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ZUSAMMENFASSUNG

Auf der Grundlage einer Befragung von Fahrerlaubnispriiflingen und
dem ermittelten Zusammenhang zwischen Personenmerkmalen, Dauer
der Fahrausbildung und Erfolg bei der Fahrpriifung hat HAAS (1986)
zum Nutzen obligatorischer Mindestfahrstunden fir Fahrschiiler Stel-
lung bezogen und die Hypothese aufgestellt, dap Fahranfinger, wenn
sie eher wenig Fahrstunden erhalten und bei der AbschluBpriifung
erfolgreich sind. im Vergleich zu ldnger ausgebildeten und weniger
erfolgreichen Fahrschiilern in der Anfangszeit Kkeine re}evanten
Ausbildungsdefizite zeigen.

Durch eine erneute Befragung der ehemaligen Fahrerlaubnispriiflinge
kann nunmehr die Art der Beziehung zwischen der Ausbildungsdauer
in der Fahrschule und der Gefidhrdung im Strapenverkehr im ersten
Jahr nach Erteilung der Fahrerlaubnis erfaft und vertieft geprift
werden.

In diesem Zusammenhang hat es sich als notwendig erwiesen, einen
methodischen Ansatz zu erarbeiten. der erlaubt. einen typischen
schwerwiegenden Fehlschlupf bel der Interpretation von Risikowerten
zu vermeiden, indem zuerst der mit zunehmender Erfahrung (Fahrlei-
stung) von Kraftfahrergruppen erzielte Sicherheitszuwachs ermittelt
und dieser dann verfahrensmiapig derart eliminiert wird, daB sich
fahrunterrichtsbedingte Einfliisse auf das Sicherheitsverhalten ein-

grenzen lassen.

Die 1986 in der vorausgegangenen Studie aufgefundenen zahlreichen
Merkmalsverschiedenheiten zwischen kurz und lang ausgebildeten
Fahrschillern werden it der vorliegenden Arbeit in wesentlichen
Punkten, so beispielsweise in Unterschieden der qualitativen und der
quantitativen Gefahrenesposition. weiter ergidnzt. Insbesondere eine
in diesem Zusammenhang erfolgte Beobachtung. daf ndmlich neben
den anderen Unterscheidungsmerkmalen kurz ausgebildete Fahrschiller

sentlich mehr

itber vergleichsweise hohes Fahrvergniigen und idber w
Fahrleistung als ihre Vergleichsgruppe berichten, stellt die beste Er-—
kldrung fir eine hohe Fahrsicherheit dar.

AuBerdem ist anzunehmen, daf typische Personenmerkmale die Dauer

der Fahrausbildung und folglich auch die Aufteilung in die beiden
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Untersuchungsgruppen maggeblich bedingt haben.

Bekanntlich sinkt das allgemeine Risiko fiir Verkehrsverstéfe und fir
Unfidlle mit der Fahrleistung, so da Kraftfahrer mit vergleichsweise
wenig Fahrleistung im Hinblick auf gleiche Fahrtstrecken h&ufiger als
Kraftfahrer mit vergleichsweise hohen Fahrleistungen Ver-
kehrsverstdfe begehen oder verunglicken. Dieser Zusammenhang wird
auch bei den vorliegenden Daten von Fahranfidngern gesichert.

In sechs von sieben durchgefiithrten Vergleichen erzielen kurz ausge-
bildete Fahrschiiler - gemessen an selbst angegebenen Unfallarten.
Beinahe~Unfidllen und verschieden schweren Verkehrsverstéfen - in
der Anfingerzeit (weil sie nach Erwerb der Fahrerlaubnis mehr fah-
ren als ihre Vergleichsgruppe) deutlich bessere Risikowerte als
Fahranfdnger mit langer Fahrausbildung. die ihrerseits ver-
gleichsweise selten und wenig fahren und somit generell stirker ge-
fdhrdet sind.

In Teilgruppenvergleichen. durch die sich unterschiedliche Fahrlei-
stungen eliminieren lassen, ergeben sich ebenfalls keine Anhalts-
punkte dafiir, dafB kurz ausgebildete Fahranfidnger Ausbildungsdefizite
aufweisen. Fahranfdnger mit kurzer Fahrausbildung bekommen viel-
mehr, wenn iberhaupt messbare Verhaltensunterschiede auftreten,
iiberwiegend bessere Sicherheitsbewertungen zugewiesen als Fahran-—
fianger. die eine lingere Fahrausbildung erhalten haben.

Diesen Ergebnissen zufolge erscheint es naheliegend zu sein. dap
personenbedingte, unterschiedlich glinstige Eingangsvorrausetzungen
bei Fahrschulantritt sowohi den Erfolg in der Fahrschule als auch
den Erfolg bei der Prifung und spiter dann das Verkehrsverhalten
wesentlich stdrker beeinflussen als die Ublicherweise vorzufindenden

zahlenméBigen Unterschiede in den Unterrichtsstunden.
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FRAGESTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Die vorliegende Arbeit verfolgt die Absicht, die Wirksamkeit der
praktischen Unterrichtsdauer in Fahrschulen auf die Verkehrsbew#dh-

rung von Flihrerscheinneulingen zu untersuchen.

In einem von HAAS 1985 abgeschlossenen Forschungsprojekt ! war
die Aufgabe gestellt, Kenntnisse liber die Anzahl in der Bundesrepu-
blik erteilter praktischer Fahrstunden zu gewinnen und Kriterien
aufzuzeigen, die es erlauben, eine fir alle Fahrschiiler einheitliche,
obligatorische Mindestfahrstundenzahl festzulegen. Die Uberlegungen
zu der Einfihrung von Mindestfahrstunden waren von der Annahme
geleitet, durch eine derartige MaBnahme einen Zugewinn an sicher-
heitsgemidBem Fahrverhalten, zumindest fiir die Einstiegsphase in die
jeweilige Fahrerlaubnisklasée, zu erzielen. Auf der Grundlage einer
bundesweit gililtigen Untersuchung der Fahrschiilerausbildung hat die
og. Arbeit allerdings Fakten geliefert, die den aus einer Verlidngerung
der Fahrausbildung erhofften Nutzen zumindest dann erheblich in
Frage stellt, wenn lediglich Fahrschiilergruppen mit bisher wenig
Fahrstunden von dieser MaBnahme erfapt werden. So hat sich bei-
spielsweise gezeigt, daf aus den Priifungsergebnissen abgeleitete
Ausbildungsdefizite wesentlich hdufiger bei Fahrschiilern mit tiber—
durchschnittlich langer als bei Fahrschillern mit eher Kkurzer
Fahrausbildung auftreten.

Kriterium fiir den Ausbildungserfolg war in (1) allerdings ausschlief-
lich das Prifungsergebnis. Auf der Grundlage der dort gewonnenen
Befunde ist gefolgert worden, dap die Verordnung von fir alle Fahr-
schitler einheitlichen Mindestfahrstunden vermutlich wenig zur Ver-
besserung der Ausbildung beitragen diirfte.

Es blieb allerdings die Annahme uniiberprift, ob sich #hnliche Resul-
tate ergeben, wenn als Kriterium fiir den Ausbildungserfolg Daten der
Verkehrsbewdhrung verwendet werden. Dies kann vor allem deswegen
nicht stillschweigend vorausgesetzt werden, weil bis heute die Art
und Weise des Zusammenhangs zwischen Priifungserfolg und Ver-
kehrsbewidhrung empirisch nicht hinreichend belegt ist. Die Annahme,

daB dieser Zusammenhang so eng ist. daB auch bei Verwendung des

iDiese Arbeit wird im fortlaufenden Text als (1) bezeichnet.



Kriteriums "Verkehrsbewdhrung" Fulhrerscheinneulinge mit wenigen
praktischen Fahrstunden besser. zumindest aber nicht schlechter als
solche mit vielen Fahrstunden abschneiden. dient als Ausgangspunkt
der hier vorgelegten Untersuchung mit dem Ziel, ihre Giltigkeit em-
pirisch zu priifen.

Die in der einschldgigen PFachliteratur berichteten Befunde zur Frage
dieses Zusammenhangs sind widerspriichlich. RENGE (1983) berichtet
beispielsweise {iber eine vom japanischen Zentrum fiir Fahrsicherheit
("Japan Safe Driving Center Inc.") 1979 verdffentlichte Untersuchung
mit Fahranfingern. In dieser Studie sind diejenigen Fahranfianger
(innerhalb einer Altersgruppe). die in Japan weniger Ubungsstunden
bis zur Fahrerlaubnispriifung benétigt haben. hidufiger an Ver-
kehrsunfédllen und Verkehrsdelikten beteiligt gewesen als Fahrschiller
mit mehr Ubungsstunden.

Die unzureichende Beweiskraft dieser Arbeit wird spitestens beil dem
vergeblichen Bemiihen deutlich. derartige Befunde richtig einzuordnen.
Von NAGAYAMA (1981) werden den Berichten von RENGE (1983) zu-
folge gleichzeitig vier grundsitziich verschiedene Erkldrungsmdglich-
Keiten fir diesen aufgefundenen Sachverhalt angeboten. So wird u.a.
und erst nach Abschluf der Arbeit darauf verwiesen. daB kurz aus-
gebildete Fahrschiiler vergleichsweise gerne und deswegen viel mit
dem Auto fahren koénnten und ihrer hoheren Fahrleistung zufolge
dann auch in héherem MaBe der Moéglichkeit ausgesetzt wiren. Ver-—

kehrsdelikte zu begehen oder an Unféllen beteiligt zu sein.

JENKINS hatte schon 1979 in seiner an britischen Fahranfiangern
durchgefithrten Untersuchung den Nachweils fir die Glltigkeit dieses
Zusammenhangs erbracht. Nach seinen Ergebnissen erreichen die bri-
tischen Fahranféanger. die als Fahrschiler im Mittel nur 14 Fahr-
stunden erhalten haben. im ersten Jahr nach ihrer Fahrerlaub-
niserteilung mit etwa 8000 Meilen eine etwa doppelt so hohe Fahr-
leistung wie die Fahranfinger. die mit durchschnittlich 31 Fahrstun-
den am lédngsten Fahrausbildung erhielten. Derartig verschiedene
Fahrleistungsbedingungen bei kurz und lang ausgebildeten Fahr-
schillern machen den wie von RENGE berichteten. durchgefithrien
Vergleich mit absoluten Hiufigkeiten von Unfidllen und Verkehrsde-

likten fiir den verfolgten Zweck wertlos,
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In dieser von JENKINS durchgefiihrten Untersuchung sind zwischen
der Fahrausbildung und -priifung bemerkenswerterweise dhnliche Be-
ziehungen wie in (1) aufgetreten. Auch die von JENKINS untersuchten
Fahrschiiler, die nur wenig Fahrunterricht erhalten hatten (weniger
als zehn Stunden), erzielen bei der Fahrpriifung die hdchste Er-
folgsquote und weisen héufiger als die Restgruppen Vorerfahrung im
Umgang mit Kraftfahrzeugen auf. Zwischen der Verkehrsbewihrung
und der Fahrausbildung findet JENKINS keine sicheren Beziehungen
vor. Weder die Dauer oder die Art des Fahrunterrichts, noch die er-—
folgten Fahrfehler bei der Fahrpriifung oder die Hiufigkeit von
Wiederholungspriifungen haben sich auf das von ihm beobachtete Un-—
fall- und Deliktgeschehen im ersten Jahr nach Erteilung der Fahrer-
laubnis als wirksam erwiesen.

Das bei JENKINS iiber die Bildung von sogenannten Risikowerten er-—
folgte Berechnungsverfahreh (Unfdlle / Fahrleistung) stellt in der
einschlédgigen Literatur bei Unfall- und Deliktvergleichen von Perso-—
nengruppen mit unterschiedlich hoher Fahrleistung zwar eine durch
ihre Einfachheit beliebte und verbreitete, im strengen Sinn aber nur
bedingt zielfiihrende Methode dar. In den nachfolgenden Abschnitten
werden die mit der Verwendung derartiger Risikogréfen verbundenen
Probleme eingehend erdrtert.

Da also die Frage nach dem Zusammenhang zwischen Fahrausbildung
und Verkehrsbewdhrung bisher nicht abschliefend beantwortet ist,
hat die vorliegende Arbeit dieses Thema noch einmal aufgegriffen,
ein adiquates Priifverfahren entwickelt und unter og. Fragestellung
erprobt.

Die Verfahrensweise der Untersuchung sowie ihre Ergebnisse werden
in Teil 1 dieser Arbeit berichtet. Teil 2 befaBt sich liberwiegend mit
theoretischen Uberlegungen, der Modellvorstellung von Sicherheits~
merkmalen und dem aus diesem Modell abgeleitetem Prifverfahren zur
inferenzstatistischen Behandlung von Untersuchungsgruppen mit he-

terogenen Gruppenfahrleistungen.






TEIL 1:

Untersuchungsverfahren und Ergebnisse
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1 METHODE
1.1 Herkunft der Daten

Die vorliegende Untersuchung verkniipft an den gleichen Personen in
zwel verschiedenen Forschungsprojekten gewonnene Untersuchungsda-
ten.

In (1) waren im Frihjahr 1984 bundesweit Fahrschiiler befragt wor-
den. die unmittelbar nach ihrer praktischen Priifungsfahrt iiber ihre
vorausgegangene Fahrschulausbildung berichtet hatten. Eine Verdf-
fentlichung dieser im Jahr 1985 abgeschlossenen Untersuchung ist
1986 erfolgt. Sofern der in dieser Arbeit hergestellte Bezug auf die
in (1) erfragten Inhalte nidhere Einzelheiten erfordert. wird empfoh-
len, og. Quelle mit dort beigefligtem Fragebogen heranzuziehen.

Alle zu ihrer Fahrausbilduhg in og. Arbeit befragten 995 Personen
waren wihrend der Untersuchung darum gebeten worden, sich fiir
mehrere zu einem spiteren Zeitpunkt geplante Nachbefragungen zur
Verfiigung zu stellen. Diese Nachbefragungen dienen der Analyse der
Karriere von Fahranfdngern (WEISSBRODT. FP 8367).

Die erste der drei vorgesehenen Befragungen ist 8 bis 10 Monate
nach Erwerb der Fahrerlaubnis erfolgt und wird im weiteren Verlauf
des Berichts, dem die dort gewonnenen Daten zugrundeliegen. stets
als (2) gekennzeichnet.

In seinem zu (2) erfolgten Zwischenbericht sind von WEISSBRODT das
gesamte Vorhaben sowie methodische Details ausfiihrlich behandelt.
Uber die Zielsetzung dieser Arbeiten befindet sich im Anhang unter

Punkt 1 eine entsprechende Kurzbeschreibung.

1.2 Analyse und Bewertung der verfiigbaren Personenstichprobe

Diejenigen 710 Fahrschiiler (71% von in (1) befragten 995 Fahrschii—
lern), die sich in der Untersuchung (1) durch Bekanntgabe ihrer
Personalien zun#chst filir derartige Nachbefragungen bereiterklirt
hatten. zeigten bei einem Gruppenvergleich mit in (1) befragten, og.
weiterfithrende Untersuchung verweigernden Fahrschiilern. in allen 31

verfiigbaren und mittels Chi-Quadrat—-. bzw. Median~ Test gepriiften



Merkmalsverteilungen bei einem festgesetzten Grenzwert von p< 5%
keine verschiedene  Merkmalsstruktur. Die fir eine weiterfithrende
Untersuchung gewonnene Stichprobe von Fahranfdngern konnte daher
also — zumindest in fiir das Verkehrsverhalten wesentlich erachteten
Eigenschaften - nicht grundsétzlich verschieden von den in (1) als
reprisentativ angesehenen Fiihrerscheinpriiflingen sein.

Bei der ersten Nachbefragung (2) etwa neun Monate nach der getrof-
fenen Zusage haben sich allerdings nicht mehr alle ehemals bereit-
willigen 710 Personen zur Mitarbeit bewegen lassen.

AuBerdem muften fir die vorliegende Untersuchung noch weitere
Personen ausgeschieden werden, weil unter der gleichen Personen-
kennziffer in (1) und in (2) erfafte Merkmale wie Geschlecht, Aus-
bildungsfahrzeug, Vorerfahrung, Datum und Art der erworbenen
Fahrerlaubnis und Lebensalter -unter Anrechnung der erfolgten
Zeitverschiebung nicht in allen Punkten Ubereinstimmung zeigten und
daher Zweifel an der Identitit der miteinander verkniipften Daten-
sdtze nicht auszuriumen waren.

Obgleich die nunmehr verbliebene Nettostichprobe von 466 Personen
(das sind 47% aller in (1) befragter Fahrschiiler) erheblich ge-
schrumpft ist, zeigen die nunmehr durchgefiihrten inferenzstatisti—
schen Vergleiche der 31 Merkmalsverteilungen zwischen der in (1)
erreichten, in diese Untersuchung nicht eingegangenen Teilstichprobe,
mit der fiir diese Arbeit verfliigbaren Teilstichprobe lediglich alters-
bezogene Verdnderungen, so dap der Vorbehalt gilt, dap die verblie—
bene Untersuchungsgruppe mit einer statistischen Wahrscheinlichkeit
von p < 1% gegeniiber den in (1) untersuchten Fahrschiilern im
Durchschnitt jiinger ist (U-Test; z = 3,12).

Fahrschiiler, die zum ersten Befragungszeitpunkt das 19. Lebensjahr
nicht tiberschritten hatten, sind verhidltnismdBig hédufiger in der vor-
liegenden Arbeit vertreten. Fahrschiiler zwischen dem 20. und 30.
Lebensjahr haben sich hingegen eher seltener zur Verfligung gestellt.

in der nachfolgenden Zahlentafel (Tafel Al) lassen sich diese auf das
Lebensalter bezogenen Verschiebungen zwischen beiden Teilstichpro-

ben deutlich machen.
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Tafel Al: Von HAAS (1986) untersuchte Priiflinge, aufgegliedert nach
Alter und nach Personen, die ausgeschieden bzw. in die
vorliegende Arbeit einbezogen werden

Priflinge
LEBENSALTER ausge- | einbe-
IN JAHREN schie- | zogen TOTAL
den (%)
385 359 744
17 BIS 19 J. 72.9 78.6 75.5
113 184
20 BIS 30 J. 21.4 15 5 18.7
3
UEBER 30 J. 5.
528 * 457 * 985 *
TOTAL 53.6 46.4 100.0

* Von 10 Personen liegen keine Angaben zum Le-
bensalter vor

Diese vorgefundene, wenn auch lediglich altersbezogene Verschiebung
der beiden Teilstichproben berechtigt die Frage, ob das verbliebene,
auf eher jungen Fahranfidngern beruhende Datenmaterial qualitativ
und quantitativ den vorgegebenen Aufgabenstellungen geniigt.

Es muf also ebenfalls durch entsprechende Priifungen gewéhrleistet
sein, dap die in (1) festgesteliten Beziehungen auch in der vorlie-
genden Teilstichprobe bestehen.

Zu diesem Zweck vorgenommene Datenanalysen bestdtigen alle zwi~-
schen Ausbildungsdauer. Priiferfolg und Personenmerkmalen bei (1)
1986 aufgetretenen relevanten Beziehungen. Einige dieser wichtigsten
Ergebnisse werden in Verbindung mit den Zahlentafeln C1 bis C7 im
Anhang unter Punkt 8.nntgeteﬁé

Eine diese Priifungen abschliefende Gesamtbewertung erlaubt die
Aussage, daP das Datenmaterial aus einer von 995 untersuchten
Fahrschiilern gewonnenen wenngleich umfangméBig sehr knapp be~
messenen Teilstichprobe eine in qualitativer Hinsicht durchaus zu-
friedenstellende Grundlage fiir den Versuch darstellt, die Wirksamkeit
der Fahrausbildungsdauer fiir das Verkehrsverhalten im ersten Jahr

nach Erteilung der Fahrerlaubnis nachzupriifen.
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1.3 Definition der Untersuchungsgruppen KF und LF

In (1) war ermittelt worden, dap sich Fahrerlaubnispriiflinge der
Klasse 3, die erstmals zur Fahrpriifung antreten und diese dann auch
bestehen, im Durchschnitt (arithmetisches Mittel) mit 21,24 Ubungs-—
fahrten auf die Priifung vorbereitet haben. 50% dieser erfolgreichen
Priifgruppe hat mehr als 20. die andere Hélfte hat 20 und weniger

Fahrstunden erhalten.

171 aller fiir diese Arbeit einbezogenen 466 Fahranfinger. die zur
Zeit ihrer Fahrpriifung in der Befragung in (1) angegeben hatten, mit
20 und weniger Fahrstunden die praktische Priifung bestanden zu
haben (Erst- als auch Wiederholungspriiflinge), werden im nachfol-
genden Text als Fahranfinger mit ehemals Kkurzer Fahrausbildung
(KF) betrachtet. Mit mehr als 20 Fahrstunden zur erfolgreichen Prii-
fung gelangte Fahrschiiler werden als Fahranfinger mit langer Aus-—
bildung (LF) eingruppiert. Zu dieser 295 Personen umafassenden
Gruppe gehodren auch die Fahrschiiler. die mit 20 und weniger Fahr-
stunden zum Befragungszeitpunkt nicht erfolgreich waren und erst
nach weiteren., zahlenmifig unbekannten Fahrstunden die Fahrer-

laubnis erhielten.



2 DATEN ZUR VERKEHRSBEWAHRUNG

Zur Orientierung iber die erfolgten Fragestellungen wird der in (2)
verwendete und seinem Untersuchungsziel entsprechend differenziert
aufgebaute Fragebogen in dieser Arbeit lediglich mit den Inhalten.
die zur Fahrausbildung und dem hier verfolgten Ziel in sachlicher
Beziehung stehen. im Anhang auszugsweise wiedergegeben. Alle sich
in (2) nur mittelbar auf Unfédlle oder Verkehrsverstdfe beziehenden
Fragestellungen. die zur Erkldrung einiger Befunde herangezogen
werden. sind an entsprechenden Stellen im Text jeweils gesondert
abgehandelr.

Im nachfolgenden Text sowie in zugehdrigen Zahlentafeln oder Ab-
bildungen werden zur Abkiirzung einiger Inhalte. fiir deren Ver-
stdndnis eine lingere Beschreibung des gemeinten Sachverhalts er-
forderlich wéren. entweder ein vorher eingefiihrter Kurzbegriff oder
eine Codenummer (Beispiel: W114) verwendet. Die Codenummer ent-
spricht der aus dem Fragebogen von WEISSBRODT {ibernommenen

Kennung der Frage bzw. des zugehdrigen Antwortverhaltens.

2.1 Verkehrsunfille

Als erster und wichtigster Indikator der Verkehrsbewdhrung kdnnen
Verkehrsunfille gelten. an denen Verkehrsteilnehmer beteiligt gewe-
sen sind. Entsprechende Angaben sind bei (2) unter dem Fragebogen-
Code W116. AW117 und NW117 erhoben worden.

Zu der Frage {ber die Genauigkeit von Eigenangaben zur Unfallbetei-
ligung wihrend eines vierjihrigen Beobachtungszeitraums hat die
Schweizer Beratungstelle fiir Unfallverhiitung eine erst kiirzlich er-—
folgte Untersuchung von HESS (1986) vorgelegt. Diese Arbeit Kommt
zu dem Ergebnis. daP sich bei Befragungen zu erlittenen Ver-
kehrsunféllen ein wesentlich umfassenderes und genaueres Bild des
effektiven Unfallgeschehens als bei reinem Aktenstudium ergibt. Ei-
genangaben enthalten signifikant mehr Unfallberichte. insbesondere
aber auch Angaben iiber zahlreiche, amtlich nicht registrierte un-
schuldig erlittene Verkehrsunfidlle. Der Prozentsatz von Personen. die
aktenkundige Unfédlle in der zitierten Arbeit verschwiegen hatten,
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war duferst gering.

Auf dem Hintergrund dieser Erfahrungen wird die Giltigkeit der er-
fragten Unfallangaben fiir ausreichend erachtet und darauf verzich-
tet. das Datenmaterial mit amtlichen Akten zu vergleichen.

In Verbindung mit kritisch erlebten Situationen im Verkehr. die sich
am Beispiel von sogenannten Beinahe-Unfdllen bisweilen sehr nach-
haltig in das Ged&dchtnis von Kkraftfahrern einprégen kénnen (Frage-
bogen Wil4). hat die Befragung (2) explizit auch solche Ereignisse
erhoben. die bei Fragen nach Verkehrsunfdllen iblicherweise spontan
aus der Erinnerung ausgeklammert werden. Hierunter fallen beispiels-
weise diejenigen Zwischenfidlle. die sich ohne die Beteiligung der
Versicherung und ohne Polizei auf einfache Weise zwischen den
Geschidigten regeln lassen und meistens wenig Kostern nach sich
ziehen. Unfidlle wie Abkommen von der Fahrbahn. Anstofen an Hin-
dernisse und Ungeschicklichkeiten beim Einparken sind in der amtli-
chen Statistik nur teilweise enthalten. Fir die Beurteilung umsichti-
ger und auf die Schadensabwendung ausgerichteter Fahrweise kénnen
derartige Ereignisse. insbesondere wenn ihre H#ufigkeiten in Gruppen
aufsummiert werden. brauchbare Anhaltspunkte liefern (s.Fragebogen,
w116 it dem Kurzbegriff " Unfille ohne Polizei").

Aus der erhobenen Zahl aller als Fahranfinger mit Klasse 3-~Fahr-
zeugen erlittenen Unfédlle. die mit und ohne Polizei oder Versicherung
zu regein waren - sie werden nachfolgend unter dem Begriff "Unfille
insgesamt" und dem Code NW117 abgehandelt - abziiglich aller nicht
gemeldeter Unfidlle (W116). ergeben sich die von der Polizei oder
Versicherung registrierten und im weiteren Verlauf der Arbeit als

"Unfdlle mit Polizei" (oder AW117) gekennzeichnete Unfille.

2.2 Verkehrsverstdfe

VerkehrsverstoBe als Kriterium fir die Verkehrsbewihrung von Ver-
kehrsteilnehmern bieten gegeniiber hochst seltenen und iiberwiegend
zufallsbedingten Unfallereignissen grundsdtzlich den Vorteil h&ufi-
geren Auftretens.

Zur Herstellung des sachlichen Bezugs zwischen Verkehrsunfilien

und Verkehrsverstdfen eignet sich die von KLEBELSBERG (1982) ver-
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tretene Modellvorstellung. Ebenso wie Verhaltensfehler. die als
schwichste Form der Abweichung vom Normalverhalten angesehen
werden. lassen sich auch Verkehrsverstdfe. Verkehrskonflikte und
Beinahe-Unfille, d.h. alle Verhaltensauffélligkeiten., die nicht zum
tnfall fihren. zwischen den beiden Extremen eines Kontinuums. das
vom Normalverhalten bis zum Unfallereignis reicht. einordnen. Je
nach Abweichungsgrad vom Normalverhalten nimmt ihre Zufallsbe-
dingtheit zu und ithre Brauchbarkeit als Kriterium ab.

Nach KLEBELSBERG koénnen daher Verkehrsverstéfe und og. andere
vom Normalverhalten abweichende Verhaltensweisen u.U. bessere
Sicherheitskriterien als Unfélle darstellen. zumal ihnen allgemein
héhere Verhaltensspezifitit bel geringerer Zufallsabhidngigkeit zuge-

sprochen wird.

Obgleich zur Art und Weise der Beziehung zwischen Verkehrsver-—
stopen und Unfiallen noch zahlreiche Fragen offen sind. erscheint es
zumindest fily diese Arbeit berechtigt anzunehmen. dap mit zahlrei-
chen Verkehrsverstofen belastete Personengruppen Gefahren entweder
hidufiger verkennen oder weniger Bereitschaft fir das Einhalten si-
cherheitsbezogener Regeln und  Vorschriften aufweisen als Perso-
nengruppen. die weniger Verkehrsverstife begehen.

(s. hierzu auch UTZELVMANN.198H),

Die Frage nach begangenen Verkehrsverstéfen hat sich bei (2) ledig-
lich auf von der Ordnungsbehirde sanktionierte und folglich beson-
ders erinnerungsfdhige Fehlverhaltensweisen beschrankt, damit  der
subjektive Ermessensspieiranm filr eine rickwirkende Beurteillung ei-

genen Fehlverhaltens mdégtichst ang begrenzt bleibt.

Die in {2) urspringlich vorgegehene Klassifikation (Verwarnungen
ditreh Poijzel. GeldbuBern wegen lelchter Verstofe (2B, Falschparken),
GeldbuBen wegen schwerer Verstife (z.B. Geschuwindigheitsiibertretung,
Alkohol) und eine schwere Strafen erfassende "Sonstize - Kategorie”,
in die z.B. ein Fiithrerscheinentzug einzuordnen ist) wird fiir die vor-
limgende Arbeit. inshesondere zaischen den beiden ersten Stufen als
richt  ausveichend  tronnscharf betrachtet. zumal das  Beispiel

Falschparken 1o der FRepel keine GeldbuBen. sondern Verwarnungen
1 P

nach sich zieht. Aus diesern Grund werden die beiden erstgenannten
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Kategorien als W156 unter dem Begriff "leichte Verstdpe" in eine
Klasse zusammengefaft ausgewertet.

Das zu Unfdllen, Beinahe-Unfdllen und Verkehrsverst6fen erzielte
Antwortverhalten der Fahranfinger ist in Tafel Bl (in Teil 2 ) zu-

sammengestellt.
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3 GEFAHRENEXPOSITION ALS EINFLUSSFAKTOR AUF DIE VERKEHRSBE-
WAHRUNG

Da in der vorliegenden Arbeit die Enge des Zusammenhangs zwischen
der Dauer der fahrpraktischen Ausbildung und der Verkehrsbewdhrung
von Fiihrerscheinneulingen iberprift wird, miissen diejenigen Ein-
flupfaktoren, die neben der Ausbildungsdauer vermutlich ebenfalls
Wirkungen hervorrufen., kontrolliert werden.

Wer h&aufiger oder linger am StraBenverkehr teilnimmt. hat eher die
Moglichkeit. etwas falsch zu machen als jemand, der sich selten bzw.
nur kurze Zeit im Verkehr aufhidlt. Dieser Aspekt wird als quantita-
tive Gefahrenexposition bezeichnet.

Dariiber hinaus ist es auch von Bedeutung, welcher Art von Situa-
tionen jemand ausgesetzt ist oder sich selbst aussetzt. Dichter
Stadtverkehr stellt an die Verkehrsteilnahme andere Anforderungen
als verkehrsarme Landstrafen. Wer gerne schnell fidhrt und gerne
iiberholt. bringt sich selbst in erhéhte Gefahr. Die Art der zu bewil-
tigenden Verkehrsaufgaben wird also auch erheblich durch das eigene
Fahrverhalten und auch davon bestimmt. auf welche Weise Gefahren
subjektiv erlebt werden. Alle diese Aspekte lassen sich unter dem

Begriff der qualitativen Gefahrenexposition zusammenfassen.
3.1 Quantitative Gefahrenexposition

Zur Bestimmung der sogenannten quantitativen Gefahrenexposition
von Kraftfahrern werden blicherweise in Untersuchungen entweder
die irn Verkehr zugebrachte Zeit oder die gefahrenen Kilometer als
Kennygréfe herangezogen. Die von verschiedensn Aatoren., z.B. WILDE
(nach HOYOS. 1980) vertretene Ansicht. die Messung der EXxposition
durch die gefahrenen Kilometer sei der Messunyg durch die Dauer der
Fahrzeit nicht unbedingt &quivalent. wird w.a. auch durch eine kirz-—
lich erst von BENDA. v.(i985) erfolgte Arbuii gestiitzi. in der sich
kritische Ereignisse durch die Fahrzeit besser als durch die

Fahristrecke vorhersagen lassen.
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Das in dieser Arbeit vorhandene Datenmaterial enthidlt allerdings
iiber die Fahrzeit der untersuchten Personen weder exakte Informa-
tionen. noch gestattet es, auf das globale Maf der Fahrerlaubnis-
dauer ersatzweise zurlickzugreifen.?

Zur Ermittlung quantitativer Gefahrenexposition fiir den Vergleich der
beiden Gruppen KF und LF kann sich daher die vorliegende Arbeit
lediglich auf vorhandene Angaben von Fahranfingern zur erbrachten
Fahrieistung stiitzen. Auf die Zuverldssigkeit von Fahrleistungs-
schdtzungen wird im Anhang unter Punkt 5 ndher eingegangen.

Das vergleichsweise einfache Verfahren einer Gegeniiberstellung ab-
soluter Haufigkeiten von Sicherheitsmerkmalen ist bekanntlich nur
gestattet. wenn Gruppen mit zumindest sehr dhnlicher Fahrleistung in
bezug auf ihre Sicherheit verglichen werden sollen. Vor einem derar-
tigen Vergleich muf daher zundchst geprift werden, ob das ausge-
wihlte quantitative Exposure-MaB, erfragte Fahrleistung in Kilometer
seit Flihrerscheinerwerb, diese Bedingungen erfiillt.

Die ermittelte Durchschnittsfahrleistung von etwa 12.800 km bei der
158 Personen umfassenden Gruppe KF und die Fahrleistung von
durchschnittlich etw 7.700 km bei der Gruppe LF (282 Personen)?® ist
mit dem Priifverfahren U-Test mit einer statistischen Sicherheit von
p < 1% signifikant verschieden. Die eingangs berichteten Befunde von
JENKINS (1979) werden also annidhernd auch mit den hier vorhan-
denen Daten erzielt.

In der nachfolgenden Abbildung A2 ist der aufgetretene Fahrlei-
stungsunterschied grafisch veranschaulicht. indem die jeweiligen
Prozentanteile der beiden Personengruppen KF und LF in den auf-

steigenden Fahrleistungsklassen wiedergegeben sind.

2 Dieser Sachverhalt wird unter Punkt 4. im Anhang néher erliutert

3 Von 26 Fahranfdngern liegen keine Fahrleistungsangaben vor.
Daher reduziert sich bei Berechnungen mit dieser Variablen der

Stichprobenumfang auf N = 440
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Abbildung AZ2:

Gruppierte Fahrleistungen und zugehdrige
Personenanteile der Gruppen KF und LF
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3.2 Qualitative Gefahrenexposition

Fiir die Bestimmung qualitativer Gefahrenexposition stellt die ein-

schlagige Literatur weder exakte KenngroBen. noch entsprechende Be*

wertungsverfahren zur Verfiigung. HOYOS (1980. $.44) vertritt in

diesem Zusammenhang die wenig zuversichtliche Auffassung. dap auch
in ndherer Zukunft Lésungen zur exakten Bestimmung und Berechnung

qualitativer Expositionsvariablen weder fiir Gruppen. noch fiir einen

individuellen Kkraftfahrer kaum wahrscheinlich seien. Selbst unter

duBerst aufwendigen und wie bei BENDA. v.{(1985) erfolgten Bedin-

gungen einer Auswertung und Berechnung komplett aufgezeichneter

Gefahrensituationen in repriasentativen Fahrten sind letztlich keine
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auf Intensitdt. sondern auch wieder nur auf Zeit und Héufigkeit be-
zogene Gefdhrdungen ermittelt worden.

Die hier vorgelegte Arbeit kann sich aus diesem Grund derzeit nur
das Ziel setzen. alle in Bezug auf qualitative Gefdhrdungen relevant
erachteten und von Fahranfingern verfligbaren Merkmale ohne An-
spruch auf Vollstdndigkeit {ibersichtlich zusammenzutragen. ent-
sprechende Annahmen zur Diskussion 2zu stellen und mit entspre-—

chender Vorsicht zu bewerten.

3.2.1 Durch den Verkehrsraum bedingte Gefdhrdungen

Das gepriifte Antwortverhalten (W103 bis W106) zu der Frage 13:
"Héufigkeit der Benutzung von StraBenklassen" (wie z.B. Stadtstrafen,
Bundes- und LandstraBen oder Autobahnen) oder das Ant-
wortverhalten (W262) zu der Frage 32: "Ortstyp der Wohngemeinde”
(s. Fragebogen im Anhang) 148t darauf schliefen. daB die beiden
Kraftfahrergruppen durch ihre in verschiedenen Verkehrsrdumen und
StraPenklassen verschieden hédufig erfolgte Fahrleistung - qualitativ
auch anders gearteten Gefahren ausgesetzt waren.

Mit einem Anteil von 40% setzt sich ndmlich die untersuchte Stich-
probe KF wesentlich hdufiger als die Stichprobe LF (31%) aus Perso-—
nen zusammen. die in eher ldndlichen und daher verkehrsdrmeren
Gebieten leben und fahren. Als in hoher Verkehrsdichte lebende
Grofstadtbewchner werden hingegen nur 19% aller KF. aber 32% aller
LF angetroffen. Entsprechende Zusammenhinge ergeben sich auch bei
der Frage nach dem Nutzungsgrad verschieden gefidhrlicher Strafen-
klassen (W103 bis W106). In eher ldndlichen Regionen angesiedelte
KF machen beispielsweise mit einem héheren Anteil (63%) als LF
(50%) die Angabe. {iberwiegend Bundes-— oder LandstraBen zu be-
fahren (W105). LF als h#ufige Grofstadtbewohner fahren prozentual
auch h#ufiger (35%) als KF (25%) auf GrofstadtstraBen (W103). An-
gaben zur iberwiegenden Nutzung von Autobahnen (W106}) oder
kleinstddtischen Strapen (W104) sind bei beiden Fahrergruppen mit

p > &% eher &hnlich.



3.2.2 Durch Risikoverhalten bedingte Gefihrdungen

Gefahrenexposition ist aber auch Gegenstand menschlicher Ent-
scheidung. ob und wie man sich Gefahren auszusetzen bereit ist.
Kraftfahrer, die von sich berichten, schnelle Fahrgeschwindigkeiten
zu bevorzugen (W56, W160. W161). beispielsweise auch "gerne scharf
in die Kurve zu gehen' (W57). "sich zu Wettfahrten verleiten zu
lassen” (W60), "Kolonne zu springen” (W69) und "andere gerne zu
tiberholen" (W59). oder aber Fahrer. die es nicht ablehnen, "nach dem
Trinken von Alkohol mnoch Auto zu fahren” (W159), gefdhrden sich
voraussichtlich stdrker als Fahrzeugfiihrer. bei denen derartige Ver-
haltensbereitschaften weniger ausgeprdgt sind. Mit dem Ziel. durch
eigenes riskantes Verhalten geschaffene Gefidhrdungen bei Gruppe KF
und LF nachzuweisen, werden alle mit og. Gefidhrdungspunkten zu-
sammenhédngenden 10 Merkmale (s. Fragebogen W56-W62: W159-W161)
iber den U~-Test kontrolliert. Dieses Verfahren vergleicht die von KF
und LI in jedem Merkmal erzielten mittleren Rangplitze, die sich
aus den von allen Befragten selbst durchgefihrten Plazierungen auf
einer jeweils vierstufigen Skala ergeben haben. In nachfolgender Ab-
bildung A3 werden die Statements mitgeteilt., die zu bedeutsamen

Gruppenunterschieden mit | < 3% fithren.
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Tafel A3: U-Test-Vergleiche von erfolgten Rangplazierungen bei der
Selbstbeschreibung riskanten Verhaltens

Aussagen

Mittlere Rangpléatze*
der Gruppen

Code

| LF |

(N)

z-Wert

Ich fahre mein Fahrzeug
gelegentlich voll aus

(W56)

’ 198,2 l (164){ 237,5

(281)

-3,25

0,0012

Es macht mir Spap, auch
einmal scharf in die
Kurve zu gehen

(W57)

193,2 (164) || 240,4

(281)

-4,06

0,0000

Da ich mich auf ge-
schicktes Spuren-—
wechseln verstehe, komme
ich in der Stadt schnel-
ler voran als andere

(W59)

205,9 (165) {f 235,3

(283)

-2,62

0,0087

Auch bei zlgiger Kolon-
nenfahrt nutze ich die
Méglichkeit, durch
Oberholen die Kolonne
hinter mir zu lassen

(W6l)

207.3 (165} ) 234,6

(283)

-2,52

90,0117

Ich wirde gerne =inen
Schleuderkursus mit-
machen, um mein Fahr-
kénnen zu verbessern

(W62)

207,6 (164)

(280)

0,0486

Wie hdufig kommt es
vor, daf Sie etwas
hlkoholisches trin-
ken und danach noch
selbst fahren?

(W159)

204,3 (165) |f 238.5

(286)

-3,15

0,0016

Vie schnell sind Sie
seit dem Flhrerschein-
erverb auf der Bundes-/
Landstrafe héchstens
gefahren, auch wenn

das nur einmal vorkam?

(W160)

240,9 (158) | 193,9

(264)

-3,91

00,0001

Wie schnell sind Sie
seit dem Fihrerschein
erwerb auf der Auto-
tahn hochstens ge-
fahren, auch wenn

das nur einmal vorkam?

(W16l

250,38 (161) ) 189,1

0,0000

*Niedriger Rangplartz
AN

aurden.

bedeutet.
estimm! wurde. bzw. dap (bei WIZ9-W161) hdhere Werte angegeben

daB der betreffenden

Aussage

eher
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Aus der Beschreibung der eigenen Fahrweise lassen sich mit Aus-
nahme von (W58) und (W60) (s. Fragebogen) in allen gepriiften Ver-
haltensmerkmalen gleichgerichtete und statistisch relevante Unter-
schiede zwischen Fahranfingern mit kurzer und mit langer Fahraus-—
bildung nachweisen. Das vergleichsweise als riskanter zu beschrei-
bende Fahrverhalten kurz ausgebildeter Fahranfinger erlaubt zumin-
dest die Aussage. dap diese Fahranfingergruppe Bereitschaften zeigt,
sich auf gewisse hohere Gefahrenrisiken im Strafenverkehr einzulas-—
sen als die Gruppe der eher lang ausgebildeten Fahrschiiler. In Un-
tersuchungen zum Risikoverhalten sind allerdings Beziehungen zu der
Beteiligung an Unféllen bisher nicht nachgewiesen worden (HOYOS,

$.130).

3.2.3 Durch subjektives Gefahrenerleben bedingte Gefihrdungen

Seit der Arbeit von BIEHL et al. (1970) ist dem erfragten Selbstkon-
zept von Kraftfahrern fiir 'das Verstindnis des allgemeinen Fahrver-
haltens wieder vermehrt Aufmerksamkeit geschenkt worden. Das be-
reits aus zahlreichen fritheren Berichten bekannte, ausgesprochen
positive Selbstbild von Autofahrern im Hinblick auf eigene fahreri-
sche Qualititen (KLEBELSBERG. 1982, S. 104). findet auch in neueren
Untersuchungen (KRETSCHMER-BAUMEL u. PFAFFEROTT. 1986) wieder
seine Bestétigung. Es erstaunt daher wenig. wenn sich 61.1% der be-
fragten Fahranfinger als sehr sichere. bzw. eher sichere Kraftfahrer
einstufen und lediglich 5% von ihnen die eigene Fahrweise fiir eher
unsicher halten (Fragebogen W234). Umso bemerkenswerter sind al-
lerdings die zwischen KF und LF angetroffenen Meinungsunterschiede
bei der Einschiitzung der ecigenen Pahrsicherheit. KF beurteilen ihren
Fahrstil auf der sechs Stufen ubmfassmlden Skala als wesentlich si~
cherer als Falranfinger der Gruppe LF (U-Test: z = 2,47 p < 5%).
Von dieser subjektiv eingeschitzten hdéheren Fahpesicherheit kelnes-
wegs unabhingig lassen sich auch die zu anderen PFahrstileigen—
schaften von KF und LF abgegebenen Selbstbeschreibungen deuten
(W217 bis W233).

Mit einem  auf dem 5%-Niveau statistisch gesicherten Unterschied

stufen sich KF vergleichsweise zu LF beim Fahren als weniger dngst-—
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lich (W219), sportlicher (W223). reaktionsschneller (W225) und vor-
ausschauend/umsichtiger (W231), infolge des  Sicherheitsgefiihls
allerdings auch als weniger riicksichtsvoll (W22@). unvorsichtiger
(W228), draufgingerischer (W229) und riskanter (W232) als LF ein.
Die subjektive fahrerische Uberlegenheit. wie sie sich mittels der
Angaben zu (W220). (W228). (W229) und (W232) zusammenfassend
beschreiben 14Bt. erweckt den Eindruck. Kraftfahrer der Gruppe KF
konnten sich hiufiger als LF dazu verleiten lassen, riskantere
Fahrweisen zu erproben . Zugleich kénnte fiir LF der Eindruck
entstehen. daB sie hédufiger die Neigung verspliren, die erlebte eigene
Fahrunsicherheit durch eher zuriickhaltende, vorsichtige Fahrweise zu
minimieren.

Die Giiltigkeit dieser Vermutung. insbesondere. wenn derartige. risi-
kofreudige Selbstdarstellungen von- jungen Kraftfahrern erfolgen. wird
allerdings durch neuere empirisch fundierte Ergebnisse, z.B. bei
Schlag u.a. (1986, S. 255) erheblich eingeschridnkt. Die Autoren Kom-
men zu der Feststellung, daf verbal ge#duPerte Risikobereitschaft,
beobachtetes Risikoverhalten und darauf bezogene Selbsteinschit-

zungen nur unzureichend ibereinstimmen.
3.3 Gefdhrdungsunterschiede zwischen den zu vergleichenden Gruppen

Die zahlreichen Verschiedenheiten der beiden Gruppen im weiter oben
berichteten Antwortverhalten zur Fahrstilbeschreibung und anderen
Selbstbewertungen geben grundsédtzlich zu bedenken. ob nicht schon
wesentliche., hier beispielsweise das Antwortverhalten bedingende.
spezifische Persdnlichkeitseigenschaften die Dauer der Fahrausbildung
selbst und daher auch die fiir diese Arbeit erfolgte Gruppierung in
KF und LE verursacht haben.

Im Hinblick auf die Zielsetzung der Arbeit vermag jedoch selbst die
Méglichkeit., hier einem derartigen., nicht beweisbarem. sogenannten
ZirkelschluPB zu unterliegen. den weiteren Untersuchungsverlaul nicht
mafreblich zu beeinflussen. Jedenfalls ist der Sachverhalt festzu-
stellen. daB  sich kurz ausgebildete Fahranfinger gegeniiber threr
Vergieichsgruppe ldnger im Verkehr aufgehalten und sich damit 6fters
als LF Gefalren ausgesetzt haben. Infolgedessen miifte bei ebenso

sicherer Fahrweise diese Gruppe auch entsprechend héufiger als LF



an Unfidllen oder VerkehrsverstoBen beteiligt gewesen sein.

Ohne den Einfluf oben beschriebener Eigenschaften der qualitativen
Gofahrenexposition derzeit exakt bewerten zu kOnnen. lassen sich
zumindest folgende Zusammenhiinge aufzeigen:

Wahrend LF bel insgesamt hoherem Gefahrenbewuftsein und ver-
geichsweise geringerer Fahrsicherheit wohnortbedingt hédufiger als KF
in eher gefahrenreicheren Regionen (Grofstddten) und auf Strafen-
klassen mit hoheren Gefdhrdungen (GrofstadtstraBen) Fahrleistung
erbringen und zufolge ihrer Angaben dieses hohere umfeldbedingte
Risiko durch eigenes. eher vorsichtig zuriickhaltendes Fahren ent-
sprechend aufzufangen versuchen., werden KF mit vergeichsweise ho-—
hem Sicherheitsgefithl ¢fters in Regionen und auf StraBenklassen an-—
getroffen. von denen eher geringe Belastung ausgeht. Derartige
Strafen. beispielsweise Bundes~ und LandstraBen. die nach SCHLAG
u.a.(1986) gerade fir jungé Krafrfahrer einen besonderen Reiz aus-—
tiben. da es dieser Fahrergruppe in erster Linie auf hohe Geschwin-
digheiten ankommt. erweisen sich zugleich aber wiederum nach
BENDA. v.(1985) als x-’ergieichsweise ungefihrlicher. weil sich dort
die Fahrtzeit - als valides Map der Gefahrenexposition - gegeniiber
anderen StraBenklassen unter gleichen Streckenldngenbedingungen
verkirzt.

It Sinne der von WILDE (i1976) vertretenen Theorie der Risikokom~
pensation wéren auch Uberlepungen anzustellen. ob nicht Kraftfahrer.
wie beispielsweise KF. ihre lm Verkehrsraum vorgefundene und auch
subjektiv erlebte hdhere Sicherheir z.B. durch entsprechend schnel-
Jeres Fahren oder durch andere risikosteigernde Verhaltensweisen
objektiv nur sowelr verspielen. dap leiztlich das Ausmap devr
verbleibenden Gefihrdung {ir KF und LF in etwa die gleiche Stirke
erreicht. Derartige Uberlegungen sind allerdings empirisch derzeit
noch ungepriift und insofern auch nicht quantitativ erfaBbar.

Unter der Arvbeitshypothese annidhernd ausgewogen intensiver Ge-
fahrdungsbedingungen werden im weiteren Verlauf der ntersuchung
vdas Unfallgeschehen und andere Sicherheitsinerkinale daher lediglich

fahrleistungsbezogen normiert.

Alle fiir die Gruppen KF und LF erhobenen ungewichteten Gesamt-

h#ufigkeiten der zu prifenden Sicherheitsmerkmale werden in nach-



folgender Tafel A4 zur Dateniibersicht beigefiigt. Um einen ersten
Vergleich zu ermoglichen, erfolgt in Tafel A4 rechts auPerdem eine
auf den jeweils gleichen Stichprobenumfang (Mittelwert aller Personen
N = 2833) hochgerechnete, von der jeweils erfolgten Fahrleistung

zunfdchst unabhingige Hiufigkeitsverteilung.

Tafel A4: Angegebene Haufigkeiten zu Sicherheitsmerkmalen
differenziert nach KF und LF und fir gleiche
Stichprobenumfinge errechnete Werte

Sicherheits- |Absolute Hiufig-[[Fir gleiche Stichpro-

merkmale keiten von benunfinge errechnete
Verte

KF LF KF LF
Unfdlle ins-
gesamt (NW117) 94 161 128 127
Unfdlle ohne
Polizei (W116) 54 95 74 15
Unfdlle mit
Polizei (AW117) 40 66 55 52
Beinahe-Un
fdlle(W114) 401 543 546 429
Verkehrsver-
stépe insge-
samt (W158) 157 232 214 183
Leichte Ver-
stdBe (W156) 133 204 181 161
Schwere Ver-
stépe (W15T) 24 28 33 22
Stichproben-
umfang (N) 171 295 je 233

Das absolute und auf die gleiche Stichprobengréfe hochgerechnete.
mit der Fahrleistung noch ungewichtete Zahlenmaterial 14Bt erken-
nen. dap Fahranfidnger mit kurzer Fahrausbildung, obgleich sie hdhere
Fahrleistungen erbracht haben, in bezug auf die Mehrzahl der erho-
benen Sicherheitsmerkmale keine von Fahranfidngern mit langer
Fahrausbildung grundsétzlich verschiedenen Hiufigkeiten aufweisen.
Trotz hdéherer Fahrleistung ist die Gruppe KF zumindest nicht hiu-

figer als LF im Verkehr negativ in Erscheinung getreten.



4 GRUPPENUNTERSCHIEDE BEIM SICHERHEITSVERGLEICH MIT RISIKO-
WERTEN

4.1 Sicherheitsvergleich von KF und LF

Um Untersuchungsgruppen mit verschiedenen Exposuregrofen hin-
sichtlich ihres Unfall- und Deliktgeschehens vergleichbar zu machen,
werden {blicherweise, z.B. auch bei JENKINS (1979 ), Risikowerte ge-
bildet. Dabei ist die ExposuregriéBe als Map flir die Gefahrenexposi-
tion eine Variable, die einen bedeutenden Einflup auf die zu unter-
suchende Unfallzahl oder die Zahl anderer Verkehrsereignisse hat. Die
Betrachtung von Risikogréfen anstelle der betreffenden Ereignisse
soll Einfliisse dieser maPgeblichen Variablen und damit Scheinzusam-
menhidnge eliminieren. Der Bezug erfoigt in der Regel durch die Bil-
dung des Quotienten R = Ereignisse (U) / ExposuregréBe (B) (BRUH-
NING u. VOLKER ,1982). Die mit diesem Verfahren errechneten Risiko-
werte (pro 1Mill. Fz.~km) fiir die erhobenen Sicherheitsmerkmale sind
in Tafel A5 enthalten.

Beinahe-Unfdlle, die sich im Gegensatz zu Unfdllen oder Verkehrs-
verstopen lediglich auf einen Zeitraum von drei Monaten beziehen (s.
Fragebogen, W114) und wesentlich hdufiger genannt werden, erfahren
in Tafel A5 eine mit **) gekennzeichnete andere Normierung.
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Tafel AS5: Datenmaterial und Berechnung von Risikowerten fiir
die Gruppen KF und LF nach der Formel auf Seite 314

*) Ereignishdufigkeiten pro 1Mill. Fz.-km
**) Auf 3 Monate gemittelte Gesamtfahrleistung von KF

und Risikowerte pro 100tsd. Fz.-km

Sicherheits- Ereignis- Risikowerte x| T-
merkmale hdufigkeiten Werte
von von

KF | LF KF | LF
Unfdlle ins- *
gesamt (NW117) 89 160 || 45,6 73,2 13,1
Unfdlle ohne *
Polizei (W116) 53 95 2,7 4,3 7,7
Unfalle mit ' *
Polizei (AW117) 36 65 1,8 3,0 5,4
Beinahe-Un~ **) *
fialle (Wii4) 389 567 61,9 79,8 14,9
Vekehrsverstdfe *
ingesamt (W158) 138 227 70,7 {103,9 }12.9
Leichte Ver- *
stopRe (W156) 116 201 5,9 9,2 (14,3
Schwere Ver-
stéfe (W157) 22 26 1,1 1,2 | 0,04
Personen 158 | 282
Gesamtfahrlei-
stung in km 1953270 [2185396

LF

628593 km
710553 km

4 Die Differenzen in der Personenzahl zu den Angaben in Tafel A4
kommen zustande. weil in Tafel A5 auch diejenigen Personen ent-

halten sind, die keine Fahrleistungsangaben gemacht haben



Die Seite 30 enthidlt Druckfehler, bitte austauschen!

Tafel AS5: Datenmaterial und Berechnung von Risikowerten fiir
die Gruppen KF und LF nach der Formel auf Seite 31¢

Risikowerte *

Sicherheits- Ereignis- T
merkmale hdufigkeiten Werte
von von

KF | LF KF | LF
Unfédlle ins- *
gesamt (NW117) 89 160 § 45,6 | 73,2 p13,1
Unfédlle ohne *
Polizei (W116) 53 95 § 27,1 | 43,5 § 1,7
Unfille mit *
Polizei (AW117) 36 65 18,4 30,0 5,4
Beinahe-Un- *%) *
falle (W114) 389 567 | 61,9 | 79,8 }14,9
Vekehrsverstofe hd
ingesamt (W158) 138 227 § 70,7 (103,9 §i2.9
Leichte Ver- *
stoéBe (W156) 116 201 § 59,4 | 91,9 §14,3
Schwere Ver- i jo v . Co
stoBe (W157) 22 , 26 § 11,3 | 12,0 § 0,04
Personen 158 | 282
Gesamtfahrlei-

stung in km

1953270 ,2185396

*) Ereignishdufigkeiten pro 1Mill. Fz.~km

**) Auf 3 Monate gemittelte Gesamtfahrleistung von KF

und Risikowerte pro 100tsd. Fz.—-km

LF

628593 km
710553 km

4 Die Differenzen in der Personenzahl zu den Angaben in Tafel A4

kommen zustande, weil in dieser Tafel auch diejenigen Personen

enthalten sind, die keine Fahrleistungsangaben gemacht haben
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Mit diesem Berechnungsverfahren erzielen KF in allen gepriiften Si-
cherheitsmerkmalen jeweils geringere Risikowerte als LF.

Cber die Anwendung der von BRUHNING u. VOLKER (1982) zur infe-
renzstatistischen Behandlung derartiger Quotienten empfohlene Vor-

gehensweise mit der Formel 3

2
(Ur * B2 -~ Uz * Bi1)
T =

By * Bz (U: + U2) df=1

besteht zugleich auch die Mdéglichkeit, Unterschiede in den Risiko-
werten statistisch zu sichern. Bei einem Grenzwert p < 5% sind mit
Ausnahme der "schweren Verstéfe (W157)" in allen Merkmalen signi-
fikant verschiedene und mit * gekennzeichnete Risiken festzustellen.
Das Zahlenmaterial zu W157 ist umfangmifig relativ klein und daher

weniger zuverldssig als die tibrigen Merkmale.

4.2 Bewertung des Sicherheitsvergleichs im Hinblick auf die

Zielsetzung der Untersuchung

Eine Uberpriifung der relativen Verkehrssicherheit der beiden Grup-
.pen KF und LF auf der Grundlage von aus Unfédllen, Beinahe-Unfillen
und VerkehrsverstdBen abgeleiteten Risikowerten fiihrt zusammenfas-—
send zu dem Ergebnis, dap eine inferenzstatistisch gesicherte héhere
Verkehrssicherheit bei Fahranfingern mit kurzer Fahrausbildung ver-
gleichsweise zu lang ausgebildeten Fahranfingern in Bezug auf ihre
jeweilige Fahrleistung gegeben ist.

Das eigentliche Ziel der Arbeit wéire allerdings verfehlt, wenn mit
diesen Befunden die Untersuchung abgebrochen und die Ergebnisse im
Sinne einer festgesteliten negativen Beziehung 2zwischen der
Fahrausbildungsdauer und der Verkehrsbew#Zhrung interpretiert wiir-

den.
Eine als Risikowert definierte Verhidltniszahl zwischen der H#ufigkeit

8 T = Chi-Quadrat; U;, Uz = HiAufigkeit der Sicherheitsereignisse
(der Gruppen 1 =KF, 2 =LF); Biz = Exposuregrépe (hier km-Lei-

stung)



von Sicherheitsereignissen und der Lange der zugehdrigen Gefahren-
exposition kann letztlich nur diese Beziehung messen. Von daher ist
es also naheliegend. sich der Art dieser Beziehung zuzuwenden, und
nach moglichen Erkldrungen fiir das Zustandekommen gruppenspezi-
fisch verschiedener Risikowerte innerhalb dieser Beziehung zu suchen.
Die Verfahrensweise und das Ergebnis einer derartigen Priifung, sowie
die Konsequernzen fiir Risikowerte befinden sich in Teil 2 der Arbeit.
An dieser Stelle soll das Resultat in entsprechender Kiirze festge—
halten werden:

Risikowerte, die hinsichtlich quantitativer Gefahrenexposition aus
heterogenen Gruppen gewonnen werden, nehmen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit auch in denjenigen Gruppen, die vergleichsweise hohe
mittlere Gesamtfahrleistungen aufweisen. sicherheitsbezogen bessere -
d.h. niedrigere - Zahlen an als Risikowerte aus Gruppen mit ver-
gleichsweise geringerer mittlerer Gesamtfahrleistung. weil Lernen
stattgefunden hat. Infolgedessen erzielen Pahranfinger mit kurzer
Ausbildung als Gesamtgruppe bei einer signifikant héheren Fahrlei-
stung sicherheitsbezogen bessere Risikowerte als LF mit geringerer
mittlerer Fahrleistung.

Allein aufgrund hoherer Fahrleistung, jedoch unabhéngig von der
Dauer ihrer Ausbildung. sind KF - ausgedriickt in Risikowerten -
verkehrssicherer als die Gesamtgruppe LF, die durch geringere Fahr-
leistung, nicht aber fahrschulbedingt. héhere Sicherheitsrisiken
tragen. Nur unter der wenig wahrscheinlichen Bedingung, dap sich der
Fahrunterricht bei LF stérker als die Fahrerfahrung bei KF auf die
Fahrweise ausgewirkt hitte, wére ein Ausbleiben von Unterschieden
versténdlich,

Erklarungen fiir diese vergleichsweise hohe Fahrleistung von KF sind
im Antwortverhalten (W55) enthalten. KF erzielen bei der Skalierung
ihrer Freude am Autofahren vergleichsweise zu LF signifikant klei-
nere Werte (U-Test; z= 2,72; p < 1%). Weil KF also besonders gerne
fahren, fahren sie besonders hiufig und viel.

Mit den vorgelegten Ergebnissen findet die bekannte besondere Be-
deutung fahrpraktischer Erfahrungsbildung fiir verkehrssicheres Fahr-
verhalten wieder seine Bestédtigung. Zugleich werden aber auch die
duPerst eng begrenzten Moglichkeiten deutlich, in einen Ulberwiegend

erfahrungsabhéingigen und daher sich zwangsldufig nur langsam
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vollziehenden Entwicklungsprozess durch entprechende Ausbildungs-

programme. z.B. Fahrschule. beschleunigend eingreifen zu kénnen.

It wesentlichen unabhingig von diesen oben aufgetretenen Befunden
stellt sich nach wie vor die noch ungeléste Frage. in welcher
GroBenordung der von der Fahrausbildung bewirkte Beitrag zu siche~
rem Fahrverhalten anzusetzen ist. zumal die berichteten Ergebnisse
noch keineswegs dazu berechtigen. jeglichen aus der Ausbildungs-
dauer abzuleitenden und méglicherweise von der praktischen Erfah-
rung verdeckten Einfluf auszuschliefen.

Fir das vorliegende Datenmaterial geeignete Standardverfahren zur
Durchfiihrung derartiger Analvsen sind nicht bekannt. Aus diesem
Grund ist es im Rahmen dieser Untlersuchung auch erforderlich ge-
wesen, ein adidquates Prifverfahren zu entwickeln. Die. fiir diese
Entwicklungsarbeiten notwendigen Uberlegungen und das aus ihnen
hergeleitete Verfahren sind im Berichtsteil 2 enthalten.

In den nachfolgenden Abschnitten 5.1 bis 5.7 werden alle nach den
in Teil 2 beschriebenen Verfahrensweisen behandelten Sicherheits-
merkmale in Form von entsprechenden Zahlentafen und mit zugehdri-
gen Berechnungsergebnissen abgebildet und bewertet., so dap schlief-

lich zu der Kernfrage Stellung bezogen werden kann.



5 SICHERHEITSVERGLEICH UNTER AUSCHALTUNG DER DULRCH DIE
FARRLEISTUNG VERURSACHTEN VERHALTENSANDERUNGEN

in den nachfolgenden Zahlentafeln werden hinsichtlich threr Fahriei-
stung <ehn voneinaader unabhingige Tellgruppenpaariinge KF und LF
zundchst Uber ein F-Test-Verfahren in Bezug auf ihre Sicher-
heltsunterschiede geprift. Signifikante Unterschiede zwischen den
Teilgruppen sind in den Tafeln in der Spalie "F ' -Werte” mit ° ge-
kennzeichuet., Die Abwelchungscichtung ergibt sich aus dem Vergleich
der jeweils zugehdérigen Risikowerte. Eine Interpretation der einzeluen
Frezebnisse pro Fahrleistungsgruppe ist inhaltlich aicht sinnvoll, «da
die Bildung der Teilgruppen lediglich unter formal- methodischen Ge-
sichtspunikten erfolgt ist. Bel einer anderen Klassifizierung wirden
sich Unterschiede zwischen KF und LF in benachbarte Tellgruppen
verlagern, ohne das Gesamtergebnis zu beeinflussen.

Die Gesamtergebnisse entstehen nach Umwandlung der F -Werte in
z -Werte und der Sumunenbildung aller 2z -Werte unter Berilicksichti-
gung ihrer Vorzeichen. Die Summe z° wird zusammen it den in ihr
enthaltenen Replikationen wie eine Standardnormalvariable beurteilt.
Mit diesem Verfahren kann abschliefend das fir alle zehn Teiigrup-
pen zusammengefaPte Ergebnis inferenzstatistisch geprift werden.
Positive Vorzeichen verweisen auf hohere Sicherheit von KF. negative
aufl entgegengesetzie Richtung. Weitere Einzelheiten sind in TEIL 2,

hapitel 8, enthalten.
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5.1 Beteiligung an Verkehrsunfdllen insgesamt

Tafel A6: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu Verkehrsunfdllen ins-
gesamt (NW117)

Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesamt-| Un- |Frei- F°~ |F-Wert|Risi- z -

leist.] leist.|such. |sonen| leistg.|fdllelheits-| Werte| «a ko~ Werte
gruppe| in km |gruppe|zahl <km> NW117|grade =0,025 |werte
1 KF 4 1120 ¢} 1 1/15 0.45

1 R e et e B 2.25 | 6.20 |---—-- 1.03+
500 LF 19 7460 1 15 0.94
501 KF 7 6700 1 3 3/17 | 0.15

2 bis |===m—=|=mmmm = e e 1.93 | 4.01 |------ 0.99+
1000 LF 22 19640 8 17 0.41
1001 KF 10 18300 2 5 5/29 0.11

3 I R el Rl Rl 2.06 3.04 [----—-- 1.29+
2000 LF 30 51600 14 29 0.27
2001 KF 27 106850 12 25 - 125/73 0.11

4 S I e Bl el EERS EEEEE 1.09 | 1.82 |------ 0.32+
5000 LF 11 287236 | 36 73 0.13
5001 KF 23 161600 | 13 27 39/27 | 0.08

5 R R B el el EE ) B 1.08 | 2.08 |------ 0.19-
8000 LF 37 252060 | 19 39 0.08
8001 KF 21 208400 | 12 25 27/25 | 0.06

6 bis |-——-=—|-=——m—mmm e | e 1.17 | 2.21 |~-=-—- 0.39-
10000 LF 217 263300 | 13 27 0.05
10001 KF 28 374800 | 14 29 29/59 | 0.04

7 S R e el e L B 1.62 | 1.83 [=----- 1.57+
15000 LF 35 470100 29 59 0.06
15001 KF 17 324500 13 27 29/217 0.04

8 S R e e B B B 1.06 | 2.14 [------ 0.15-
20000 LF 20 369000 14 29 0.04
20001 KF 15 405000 | 15 31 17/31 | 0.04

-9 bis |-—-=--|-=—=—|-mmm e e e 1,16 | 2.24 |------ 0.39-
30000 LF 10 257000 8 17 0.03
30001 KF 6 346000 7 15 * 115/25 | 0.02

10 bis Eiainl Eetibaiel Rt 2.77 2.41 |------ 2,26+
85000 LF 5 208000 | 12 25 0.06

Summe der z"-Werte | +6.34
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-—
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 6 Fillen bessere Risikowerte
als LF. Diese Gruppenunterschiede iiberschreiten in Gruppe 10 (F~ >
F) die Kkritische Grenze.

Fir die Arbeitshypothese, daB Fahranfinger mit kurzer Fahraus-—
biidung gegeniiber Fahranfingern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere, d.h flr hoéhere Sicherheit sprechende Werte erzielen,
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z -Wert von
2,063.

In dieser GroéBenordung auftretende Unterschiede haben die statisti-
sche Wahrscheinlichkeit von p=1.9%.

Unter #hnlichen Fahrleistungsbedingungen waren Fahranfinger mit
kurzer Fahrausbildung gegeniiber ihrer Vergleichsgruppe wesentlich

seltener an Verkehrsunfdllen beteiligt.
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5.2 Beteiligung an amtlich nicht erfaften Verkehrsunféllen

Tafel A7: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu Verkehrsunfallen,
die amtlich nicht. erfaft sind
Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesamt-| Un- |Frei- F'- |F-Wert| Ri- z'-
leist.| leist. |such. |sonen| leistg.|fdlle|heits-| Werte| a siko-| Werte
gruppe| in km |gruppe| zahl <km> W116 |grade =0,025| werte

1 KF 4 1120 0 1 1/9 0.45

1 R e Rl e B Rt 1.35 21 |- 0.60+
500 LF 19 7460 4 9 0,54
501 KF 7 6700 0 1 /7 0.07

2 bis |-mm—m|mmmmm [ mm e e e 2.39 | 8.07 {-====~ 0.98+
1000 LF 22 19640 3 7 0.15
1001 | KF | 10 18300 | © 1 « | 1723 | 0.03

3 bis |======|mmmmm e o | o 8.16 5.75 |==w==m 2.38+
2000 LF 30 51600 | 11 23 0.21
2001 KF 21 106850 9 19 47/19 | 0.08

4 bis jmm=mmo|mmmm s e mm e e e 1.09 2.31 |----m- 0.17~
5000 LF 71 287236 | 23 47 0.08
5001 KF 23 161600 8 17 25/17 | 0.05

5 bis |=m=mm—]mmoms e e e 1.06 2.55 [-==--- 0.10-
8000 LF 37 252060 | 12 25 0.05
8001 KF 21 208400 9 19 15/19 | 0.04

6 big |=—=mee |mmmme e | e 1.60 | 2.62 |=====m 0.97~
10000 LF 27 263300 7 15 0.03
10001 KF 28 374800 9 19 19/25 | o0.02

1 bis |--==m=|m———- Rl B B 1.05 | 2.32 |====-= 0.13+
15000 LF 35 470100 | 12 25 0.03
15001 KF 17 324500 7 15 15723 | o0.02

8 bis [m=mmmm|mmmes e [ [ e 1.35 | 2.47 |-==-=~- 0.67+
20000 LF 20 369000 | 11 23 0.03
20001 KF 15 405000 8 17 17/13 | 0.02

9 bis |~m=m==|-—mmm e e 1.21 3.01 |-==wem 0.34+
30000 LF 10 257000 6 13 0.02
30001 KF 6 346000 3 7 7/13 0.01

10 big Jemmmmm|mmme [ e e e 3.09 | 3.48 |~==--- 1.78+
85000 LF 5 208000 6 13 0.03

Summe der z -Werte | +5.63
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 7 Fillen bessere Risikowerte
als LF. Diese Gruppenunterschiede iiberschreiten in Gruppe 3 (F" > F)
die kritische Grenze.

Fir die Arbeitshypothese. daB Fahranfidnger mit Kkurzer Fahraus-—
bildung gegeniiber Fahranfingern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere, d.h fiir hdhere Sicherheit sprechende Werte erzielen,
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z -Wert von + 1,78.
In dieser GrdoPenordung auftretende Unterschiede haben die statisti-
sche Wahrscheinlichkeit von p = 8,8%.

Unter dhnlichen Fahrleistungsbedingungen waren Fahranfinger mit
kurzer Fahrausbildung gegeniiber ihrer Vergleichsgruppe wesentlich

seltener an amtlich nicht erfaBten Verkehrsunfillen beteiligt.
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5.3 Beteiligung an amtlich erfaBten Verkehrsunfillen

Tafel A8: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu Verkehrsunfillen,
die amtlich erfaft sind

Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesamt-|Un- |Frei- F'- |F-Wert |Risi- z"-

leist.| leist.|such. |sonen| leistqg.|fdllelheits~-| Werte a ko- Werte
gruppe|{ in km |[gruppe| zahl <km> AW117 |grade 0,025 |Werte
1 KF 4 1120 0 1 1/17 0.45

1 L e et - - 1.05 | 8.07 |------ 0.41-
500 LF 19 7460 3 7 0.40
501 KF 7 6700 1 3 3/11 | 0.15

2 R B Rl e Bl R 1.25 | 4.63 |------ 0.42+
1000 LF 22 19640 5 11 0.25
1001 KF 10 18300 2 5 /5 0.11

3 bis |=—--mm|mmmmm e e e 2.01 | 6.85 [-==--~ 0.74~
2000 LF 30 51600 3 7 0.06
2001 KF 27 106850 3 7 /27 0.03

4 S T e R R B B 1.43 | 2.80 |----n- 0.73+
5000 LF 77 287236 | 13 21 0.05
5001 KF 23 161600 5 11 15/11 0.03

5 bis |=====m|mmmmm [ mm e | e 1.14 | 3.33 |------ 0.20~
8000 LF 37 252060 7 15 0.03
8001 KF 21 208400 3 7 7/13 0.01

6 bis |- el R R 1.47 | 3.48 j~—--—- 0.64+
10000 LF 27 263300 6 13 0.02
10001 KF 28 374800 5 11 * 111/35 | 0.01

1 R e e B e 2.54 | 2.40 |~----- 2.10+
15000 LF 35 470100 17 35 0.04
15001 KF 17 324500 6 13 7/13 0.02

8 bis |-=====|-m=m— |- | e 2.11 | 3.48 |---—-- 1.20-
20000 LF 20 369000 3 1 0.01
20001 KF 15 405000 7 15 5/15 | 0.02

9 R R el St e B 1.90 | 3.58 |-—---—- 1.02-
30000 LF 10 257000 2 5 0.01
30001 KF 6 346000 4 9 9/13 | 0.01

10 bis [-m=mrm mmmmm [ oo m e fm e |- 2.40 | 3.31 |------ 1.45+
85000 LF 5 208000 6 13 0.03

Summe der z"-Werte +1,76
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 5 Féllen bessere Risikowerte
als LF. Diese Gruppenunterschiede tiberschreiten in Gruppe 7 (F" > F)
die kritische Grenze.

Fiir die Arbeitshyvpothese, daf Fahranfdnger mit Kkurzer Fahraus-
bildung gegeniiber Fahranfidngern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere, d.h fiir héhere Sicherheit sprechende Werte erzielen,
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung

und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z"-Wert von +0,56

Unterschiede von dieser Gropenordung haben die statistische Wahr-
scheinlichkeit von p = 28.8%.

Unter &hnlichen Fahrleistungsbedingungen waren die beiden Fahran-
fingergruppen nicht verschieden hédufig an amtlich erfapten Ver-

kehrsunfillen beteiligt.
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Tafel A9: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu Beinahe—

Unféllen
Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesamt-|B-Un-|Frei- F - |F-Wert|Risi- z" =

leist.| leist.|such. |sonen| leistg.|{fdlle|heits-| Werte| a ko~ Werte
gruppe| in km {gruppe| zahl| monatl.| Wlldigrade =0,025 |Werte
1 KF 4 140 6 13 * 117/13 {42.90

1 bis |-mmmme mmme s [mmmm e oo e 4.23 | 3.01 |------ 2.51-
500 LF 19 775 8 17 10.32
501 KF 1 665 4 9 9/65 | 6.02

2 bis |mmmmem | mmme o e [ 2.11 | 2.32 |------ 1.74+
1000 LF 22 2271 32 65 14.09
1001 KF 10 1921 13 27 69/27 6.77

3 R B e B B B 1.13 | 1.99 |-=---= 0.33-
2000 LF 30 5567 34 69 6.11
2001 KF 27 12502 49 99 99/337| 3.92

4 bis |-mmmmm [mmmmm | e e 1.31 | 1.36 |---—-- 1.74+
5000 LF 77 32494 | 168 | 337 5.17
5001 KF 23 17827 32 65 97/65 1.80

5 bis |--=--- el B B R 1.02 | 1.58 [-----= 0.07-
8000 LF 37 27159 48 917 1.77
8001 KF 21 22270 57 115 * 195/1151 2.56

[ big j===m=mmmm e o e e 1.59 1.48 |-=---~- 2.37~
10000 LF 21 29244 417 95 1.61
10001 KF 28 40071 76 153 153/ 1.90

7 R e el e B B 1.05 201 [-==-=- 0.33+
15000 LF 35 49997 100 201 1.35 2.00
15001 KF 17 33526 84 | 169 * 197/169] 2.51

8 big |=m=m—— | [ e 2.19 1.42 j-——mm- 4.46~
20000 LF 20 42214 48 97 1.14
20001 KF 15 44328 49 99 99/63 1.11

9 big |====—= | | e e e 1.07 | 1.60 |-~~—=—- 0.28+
30000 LF 10 26277 31 63 1.18
30001 KF 6 36281 19 39 * 139/103] 0.52

10 big |=mmmem e e e 4.60 | 1.65 |=-w=mwm 6.16+
85000 LF 5 20853 51 103 2,45

Summe der z°-Werte | +0.50
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 5 Fillen bessere Risikowerte
als ihre Vergleichsgruppe. Diese Gruppenunterschiede dberschreiten in
Gruppe 10 (F° > F) die kritische Grenze. In Gruppe 1. 6 und 8 wer~
den hingegen von Fahranfdngern mit langer Fahrausbildung signifi-
kant kleinere Risikowerte errechnet.

Fiir die Arbeitshypothese. dap Fahranfinger mit kurzer Fahraus-
bildung gegeniiber Fahranfidngern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere. d.h fiir héhere Sicherheit sprechende Werte erzielen.
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z " -Wert von +
0.16.

Unterschiede von dieser Grofenordung haben die statistische Wahr-
scheinlichkeit von p = 43.6%.

Unter dhnlichen Fahrleistungsbedingungen waren die beiden Fahran-
fiangergruppen nicht verschieden héufig an Beinahe-Unfillen betei~

ligt.
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5.5 Betelligung an Verkehrsverstdfen insgesamt

Tafel A10: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu VerkehrsverstéBen
insgesamt (W158)
Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesanmt-|Verk.|Frei- F'~ |F-Wert| Risi-| z"-
leist.| leist.|such.-|sonen| leistg. |verst|heits-|{ Werte a ko- Werte
gruppe| in km [gruppezahl <km> W158 |(grade =0,025] werte
. 1 KF 4 1120 o} 1 5/1 0.45
1 Fo 3 T e Tl Rt Bl 1.33 922 jemmmee 0.18~
500 LF 19 7460 2 5 .27
501 KF 7 6700 0 1 * 1/21 | 0.07
2 Do B e Bl Bl e 7.16 5.83 |-~-m-- 2.21+
1000 LF 22 19640 | 10 21 0.51
1001 KF 10 18300 2 5 13/5 0.11
3 bis |-=mmmm e e e e 1.08 6.49 |-—---- 0.00
2000 LF 30 51600 6 13 0.12
2001 KF 27 106850 | 31 63 * 173/63 | 0.29
4 o e Rl Bl el il 2.32 1.63 j===>~- 3.35~
5000 LF 77 287236 36 73 0.13
5001 KF 23 161600 | 13 27 27/61 | ©.08
5 bis |remmmm e e e e 1.45 1.85 [~=w=-= 1.20+
8000 LF 37 252060 30 61 0.12
8001 KF 21 208400 | 16 33 33/63 | 0.08
6 R e el B e 1.51 | 1.78 |-~—m==- 1.41+
10000 LF 27 263300 | 31 63 0.12
10001 XF 28 374800 | 24 49 * 149/113] 0.06
7 big |=mm=m= e e e e 1.84 1.58 j-~---- 2.63+
15000 LF 35 470100 | 56 113 0.12
15001 KF 17 324500 | 18 37 * 137/87 | 0.06
8 big |=m—m== | [ e | e 2.07 1.69 |--=--—~ 2.75+
20000 LF 20 369000 43 87 0.12
20001 KF 15 405000 | 30 61 21/61 | 0.07
9 big jm=mmme e e o e 1.84 1.93 |------ 1.83-
30000 LF 10 257000 10 21 0.04
30001 KF 6 346000 4 9 9/11 | 0.01
10 big |mmmmmm o e e o e 2.03 3.59 |------ 1.11+
85000 LF 5 208000 5 11 0.02
Summe der z'-Werte +5.95
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 7 Fillen bessere Risikowerte
als Fahranfinger mit langer Fahrausbildung. Diese Gruppenunter-
schiede tiiberschreiten in Gruppe 2, 7 und 8 (F~ > F) die kritische
Grenze. Signifikant bessere Ergebnisse erzielen Fahranfinger mit
langer Fahrausbildung in Gruppe 4.

Fir die Arbeitshypothese. daf Fahranfinger mit kurzer Fahraus-
bildung gegeniiber Fahranfidngern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere. d.h fir hdéhere Sicherheit sprechende Werte erzielen.
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z"~Wert von + 1,9 .
Unterschiede von dieser Grofenordung haben die statistische Wahr-
scheinlichkeit von p = 3.01%.

Unter &dhnlichen Fahrleistungsbedingungen waren Fahranfidnger mit
kurzer Fahrausbildung gegeniiber ihrer Vergleichsgruppe wesentlich

seltener an Verkehrsverstéfen beteiligt.
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5.6 Beteiligung an leichten Verkehrsverstdfen

Tafel All: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu leichten Verkehrs—
verstoBen (W156)
Fahr- | Fahr- [Unter-|Per- | Gesant-|Verk.|Frei- F*"~ |F-Wert| Risi- z -
leist.| leist.{such. |sonen| leist. |verstjheits-|Werte a ko~ Werte
gruppe| in km |gruppe|zahl Ckm> W156 |{grade =0,025} Werte
1 KF 4 1120 0o 1 5/1 0.45
1 bis |=meemm|emmmm e e s e 1.33 922 j=-=mm- 0.18~
500 LF 19 7460 2 5 0.27
501 KF 7 6700 o] 1 * 1/19 0.07
2 T e B Rl el B 6.48 5.92 |------ 2.08+
1000 LF 22 19640 9 19 0.46
1001 KF 10 18300 2 5 13/5 0.11
3 bis jmmmmmm e e e e 1.08 6.49 |-—==-=~ 0.00
2000 LF 30 51600 6 13 0.12
2001 KF 27 106850 | 23 47 * 161/47 | 0.22
4 bis |-—mom=frmmmm e e e 2.07 1.81 |-=--=~ 2.56-
5000 LF 71 287236 | 30 61 0.10
5001 KF 23 161600 | 13 27 27/51 | 0.08
5 b = i e R el et i 1.21 1.89 {-==-—- 0.60+
8000 LF 37 252060 | 25 51 0.10
8001 KF 21 208400 | 16 33 33/57 | 0.08
6 bis |~—====|--=m—lomrmmr o [ e 1.37 1.81 |------ 1.05+
10000 LF 27 263300 28 57 0.11
10001 KF 28 374800 | 18 37 * 137/103} 0.05
7 bis |~=====|===m= oo mmn e e 2.22 1.67 j~—-—--- 3.13+
15000 LF 35 470100 | 51 102 0.11
15001 KF 17 324500 | 15 31 * 131/75 | 0.05
8 bis |=m=mmm|mmmms e e e 2.12 | 1.76 |--—--- 2.62+
20000 LF 20 369000 | 37 75 0.10
20001 KF 15 405000 | 25 51 21/51 | 0.06
9 bis |===-m-f-mmmm o e e 1.54 1.99 |-==---- 1.25-
30000 LF 10 257000 | 10 21 0.04
30001 KF 6 346000 4 9 9/1 0.01
10 bis |-===mn | e e e e e e 1.29 4.82 |-==mmm 0.32+
85000 LF 5 208000 3 7 0.01
Summe der z'-Werte +5.81
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fianger mit Kkurzer Fahrausbildung in 7 Fillen bessere Risikowerte
als Fahranfianger mit langer Fahrausbildung.

Diese Gruppenunterschiede {iberschreiten in Gruppe 2, 7 und 8 (F" >
F) die kritische Grenze. Signifikant bessere Ergebnisse erzielen
Fahranfinger mit langer Fahrausbildung in Gruppe 4.

Fir die Arbeitshypothese. daB Fahranfidnger mit Kkurzer Fahraus-
bildung gegeniliber Fahranfingern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere, d.h fir hohere Sicherheit sprechende Werte erzielen,
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z"-Wert von +1,8.
Unterschiede von dieser Grofenordung haben die statistische Wahr-
scheinlichkeit von p = 3.3%.

Unter é&dhnlichen Fahrleistungsbedingungen waren Fahranfinger mit
kurzer Fahrausbildung gegeniiber ihrer Vergleichsgruppe wesentlich

seltener an Verkehrsverstdofen leichter Art beteiligt.
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5.7 Beteiligung an schweren Verkehrsverstifen

Tafel A12: Zahlenmaterial und Berechnungsergebnisse zu schweren
VerkehrsverstéBen (W157)

Fahr- | Fahr- |Unter-|Per- | Gesamt-|Verk.|Frei- F'- [F-Wert |Risi- z" -

leist.| leist.|such.-|sonen| leistg.|verst|heits-| Werte| a ko- Werte
gruppe| in km |gruppe| zahl <km> W157 |grade =0,025 {Werte
1 KF 4 1120 0o 1 1/1 0.45

1 R B Bl e e e B 6.66 | 647.8|~----- 0.69-
500 LF 19 7460 [¢] 1 0.01
501 KF 7 6700 [¢] 1 1/3 0.07

2 S R Bl e S B R 1.02 | 17.44[---—-- 0.28-
1000 LF 22 19640 1 3 0.05
1001 KF 10 18300 (¢} 1 1/1 0.03

3 L I B el Rt B e 2.82 | 647.8|-=—-=-- 0.39-
2000 LF 30 51600 o] 1 0.01
2001 KF 27 106850 8 17 * 111/17 0.07

4 L el B B 4.15 | 2.87 |------ 2.61-
5000 LF 71 287236 5 11 0.02
5001 KF 23 161600 0 1 1/9 0.00

5 I B el B e R 5.77 | 7.21 |---=m~ 1.77+
8000 LF 37 252060 4 9 0.02
8001 KF 21 208400 0 1 1/7 0.00

6 bis J-—=mmm e e s e 5.54 8.07 |~=~=-- 1.65+
10000 LF 27 263300 3 7 0.01
10001 KF 28 374800 6 13 11/13 0.02

7 L R el e B e 1.48 | 3.20 |------ 0.68-
15000 LF 35 470100 5 11 0.01
15001 KF 17 324500 3 7 7/13 0.01

8 R e ] e By EER R EESE 1.63 | 3.48 |----—- 0.80+
20000 LF 20 369000 6 13 0.02
20001 KF 15 405000 5 11 * 1 1/11 | 0.01

9 bis |-—m—-=|~mmmm fmmm e e e 6.98 | 6.72 f--=—=- 2.01-
30000 LF 10 257000 0 1 0.00
30001 KF 6 346000 0 1 1/5 0.00

10 bis f---mmm fmmmo e fo e e e 8.31 | 10.01{------ 1.82+
85000 LF 5 208000 2 5 0.01

Summe der z'-Werte | -0.62
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Berechnungsergebnis:

Innerhalb der gebildeten 10 Fahrleistungsgruppen erzielen Fahran-
fanger mit kurzer Fahrausbildung in 4 Féllen bessere Risikowerte
als ihre Vergleichsgruppe. Diese Gruppenunterschiede iiberschreiten
nicht die kritische Grenze (F"< F). Signifikant bessere Ergebnisse
erzielen Fahranfinger mit langer Fahrausbildung in Gruppe 4 und 9.

Fir die Arbeitshypothese, daB Fahranfdnger mit kurzer Fahraus-
bildung gegenlber Fahranfingern mit langer Fahrausbildung insge-
samt kleinere, d.h fir héhere Sicherheit sprechende Werte erzielen,
ergibt sich nach LIENERT bei der gebotenen einseitigen Fragestellung
und dem festgesetzten Grenzwert von p < 5% ein z -Wert von - 0,2.
Unterschiede von dieser Gréfenordung haben die statistische Wahr-
scheinlichkeit von p = 42,1%.

Unter dhnlichen Fahrleistungsbedingungen waren die beiden Fahran-
fangergruppen nicht verschieden héufig an Verkehrsverstofen

schwerer Art beteiligt.
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6 DIE BEDEUTUNG DER UNTERSUCHUNGSBEFUNDE

Die vorliegende Feldstudie geht der Frage nach. ob sich vorgefundene
Unterschiede in der Zahl praktischer Fahrstunden auf die Sicherheit
von Fahranfidngern auswirken.

In einer vorausgehenden Arbeit befragte Kraftfahrer. die im ersten
Jahr nach Erteilung der Fahrerlaubnis der Klasse 3 als Fahranfdnger
am Strapenverkehr teilnehmen, sind in zwel Gruppen aufgegliedert
worden. Eine dieser Gruppen besteht aus Personen. die bis zuin er-
folgreichen Priifungsabschluf vergleichsweise wenig Unter—
richtsstunden in der Fahrschule erhalten haben. Die andere Gruppe
setzt sich hingegen aus Personen mit vergleichsweise viel Fahrunter-
richt zusammen.

Bei einer erneuten Befragung iber eigene Gefidhrdungshiufigkeiten
(Verkehrsunfille. Beinahe~Unfé&lle und Verkehrsverstdfe) ergeben sich
in sechs von sieben Priifungen unter normierten Fahrtstreckenbedin-
gungen fir beide Gruppen wesentlich verschiedene Risikowerte, so
daPp kurz geschulte Fahranfdnger im Vergleich mit Fahranfingern mit
viel Fahrunterricht weniger gefiihrdet sind.

Wie gezeigt wird, reicht es aber nicht aus, die Gefdhrdungshiufig-
keiten Uber die Fahrtstrecke linear zu relativieren. da bekanntlich
mit steigender .E‘ahrleistung und einhergehendem Lernen:. das
fahrtstreckenbezogene Risiko sinkt. Als wichtigster Grund fir die
zunidchst festgestelite hdéhere Sicherheit kurz ausgebildeter Fahrer
hat sich deswegen die vergleichsweise hohe Fahrleistung herausge-
stellt.

Eliminiert man dann diejenigen Risikounterschiede, die durch die
Fahrleistung bedingt sind. finden sich bei Fahranfdngern mit kurzer
Fahrausbildung ebenfalls keine Hinweise auf Ausbildungsdefizite. Es
deutet sich eher an. daB Fahranfinger mit kurzer Ausbildungsdauer
gegeniiber ihrer Vergleichsgruppe weniger gefdhrdet sind.

Damit werden die bei Haas (1986) angestellten Uberlegungen zum
Nutzen einer personenunabhédngigen Mindestzahl von Fahrstunden be-
statigt.

Dariiberhinaus ist festgestellt worden, dap sich beide Fahranfénger-—

gruppen auch in zahlreichen Personenmerkmalen unterscheiden, die
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sie bereits mit in die Fahrschule einbringen und so die Fahrschule
mit individuell jewells verschieden glinstigen Eingangsvoraus-—
setzungen beginnen. Je nach Umfang der Vorerfahrung im Umgang mit
Kraftfahrzeugen. je nach verkehrsbezogener Interessenstruktur oder
anderweitiger. wenn auch derzeit noch nicht vollstindig bestimmba-
rer Personenmerkmale. erlernen sie individuell verschieden schnell
die von den Fahrschulen vermittelten Unterrichtsinhalte und kdénnen
das Erlernte bei der Priifung und spéter dann auch im Strafenver-—
kehr unterschiedlich erfolgreich umsetzen. Die Zahl bendtigter Fahr-
stunden ist daher nicht als Ursache. sondern zusammen mit dem
Priifungserfolg als ein geeignetes Kriterium zu betrachten, z.B. bei
wenig Fahrstunden - zumindest fur die Anfangsphase der
Verkehrsteilnahme -~  vergleichsweise sicheres Verkehrsverhalten
prognostizieren zu kénnen.

Verfehlt wire es allerdings, die vorliegenden Ergebnisse in einen Zu-
sammenhang zu bringen. der den Nutzen einer Fahrausbildung
grundsidtzlich in Frage stellen kénnte. Es erscheint nach wie vor
rotwendig. den Kraftfahrer moglichst grindlich auf den StraBenver-
kehr vorzubereiten; es wird jedoch kaum méglich sein, grofe indivi-
duelle Unterschiede mit vertretbarem Aufwand vollstindig ausglei-
chen zu koénnen, insbesondere nicht durch geringfligige Verdnderungen
in der Fahrstundenzahl. Fahrschulen wéiren iberfordert. grundlegende
Persdnlichkeitsunterschiede zwischen Fahrschiilern zu nivellieren.
kdnnen jedoch den Fahrschiilern die Moéglichkeit erdffnen, sich
addquat auf den StraBenverkehr vorzubereiten. Das durchschnittliche
Ausbildungsniveau koénnte sich bei allen noch verbleibenden Unter-
schieden wahrscheinlich spilirbar verbessern lassen, wenn z.B. die
Anforderungen bei der Fahrprifung erhdht wiirden.

Die Untersuchungsbefunde und ihre Folgerungen kdénnen sich lediglich
auf die Anfangsphase der VerKkehrsteilnahme beziehen. zumal sich
nach Eintritt in den Verkehrsalltag ohnehin erfahrungsbedingte an-
dere Verhaltensweisen entwickeln, die unter dem Aspekt der Ver-

kehrssicherheit laufend neu zu priifen und zu beurteilen sind.
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7 RAHMENBEDINGUNGEN FOR DEN VERGLEICH VON SICHERHEITSMERK-
MALEN BEI QUANTITATIV VERSCHIEDENER GEFAHRENEXPOSITION

Die Auswahl und Anwendung geeigneter inferenzstatistischer Priuf-
verfahren miissen grundsédtziich von der Verteilungsart der zu pri-
fenden Merkmale abhangig gemacht werden.

Fiir das Auffinden einer geeigneten Vergleichsmethode ist es daher
zunichst erforderlich. diejenigen Bedingungen zu priifen. die bei Si-

rden.

cherheitsmerkmalen im allgemeinen vorgefunden
Nach einem Uberblick in Abschnitt 7.1  dber die als bekannt vor-
ausgesetzten Hiufigkeitsverteilungen von Sicherheitsmerkmalen., wer-
den in Abschnitt 7.2 die fiir das hier verwendete Datenmaterial zu-

treffenden Bedingungen iiberpriifi.

7.1 Kenntnisstand zu HAufigkeitsverteilungen von Sicherheits-

merkmalen

Uafilie und Beinahe-Unfille sind im statistischen Sinn seltene Er—
eignisse. deren Auftretenshdunfigkeit lin Verhdlrnis zur Zahl moelicher
Ereignisse auBerordentlich klein ist (KLEBELSBERG. 1982, S.25). Ahn-
liches gilt fldr Verstdépe geven Verkehrsvorschriften und der Wahr-
scheiniir*hkef\. dabei entderkt zi werden. Da in der Regel Linfiille.
Beinahe-Unfille und polizetlich  entdeckte VerkehrsverstBe nicht
Merkmale nuor eines individuellen Verhaltens. =ondern hidufig gemein-
saine  Merkmale mehrerer individueller und aufeinander bezopener
Verhaltensweisen sind. iritt das  betreffende Freipgnis bekannilich
auch nicht zwangsiaufig. sondern in  weitern MaB zufallsabhingie auf,
Fiir alle Zufallsereignisse. bei denen die durchschnittliche Anzahl der
Ereignisse das Ergebnis. einer sehr grofen  Zahl  von Ereis—
nisméglichkeiten wand  einer sehr kieinen Ereipniswahrscheinlichhelt
ist. wird eine charakteristische Verteilungsform. die sopenannte
Poisson-Verteilung angenommen (z.B. SACHS. 1984 ). Bei jedem

Kollektiv. welches Jiber eine gewisse Zeit gleichbleibenden Gofahren
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ausgesetzt ist. kKommt es nach HOYOS (1980, S. 153} zu der Beob-
achtung. daf sich die aufgetretenen Unfdlle nicht gleichméBig auf
alle Mitglieder und auch nicht normal innerhalb der Population ver-
teilen: Einem groferen Anteil von Unfallfreien stehen stets weniger
Personen mit einem und noch weniger Personen mit mehr als einem
Unfall gegeniiber.

HOYOS gelangt in diesem Zusammenhang auch zu der Feststellung,
daf in empirischen Untersuchungen héufig die dargestellten Unfall-
verteilungen stets mehr oder weniger stark von einer klassischen
Poissonverteilung abweichen., Er knipft daran die Frage. ob diese
Abweichung als Beweis [lir die Existenz einer Unfallneigung oder le—
diglich als Ergebnis einer Kumulation verschiedener Verteilungen zu
beurteilen ist. An dieser Stelle wire auf folgenden Sachverhalt zu
verweisen.

In festen Zeit—. Lidngen-. Flidchen— oder Raumeinheiten aufgetretene
und gezihlte Ereignisse. wie beispielsweise Produktionsfehler von
Maschienen. die bekanntlich reine zufallsbedingte. unabhingige und
seltene Ereignisse bewirken. stellen sich immer und unabhingig da-
von. ob diese Beobachtungseinheiten aus dem Anfang oder aus dem
Ende einer grofen Serie von Beobachtungen entnommen werden. glei-
che mittlere Ereignish#ufigkeiten ein. Bei einer in gleichen Beobach-
tungseinheiten durchgefiihrten Messung menschlichen Fehliverhaltens
gilt diese Erfahrung allerdings nicht. Unfallereignisse, ebenso wie
Beinahe~Unfdlle und wahrscheinlich auch von der Behdrde entdeckte
Verkehrsverstdéfe sind ndmlich nicht davon unabhédngig, ob sie in
einer Zeit— oder Lingeneinheit zu Beginn der Verkehrsteilnahme oder
erst nach mehreren Jahren bzw. Fahrkilometern in die Beobachtung
eingehen.

Reine zufallsbedingte. unabhidngige und seltene Ereignisse stehen also
mit der Zeit oder Strecke. die beobachtet wird. in linearer Beziehung.
Kraftfahrer. die sehr viele Kilometer zurilicklegen. verungliicken zwar
absolut gesehen hdéufiger als Fahrer. die nur wenig fahren. ihre Un-
fallwahrscheinlichkeit nimmt jedoch mit steigender Fahrleistung ab.
Von Personen verursachte Unfdlle oder andere Sicherheitsereignisse
zeigen daher zur Zeit oder Strecke keine linearen Beziehungen.

HAAS u. REKER haben diese positive Unfallverdnderung beispielsweise

1973 in Abbildung 12 dargestellt. In neueren Untersuchungen, wie
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die von STICKER, (0.J.. S.29) oder von SCHAFFER u. WILLEKE (1980,
$.90). werden die gleichen Befunde erzielt. So kommt STICKER bei der
Priifung des an den Versicherer herangetragenen Schadens zu der Er-
kenntnis, dap eine mit der Fahrleistung zunfchst proportional an-
steigende und bei hdheren Fahrleistungen "degressiv wachsende”
Schadenshdufigkeit zu beobachten ist. SCHAFFER u. WILLEKE sprechen
in diesem Zusammenhang von einer feststellbaren abnehmenden
Grenzneigung zur Schadensverursachung bei zunehmender Fahrinten-—
sitét.

"Indem sich also Menschen. im Gegensatz zu Maschinen Gefahren
aussetzen. haben sie auch Gelegenheit. Erfahrungen zu sammeln und
zu lernen. mit Gefahren umzugehen" (HOYOS, 1980, S. 41). so daB
sich die Gefdhrdung mit zunehmender Erfahrung. wahrscheinlich aber
auch durch Anderung qualitativer Gefahrenexposition, deutlich ver-
mindert.

In Anbetracht dieser. fiir Kraftfahrergruppen mit verschiedener
Verkehrserfahrung tyvpischen. nichtlinearen Verteilung von Unféllen
und anderen Sicherheitsereignissen. miissen allein aufgrund dieser
fehlenden Linearitdt zwangsldufig auch entsprechend charakteristi-
sche Abweichungen von der klassischen Poisson-Verteilung auftreten.
Ahnliche Wirkungen ergeben sich auch bei der Berechnung von Risi-
Kowerten. die als mittlere Verhédltniszahl zwischen Sicherheitser-
eignissen und Fahrleistung definiert sind. Fir Gesamtgruppen mit
heterogener Fahrleistung entstehen mit diesem Rechenverfahren bei
Teilgruppen mit vergleichsweise hdheren Durchschnittsfahrleistungen
und folglich hoéherem Lernzuwachs. zahlenmifig stets geringere
Risikowerte als bei Teilgruppen mit vergleichsweise weniger Fahrlei-
stung. l.ediglich die Hohe dieser fahrleistungsbedingten Differenzen
von Risikowerten ergibt sich aus anderweitigen Eigenschaften der
untersuchten Fahrergruppen.

In der eingangs erwihnten und auf Risikowerten aufegebauten Arbeit
von JENKINS erreichen aus diesen Griinden Fahrer mit den héchsten
mittleren Fahrieistungen (die bemerkenswerterweise zugleich auch als
Fahrschiller die kiirzeste Fahrausbildung erhalten haben) mit einem
Risikowert von O0.26 g¢egeniiber Werten von >= 0.36 die geringsten
zahlenmédBigen Ausprdgungen.

Zur Vermeidung von Fehlinterpretationen fordern auch BRUHNING &.
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VOLKER . die sich 1982 eingehend mit den Rahmenbedingungen fiir
die Berechnung von Risikowerten auseinandergesetzt haben, als eine
der wesentlichen Vorraussetzungen filir die Zuldssigkeit einer infe-
renzstatistischen Behandlung mit ihrem Verfahren lineare Beziehungen
zwischen den zu prifenden Sicherheitsmerkmalen und den Ex-
posuregréBen.

Die beiden og. Autoren. die das theoretische Defizit bhei der her-
kdommlichen Verwendung und statistischen Behandlung von Risiko-
werten klar erkannt haben und mit ihrer Arbeit die Absicht verfol-
gen, dieses Defizit nunmehr grundlegend zu beseitigen. zeigen aller-
dings keine Wege auf. wie nichtlineares Material. z.B. in der hier
vorliegenden Form. addquat behandelt werden kénnte.

Die Suche gilt also einem Berechnungsverfahren, welches erlaubt. die
Wirksamkeit beliebiger und auPBerhalb der Beziehung Sicherheit
;Fahrleistung liegender Merkmale — hier also z.B. Dauer der Fahraus-
bildung - zu prifen. und das eine klare Trennung zwischen ledig—
lich durch hohe Fahrleistung bedingte hohere Verkehrssicherheit und
derjenigen Verkehrssicherheit gestattet. die durch die Fahrausbildung.
nicht aber durch Fahrleistung bewirkt wurde.

Bevor in Kapitel 8 dieses Verfahren abgeleitet und beschrieben wird.
soll zundchst die Gultigkeit dieses Modells zu den Verteilungsarten
von Sicherheitsmerkalen fiir das in dieser Untersuchung verwendete

Zahlenmaterial nachgewiesen werden.

=1
>

Ubereinstimmung der HAufigkeirsverteilungen vorhandener Daten

mit der Modellvorstellung

7.2.1 Fahrleistungsabhéngige HAufigkeitsverteilungen

7.2.1.1 Absolute Hiufigkeitszunahme

Durch das verteilungsunabhédngige Priifverfahren von SPEARMANN
(Rangkorrelation) wird der erwartete positive Zusammenhang zwischen

Fahrteistung und eingetretenen Sicherheitsereignissen mit einer Irr-—



tumswahrscheinlichkeit von p< 1% bestéitigt. Mit einem Koeffizienten
von rs = 0,26 sind Fahranfinger mit hoher Fahrleistung in der Regel
6fters als Fahranfinger mit geringerer Fahrleistung an Unfillen
beteiligt. Mit der gleichen statistischen Sicherheit und einem Koeffi~
zienten von rs=0.,24 bei N=440 nimmt die Zahl der Beinahe-Unfille
mit der Linge der Fahrstrecke zu. Verkehrsverstdpe sind bei rs
=0,30 und N= 440 ebenfalls hdufiger von der Polizei entdeckt wor-
den, wenn die Fahrleistung eher hoch war.

Die Bedingung der absoluten H&Aufigkeitszunahme aller hier zu pri-

fender Sicherheitsereignisse ist demnach erfiillt.

7.2.1.2 Relative Héufigkeitsabnahme

Die 440 Personen. von denen sowohl die Fahrleistung als auch die
Zahl der auf diesen Strecken aufgetretenen Unfallereignisse bekannt
ist. sind in nachfolgender Tafel Bl zu Personengruppen mit dhnlichen
Fahrleistungen ( Fahrieistungsklassen ) zusammengefaBt.

Der Risikowert oder die Unfallrate (pro 1000 km Fahrleistung) als
Verhdltnis zwischen Unfallhdufigkeit und homogenisierter Gruppen-
fahrleistung sinkt mit der GroBe der Gruppenfahrieistung von 0,815
bis auf 0,087 (s. Tafel B1l, Risikowerte). Wihrend bei Fahranfiéngern
mit dem Merkmal "wenig Fahrleistung" (bis 500 km) bereits pro 1225
Fahrzeug-km (im Gegensatz zu personenbezogenen Kkm) ein Unfaller—
eignis eintritt., kann bei Fahranfdngern, die besonders viel fahren (
> 30 tsd. km) lediglich etwa pro 29 tsd. zuriickgelegten Fz-km mit
einem Unfall gerechnet werden (s.Tafel B1l, Fahrieistungsraten).

Der mit zunehmender Fahrleistung erzielte Sicherheitsg'ewinn wird in
Abbildung B2 am Beispiel der Unfallraten (= Risikowerte) aus Tafel
Bl noch einmal grafisch gezeigt.

Abbildung C8 und C9 (im Anhang) sollen das entsprechend aufberei-
tete, gepriifte und zu &dhnlichen Ergebnissen fithrende Zahlenmaterial

zu Beinahe—-Unfillen und Verkehrsverstopen anschaulich machen.



Tafel BI: Fiir Fahrieistungsklassen errechnete Risikowerte und

Fahrleistungsraten pro Unfall

Fahrieistungsklassen Personen Unf¥lle Gruppen- Risikowerte Fahrleistungsraten
fahrieistungen o
Unfille pro Fz - km pro
1000 km Unfall
Nr, /em 7 N Zah! [km 7
1 1 - 500 23 7 8580 0,815 1225,71
2 . 501 - 1000 29 9 26 340 0,342 2926,67
3 1001 - 2000 TR 16 69 900 0,229 4368, 75
4 2001 - 5000 104 48 394 086 | 0,123 8210,13
5 5001 - 8000 60 32 413 660 0,077 12 926,88
6 8001 - 10 000 48 25 471 700 0,053 18 868,00
7 10 001 - 15 000 63 43 844 900 0,051 19 648,84
8 15 001 - 20 000 37 27 693 500 0,039 25 685,19
9 20 00t - 30 000 25 23 662 000 0,035 28 782,61
10 30 001 - 85 000 1" 19 554 000 0,037 29 157,90
Z A40 249 4 138 666

-89-



ABBILDUNG B2:

Unfellraten fUr verschliedene
Fahrlelstungsklessen (Unf¥lle pro 180.008 km)

Unfollrete

-5@2  -1@22¢ -2000 -SPZZ -BBdv -1282¢ -1LE¥e -20Q@r 30l -85de

Fohrleistungsklassen (ka)
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7.2.2 Fahrleistungsunabhéingige Haufigkeitsverteilungen

Nachfolgende Zahlentafel (Tafel B3) dient der OUbersicht iiber alle von
(2) erhobenen Sicherheitsmerkmale mit zugehdrigen H&ufigkeiten und
Prozentanteilen. Die Tafel enthidlt im Gegensatz zu Tafel B1 auch
Personen. die keine Fahrleistungsangaben machen. so daB sich in der
Anzahl der jeweils erfaften Fahranfinger zwischen beiden Tafeln

Differenzen ergeben.



TAFEL B3: Personenzahlen und %-anteile, aufgegliedert nach Art
und Zah! berichteter Ereignisse
Personen und %-anteile

- mit Unfdllen mit Beinahe- mit Verkehrsverstofen

3 Jofillen |
"y Insgesamt ohne Polizel mit Polizel (W114) Tnsgesamt ehe¥ leicht ehe¥ SChwer
g“é, (NW117) (W116) (AW117) (W1s8) (W156) (W157)
P
SE absolut % absolut % absolut % | absolut % absolut % absolut % absolut %
0 272 58,4 347 74,5 380 81,5 170 36,5 283 60,7 304 65,2 421 90,3
1 154 33,0 98 21,0 Al 15,2 89 19,1 97 20,8 87 18,7 42 9,0
2 26 5,6 16 3,4 10 2,1 /Al 15,2 47 10,1 39 8,4 2 0.4
3 10 2,1 2 0,4 5 11 53 11,4 H 2,4 14 3,0 0 0,0
4 2 0,4 2 0,4 29 6,2 9 1,9 5 1,1 0 0,0
5 1 0,2 1 0,2 26 5,6 5 1,1 6 1,3 [} 0,0
6 1 0,2 10 2,1 6 1.3 5 1.1 1 0,2
7 3 0,6 4 0.9 2 0.4
8 0 0,0 1 0.2 2 0,4

10 5 1 2 0,4 2 0,4

12 1 0,2 t 0,2

15 5 1,1
20 3 0,6

30 1 0,2
Z 466 100 466 100 466 100 466 100 466 100 466 100 466 100

~19-
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Die oben dargestellten HAufigkeitsverteilungen basieren auf Messun-

gen an Personen. die jeweils verschieden weite Fahrtstrecken zu-

riickgelegt haben. Der erst im nachhinein erfolgte Riickgriff auf das

GefahrenmaB " Fahrkilometer" 14Bt nicht mehr ermitteln, nach welcher

Fahrtstrecke og. Sicherheitsereignisse eingetreten sind.

Die Priifung der Ahnlichkeit zwischen den auf diese Weise von (2)

erhobenen und den nach Poisson erwarteten Verteilungen der Sicher-

heitsmerkmale kann daher auf direktem Weg nicht stattfinden. Die

Daten miissen zundchst so aufbereitet werden, daB die fiir das

Zustandekommen von Poisson-Verteilungen erforderlichen Bedingungen

zumindest ann#dhernd erfiillt sind. Eine Umrechnung erfolgt in der

Weise,

— daB das neue Zahlenmaterial dem Ergebnis einer durchgefiihrten
Serie von Beobachtungen auf jeweils nur einer konstanten
Streckenldnge nahekommt und

~ dap die mit der Fahrleistung einer jeden Person einhergehende
Verhaltensidnderung verfahrensmifig ausgeschaltet werden kann,
damit Linearitdt zwischen Fahrtstrecke und Sicherheitsereig—
nissen vorliegt.

ECHTERHOFF, der die neue Methodik fir Risikovergleiche in einer

gesonderten Publikation (1987) aufgegriffen und vertieft hat, weist

unter Verwendung og. Daten in seiner Tafel (B4) die hohe Uberein-
stimmung der beobachteten Unfallverteilungen mit den jeweiligen

Poissonverteilungen nach. Infolge dieser Ergebnisse besteht somit

kein berechtigter Grund. die Annahme einer Poissonverteilung., zu-

mindest tir Unfalldaten zur@ckzuweisen, wenn flr die Priifung von

Fahrschuleinfliissen die Stérvariable Fahrleistung eliminiert wird.

Unter Verwendung der in Tafel Bl erfolgten fahrleistungsbezogenen

Teilgruppenbildung werden in Tafel B4 in jeder einzelnen Teilgruppe

angetroffene HAufigkeiten fiir O, 1, 2 ...ete. Unfdlle festhalten und

die jeweiligen Verteilungen geprift.
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Tafel B4: Priifung der Ubereinstimmung der beobachteten Unfallver-—
teilungen in den 10 Fahrleistungsklassen mit der jewei—

ligen Poissonverteilung

Fahrlei-~ Zahl der Personen mit ... I
stungsklasse Unfédllen Per-
(km) o] 1 2 {3 |4]|5]6 fsonen| X P
1- 500 | 17 5 1 ]1-1=-1-1- 23 | 0,30 | 1,00
501~ 1000 | 21 7 11 ~-1=-1-1- 29 | 0,31 | 1,00
1001- 2000 | 26 | 13 1l -1-1]1-1- 40 | 0,40 | 1,00

2001- 5000 | 69 | 30 112 }11 4111} 104 | 0,46 | 1,00

5001~ 8000 | 34 | 21 4 |1 | -1-1- 60 | 0,53 1,00
8001~10000 || 26 | 19 3 |~ -1-1q- 48 | 0,52 | 0,99
10001-15000 || 31 | 24 513 -1]1-1- 63 | 0,68 | 1,00
15001-20000 | 18 | 14 3|11~ - 37 | 0,73 1,00
20001-30000 7|13 5{--1-1-1 250,92 ]| 0,87
30001-85000 1 5 311 -1- 11 1,73 1,00
Summe der
Personen pro
Unfallhiu-
figkeit 250 {151 j 26 | 9 | 2 | 1 | 1 | 440

Quelle: Echterhoff, 1987
A= jeweiliger Parameter der (geschédtzten) Bezugsverteilung

p = Irrtumswahrscheinlichkeit fiir die Gilite der Anpassung bei
zwelseitiger Priifung der Anpassung mit Hilfe des Kolmogoroff-
Smirnov-Test, durchgefiihrt mit dem Programmpaket SPSS, Version
M, 9.1.
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8 ZUSAMMENSTELLUNG EINES GEEIGNETEN PRUFVERFAHRENS

Der beste Weg fiir eine Uberpriifung der von Fahrleistungseinfliissen
losgelésten Wirksamkeit der Fahrausbildung ist zweifelsfrei der
Paarvergleich unter jeweils gleichen Fahrleistungsbedingungen. Das
zahlenmiBig hier allerdings ohnehin &uferst begrenzte und durch die
Methode der Paarlingsbildung noch erheblich schrumpfende Datenma-
terialé wire dann allerdings fir inferenzstatistisch zuverldssige
Schliisse quantitativ unzureichend. Daher mup der wenn auch weniger
genaue, prinzipiell aber dem Paarvergleich dhnliche Weg iiber Teil-
gruppen eingeschlagen werden.

Zum Vergleich der Gruppe KF und LF werden in beiden Untersu-
chungsgruppen jeweils nur Personen mit dhnlichen PFahrleistungen zu
jeweils zwei von anderen Personen unabhingigen Fahrleistungsteil~
gruppen zusammengefapt. Diese Teilgruppenbildung erfolgt so. dap fir
eine Berechnung jeweils hinreichend viele Fahrkilometer und hinrei-
chend viele Ereignisse in den Teilgruppen verfiigbar sind. Die Fahr-
leistungen also. die von Personengruppen mit #dhnlichen Risiken er-
bracht werden. nicht aber die Personen selbst, bilden den jeweils
beobachtbaren Ereignisraum oder die Ereigniswahrscheinlichkeit. die
mit den aufgetretenen Ereignissen in entsprechende Beziehung gesetzt
werden.

Fahrleistungsabhéingige und auf die Sicherheit einflupnehmende
Faktoren sind durch dieses Verfahren eleminiert. weil jeweils nur
noch Personen mit jeweils gleichen Risiken in jeder dieser Gruppen
enthalten sind. Zudem sind die Ereignisse. bezogen auf die Auftre-
tensmdglichkeiten selten und von den fahrleistungsabhingigen Ver-
haltensinderungen. zumindest innerhalb einer jeden Tellgruppe. be-
reinigt. Einer derartigen Verteilungsart ist die Poisson-Verteilung
addquat.

Fiir den Vergleich zweier Poisson—Verteilungen existiert ein von COX
(1953) entwickeltes und bei SACHS (1984. S.152) dargestelltes infe-
renzstatistisches Prifverfahren.

Nach diesem Verfahren wird ein F-Test wmit der Formel

¢ Fahranfdnger der Gruppe KF erbringen bekanntlich wesentlich ho-
here Fahrieistungen. Es werden sich daher nur wenig Paarlinge

bilden lassen
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t1 (X2 + 0,5)

tz (X3 + 0,5)

durchgefiihrt. Darin bedeuten

t1 =Fahrzeit=Fahrtstrecke der im Z&dhler befindlichen Gruppe 7
tz =Fahrzeit=Fahrtstrecke der im Nenner befindlichen Grppe
Xy =Ereignishiufigkeiten der Gruppe 1

Xz =Ereignishdufigkeiten der Gruppe 2

Die Gleich— bzw. Verschiedenheit der relativen HAufigkeiten muf un-
ter der Bedingung zweiseitiger Fragestellung bei alpha=0.05 (2,5%~
Schranken der F-Verteilung) mit den Freiheitsgraden (2«X des Z&h-
lers +1 : 24X des Nenners + 1) ermittelt werden.

Die Abweichungsrichtung ergibt sich jeweils aus den in den Zahlen-
tafeln A6 bis Al12 in TEIL 1 lediglich als Hilfsgrope hinzugefligten
Risikowerten ( Ereignisse . Fahrleistung « 1000).9

Mit diesem Berechnungsverfahren entstehen fiir jedes gepriifte Si-
cherheitsmerkmal (Kapitel 5, TEIL 1) zehn voneinander unabhéngige.
nach dem gleichen Versuchspian erfolgte signifikante oder nichtsigni-
fikante Testergebnisse. so daB sich fiir jede dieser Tafeln nunmehr
die Frage stellt. wie die zehn Stichprobenergebnisse unter der Null-
hvpothese der Zufallsmédfigkeit zu einem Gesamtergebnis zusammen-—
zufassen und zu bewerten sind.

Eine derartige Zusammenfassung von Einzelergebnissen leistet z.B. der
von WARTMANN 1. WETTE entwickelte und von LIENERT (1973, $.506
ff) als Agglutinationstest bzw. Aggregationstest beschricbene u-Om-—~
nibustest.

Vor Anwendung dieser Technik ist es erforderlich. alle erzielten ¥F™~

Werte in z -Werte unter Reriicksichtigung der Vorzeichen umzuwan-—

7 Die beiden Gruppen KF und LF milssen immer so ins Verhaltnis
gesetzt werden. daB der Zdhler den Nenner zahlenmépig iiber-

schreitet

# Ereignisse mit der Hiufigheil O werden mit 0.5 berechnet. danit

die Anschaulichkeit erhalten bleibt und keine Ausfiille aufireten
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Hierzu eignet sich eine von PAULSON (1942) vorgeschlagene und bei
SACHS (1984, S.126) dargestellte Approximation lber die Funktion

2 2
[l ) } Fl/a ) Ijl ) }
v 9w
z'=
2 2
v F2/8 +
9w 9n

Im Gegensatz zu SACHS ist die Einschrinkung dieses Verfahrens auf
ve-Werte >2 nach MULLER & KICK (1985. S. 195) nicht gegeben.

Die Summe aller auf diese Weise gewonnener z"—Werte wird dann iiber
die bei LIENERT (1973. S. 513) und bei FRICKE & TREINIES (1985)

empfohlene Funktion

Tug
z'=u =1 u/ Vk = —
vk

gepriift. wobei u das Vorzeichen der ui mitberiicksichtigt, so daf sich
z.B.  lokalisationsunterschiede mit unterschiedlichen Vorzeichen
wechselseitig aufheben.

Die fir je ein Sicherheitsmerkmal entstehenden Priifergebnisse werden
in TEIL 1. Kapitel 5 unter jeder Zahlentafel (A6~A12) im einzelnen

mitgeteilt.
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Tafel C4: MANN-WHITNEY U-~Test zur Priifung des Zusammen-
hangs zwischen der Verweildauer in der Fahrschule
(in Monaten) und Ergebnis bei der ersten Fahr-—

priifung (erfolgreich, erfolglos)

Tafel C5: Kontingenztafel und Chi-Quadrat Berechnung mit
den Merkmalen Vorerfahrung im Umgang mit Kraft-
fahrzeugen (ja, nein) und Ergebnis bei der ersten

Fahrpriifung (erfolgreich, erfolglos).

Tafel C6: MANN-WHITNEY U-Test zur Priifung des Zusam-
menhangs zwischen Fahrstundenzahl und Ergebnis

bei der ersten Fahrprifung (erfolgreich, erfolglos).

iDie Zahlentafeln entsprechen im Aufbau den Originalausdrucken der mit
dem Programmpaket SPSS hergestellten Tabellen und sind redaktionell
nicht immer vollstindig bearbeitet, wie z.B. die Ubersetzung in die

deutsche Sprache



Tafel C7: Varianten der Fahrausbildung und Priifungserfolg
bei dem ersten Priifungstermin (zum Vergleich mit
Abbildung 1.15 bei HAAS, 1986).

4. Erliuterungen zum quantitativen Gefahrenmaf (s.Abschnitt 3.1)

5. Zuverldssigkeit von Fahrleistungsschitzungen (s.Abschnitt 3.1)

6. Abbildung C8: Raten von Beinahe-Unfillen fiir verschiedene

Fahrleistungsklassen

7.Abbildung C9: Raten von VerkehrsverstdoBen fiir verschiedene

Fahrleistungsklassen



1 Kurzfassung der Projektbeschreibung FP 8367






Karriere von Fahranfdngern

Die Gruppe der jungen Verkehrsteilnehmer bis ca. 24 Jahre ist in den
vergangenen Jahren wiederholt intensiv beschrieben und analysiert
worden. Ausschlaggebend fiir diese Forschungsaktivititen waren und
sind Erkenntnisse aus der Verkehrsunfallstatistik. die fiir diesen
Personenkreis Uberproportionale Beteiligungen am Unfallgeschehen
ausweisen. Fahranfdnger sind heute ebenfalls {iberwiegend junge
Ménner oder Frauen. {berwiegend im Alter von 18-19 Jahren
(Flihrerscheinklassen drei und eins).

Fiir diese spezielle Untergruppe der jungen Verkehrsteilnehmer liegen
dagegen nur vergleichsweise wenige Erkenntnisse vor. Griinde hierfir
kénnten darin liegen, dap das Merkmal "Fahranfianger" in den amtli-
chen Statistiken nicht enthalten ist: bis zum gegenwirtigen Zeitpunkt
existiert z.B. keine Fahranfingerdatei. Erstmals nach Einfithrung der
Fahrerlaubnis auf Probe (voraussichtlich Ende 1986) wird beim
Kraftfahrt Bundesamt eine solche Fahranfidngerstatistik verfiigbar
sein. Hieraus folgt., daB Erkenntnisse {ber das Verkehrsverhalten von
Fahranfingern im weiteren Sinne. Informationen zur Unfallverwickiung
sowie zu den Fahrleistungen usw. nur durch gesonderte Erhebungen
zu gewinnen sind. Dies ist bis heute lediglich zu Einzelaspekten und
in der Regel mit sehr kleinen Stichproben erfolgt. So liegen bei-
spielsweise zum Aspekt Fahrleistungen von Fahranfdngern nach un-
serer Kenntnis keinerlei Daten fiir die Bundesrepublik Deutschland
vor.

Die hohe Unfallbeteiligung der jungen Kraftfahrer wird in der rele-
vanten Literatur? auf eine Kombination folgender Hauptfaktoren

zuriickgefiihrt:

- Jugendspezifische Risikobereitschaft.
- Geringe Fahrerfahrung und
~ spezifische externe Rahmenbedingungen

2 Auf einen erneuten Einstieg in diese Arbeiten wird hier verzichtet,

da hierzu erst kiirzlich im Rahmen eines Projektes der Bundesanstalt
ein Uberblick gegeben wurde (vgl. SCHLAG. ELLINGHAUS &
STEINBRECHER).



(wie z.B. Verkehrsteilnahme bei Dunkelheit).

Biese Befragung von Fahranfingern, schwerpunktméfig der Pkw-Fah-
rer. zielt thematisch stdrker auf den letztgenannten Aspekt der
"spezifischen externen Rahmenbedingungen". Zum einen liegen zu
dieser EinflugroBe auch fiir die Gruppe der jungen Kraftfahrer ins-—

gesamt kaum gesicherte Erkenntnisse vor. zum anderen sind bei-

spielsweise zur Bewertung des Unfallgeschehens oder zur Beurteilung
von Mafnahmen. Kenntnisse gerade dieser Rahmenbedingungen von
Bedeutuns., Die Untersuchung ist dabel als Panelstudie angelegt., d.h.

es sollen dieselben Personen mehrfach befragt werden. Damit wird das

Ziel verfolgt., Verdnderungen. z.B. hinsicyhtlich der Fahrleistungen
oder der Einstellungen. i Zeitablauf auf die Spur zu kommen. Dies
ist bel Fahranfingern. von denen angenommen werden muf, dap sie
unterschiedliche Phasen wihrend der ersten Jahre ihrer Fahrpraxis
"durchfahren”. ein bedeutsamer Untersuchungsaspekt,

Die erste der vorgesehenen drei Befragungen der Fahranfinger er-
folgte groBten  reils 8-10 Monate nach Erwerb der Fahrerlaubnis.

Hisrbel wurden bundeswelt 7749 Personen befragt.



2 Kurzfassung des Fragebogens zu Forschungsprojekt 8367






Bundesanstalt fir StraBenwesen Briiderstrasse 53, Postfach 100150

D-5060 Bergisch Gladbach 1
(Bensberg) bei Koin

Telefon: (02204)43-4 69 oder 430
Telex: 8878483 bas d

Im Oktober 1984

Fragebogen: FP 8367 der Bundesanstalt flir StraBenwesen

"Karriere von Fahranfdngern" (Code)

LEd. Nr. ]:D:D 1984/1 )
i ' 2)

Interviewer

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (kurz BASt) ist eine staatliche,
technisch~wissenschaftliche Forschungseinrichtung. Sie erarbeitet
fir das .Bundesverkehrsministerium Vorschldge zur Sicherheit des
StraBenverkehrs. Vielleicht wissen Sie, daB gerade die Fahranfidnger
im StraBenverkehr besonders gefdhrdet sind. Genau filir diese Ver-
kehrsteilnehmer m6chten wir Verbesserungen erreichen. Deshalb

sind Ihre Meinungen und die Erfahrungen, die Sie in der ersten

Zeit Ihrer Fahrpraxis sammeln, fiir uns sehr wichtig.

Wir bitten Sie deshalb, die folgenden Fragen zu Ihrem Verhalten
im StraBenverkehr, zu Ihren Erlebnissen und Einstellungen zu be-
antworten. Selbstverstdndlich erfolgt die Befragung freiwillig
und anonym. Angestrebt ist, diese Fragen iber einen Zeitraum von
2 - 3 Jahren ungefd&hr halbjdhrlich zu wiederholen, um so einen
Einblick zu gewinnen, wie sich Ihre Teilnahme am StraBenverkehr

im Verlauf der Zeit entwickelt bzw. veréandert.

Herzlichen Dank fiir Ihre Mitarbeit.

Giinter WeiBbrodt, Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bereich Unfall-
forschung, Tel. 02204 / 43 469
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(Code)
1. Welche Fiihrerscheine haben Sie insgesamt gemacht und wann
war das?
Monat/Jahr
Fihrerscheinklasse Ib [1
I [
IIT [1] (W)
2. Bei Klasse III: Wurden Sie auf einem Fahrzeug mit Automatik- (W13)
getriebe ausgebildet? :
Ja, nur Automatik [1
Ja, teilweise Automatik [1]
Nein, nur Schaltgetriebe [1
5. Welches war Ihr erstes Fahrzeug mit Motor? (W26)
(Vorerfahrung)
PKW [ ] ILeichtkraftrad [ ) Motorrad | )
Moped/Mokick

(Kleinkraftrad) [ Mofa [ ] LKW/Bus [ ]



10,

11

Wir méchten Ihnen nun einige Fragen zum Fahren bzw. zum Fahr-
stil vorlegen

Bitte sagen Sie mir, wie sehr diese Aussagen mit Ihrer persén-
lichen Auffassung ilbereinstimmen.

Fahren mit dem PKW

Entfdllt (fahre nicht mit Pkw) [ ]

voll und weitgehend etwas gar
ganz nicht
Ich fahre gerne {1 [ {1} {1

Ich fahre mein Fahrzeug [] [] [] []
gelegentlich voll aus

Es macht mir Spa8, auch

einmal scharf in die Kurve [1] [1 [] 11
zu gehen

Ich halte Leute, die sehr

langsam fahren, flir ! 0] (111

gefdhrlicher als solche,
die sehr schnell fahren

Da ich mich auf geschick-

tes Spurerwechseln verstehe, [ [] [] [1
komme ich in der Stadt

schneller voran als andere

Manchmal lasse ich mich
von anderen Fahrern zu [] [] [] []
Wettfahrten verleiten

Auch bei ziigiger Kolonnen-
fahrt nutze ich die Mtg-

lichkeit, durch Uberholen [1 [1 [1 [1
die Kolonne hinter mir zu

lassen

Ich wiirde gerne einen

Schlewderkursus mitmachen, (1 [ (1 (]

um mein Fahrkénnen zu
verbessem

(Code)

(W55)
(W56)

(W57)
(W58)
(W59)
(W60)

(W61)

(W62)



13.

16.

16.1

16.2a

16.3

Wie hdufig fahren Sie in der Stadt, auf Bundes- oder Land-
straBen sowie auf der Autobahn?

Uberwiegend Gelegentlich Selten

In GrofBstadten

(100.000 Eirwohner und mehr) [ [} [ ]
In Stadten

{bis 100.000 Einwohner) t] [1i [
Auf Bundes- oder LandstraBen [1] [] [1
Auf der Autobahn [1 [1] []

Haben Sie seit dem Fihrerscheinerwerb als Fahrer im StraBen-—
verkehr schon einmal kritische Situationen erlebt?

Beginnen wir eirmal mit den sogenannten Beinahe-Unfédllen,
d.h. Situationen im StraBenverkehr in denen Sie den Eindruck
hatten, beinahe hitte es gekracht!

Bitte liberdenken Sie die letzten drei Monate:

Wie hdufig sind Sie dann in einer solchen Situation gewesen
(egal, ob selbst schuld oder durch die Schuld anderer)?

(Anzahl)

Sind Thnen Unfdlle passiert, die nicht der Polizel gemeldet wurden
und die Sie auch nicht mit einer Versicherung regeln muBten?
(Beispiele: Abkammen von der Fahrbahn, kleine Karambolagen beim
Einparken, AnstoBen an Hindernisse etc.)

Anzahl

Sind Sie seit dem Fihrerscheinerwerb als Fahrer in Verkehrs-
unfédlle verwickelt gewesen? '

(Interviewer: Darauf hinweisen, daB sowohl selbstverschuldete
als auch unverschuldete Unfdlle sowie Bagatellunfille mit und

chne Polizei oder Versicherung zdhlen)

Anzahl der Unfédlle seit Fithrerschein-
erwerb als Fahrer

{Code)

(W103)

(W104)

(W105)
(W106)

(W114)

(W116)

(NW117)
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Von diesen Unfidllen geschahen:

Unfélle,

die von der Polizei bzw. Versicherung

registriert sind.

Sind Sie seit Ihrem Fithrerscheinbesitz schon eimmal von der Polizei
verwarnt worden, muBten Sie vielleicht ein BuBgeld bezahlen und

wie hdufig war das bisher?

Verwarnungen durch Folizei
oder

GeldbuBen wegen leichterer
VerstoBe (z.B. Falschparken)

GeldbuBen wegen schwerer Ver-
stoBe (z.B. Geschwindigkeits—
Ubertretung, Alkchol)

Sonstige Strafen
(z.B. Fiihrerscheinentzug)

Anzahl

Anzahl

VerkehrsverstSBe insgesamt

Anzahl

Wie hdufig kamt es vor, daB Sie etwas Alkoholisches trinken und

danach noch selbst fahren?

sehr hdufig [1
hiufig [1]
gelegentlich []
selten [}

nur ausnalmsweise [1

nie {1

{Code)

(AW117)

(W156)

(W157)

(W158)

(W159)



20.

22,

Wie schnell sind Sie seit dem Fithrerscheinexwerb mit welchem Auto
(oder mit welchem Motorrad) auf der LandstraBe bzw. auf der Autcbahn
htchstens gefahren (nach Tachometer), auch wenn das nur einmal

vorkam?

PKW: Bundes~/LandstraBe:

Autoiahn:

Wenn Sie Thre Fahrweise im Verkehr selber beurteilen: Inwieweit
treffen die folgenden Eigenschaften auf Ihren Fahrstil zu?

konzentriert/aufmerksam
langsam

dngstlich
ricksichtsvoll
ruhig/gelassen

stockend

sportlich
reaktionsschnell
rechthaberisch

sorglos

vorsichtig
draufgédngerisch
partnerschaftlich/fair
vorausschauend/umsichtig
riskant ’
selbstbewuBt

L I T B R e T e T T e R I T

L N S VP S S U U P

{
l
[
[
[
{
[
[
[
[
[
[
{
[
[
[

vellig weit-
gehend weise

1

e e b e b e bk d A e et b e

teil-

e B R I e R I s e e i e e e e D ]

km/h
ka/h

]

L S S VA S U

L I e B B B I e T e S I e ]
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et e T JEE VU S N S P P R U

kaum gar
nicht

[
[
[
[
[
[
[
(
[
[
[
{
[
[
{
{

bl e s e e e et e e e e et At s et

(Code)

(W160)

(W161)

(W217)
(W218)
(W219)
(W220)
(W221)
(W222)
(W223)
(W224)
(W225)
(W226)
(W227)
(W228)
(W229)
(W230)
(W231)
(W232)



23.

28.

28.1

(Code)
Alles in allem betrachtet: Wie sicher meinen Sie selbst, da8 (W234)
Sie fahren?
sehr . eher eher ; sehr
sicher sicher sicher unsicher unsicher unsicher
[] [1] [1] (1 [] []
Wir hdtten nun noch gerne gewuBt, wieviele Kilometer Sie seit
dem Fithrerscheinbesitz mit eigenem oder fremdem Fahrzeug insge-
samt gefahren sind. Wie hoch schidtzen Sie Ihre Kilameterzahl
mit PKW, fmit Motorrad oder mit LKR)seit dem Sie einen Flhrer-~
schein besitzen?
Mit PKW km (seit dem Monat/Jahr des (W238, W239)
Fiihrerscheins)
Welchen allgé“einbildenden SchulabschluB haben Sie? (W256)
Einen Volks~ oder HauptschulabschluB, mittlere Reife oder
Realschulabschluf, die Fachhochschulreife, das Abitur,
oder keinen dieser Abschliisse? ’
(Interviewer: Nur héchsten 2bschluB8 angeben lassen!)
Volks- (Haupt-) schulabschlu8 [
Mittlere Reife, Realschulabschlu8 [
(Fachschulreife)
Fachhochschulreife 01
(AbschluB einer Fachoberschule, etc.)
Abitur (Hochschulreife) []
Keinen dieser Abschliisse [1
Haben Sie, von der Fahrschule eirmal abgesehen, in der Schule (W257)

Verkehrserziehung gehabt?

Ja t

Nein [ ]



30.

31.

Wie alt sind Sie?

Geschlecht des Befragten? mannlich

weiblich

Jahre

[
{]

(Code)

(W260)

(W261)

32.

Gruppe

Unmittelbar nach der Befragung vom Interviewer auszufiillen!

Wie wilrden Sie den Ortstyp der Wohngemeinde bezeichnen?

Eingestuft werden soll nicht unbedingt die Gemeinde im Verwaltungs-
sinn, sondern die mehr oder weniger geschlossene Siedlung, wie

Sie sie wahrnehmen.

Einzelgehdft/Weiler
Dorf in l&ndlicher Umgebung

Dorf in der N&he einer mittleren
Stadt oder GroSstadt

Lindliche Kleinstadt (bis 30.000
Einwohner)

Industrielle Kleinstadt (bis 30.000
Einwohner)

Stadt mittlerer GrdBe mit wenig
Industrie (bis 100.000 Einwohner)

Stadt mittlerer GroBSe mit viel
Industrie (bis 100.000 Eirsohner)

GroBstadt

Vorort einer GroBstadt

Datum der Befragunj

(W262)

(W265)



8 Ergdnzende Analyseergebnisse zu Abschnitt 1.2 mit den Tafeln:
Cl1 bis C7

Unter der Fragestellung, ob sich die in (1) angetroffenen Beziehungen
zwischen Ausbildungsdauer. Priiferfolg und Personenmerkmalen mit
dieser Teilstichprobe ebenfalls reproduzieren lassen. fand eine in
Abschnitt 1.2 berichtete Datenanalyse statt. Folgende Ergebnisse
liegen vor:
Mit einer Sicherheit von p < 1% wird wie in (1) festgestellt und in
nachfolgenden Tafeln C1 bis C3 belegt. daB

- ménnliche Fahrschiiler

- jlingere Lebensaltersgruppen

~ Fahrschiiler, die im Umgang mit Kraftfahrzeugen

Vorerfahrung besitzen,

wesentlich héufiger in der Gruppe der Fahrschiiler mit eher kurzer

als mit eher langer Fahrausbildung angetroffen werden 3.

Tafel C1: Kontingenztafel und Chi-Quadrat Be—
) rechnung mit den Merkmalen Fahrschul-
dauer (KF, LF) und Geschlecht

Gruppen Geschlecht | TOTAL
Mannl Weibl (%)
KF 123 48 171
% 71.9 28.1 36.7
% 53.0 20.5
LF 109 186 295
% 36.9 63.1 63.3
% 47.0 79.5
TOTAL 232 234 466
(%) 49.8 50.2 100.0

Chi-Quadrat mit Yates-Korrektur = 51.59537 (df= 1)
Signifikanz: p = 0.0000

3 Die Definition der beiden untersuchten Fahrschiilergruppen ist in

Abschnitt 1.3 nachzulesen
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Tafel C2: Kontingenztafel und Chi—-Quadrat Berechnung mit den
Merkmalen Fahrschuldauer (KF, LF) und Lebensalter

Grup- Lebensalter TOTAL
pen 173 | 183 | 1930 | 20 J | 21 J |22-260} >26 J| (%)
KF 6 127 15 8 9 3 3 171
% 3.5 | 74.3 8.8 4.7 5.3 1.8 1.8 | 36.7
% 42.9 | 40.2 | 41.7 | 42.1 56.3 | 13.6 7.0

LF 8 189 21 11 7 19 40 295
% 2.7 64.1 7.1 3.7 2.4 6.4 | 13.6 | 63.3
% 57.1 59.8 | 58.3 | 57.9 | 43.8 | 86.4 | 93.0
TOTAL 14 316 36 19 16 22 43 466
(%) 3.0 | 67.8 7.7 4.1 3.4 4.7 9.2 [100.0

Chi-Quadrat = 26.53026 (df = 6)
Signifikanz: p = 0.0002

Tafel C3: Kontingenztafel und Chi—~Quadrat Berechnung mit den
Merkmalen Fahrschuldauer (KF, LF) und Vorerfahrung
im Umgang mit Kraftfahrzeugen

Gruppen | Vorerf.] keine TOTAL
Vorerf. (%)
1_34& 4*

KF 112 59 171
% 65.5 34.5 36.7

% 50.9 24.0
LF 108 187 295
% 36.6 63.4 63.3

% 49.1 76.0
TOTAL 220 246 466
(%) 47.2 52.8 100.0

Chi-Quadrat mit Yates-Korrektur = 35.09514 (df = 1)
Signifikanz: p = 0.0000

4% Zur Gruppenbildung s.HAAS,1986.8.55
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Die Fahrschuldauer oder aber die Vorerfahrung mit Kraftfahrzeugen
bestimmen nach wie vor die Erfolgschancen bei der ersten prakti-
schen Fahrpriifung (s.nachfolgende Tafeln C4 und C8§). Zwischen der
Zahl der Fahrstunden und der Wahrscheinlichkeit, die Fahrpriifung
beim ersten Priifungstermin zu bestehen, tritt hingegen - wie auch in
(1) = kein direkter Zusammenhang auf (s. Tafel C6). Wer allerdings
wie in Tafel C7 sowohl Vorerfahrung mit Kraftfahrzeugen zur Fahr-
schule mitbringt, gleichzeitig nur kurz die Fahrschule besucht und
dort nur wenig Fahrstunden erhdlt. besteht die erste praktische
Fahrprifung mit einer um 19%-Punkte hdheren Wahrscheinlichkeit als
Fahrschiiler, die keine Vorerfahrung vorweisen. zugleich aber lange
die Fahrschule besuchen und auferdem viele Fahrstunden erhalten.

DaPp diese letztgenannten Gruppenunterschiede den prifstatistischen
Grenzwert p=1.9% annehmen und 1% nicht unterschreiten, ist durch
die zahlenmipig wesentlich kleinere als in (1) verwendete Daten—
menge. mit der in Abbildung 1.15 lediglich Unterschiede von 16%-—

Differenzpunkten erzielt werden. hinreichend erklért.

Tafel C4: MANN-WHITNEY U-Test zur Priifung des Zusammenhangs
zwischen der Verweildauer in der Fahrschule
(in Monaten) und dem Ergebnis bei der ersten
Fahrpriifung (erfolgreich, erfolglos)

- - - MANN-WHITNEY U - WILCOXON RANK SUM W TEST - - - -

vis VERWEILDAUER IN DER FAHRSCHULE

BY V4 : ERGEBNIS DER ERSTEN FAHRPRUFUNG
Ve = 1: ERFOLGREICH V4 = 2: ERFOLGLOS
MEAN RANK NUMBER MEAN RANK NUMBER
171.78 285 203.31 70

CORRECTED FOR TIES

U W Z 2-TAILED P

8203.5 14231.5 -2.3605 0.0183
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Tafel C5: Kontingenztafel und Chi—-Quadrat Berechnung mit den
Merkmalen Vorerfahrung im Umgang mit Kraftfahrzeugen
und Ergebnis bei der ersten Fahrprifung (erfolgreich,

erfolglos)
Prifungs- Vorerfahrung TOTAL
erfoly ja nein (%)
erfolg- 116 161 271
reich 41.9 58.1 30.1
% 85.9 76.3

srfolg- i9 50 69

los 27.5 72.5 19.9
% 14.1 23.7

TOTAL 135 211 346
(%) 39.0 61.0 100.0

Chi-Quadrat mit Yates-Korrektur = 4,19103 (df = 1)
Signifikanz: p = 0.0406

Tafel C6: MANN—-WHITNEY U-Test zur Priifung des Zusammenhangs
zwischen der Fahrstundenzahl und dem Ergebnis bei
der ersten Fahrpriiffung (erfolgreich, erfolglos)

- - = - MANN-WHITNEY U - WILCOXON RANK SUM W TEST - - --

Vié : ANZAHL DER FAHRSTUNDEN
BY V4 ERGEBNIS DER ERSTEN FAHRPRUFUNG
Ve = 1: ERFOLGREICH V4 = 2: ERFOLGLOS
MEAN RANK NUMBER MEAN RANK NUMBER
174.50 285 192.26 70

CORRECTED FOR TIES

u W Z 2-TAILED P

8976.5 13458.5 -1.3000 0.1936
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Tafel C7: Varianten der Fahrausbildung und Prifungserfolg
bei erstem Priifungstermin (zum Vergleich mit
Abbildung 1.15 bei HAAS, 1986)

Priifungs~ Haufigkeit in den Varianten (*)
erfolg J-—-—-—rmmmm e e
0. 1. 2. Gesamt
ja 176 55 54 285
80.7% 90.2% 71.1% 80.3%
——————————————————— f el STt
nein 42 6 22 70
19.3% 9.8% 28.9% 19.7%
------------------- B T S
Gesamt 218 61 76 355
61.4% 17.2% 21.4% | 100.0%

Chi-Quadrat =7.88058 (df = 2)
Signifikanz: p = 0.0194

(*) 1 Mit Vorerfahrung und unterdurchschnittlich vielen

Fahrstunden (< 21) und unterdurchschnittlich langer
Fahrschuldauer (< 4)

2 Ohne Vorerfahrung und {berdurchschnittlich vielen
Fahrstunden (>= 21) und Uberdurchschnittlich langer
Fahrschuldauer (>= 4)

O Alle Ubrigen Fahrschiiler

Weitere, in (2) erhobene Informationen lassen auferdem auch erken-
nen, dap die Mitglieder Dbeider zum Vergleich  anstehender
Fahrschiilergruppen mit kurzer und langer Fahrausbildung &hnliche
Schulbildung aufweisen und dap die beiden Gruppen ebenfalls hohe
Ubereinstimmung in der Hiufigkeit zeigen, am Verkehrsunterricht in

der Schulzeit teilgenommen zu haben (s. Fragebogen. Frage 28 und
Frage 28.1 ).
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4. Erlduterungen zum quantitativen Gefahrenmaf zu Abschnitt 3.1

Die 1984 zuerst durchgefiihrte Fahrschiilerbefragung (1) hat nicht bei
allen Fahrerlaubnispriiflingen gleichzeitig stattgefunden. AuPerdem
waren dort auch Personen enthalten. die ihre Prifung zu einem spi-
teren Zeitpunkt erneut ablegen muBten. Infolgedessen streuen die
Befragungstermine in 1984 bzw. die Daten der Fahrerlaubniserteilung
mit einer Spannweite von Mitte Februar bis Mitte Juli 1984, d.h. um
etwa finf Monate. Ahnliche Spannweiten gelten auch fiir die durch-
gefithrte Nachbefragung, die zwischen Oktober 1984 und Mitte Mirz
1985 bei og. Personen erfolgt ist. Den befragten Fahranfidngern
standen zwischenzeitlich also individuell jeweils verschieden lange
Zeiten fiir eine mdégliche Verkehrsbeteiligung mit entsprechender Ge-
fahrenexposition zur Verfiigung.

Selbst verstirkte Bemithungen. mittels Stichproben von Fahranfingern
mit absolut zeitgleicher Fahrberechtigung standardisierte Fahrerlaub-
nisbedingungen herzustellen, werden ihr Ziel in Anbetracht der Tat-
sache verfehlen, dap zwischen der im Verkehr zugebrachten Fahrzeit
und der Dauer, fiir die eine Fahrberechtigung vorliegt. lediglich lose
Zusammenhinge auftreten. Fehlende Zusammenhinge sind die Folge,
daf Kraftfahrer auch unter zeitgleichen Fahrerlaubnisbedingungen
“keineswegs auch mit der gleichen H#ufigkeit und Dauer am Verkehr

teilnehmen.



23

5. Zuverlidssigkeit von Fahrleistungsschétzungen

Die Zuverldssigkeit von Schitzungen der eigenen Fahrleistung ist
derzeit nicht zufriedenstellend beantwortet. Vorliegende Ergebnisse
sind widerspriichlich. Ebenso wie HAMPEL (1$78) berichtet beispiels~
weise auch TRANKLE (1981) von niedrigen Retest—Koeffizienten nach
Wiederholungsbefragungen, die von den beiden Autoren als Hinweis
auf eher geringe Zuverlissigkeit interpretiert werden. Bei Vergleichen
zwischen Fahrleistungsangaben und objektiven Messungen mittels
Kilometerzéhler werden hingegen von WHITE (1976) durchaus zufrie-
denstellende Resultate berichtet. RIEKE (1983) geht bei seinen Uber-
legungen von erfahrungsgemifen Uberschidtzungen subjektiver Jah-
resfahrleistungen aus. HAUTZINGER (1984) spricht in diesem Zusam-—
menhang von feststellbaren subjektiven Uberschdtzungen der Distanz,
die sich bei Berechnung mittlerer Verkehrsleistungen pro Person fir
Pkw durch den Faktor 1/r = 0.903 korrigieren lassen

Eher glinstiger als in den oben zitierten Arbeiten kdénnen aber die in
der vorliegenden Untersuchung angetroffenen Rahmenbedingungen fiir
eine verhiltnismidpig genaue Rekonstruktion erfolgter Fahrleistung
eingeschitzt werden:

Gegeniliber Kraftfahrern mit langer Fahrpraxis stehen nédmlich
Fahranfinger wie die der hier verwendete Stichprobe vor der ver-
gleichsweise einfachen Aufgabe, sich lediglich einem im Mittel nur bis
zu 9,3 Monate (Minimum=3 Monate, Maximum=13 Monate) zurlicklie—
gendem kurzen Zeitbereich zuwenden zu missen und dann genau den
Lebensabschnitt zu {iberdenken. der durch den Einstieg in den moto-
risierten StraBenverkehr fiir viele Jugendliche hohe Bedeutung er-
langt und erinnerungsmifig daher gut nachvollzogen werden Xann.
Ein wie hier beabsichtigter gruppierter Fahrleistungsvergleich be-
fragter Fahranfinger hat auPerdem auch die gilinstige FEigenschaft,
daB sich dennoch nicht ausschlieBbare mogliche Fahrlei-
stungsschitzfehler innnerhalb der Gruppen zwar absolut, relativ zu-

einander jedoch kaum auswirken werden.
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Abbildung C8:
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Abbildung C9:

Raten von Verkehrsverst&Ben pro [(100.2088 km)
fur verschiedene Fahrleistungsklassen
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1986

Regelabweichendes Verhalten von
Fahrradfahrern

Kuller, Gersemann, Ruwenstroth
1986

Untersuchung zur Auswirkung der
voriibergehenden Anordnung von Tempo 100
auf Bundesautobahnstrecken im Rahmen de
Abgas - GroBversuchs auf das
Unfallgeschehen

Marburger, Meyer, Ernst
1986

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 18

Erste Hilfe in der Bundesrepublik Deutschland
-Situationsanalyse-

Kuschinsky, Schmidel, Unterkofler

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 19

Effizienz der Rettungsorganisation
Borjans

1986
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147

148

149

150

151

152

153

154

155

Verkehrserziehung in der Primarstufe:
Sozial- kognitive Anforderungen

und Konzeption

Kuting

1986

Statistische Verfahren zur Analyse
qualitativer Variablen

Arminger, Kister
1986

Einfiihrung in das Arbeiten mit GLIM
zur Analyse

mehrdimensionaler Kontingenztafein
mitiels loglinearer und Logit- Modelle

Ernst, Brahaing
1987

Analyse und Beseitigung von Unfallstellen
im auBerd&rtlichen StraBennetz

Kraus. Trapp
1986

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer
Band 4
Helmvisiere

Buser, Christ, Jessl; Stang!
1987

Wirkung von Neuroleptiika auf relevante
Aspekte der Fahrtiichtigkeit bei
schizophrenen Patienten

Griibel - Mathy!
1987

Datenbank internationaler Verkehrs-
und Unfalldaten

Brihning. von Fintel. NuBbaum
1987

Fahrerverhaltensuntersuchungen zur
Verkehrssicherheit im Bereich von
Ortseinfahrten

Kockelke, Steinbrecher

1987

Bedeutung, Besonderheiten und
Rekonstruktionen der Mehrfachkollisionen
von Personenkraftwagen

Appel, Otte, Schiichting
1987

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 20

Ermittiung abgestufter Richtwerte fur die Bereitstellung
von Fahrzeugen im Rettungsdienst

Lenhart, Puhan, Siegener

1987
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157

158

159

160

162

163

Sicherheitswidrige und sicherheitsgemabe
Reaktionen auf den eigenen
Kraftfahrzeuguntall

Echterhoff
1987

Fahrversuche und Labortests unter EinftuB
von Diazepam

Reker
1987

Untersuchungen zu Determinanten
der Geschwindigkeitswahl

Band 1

Auswertung von Geschwindigkeitsprofilen
auf AuBerortsstrapen

Bald

1987

Aktion ”Minus 10 Prozent” in Osterreich

Risser, Michalik
1987

Technikwissen und Fahrverhalten
junger Fahrer

Kuster, Reiter
1987

StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern
und Jugendlichen

Wittenberg. Wintergerst. Passenberger. Bischges
1987

Bedeutung der Fahrstundenzabhl fiir die
Gefahrdung von Fahranfingern
- Methodenentwickiung und Ergebnisse

Haas
1987

Einsatzkriterien fiir Anlagen des FuBgénger-
querverkehrs - Ergdnzungsuntersuchung -

Neumann
1987

Ab der Ifd. Nr. 93 werden die Forschungsberichte des Bereiches Unfallforschung der Bundesanstalt fur StraBen-
wesen zum Preis von DM 10,— (sehr umfangreiche Berichte DM 15,—) verkauft.
Vorherige Hefte werden, soweit nicht vergriffen, zum Stiickpreis von DM 5,— abgegeben. Die vergriffenen Verof-

fentlichungen kénnen in der BASt eingesehen werden.

Bei Interesse am Dauerbezug besteht die Mdglichkeit des Abonnements, gegen Vorauszahlung eines Betrages
von DM 100,— jahrlich, werden alle im betreffenden Jahr erscheinenden Hefte beider Reihen kostenfrei zuge-
sandt.Einzelhefte und Abonnements sind zu beziehen durch: Verlag G. Mainz, Neupforte 13, 5100 Aachen, Tele-
fon 0241/27305
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