es das Munstertal versucht,
ware das ein Kompromiss?*

P: ,Ja, ich denke schon. Ich kann es zu wenig beereihber zumindest macht man was
in diese Richtung. Andersrum gesagt, es lohntetieias zu machen.”

»Also, dass man Verkehr und Natur zu verbinden wes oder dass man mehr auf
den Naturschutz achtet?"

P: »,Dass man mehr, dass man restriktiver wird. Alsomwenan jetzt sagt, dass man hier
nicht mehr durchfahren darf, wiirde ich das begreifeder nur noch mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Es ist nicht so, dass ich mit déotorrad dort durch fahren misste.

Ich wiirde auch rundherum fahren.”

Insgesamt zeichnet sich nach diesen Ausfiihrungeheterogenes Bild der Motorradreisen-
den ab. In jedem gefihrten Interview ist ein pelisbiar Konflikt zwischen Leidenschatft,
individueller Bewegungsfreiheit und dem gesellstiithien Naturschutzdiskurs oder der ei-
genen Naturverbundenheit sichtbar. In der Tendprexhen sich Motorradreisende aber eher
gegen einen Widerspruch aus, da der Verkehr nielgizudenken ist und auch im Falle des
Untersuchungsgebietes die Wirtschaft vom Verkelvdagt. Vielmehr misse ein Nebenei-
nander von Verkehr und Natur mdglich sein. Auch AMESCO sieht im Verkehr in einem

Biospharenreservat kein Gegensatz zum Natursctatgie 1979 den Schweizerischen Nati-
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onalpark mit der Ofenbergstrasse in das NetzwerlBaespharenreservate aufgenommen hat
(Zullig 2007: 30). Dennoch bestehen unterschiedliéimsichten dartber inwiefern Verkehr
und der Naturschutzgedanke des Schweizerischemmndfjtiarks zusammenpassen und was
genau die Funktion des Nationalparks ist. Zu diekegebnis kommt auch Laely (2001: 93)
in ihrer Arbeit Gber das Verstandnis des Schweszéen Nationalparks in der lokalen Bevdl-

kerung.

6.6 Verkehrsemissionen am Ofenpass

Die Verkehrssituation am Ofenpass ist im Kapitdl.%.beschrieben und wird im Folgenden
aufgegriffen. Dabei werden zuerst die Verkehrspoid am Ofenpass anhand von Zitaten
aus Interviews aufgezeigt. In Anbetracht des beuieéen Unmutes in der Ofenpassregion
gegenuber Motorradlarm und Temposiundern scheiniatig in einem zweiten Schritt auf-
zuzeigen, wie die Motorradreisenden zu diesem Thstehen, wie sie ihren Fahrstil be-
schreiben und die Auswirkungen einschatzen. In Beauf eine Losungsfindung wird ver-
sucht das Bewusstsein der Motorradreisenden Ubmndriissionen und die Auswirkungen
ihres Fahrstils zu erfassen. Es wird gefragt ineviefsich die Motorradreisenden selbst an
diesen Faktoren storen, wie es um die Toleranzr wige Verkehrsteilnehmenden steht und
welche Massnahmen die Motorradreisenden freivdhgreifen und welche Massnahmenvor-

schlage sie unterbreiten wirden.

6.6.1 Problemsituation
Studien und Besucherbefragungen des Nationalpagisew darauf hin, dass Larm und Fahr-
verhalten von Motorradreisenden als storend emghneerden (vgl. Lozza 2009, Campell et
al. 2007, Trachsel 2010, Omlin & Brink 2010). Imem ersten Schritt wurde daher abgeklart,
inwiefern Motorradlarm am Ofenpass ein Problemligt.fihrte Interviews mit Hoteliers und
Gesprache mit Touristen und Touristinnen in dernpéssregion durch. Bei den Hoteliers
zeigen sich unterschiedliche Ansichten Uber dasp8ténzial von Motorradlarm. Befragte
Personen, welche starker von den Motorradtouristefitieren, zeigten sich verstandnisvoller
als jene, die ihr Angebot auf andere Touristengenpgusgerichtet haben (Interview A, B, C).
Folgender Interviewausschnitt, von einer Persondmums lokalen Gastgewerbe, verdeutlicht
die Verkehrsprobleme am Ofenpass (Interview B):
P: .Ich merke einfach hier dass die Leute viel schereffahren als sie kdnnen. Es ist
auch 80 km/h und wir haben hier auch eine Posthtdile und die Leute missen die
Strasse Uberqueren. Und das ist sehr gefahrlich.”

»FUr Fussganger?
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P: »~Ja. Der Automobilist halt an, dann gibt es schneithe Kolonne und der Motorrad-
fahrer kommt und weiss nicht weshalb die anhaltesh iberholt die zwei drei Autos
und dann ist der Fussganger (Quetschbewegung) hslien keinen Fussgangerstrei-
fen, nichts.”

I: ~Ware das etwas das sie sich winschen wirden?*

P: »Irgendetwas es ist egal was. Einfach irgendetwEisilen Fussgangerstreifen kbnnen
sie nicht machen, es ist ja Kantonsstrasse. Abvgaeh irgendetwas dass... die Leute
merken, dass die Motorradfahrer merken wir sindNationalpark es kénnten Hirsche
die Strasse Uberqueren, Rehe und eben es hat Mimlggénger. Das wére schon
schon.“ (...)

,vernehmen sie Beschwerden von Gasten wegen Laeiméssig oder sind das Ein-
zelfalle?”

P: .,Regelmassig. Wenn sie zurickkommen und eigbrgliicklich sind und einen scho-
nen Tag hatten, dann erwahnen sie, wenn das nit wiére! Und ich weiss auch von
Gasten die am Nationalpark geschrieben haben welgem Aber ich sage ihnen im-
mer das ist Kantonsstrasse, da kann der Nation&lpachts machen, es ist Kantons-

strasse.”

Ich habe festgestellt, dass sich die Besucher @sthi&herinnen des Nationalparks, auch wenn
sie sich weiter entfernt von der Ofenbergstrasdbadten, an den Larmemissionen stdren
(Gesprach B, D). Dies wird im anschliessenden Zitdteiner interviewten Person, die im
Nationalpark wandern war, dargelegt¥enn ich gerade bei der Strasse gelaufen bin, dann
war es so der Larm und so ein bisschen ein gewRespekt vor dem Verkehr. Weil die Ver-
kehrsteilnehmer recht zligig unterwegs sind aufedi&srasse. (...) Ja, es strahlt doch so eine
gewisse Aggressivitat auginterview D). Die interviewte Person betont zudéim subjektiv
unterschiedliche Wahrnehmung von Motorrad- und gatduschen;und ein bisschen wei-
ter weg, da war es schon so der Larm. Wobei deolauh wurde weniger weit getragen als
der von Motorradern. Ich weiss nicht, ob diese hoglhiger fahren, oder es hat schon mehr
so aufheulende Gerausche gehabt, wo man bei Aettener hat. Es ist schon mehr ein
gleichméassiges Vorbeirauschen habe ich das Geféhlden Autos. Also, ich kann das
schlecht in Worte fassen, es ist einfach... es mda@ ein anderes Gerdusch, irgendwie”
(Interview D). Dieselbe Person beschreibt das @eh8lbrpotenzial von Motorradgerduschen
wie folgt: ,(...) es hat mich abgelenkt, es ist immer wenn soGerausch kommt, es bindet

einfach die Aufmerksamkeit, es ist so alarmieraetleicht auch, ...] so war es, als wirde
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dieses Gerausch einem in einen wachen Zustandtxensén diesem man gar nicht sein woll-
te, weil man einfach so in der Natur etwas umhegkimwollte* (Interview D). Es wird an-
gesprochen, dass das Motorradgerausch nicht idmigebung der Natur passt, weil mit Na-
tur Ruhe assoziiert wird und daher technische Gertii als besonders stérend empfunden
werden (Kapitel 3.1.6). Hinzu kommt die speziellgpdgraphie in den Bergen, welche eben-
falls fur erh6hten Larm sorgt (Standiges Sekretalea Alpenkonvention 2007) (Kapitel 3.1.5
und 11.7).

Massnahmen gegen die beschriebenen, stérendenhveekaissionen sind am Ofenpass aus
rechtlichen Grinden schwierig umzusetzen. Die Odegdirasse ist sowohl eine Pass- als
auch eine Hauptstrasse, auf der mehrheitlich digcl&eindigkeitsbegrenzung 80 km/h gilt
(Kanton Graubinden 2009: StrV Art.2 und Art.3). iGheeitig ist die Ofenbergstrasse sowohl
eine Kantonsstrasse als auch eine Durchgangsstras$&rbindung ins Ausland. Somit ist
sie nicht nur dem Kanton, sondern auch dem Bundrsirelt (Corti 2000: 9, Kanton Grau-
binden 2011a: StrG Art.5). Es ist daher nicht olwederes moglich tiefere Geschwindig-

keitsbegrenzungen oder bauliche Massnahmen wig&ugsrstreifen einzurichten.

6.6.2 Toleranz unter Verkehrsteilnehmenden
Unter Verkehrsteilnehmenden werden in der vorlieigenArbeit alle beteiligten Personen am
Verkehr verstanden. Im Fragebogen wird folgendeaBptung zur Stellungnahme aufgefihrt

(Abbildung 54):
I
I [ ] # oo
- ’
4 24 4 =8 #

Abb. 54 Meinung der Motorradreisenden zur Toleranz untek¥lersteilnehmenden (eigene Darstellung)

#

4 4 ;4 5

Die Abbildung 54 zeigt, dass die Motorradreisenteniglich der Toleranz unter den Ver-
kehrsteilnehmenden auf Passfahrten unschlissig sindliese ab oder zugenommen hat.
Rund 40% sprechen sich eher dagegen und etwa gleleheher dafur aus. Die Ubrigen Per-
sonen haben keine Meinung oder die Frage nichttveatet. In den Interviews zeigt sich ein

ahnliches Bild zum Thema Toleranz auf Passfahnehimn allgemeinen Strassenverkehr. Die
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einen Motorradreisenden sind eher der Ansicht, des3oleranz abgenommen hgth sa-

ge sie hat abgenommen. Es diunkt mich, es ist agjgeegeworden‘(Interview T). Wahrend
andere Motorradreisende die Probleme im Strassesivemicht bei mangelnder Toleranz
sehen, sondern das gesteigerte Verkehrsaufkommeleftdektik auf der Strasse verantwort-
lich machen;Das wirde ich nicht sagen, es hat ja mehr Fahrafu@nterview R).,Ja das

ist, je mehr Leute, dass es auf der Strasse hatpdreehr Intoleranz kommt auf, das ist ein-
fach so. (...) weil jeder denkt er sei schnell ur@hdelt. Das ist naturlich schon so, die Into-
leranz ist schon gewachsen. Oder es fallt mehrdarin man kommt haufiger in eine Situati-
on, in der man Intoleranz walten lassen kann, wsilmehr Verkehrsteilnehmer hat. Wenn
man alleine unterwegs ist, dann muss man zu nieemandtolerant sein. Kannst du ja gar
nicht* (Interview M). In diesem Zitat wird deutlich, daa®nn mehr Personen im Strassen-
verkehr unterwegs sind, auch mehr Potenzial firfldasituationen besteht. Ein weiterer
Grund wird im anschliessenden Zitat genangt.) und dann ist... die Zeit wird hektischer
und du musst schneller seiffinterview L). Mitverantwortlich fur Intoleranz ed Konflikte
auf der Strasse sind somit auch gesellschaftlictr@nterungen.

Dadurch, dass die Zielgruppe der Motorradreiserierie diverser geworden ist und im Ver-
gleich zu friheren Jahren zugenommen hat (Kapifeb@ind 5.1.4), ist, nach der Meinung
einer weiteren interviewten Person, die Toleraneuden Verkehrsteilnehmenden eher gros-
ser geworden;Hat nicht wirklich abgenommen. Was man heute genihat ist, dass ir-
gendwelche Autos gegen ein Motorrad Rennen fahteenwdas hat sich im Ansatz schon
erledigt. Das war vor 30 Jahren zum Teil noch ganders. Und heute machen die Leute
eher Platz wenn du mit dem Motorrad kommst. Esahah immer mehr Motorradfahrer, es
hat mehr Leute, die in einem Auto sitzen und aetlbss Motorradfahren und wissen... und
dementsprechend sich netter und kulanter verhal{arterview 1). Die vergrosserte Toleranz
wird mit einem grosseren Einfihlungsvermdgen bedgtinweil die heutigen Verkehrsteil-
nehmer und Verkehrsteilnehmerinnen meist mehrehezeage fahren und sich so in andere

Verkehrsteilnehmende hineinversetzten kbnnen.

-103-



Motorradreisende am Ofenpass

6.6.3 Problembewusstsein
Die Abbildung 55 zeigt, dass 66% d¢

- , %laq (-
befragten Motorradreisenden sich b m!( _
wusst sind, dass sich andere Persot 6('
an Motorradern storen. Hingegen kol ml( -
nen sich 28% nicht vorstellen, dass M 6(:
torrader storend sein konnen und sieb 8  #

Personen (5.2%) haben sich einer Al
wort enthalten. Jene Personen, die Sivniaph. 55 Einschatzung des Storpotenzials von
eine Stérung durch Motorradreisende Motorradern (eigene Darstellung)
vorstellen kdénnen, werden im Folgen-
den als storbewusst oder als problem-

bewusst bezeichnet.

Die Solofahrer und Solofahrerinnen weisen einerehé Anteil an sensibilisierten Personen
auf als jene, die zu zweit auf einem Motorrad umegys sind oder als Beifahrer bzw. Beifah-
rerinnen mitfahren. Der Zusammenhang der VariaBl&rbewusstsein“ mit jener der “Fah-
rerart” zeigt sogar einen signifikanten P-Wert 0002462 (Fisher-Test) (Abbildung 56).

m!( -
. 6(

6(

Abb. 56 Einschatzung des Stérpotenzials von Motorraderh Ratrerart (eigene Darstellung)
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Des Weiteren sind Schweizer und Schweizerinnenitsésierter als auslandische Motorrad-
reisende. Der Zusammenhang zwischen der VariabéeKithft“ (in- oder auslandische Per-
sonen) wird auch statistisch mit einem signifikanReWert von 0.03044 (Fisher-Test) besta-
tigt Der Zusammenhang der Variable “Nationalité&t konsequenterweise auch signifikant
(P-Wert: 0.00004202, Fisher-Test) und wird in debAdung 57 illustriert.

2 ml( -
: 6(
5
: m!( -
.6.(
i< o (= > 9

6 (

Abb. 57 Einschatzung des Storpotenzials von Motorradech iNationalitét (eigene Darstellung)

Innerhalb der Altersklassen ist der Unterschiedigkeh des Storbewusstseins gering. In der
Tendenz nimmt das Bewusstsein mit zunehmendem allteAuch bei der Kategorie “Motor-
radtypen” bestehen keine Unterschiede. In BezuglasfGeschlecht der Motorradreisenden
wird festgestellt, dass bei den weiblichen Motoreggbnden der Anteil der stérbewussten
Personen bei 80% und bei den Mannern bei 67% ligigs ist statistisch aber nicht signifi-

kant.

Eine Frage, die sich im Zusammenhang mit dem Suirbstsein aufdrangt, ist jene inwiefern
der Besuch im Nationalpark das Storbewusstseimbiesst. Es stellt sich heraus, dass kein
statistischer Zusammenhang zwischen den Variab&uortiewusstsein“ und “Besuch des
Nationalparks” besteht. Das heisst, Personen, elieNhtionalpark schon einmal besucht ha-
ben, sind nicht sensibilisierter oder weniger dahsiert als jene Personen, die den National-

park noch nicht besucht haben.
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Vermutete Storfaktoren:

Von den 89 Personen, welche
2

sich vorstellen kénnen, dass sich

andere Personen an Motorradern >
X
storen (Abbildung 55), nennen 83 ;
einen oder mehrere mogliche _ I I

Grinde fur die Stérung. Die

.
Storgrunde sind in der Abbildung <& Q}é’\& R S & @
.. - v 3 D e Q o R
58 aufgefihrt. Am haufigsten \é“\& <<,§\‘ \&0\ Yoo W@
&
. , . B
wird der Faktor Larm erwahnt. 18 K8 < < #

An zweiter und dritter Stelle ran-
gieren die ibersetzte GeSChWiIAbb' 58 Ve_zrmutete Storfaktoren verursacht durch Motorrader
(eigene Darstellung)

digkeit und die riskante Fahrwei

se. Mit nur wenigen Nennungen verbleiben Intoleraiz Anzahl der Motorradreisenden und
der Gestank der Abgase. Zusammenfassend werderd&airigefuhrt, die sowohl von der
Fahrweise abhangen aber auch von der Technik algh&eim konnen. Zudem werden unter
der Rubrik “Weiteres" Griinde wie Vorurteile, NeiddiLebensstil angebracht, die als per-

sonliche Einstellung oder Image klassifiziert weréénnen.

Die interviewten Motorradreisenden kdnnen sich adiestellen, dass andere Personen sich an
Motorradern storen. Jene Storfaktoren, welche iag€&bogen angesprochen werden, werden
auch von ihnen erwahnt. Besonders das Fahrverhaitdnals mdglicher Stérgrund angege-
ben:,(...) La&rm, die Raser, das prahlerische Verhaltémpleranz gegenseitig oder einfach
auch von Motorradfahrern{Interview H).,Also Uberholmanéver, da bin ich tiberzeugt, das
stort viele. Weil knapp, das knappe vorne-hineilwga. Ahm das nahe hinten-Auffahren, das
ist auch so etwas, das vielen auf den Geist gebhnVgie dann nicht nach vorne kénnen,
weisst du, dann sitzen sie hinten auf dem Koffenfa(interview J). Ein interviewtes Motor-
radpaar reagiert auf dieses Thema wie folffieide lachen) Wir kennen ganz viele. Logisch,
logisch!* (Interview K).,Ja schon (lacht). Weil sie schnell fahren, weé siie Strassen blo-
ckieren, weil sie Freude daran haben, ja weil sehhunbedingt von A nach B kommen mus-
sen, da es fur die meisten Motorradfahrer ein HolstbyUnd weil sie schlecht sichtbar sind
und somit ein Sicherheitsrisiko darstellefifiterview G). Neben Griinden, die im Fahrverhal-
ten der Motorradreisenden liegen, wird die Ursaateh in einer méglichen Eifersucht ge-

genuber dem Hobby Motorradfahren gesehen. Aber digcAbneigung gegeniber dem Mo-
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torradfahren als Hobby wird als Storfaktor vermutgt..) Das sei das ricksichtsloseste
Hobby. (...) In deren Augen macht es eben auch k&mmeinfach Benzin brauchen gehen*

(Interview E).

Insgesamt kommen einige moégliche Storfaktoren zasam Es sind sowohl das Fahrverhal-
ten, welches als zu risikoreich angesehen wirdstlieenden Larmemissionen, die Grésse von
Motorradern und die Tatsache, dass es Menschendigthre Freude am Fahren Utber die

Bedirfnisse der Natur oder der Gesellschaft stellen

Besonders Verkehrsregelverstosse, risikohafte Whmdndver und absichtlicher Larm wer-

den von den interviewten Motorradreisenden selbshals stérend wahrgenommen (Inter-

view H):

P: »(-..) Aber ich kann mich auch aufregen Uber unkotr&dhrende Motorradfahrer.
Wenn sie mich rechts tberholen anstatt links.*

I: »Also Verkehrsregelverstosse?

P: »~Ja genau. Oder wenn sie hirnlos Gberholen. Wietsagn dem, zu riskantes Fahren
und zu larmig. Wenn sie so gaseln.”

I: »Also der Extra-Larm.*

P: »~Ja, das mag ich nicht.”

Eine weitere interviewte Person flgt Folgendes,@reisst du, das ist immer so eine Frage,
was lasse ich zu und wo ist meine Toleranzgrenad.rhan muss fairerweise schon sagen, es
gibt auch unterschiedliche Motorradfahrer, wie unéederen Menschen auch, es gibt auch
Idioten, die sich nicht verninftig bewegen konrigas ist dann eben mihsam. Insofern finde
ich nicht, dass sich Motorradfahrer von der gesani#enschheit unterscheiderfinterview

K). In diesem Zitat wird angesprochen, dass dag8ténzial von Motorradern einerseits von
der personlichen Einstellung gegeniber Motorradéimingt und andererseits gibt es in jeder
Fahrzeugkategorie so genannte schwarze Schafesidafienicht korrekt verhalten wodurch

allen Personen, der jeweiligen Fahrzeugkateganejegatives Image anhaftet.
Nach diesen vielseitigen Ausfuhrungen ist fir mktar, dass sich die Motorradreisenden

vorstellen kdnnen, dass andere Personen sich em iRahrverhalten und ihrem Hobby stdren

kdnnen und somit ein Problembewusstsein vorharsten i
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6.6.4 Fahrverhalten
Unter anderem werden der Larm, die riskante Falsevend die Geschwindigkeit im Kapitel
6.6.3 als mdogliche Storfaktoren identifiziert. ImeWéren wird auf diese Faktoren vertieft

eingegangen und die Ansichten der Motorradreiseradatiesen Themen beleuchtet.

Fahrweise und Geschwindigkeit:

Die Mehrheit (knapp 68%) der befragten Personeremgeimn Fragebogen an, dass sie ihren
Fahrstil als angemessen bezeichnen wirden (Kapeb). Es stellt sich nun die Frage, was
unter angemessen verstanden wird. Die Interviewssodiegenden Arbeit geben Hinweise

auf eine mdgliche Antwort.

Einen ersten Hinweis auf die Geschwindigkeit und Babhrstil findet sich im folgenden In-

terviewausschnitt (Interview O):

I: »Wie wirdest du deinen Fahrstil beschreiben?*

P: »Ja, also zlgig.”

I: ,Fahrst du auch mal zu schnell, Uberland oder so?*

P: ,Ja, man fahrt eigentlich immer zu schnell Uberlahd

I: ~Wurdest du trotzdem sagen, dass du es verantwdtsmst, wenn du schneller
fahrst?*

P: »Ja, momol, ich meine ich fahre ja schon...“jesse38, Jahre. Den letzten Unfall hat-
te ich vor 25 Jahren. Nein noch mehr, 1983."

In dieser Aussage wird der Fahrstil Gber die Gesutiigkeit definiert. Obwohl im Ausser-

ortsbereich schneller gefahren wird als gesetaitaubt, ist die interviewte Person der An-

sicht, dass sie angemessen fahrt und ihr Fahrterhakerantworten kann. Angemessenes

Fahren muss somit nicht zwingend auch gesetzeskuorifedeuten. Zwei weitere Personen

beschreiben ihren Fahrstil ebenfalls tber die Gesahgkeit und fiigen neben fahrtechni-

schen Aspekten, die Aufmerksamkeit hinziih, ziigig, ich versuche auf Sicherheit zu fah-

ren, das heisst Vorausschauend, das ist etwasndaam Herzen liegt. Ich versuche auch auf

den Bauch zu héren(interview L).,Sportlich, sicher und kontrolliert“(Interview M). Das

zugige Fahren ist ein Ausdruck, der oft genanntdwind in Abgrenzung zum so genannten

Rasen, dem viel zu schnellen Fahren, gesehen wendses. Es wird auch ausgefiihrt, dass

Sicherheit und Wohlbefinden wichtige Komponenteimbilotorradfahren darstellen.

Im Ausserortsbereich, so stellt sich aufgrund aeeriviews heraus, fahren alle interviewten

Personen schneller als die Geschwindigkeitsbegrgnzon 80 km/h. Dies deckt sich auch
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mit den Resultaten von Zillig (2007: 2%Yier Personen halten sich an das vorgeschriebene

Tempo innerorts. Drei Befragte geben zu, dassrsierorts oft schneller unterwegs sind als

erlaubt. Ausserorts fahren alle Gber dem erlaubfempo.” Auch Personen, die ihren Fahr-

stil als defensiv beschreiben, geben in der vaghelgn Arbeit an, dass sie ausserorts Uber

dem erlaubten Tempolimit fahren (Interview E):

P: »+Absolut angemessen und angepasst... Wenn nicht sbgas z6gerlich, langsam.”

I: .Fahrst du trotzdem zwischendurch zu schnell?*

P: »~Ja-a, ein bisschen aber nur im 80 km/h-Bereich.*

Neben einer geringen Fahrerfahrung, wie dies inhenagen Zitat der Fall ist, spricht das Ge-

niessen der Umgebung oder der Landschaft ebertalleine eher gemiitliche Fahrweise:

.Ich gehe ja Motorradfahren weil ich die Gegendder Nase haben méchte und etwas se-

hen“ (Interview I). Die Auseinandersetzung mit dem emgye Fahrstil und der Geschwindig-

keitstbertretung zeigt sich auch an folgendem Rteawiiew (Interview K):

I: -Wie wurdet ihr euren Fahrstil beschreiben?*

P1: ,Touristisch, also meiner ist wahrscheinlich tourssh, sagen wir mal gehoben tou-
ristisch. Ich bin schon noch ein bisschen schneifgerwegs.”

P2: ,Ahm ja, sportlich-touristisch.*

I: »AlS0 touristisch, ist das ein Begriff fur eher gétiiches Fahren?*

P2: ,Wir sind, wir sind... ahm ich wirde mal sagen wingiztigig unterwegs aber ah..."

P1: ,...Keine Raser.”

P2: ,Keine Raser.”

P1: ,Also ich Uberhole dann immer mal so gerne Harleys,Rudel von Jopperfahrern,
die tberhole ich, aber so... (...)"

I: ,Gibt es auch Situationen, wo ihr Gber dem geseltizérlaubtem Limit fahrt?*

P2. | Jetzt kannst du es (Diktiergerat) wieder abstel(arnr lachen). Nattrlich!*

P1:. ,Das ist der Grund weshalb wir nicht so gern in déchweiz fahren. Man ist einfach
schon, also ich meine wenn du nicht gerade einess Réhrst, der viele Haarnadel-
kurven hat, bist du so auf den mittleren Landstassla bist du eigentlich...”

P2: ,Wobei da miussen wir klar sagen innerorts 50 kmittdweingehalten, auch in Frank-
reich...”

P1. Ja, eher mal langsamer, wenn es nicht so..."

P2: ,...in den 30 km/h-Zonen so wie so. Und wenn es augse80 km/h dann fahrt man

auch einmal 90 km/h. Wenn mich dort einer erwischdr blitzt, dann hatte ich nicht

-109-



Motorradreisende am Ofenpass

einmal ein schlechtes Gewissen, das muss ich dangdgen. Aber natirlich ist man

ab und zu, zu schnell.”
In diesem Interviewausschnitt wird deutlich, dask slie Motorradreisenden im Innerortsbe-
reich an die Geschwindigkeitsbegrenzungen halterthAn einem weiteren Interview wird
dies erwahnt;Innerorts fahre ich 50 km/h, das ist kein TreEnginterview 1). Die Motorrad-
reisenden sind der Ansicht, dass sie Geschwindgjieerschreitung im Ausserortsbereich
verantworten konnen, der spezifischen SituationhReng tragen und angemessen fahren.
Mit dem Stichwort der Fahrerfahrung wird auch eiégiicther Grund genannt, weshalb der
eigene Fahrstil als angemessen bezeichnet wirdh \waaon er nicht in jedem Fall gesetzlich

ist.

In einem weiteren Interviewausschnitt wird nacheeinmdglichen Grund gesucht, weshalb

Motorrader ausserorts zu schnell unterwegs sindriliew M).

I: ~Wiurdest du sagen, dass du dich immer an die Geschgkeitsbegrenzung haltest,
vor allem Uberland?*

P: »,Noha (lacht).”

I: »Also kann es vorkommen, dass du auch mal mit 9@ kmterwegs bist?*

P: »~Jaja, problemlos. Ausserorts dort wo man es venarten kann, auf jeden Fall.
Manchmal auch unverhofft, weisst du nicht richtggvoisst.*

I: ,Dass man auf dem Gas ist und es fast nicht merkt?*

P: »Ja, mit dem Motorrad hat man die viel gréssere &dsunigung und dann kann das
schon mal sein. Aber eben man muss es immer vendetwkdénnen, sein Handeln
verantworten konnen.*

Der Grund fur das zu schnelle Fahren liegt nichtinuder eigenen Fahrweise, sondern auch

daran, dass die Leistung von Motorradern hoch,listd das andere ist auch, wenn ich ein

Motorrad habe, welches 1Ps pro kg hat, dann heguopaar Jahren war das eine Rennma-

schine und heute fahrt das jeder auf der Strasse.nbuss nicht mal bose sein, der dreht ein-

mal am Gashahn und dann bist du schon weit Uberwlashmal das Limit war. Da fahrt er

im ersten Gang schon 90 km/fthterview ). In diesem Zitat wird ausgedrickgss hinter

Geschwindigkeitsiibertretungen nicht in jedem Falé ébsicht steckt. Ein Lenker oder eine

Lenkerin muss nur wenig am Gashahn drehen undealgtung setzt bereits ein, wie in einem

weiteren Interview erklart wird;Friher musste man fast wirgen und heute geht asallei-

ne. Man muss nur daran denken und schon geht €5 (i@grview R). Dies ist nicht so zu

verstehen, als wirden Motorradreisende die Veramiwg auf die Technik schieben. Viel-
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mehr ist es so, dass nicht stdndig nach dem Tadkogpefahren wird, sondern, dass die Mo-

torradreisenden sich auf ihre Fahrerfahrung unddhiéatzung verlassen.

Eine der interviewten Personen beschreibt ihrerrdfals: ,Richtig aggressiv Also noch
vernunftig, sagen wir es so. Also ich bin nichieewon denen, der in der Kurve tberholt oder
so. Das mache ich nichf{interview F). Der Fahrstil 1&sst sich laut diesgitat nicht nur auf
die Geschwindigkeit reduzieren. Als weit gefahriichvird neben der Geschwindigkeit eine
unangepasste Fahrweise, wie das Uberholen in Kumegefiigt. Weiter beschreibt diese
Person, die Situation, in der sie, in den Augen aoderen Verkehrsteilnehmenden, aggressiv
fahrt: ,Also wenn ich jemanden vor mir habe, der langsahrtf dann toleriere ich das nicht
allzu lange, ich moéchte moglichst schnell vorbenkten. Noch vorn mdglichst schnell und
haufig auch zu schnell, halt. Bis jetzt hatte ictmier Glick”(Interview F). Die Person raumt
ein, dass dieses Fahrverhalten nicht in jeder Sdu&ontrolliert werden kannich habe das
Gefuhl, wenn einer die Kurve schneidet, dann kanaiemlich eng werden(interview F).
Auch diese Person, &hnlich wie jene, die deferd@ivtf gibt an, dass sie ihr Fahrverhalten an
ihrem personlichen Wohlbefinden anpaglkth fahre nicht so, dass ich mich nicht mehr wohl
fuhle. Also eben der Wohlfliihl-Faktor, irgendwanst loiu so schnell unterwegs, dass du dich
nicht mehr wohlftihlst und das mdchte ich nicht. Pasblem ist einfach, je langer du fahrst,
desto wohler fuhlst du dich auch in extremen Kuagen mit hohen Geschwindigkeiten®
(Interview F). Somit spielt die Fahrerfahrung bgiarsénlichen Wohlbefinden eine entschei-

dende Rolle.

In einem weiteren Interview wird angesprochen, dissspezifische Fahrweise nicht unbe-
dingt vom Fahrzeug abhangig ist. Es wird betonssdaeschwindigkeitsiibertretungen nichts
Motorradspezifisches sind, sondern dies auch ba&nkén eines Personenwagens vorkommt.
»Ja, ich fahre immer zu schnell. Sei es mit denoAder dem Motorrad. Mit dem Motorrad
eigentlich weniger als mit dem Auto. Ich fahre &ohf sagen wir, immer am oberen Limit*

(Interview T).
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Aufgrund der dargestellten Fahrweisen kénnen ditiegforien von Fahrstilen ausgemacht
werden. Die meisten der interviewten Motorradreignwirde ich der zweiten Kategorie
zuordnen:

Eher gemiitlich, defensiv, in jeder Situation kangemessen reagiert werden

Zugig, auf Sicherheit bedacht, meist kann auchUreiorhergesehenem angemessen

reagiert werden

Aggressiv oder zuigig, nur schwer kontrollierbar bavorhergesehenem

Zusammenfassend lasst sich aufgrund der Interviesthalten, dass im Ausserortsbereich
schneller als erlaubt gefahren wird, wahrend inrterdie Geschwindigkeit eingehalten wird.
Aufgrund der individuellen Fahrerfahrung und Eindtzlung einer gegeben Situation, be-
zeichnen die Motorradreisenden ihren Fahrstil mabth als angemessen. Auch Sicher-
heitsaspekte wie Aufmerksamkeit und Fahrzeugkdetmeérden zur Beschreibung des Fahr-

stils hinzugezogen und sind den MotorradreisendeArliegen.
Larmemissionen:

Bezuglich des Larms wird im Fragebogen folgendeaBekung zur Stellungnahme aufge-
fuhrt (Abbildung 59):

\\ -
( ¢ :
*ro0 16 '
‘ ‘ # [ | #
4I 4 | 54 I24 I4 | ] '

4

Abb. 59 Meinung der Motorradreisenden Uber die VerursachuamgLérm (eigene Darstellung)

Der Behauptung, dass Motorradreisende absichtiehLérm verursachen, stimmen die be-
fragten Personen mit grosser Mehrheit nicht zu (lllong 59). In der Tendenz sind es Perso-
nen der altesten Altersgruppe, die der Meinung,dilads eine gewisse Absicht hinter dem
Motorradlarm steckt. Absichtliche Larmemissionertseghen sowohl Uber die Fahrweise,
indem hochtourig (hohe Umdrehungszahl) gefahred,vails auch Uber die mechanische Zer-
stoérung oder das Ausmontieren des Schallddmpfessdam Auspuff bzw. durch das Ein-

bauen eines anderen Auspuffs. Einige der interaewlotorradreisenden weisen darauf hin,
dass es Motorradreisende gibt, welche absichtlighmLproduzieren,Ja, der Larm stort

-112-



Motorradreisende am Ofenpass

mich sehr sogar, wenn sie ihre Krachtiten daralufdm (Interview R).,Bei den Motorrad-

fahrern gibt es einfach viele schwarze Schafepdiehen einen anderen Auspuff hin und fah-

ren dann auch dem entsprechend. Das klingt viglelauWenn ich mit meinem Motorrad

durch den Nationalpark fahre, du horst mich nichirknen*(Interview M).

Dennoch sind die interviewten MotorradreisendenAtesicht, dass die subjektive Larmemp-

findung bei der Beurteilung von Motorradgerduschanh eine Rolle spielt. Diese hangt da-

von ab in welcher Umgebung welches Gerausch getitdtund was eine Person von dieser

Umgebung fir einen Klang erwartet (Kapitel 3.1B¢r folgende Interviewausschnitt erklart

dies anhand eines Beispiels (Interview M):

P: .Das ist eben. Ein einzelner geht manchmal noch aber eine ganze Horde, da be-
kommen die Leute manchmal Angst irgendwie, vomalleute, die sich damit nicht
auskennen, die es sich nicht gewohnt sind. Da mhssinfach sagen, wenn man dann
S0 eine Veranstaltung hat wie das Loveride, wodadd_eute zu schauen und winken,
dann ist es wieder etwas Spezielles. Das ist damaiseganz anderes.”

I: .Dann ist es auf einmal nicht mehr laut, dann istMusik.*

P: .Wie Militarjet, fir die einen ist es Musik und fdre anderen ist es Larm."

6.6.5 Bereitschaft zu Massnahmen

Im Fragebogen wird danach gefrac*
5134~

welche Massnahmen die Motorradre

|
senden freiwillig unternehmen wurder *
um La&rmemissionen zu senken. Zi n
*
Auswahl stehen die Senkung der G
8 #

schwindigkeit und niedertouriges Fat
ren an gekennzeichneten Stellen. We. ..
mindestens eine dieser Antwortmaog-
) _ _ _ ~Abb. 60 Massnahmenbereitschaft der Motorradreisenden
lichkeiten angegeben wird, wird diest (eigene Darstellung)

Person als bereit zu Massnahmen klas:

fiziert. Knapp zwei Drittel der befragten Persomgiben mindestens eine der besagten Mass-
nahmen an und sind somit zu Massnahmen bereit. Reusonen enthalten sich einer Ant-

wort, was knapp 7% der Befragten entspricht (Ahbilgl 60).
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In Bezug auf das Analysekriterium “Geschlecht” kénrkeine Unterschiede festgestellt wer-
den. Bei dem Analysekriterium “Fahrerart” wird lokan Beifahrerinnen und Beifahrern eine
inverse Verteilung der Massnahmenbereitschaft imgeh zu den Solofahrern und So-
lofahrerinnen und den Motorradpaaren ermittelt.sDkénnte damit zusammenhangen, dass
als Sozia nur indirekt Einfluss auf den Fahrstihg@men werden kann und deshalb einige
von ihnen keine der beiden Massnahmen angekrebenha

Die Herkunft spielt laut Fisher-Test eine signifika Rolle. Der P-Wert zwischen der Variab-
le “Massnahmenbereitschaft* und der “Herkunft* tidgei 0.01335. Die Schweizer und

Schweizerinnen sind weniger

bereit Massnahmen zu ergreifen 2
als ihre auslandischen Motor- 5 .
radkollegen und Motorradkol- *
leginnen. Die Abbildung 61

|

zeigt, dass sich bei den Schwei-
zer und Schweizerinnen je die

Halfte fur bzw. gegen Mass-

nahmen ausspricht und bei den

I 6(: =6(:
auslandischen Motorradreisen- - -

. 0h fi° )
den sind 72.5% fur I\/I‘fissnahAbb. 61 Massnahmenbereitschaft nach Herkunft (eigene Dianstg

men und 27.5% dagegen.

Beziglich des Alters zeigt sich, dass mit zunehraand\lter die Massnahmenbereitschaft
steigt. Allerdings ist der statistische Wert nislgnifikant.

Wenn eine Person sich bewusst ist, dass sich aadekéotorradern stdren, heisst das nicht,
dass diese Person auch zu Massnahmen bereit\ige(Pvon 0.4058 mit %Test). Auch ob
man den Nationalpark bereits besucht hat oder ,nindttstatistisch gesehen keinen Einfluss
auf die Massnahmenbereitschaft.
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In einem weiteren Schritt geben die Be-

. 1&4 4
fragten an, ob sie sich in ihrem Fahrs
. y . mA(
einschranken lassen wirden und ob
. I m, # "
den eigenen Fahrstil fir angemessen 14 & 154 (
: | #

ten. Die Verteilung der Stimmen auf di
erwahnten Antwortmdglichkeiten zeig 8:6 #
die Abbildung 62, wobei Mehrfachant

worten maglich waren. Etwa die Halftabp. 62 Antwortméglichkeiten zur Frage nach einer
freiwilligen Massnahmenbereitschaft

der Motorradreisenden, die ihren Fahrs (eigene Darstellung)

als angemessen bezeichnen, kreu:

mindestens eine der beiden freiwilligen Massnahifiemporeduktion oder niedertouriges
Fahren) an. Die Antwort “keine Einschrankung® wimdr von finf Personen gegeben (2.3%).
Zwei von diesen fuinf Personen geben zudem an,gd@skren Fahrstil als angemessen ein-
schéatzen. Mit gut 30% ist die Massnahme der fréyeih Temporeduktion am beliebtesten.
Auch die Mehrheit der interviewten Motorradreisemagirde, wenn sie durch eine Informa-
tionstafel darauf hingewiesen wirde, den Fordemmgeh Temporeduktion und niedertouri-
gem Fahren Folge leistefta auf jeden Fall. Es gibt nur schon diese Slowddake it easy

Tafeln und so(Interview G).

Bedenken, dass freiwillige Massnahmen vermutliathinbei allen Motorradreisenden an-
kommen, werden im folgenden Zitat gedussgttinnte ich mir vorstellen dass sich einige
angesprochen fiihlen, aber nicht alle. (Aber ich denke solches Zeug wirde ich ansprechen
darauf. Ja. Aber es musste ganz klar sein fur amngé, oder. Dass es ein spezielles Ereignis
ist, jetzt bist du in einem speziellen Gebi@titerview S). Es wird darauf hingewiesen, dass
die Ausfuihrung der Information gut sichtbar undrsdhlesbar sein misste und angegeben
sein sollte fur wie viele Kilometer diese speziellene gilt. In zwei weiteren Zitaten wird
darauf hingewiesen, dass vernunftige Motorradreiseauch ohne spezielle Hinweise, ihre
Fahrweise anpassen wirdeda, wenn es stehen wurde sicher schon. Aber ahfunsich,
wenn du in den Nationalpark fahrst, musste dasnjeit stehen, dann sollte man das wissen.
Weil der, der dort hinein fahrt das wissen misdemn sonst nitzt das angeschriebene auch
nichts mehr, er halt sich dann sowieso nicht daréinterview T). Die Begriindung weshalb
einige Motorradreisende nicht auf freiwillige Aufgse reagieren wirden, liegt darin, dass
sie bereits der Ansicht sind, dass sie angemess$eeart, bzw. dass sie die Gefahren auch oh-

ne Hinweise realisieren und dementsprechend ihhewease anpassen wirdelso ich
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weiss jetzt nicht. Wenn ich als Verkehrsteilnehmelen Alpen unterwegs bin dann gehe ich
per se schon davon aus, dass hier mehr geschelmm ka.) es ist die einzige Strasse, du
hast parkierte Autos, du hast Wanderer, du hastd,alie mit dem Fahrrad unterwegs sind
usw... (...) Von dem her wirde ich nicht sagen, aidisanders fahren wirde. Glaube ich jetzt
nicht* (Interview K).

Eine Fachperson, die beruflich in der Motorradddsinig arbeitet, weist daraufhin, dass frei-
willige Massnahmen bei gewissen Motorradreisendehnts niitzen;Da misste man fast ein
Aufklarungsgesprach machen, anstatt einer Tafétiterview P). Eine weitere skeptische
Stimme meint zu freiwilligen Massnahmen Folgend&¥as funktioniert nicht. Das wird
ganz sicher nicht funktionieren. (...) Es gibt kauim Motorradfahrer der gern langsam
fahrt“ (Interview F).Begriindet wird dies damit, dass Motorradreisendaeyeiigig unter-
wegs sind und daher nicht freiwillig langsamer &hmirden. Im Zusammenhang mit der
Geschwindigkeit wird somit vermutet, dass Hinwesad eine freiwillige Temporeduktion
keinen Nutzen bringen, weil unverbesserliche Matdreisende dies nicht beeindrucken wir-
de.

Weiter wird vermutet, dass eine Tafel nicht dabtige Instrument ist um Motorradreisende
anzusprechen. Viel eher wirden Motorradreisende Badenbeschriftungen ansprechen:
,und eben die Tafel kommt einem so rein wie einss®fwift. Wenn man am Boden zum Bei-
spiel ein Murmeltier aufzeichnen wirde und ein: bith auch noch da. So irgendwie dem

Fahrer suggerieren, pass auf es hat no¢iterview P).

6.6.6 Massnahmenvorschlage

Die Vorschlage zu den Massnahme

wurden in Kategorien zusammengefas =0
und sind der Abbildung 63 zu entnel u-
men. Die verkehrstechnischen Mas (
nahmen machen mit knapp 40% d¢ A

grossten Anteil aus. Darunter finde

sich Nennungen wie das Tempolim..

EAbb. 63 Massnahmenvorschlage von Motorradreise

senken, Warntafeln an geféhrlich .
(eigene Darstellung)

Stellen aufstellen und das Einfuhre

eines Fahrverbotes in der Nacht. Ein

Anteil von rund 30% entfallt auf polizeiliche Masgimen, worunter vermehrte Polizeikon-
trollen und ein Bonussystem fur vorbildliche Fahwed Fahrerinnen vorgeschlagen werden.

Gut 15% der Stimmen sind an die Hersteller von téttern gerichtet, welche leisere Tech-
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nik verarbeiten sollten. Ebenfalls gut 15% der &ten richten sich unter der Rubrik “Tou-
rismus* an die Sensibilisierung flr den Nationakp@ber Informationen und das Reduzieren

von Werbung fur die Tourismusregionen am Ofenpass.

Polizeiliche Massnahmen:

Geschwindigkeitskontrollen
Geschwindigkeitskontrollen Uber Radar werden ims&ugrtsbereich von Motorradreisenden
nicht geschatzt,Das ist ausserorts. Also ich meine sorry, ich maagen ich habe mich im-
mer schon aufgeregt auch an diesen ganz spezifig¢betrollen im Urnerland zum Beispiel.
Bei der Schollenenschlucht, da stehen sie obernwemih du dann Uberholst, tber die Sicher-
heitslinie fahrst weil du so einen scheiss Cardiohast, dann nehmen sie dich raus. Und ich
muss einfach sagen, das ist Schikane, weil es thatarkehrssicherheit nichts zu tun. Wenn
eine Kontrolle stattfindet vor einem Schulhausen 8tadt Zurich, und ich fahre da hinein mit
mehr als 50 km/h, dann muss ich mich selbst amNdee nehmen und zum Polizist sagen: Sie
haben recht, ich bin ein Idiot, ich bin viel zu seli gefahren. Wenn ich am Ofenpass 90 km/h
fahre und mich einer blitzt, dann... ich habe es wvogthon einmal gesagt, ich habe wegen
dem kein schlechtes Gewissen. Weil ich gefahrdmamden wegen dem, ausser vielleicht
mich selber aber nicht mal das. Ich bin schlichgwier Meinung, dass die Geschwindigkeits-
kontrollen auf Passstrassen abgeschafft werderersoDas ist unnétig“(Interview K). In
diesem Zitat wird deutlich, dass Geschwindigkeitgkallen nur dann akzeptiert werden,
wenn sie der Verkehrssicherheit dienen, im Bes@rdevenn Menschen durch das nicht-
Einhalten der signalisierten Geschwindigkeit zugslgn kommen kénnten. Auch im folgen-
den Zitat wird ausgedrickt, dass Geschwindigkerigikden grundsatzlich nicht abgelehnt
werden aber, dass der Ort an dem die Kontrollemdyaftihrt wird, nachvollziehbar sein muss:
,Kurz gesagt ich habe Verstandnis fir gewisse Kaltgn aber nicht Uberall“(Interview N).
Auch im nachfolgenden Zitat wird eingerdumt, dasstkollen notwendig sind, weil gewisse
Motorradreisende vor allem ausserorts viel zu dtHahbren: ,(...) Also ja, wirklich tbel
nehmen kann ich es denen nicht, weil wir fahremsahie die Sauefinterview F).
Geschwindigkeitskontrollen werden im Allgemeinereehlkzeptiert, wenn zuvor eine War-
nung bezuglich der Radarkontrolle angebracht wWdas ich jetzt finde innerorts, was man
durchaus machen konnte, ist ein Blitzkasten abéroiwarnung. Das finde ich mihsam,
wenn es nur eine Geldmacherei ist, wenn der Biteka50 m nach dem Schild steht, so dass
es jeden erwischt. Irgendwie eine Warnung Radarktiatund dann im Dorf ein Blitzkasten.

Das finde ich eine verninftige Losung, weil so wetérst du es, aber ganz sicher, da bremst
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jeder ab“ (Interview F). Bei dem Vorgehen mit einer Warnungdnwden Motorradreisenden
signalisiert, dass das primare Ziel die Verkehtssigeit ist und nicht das Eintreiben von
Geld. Eine weitere Person setzt bei der Vorwarramgind baut diese Idee noch etwas aus:
,ES gibt doch auch einfache Massnahmen. Weisstlidgse Selbstmesskameras: Sie fahren so
und so schnell. Das gibt einem selbst ein direkesdback und man kann doch dort auch
einmal so ein &h... ich weiss auch nicht, wie sagt dem? Ein LA&rmmessgerat aufstellen®
(Interview K). Der Vorschlag ist, dass anstelle v@aschwindigkeitsmessgeraten auch Gerate
zum Einsatz kommen wirden, die anzeigen mit welc8ehallpegel ein Motorrad unterwegs
ist. Auch bei diesem Vorgehen wiirde den Motorradmien gezeigt, dass nicht die Bestra-

fung, sondern die Sensibilisierung im VordergrumeeVerkehrsmassnahme steht.

Bussgeldhthe

Auf die Frage ob hohe Bussgelder abschreckend wjinkgrd von einer Person Folgendes

geantwortet(Interview F):

P: »Also ich zumindest, nehme den Schalldampfer rawesn ich ins Ausland gehe. In
der Schweiz lasse ich ihn drin, weil es einfacliener ist, wenn ich erwischt werde.
Das Risiko ist mir zu hoch.”

I: .Dann haben hohe Bussen eine Wirkung?*

P: »~Jaja, mol schon. Das wirkt mehr bei den Jungerg sich das nicht leisten kdnnen.
Ich habe das Gefluhl diese Leute, die sportlichdahund so Mitte 40 oder 50 Jahre
alt sind, die schert das wenig. Die leisten sick daischendurch.”

Hohe Bussen treffen nicht nur junge Personen, gmehder mittleren Altersklasse geben an,

dass hohe Bussen eine Wirkung haben konyizas Geld tut weh, die Bussen tuen weh wenn

man die zahlen muss. Und es verdirbt einem den(T3y (Interview H). Die Schweiz hat
nach dem Empfinden der interviewten Motorradreisenon Vergleich zum Ausland hohe

Bussen:,Dann ist es schon eine ubertrieben Zone, die aben, was wir heischen fur ein

bisschen zu schnell gefahren. Viel zu teure Bugdaesr. bei Sachen, wo wirklich viele Unfélle

geschehen, wie das Handy am Ohr, das kostet 100kEma da wirde man besser 1‘000

Franken machen‘(Interview M). Auch beim Thema der Bussgeldhéhedvdie Verbindung

zur Verkehrssicherheit hervorgehoben. Hohe Bussg&ldrden akzeptiert, wenn in der Kon-

trolle einen Sinn gesehen wird.

Allerdings wird in einem weiteren Interview der dah von Bestrafung mittels Bussen ange-

zweifelt: ,Das macht die Leute witend und &ndert nichts,isbes wie das Amen in der Kir-

che. Das hat man gesehen, als sie denen die Augastampft haben, die gingen und haben
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sich wieder eines gekauft und sind wie die Bloderer gerast. Oder? Es hat nichts gebracht.
Das Problem liegt wo anders, man will es immer noedtriktiver machen, und irgendwann

wird einer sperrig und unbrauchbar und dann kiimnegrsich einen Dreck um die Regeln,
man kann ihn ja nicht immer kontrollierer(Interview 1). Das angesprochene Problem bei
Bussen liegt darin, dass unverbesserliche FahrérRamrerinnen sich vom Bussgeld nicht

belehren lassen und sogar absichtlich zu schriekfawirden.

Fahrzeugkontrollen

Bei Fahrzeugkontrollen werden Papiere, wie Fihh&iscund Fahrzeugausweis sowie das

Fahrzeug selbst Uberprift. Bei FahrzeugprifungerOdempass konnte beobachtet werden,

dass besonders auf die Schalldampfung geachtet Biede Massnahme, so wurde mir versi-

chert, habe zur Verkehrsberuhigung am Ofenpasetagen (Gesprach A).

Diese Art von Massnahme findet sowohl kritischeaalsh befirwortende Stimmeda. Was

sie teilweise machen, ist diese Pravention odedass sie dich anhalten, Dinge anschauen...

solche Sachen finde ich nicht schlecfititerview N). Von kritischer Seite wird betontass

bei Fahrzeugkontrollen fast ausschliesslich Mottnesende angehalten werden, was als dis-

kriminierend empfunden werden kann und dazu figass die Kontrolle nicht akzeptiert und
auch keine Wirkung zeigen wirgf....) Dann sollen sie in der Ecke stehen und diedtéten

rausnehmen aber nicht per se alle Motorradfahrex derbrecher hinstellen{interview K).

Gefordert wird ein Vorgehen, welches nur jene M@tder zur Kontrolle aus dem Verkehr

nimmt, die aufgrund einer Messung zu laut unterwstgd. Bereits im Kapitel 3.1.4 wird an-

gesprochen, dass die La&rmmessung schwierig isesrgesetzlichen Anpassungen bezuglich

der Messvorschriften bedarf (Umweltbundesamt DeasRlassau 2010: 1, 3).

Eine weitere interviewte Person wirde die Fahrzengklle mit Aufklarung verbinden und

neben der Bestrafung auch ein Bonussystem einfi{hrerview P):

P: »Ja, schaden wirde das sicher nicht, wenn man sichdas Recht beschrankt und
ihnen auch noch mit gibt, dass sie durch den Natmark fahren, denn das ist wahr-
scheinlich Vielen gar nicht bewusst, dass sie ddexi Nationalpark fahren.”

I: .Dann masste man so etwas auch noch mit Aufklamerginden.”

P: .Das ware schon noch gut. Es muss ja nicht viehsklalten sie sorg zu dieser Ge-
gend, beim “Tschisssagen®. Oder: Danke, dass stelem richtigen Schallpegel un-
terwegs sind.”

I: »Also auch einmal loben.”

P: »Ja, unbedingt.”

-119-



Motorradreisende am Ofenpass

Pravention
Praventive Massnahmen und Kampagnen kommen bendeten Motorradreisenden gut an
und es wird ihnen auch einen Nutzen zugesprogliware ich eben dafir, dass man eine
Praventionskampagne macht oder eine Informationpkame. Da wirden sich 90 bis 95%
der Motorradfahrer daran halten'(Interview K). Besonders bei den interviewten Baes,
die beruflich in der Motorradausbildung tatig sifidden praventive Massnahmen Anklang:
»AIso nicht immer bekdmpfen und mit dem Finger eejgsondern auch mal umgekehrt nicht
nur den Monolog, sondern auch einmal den Dialogldm (...) Druck gibt immer Gegen-
druck. Man koénnte ja auch einmal praventionsmassign muss ja nicht immer bestrafen,
man kann auch einmal aufklaren. Eben das meinemithdem Dialog.” (Interview M). Es
wird gefordert, dass das Fahrverhalten von Motoeigdnden in Gesprachen thematisiert
wird. Bei dieser Uberzeugungsarbeit ist es hilfieiwenn den Motorradreisenden vor Augen
gefuhrt wird, wie ihr Fahrstil aussieht und klingich finde eher, wenn man hért hier kom-
men laute Motorradfahrer, sollte man das denen ebeigen was sie machen. Also man
nimmt sie auf mit der Videokamera, wo man es has sie machen. Die Erfahrung machte
ich schon x-tausendmal in meinen Schulungen, dbsdit@ ich mit Videoanalysen, da sagen
viele, lack klingt mein Motorrad wirklich so? Dagimen facts, mit denen man den Leuten die
Augen offnen kdnnte und sagen, dein Motorrad klgzgtwenn dein Motorrad so klingt hat
das Einfluss auf die Natur. Mit Pravention und A&fung kdnnte man sicher etwas errei-
chen. Mit bestrafen, das hat noch nie funktionistan macht es ja nur noch viel weniger
gern, oder. Aber wenn man einen Sinn dahinter sedmin fahrt man besser..(fnterview
M). Abschliessend raumt die interviewte Person dass dieses Vorgehen mit Gesprachen
und Videoanalysen zeitaufwendig und arbeitsinterstivaber dass so das Denken und Han-
deln langfristig beeinflusst werden kanian muss das Denken umwandeln nicht das Ge-
setz. Nicht das Gesetz harter machen, man muddetischen beeinflussen und das braucht
eben Geduld. Es ist viel einfacher jemanden zudfest, als jemanden zu beeinflusséi-
terview M).
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Verkehrstechnische Massnahmen:

Verkehrstechnische Massnahmen haben in den Frageldig meisten Stimmen erhalten.
Neben Geschwindigkeitssenkung und Warntafeln wudhaein Fahrverbot vorgeschlagen.
Die Warntafeln werden im Zusammenhang mit den fikgen Massnahmen in Kapitel 6.6.5
besprochen.

Bezogen auf das Larmproblem am Ofenpass, fuhrt dacii\nsicht der im Folgenden zitier-
ten Person, kein Weg an baulichen Massnahmen vqdaeiund ich von mir aus, eine L6-
sung findet man dort nicht... ohne bauliche Massnatin{iinterview M). Konkrete Vor-
schlage betreffen einen Tunnelbau oder eine Umfhdes Nationalparkgebietgsch wir-

de versuchen irgendeine Umfahrung, ich weiss doclh aicht. Wenn es ja ein Naturschutz-
park ist, dann denke ich darf es kein Durchgandssfar sein, sonst ist es fur mich kein Na-
turschutzpark mehr“(Interview L). Die Ansichten der interviewten Motadreisenden zu
baulichen und verkehrstechnischen Massnahmen simdusiterschiedlich und, wie das vor-
herige Zitat zeigt, auch von der personlichen Eilhstg der Motorradreisenden gegenuber
Naturschutz und der Vereinbarkeit mit Verkehr alghgnBesonders die Vorschlage zu einem
zeitweisen Fahrverbot auf der Ofenbergstrasse im&idfiihrung einer Mautgebthr wurden

in den Interviews diskutiert und im Folgenden thasmert.

Mautgebihr
-Eine Maut irgend so etwas, dass man sich bewussiet, dass es hier einen Nationalpark
hat, weil das wissen viele irgendwie gar nicht. dass man auch etwas toleranter fahtf-
terview H). Diese Person wirde eine Durchfahrtgelfiihden Nationalpark beflirworten. Sie
halt zudem fest, dass die Durchgangsstrasse fén &liationalpark nicht ideal ist und ihr des-
halb die Gebuhr gerechtfertigt erschejmielleicht wirde ich einen Nationalpark auch nicht
dort wahlen, wo es eine Strasse hat. Das ist umgeldcam Ofenpass. Mehr vielleicht, dass
man hinein fahrt und wieder raus, aber nicht durblann wirden wir gar nicht dorthin fah-
ren. (...) Die Durchgangsstrasse ist halt einfacthhideal im Nationalpark. Dann musst du
es eben akzeptieren, dass dort Leute durchfahrehdém anderen Weg kann man eben Ge-
bldhren verlangen, man kann Infoblatter verteileafeln wo man aufmerksam wirdinter-
view H). Damit die durchfahrenden Personen auclchylerissen, weshalb sie eine Gebuhr
entrichten mussen, schlagt die interviewte Perswndass mittels Informationen auf den Na-
tionalpark aufmerksam gemacht wird.
Weil die Ofenbergstrasse einerseits eine offerdliSkrasse ist und andererseits eine wichtige

Verbindung ins nahe Ausland, zum Nationalpark urslMunstertal sicherstellt, ist die fol-
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gende Person mit einer Mautgebihr nicht einverstan@lso ich bin grundsatzlich gegen
eine Mautgebuhr, weil es ist eine oOffentliche Steasnd tber Abgaben werden diese Strassen
bezahlt, insofern finde ich das nicht legitim. Au8éh kommt dazu, dass es eine Verbin-

dungsstrasse ist Richtung Sudtirdlhterview K).

Fahrverbote
Einige der interviewten Motorradreisenden beflreoréin zeitweises Fahrverbot durch den
Nationalpark und wirden fur einheimische Personesndhmeregelungen akzeptier@iVas
ich zum Beispiel auch eine gute Lésung finde isPdagel. Dort fahren sie ja, ich weiss jetzt
gar nicht, unter der Woche kann man fahren und anch&nende nicht. So etwas finde ich
gar nicht so schlecht. Ich habe eigentlich fur fali¢s Verstandnis‘{(Interview L). Folgende
interviewte Person ware auch mit einer Schliesslergstrasse einverstanden (Interview E):
I: ,Du hattest auch kein Problem damit wenn man dagt$krasse sperren wirde?*
P: .Nein, ich wirde das richtig finden, ehrlich gesaggt ja schliesslich ein National-

park.”

Der nachfolgende Interviewausschnitt verdeutligbet@iskussion rund um ein Fahrverbot fur

Motorradradreisende und deren Sinn beziglich Lansgansminderung auf der Ofenberg-

strasse (Interview J):

P1. ,Ja, das kannst du nicht, das ist nicht realististhan musste die Strecke sperren und
dann ware Ruhe. Das wére das einzige. Die Streckgefwisse Zeiten sperren.”

I: »Zum Beispiel fur das Wochenende?*

P1: ,Zum Beispiel ja. Oder Autofreier Sonntag zum BigisfDas ware fir mich die einzig
realisierbare, die wirklich etwas bringen wirde."
.Konntest du dir vorstellen, dass es heisst, edatiinur Motorrader nicht riber fah-
ren?*

P1:. ,Die machen nicht viel mehr Larm als Autos.”

P2: ,Hm, doch.”

P1: ,Javielleicht ein so bisschen.”

P2: ,Nene.*

P1:. ,(lacht) Man kann auch normal mit dem Motorrad Ulmesn Pass fahren.”

P2: Ja, das macht ja keiner.”

P1. ,Momol, das sind jetzt nicht gerade alles Raser."”
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P2. ,Ja aber nach der Kurve, was ja so schon ist fiohdidann beschleunigst du. Das ist
was den Larm macht.”
P1: ,(knurrt) also es wirde vielleicht etwas bringen.*
Von der einen Person (P1) wird das Fahrverbot ialsrichinierend aufgefasst, wahrend die
andere Person (P2) sich damit abfinden wirde. Kg gikh, dass eine zeitweise Sperrung
akzeptiert wird, sofern sie fur alle Fahrzeugarggdh Auch im folgenden Zitat wird diese
Haltung untermauertich meine man misste das ja einmal vor dem ober&ericht einkla-
gen, weil es kann ja nicht sein, dass man gewisskeYirsteilnehmer, die sich der Strassen-
verkehrsordnung unterwerfen — ich spreche nicht dem Krawallmachern, sondern von de-
nen die mit einem normalen Fahrzeug unterwegs simliskriminiert werden, weil sie mit
zwei Radern unterwegs sind. Das geht einfach ni@ihtérview K).
Bei einer Sperrung der Strecke musste der Verkeheiae Ausweichroute umgeleitet wer-
den. Das anschliessende Zitat beschreibt wo eslgeFzu mehr Verkehr kommen koénnte:
,Dann musste man halt wieder tUber den Bernina fahoder beim Reschenpass vorbei, das
ist so. Weil meistens gehe ich Gber den Berninauhthlber den Nationalpark zuriick. Dann
misste man halt weiter rund herum nach Hause, sndéee ja gut (ironisch), dass ich dann

mehr Abgase mache nur wegen dem Nationalpark, qdi@érview P).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass dikcimgig Massnahmen gegen Motorradlarm
und weiteren Verkehrsproblemen unter den Motoriadnelen kontrovers diskutiert werden.
Die am ehesten mehrheitsfahigen Massnahmenvorschl&ggden in den Kapiteln 8.5 und

9.2.1 nochmals aufgegriffen und zusammengefasst.

6.7 Hauptthemen der Interviewinhalte

Abschliessend mochte ich darlegen, wie die Intevsieler vorliegenden Arbeit, welche im
Kapitel 6 als Ergebnisse aufgefuhrt wurden, zusangesst werden kbénnen und welches
die Hauptthemen sind.

Die Interviews wurden, wie in Kapitel 4.3.7 beseben, mit einem qualitativen Vorgehen
ausgewertet. Zur Auswertung dienten Auswertunggkaien, welche aufgrund der Intervie-
winhalte identifiziert werden konnten (Kapitel 11u8d 11.9). Diese wurden zur Vereinfa-
chung in Kernkategorien zusammengefasst. In deilddoig 64 werden diese Kernkatego-
rien zu einander in Beziehung gesetzt und ist oligt zu verstehen: Jede Kernkategorie wird
in einem Kreis dargestellt. Je grosser der Kregstal 6fters wurde diese Kategorie in den
Interviews identifiziert. Die raumliche AnordnungrdKreise, stellt die Beziehungen zwi-
schen den Kernkategorien dar. Je ndher sich zweis&rstehen, desto mehr Beziehungen
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bestehen zwischen diesen Kernkategorien. Die FailberKreise fassen die Kernkategorien
nach ihrer Wichtigkeit (Anzahl Nennungen) zu Grupgeisammen. Insgesamt wurden vier
unterschiedliche Gruppengrdssen identifiziert. Breahl Nennungen pro Kategorie sind in

der Legende der Abbildung dargestellt. Es ist areaen, dass verschiedene Anordnungen
der Kreise mdglich sind. Gegenuberliegende Kreiséed beispielsweise nicht als Gegenpole
betrachtet werden, da auch Beziehungen zwischéeretar liegenden Kreisen bestehen. Ich
habe mich fir jene Anordnung entschieden, welckdrderviewinhalte meiner Ansicht nach

am besten wiedergibt.
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Abb. 64 Kries-Beziehungsgrafik: Visualisierung der Kernkgigen und ihrer Beziehungen aufgrund
der Interviewinhalte (eigene Darstellung)

Aus der Kreisbeziehungsgrafik (Abbildung 64) lassth herauslesen, dass die Kategorien
“Motorrad” und “Motorradfahren” im Zentrum der meas Interviews stehen. Diese beinhal-
ten Themen wie Zweck und Motive sowie Beschreibunpem Fahrgefuhl und dem Fahr-

spass.

Bei den Kategorien “Ofenpass” und “Massnahmen“atetie Nutzung der Ofenbergstrasse,
die Fahrstrecke und die Landschaft sowie die Dskumsder Massnahmenvorschlage im Vor-
dergrund. Weil diese Kategorien auch thematisctein problemzentrierten Interviews her-

vorgehoben wurden, verzeichnen sie nicht zufaliegrdeisten Nennungen. Die Auswahl der

-124-



Motorradreisende am Ofenpass

Interviewfragen, hat somit einen Einfluss auf di@$3e der einzelnen Kategorien. Auch das
Kodieren hat einen Einfluss auf die Kategoriengeo8eispielweise ist die Kategorie “Larm*
nicht so klein, weil sie in den Interviews untetveten gewesen ware, sondern weil Aussagen
zur Larmproblematik vor allem auch bei den Massratgingeflossen sind (Kapitel 7.4.3).
Unter der Kategorie “Perspektive” werden die pelistie Biographie, Vorurteile und Stereo-
typen in Bezug auf Motorradreisende sowie gesalgicthe Entwicklungen gefasst, da diese
Dinge die Sichtweise auf andere VerkehrsteilnehragMhssnahmen und Landschaft beein-
flussen. Eng verknipft ist die Perspektive mit @xinden weshalb Motorradgefahren wird,
aber auch welcher Fahrstil (Kategorie “Fahrverimé)tgepflegt wird.

Die Kategorie “Reisetétigkeit” gibt Auskunft GbeeReregion, Routenplanung und zuriickge-
legte Distanzen und wird unter anderem bestimmt¢ldden Zweck der das Motorrad erftillt
und den Motorradtyp. Diese Kategorie hangt abeh awit dem Ofenpass und seiner Nutzung
sowie dem touristischen Angebot zusammen (Kategdoarismus®).

Der Naturschutz ist in der Nahe des Ofenpassessattpdt, da der Ofenpass den National-
park durchschneidet. Der Naturschutz ist zudem dieefFrage nach der Vertraglichkeit von
Verkehr und Natur mit den Kategorien “Massnahment Wlem “Problembewusstsein“ der
Motorradreisenden verknipft. Die Kategorie “Larmélk das zentrale Bindeglied zwischen
dem Fahrverhalten, dem Naturschutz und dem Prolgenrstsein dar. Dies vor allem des-
halb, weil Larmemissionen vom Fahrverhalten (hamther niedertouriges Fahren) abhéangen,
Larm in Naturschutzgebieten, wie dem Nationalpai&,stérend empfunden und Larm auch
von einigen Motorradreisenden als stérend und viellmae wahrgenommen wird.

Die Kategorie “Fahrstorfaktoren” enthalt sowohl iReikontrollen als auch andere Verkehrs-
teiinehmende und die Verkehrsmenge. Diese bees#iusen Fahrspass (Kategorie “Motor-
radfahren”), hangen aber auch vom eigenen FatabtilWeitere Beziehungen sind dem

Mindmap im Anhang (Kapitel 11.10) zu entnehmen.
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7 Reflexion des methodischen Vorgehens

7.1 Kritik zur Fragestellung

Mit der Fragestellung (Kapitel 2.3) der vorliegenddasterarbeit wird moglichst alles was
die Motorradreisenden am Ofenpass betrifft abgaddéaks heisst, sowohl ihre persoénliche
Meinung zu Larm, Fahrstil, Massnahmenbereitschadt auch Elemente wie der Beitrag zum
Tourismus und Informationen zur Routenplanung werndger anderem versucht, unter einen
Hut zu bringen. Dieser ganzheitliche Anspruch fidatu, dass vielseitige Ergebnisse gene-
riert werden, die aber nicht alle vertieft behahdetrden konnen. Mit dem Fokus auf das
Problembewusstsein und die Massnahmenbereitscaafidtorradreisenden, wird der Ar-
beit, im Diskussionsteil und der Schlussfolgerugige gewisse Tiefe gegeben.

Dennoch wurde ich in einer ndchsten ForschungdatteeForschungsfrage mehr eingrenzen,
bzw. auf einen Aspekt fokussieren und nur dies@rsahen. Beispielsweise wirde ich mich
auf den touristischen Beitrag der Motorradreisendetter Ofenpassregion beschranken oder

auch nur das Fahrverhalten genauer ergriinden.

7.2  Kritik zum Forschungsdesign

Die Kombination von quantitativem Fragebogen undlitgtivem Interview hat sich fur den
ganzheitlichen Anspruch (Kapitel 7.1) bewahrt, veaildie verschiedenen Aspekte der Frage-
stellung abgedeckt werden konnten und sich die dith gut ergénzen.

Als bereichernd empfinde ich, dass die quantitatiizaten aus dem Fragebogen durch die
Interviews ein Gesicht erhalten. Auch die teilnehae Beobachtung erlaubt es hinter den
guantitativen Daten mehr zu sehen als nur Zahlea.lfthalte aus den Interviews und der
teiinehmenden Beobachtung waren auch bei der hatiatpon der quantitativen Ergebnisse
hilfreich.

Die Herausforderung bestand darin, keine Methoas tle andere zu stellen und sie im Er-

gebnisteil (Kapitel 6) harmonisch zu verbinden.
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7.3 Eignung der teilnehmenden Beobachtung

7.3.1 In Bezug zur Fragestellung

Die teilnehmende Beobachtung diente weniger denBeatung einer bestimmten Fragestel-
lung als dem Zugang zum Feld, der Darstellung demiproblematik und der Ermittlung des
touristischen Beitrags aus Sicht von Personen ens@astgewerbe (Kapitel 6.6.1).

Durch die teilnehmende Beobachtung konnte ich rmiatlie Zielgruppe einfihlen und Aus-
sagen wahrend den Interviews besser nachvollziehdnnterpretieren. Bei den Gesprachen,
entstanden zudem Hinweise, die wichtig waren fi@ ieiterentwicklung des Interview-
Leitfadens (Kapitel 11.4). Zudem war es mir durah ilnehmende Beobachtung mdglich
die Leserschaft auf die Ofenpassstrecke aus Siaet &lotorradreisenden einzustimmen
(Kapitel 1).

7.3.2 Vor- und Nachteile der empirischen Untersuchung

Das bereits in Kapitel 4.2.1 angesprochene Prolllemso genanntegoing native(Flick
2009: 291) stellte mich vor die grosste Herausfamg. Besonders bei der Interpretation der
Interviews fiel es mir teilweise schwer die kritiecAussenperspektive zu wahren. In Diskus-
sionen mit Personen, die nicht Motorrad fahren,d&uch durch kritische Anmerkungen da-
rauf aufmerksam gemacht, wie die Daten aus einataran Blickwinkel interpretiert werden
konnten. Dennoch fallt auf, dass bei den Interviemsh mehr Nachfragen hatten gestellt
werden kdnnen, damit unterbewusste Vorannahmeredebt worden waren.

Durch die Offenlegung meiner Annahmen und transpgargerwendung der Daten und Inter-
viewinhalte hoffe ich, dass es mir gelungen istinaénterpretationen nachvollziehbar darzu-
legen. Auch die Tabellen zu den Auswertungskategannd das Mindmap im Anhang (Kapi-
tel 11.8, 11.9 und 11.10) dienen der Nachvollziekdia

Den Vorteil der teilnehmenden Beobachtung sehevachallem im Zugang zur und im Ver-
standnis fur die Zielgruppe (Kapitel 7.3.1). Icmke zudem, dass es kaum moglich gewesen
wére dieses Forschungsvorhaben mit einer nichiteleihenden Beobachtung durchzufuhren.
Weil ich mich bei einem nicht-teilnehmenden Beolhanhsverfahren nicht im gleichen Mas-
se auf die Perspektive der Motorradreisenden le#ittassen kénnen und wichtige Informati-

onen verborgen geblieben waren.
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7.3.3 Eignung der Methode fir Auswertung und Interpretation

Die Daten aus der teilnehmenden Beobachtung wurttitels Notizen und Fotos festgehalten

und anschliessend inhaltlich interpretiert (Kap#e2.3). Dieses Vorgehen hat sich bewahrt,
da Beobachtungen, besonders die Gesprache, spatsanden sind und ich, als forschende
Person, so die notige Flexibilitat zur TeilnahmdtdnaFir eine systematischere Vorgehens-
weise empfiehlt es sich ein Beobachtungsbogensellem, mit dem die Resultate festgehal-

ten werden.
7.4 Eignung des problemzentrierten Interviews

7.4.1 In Bezug zur Fragestellung

Das qualitative Leitfaden-Interview hat sich fie deantwortung der Fragen nach personli-
chen Hintergriinden zum Motorradfahren und der Wethmung sowie der Massnahmenbe-
reitschaft gut geeignet. Alternativ zum problemzenten Interview waren auch andere Vari-

ationen wie ein halbstandardisiertes oder fokussidnterview denkbar gewesen.

Der subjektiven Sichtweise der Motorradreisendemk® mit dem problemzentrierten Inter-

view nach Witzel (1985) Rechnung getragen werdesra@e bei Paarinterviews entstand so
Freiraum fur spontane Diskussionen. Hingegen kdnetrige Faktenfragen, wie jene nach
der Routenwahl, welche durch den Fragebogen bexegseichend abgedeckt wurden, weg-
gelassen werden. Erganzend hatten Expertenintesueitv Vertretern von Polizei oder aus

dem Tiefbauamt gefuhrt werden kdnnen, so ware aegiohdgewesen die Rahmenbedingun-

gen fur Massnahmen genauer abzuklaren.

7.4.2 Vor- und Nachteile der empirischen Untersuchung

Interviews sind aufwendig, weil die Durchfihrungdudie Transkription, nicht nur von der
forschenden Person Zeit und genaue Planung fordenmdern auch von den Interviewteil-
nehmenden. Besonders vor Ort auf dem Ofenpass.ewwigle Motorradreisende durch die
Dauer des Interviews abgeschreckt. Zudem konntendasmum variation Samplin@Patton:
1990) nur begrenzt angewendet werden, da die Hintedinformationen Uber die potenziel-
len Teilnehmenden sparlich waren. Aus diesen Gniinvderde die Methode angepasst und
die Interviews mittels Schneeballprinzip unabhangign Untersuchungsgebiet organisiert
(Kapitel 4.3.2). Bei diesem System konnte die voogemene Sampling Strategie besser um-
gesetzt werden, indem gezielt nach einer bestimiaiganschaft gesucht wurde. Allerdings
gestaltete sich die Suche dennoch aufwendig. Bdsspeise war es schwierig junge Motor-

radfahrerinnen zu finden, welche den Ofenpass tsdoefahren haben. Bei der Durchflihrung
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der Interviews stellte sich heraus, dass zwei nterviewten Personen den Ofenpass mit dem
Oberalppass verwechselt haben. Dennoch habe iclmtéieviews durchgefuhrt und die Fra-
gen im Leitfaden den Umstanden entsprechend angteji@xs konnten Informationen bezuig-
lich der Bekanntheit des Ofenpasses gewonnen werden

Ein weiterer Nachteil des Schneeballprinzips isisdalle interviewten Personen aus dersel-
ben Sprach- und Herkunftsregion stammen, namlishdau Deutschschweiz. Dies fuhrt dazu,
dass die Interviews in Bezug auf Herkunft und Speaeinseitig sind. Fur das Untersu-
chungsgebiet am Ofenpass ware es allerdings iswregewesen, auslandische Personen
interviewen zu kénnen. Dies zeigen auch die Datesnden Fragbtgen, welche mit dem Ana-
lysekriterium “Herkunft* die meisten Zusammenhaagéweisen.

Die Strategie desraximum variation Samplinggech Patton (1990) wiurde ich fir eine weite-
re, ahnliche Forschungsarbeit beibehalten. Allgyslinviirde ich versuchen, tber Motor-
radclubs und mit Hilfe von Ubersetzer bzw. Ubersetmen mehr Motorradreisende, die aus
dem Ausland stammen, zu erreichen und so die VVadan Teilnehmenden zu erhéhen. Eine
andere Variante wére die Fragestellung einzusckrgnwodurch der Interview-Leitfaden
gekurzt werden kénnte und so vor Ort auf dem Ofsmpaehr Motorradreisende an einem

Interview teilnehmen wuirden.

7.4.3 Eignung der Methode fir Auswertung und Interpretation

Fur die Auswertung der Interviews wurde das Koderfahren von Schmidt (2007) in modi-
fizierter Form angewendet. Die Fallubersicht wundieht wie bei Schmidt (2007: 448) vor-
geschlagen mit Kreuztabellen und Memos, sondertelsiMindmap und einer visuell ausge-
richteten Auswertungskategorienlandschaft gematapifel 7.5.2). Dies war moglich, da es
wenig Interviews waren und dadurch die Ubersichwéjeleistet blieb. Uber das Mindmap
war es im Vergleich zu Kreuztabellen einfacher, afomenhénge aus den Interviews gra-
phisch darzustellen, um sie spéater in einer Kra&zi#hungsgrafik zu visualisieren (Kapitel
6.7). Der Nachteil der Kreis-Beziehungsgrafik, alsrch des Kodier-Verfahrens nach
Schmidt (2007), ist, dass die Inhalte aus den Vigess quantifiziert werden, weil die Wich-
tigkeit der Kernkategorien anhand der Anzahl Nemgameiner Auswertungskategorie ge-
messen wird. Zudem hangen die Kernkategorien vongdstellten Fragen in den Interviews
ab. Das heisst die Themenhaufigkeit und die Anxitinung einer Kategorie, sind von den
gestellten Fragen in den Interviews abhangig. Autssreicher wére solch eine Grafik bei

offenen und explorativen Gesprachen anstatt benejoroblemzentrierten Interview.
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Nichtsdestoweniger hat die Kreis-Beziehungsgrafizudbeigetragen einen roten Faden in
den Interviews zu finden, eine Ubersicht tiber dierviewdaten zu erhalten und eine Distanz

zu den Interviewaussagen zu gewinnen.
7.5 Eignung des Fragebogens

7.5.1 In Bezug zur Fragestellung

Der Fragebogen deckt beinahe alle Fragen ab, wefclier Fragestellung im Kapitel 2.3
formuliert sind. Er ist daher umfangreich und liédeauch Daten zu Themen, die in den Inter-
views angesprochen wurden.

Bei der Auswertung der Daten aus dem Fragebogedevbemerkt, dass gewisse Fragen
nicht von allen Teilnehmenden gleich verstandendenr Solch ein Fall waren die Fragen
funf, sechs und sieben nach den Eckpunkten dernomenen Motorradtour (Kapitel 6.2.3).
Besonders die Angabe ob mehrtagige oder eintagige 3chien in diesem Zusammenhang
zu verwirren, da einige mehrere Tage unterwegs nwaker nur die Reiseeckpunkte jenes
Tages angaben, als sie Uber den Ofenpass gefalarem.wAndere Motorradreisende gaben
sowohl ihre Start- und Zielortschaft der mehrtagideur an und fuhrten alle Reiseeckpunkte
aus. Bei der Interpretation dieser Daten wurde daheh eigenem Ermessen vorgegangen
wodurch die Beantwortung dieser Frage ungenauksein (Kapitel 6.2.1 und 6.2.3).

Weiter war es fir einige befragte Personen schgvgtaillierte Angaben tber ihre finanziel-
len Ausgaben zu machen und wiederum andere Perbatem Ubersehen, dass die Angaben
pro Tag und Person gewlnscht waren. Erkannt wuedeetherseits wahrend Gespréachen
beim Ausflllen der Fragebdgen vor Ort und andeitsrgeigte sich dies in der Statistik an-
hand von Ausreissern, die dann ebenfalls nach ergdarmessen korrigiert wurden (Kapitel
6.4). Zudem gab es bei der Frage nach den findmzidlusgaben viele Enthaltungen was zur
Verringerung der statistischen Aussagekraft fihrt.

Bei den demographischen Informationen am Ende tegebogens, wére es ratsam gewesen
anstatt der detaillierten Daten zum Motorrad (Typ Marke) nur die Motorradart (u.a. Tou-
rer, Sport, Cruiser...) zu erheben. So hatte wenigdwand bei der Zuordnung der Motor-
radtypen betrieben werden mussen.

Es kann festgehalten werden, dass einige der Friagémagebogen zielgerichteter und ver-
standlicher hétten formuliert werden mussen. Zudétten einige der erwahnten Probleme
verhindert werden kénnen, wenn der Pretest nochr aletaillierten statistischen Analyse

unterzogen worden ware.
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7.5.2 Vor- und Nachteile der empirischen Untersuchung

In Bezug auf den Zugang zu Motorradreisenden hatabsals vorteilhaft erwiesen, dass ich
personlich selbst Motorrad fahre und auch als sotrkennbar war. Einzig die orange Weste
mit dem Logo des Schweizerischen Nationalparkimatelne Motorradreisend abgeschreckt,
weil sie dieses Logo als Symbol des Naturschutnesgegen ihre Freizeitbeschaftigung Mo-
torradfahren interpretierten. Diese Tendenz zedat auch an einem Resultat, wo rund 60%
der Motorradreisenden im Fragebogen angeben, agasleisAnsicht sind, dass Motorradrei-
sende von Naturschitzern und Naturschitzerinnerfailsdbild betrachtet werden. Somit
habe ich als Motorradfahrerin mit Nationalparkwedite Zielgruppe beeinflusst. Dieser Ein-
fluss zeigt sich auch daran, dass einige Persoaietiel Frage, wo es ihnen in der Ofenpass-
region gefllt, aus sozialer Erwiinschtheien Ofenpass angegeben haben (Kapitel 7.3.2 und
7.4.3).

Der Zeitumfang von knapp zehn Minuten war fir einlgotorradreisende ein Grund an der
Umfrage nicht teilzunehmen. Langer als zehn Minwgeltie eine solche Umfrage daher auf
keinen Fall dauern. Von der Mdoglichkeit den Hardeépagebogen mit einem frankierten
Umschlag mitzunehmen und spéater auszufillen magbteand Gebrauch. Die Méglichkeit
den Fragebogen auch Uber das Internet auszufi@femiterte den Umfang der Stichprobe,
allerdings war der Rucklauf geringer als aufgrumd Anzahl der verteilten Flyer erwartet
wurde. In einer ndchsten Forschung wirde ich daleemehrt Motorradclubs oder Motorrad-
verbande anschreiben und verstarkt Uber personkKamgakte die Weitergabe des Online-

Fragebogens forcieren, anstatt mich ausschliesslitdas Untersuchungsgebiet zu stiitzen.

® Soziale Erwiinschtheit meint, dass Fragen vonekitrenden Personen nicht nach der persénlichen Mginu
beantwortet werden, sondern nach den vermutetearmgen der forschenden Person (Friedrichs 192). 1
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7.5.3 Eignung der Methode fir Auswertung und Interpretation

Die statistische Auswertung war flr mich in pragtisr Hinsicht ein schwieriges Unterfan-
gen, da es mir in diesem Bereich an Erfahrung fendt ich daher auch Hilfe hinzugezogen
habe. Besonders der Umgang mit der Analysesoftiarmar schwierig, da Kenntnisse von
einer Fachperson fur die Eingabe der Befehle usditd sind. Der theoretische Teil der Sta-
tistik war einfacher, da es sich vor allem um katede Daten handelt, was die zur Auswahl
stehenden statistischen Tests eingrenzt.

Bezuglich der Konstruktion des Fragebogens wurdegyéstellt, dass die verschiedenen Ant-
wortformate fur die Auswertung aufwendig sind urid @eilnehmenden teilweise tUberfor-
dern. FUr einen néchsten Fragebogen wirde ich eleesy mich auf ein oder maximal zwei
Antwortformate zu beschranken (Kapitel 4.4.2).

Wahrend der Aufbereitung der Daten in Excel wurdée Fragebdgen anhand der Zeilen-
nummer durchnummeriert, damit die Daten wieder Hardcopys zugeordnet werden kon-
nen. Allerdings geraten die Zeilennummern bei dersehiedenen Sortiervorgangen durchei-
nander. Es empfiehlt sich daher jeder Datenreihe eusatzliche Spalte mit einem Erken-
nungsindex anzufugen, welcher auch auf der Hardaaggbracht wird.

Da die Stichprobengrésse teilweise klein war undaliden mit nur wenigen Nennungen vor-
kamen, wurde neben denf-Xnabhangigkeitstest auch auf den Fisher-Test kgegriffen.
Beispielsweise war die Analysekategorie “Motorradtyu detailliert, weshalb einige Grup-
pen (Enduro, Roller) zu klein waren. Die Bildungnesi zusammenfassenden Restkategorie
hatte statistisch Abhilfe geschaffen, wurde abehtidurchgefuhrt, da eine Sammelgruppe
inhaltlich keinen Sinn ergeben hétte und nichtrpretierbar gewesen ware.

Die meisten Zusammenhange bestanden mit dem Akaigseim “Herkunft und Nationali-
tat, teilweise mit dem Analysekriterium “Alter* uheinmal mit jenem der “Fahrerart®. Die
entdeckten signifikanten Zusammenhange waren raedt in den Grafiken der deskriptiven
Statistik erkennbar. In einem nachsten Schritt vedrenteressant diese signifikanten Zusam-
menhange genauer zu untersuchen und zu begrinden.

Fur eine nachste Forschungsarbeit wirde ich entwagle Stichprobenumfang erhéhen und
mit statistischen Tests auswerten oder mich besneikleinen Stichprobenumfang auf eine

deskriptive Statistik beschranken.
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8 Diskussion ausgewahlter Ergebnisse

Die Forschungsfrage und ausgesuchte Unterfragedeweanschliessend anhand der Ergeb-

nisse des Kapitels 6 diskutiert. Sowohl der Touusbeitrag, die Wahrnehmung der Ofen-

passregion, die Larmproblematik, das Fahrverhaltehdas Problembewusstsein sowie mdg-

liche Massnahmen werden in diesem Kapitel aufgenemm

Zur Ubersicht tiber das Diskussionskapitel ist dibifdung 65 mit der Fragestellung (Kapitel

2.3) nochmals aufgefuhrt, worin auf die Unterkagiiegewiesen wird, in denen die entspre-

chende Frage diskutiert wird.

Wie nehmen Motorradreisende die Ofenpassregion waRr

Touristischer Beitrag und Hintergrinde:

Wie planen Motorradreisende ihre Rop-
ten? Welche Informationsquellen be-
nutzen sie?

Kapitel 6.2.1 (wird nicht weiter dis-
kutiert)
Woher kommen die Motorradreisendgn
und wohin fahren sie? Wie lange sind
sie unterwegs und welche Routen wap-
len sie?

Kapitel 6.2.2 und 6.2.3 (wird nicht
weiter diskutiert)
Wie hoch sind die finanziellen Ausga-
ben auf ihrer Reise und was konsumig
ren sie?

Kapitel 8.1

U
1

Perspektive der Motorradreisenden:

Weshalb wird Giber den Ofenpass gef@ih-
ren?

Kapitel 8.2
Was gefallt den Motorradreisenden afn
Ofenpass? Was ist das Besondere ar
dieser Region?

Kapitel 8.2
Kennen Motorradreisende den SNP und
die Biosfera Val Mustair?

Kapitel 8.2
Wie stehen Motorradreisende zum
Larmproblem am Ofenpass?

Kapitel 8.3
Wie nehmen Motorradreisende ihren
eigenen Fahrstil wahr?

Kapitel 8.4
Wie ausgepragt ist ihr Problembewuskt-
sein?

Kapitel 8.4
Inwiefern sind Motorradreisende zu
Massnahmen bereit?

Kapitel 8.5

Abb. 65 Fragestellung mit Verweisen auf Unterkapitel imKdissionsteil (eigene Darstellung)
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8.1 Tourismusbeitrag der Motorradreisenden

Im Folgenden wird auf die Unterfrage nach dem giigthen Beitrag von Motorradreisenden
in der Ofenpassregion eingegangen. Die Selbsteitwahng der finanziellen Ausgaben sind
im Kapitel 6.4 dargelegt und werden nun mit denriagen von Personen aus dem Gastge-
werbe der Ofenpassregion und weiterer Literatugudiert.

Gut 70% aller Motorradreisenden geben in der Ofssigagion Geld aus. Die Ausgabenhdhe
belauft sich je nach Herkunft und Reisedauer aubiY0 SFr. Der Durchschnitt liegt bei 55
SFr. pro Person und Tag. Die meisten Ausgaben wditdelie Unterkunft und das Abendes-
sen getatigt.

Die Daten des Fragebogens zeigen, dass die meéérrradreisenden der Ansicht sind,
dass die lokale Bevélkerung von ihren Ausgabenitedf In den Interviews konnte dieser
Zusammenhang weniger bestatigt werden, da einigentgviewten Personen angeben, dass
sie einfache Menis und rustikale sowie preiswengetllinfte schatzen. Allerdings wird
auch in den Interviews darauf verwiesen, dass lmEgerbeim Abendessen ein tppiges Mahl
mit Wein dazu gehort und dass Motorradtouren autindrische Ausflige sein kdnnen.
Gasthofe mit motorradfreundlichen Angeboten wietigrRarkplatzen und Trocknungsraum
werden von den interviewten Motorradreisenden gzthRestaurants, welche sich als mo-
torradfreundlich bezeichnen, kdnnen ein Grund sgaajelt dort einzukehren, es spielen aber
auch andere Faktoren, wie das Preis-Leistungsyerhdder Tipps von Motorradkollegen
und Motorradkolleginnen eine Rolle (Kapitel 6.2.1).

Fur die genaue Abschatzung des touristischen Bgitraisste ein Vergleich zu einer anderen
Touristengruppe herangezogen und die Stichprobesgrérweitert werden. Insofern lassen
sich die in der vorliegenden Arbeit gewonnen Dat&t hochrechnen. Aufgrund der Fest-
stellung, dass Motorradreisende in erster Liniewmtgs sein moéchten, ihre Haltepunkte oft
spontan wahlen und meist nur einen bis zwei Tages@ben Ort verweilen, wirde ich den
touristischen Beitrag fur die Ofenpassregion gexnrgjnschatzen als jener von Wandertouris-
ten und Wandertouristinnen. Allerdings lassen dissagen von Personen aus der Gastrono-
mie und die Ergebnisse aus der Arbeit von Rey (R8h&nfalls die Schlussfolgerung zu, dass
Motorradreisende im Tagestourismus einen nicht heigichen Beitrag zum Regionalein-
kommen leisten. Dieser Beitrag variiert je nachagrhwelche Gastegruppe ein Gastronomie-

und Hotelbetrieb ausgerichtet ist.
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8.2 Wahrnehmung der Ofenpassregion
Die Forschungsfrage nach der Wahrnehmung des Sobrigmhen Nationalparks, der Biosfe-
ra Val Mistair und der Ofenpassregion wird nacldollyaufgegriffen. Unter anderem tragen
die Ergebnisse der folgenden Unterfragen zur Beantinvg bei:
Weshalb wird Gber den Ofenpass gefahren (Kapiglp2
Was und wo gefallt es den Motorradreisenden am fifesn (Kapitel 6.3.2 und 6.3.3)?
Wie werden der Schweizerische Nationalpark undBiesfera Val Mustair wahrge-

nommen (Kapitel 6.5)?

Der Ofenpass wird wegen seiner geographischen tagenahen Ausland, wie dem Sudtirol
und den Dolomiten, als Transitstrecke befahren.hfals Zugangsstrasse nach Livigno ist der
Ofenpass bekannt (Kapitel 6.3.1). Zudem ist di@sSe ganzjahrig befahrbar und wurde in
vergangenen Jahren so ausgebaut, dass es kaurKunwveim und Streckenabschnitte hat, die
nicht tbersichtlich wéaren (Kapitel 5.1.3 und 5.1B3ahrtechnisch ist der Ofenpass daher ein-
fach und auch fur wenig getibte Lenker und Lenkerngeeignet. Die gut ausgebaute Strasse
ladt sowohl zu gemutlichem als auch zu schnellehrdraein. Dies macht den Ofenpass nicht
nur fir Motorradreisende zu einem beliebten Pasgabg, auch Personenwagen und Cars
sind neben nicht motorisierten Personen anzutréepitel 6.3.2).

Die Nutzung der Ofenbergstrasse als Transit indatalskonnte auch damit zusammenhan-
gen, dass die Preise im Miunstertal im Vergleich Ausland héher sind und daher erst im
Ausland etwas konsumiert wird. Von Motorradreisendesrden der starke Schweizer Fran-
ken und die hohen Preise als Storfaktoren angegdspitel 6.3.2). Des Weiteren sind Mo-
torradreisende auf ihren Touren vor allem Durchgagigende, wobei das Unterwegssein im
Vordergrund steht. Meist sind sie nicht langereaiis oder zwei Tage am selben Ort und sie
entscheiden sich, wenn sie nicht gerade in eirigsgren Gruppe unterwegs sind, spontan fur
Unterkunft und Haltepunkte (Kapitel 6.2.1 und 6)2.2

Neben der Nutzung des Ofenpasses als Durchgardsstvard dieser, wie zu Beginn er-
wahnt, als Zubringer zu den Passen in seiner Ummgglgenutzt. So steht der Ofenpass im
Schatten des kurvenreichen Stilfserjochs und diegeise mit Schotter ausgestatten Umbrail-
passes. Im Vergleich zu diesen beiden Passen Hmt&fenpass einen fahrtechnischen Kon-
trast, der von interviewten Motorradreisenden gatthwird (Kapitel 6.3.1). Die Bekanntheit
des Stilfserjochs zeigt sich an der Reaktion eintgrviewten Person, beim Blick auf die
Landkarte:,Den (zeigt auf das Stilfserjoch) wollte ich schiommer einmal fahren (...). Ich

habe schon Bilder von dem gesehen, das ist abge&itrt. Es ist wahrscheinlich nicht mal
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mehr angenehm mit dem Motorrad. Aber ich muss dahgefahren sein. Das ist der Stel-

vio?* (Interview F).

Abgesehen vom Fahrtechnischen und der Fahrstrestkaich die Landschaft ein entschei-
dender Anziehungspunkt der Ofenpassregion. Dis@dén und wild bezeichnete Landschatft
tragt dazu bei, dass der Ofenpass gern befahreh #irdem ist die Landschaft abwechs-
lungsreich, was von Motoradreisenden ebenfallsiggstwird. Die einmal als wild und karg
und dann wieder als dicht beschriebenen Waldeihrem unverwechselbaren Duft, den die
interviewten und befragten Motorradreisenden ascreedenen Stellen erwdhnen, tragen zur
Schonheit und Wahrnehmung der Landschaft aus SahtMotorradreisenden bei (Kapitel
6.3.2).

Ungeachtet des landschaftlichen Reizes, wird den@dss und der Nationalpark selten als
eigentliches Ziel auf Motorradreisen angefahrenpftéh 6.5). Dennoch gibt rund ein Drittel
der Befragten an, dass sie den Schweizerischewrmddpiark auch schon einmal besucht ha-
ben und rund 45% wiirden dies gerne einmal tun (Kbpi5.1). Besonders die ausléandischen
Motorradtouristen und Motorradtouristinnen bildeénes Pool von potenziellen Besuchern
und Besucherinnen des Nationalparks. Allerdingslwir den Interviews darauf verwiesen,
dass fur die Anreise das Auto oder der oOffentligleekehr bevorzugt wirden.

Der Nationalpark ist den meisten befragten unchahéerviewten Motorradreisenden ein Be-
griff und besonders den interviewten Personen ushaewusst, dass sie durch ein Natur-
schutzgebiet fahren. Hingegen ist die BiosferaMastair kaum bekannt, wird aber von eini-
gen interviewten Motorradreisenden als sinnvollcktat, da Naturschutz, Wirtschaft und
Soziales verbunden werden. Es gibt aber auch dirgiStimmen in Bezug auf die Zonierung
und den Museumscharakter von Biospharenreservidagitél 6.5.2).

Inwiefern das Durchqueren eines Naturschutzgebmieginem motorisierten Fahrzeug im
Widerspruch zum Naturschutzgedanken steht, wirddbeibefragten wie auch bei den inter-
viewten Motorradreisenden kontrovers diskutiertr Berkehr wird in der Tendenz tber den
Naturschutz gestellt. Dies vor allem deshalb, Wwaitkehr 6konomisch, besonders flur das
Minstertal, und auch bezlglich des Mobilitatsbediges des Menschen, wichtig und somit
nicht wegzudenken ist. In den meisten Fallen wirgemommen, dass die Natur und der Ver-
kehr Uber den Tourismus miteinander eine Symbioggehen kdnnen. Dennoch gibt es inter-
viewte Motorradreisende, die ihre Bedurfnisse demtubschutz unterordnen und einer Sper-

rung der Ofenbergstrasse fur den Durchgangsvedettiimmen wirden (Kapitel 6.5.3).
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8.3 Larmproblem und Stereotypen

Die Verkehrssituation am Ofenpass, besonders irblidinauf das Larmproblem, wird in den
Kapiteln 3.2.2, 5.1.4 und 6.6.1 beschrieben. Wee Mbtorradreisenden zum Thema Motor-
radlarm am Ofenpass stehen wird nachfolgend beatstvo

In Besucherbefragungen vom Schweizerischen Napanalwird betont, dass neben anderen
Faktoren vor allem der Motorradlarm als stérend feimgen wird (vgl. Trachsel 2010: 63-64,
Campell et al. 2007: 34). Folgendes Zitat driickt ldirmproblematik am Ofenpass und spe-
ziell im Nationalparkgebiet treffend aug:..) what is noise (unwanted sound) to one person
is often tolerable or even melodious to other iriials. This principle becomes particularly
problematic when there are mandates for multiplesusf natural areas’(Mace et al. 2004:
18). Gerausche werden von verschiedenen Persomerscimedlich beurteilt und h&ngen von
der Erwartung ab, wie etwas klingen soll. Dass@ledusch kann je nach Kontext als Larm
oder als dazugehoriger Klang betrachtet werdendwehe werden auch aufgrund von per-
sonlichen Erfahrungen und Vorlieben anders wahngenen. In Naturschutzgebieten werden
naturliche und keine technischen Gerdusche erwakteth am Ofenpass darf diese Erwar-
tungshaltung in Bezug auf den Nationalpark nichtetsthatzt werden (Gesprach D). Die
physikalisch messbaren Schalldruckpegel gebenutiglgive Larmwahrnehmung daher nur
ungenugend wieder.

In Bezug auf den Ofenpass kann gesagt werden,laigisdessungen der EMPA (Heutschi
2010: 8) die Schallpegelwerte flr ein Erholungsgebon weniger als 65 dB(A), wie sie das
BAFU (2011) definiert, nicht in jedem Fall eingetesd werden (Kapitel 5.1.4, 6.6.1 und
11.6). Hinzu kommt, dass der Ofenpass in einem @giaium liegt und sich Schall in diesen
Raumen anders verhalt und starker ausbreiten Kanmd-lachland. Nach Lercher (2005 zit.
in Thudium et al. 2005: 46) sind daher speziellesdfi@hmen im Gebirgsraum erforderlich,
um die LArmemissionen zu mindern (Kapitel 11.7)s Iéeiteren weist die Autorenschaft der
Studien von der ETH Zirich und der EMPA daraufldiass Motorrader im Vergleich zu Per-
sonenwagen in einem tieferen Frequenzbereich Garé@ugroduzieren. Diese Frequenzen
werden von der Umgebung weniger gut absorbiert sind daher besser hérbar (Heutschi
2010: 2, 16, Omlin & Brink 2010). Zudem liegt deoMr von Motorradern offen und wird
nicht durch eine Schalung gedampft. Fir den Larmpgigd auch die Art des Auspuffs und
dessen Schalldampfung von Bedeutung. Hierfir exesti Richtlinien (ECE-Regelungen),
welche die Ausstattung mit Schalldampfern vorsdeei Allerdings gibt es Motorradliebha-
ber und Motorradliebhaberinnen, welche diese Regeln nicht befolgen. Die Polizei fuhrt
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am Ofenpass Fahrzeugkontrollen an Motorradern dumthsolche Verstdsse zu ahnden (Ge-

sprach A).

Abgesehen davon wird Larm nicht nur von Besucherh Besucherinnen des Nationalparks
als storend empfunden, auch Motorradreisende gaetiass sie sich am Larm von Motorra-
dern storen. Besonders dann wenn absichtlich un@tighL&rm produziert wird. Die inter-
viewten Motorradreisenden empfinden es als selbsttuedlich, dass in einem Naturschutz-
gebiet, wie dem Nationalpark, entsprechend vorgjaimd leise gefahren werden sollte (Ka-
pitel 6.6.5). Sie vermuten aber auch, dass es aetemMotorradreisenden mehr so genannte
schwarze Schafe gibt, die absichtlich Larm prodezrieDie Mehrheit der befragten Motor-
radreisenden ist allerdings der Ansicht, dass Matiyeisende nicht absichtlich LArm produ-
zieren (Kapitel 6.6.4). Die Ursache von stérendeotdvtadlarm wird in einer hochtourigen
Fahrweise gesehen, die je nach Gelandeform ndtikaan, aber eben auch absichtlich emit-
tiert werden kann. Weiter gibt es Motorradreiserdle, den Schalldampfer aufbohren oder
auswechseln, was ebenfalls den Effekt hat, das$/désrrad lauter wird. Dies ist allerdings
illegal und wird gebusst (Kapitel 6.6.4).

Weshalb gewisse Motorradreisende zu solchen ikggahderungen greifen, kann in der vor-
liegenden Arbeit nur mit Vermutungen beantwortetdea. Dies vor allem deshalb, weil die
interviewten Personen fast ausschliesslich der chmssind, dass laute Motorrdder unnotig
und mit der heutigen Technik auch vermeidbar did.Vermutungen zu den Grinden basie-
ren auf den personlichen Biographien der Motorrigdrelen und den Beschreibungen der
Fahrstilveranderung mit zunehmendem Alter. Als piMptorradlenker und Motorradlenke-
rinnen standen die Fahrmotive Fahrspass, GrenzarfghAuffallen oder auch das Dabei-
sein im Vordergrund. Es ist in jungen Jahren, urggaprachlich ausgedrickipol wenn
jemand laut unterwegs ist. Ein Interview, welchds @mem jungen Motorradlenker gefuhrt
wurde, lasst darauf schliessen, dass die bescheab®lotive auch unter heutigen jungen
Erwachsenen aktuell sind (Interview F). Die Fahiiweotverschieben sich, laut den interview-
ten Personen, mit zunehmendem Alter hin zur MotbRaiselust. Neben dem Fahrspass
steht so das sichere und genussvolle Fahren imevigmahd (Kapitel 6.1.6).

Bezuglich der Fahrstilverdnderung im Alter mussbgefigt werden, dass ein Geschlechter-
unterschied bestehen konnte. Denn die intervieydegen Motorradfahrerinnen sind, im
Gegensatz zu jungen Motorradfahrern, der Ansicaésdarmende Motorrader unndétig sind.
Weiter mochte ich darauf hinweisen, dass der Mattsound, auch unabhéngig von der Fahr-

stilveranderung, fir Motorradreisende eine wichtigEmponente sein kann. Beispielsweise
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werden Motorrader der Marke Ducati als mit einersdmeleren Klang ausgestattet bezeichnet
(Interview F und S). Im Gegensatz dazu gelten Méatter wie die Goldwing von Honda oder
solche der Marke BMW als gerauscharm (Interview id &). Motorengerédusche sind somit
auch Marken abhéngig und kénnen zum Kaufentschiea bestimmten Marke beitragen.
Des Weiteren weisen interviewte und befragte Matinegisende daraufhin, dass Motorrader
in gesellschaftlichen Vorstellungen automatisch laiiten Geréduschen in Verbindung ge-
bracht werden. Dies zeigt folgendes Zitdtan lernt es schon in der Schule: Ein Motorrad
knattert. Das ist so ein Satz an den kann ich math erinnern. Den haben wir in der ersten
Klasse gelernt, vollig falsch nattrlich, das waelgicht vor hunderttausend Jahren einmal
so* (Interview M). Aber nicht nur Larm wird mit Motaidern assoziiert, auch Risiko, Gefahr
und rupelhaftes Benehmen wird, obwohl dieses Imaggst tberholt ist, mit Motorradrei-
senden in Verbindung gebracht (Kohler 2005: 139Hdn Interviews nimmt die Diskriminie-
rung von Motorradreisenden bei Fahrzeugkontrollerere besonderen Stellenwert ein. Ich
vermute daher, dass auf diesen Stereotypen der tvielar Motorradreisenden gegeniber
Polizeikontrollen wurzelt. Stereotypen wirken auoherhalb der Gruppe der Motorradrei-
senden nach. Beispielsweise wird eine Einteilungoirgenannte richtige Motorradfahrer und

jene die nur aus Prestige und aufgrund einer Medbemung fahren, gemacht.

8.4 Fahrverhalten und Problembewusstsein
Die Fragen nach der Wahrnehmung der Verkehrssityatlie Einschatzung des Fahrstils
(Kapitel 6.6.4) und inwiefern sich Motorradreisendestellen kdnnen, dass sich andere Per-

sonen an Motorradern stdren (Kapitel 6.6.3), weldeRolgenden diskutiert.

Unter den interviewten Personen werden drei Fadkatigorien ausgemacht: defensiv, zigig
und aggressiv. Alle interviewten Motorradreisendamd der Ansicht, dass sie ihrem Fahr-
kénnen und dem Verkehr entsprechend angemessamfafuich ein Grossteil der befragten
Personen gibt an, dass sie ihren Fahrstil als aeggen bezeichnen wirden. Einzig bei un-
vorhersehbaren Ereignissen gehen die Meinungenntiwviewten Personen auseinander.
Einige der Motorradreisenden raumen ein, dasseaisdichen Ereignissen nicht mehr recht-
zeitig reagieren konnten.

Bezuglich der Geschwindigkeit wird von allen intewten Motorradreisenden gesagt, dass
sie im Ausserortsbereich zu schnell unterwegs sidldo Uberland wiirde ich sagen so 100,
110 km/h liegen da schon drirfinterview J). Innerorts wirden sich alle an diesGhwindig-
keit halten (Kapitel 6.6.4). Dieses Ergebnis witetla von Zillig (2007: 25) bestatigt. In ei-
nem Experiment stosst Znoj (2011: 130-131) auf endgliche Begriindung und sagt, dass
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Motorradfahrer und Motorradfahrerinnen nicht getidRaser sind, sondern mit zunehmender
Erfahrung die Impulse des Fahrenden automatisierden. Die Wahrnehmung unterwirft
sich sozusagen der fahrerischen Routine. Die Fabingendigkeit wird dem selbsteinge-
schatzten fahrerischen Kénnen und nicht dem Temptcdingepasst (Kapitel 6.6.4).

In einer Studie von Bachli-Biétry und Ewert (2008 in Walter et al. 2008: 80) wurden Mo-
torradreisende zum Thema Motorradunfélle befra@fo6der Motorradreisenden schétzen
ihre Fahrfertigkeiten als besser ein als jene detofahrer, was auf eine Uberschatzung der
Fahrfertigkeiten der Motorradreisenden hindeutennkeEine Selbstiiberschatzung kénnte
auch bei einigen in dieser Arbeit befragten unériiewten Personen vorliegen. Allerdings
zeigt die Studie von Béachli-Biétry und Ewert (2088) weiter, dass Motorradfahrende o6fters
einen fahrtechnischen Weiterbildungskurs besucmehsomit mehr Engagement in das fah-
rerische Konnen investieren.

Einige der interviewten Personen geben an, dassicdiean langsam fahrenden Fahrzeugen
sowie an grossen Motorradgruppen stéren. Der Wumgglg und ungestort vorwarts fahren
zu konnen kann die Motorradreisenden zu riskanteerliblmandévern verleitepAlso wenn

ich jemanden vor mir habe, der langsam fahrt, désiariere ich das nicht allzu lange, ich
mdochte mdglichst schnell vorbei kommdiiterview F). Was allerdings unter risikohaft zu
verstehen ist, wird unterschiedlich definiert. Smdworgebracht, dass je nachdem mit wel-
chem Fahrzeug eine Person unterwegs ist, sie eidera Perspektive einnimmt und auch
anders Uber Fahrgeschwindigkeit und Risikoverhaltesilt: ,Ich finde ich bin ein vielseiti-
ger Mensch, finde die Natur total lassig, ich sefieh als Motorradfahrer, sowohl auch als
Reiter und je nach dem nimmt man es anders wéhtérview E).

Eine abschliessende Beurteilung eines angemess$amenerhaltens ist somit schwierig und
subjektiv. Es kann aber festgehalten werden, desdeafragten und interviewten Personen
ihren Fahrstil mehrheitlich als angemessen bezeithwas aber nicht zwingend gesetzeskon-
form bedeutet (Kapitel 6.6.4).

Die befragten und interviewten Motorradreisenderl sich mehrheitlich einig, dass sich an-
dere Personen an Motorradern stéren kénnen. DddeiRtbewusstsein zeigt sich daran, dass
sich einige der interviewten Personen selbst ansgew Fahrweisen von Motorradreisenden
storen:,Ilch muss immer wieder Mal selbst den Kopf schiittgegen Motorradfahrern, well
ich nicht so fahren wiirde. Da habe ich schon auemeMduhe. Dass muss ich schon auch
sagen. [...] Bei einigen muss man einfach sagersidaekrank” (Interview J). Besonders das

risikohafte Uberholen aber auch zu hohe Geschwieitign sowie der absichtliche Larm
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werden von Motorradreisenden als Storfaktoren aragéi (Kapitel 6.6.3 und 6.6.4). Aber
auch die kontroverse Diskussion uber einen moghcaderspruch zwischen Naturschutz
und Verkehr, zeigt, dass sich einige der interve@wiotorradreisenden mit den negativen

Auswirkungen des Verkehrs auseinandersetzen (H&pe3).

8.5 Massnahmenbereitschaft und Massnahmenvorschlage
Die Frage, inwiefern Motorradreisende zu Massnahberit sind und welche Massnahmen-
vorschlage sie fur zielgerichtet erachten, wirdHalgenden diskutiert. Die Ergebnisse zu den

Massnahmenvorschlagen sind im Kapitel 6.6.6 aufgefu

Aus den Ergebnissen im Kapitel 6.6.5 geht hervagsdMotorradreisende durchaus bereit
sind Massnahmen zu ergreifen. Dies einerseits sveilsich selbst vorstellen kénnen, dass
Motorrader als storend empfunden werden und arslsterwird bei der Gegenuberstellung
von Naturschutz und Verkehr deutlich, dass einiggdvtadreisende einen Widerspruch auf-
grund von Emissionen wie Larm und Abgase erkenkeapiel 8.4). Die Massnahmenvor-
schlage sind vielfaltig: diskutiert werden polizehile Kontrollen, Informationen zur freiwilli-
gen Anpassung des Fahrstils, Praventionsmassnahntenerkehrstechnischen sowie bauli-
chen Massnahmen (Kapitel 6.6.6).

Das Problem am Ofenpass besteht darin, dass Mamssnaticht einfach umsetzbar sind (Ka-
pitel 6.6.1). Die Ofenbergstrasse ist eine Durclggatrasse und in der Obhut des Kantons
(Lozza 2009: 18). Besonders bauliche und verketiiteische Massnahmen bedirfen einer
gesetzlichen Anpassung. Gerade verkehrstechnis@ssidhmen finden aber unter den be-
fragten Personen die grosste Zustimmung (Kapi@bi. Geschwindigkeitsreduktion, Warn-
tafeln aber auch ein Nachtfahrverbot werden vorerhmorgeschlagen. Hingegen werden
Fahrverbote von den interviewten Motorradreiserkimrirovers diskutiert. Die einen kdnnen
sich vorstellen zu Gunsten der Natur tUber eine Ashiwoute zu fahren, andere wiederum
wunschen keine Massnahmen, welche einzelne Fatezemy der Nutzung der Ofenberg-
strasse ausschliessen. Beziglich der Sperrung trags8n halt Corti (2000: 13) aus juristi-
scher Sicht fest, dass im Falle der Ofenbergstrass@ntrag an den Bundesrat gestellt wer-
den misste, weil es sich um eine Durchgangssttemsaelt. Auch Teilfahrverbote werden
von Gesetzeswegen als unverhaltnismassig betraargitteine Durchgangsstrasse die einzi-
ge Madoglichkeit ist, das Gebiet zu durchqueren umdlie zu begrenzende Fahrzeugart ganz-

lich ausgeschlossen wére von dieser Moglichkeit.
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In Bezug auf Geschwindigkeits- und FahrzeugkorgroBind sich die interviewten Personen
nicht einig. Diese wirden nur akzeptiert, wennKloatrollen an verkehrssicherheitstechnisch
relevanten Orten durchgefuihrt werden und alle ngitsten Verkehrsteilnehmenden betref-
fen. Das Argument der Nicht-Diskriminierung wirdhrdich wie beim Fahrverbot, ange-
bracht. Zudem wiirden Vorwarnsysteme signalisiedaiss es in erster Linie um die Ver-
kehrssicherheit geht, wodurch Kontrollen an Akzeptgewinnen wirden.

Eine freiwillige Anpassung der Fahrweise wird imdaterviews, sowohl aus Grinden des
Fahrspasses als auch wegen der Auffassung vomigkrviewten Motorradreisenden, dass
sie bereits angemessen Fahren, tendenziell vemvoflieer es gibt auch in den Interviews
Stimmen, die solchen freiwiligen Massnahmen Fdigeten wirden und sich somit der
Mehrzahl der Befragten im Fragebogen anschliesgapitel 6.6.5). Die Erfahrung der
UNESCO Biosphare Entlebuch mit Pravention und @wédden Plakaten (Kapitel 11.12)
zeigt, dass freiwillige Massnahmen zur Beruhigueg \derkehrssituation beitragen kdnnen,
allerdings muss die Kampagne jede Saison erneuhdefuhrt werden (Personliche Kommu-
nikation UNSECO Biosphére Entlebuch).

Der realisierbarste Weg aus Sicht der interviewsotorradreisenden, der im Fragebogen
keine Erwahnung fand, ist jener der Pravention. ¥/ohit Videoanalysen und Schallpegel-
messungen gearbeitet werden kdnnte. Dadurch wimdellem langfristig ein Umdenken
unter Motorradreisenden angestrebt. Dieses Vorgeh#m®e auch im Sinne von Schulte-
Fortkamp (2010: 33-34) wie sie es in ihrem Refamtder Tagung des Verbraucherforums
Uber Motorradlarm treffend ausdricki&s geht nicht nur um Larmpegel, sondern auch um
die Bedeutung von Gerauschen und es kann nichaurfudler Basis von Larm und Gesundheit
verhandelt werden. Es geht um grundsatzliche Kdezepgesellschaftlichen Kontexten, um
soziales Verhalten und Akzeptationeiese Forderung setzt bei einem langfristigen Um-
denken in der Gesellschaft, sowohl bei Personenselbst Motorrad fahren und bei solchen

die es nicht tun, an.
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9 Schlussfolgerungen und Ausblick

9.1 Perspektive der Motorradreisenden

Wahrend meiner Arbeit sind mir verschiedene Mensdbhegegnet, von denen die meisten
eine Gemeinsamkeit haben; sie fahren Motorrad. Astem gibt es kaum Zusammenhéange.
Es fahren, wie in den Zitaten der interviewten Been zum Ausdruck kommt, die ver-
schiedensten Personen Motorrad. Sie haben untediichie Berufe, sind unterschiedlich alt,
haben personliche Grinde weshalb sie Motorrad fabred stellen somit eine heterogene
Touristengruppe dar. Merkmale, welche einige Matdreisende auf sich vereinen, sind be-
sonders in der Faszination des Motorradfahrensnzier. So ist es die Beschleunigung, die
Unmittelbarkeit und das Kurvenfahren, was Motoresskknde an ihrem Gefahrt begeistert.
Neben dem Fahrgefuhl ist es auch das Unterwegstssngleichzeitige Geniessen von Land-
schaft und Bewegung. Obwohl Veréanderungen in Tégl8trassenverkehr, Klientel und Ge-
sellschaft stattgefunden haben, wirken Stereotygmeade in Bezug auf Larmemissionen und
Image der Motorradreisenden, sowohl bei Motorradmilen selbst als auch bei Personen, die
nicht Motorrad fahren, bis heute nach.

Der Ofenpass ist eine beliebte Motorradstrecke| diei Fahrstrecke schon zum Fahren ist
und die Landschaft abwechslungsreich ist. Aber alieNutzung als Transitstrecke in Rich-
tung Sudtirol und als Zubringer zu bekannten Passeler Umgebung fihren dazu, dass der
Ofenpass von Motorradreisenden befahren wird. Matiith kennen die Motorradreisenden
den Nationalpark und kénnten sich auch vorsteli@seah zu besuchen, allerdings nicht mit
dem Motorrad. Naturschutz und Verkehr kann nachvkanung vieler Motorradreisenden so
gestaltet werden, dass beides nebeneinander exsk@nn. Ein Grossteil der Motorradrei-
senden ist sich aber auch bewusst, dass sich aRdesenen an Motorradern stéren kénnen
und spricht sich fur Massnahmen aus. Die Bereitsdhia eine Losungsfindung zeigt sich
darin, dass sich einige der interviewten Persoedrssam Motorradlarm und dem risikohaf-
ten Fahrverhalten storen. Die Frage, welche koetsodiskutiert wird, ist jene nach der ge-
eigneten Massnahme, mit der sich alle Beteiligtefinden konnen. Wenn bauliche Mass-
nahmen, wie ein Tunnel oder eine Dorfumfahrung tnighsetzbar sind, dann wird es, auf-
grund der heutigen Gesetzeslage, eine Kompromisgiogeben. Die meisten Motorradrei-
senden sind, sofern sie als Fahrzeuggruppe nisktihiniert werden, bereit Massnahmen zu
akzeptieren, wenn die Notwendigkeit einer Massnabmkeuchtend ist und der Verkehrssi-
cherheit dient.
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9.2 Handlungsempfehlungen

9.2.1 Massnahmen aufgrund der Ergebnisse
In Bezug auf den Ofenpass werden im Folgenden eliglHandlungsoptionen aufgefiuhrt,
die aus der Sicht von Motorradreisenden akzeptr@rden. Am meisten Zustimmung erfah-
ren praventive Massnahmen. Diese kbnnen sowohg¢iirAdsbildung von Motorradreisenden
ansetzen, als auch direkt vor Ort auf der Ofenlbergse. Auch polizeiliche Massnahmen
werden befurwortet, sofern sie nicht diskriminietesmd und der Verkehrssicherheit dienen:
Geschwindigkeitskontrollen mit Vorwarnsystem
Informationsanzeigen mit Geschwindigkeit und Sqiekl
Fahrzeugkontrollen mit L&rmmessung und VideoanatyseSensibilisierung der Mo-
torradreisenden
Informationen zu den Bedurfnissen des Nationalparié Aufforderung zu freiwilli-

gen Massnahmen

9.2.2 Personlicher Vorschlag fur das weitere Vorgehen

Aufgrund der Erkenntnisse der vorliegenden Arbieitlé ich es wichtig, dass die Verkehrs-
probleme am Ofenpass nicht nur in Bezug auf deml&ondern auch hinsichtlich des Ver-
kehrsaufkommens ernst genommen und angegangennvdctiebin der Ansicht, dass fur
eine langfristige Losung mehrere Massnahmen unggeserden mussen. Sowohl innerhalb
der Dorfer des Munstertals als auch auf dem GelastSchweizerischen Nationalparks sind
Massnahmen winschenswert. In den Doérfern konntesct®endigkeitskontrollen mit einem
Vorwarnsystem realisiert werden. Je nach technisbhnechfiihrbarkeit wirde ich analog zur
Geschwindigkeits- auch eine Schallpegelanzeigeiragdm. Aber auch bauliche Massnah-
men, wie eine Dorfumfahrung oder Zebrastreifen Tndtttoirs, sollten ins Auge gefasst wer-
den (vgl. Zullig 2007). Auf dem Gebiet des Natigraaks kbnnten die Fahrzeuglenker und
Fahrzeuglenkerinnen mit Bodenbemalungen, wie sie eiaer interviewten Person vorge-
schlagen werden (Kapitel 6.6.5), auf die Bedurimides Nationalparks aufmerksam gemacht
werden. Zusatzlich wirde ich die Fahrzeugkontroliemch die Polizei weiter fihren und
gleichzeitig Aufklarung bezuglich LArm und Fahrvathn betreiben. Dabei ist zu beachten,
dass den Motorradreisenden nicht pauschal untiénsted, dass sie zu laut und rucksichtslos
unterwegs sind. Zudem ist es wichtig auch jene érabnd Fahrerinnen, die ricksichtsvoll
fahren zu loben. Beispielsweise kénnte an diesedhen, bei einer Kontrolle ein kleines Pra-
sent oder ein Gutschein fur die lokale Gastronoaligegeben werden. Ein mehrsprachiges
Aufklarungsteam, welches nicht zwingend aus Pdhzhieuten bestehen muss, kénnte eine
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Aufklarungskampagne fir alle Verkehrsteilnehmer etkehrsteilnehmerinnen lancieren.
Ich denke dabei an die erwahnten Videoanalyserergsafiese rechtlich legal sind) und an
Aufklarungsgespréache fir eine ausgedehntere Riksiome im Strassenverkehr (Kapitel
6.6.6).

9.3 Weitere Forschung

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit vietigen und unterschiedlichen Themen und
kann zu jedem Thema nur einen Hinweis auf moglideenungen und Kontroversen geben.
Weitere Forschung kann auf diesen Ergebnissen aerfband diese vertieft ausfuhren.
Beispielsweise waren weitere Studien zur Vertiefdeg Frage nach dem touristischen Bei-
trag der Motorradreisenden sinnvoll, um abschazekonnen, wie wichtig diese Touristen-
gruppe fur das Regionaleinkommen ist. Bezlglichlastkung des Motorradtourismus ware
es aufschlussreich bei der Arbeit von Rey (201%usetzen und vertieft zu analysieren, wel-
che Angebote Motorradreisende schatzen.

Bereits im Alpenzustandsbericht (Standiges Sekegtder Alpenkonvention 2007: 102) wird
erwahnt, dass es kaum Daten zu Larmemissionen emdstibjektiven Stérempfinden von
Personen gibt. Beziglich Larmemissionen von Mottera wéare auch eine Diskursanalyse
sinnvoll, welche klaren wiirde, weshalb Motorradgstcie als besonders stérend empfunden

werden.
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11 Anhang

In diesem Kapitel finden sich neben dem Interviewd Beobachtungsverzeichnis, erganzen-
de Tabellen, Grafiken, der Fragebogen und der ddth fir die Interviews sowie Ubersich-
ten zu den Auswertungskategorien, das erarbeitételivap als auch ein Plakat zur Motor-
radlarmkampage der UNSECO Biosphéare Entlebuch umdr@to des personlichen Motor-

rads.

11.1 Interview- und Beobachtungsverzeichnis

Gesprache im Rahmen der teilnehmenden Beobachtung:

Gesprach A Gesprach E
Gesprach B Gesprach F
Gespréach C Gesprach G
Gesprach D Personliche Kommunikation UNESCO BiospEztlebuch

Interviews mit Personen aus der lokalen Gastronomie
Interview A Interview C
Interview B Interview D

Interviews mit Motorradreisenden:

Interview E Interview M
Interview F Interview N
Interview G Interview O
Interview H Interview P
Interview | Interview Q
Interview J Interview R
Interview K Interview S
Interview L Interview T
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11.2 Fragebogen
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Abb. 66 Fragebogen sechs Seiten (eigene Darstellung)
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11.3 Flyer

Abb. 67 Flyer in vier Sprachen (eigene Darstellung)
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11.4 Interview-Leitfaden
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Tab. 6

Interview-Leitfaden (eigene Darstellung)
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11.5 Typische Schallpegel im Alltag
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Tab. 7  Typische Schallpegel im Alltag (eigene Darstelluragh Aecherli 2004: 26)
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11.6 Messung und Wahrnehmung von Larm

| Schallpegel Messung Wahrnehmung
Leisester horbarer Ton (HOr-
0 dB(A) schwelle)

Erhéhung um 3 dB(A)  Doppelte Anzahl Emittenten

Physikalische Verdoppelung des
Schalldrucks

Erhéhung um 6 dB(A)

Doppelte Lautstérke fir den Men
schen

125 dB(A) Schmerzschwelle

Erhéhung um 10 dB(A)

Tab. 8 Schallpegelmessung und Wahrnehmung (eigene Darsgetiach Aecherli 2004: 20)

| Empfindlichkeitsstufe Planungswert* Immissionsgrenzwer®  Alarmwert °
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
dB(A)  dB(A)  dB(A)  dB(A) dB(A) dB(A)

I Erholung 50 40 55 45 65 60
I Wohnen 55 45 60 50 70 65
Il Wohnen/Gewerbe 60 50 65 55 70 65

IV Industrie 65 55 70 60 75 70

!Planungswert: Gelten fiir die Errichtung neuer Aalagnd Ausscheidung und Erschliessung von Bauzfimen
larmempfindliche Gebaude (Wohnungen).

ZImmissionswert: Legen die Schallwelle fest, abdierBevélkerung erheblich durch Larm gestort wiie gelten
fir bestehende Anlagen und fir die Baubewilligung Gebauden.

3 Alarmwerte: Sind ein Kriterium fiir die Dringlichkeder Sanierungen und den Einbau von Schallschst=en.

Tab. 9 Belastungsgrenzwerte des Bundesamtes fiir Umwgkigei Darstellung nach BAFU 2011)

Wenn der Schallpegel sich um 10 dB erhodht, dannfiedgt dies der Mensch als doppelt so
laut. Physikalisch tritt diese Verdoppelung berbés6 dB ein. Wenn zwei Fahrzeuge anstelle
von einem Fahrzeug an einer Person vorbeifahrem gardoppelt sich ihre Schallleistung

aber der Schallpegel (dB) erhéht sich nur um 3A&cherli 2004: 20). Fir ein besseres Ver-
standnis fugt Aecherli (2004: 21) aj\Wwahrend 90 dB(A) dem Gerausch eines in der U-
Bahn-Station einfahrenden Zuges entsprechen, @rid®0 dB(A) dem Gerausch von zehn
gleichzeitig ankommenden Zigen, und 110 dB(Apstéllindert Zige dar.”
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11.7 Schallausbreitung im Gebirgsraum

Besonderheiten im Gebirge:

Direkte Schallausbreitung, da steile Hange einét@erbindung zur Larmquelle er-
maoglichen und so die Umgebung weniger Larm absmrbikann (Amphitheater-
Effekt)

Winde und Temperaturinversionslagen verstarkersdrellausbreitung

Steigungen und enge Kurven fordern das Fahrenahietn Drehzahlen

Platzmangel in Talern fuihrt dazu, dass Geb&audermNdhe von Strassen stehen

Schallschutzwénde sind aufgrund der Talh&dnge weRigkungsvoll

Handlungsempfehlungen:

Verkehr vermeiden (z.B. Nachtfahrverbote)

Verkehr auf Schiene verlagern

Tempogrenzen einhalten oder herabsetzen (z.B. Z0ran/h innerorts ev. auch nur
in der Nacht und tagstuber 50 km/h)

Strassen mit Drain-Asphalt versehen

Zusammengefasst nach Kurze (2001) und Lercher (2005 Thudium et al. 2005: 46)
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11.8 Kategorien aus Vorwissen und Interviews

Naturerlebnis:

Baume / Wald

Duft

Landschaft

Berge / Passe

Aussicht

Offentlicher Verkehr
Wetter

Ruhe / Entspannung
Naturschutz vs. Verkehr

Ofenpass:

Kraftort

Ubernutzung des Waldes
Transit
Verbindungsstrasse Mins-
tertal

SNP

Intakte Natur
Kantonsstrasse
Etappenziel

Umgebung Ofenpass :
Stilfserjoch

Distanz zu Wohnort

Fahrerlebnis:

Tab. 10 Kategorien aus Vorwissen und Interviews (eigenesidung)

Wind

Maschine spuren
Fahr-Feeling

Freiheit

Handeln durch Maschine
Mensch-Maschine Ver-
haltnis (Eins-werden)
Erweiterte Kraft
Leidenschaft / Hobby
Kurvenfahren
Beschleunigung
Spassfaktor
Abenteuerlust

Neues entdecken

Motorradreisende am Ofenpass

Streckenerlebnis:

Weg als Ziel

Fahrspass
Strassenbeschaffenheit
Kurvenart und Anzahl
Andere Verkehrsteilneh-
mer

Nebenstrassen vs. Auto-
bahn
Abwechslungsreich
Herausforderung /
Schwierigkeitsgrad

Verkehrssituation:

Unfalle

Kantonsstrasse / rechtli-
che Situation

Durchfahrt / Transit
Tunnel Livigno -> Stau
und Abfall
Verschiedene Verkehrs-
teilnehmer
Verkehrsaufkommen
Kontrollen durch Polizei
Nutzungskonflikte

Enge Strassen in Dorfer
-> Stau / Raser
Saisonalitat

Fahrverhalten:

Geschwindigkeit
Beschleunigung
Hochtouriges Fahren
Uberholen
Risikofreudigkeit
Gemitliches Fahren
(Cruisen)

Reisen

Vorurteile gegeniiber
anderen Fahrzeug-
lenkenden Personen
Toleranz / Erwartungs-
haltung

Kontrollen durch Polizei /
Bussgeldhthe
Unwissenheit
Gruppenfahren
MR-Typ
Fahrerfahrung
Selbsteinschatzung /
Wohlfuhlen
Aufmerksamkeit
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Gastronomie:

Preise (Eurokurs)
Kaffeepause
Wahrschaftes Essen
Rustikale Restau-
rants/Hotels
Freundlichkeit des Per-
sonals

Verschiedenste Gaste
Wanderer Storen sich
an MR

Saisonalitat (Tourismus
vs. Naturschutz)

Motorrad(-reisende):

Arbeit vs. Freizeit
Luxusgut vs. Trans-
portmittel
Multimobilitat
Tourismus

Bezug zur Mechanik
Larm / Abgase
Vorurteile gegen uber
Motorradreisenden /
Image

Frauen und Motorrader
Kameradschatft / locke-
re Umgangsformen
Spontanitat

MR-Typen (-Fans)
Wahrnehmungsveran-
derung friiher und heu-
te

Massnahmen:

Diskriminierung
Sperrungen

Tunnel
Geschwindigkeits-
reduktion

Kontrollen durch Poli-
zei

Radar

Umfahrung
Informationen (Be-
schilderung, Boden-
zeichnung) zur Strecke
und dem SNP
Freiwilligkeit
Pravention / Aufkla-
rung

Lob anstatt Kritik
Abschnittskontrollen
Perspektive
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11.9 Auswertungsleitfaden

Unkontrollierte Massnahmen

Natzlich bis unniitz

Pravention / Ausbildung
Freiwilligkeit Gber Informationen ->Vernu
Polizeikontrollen

Aufklarung / Lob
Fahrzeugkontrolle (gezielt)
Radar / Abschnittskontrolle
Verkehrstechnische Massnahmen
Tempolimit senken

Umfahrung

Sperrung

Tunnel

Gebuhr

Verkehrsfihrung

Akzeptanz von Massnahmen
Diskriminierung

Bussgeldhéhe

Ort der Kontrolle

Sinn der Massnahme erkennen
Preise Ubernachtung / Verpflegung / Tankstellen
Gunstig

Mittlere Preisklasse
Hochpreisklasse (Luxus)
Angebot

Motorradfreundlich

Normal

Fehlendes Angebot allg.

SNP
- Speziell — nicht speziell

SNP / Biosfera Val Miistair / Entlebuch

Unbekannt / Unbemerkt

Schon gehdort / Bemerkt

Bewusst besucht

Anspruchsgruppen auf der Strasse

Autoreisende

Motorradreisende

OV Benutzende

Zweck des Motorrads
Leidenschaft / Hobby
Beruf

Transportmittel

Motiv zum Motorradfahren
Draussen sein

Neues entdecken
Unternehmung
Abschalten
Technikfaszination
Assoziationen (Freiheit und Image)
Grenzerfahrung
Anspruchsvolle Tatigkeit
Freude am Fahren
Kameradschaft

Praktisch

Gunstig

ahl

Wind / Umwelt / Natur fihlen
Beschleunigung / Kraft fiihlen
Unmittelbarkeit / Intensitét
Motorradtyp

Fahrstil

Technikbezug
Fahrmotivation

Zweck

Image / Vorurteile / Stereotypen
Geschlecht (w. / m.)
Regelbrecher
Risikosportart
Pauschalisierung
Gruppengrosse

Alleine

Mit Sozia / Sozius

2-4 Motorrader

Grossere Gruppen
Routenplanung

Ziel- und Richtungslos

nft

Fahrgef

- Fahrradfahrende - Spontan aber mit Richtung
- Reiter und Reiterinnen - Ziel festgelegt, Route spontan
- Wandernde - Vorgangig Geplant
Natur- und Landschaftserlebnis: Oder:
Visuell - Internet, Karte, GPS, pers. Erfahrung
- Landschaft als Ganzes Reiseregion
- Talbreite (breit und sanft bis eng und bizarr) - Inland (Jura, Alpen)
- Waldzustand (krank, wild) - Ausland
- Fernsicht Saisonalitat
- Berge - Wochenende / Werktags
Geruch - Sommer / Winter
- Duft (Baumart) Distanz zu Wohnort
Fihlen - Nah (kleinstrukturiert) bis fern
- Temperatur Reisedauer
Hoéren - Eintagig
- Gerauschpegel - Mehrtagig

Naturschutz und Verkehr

traglich

Vertraglich - Symbiose / Kompromiss - unver-
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Fahrweise allgemein

Hochtourig

Niedertourig

Absichtliche Larmemissionen
Fahrweise hochtourig
lllegale Technik
Ungewollte La&rmemissionen
Drehzahlbereich / Technik
Gelandeform
Geschwindigkeit

Extrem geféhrlich (krank)

trollierbar
Angepasste Fahrweise, (teilweise zu sch
aber kontrollierbar)
Gesetzlich
Uberholen
Gezielt, kontrolliert
Vorbeischlangeln an der Kolonne
Risikoreich, gefahrdend
Verkehrsteilnehmer
Tolerant
Intolerant
Tunnel nach Livigno
Stau
Abfall
Gebihrenhohe
Wahrnehmung hangt ab von
Alter
Perspektive
Fahrverhalten
Erziehung / Anstand
Motorradkarriere
Fraher
Schnell
Risikoreich
wenig finanzielle Mittel -> Transportmittel
Marke Eigenbau, Technikfaszination
Freude am Fahren
Pause
Familienzeit
Heute
Mehr Zeit
Midlifecrisis
Prestige
Reisen
Allerleutefahrzeug
Hektik/Stress (Gesellschaftsveranderung
Verbesserte Technik

Tab. 11 Auswertungsleitfaden der Interviews (ei

zu schnell aber ohne Unvorhergesehenes kon-

Nutzung Ofenbergstrasse

Zufahrt Minstertal

Zufahrt SNP

Transit Italien

Transit nahere Umgebung (Stilfserjoch)
Etappenziel

Ausflugsziel

Fahrverhalten

Aggressiv - Risikofreudig

Sportlich — Ziigig (konservativ)

Touristisch — Gemditlich

Oder:

Rucksichtsvoll bis unverniinftig, gefahrdend
nell Stérbewusstsein

Vorhanden bis nicht vorhanden

Fahrspass allg. oder bezogen auf den Ofenpass
Wetter

Kraft

Abwechslungsreich

Kurvenart und -anzahl

Hohendifferenz

Verkehrsmenge

Strassenbeschaffenheit / -filhrung
Schwierigkeitsgrad

Bekanntheitsgrad (neue oder bekannte Strecke)
Fahrerlebnis allg. oder bezogen auf Ofenpass
Langweilig (meist Autobahn)

Schén und gemiitlich

Schnell

Herausfordernd (kurvenreich, Strassenfiihrung)
Gefahrlich

Fahrstorfaktoren / Provokation

Geschwindigkeit (zu schnell bis langsam)
Risikohafte Uberholmandver

Unsicherheit

Behinderung durch andere Verkehrsteilnehmer
(Gruppen) oder Verkehrsberuhigungen
Ungerechtfertigte Kontrollen

Larm / Abgase (undkologisch) / Abfall
Regelbruch

~Schwarze Schafe”

Sicherheit

Erfahrungsgrad (unsicher bis sicher oder exakt
bis ungenau)

Selbsteinschatzung / Wohlbefinden
Gruppendynamik

)

gene Daltateg)
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11.10Mindmap

Abb. 68 Mindmap der Interviewinhalte (eigene Darstellung)
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11.11Kampagne der UNESCO Biosphare Entlebuch

Abb. 69 Kampagne der UNESCO Biosphére
Entlebuch gegen Motorradlarm
(Persoénliche Kommunikation UNESCO
Biosphéare Entlebuch)

11.12Personliches Motorrad

Abb. 70 Personliches Motorrad
Honda CBF 600
(eigene Darstellung)
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Personliche Erklarung

Ich erklare hiermit, dass ich die vorliegende Atlssilbstandig verfasst und die den verwen-

deten Quellen wortliche oder inhaltlich entnomm@tellen als solche kenntlich gemacht

habe.

Ort / Datum: Unterschrift:
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