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Streitpunkt

HAFTUNGSFRAGE

Trotz aller EU-Harmonisierung hat sich die Reifenbindung
bisher in Deutschland behaupten kénnen. Fluch oder Segen?

Vor Gericht und auf hoher See sind wir alle in Gottes Hand. Und ein &hn-
liches Unterfangen ist die Suche nach dem optimalen Reifen fiirs Motorrad,
Neben den géitlichen Unwigbarkeiten tiberlagern sich hier rechtliche und
technische Gegebenheiten in einer Weise, die letzten Endes weder rechtlich
noch technisch Sinn macht.

Zunachst geht es ndmlich um Haftung. Und zwar nicht um die Haftung des
Gummis auf der StraBe, sondern um Produkthaftung. Motorradhersteller ent-
wickeln Motorrader und verkaufen sie. Und damit hat der Kunde nicht nur ein
Motorrad erworben, sondern auch einen Anspruch gegeniiber dem Motorrad-
hersteller. Namlich den Anspruch, mit diesem Motorrad sicher unterwegs zu sein.
Solite der Kunde aufgrund eines technischen Mangels oder Defekts Schaden
erleiden, kann er gemaB Produkthaftung gegen den Fahrzeughersteller vorge-
hen und Schadenersatz verlangen. Davor schiitzt sich der Hersteller, indem er
die Nutzung seiner Motorrader mit gewissen Auflagen verbindet. Insbesondere
verbittet sich der Hersteller eigenmachtige Umbauten am Bike. Warum solite er
schiieBlich daflr geradestehen, wenn der Kunde einen betonharten Lenkungs-
dampfer montiert und in der ersten Kurve geradeaus fahrt?

Wesentlich komplizierter verhélt es sich aber beim Thema Reifen. Die meisten
Maschinen werden in Deutschland mit Reifenbindung ausgeliefert. Damit sind
im Kfz-Brief nicht nur ReifengréBen, Geschwindigkeitsklasse oder Tragfahigkeit
gelistet. Vielmehr ist genau vermerkt, welche Reifenmarke und welches Modell
gefahren werden darf. Diese Erstfreigaben werden direkt vom Hersteller noch
wahrend der Entwicklung erteilt. Nun betrégt die Evolutionsiolge bei Motorrad-
reifen rund drei bis flinf Jahre. Dann steht die Nachfolgegeneration am Start.
Und diese Reifen stehen natlrlich nicht im — mehrere Jahre alten — Kfz-Brief.
Hier sollen nun so genannte Freigaben dem Fortschritt den Weg ebnen. Eine
solche Freigabe manifestiert sich (blicherweise schriftlich in Form einer Unbe-
denklichkeitsbescheinigung, die vom Fahrer immer mitzuftihren ist. Ein Ein-
trag in den Kfz-Brief ist nicht erforderlich.

Doch wo kommen diese Unbedenklichkeitsbescheinigungen her? Zunéchst ist
der Fahrzeughersteller berechtigt, Reifen freizugeben. Und auch die Reifen-
hersteller diirfen das tun. Aber jetzt wird es kompliziert. Es gibt namlich eine
interne Vereinbarung, wonach nur Reifen eine Freigabe erhalten sollen, die
von BEIDEN Seiten abgesegnet sind. Und die Interessenlage ist hiben wie
druben grob unterschiedlich. Die Reifenhersteller méchten selbstverstandlich
ihre neuen und frischen Produkte auf die StraBe bringen. AuBerdem wiirde
sich die kompletie Produktion und Lagerhaltung erheblich vereinfachen, kénnte
man antike Gummileichen wie Bridgestone BT 54, Dunlop D 202 oder Met-
zeler ME Z1 aus der Liste streichen.

Die Reifenindustrie wiirde also von der Erteilung neuer Freigaben fiir neue
Reifen massiv profitieren. Doch was kénnten die Motorradhersteller durch
neue Freigaben gewinnen? Ehrlich gesagt (iberhaupt nichts. Die Maschinen,
um die es sich vorrangig handelt, werden nicht mehr produziert, sie wurden
bereits vor Jahren verkauft — und als Gewinn verbucht. Das aktuelle Neuma-
schinengeschaft wird also nicht berlhrt, Andererseits wiirde der Motorradher-
steller aber fir jede neue Freigabe die Garantie — und die Haftung — fir ein-
wandfreies Fahrverhalten tibernehmen.

Klartext: Mit einer neuen Reifenfreigabe tibernimmt der Fahrzeughersteller ein
weiteres Risiko, ohne das damit eine Gewinnaussicht verkniipft ware. Kein wirt-
schaftlich denkendes Unternehmen wird das ohne Not tun. Und da laut interner
Vereinbarung der eine nicht ohne den anderen darf, steckt das ganze Thema in
einer Sackgasse. Die Fahrzeugindustrie beruft sich auf ihre Verantwortung ge-
gentber ihrer Kundschaft, filhlt sich gar bedrangt. Ein technischer Mitarbeiter ai-
nes Herstellers ereiferte sich uns gegeniber sogar tiber Modekasper, die alle
zwei Jahre den neuesten Reifen haben wollen”. Ein erstaunliches Statement fir
lemanden, dessen Arbeitsplatz von genau den Modekaspern finanziert wird, die
alle zwei Jahre die neueste R1 / GSX-R / Fireblade haben wollen,

Aus Verbrauchersicht ist
diese Situation unbefriedi-
gend. Die Reifenhersteller
wirden gerne Freigaben auf ihre neuen Produkte erteilen, innerhalb des in-
ternen Agreements werden sie dabei aber von den Fahrzeugherstellern aus-
gebremst. Weshalb einige Gummiproduzenten ausscheren und den Allein-
gang wagen. Wenn man auf der offiziellen Freigabeliste des Motorradher-
stellers also nicht das Gewlnschte findet, kann es sich durchaus lohnen,
mal auf den Homepages von Bridgestone, Dunlop, Michelin, Metzeler, Avon
oder Pirelli nachzuschauen. Hier kann man noch die eine oder andere Frei-
gabe entdecken, die der Fahrzeughersteller nicht auf der Liste fiihri.
Argerlich also, wenn man Dunlop D 204 fahren muss, obwohl es seit Jahren
den D 208 gibt. Noch viel argerlicher aber, wenn die freigegeben Reifen
schlicht und einfach aus der Produktion genommen wurden. Das kann ei-
nem durchaus schon mit einem sieben Jahre alten Motorrad passieren.
Dann hilft nur noch verschrotten — oder eine aufwandige Einzelabnahme
(siehe Kasten) Und auch bei exotischen Bikes, die in engen Stiickzahlen ge-
baut wurden, wird die Luft schnell dilnn. Versuchen Sie mal, neue Freigaben
fir eine Triumph Daytona Baujahr 1992 aufzutreiben...

Die groBe Frage lautet natlirlich, ob wir es nicht wie unsere europaischen
Nachbarn halten sollten und die Reifenbindung einfach Ober Bord werfen.
Das Institut fiir Zweiradsicherheit mag es mir verzeihen, aber auch diese
Diskussion muss erlaubt sein. Angeblich hat sich die Reifenbindung ja be-
wéhrt. Aber das Argument hinkt. SchlieBlich ist die deutsche Reifenbindung
dlter als das 100-PS-Motorrad.

Wir haben keinen Vergleich, was ohne Reifenbindung passieren wiirde. Oder
doch? Wir haben schlieBlich Nachbarn in Europa. Und die wundern sich
Uber das deutsche Regelungsbedirfnis. Ein Sicherheitsdefizit scheinen sie
im eigenen Land auch nicht erkennen zu kénnen. Aber unsere Nachbarn ha-
ben ja auch ein Speedlimit auf der Autobahn. Andererseits: Trotz umfangrei-
cher Recherche konnte uns kein einziger Fall genannt werden, in dem es
Jwild bereifte" Hollander oder Franzosen auf deutschen Autobahnen aus dem
Sattel geworfen hatte.

Doch die Verbraucherkritik an der deutschen Regelung kénnte wesentlich lei-
ser ausfallen, wenn das Thema praxisnaher gehandhabt wiirde. Die aktuelle
Vorgehensweise kettet viele Maschinen an uralte Printen — womit niemand
zufrieden sein kann. Und wenn der direkte Quervergleich auch noch zeigt,
dass man sich mit einem nicht freigegebenen aktuellen Reifen zwar fahrdy-
namisch deutlich verbessern kann, es aber leider nur auf teuren Umwegen
darf, ist der Gewinn an Verkehrssicherheit kaum zu erkennen.

Wulf Weis: ,Das Thema Reifenfreigaben
steckt in Deutschland in einer Sackgasse”
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