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Zusammenfassung

Eine frithere Studie mit Kraftfahrern, die an Sachschadens-
unfdllen beteiligt gewesen waren, kam zu dem Schluf, dap
es grundsédtzlich sinnvoll sein kann, die Betroffenen mit
Informationen zur Verkehrssicherheit zu versehen. Die
Frage "Werden Kraftfahrer aus Schaden klug?" konnte bisher
dahingehend beantwortet werden, dah ein entsprechender
Lernprozef fiir Kraftfahrer mit Sachschadensunfédllen der
Unterstiitzung durch angebotenes Informationsmaterial be~
darf. In der vorliegenden Nachfolgestudie wurde die Frage
nach einem geeigneten Lernprozef an Kraftfahrern unter-
sucht, die bei einem Verkehrsunfall verletzt worden sind.
Die Ergebnisse beruhen auf der Befragung von 480 Kraft-
fahrern, aufgeteilt in eine Experimentalgruppe und drei
Kontrollgruppen, die in Kéln und im weiteren Umkreis die-
ser Stadt wohnten.

Im Gegensatz zur friheren Studie tritt in der neueren eine
deutliche Wirkung allein schon durch die Unfallbeteiligung
ein: eine Reihe von verletzten Kraftfahrern verédndert ihre
bisherige Beziehung zum Strafenverkehr, in dem sie gegeni-
ber einigen Themen der Verkehrssicherheit sensibler wird.
Die Informationsmaterialien kénnen diese Sensibilisierung
partiell aufgreifen und in einem bescheidenen Mafle noch
verstérken.

Es wird empfohlen, diese am Ereignis des Unfalls ansetzen-
de Verkehrssicherheitsarbeit weiter zu verbessern.






1 Ausgangspunkt und Zielsetzung der Untersuchung

Die vorliegende Arbeit kniipft an eine Studie an, in der es um
die Frage der sicherheitsbezogenen Erfahrungsbildung von
Kraftfahrern nach Sachschadensunfédllen ging (Echterhoff,
1983). Die Studie von 1983 kam zu dem Schluf, dad es grund-
satzlich sinnvoll sein kann, Kraftfahrern nach Schadensereig-
nissen Anliegen der Verkehrssicherheitsarbeit durch gezielte
zusendung von Informationsbroschiiren nahezubringen.

In der vorliegenden Arbeit werden unter gleicher Zielsetzung
wie in der ersten Studie Kraftfahrer einbezogen, die sich bei
einem Unfall mit ihrem Kraftfahrzeug (keine Zweiré&dder) ver-
letzt haben. Die Studie mit Sachschadensunféllen war als erste
bearbeitet worden, da vermutet worden war, daf die darin
verwickelten Kraftfahrer doch besser auf das "heikle" Thema
Verkehrssicherheit ansprechbar sein dirften als verletzte
Kraftfahrer, denn Sachschdden kénnen ohne weiteres durch Geld
endgiiltig wiedergutgemacht werden.

Das aktuelle Ereignis des eigenen Unfalls wird wie in der
vorausgegangenen Studie als Ausl&dser genommen, an die betei-
ligten Kraftfahrer Anliegen der Verkehrssicherheit heranzu-
tragen, die auch in der vorliegenden Studie Uber Informations-
broschiiren vermittelt werden., Diese Informationsbroschiiren
sollen mdglicherweise entstehende Lernbereitschaften wie auch
Lernprozesse in den Kraftfahrern in Richtung Verkehrssicher-
heit lenken, indem sie den mé&églichen Anstof, der durch den
Unfall entstanden sein kann, aufgreifen und Méglichkeiten der
Verfestigung bereits vorhandenen oder auch der Bildung neuen
sicherheitsgemédfen Verhaltens anbieten,

Die vorliegende Arbeit besitzt wie die vorausgegangene primér
den Charakter einer Erkundungsstudie. Das driickt sich u.a.
darin aus, daff die Inhalte der Untersuchung breit gefédchert
sind, um auf diese Weise die Chancen, Ansatzpunkte fir eine
spédtere Verkehrssicherheitsarbeit zu entdecken, méglichst grof
zu halten. Da auch die vorliegende Studie vom Aufwand her
ebenfalls lediglich einen ersten Einstieg in die Problematik
darstellen kann, beschrénkt sie sich darauf, das Erleben ein-
schlieftlich der dazugehérigen Einstellungen der betroffenen
Kraftfahrer zu erfassen. Das Erleben wird in der vorliegenden
Arbeit als eine der wichtigsten Bedingungen fiir das Zustande-
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kommen beobachtbaren Verhaltens verstanden.

Wesentliches Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die
Annahme zu tberprifen, dah verletzte Kraftfahrer durch Infor-
mationsmaterial fir Anliegen und Probleme der Verkehrssicher-
heit sensibler gemacht werden kénnen.

Sensibilisieren in diesem Sinne heiftt, das eigene Verkehrsver-
halten und die Unfallgefahren aufmerksamer zu erleben. Ein
winschenswertes Ergebnis wdre auch dann noch erzielt, wenn
eine mdéglicherweise durch das Unfallereignis eingetretene
"innere Abschottung” gegen Anliegen der Verkehrssicherheit
etwas beseitigt wiirde.

2 Beschreibung des Untersuchungsaufbaus

2.1 Grundaufbau

Der Grundaufbau der vorliegenden Studie deckt sich mit der von
1983 ({siehe Abbildung 1).

Abb,1: Ablauf der Untersuchung

Untersuchungsgruppen

mit Verletzung ohne Unfall in den
Arbeits- letzten 3 Jahren
schritte

Experimen- Kontroll- Kontroll- Kontroll-

talgruppe gruppe I gruppe II gruppe III
Kontakt + + + +

aufnehmen | (unmittelbar nach Unfall)

Informa~-
tionsma-
terialien

zusenden + - + -

Befragen + + + +
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Die vier Untersuchungsgruppen sind in Anhang 1 charakteri-
siert. Wie in der fritheren Studie wurden die Unfallbeteiligten
aus den tdglich eingehenden Unfallmeldungen bei der Polizei
ermittelt und wenige Tage spdter schriftlich gebeten, an der
Untersuchung teilzunehmen. Die Befragung erfolgte wiederum
hauptséchlich telefonisch oder auf Wunsch der Teilnehmer auch
persénlich. Die unfallfreien Kraftfahrer wurden unter den
pPersonen gefunden, die zur technischen Uberprifung mit ihrem
Pkw auf ein TUV-Geldnde fuhren. Die Vergleichbarkeit der vier
Untersuchungsgruppen wurde durch ein spezielles Matching-
Verfahren herbeigefihrt, das erlaubte, jeweils "Vierlinge"
vergleichbarer Personen filir die Untersuchungsgruppen zu fin-
den.

Die vier Personen eines "Vierlings" mifiten in den Ausprédgungen
folgender Merkmale tbereinstimmen:

= Lebensalter, gruppiert nach den Stufen 20 bis einschlief-
lich 29 Jahre, 30 bis einschlieftlich 49 Jahre und 50 bis
einschliefflich 60 Jahre.

- Jahr der Erstzulassung des Kraftfahrzeugs, gruppiert nach
den Zeitré&umen:
bis einschlieflich 1971,
1972 bis einschlieflich 1977 und
ab 1978

- Wohnortgréfhhe, ndherungsweise eingestuft nach den Post-
leitzahlen (PLZ), mit der Unterteilung nach PLZ, die in
der dritten und vierten Stelle eine Null aufweisen
(grofere Orte) und dem Rest (kleinere Orte).

Diese Angaben konnten fir die Gruppe der Veletzten unmittelbar
der Unfallanzeige entnommen werden. In der Befragung erfolgte
eine Uberpriifung der Angaben mit gelegentlicher Korrektur der
Vierlingsbildung. Die entsprechenden Daten der unfallfreien
Kraftfahrer konnten unmittelbar bei der ersten Kontaktaufnahme
in Erfahrung gebracht werden,
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2.2 Beschreibung der Stichprobe

Die Gruppe der Unfallbeteiligten enthé&lt Kraftfahrer, die sich
in ihrem Kraftfahrzeug bei einem Unfall mit einem anderen
Kraftfahrzeug verletzt haben, unabhdngig davon, ob sie schuld-
haft gehandelt haben oder nicht.

In die Bruttostichprobe der Unfallbeteiligten (Experimental-
gruppe und Kontrollgruppe I) wurden insgesamt 430 Personen
aufgenommen., Diese Zahl wurde in der Planung als ausreichend
angesehen, um spdter die angestrebten zweimal 120 Verletzten
netto zu erhalten. Von den 430 Personen entfielen 215 auf die
Bruttostichprobe der Experimentalgruppe und ebenfalls 215 auf
die Kontrollgruppe I. Alle diese Personen erhielten Informa-
tionen iber die Untersuchung, Bis zum Ende der Untersuchung
fielen in der Experimentalgruppe 62 Personen und in der Kon-
trollgruppe I 64 Personen endglltig aus. Ein Teil dieser
Personen (52 in der Experimentalgruppe und 43 in der Kontroll-
gruppe I) schieden wegen Verweigerung der Teilnahme aus. Die
anderen Ausfallgrinde sind entweder nicht bekannt oder beste-
hen aus "unbekannt verzogen" oder "nicht auffindbar" bzw. aus
von der Untersuchung unabh&ngigen Fakten. In der Experimental-
gruppe wurden 153 und in der Kontrollgruppe I 151 abschlieflen-
de Befragungen durchgefihrt, um jeweils 120 vergleichbare
Personen in den vier Untersuchungsgruppen vorzufinden. Die
Auswahl der unfallfreien Teilnehmer (Kontrollgruppe II und
111) erfolgte durch Kontaktaufnahme mit Kraftfahrern an TUV-
Prifstellen. Die Wartezeit der Kraftfahrer dort war oft nicht
lang genug, um das Anliegen der Untersuchung ausreichend er-
kldren zu kénnen. Die Quote der Ausfé&lle war daher unter-
schiedlich; insbesondere war sie dann héher, wenn in der Reihe
der wartenden Kraftfahrer das vergebliche Suchen nach Untersu-
chungsteilnehmern bemerkt wurde. Diese ersten Ausfdlle kd&nnen
nicht nach untersuchungsbezogener Verweigerung und nach Ableh-
nung aus von der Untersuchung unabhéngigen Grinden aufgeteilt

werden.

Untersuchungsunabhédngige Ausfalle (z.B. "unbekannt verzogen"”,
"Beteiligung an einem Unfall", "verstorben") traten siebenmal
in der Kontrollgruppe II und achtmal in der Kontrollgruppe III
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auf, Verweigerungen mit Bezug auf die Untersuchung gab es in
der Kontrollgruppe II sechsmal und in der Kontrollgruppe III

achtmal.

Es kam wiederholt vor, daft nach Befragung von drei Personen
eines "Vierlings" die vierte endgililtig ausfiel und nicht er-
setzt werden konnte. Insgesamt wurden 570 Befragungen durchge-
fihrt, um daraus die vier vergleichbaren Untersuchungsgruppen
zu je 120 Kraftfahrern bilden zu kénnen. Die Ausschopfungs-
quoten liegen bei 75% fir die Experimentalgruppe und bei 78%
fiir die Kontrollgruppe I (s. auch Tabelle 1); sie sind nach
vorliegenden Erfahrungen mit Adressenstichproben als gut anzu-
sehen. In der Planung der vorliegenden Untersuchung war wegen
der zu erwartenden Abwehrhaltung der Kraftfahrer von einer
geringeren Ausschépfung, von 70%, ausgegangen worden.

Tab, 1: Entwicklung der Nettostichproben

Stichproben- |[Experimen- | Kontroll- |Kontroll- | Kontroll- |Summe
entwicklung |talgruppe |gruppe I | gruppe II | gruppe III

1 Brutto-
stich- 215 215 147 149 726
proben

N

Untersu—
chungsun— 10 21 7 8 45
abh&éngige
Ausfdlle*

3 Verwei-
gerungen 52 43 6 8 109

S

Durch-
gefiihrte
Bef ragungen| 153 151 134 132 570




5 Stichproben—
grafe  nach
Matching
der vier 120 120 120 120 480
Untersu-
chungs~—
gruppen

* bzw. keine Informationen liber Ausfall

Zunédchst sollen die Unfalldaten der Experimentalgruppe und der
Kontrollgruppe I dazu verwendet werden, die Vergleichbarkeit
dieser zwel Gruppen zu lberprifen. Folgende Merkmale werden
hinsichtlich ihrer Verteilung dazu herangezogen:

- Unfallursache (klassifiziert in Ursachen mit Besetzungen
von finf und mehr F&llen pro Zeile und in eine Restkatego-
rie)

- Zahl der Unfallbeteiligungen seit 5 Jahren

~ Zahl der teilweise oder vollsténdig verschuldeten Unfélle
seit 5 Jahren

Die Daten zu dem ersten Merkmal entstammen den polizeiliche
Unfallprotokollen, die der zwel letzten Merkmale beruhen auf
Angaben der Befragten. Die drei lberpriften Stichprobenver-
teilungen unterscheiden sich nicht (Chi-Quadrat-Test, Signifi-
kanzgrenze alpha = 0,05)

Die Kontrollgruppen II und IIT (unfallfrei seit 3 Jahren)
kénnen ebenfalls hinsichtlich ihrer Unfallbelastung utberpruft
werden, da ein Finfjahreszeitenraum verwendet wurde. Das Er-
gebnis einer inferenzstatistischen Prifung erlaubt nicht, die

Annzhme der Gleichheit der Verteilungen aufzugeben.

Alle vier Matching-Gruppen (die vollstédndigen Vierlinge) kén-
nen mit folgenden Daten zusadtzlich auf ihre Vergleichbarkeit

Gberprift werden:

- Alter der Fahrerlaubnis,
- Jahreskilometerleistung,

~ Fahrzeuggrohe,
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- Jahre der Erstzulassung des Pkw,

- Hubraum,

~ Motorleistung und

- Dauer des Besuchs einer Vollzeitschule

In den Verteilungen dieser Merkmale haben sich keine signifikan-
ten Unterschiede (Chi-Quadrat-Test, Signifikanzgrenze alpha =
0,05) gezeigt. Das Ergebnis dieser Uberprifung bestitigt, daft das
Matching zur Bildung der Vierlinge in den wichtigen unabhé&ngigen
Variablen der Untersuchung zu einer brauchbaren Homogenitat der
Merkmal sverteilungen gefuhrt hat. Dadurch ist eine der methodi-
schen Grundlagen geschaffen, die Befragungsergebnisse im Hinblick

auf die angestrebten inhaltlichen Ziele auswerten zu kdnnen.

2.3 Vergleich mit der Studie von 1983

Fiir die Bruttostichprobe unfallfreier Kraftfahrer wurde der Per-
sonenkreis mit denselben Merkmalen wie in der friheren Studie

berldcksichtigt.

- Unfallfrei seit drei Jahren
- Geschlecht, Alter, Sprache und Wohnsitz wie die der Unfallbe-
teiligten.

Die Teilnehmer der vier Untersuchungsgruppen wurden im Zeitraum
von 25.11.1983 bis 09.07.1984 ermittelt.

Zur Bruttostichprobe der verletzten Kraftfahrer wurden Perso-
nen gezdhlt, die jedes der nachfolgenden Merkmale aufweisen:

1.) wie in der friheren Studie
- Geschlecht: mé&nnlich
- Lebensalter: zwischen 20 und 60 Jahren
~ Sprache: deutsch

|

Unfallursache: die Ursachen Nr. 10 bis 37
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2.) modifiziert gegeniiber der friheren Studie
- Wohnsitz: erster oder zweiter Wohnsitz in einem
Umkreis von ca. 80 km um Kéln
- Unfallart: Unfall mit verletzten Kraftfahrern in
einer der Gemeinden des Erfassungsge-
bietes.

Gegeniiber der ersten Studie wurde im Ablauf folgendes geé&ndert:

- Das Erfassungsgebiet wurde vergrofert, um schneller die
angestrebte Zahl von Untersuchungspersonen zu erhalten.
Einbezogen wurde das Stadtgebiet K&éln, der Erftkreis und der
Rheinisch-Bergische Kreis*

- Das Informationsmaterial (Beschreibung siehe Anhang 2) wurde
redaktionell geringfigig verbessert und statt in vier in
zwei Sendungen an die Untersuchungsteilnehmer gegeben.

2.4 Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen der ersten Studie wurde im wesentlichen auch
fir die vorliegende Untersuchung eingesetzt. Es wurden Kir-
zungen beil solchen Fragethemen vorgenommen, die lediglich der
weiteren inhaltlichen Ergdnzung gedient oder die sich als
nicht zielflhrend herausgestellt hatten. Der Fragebogen wurde
nur wenig gestrafft, um den Gesamteindruck und den Kontext der
einzelnen Fragen nicht zu verdndern, Der Fragebogen fiir die
vorliegende Studie mit thematischer Gliederung befindet sich
in Anhang 3.

* — Fir die fremndliche Unterstitzung bei der Zusammenstel-
ling der Unfallbeteiligtengruppen sei besonders gedankt:
Herrn Polizeidirektor Grulich Kéln, Herrn Polizeihaupt—
kammissar Noll, Hirth, und Herrn Polizeihauptkommissar
Bernhagen, Bergisch Gladbach.

- Ekenso erhielt das Projekt dankenswerte Unterstiitzung
durch Herrn Direktor Dr. Hirschberger, der es erméglich-
te, auf dem Gelénde von Dienststellen des TV Rheinland
e.V. unfallfreie Kraftfahrer fir die Beteiligung an
der Untersuching zu gewinren,
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3 Erwartungen an die Ergebnisse

3.1 Wahrnehmung ven Informationen zu
Verkehrssicherheitsproblemen

Mit den Fragen 1 und 4 wird erfafit, an welche veréffentlichten
Informationen zur Verkehrssicherheit sich die Untersuchungs-
teilnehmer erinnern. Zu diesem inhaltlichen Umfeld gehért auch
die Frage nach dem j&hrlichen Unfallaufkommen in der Bundesre-
publik Deutschland (Frage 23). Die in Frage 23a enthaltende
Mitteilung dariber, ob der Befragte von sich aus nach der
zutreffenden Unfallzahl fragt, dient der ergdnzenden Klé&rung,
inwieweit sich die Untersuchungsteilnehmer ihrer Schétzung
sicher sind.

Die Fragen 29 und 30 gehen auf baulich-technische Sicherheits-
reserven ein, die durch riskantes Verhalten von Verkehrsteil-
nehmern immer wieder verspielt werden konnen. Bei diesen bei-
den Fragen kann erst dann mit Unterschieden zwischen einzelnen
Untersuchungsgruppen cerechnet werden, wenn besonders starke
Einflisse von dem Unfall und/oder den Informationsmaterialien
ausgehen wirden, da es es sich um ein schwieriges Thema han-
delt. Zu den oben aufgefihrten Fragen 1, 4 und 23 hingegen
kénnen durchaus Unterschiede in den Antwortverteilungen erwar-
tet werden, da sie oft angebotene Themen aufgreifen. In der
Studie von 1983 zeigten sich bereits entsprechende Ergebnisse.

3.2 Beschreibung eigenen Verkehrsverhaltens

Zur Beschreibunc eigenen Verkehrsverhaltens dienen die Schil-
derung des eigenen Unfalls (Fragen 15 bis 18), das Angurten
(Fragen 9 und 19%a) und einige Aspekte des eigenen Fahrverhal-
tens (Fragen 26 bis 28, 31 bis 34 und 67 bis 69) wie z.P. Art
des Ausgleichens von Fehlern anderer Kraftfahrer.

Die Schilderung und Interpretation des eigenen Unfalls kann
Aufschlufh dariiber geben, ob verletzte Kraftfahrer, die das
Informationsmaterial bekommen haben, sich selbstkritischer
verhalten als verletzte Kraftfahrer ohne Informationsmaterial.
Das positive Ergebnis der vorausgegangenen Studie 1¢st auch

fir die vorliegende Studie entsprechende Erwartungen aus.
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Die ¢ffentliche Diskussion um das Angurten hat sich seit der
friheren Studie verstérkt, so dafh die Ergebnisse der Unter-
suchung von 1983 dagegen zu diesem Thema nicht so ohne wei-
teres als replizierbar angesehen werden konnen.

Das eigene Fahrverhalten wird in folgenden Themen angespro-
chen:

- burch langsameres Fahren auf andere Verkehrsteilnehmer
einstellen

- Arger und Strefs beeintréchtigen

- Fehler anderer ausgleichen

- Schlechten Vorbildern widerstehen

- Mifachtung einer Geschwindigkeitsbeschrankung

- Anderung der Fahrhaufigkeit

Es ist nicht realistisch anzunehmen, daf sich in der ganzen
thematischen Breite Wirkungen zeigen. Es werden lediglich
punktuell ansetzende Einflisse zu erwarten sein.

3.3 Affektive Beziehung zum Strafenverkehr

Zur Erfassung der affektiven Beziehung zum Strafenverkehr
existiert ein Fragenkatalog (Fragen 41 - 66) von Bliersbach &
Dellen (1981), die das darauf bezogene Antwortverhalten von
Kraftfahrern in finf Faktoren gegliedert haben:

1. Geschwindigkeitslust und Sportlichkeit (= Autofahren
ausleben)

2. Angstentwicklung (= Gefahren ausweichen)

3. Sicherheitsbewubtsein (= Sicherheitsvorsorge treffen)

4, Fahrfreude (= angenehm reisen)

5. Rivalisieren (= sich gegeniliber anderen Kraftfahrern

durchsetzen wollen)

Hinter diesen finf Faktoren steht im wesentlichen die Polari-
sierung "Ausleben - Absichern", die Tréankle (1981) unter ande-
rem in der Fahrzeugbedienung, im Uberhol- und Abstandsverhal-

ten empirisch validieren konnte.
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In der vorausgegangenen Studie von 1983 fanden sich bei Un-
fallbeteiligten keine Einflisse des Unfalls oder des Informa-
tionsmaterials auf die affektive Beziehung zum Strafenverkehr.
Nachdem vermutet werden kann, dab eine eigene Verletzung
Kraftfahrer psychologisch gesehen sté&rker belastet als ein
Sachschaden, kénnten sich jedoch in der vorliegenden Studie
wirkungen ergeben. Dabei wird zu interpretieren sein, welche
Faktoren der affektiven Beziehung angesprochen werden.

3.4 Einstellungen zur Sicherheit des Strafienverkehrs

Einstellungen zur Sicherheit des Strafenverkehrs sollen in der
vorliegenden Studie unter zwel Gesichtspunkten behandelt

werdern:

- Bedeutung der Sicherheit einschliefflich der Verantwort-
lichkeit des Verkehrsteilnehmers fiir die Sicherheit
(Fragen 7, 10, 12, 13, l4a, 24 und 25)

- Verhaltensbezogene Moéglichkeiten der Unfallvermeidung
(Fragen 11, 14 und 14b)

Auch zu diesen Themen ging es in der Festlegung der Fragen fir
die Fragebogen darum, moglichst breit vorzugehen. Da® sich die
Einstellung zur Verkehrssicherheit in einigen Punkten aufgrund
des Unfalls und/oder des Informationsmaterials &dndern wird,
lassen die BErgebnisse der friheren Studie durchaus erwarten,
Die Einflisse werden wiederum punktuell auftreten, da das
Fragenmaterial unterschiedliche Aspekte aufgreift und deswegen
Wirkungen sehr wahrscheinlich nicht in der Mehrheit der Fragen

erkennbar werden.

3.5 Zu erwartende durchgéngige Antworttendenzern

Die erwartete Sensibilisierung von verletzten Kraftfahrern fir
Anliegen der Verkehrssicherheit kann sich in den vier oken
genannten Themenkomplexen u.a. darin ausdricken, daft die Ant-
worten eine gréfiere Hinwendung zu normgerechten Ansichten Uber

Verhaltensweisen allgemein oder zu einer Interpreta“ion eige-



- 20 -

nen Verhaltens bewirken, mit der mehr die Aspekte der Sicher-
heit als die der Fahrfreude oder Fahrleistung herausgestellt
werden. Weiter wiurde sich eine Sensibilisierung darin zeigen
kénnen, dafht von verletzten Kraftfahrern Risiken des Strafien-
verkehrs und auch deren Verminderung haufiger angesprochen und
in Zusammenhang mit Verantwortung von Verkehrsteilnehmern
gebracht werden.

4. Ergebnisse

4.1 Auswertungsprinzipien

Im Zentrum der Untersuchung steht - wie oben beschrieben - die
Suche nach Wirkungen auf verletzte Kraftfahrer, die entweder
durch den Unfall allein und/oder durch das Informationsma-
terial ausgelést oder verstérkt werden. Inwieweit das Informa-
tionsmaterial auch fir unfallfreie Kraftfahrer von Belang ist,
soll nur am Rand zur Abgrenzung zentraler Ergebnisse beschrie-
ben werden. Nach der breit gefécherten, variablen Analyse der
Daten der vier Untersuchungsgruppen in der friheren Studie
konzentriert sich die vorliegende Arbeit auf zwei zentrale,
feststehende Fragen.

Die zwel Fragen lauten:

1.) Aufern sich verletzte Kraftfahrer - gleichgiiltig, ob sie
das Informationsmaterial erhalten haben oder nicht -
h&ufiger als unfallfreie in sicherheitsgeméfiem Sinn?

2.) Lapbt sich die Zahl sicherheitsgem&fer Auferungen von
verletzten Kraftfahrern durch das Informationsmaterial
erht¢hen?

Diese zwel Fragen kénnen in inferenzstatistisch prifbare Hypo-
thesen umgeformt werden, wie im Anhang 4 n&her erliutert.

Die inferenzstatistischen Priufungen gehen auf die "sichere
Seite" (s. Anhang 4), dadurch dak sie grdfhere Unterschiede
fordern als es eigentlich notwendig wére.



_21.—

zur besseren Ubersichtlichkeit der Ergebnisse werden die
Fragen des Fragebogens den vier Schwerpunkten aus Kapitel 3
zugeordnet., Dadurch ergibt sich zugleich das Grundraster fiir
die Gliederung des folgenden Ergebniskapitels. Es werden nur
im Sinne der zwei Hypothesen signifikante Ergebnisse mitge-
teilt. Die Rohdaten der Ergebnisse befinden sich in Anhang 5.

4.2 Sensibilisierung allein durch die Unfallbeteiligung

4.2.1 Verénderte Wahrnehmung von Informationen zu
Verkehrssicherheitsproblemen

Verkehrssicherheitgprobleme werden von den Verletzten auf zwei

Gebieten hé&ufiger genannt als von den unfallfreien Kraftfah-

rern:

~ Auf die Frage nach den Inhalten, an die sich der Untersu-
chungsteilnehmer aus der Jlingsten Verkehrscicherheitswer-
bung erinnert, wird von Verletzten héufiger als von unfall-
freien Kraftfahrern das Thema "Wetter" genannt (Frage 4).

~ Verletzte schétzen das Unfallaufkommen in der Bundesrepu-
blik Deutschland héher ein als Unfallfreie (Frage 23).

Diese beiden Ergebnisse sind inhaltlich nicht eindeutig inter-
pretierbar, da sie moglicherweise neben einer hc¢heren Sensibi-
litét fir die aktuelle Sicherheitsarbeit auch den Versuch
der Abwehr von Verantwortung aufzeigen kénnen., Eine solche
Schuldabweisung wirde darin bestehen, daft schlechtes Wetter
als Ursache deg eigenen Unfalls gesehen wird bzw. daft sehr
viele andere ("ebenso tichtige") Kraftfahrer gleichfalls “"Pech
haben". Welche der zwel Interpretationsrichtungen als wahr-
scheinlicher gelten kann, sollte im Kontext der anderen Ergeb-
nisse beurteilt werden.

4.2.2 Verédnderte Beschreibung eigenen Verkehrsverhal tens

Zu Frage 69 scll begrindet werden, warum - falls zur vorausge-
gangenen Frage sSo angedgeben - der befragte Untersuchurigsteil-
nehmer seltener als friher mit seinem Auto fahrt (s.Taebelle

2). Die neutrale Begrindung, nicht mehr so hdufig wie friher
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fahren zu missen, tritt in der Gruppe der verletzten Kraftfah-
rer hinter eine gréfhere Vielfalt anderer Argumente zurick,
wie z.B. denen, dabk das Autofahren zu teuer geworden ist oder
nicht mehr sicher genug sei oder auch weniger Freude als
friher bereite. Dieses Ergebnis beruht auf relativ wenig Ant-
worten und sollte daher hauptsédchlich als allgemeiner Hinweis
daflir interpretiert werden, daft verletzte Kraftfahrer ihre
Situation spezifischer beurteilen als von Unfallproblemen
unbelastete Kraftfahrer.

Die verletzten Kraftfahrer behaupten h&ufiger als die unfall-
freien, daft sie sich innerorts immer angurten wirden. Grobere
Bereitschaft, eine im Sinne der Verkehrssicherheit erwiinschte
Antwort zu geben, kann als Ursache fir diesen Unterschied
angenommen werden. Die besondere Héhe dieses Antwortanteils
bestidrkt diese Ursachenvermutung, da aus Verkehrsbeobachtungen
geringere Werte bekannt sind (Meyer, 1984).

Tab, 2: Beschreibungen eigener Verkehrsverhaltens, die von
verletzten Kraftfahrern im Vergleich zu unfallfreien
seltener bzw. haufiger gew&hlt werden

Antworten von Verletzten

a) Seltener die Antwort:
"Ich brauche nicht mehr so h&ufig zu fahren"
auf die Frage, warum der Urntersuchungsteilnehmer in der
letzten Zeit etwas seltener als friher mit dem Auto
féhrt (Frage 69)

b) E&ufiger die Antwort
"Immer" auf die Frage:
"Legen Sie bei Fahrten innerhalb eines Ortes den Sicher-
heitsgurt an?" (Frage 9)

c) Kaéufiger die Antwort "Ja" auf die Frage: "Ist es in den
letzten zweil bis drei Monaten vorgekommen, daft Sie dem
schlechten Vorbild anderer Autofahrer widerstanden ha-
ben? " (Frage 34)
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d) Haufiger Ablehnung der Behauptung "Eine Geschwindig-
keitsbeschrénkung kann man schon mal aufler acht lassen"
(Frage 67)

In die gleiche Interpretationsrichtung leitet das Ergebnis zu
der Frage, ob schlechte Vorbilder beim Untersuchungsteilnehmer
wirkungslos geblieben sind. Verletzte geben hé&ufiger als Un-
fallfreie an, daf sie kirzlich dem schlechten Vorbild anderer

Kraftfahrer widerstanden hatten.

Die Behauptung, dafh man schon mal eine Geschwindigkeitsbe-
gchrénkung aufber acht lassen dirfe, lehnen verletzte Kraftfah-
rer h&ufiger ab als unfallfreie. Ob Kraftfahrer nach einem
Unfall mit Verletzungsfolge mit einer Geschwindigkeitsbe-
schrénkung tatséchlich anders umgehern, 1l&ft sich aus den Ant-
worten nicht ableiten. Allerdings zeigt das Antwortverhalten,
daft verletzte Kraftfahrer im Vergleich zu unfallfreien Kraft-
fahrern offensichtlich durch ihre aktuelle Unfallerfahrung
veranlaftit worden sind, ihr eigenes Verhalten oder ihre eigene
Ansicht h&ufiger im Sinne einer Norm zu beschreiben.

4.2.3 Anderung der affektiven Beziehung zum Strafenverkehr

Unter den 26 Fragen nach der affektiven Beziehung zum Strafen-
verkehr stellte sich lediglich bei einer ein Unterschied zwi-
schen verletzten und unfallfreien Kraftfahrern ein: Verletzte
verneinen h&ufiger als unfallfreie Kraftfahrer, daft sportli-
ches Fahren Spaf mache (Frage 62).

Hier bietet sich die Erklérung an, daft der eigene Unfall mit
der erlittenen Verletzung bei einigen Kraftfahrern die Freude
am Auvtofahren doch ged&mpft hat.
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4.2.4 Anderung von Einstellungen zur Sicherheit
des Strafenverkehrs

Allen Untersuchungsteilnehmern -~ also unabhingig von der
Gruppenzugehdrigkeit - wurden Fragen gestellt, die sich auf
zentrale Aussagen des Informationsmaterials beziehen und die
zugleich Einstellungen zur Sicherheit des Straftenverkehrs
zuzuordnen sind. In den Antworten zu Frage l14b l1aft sich far
die zwei Gruppen der Unfallbeteiligten eine Besonderheit er-
kennen: Verletzte Kraftfahrer stimmen hdufiger als unfallfreie
der Aussage zu, daft die Sicherheit durch langsameres Fahren
erhéht wirde.

4.2.5 Qualitative Gewichtung der Sensibilisierung von
verletzten verglichen mit unfallfreien Kraftfahrern

Die in den vorausgegangenen Abschnitten besgchriebenen Unter-
schiede zwischen verletzten und unfallfreien Kraftfahrern
kénnen fir die Sensibilisierung der Unfallbeteiligten eine
unterschiedlich hohe Bedeutung besitzen. Eine Diskriminanzana-
lyse mit den differenzierenden Merkmalen zwischen verletzten
und unfallfreien Kraftfahrern vermag den Einfluf der eingehen-
den Variablen vergleichend =zu gewichten und erm¢glicht mit
der Zuordnung ven Personen zu den Gruppen auf der Grundlage
der Diskriminanzfunktion eine hypothesengenerierende Vorstel-
lung iiber die Héhe der Gesamtwirkung., Die Gesamtwirkung muft
gering ausfallen, da bei den jeweils einzelnen Fragen nur
wenige der Untersuchungsteilehmer Verdnderungen zeigen und
diese Veranderungen uber verschiedene Fragen hinweg nicht
immer dieselben Personen betreffen.

Die verwendete Diskriminanzanalyse wird in Anhang 6 beschrie-
ben. Wegen geringer Besetzungshé&dufigkeit kénnen nicht alle
Fragen verwendet werden. Die Fragen 4 und 69 ergeben sich aus
einer Verzweigung in einer der vorausgegangenen Fragen und
sind daher nur von einem Teil der Untersuchungsteilnehmer
beantwortet worden. Die Zahl verwertbarer F&dlle fir die Dis-
kriminanzanalyse wirde bei Bericksichtigung dieser gering
besetzten Folgefragen lediglich drei betragen, werden sie
herauvsgelassen, steigt die Fallzahl auf 319. Diese Zahl
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erschien ausreichend, um damit die Diskriminanzanalyse
durchzufithren. Die Ergebnisse der Diskriminanzanalyse enth&lt
Tabelle 3.

Tab. 3: Gewichtung der vorgefundenen Unterschiede zwischen
verletzten und unfallfreien Kraftfahrern mit Hilfe
einer schrittweisen Diskrimimanzanalyse (zahlenmé&fige
Ergebnisse s. Anhang 6)

a) Gewichtung der einzelnen Merkmale ({dargestellt durch die
Rangfolge der absoluten Gréften der Koeffizienten der Dis-
kriminanzfunktion)

1. Geschédtztes Unfallaufkommen (Frage 23)

2. Geschwindigkeitsbeschrdnkung aufer acht lassen?

(Frage 67)

Schlechtem Vorbild widerstanden? (Frage 34)

4, Mehr Sicherheit durch langsameres Fahren?
(Frage 14b)

6. Gurten Sie sich im Ort an? (Frage 9)

Macht sportliches Fahren Spaft? (Frage 62)

b) Gesamtwirkung
61% der verletzten Untersuchungsteilnehmer werden korrekt
als Unfallbeteiligte identifiziert (s. a. Anhang 6)

Den hochsten Beitrag zur Unterscheidung der verletzten von den
unfallfreien Kraftfahrern wird den Antworten zur Frage nach
dem jahrlichen Unfallaufkommen in der Bundesrepublik Deutsch-
land zugewiesen. Auf dem zweiten und dritten Platz der Rang-
reihe liegen die Fragen danach, ob eine Geschwindigkeits-
beschrénkung schon mal aufer acht gelassen werden kénne bzw.
ob man kiirzlich einem schlechten Vorbild widerstanden habe.
Den Unterschieden zwischen den einzelnen diskriminierenden
Variablen sollte jedoch kein grofler Wert beigemessen werden,
da das Merkmal mit dem héchsten Diskriminationskoeffizienten
allein bereits eine korrekte Schétzung der Gruppe "Verletzung"
von 60% ergibt.
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Ohne Kenntnis der Merkmalseinflisse wére lediglich eine zu-
fallige, d.h., 50%ig richtige Zuordnung méglich., Durch die
Kenntnis der Ergebnisse der Diskriminanzanalyse laft sich die
Schétzung also um 11 Prozentpunkte verbessern.

Die Ergebnisse der Diskriminanzanalyse beinhalten zugleich
folgende Aussage (s.a. Anhang 6) Uber Unterschiede im Antwort-
verhalten von verletzten und unfallfreien Kraftfahrern: W&h-
rend 61% der unfallbeteiligten, verletzten Kraftfahrer die
oben beschriebenen Wirkungen zeigen, weisen unfallfeie ein
entsprechendes Antwortverhalten in lediglich 38% der F&lle

auf.

4.3 Sensibilisierung verletzter Kraftfahrer durch das

Informationsmaterial

4.3.1 Verdnderte Beschreibung eigenen
Verkehrsverhaltens

Das den verletzten Kraftfahrern gegebene Informationsmaterial
beeinfluht die freien Antworten zu der Frage, auf welches
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer sie mit langsamerem
Fahren reagieren wirden (Frage 26). Im Vergleich zu verletzten
Kraftfahrern ohne Informationsmaterial geben Kraftfahrer, die
mit dem Informationsmaterial versehen worden sind, hé&ufiger
Antworten wie "wenn andere auch langsam fahren", "wenn sich im
Gegenverkehr Linksabbieger befinden", "wenn Pkw ausparken",
"wenn der Hintermann drangelt" oder aber auch generell "wenn
zweiradfahrer da sind".

Verletzte Kraftfahrer mit Informationsmaterial treffen haufi-
ger den Sinn der Frage richtig. Verletzte Kraftfahrer ohne
Informationsmaterial formulieren dagegen h&ufiger Antworten,
die pauschal Verkehrsteilnehmergruppen wie beispielsweise
Ortsfremde, Fahranfédnger oder Kinder ansprechen oder die be-
stimmte Verkehrsregelungen sowie Strafengestaltungen bein-
halten, Die verletzten Kraftfahrer mit Informationsmaterial
gehen insgesamt gesehen detaillierter und zutreffender auf die
Bedingungen ein, die ihr Verhalten ihrer Ansicht nach beein-
flussen., Diese grofbere Konkretheit der verletzten Kraftfahrer

mit Informationsmaterial driickt sich ebenfalls in den Antwor-
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ten zu der Frage nach einem persdénlichen Beispiel dafir aus,
wie man selbst durch Ausgleichen der Fehler eines anderen
einen Unfall verhindern konnte (Frage 32). Verletzte Kraftfah-
rer &ufern sich h&ufiger glaubhaft, d.h. konkret und mit
Antworten zu Kontrollfragen tbereinstimmend, als verletzte
Kraftfahrer ohne Informationsmaterial.

4.3.2 BAnderung der affektiven Beziehung zum StraRenverkehr

Das Antwortverhalten von verletzten Kraftfahrern, die Informa-
tionsmaterial erhalten haben, zu den 26 Fragen der affektiven
Beziehung zum Strafenverkehr unterscheidet sich bei drei
Themen von dem verletzter Kraftfahrer ohne Informationsmate-
rial (s. Tabelle 4).

Tabelle 4: Unterschiede in der affektiven Beziehung
zum Strafenverkehr von Verletzten, die
Informationsmaterial erhalten haben, im
Vergleich zu Verletzten ohne Informations-
material

Antwortverhalten von Verletzten mit Informationsmaterial

a) H&ufiger Ablehnung der Behauptung:
"Beim Fahren mdchte man die Gefahren des Strafen-

verkehrs am liebsten vergessen." (Frage 42)

b) Haufiger Ablehnung der Behauptung:
"Es ist schén, wenn man schnell und wendig durch
die Stadt fahren kann." (Frage 46)

c) Haufiger Ablehnung der Behauptung:
"Es ist schade, daB man seinen Wagen selten ganz

ausfahren kann." (Frage 64)

Das fir die Verkehrssicherheit zentrale Thema "Geschwindig-
keit" tritt ebenso wie im vorausgegangenen Abschnitt 4.2.2
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auch hier wieder zutage: Schnell und wendig durch die Stadt zu
fahren oder seinen Wagen ganz auszufahren, wird von verletzten
Kraftfahrern mit Informationsmaterial hé&ufiger abgelehnt als
von verletzten Kraftfahrern ohne Informationsmaterial. Ein
weiterer Unterschied in der affektiven Beziehung findet sich
zwischen den Gruppen zum Thema "Gefahren vergessen": Verletzte
Kraftfahrer mit Informationsmaterial lehnen es hé&ufiger als
ihre Vergleichsgruppe der Verletzten ohne Informationsmaterial
ab, beim Fahren die Gefahren des Straflenverkehrs am liebsten

ZUu vergessen.

Die drei Unterschiede legen den Schluf nahe, dal bei einigen
Kraftfahrern, die verletzt worden sind und das Informations—
material erhalten haben, die Freude am Autofahren merklich
geddmpft und Gefahrenbewuftsein weiterentwickelt worden ist.
Das Informationsmaterial bewirkt bei verletzten Kraftfahrern
in dieser Hinsicht einen Kumulationseffekt, da bereits der
Unfall allein die Freude am Autofahren beeintré&chtigte (s.
Abschnitt 4.2.3, Frage 62).

4.3.3 Anderung von Einstellungen zur Sicherheit des
Straftenverkehrs

Zu zwei Fragen unter den zehn, die auf Einstellungen zur
Sicherheit des Strafdenverkehrs eingehen, zeigen sich Unter-
schiede zwischen den zwei Gruppen von verletzten Kraftfahrern.
Der weitaus groéfere Teil aller Befragten ist bereits der
Ansicht, daft die Mehrzahl bzw. viele der heutigen Unfé&lle
durch das Ausgleichen des Fehlers (Frage 11) eines anderen
vermieden werden kénnten, dennoch bildet sich ein noch merkli-
cher Unterschied zwischen Verletzten mit und ohne Infor-
mationsmaterial heraus: Verletzte mit Informationsmaterial
sprechen dem Ausgleichen von Fehlern h&dufiger einen Erfolg zu
als es Verletzte ohne Informationsmaterial tun. Die groflere
Bedeutung, die die Verletzten mit Informationsmaterial der
Verantwortung eines Kraftfahrers an der Entstehung eines
Unfalls beimessen, kommt ebenfalls in den Antworten der Frage
nach "Unfall gleich Zufall?" (Frage 12) zum Tragen: Sie lehnen
diesen Zusammenhang h&ufiger als Verletzte ohne Informations-—

material ab.
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An dieser Stelle sei auf eine Art von Wirkung einer Mahnahme
hingewiesen, Uber die sich selten Angaben in Publikationen
finden. Es handelt sich dabei um das Auftreten unerwtnschter
bzw. negativer Wirkungen, also um die Tatsache, daft sich
Adressaten durch die Mafnahme weiter von dem wiinschenswerten
ziel entfernt haben als sie es vor Beginn der MaBnahme waren.
Die Unfallbteiligung allein bewirkte bei diesen zwei Fragen
eine solche Entwicklung. Unterscheidet man die zwei Gruppen
verletzter Kraftfahrer nicht danach, ob sie Informationsmate-
rial erhalten haben oder nicht, so ergab das gemeinsame Ant-
wortverhalten folgendes: Die Verletzung durch einen Unfall
fiihrt dazu, hé&ufiger als unfallfreie Kraftfahrer abzulehnen,
Verantwortung bzw. Mitverantwortung an der Entstehung von
Unfé&llen wie sie sich in den Anworten zu den beiden Fragen 11
und 12 ausdriucken laft, zuzugestehen, Das Informationsmaterial
hat jedoch diesem negativen Trend so stark entgegengewirkt,
daft er kompensiert werden konnte.

4.3.4 Qualitative Gewichtung der vorgefundenen Sensibili-
sierung von Verletzten mit Informationsmaterial
gegeniiber Verletzten ohne Informationsmaterial

Die vorgefundenen Unterschiede von verletzten Kraftfahrern mit
Informationsmaterial zu verletzten Kraftfahrern ohne Informa-
tionsmaterial sollen ebenfalls gegeneinander abgewogen und
zusammenfassend bewertet werden. Die erganzende Frage Nr. 32
wurde wegen geringer Besetzungsh&ufigkeit aus der Diskrimi-
nanzanalyse herausgelassen, um die Zahl der gultigen Fé&lle
nicht zu stark zu reduzieren. Als nicht ausreichend trennend
stellten sich in der Diskriminanzanalyse die Fragen Nr. 42 und
46 heraus, so dabd letztendlich vier Variablen in dem Analyse-
verfahren verblieben., Die Ergebnisse zeigt Tabelle 5.
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Tab, 5: Gewichtung der vorgefundenen Unterschiede =zwischen
verletzten Kraftfahrern mit Informationsmaterial und
verletzten Kraftfahrern ohne Informationsmaterial
mit Hilfe einer schrittweisen Diskriminanzanalyse
(zahlenmdfige Ergebnisse s. Anhang 6)

a) Gewichtung der einzelnen Merkmale (dargestellt durch die
grofbenmabige Rangfolge der Koeffizienten aus der Diskri-
minanzfunktion)

1. Welches Verhalten anderer bewirkt, dafh Sie langsamer
fahren? (Frage 26)

2, Unfall gleich zZufall? (Frage 12)

3. Wieviele Unf&lle wiirden durch Ausgleichen von Fehlern
vermieden? (Frage 11)

4. Ist es schade, seinen Wagen selten ausfahren zu
kénnen? (Frage 64)

b) Gesamtwirkung
53% der verletzten Kraftfahrer mit Informationsmaterial
werden korrekt identifiziert (s.a. Anhang 6).

Den hoéchsten Rangplatz nimmt die Frage danach ein, durch
welches Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer der Befragte
seine Fahrgeschwindigkeit reduziert. Auf Platz zwei und drei
folgen die Fragen zu "Ist Unfall gleich Zufall?" und "Wieviele
Unfdlle konnten durch Ausgleichen von Fehlern vermieden

werden?"

Die Gesamttrefferquote liegt bei 53% flir Identifizierung ver-
letzter Kraftfahrer mit Informationsmaterial, so daft sich die
Schatzung der Gruppenzugehdrigkeit gegeniiber dem Zufallsver-
fahren nur um 3 Prozentpunkte verbessert, Gegenliber den 53%
korrekter Identifizierung verletzter Kraftfahrer mit Informa-
tionsmaterial stehen 27% in der Verletztengruppe ohne Infor-
mationsmaterial, die die gleichen Merkmale der Sensibili-
sierung tragen (s.a. Anhang 6).
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4.4 Ergebnisibersicht

tiber die berichteten Ergebnisse hinaus sind keine signifikan-
ten Unterschiede aufgetreten. Die in dem vorliegenden Bericht
ausgew iesenen Ergebnisse miifiten sich zu gleichen Anteilen auf
die sicherheitsgemédffe wie auf die nichtsicherheitsgemé&fe
Interpretationsrichtung verteilen, wenn die verletzten Kraft-
fahrer nicht systematisch beeinflufft worden wédren. Jedoch kann
die Interpretationslage kaum als uneinheitlich, sondern eher
als positiv - wenn auch schwach - in der sicherheitsgeméfien

Ausrichtung beurteilt werden.

Es wurden je Fragestellung (s. Abschnitt 4.1) 58 Hypothesen-
prifungen mit alpha = 2,5% durchgefithrt. Bei 116 Hypothesen-
prifungen mit alpha = 2,5% mud mit maximal drei (zufallig)
signifikanten Ergebnissen gerechnet werden. Die inferenzsta-
tistischen Prifungen liefern hingegen 15 signifikante Ergeb-
nisse (s, Tabelle 6).

Ein Vergleich von zu erwartenden mit tatsdchlich aufgetrete-
nen Signifikanzen innerhalb einzelner Schwerpunkte (s. Tabelle
6) verbietet sich wegen der geringen Zahl der Hypothesenprii-
fungen pro Themengruppe.
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Tab, 6: Anzahl signifikanter Ergebnisse nach Hypothesen
und inhaltlichen Schwerpunkten gegliedert

Schwerpunkte Hypothese 1 Hypothese 2 Gesamtanzahl
Wirkung durch Wirkung durch signifikanter
Unfall allein Unfall plus Ergebnisse
Informations~
material

Verénderte  Wahrneh-

mung von Informatio- 2 - 2
nen zu Verkehrssi-

cherheitsprobl emen

(6 Fragen)

Verédnderte Beschrei-

bung eigeren Ver- 4 2 6
kehrsverhaltens

(16 Fragen)

Anderung der affekti-

ven Beziehung zum 1 3 4
Strafenverkehr

(26 Fragen)

Anderung von Einstel-

lungen zur Sicherheit 1 2 3
des Strafenverkehrs

(10 Fragen)
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Die Ergebnisse zeigen folgende globale Trends:

1. Die innere Abschottung der verletzten Kraftfahrer stellte
bei den angesprochenen Themen eher die Ausnahme dar, denn
schon allein das Unfallereignis mit der entsprechenden
Folge bewirkte eine Reihe wiinschenswerter Veranderungen.
Zu den zwel Fragen (Nr. 11 und 12), bei denen das Gegen-
teil auftrat, konnte dann das Informaticonsmaterial den

negativen Trend kompensieren.

2. Der Einfluft des Informationsmaterials setzte inhaltlich
(bis auf die zwei oben genannten Fragen 11 und 12) an
anderer Stelle als das Unfallereignis an. Von seiner
Stédrke muft er als geringer als der Einfluf des Unfalls
betrachtet werden, wie das schwichere Ergebnis der Dis-
kriminanzanalyse in Abschnitt 4.3.4 zu erkennen gibt.

3. Die winschenswerten Verdnderungen zeigten sich inhaltlich
in einer gréferen Konkretheit der Auferungen und in einer
verstédrkten Hinwendung zu sicherheitsférderlichen Verhal-

tensnormen,

Die erzielten Ergebnisse kénnen nur auf dem Hintergrund des
Anspruchs der Untersuchung gesehen werden. Der Anspruch ergibt
sich nicht nur aus dem Charakter der Untersuchung als Erkun-
dungsstudie, sondern auch aus Beschrdnkungen, wie sie sich
spater bei praktischer Durchfihrung einer derartigen Mafnahme
mit freiwilliger und beildufiger Beteiligung von Unfallbetei-

ligten in etwa einstellen wirden,

Bei der Planung der vorliegenden Untersuchung (s. Kapitel 1)
war befiirchtet worden, daf sich verletzte Kraftfahrer Themen
der Verkehrssicherheit reserviert gegeniiber verhalten., Diese
Reserviertheit mifte sich beispielsweise in einer Ablehnung
der zugesandten Informationsmaterialien zeigen. Aus den Ant-
worten Uber die Art der Besch&ftigqung mit den Materialien 1&ft
sich eine ablehnende Haltung jedoch nicht ableiten, da ledig-
lich 10% der verletzten Kraftfahrer (in EG) angaben, sich
tiberhaupt nicht mit den angebotenen Texten befaft zu haben.
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der Intensité&t ihrer Beschdftiguncg mit den Materialien, &ufer-
te davon fast die Ha&lfte (48%), dal® sie in dem kleinen Heft
und/oder in den ergé&nzenden Texten das meiste oder sogar alles
durchgelesen hétten.

Keines der sieben Themen (s. Anhang 2) der Informationsmate-
rialien erzeugt eine herausragende Wirkung bei den verletzten
Kraftfahrern, Daher liect die Vermutung nahe, daf® weniger
einzelne Lehrziele als vielmehr die in der Gesamtthematikim-
plizit enthaltene Aufforderung, sich der Sicherheitsproblema-
tik des Strafenverkehrs zu stellen, die erreichten Ergebnisse
ausgeldést hat.

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung sollten so ver-
standen werden, daf es grundsdtzlich mcglich ist, das Ereignis
"Unfall mit Verletzungsfolge" zum Anlaft zu nehmen, Verkehrssi-
cherheitsarbeit mit den Betroffenen durchzufihren,

5. Vergleich der Ergebnisse aus beiden Studien

Die Ergebnisse beider Untersuchungen unterscheiden sich in-
haltlich in zwei wichtigen Bereichen:

1. In der vorliegenden Studie heben sich Verletzte mit In-
formationsmaterial in der Frage der eigenen Schuldzuwei-
sung (Frage 15 bis 18 zum Unfallhergang) nicht von den
anderen Unfallbeteiligten ab. Unfallbeteiligte mit Infor-
mationsmaterial hatten sich in der Studie von 1983 hdufi-
ger als ihre Vergleichspersonen als mitschuldig bzw.
schuldig an der Unfallursache bezeichnet und erreichten
dadurch entsprechend eine deutlich hoéhere Ubereinstimmung
mit der Schuldvermutung der Polizei. Der Grund fiir das
Ausbleiben dieser Wirkung in der vorliegenden Studie mag
darin liegen, daf - zundchst einmal formal gesehen - der
Anteil von der Polizei beschuldigter Personen in beiden
Unfallgruppen geringer als in der friheren Studie ist,
und daft sich weiterhin die Betroffenen wegen der crdéfleren
Unfallschwere in der Schuldfrage vielleicht innerlich
stdrker festgelegt haben als es méglicherweise Personen
bei einem reinen Sachschadensunfall tun.

In der Studie von 1983 bewerteten unfallbeteiligte Kraft-
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fahrer mit Informationsmaterial den Hergang ihres eigenen
Unfalls etwas realistischer als unfallbeteiligte Kraft-
fahrer ohne dieses Informationsmaterial, Diese Wirkung
zeigt sich in der vorliegenden Studie nicht. Als wichtige
Grinde dafiir kdénnen u.a. gelten:

- Unfallbeteiligte Kraftfahrer mit Verletzung lassen sich
durch Informationsmaterial weniger beeinflussen als
Beteiligte an reinen Sachschadensunféllen

- Der Einfluf} der Verletzungen allein reicht bereits aus,
um die erreichbare Wirkung auszuschépfen

- Lediglich 25% - im Vergleich dazu 45% in der Studie von
1983 - der unfallbeteiligten Kraftfahrer wird in der
vorliegenden Studie im Polizeiprotokoll mit mutmaf-
licher Hauptverursacher eingestuft. Dies liegt jedoch
nicht daran, daf die vorl&ufig beschuldigten Kraftfah-
rer hdufiger ihre Teilnahme an der Untersuchung verwei-
gerten, da bereits in den Unfallakten,aus denen sich
die Nettostichprobe ableitete, diese zahlenmé&fiige Rela-
tion auftrat. Durch diesen geringen Anteil sinkt die
Zahl auswertbarer F&lle so stark, da® Unterschiede
derselben Richtung wie in der Studie von 1983 infe-
renzstatistisch nicht gesichert werden konnten,

Der Nachweis, daft die Informationsmaterialien auch bei
Verletzten die gewlinschte Wirkung auf die Bewertung des
eigenen Unfalls auslben, kann in der vorliegenden Studie
nicht erbracht werden, obgleich diese Wirkung auch wiede-
rum nicht ausgeschlossen werden kann. Das formale Argu-
ment der zu kleinen Stichprobe gilt allerdings zumindest
fur die Prifung, ob verletzte Kraftfahrer mit Informa-
tionsmaterial die eigene Schuldzuweisung der Polizei

annahern.
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2. Der Unfall selbst beeinfluft das Antwortverhalten der
verletzten Kraftfahrer in der vorliegenden Studie viel
deutlicher als in der vorausgegangenen. Wéhrend in der
friheren Studie der Einflull des Unfalls lediglich als
marginal betrachtet werden konnte, traten in der vorlie-
genden Studie bei acht Merkmalen Unterschiede in Richtung
gicherheitsgemdfer Sensibilisierung durch den Unfall auf.
Der Einfluf des Informaticnsmaterials tritt in der ver-
liegenden Studie hinter dem des Unfalls zurick. In der
friheren Studie dagegen beeinflubte das Informationsmate~

rial die Kraftfahrer sté&rker als der Unfall.

Da die péadagogische Umsetzung der Ergebnisse aus beiden Stu-
dien weniger den Einfluft des Unfalls als vielmehr die Wirk-
samkeit des Informationsmaterials voraussetzt, soll zusammen-
fassend dargestellt werden, zu welchen Fragen das Informa-
tionsmaterial Verédnderungen hervorgerufen hat (s, Tabelle 7).
Die Signifikanzen kénnen nur beil wenigen Fragen (bereinstim-
men, da die Finflisse des Informaticnsmaterials bei verletzten
Kraftfahrern zahlenmé&ffig geringer als bei Sachschadensbetei~
ligten ausgefallen sind. Zudem handelt es sich bei der vcrlie-
genden Arbeit nicht um eine Replikationsstudie, da sie eine
andere Zielgruppe als in der friheren Studie beriicksichtigte,
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ligte

Einflu® des Informationsmaterials auf

Unfallbetei-

Antwortverhalten der Unfallbeteiligten
mit Informationsmaterial (im Vergleich

zu

Unfallbeteiligten ohne Informa~-

ticnsmaterial)

a)

b)

€)

n

g)

Raufiger Zustimmung zur Frage:

"Halten Sie es fir mdéglich, dafy Sie
bei Ihrer né&chsten Fahrt in einen
Unfall verwickelt werden? (Frage 7)

Hiuf iger Antworten, die die Sicher-
heit einschlieflen, wie z,B. "H&f-
lichkeit", auf die Frage:

"Was ist im Strafenverkehr wichtiger
ale Sicherheit?" (Frage 10)

Bé&ufiger die Antworten "die Mehr-
zahl" oder "viele" auf die Frage:
"Kénnten noch mehr Unf&lle durch
Ausgleichen der Fehler anderer ver-
mieden werden?" (Frage 11)

H&ufiger Ablehnung der Behauptung:
"Unfé&lle geschehen durch Zufall"
(Frage 12)

Seltener Ablehnung der eigenen
Schuld oder Mitschuld an dem erlit—
tenen Unfall (Fragen 15 bis 18)

Haufiger Ubereinstimmung der eige-
nen Schuld-/Mitschuldzuweisung mit
den polizeilichen Annahmen tber den
Verursacher des Unfalls (Fragen 15
bis 18 und Variable 14)

Baufiger richtige Schdtzung der
zahl der jéhrlichen Verkehrsunfédl-
le in der Bundesrepublik Deutsch-
land (Frage 23)

Haufiger Nennungen bestimmter Ver-
kehrssituationen bzw. bestimmter
Verhaltensweisen anderer Fahrer,
wie z.B. "dréngelndes Fahren", so-
wie die Antwort "Zweiradfahrer" auf
die Frage:

"Auf welches Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer reagieren Sie mit
langsamerem Fahren?" (Frage 26)

Studie
1983

vorliegende
Studie
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1

kein signifikantes Ergebnis

Studie vorliegende
1983 Studie

i) Héufiger glaubhaftes Beispiel zur
Frage:
"Kénnen Sie sich noch an einen Fall
erinnern, in dem Sie den Fehler + +
eines anderen Fahrers ausgeglichen
haben?" (Frage 32)

j) Haufiger die Antwort "Ja" auf die
Frage:
"Ist es in den letzten =zwei bis
drei Monaten vorgekommen, daft Sie + -
dem schlechten Vorbild anderer Au-
tofahrer widerstanden haben?" |
(Frage 34) :

' k) Haufiger glaubhaftes Beispiel =zur
Frage:
"Ist es in den letzten zwei bis drei
Monaten vorgekommen, daf Sie dem + -
schlechten Vorbild anderer Autofah-
rer widerstanden haben?" (Frage36)

1) H&ufiger Ablehnung der Behauptung:
"Beim Fahren méchte man die Gefah- - +
ren des Strafenverkehrs am liebsten
vergessen." (Frage 42)

m) Haufiger Ablehnung der Behauptung:
"Es ist schén, wenn man schnell und - +
wendig durch die Stadt fahren
kann." (Frage 46)

n) Haufiger Ablehnung der Behauptung:
"Es ist schade, dab man seinen Wagen - +
selten ganz ausfahren kann." (Frage
64)

o) Héufiger ©positive Bewertung des
Themas
"Gefahren suchen und erkennen" auf + entf&llt
den Antwortkarten. (Nur Auswertung
der Gruppen mit Informationsmate-
rial)

+ = signifikantes Ergebnis




._39..

In beiden Untersuchungen zusammen ergeben sich 18mal Einflisse
des Informationsmaterials auf Unfallbeteiligte. Widhrend in der
Studie 1983 vergleichsweise h&ufiger Wirkungen im Bereich der
Wahrnehmung und Interpretation eigenen und fremden Verhaltens
zu erkennen sind, =zeigen sich in der vorliegenden Studie
zusétzlich positive Wirkungen auf Einstellungen inklusive
einiger Merkmale der affektiven Beziehung zum Straflenverkehr.
Insgesamt betrachtet kénnen die Wirkungen, die bei verletzten
Unfallbeteiligten aufgetreten sind, als breiter gefédchert und

intensiver ausgeprégt interpretiert werden.,

Ausgehend von den Einflissen des verwendeten Informationsmate-
rials lassen sich Empfehlungen fir inhaltliche Schwerpunkte
einer Verkehrssicherheitsarbeit mit unfallbeteiligten Kraft-

fahrern formulieren:

1. Es sollte eine psychologisch geleitete Aufarbeitung des
Unfallerlebnisses geférdert werden, die eine objektive
Beurteilung der Unfallursache zum Ziel hat. Eine méglicher-
weise vorhandene Mitbeteiligung an der Unfallursache sollte
sich der Unfallfahrer eingestehen lernen, um daraus zu-
kinftig eine vertiefte Verantwortlichkeit fir die Ver-

kehrssicherheit zu entwickeln.

2. Sicherheitswidrige Einstellungen des Sich-Auslebens im
Strafenverkehr sollten angesprochen werden, u.a. durch
Hinweise, daft situative Gegebenheiten nicht immer durch
Fahrkénnen Uberspielt werden, und dafh schlechte Vorbilder
den Stil des Verkehrsverhaltens negativ beeinflussen koén-

nen.

Zu erwadhnen sei noch, daf trotz der inhaltlichen Breite der
Befragung méglicherweise noch andere Themen existieren, auf
die Unfallbeteiligte ansprechbar sind. Dartiber kénnen jedoch
aus den vorliegenden Ergebnissen keine Vermutungen abgeleitet

werden.



6. Ausblick

Der Einfluft der durchgefihrten Mafhnahme auf die weitere Un-
fallbeteiligung ist in den beiden Studien nicht untersucht
worden, Diegser fir die Verkehrssicherheit zentralen Frage geht
eine Arbeit nach, die derzeit vorbereitet wird.

Wenn das Informationsmaterial auf unfallfreie Kraftfahrer
genauso wirken wirde wie auf unfallbeteiligte, wére die vor-
genommene spezifische Einengung der Zielgruppe nicht erforder-
lich. Es kénnten dann alle Kraftfahrer von dem Informationsma-
terial profitieren. Eine Sichtung der Antwortdaten zeigt je-
doch, daf sich die in der Verletztengruppe vorgefundenen Ein—
flisse in der Gruppe der unfallfreien Kraftfahrer nicht
wiederholen. In F&dllen, in denen offensichtliche Einfliscse des
Informationsmaterials auf unfallfreie Kraftfahrer auftreten,
zeigen sie sich an anderen Stellen, so beispielsweise zur

- Frage 9 (KG II hdufiger: innerorts immer angegurtet),

~ Frage 44 (KG II hdufiger: vor langen Fahrten gréfieres Unbe-
hagen),

- Frage 60 (KG II haufiger: Schalten ist lé&stig) und zur

- Frage 65 (KG II haufiger: Lichthupe auf Autobahn erforder-~
lich).

Inwieweit das Informationsmaterial fir Kraftfahrer - unabhédn-
gig von einer Unfallbeteiligung - verwendet werden kann, soll
in einem anderen Zusammenhang erértert werden,

Es wdre sinnvoll zu prifen, ob nicht stdrker auf den Einzel-
fall abgestimmte Informationsmaterialien die Wirkungen erhc¢hen
bzw. besser absichern wlrden., Desgleichen muff die Frage als
offen gelten, ob eine Ergédnzung der Informationsmaterialien
durch ratgebende Teile, wie beispielsweise durch Hinweise auf
den bestméglichen Umgang mit Behoérden und Institutionen oder
auch mit dem Informationsbediirfnis im Bekanntenkreis, dem
Erreichen des angestrebten Ziels forderlich sein kénnte. Es
wird empfohlen, den in der friheren und der vorliegenden
Studie untersuchten Ansatz dadurch weiter zu verfolgen, daf
weitere Verbesserungen vorgenommen werden.
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Anhang 1

Untersuchungsgruppen

a)

Experimentalgruppe

Indie Experimentalgruppe werden Kraftfahrer aufgenommen,
die kurz zuver bei einem Verkehrsunfall verletzt worden

sind., Sie erhalten das vorbereitete Informationsmaterial.
Kontrollgruppe I

Die Kraftfahrer der Kontrollgruppe I sind ebenfalls bei
einem Unfall verletzt worden, erhalten jedoch kein Informa-
tionsmaterial.

Kontrollgruppe II

In der Kontrollgruppe II befinden sich Kraftfahrer ohne
Unfallbeteiligung (seit 3 Jahren); sie erhalten wie die
Experimentalgruppe das Informationsmaterial.

Kontrollgruppe III

Die Kraftfahrer der Kontrollgruppe III sind weder seit drei

Jahren an einem Unfall beteiligt gewesen noch erhalten sie

das Informationsmaterial.






Anhang 2

Aufbau des Informationsmaterials

Nach einer zweistufigen entwicklungsbegleitenden Erprobung mit
40 und anschliefend mit 20 Kraftfahrern sind folgende Themen
fiir eine kleine Broschiire ausgearbeitet worden:

. "Unfdlle sind keine Zufé&lle"

. "Durch Gurte sich festhalten lassen"

"Gefahren suchen und entdecken”

"Arger und Streft machen den Strafenverkehr unsichtbar"
"Bessere Straften und noch mehr Unfalle!"

"Ein einziger Fehler muf® nicht zum Unfall werden"
"Sicherheit braucht Vorbilder"

1
2
3
4
5
6 .
7

Zu jedem dieser sieben Punkte sind dariberhinaus Texte aus
fremden Quellen herausgesucht worden, um die Themen punktuell
vertiefen zu koénnen. Den Untersuchungsteilnehmern wurde dieses
vertiefende Material in zwei Postsendungen mit =zeitlichem
Abstand von ca. 10 Tagen zum Versandtermin der Broschiire zur

Verfiigung gestellt.






- 47 -

Anhang 3

Schwerpunktmafige iederung der Fr
Inhaltlicher Schwerpunkt Frage-Nr.:
Wahrnehmung von Informationen 1, 4, 23, 23a, 29, 30
zu Verkehrssicherheitsproblemen (6 Fragen)
Beschreibung eigenen Verkehrs- 9, 15, 18, 19a, 26, 27
verhaltens 28, 31-36, 67, 68, 69

(16 Fragen)
Affektive Beziehung zum Strafen- 41-66
verkehr (Fragenserie von (26 Fragen)
Bliersbach & Dellen)
Einstellung zur Sicherheit 7, 10~-14, l4a, l4b,
des Strafenverkehrs 24, 25

(10 Fragen)







Bundesanstalt fir StraBenwesen 5060 Bergisch Gladbach 1
Fachgruppe U2.1 Briiderstrasse 53
Forschungsprojekt Nr. 8365 Tel.: (02204) 43 - 490

oder 43 - 492

. FRAGEBOGEN - VERSION: s KGle=(ohne Info-Material)

Befragter:
Name:
Anschrift:
Telefon:

Interviewer Termin tel. pers. |erledigt

Einleitung des Interviewers

Zundchst mochten wir Thnen flr die Bereitschaft danken, an der Befragung
mitzuwirken. Dieses Gesprach ist natirlich kein Leistungstest, sondern
Teil einer wissenschaftlichen Untersuchung. Uns interessiert die Meinung

von Kraftfahrern Uber aktuelle Probleme unseres Strafenverkehrs.

Wir sichern Ihnen zu, daB die Auswertung anonym erfolgt, und die Polizei
oder die Versicherung nichts von Ihren Antworten erfahrt. Nun darf ich

die erste Frage vorlesen:

(© 1984 Bundesanstalt fir StraBenwesen

- Nach Speicherung der Angaben der Folgeseiten wird dieses Deckblatt
entfernt. -
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Hinweise fiir Interviewer

o
1

bei freien Antwortmdglichkeiten
wortlich protokollieren und bei
Bedarf nachfragen

bei geschlossenen Antwortmoglich~

keiten ergdnzende Bemerkungen des
Befragten protokollieren und bei

Bedarf nachfragen

die Interviewanweisung "evtl.
nachfragen" bedeutet:

bei Fragen mit mehreren Antwort-
moglichkeiten soll nur Prazisie-
rung im Sinne der Vorgaben nach-
gefragt werden

k.A. = keine Antwort

nur Autofahrer mit Deutsch als
Muttersprache befragen

zur Sicherung der Quoten sind
soziodemographische Daten bei
einigen Befragten an den Anfang
zu stellen: Bitte entsprechende
Hinweise des Einsatzleiters
beachten

bei sachlichen Nachfragen der VP
kurz antworten oder anbieten, die
Fragen kldren zu lassen

Anonymitdt zusichern: keine Wei-
tergabe der Antworten an andere
Stellen

10

11

12

13

14

- es ist fir dieses Gesprdch un-

wichtig, ob das Heftchen und die
Materialien gelesen worden sind
(bei Nachfragen der Untersuchungs-
teilnehmer erlautern)

aus Unfallakte bzw. Kontaktge-
sprach bekannte Merkmale vorher
in den Fragebogen eintragen

Antwortnummer einkreisen: z.B. (:)
Durchkreuzen gilt als Korrektur
des Einkreisens:

- 1 Vp kann mehrere Unfdlle haben,

nur der 1. im Erfassungszeitraum
ist auf dem beigefligten Bogen
beschrieben

den Befragten nicht durch

Kommentare o0.d. beeinflussen

Ihre eignen Meinung oder Anschauung
zu den Themen dirfen Sie sich auf
keinen Fall anmerken oder gar ent-
locken lassen.
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Datenblatt: 1.) Auszug aus Unfallanzeige
2.) Angaben zur Organisation und zum Ablauf der Befragung

Projekt 843]615{KAY PLZ des DID
Wohnortes

VP - Nr.

Fb.-Version/Gruppe Geburtsdatum [7 ] ! ! ‘ ’44]

Art der Verletzung

06 Anzahl der Beteiligten | ; -
(29-30) leicht verletzt 1
24 Unfallart (37) schwer verletzt =
25 Charakteristik der
Unfallstelle (38-40)
26 Besonderheiten der
Unfallstelle (41-43)
27 Verkehrsregelungen
(44-45) .
28 Geschwndigkeitsregelung Interviewart
(46-46) : -
29 Lichtverhdltnisse telefonisch
(49-50) personlich =
30 StraBenbefestigung Bl
51
31 Strafenzustand ]
(52-54)
32 Witterung (55-57)
—

33 MNr. des 1. Beteiligten

34 Unfallursachen zu 33

35 Nr. des weiteren
Beteiligten

36 Unfallursachenzu 35

41 Nr. des Befragten
aus (33 oder 35)
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1 Manchmal wird auf Plakaten, im Fernsehen, in der Zei-

tung oder im Radio speziell etwas zur Verkehrssicher-

heit gebracht. Kdnnen Sie sich an solche Beitrdge aus

den letzten zwei Monaten erinnern?

Ja 1

Nein 2

k.A. 9

4 Welches Thema betraf der Beitrag?

K.A. 99
15 Interviewanweisung: Diese Frage soll frei beantwortet 4

werden; evtl. gezielt nachfragen.

Ich wirde jetzt gern auf Ihren letzten Unfall eingehen.

Wie Tief er genau ab?

k.A. 9
16 Wie hdtte Ihrer Ansicht nach der Unfall vermieden werden

konnen? {genau beschreiben lassen)

k.A. 9
17 Gibt es eine wichtige Erfahrung aus Ihrem letzten Unfall,

die sie gern an andere Verkehrsteilnehmer weitergeben

mochten?

Ja 1

Nein, aber aus Unfall davor 2

Nein 3

Kann ich nicht beurteilen
k.A.




- 53 -

18 Welche?  (Die wichtigsten Erfahrungen nennen lassen)
kann ich nicht genau sagen 93
k.A. 99
19a Waren Sie eigentlich wdhrend des Unfalls angeschnallt? <
Ja 1
Nein KG I X 2
L . weiter auf Seite 6
Weil ich nicht mehr 3
K.A. 9
37 Sie konnen sich sicher noch an das Heftchen und die anderen
Unterlagen erinnern, die wir Ihnen zugeschickt hatten.
nur Haben Sie sich mit dem Heftchen und den Unterlagen be-
schaftigt?
EG (Antworten vorlesen)
Nur mit dem Haftchen 1
Hur mit den anderen Materialien 2
Mit beiden Sachen 3
Nein, gar nicht 4 e
Heill ich nicht mehr 5
k.A. 9
38 Auf welche Weise haben Sie sich damit beschaftigt?
(Antworten vorlesen)
nur
€6 Nur ganz kurz 1
Habe fast alles durchgelesen 2
Habe nur darin gebldttert 3
Habe 1ich durchgearbeitet 4
Heild ich nicht mehr 5 comontrmd
k.A. 9 et
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38a

Welche Ideen oder Vorschldge aus dem Heftchen und den
anderen Unterlagen fanden Sie verninftig?

99

glauben Sie, wieviele Verkehrsunfalle insgesamt in
einem Jahr hier in der Bundesrepublik Deutschland
passieren?

(Zahl protokollieren)
Kann ich nicht beurteilen, sehr viele, unbekannt
k.A.

998

999

auch
KG T

Bei Nachfragen des Befragten:

Im Jahre 1982 gab es insgesamt 1,6 Millionen Verkehrs-
unfdlle. Das sind so viele, daB fast jeder Autofahrer in
seinem Bekanntenkreis jemanden hat, der kiirzlich an einem
Verkehrsunfall beteiligt gewesen ist.

fragt <t
ja =1
nein = 2

Thema

[ch mochte Ihnen jetzt kurz die Texte zu den einzelnen
Themen vorlesen. Sie konnen dabei Ihre Meinung duBern;
und auBerdem haben ich dann noch ein paar kurze Fragen
dazu.

Kaum ein Unfallbeteiligter hdlt sich fir schuldig, man
sieht sich eher als Pechvogel. Polizei und Unfallexper-

ten wissen aber aus Erfahrung, daB Unfdlle keine Zufalle

sind. Ein Unfall wird vielmehr von einem der beteiligten
Verkehrsteilnehmer ganz oder teilweise verursacht. Oft
liegen die Ursachen nur in kleinen Fehlern oder in den

tiblichen Unachtsamkeiten.

Unfallursache Nr. 1 ist aber die zu hohe Geschwindigkeit.
Wer hdufig zu schnell fahrt, stumpft gegeniiber den Ge-
fahren ab - man lbersieht sie dann ungewollt. Hier ein
Beispiel: Wie Sie sicher wissen, ist es nach schneller
Fahrt manchmal schwierig, die richtige Geschwindigkeit

zu finden, wenn man die Autobahn auf einer engen Aus-
fahrt verlaft.
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Die Geschwindigkeit von Autos konnte man wie bei einem
ferngesteuerten Flugzeug streckenweise automatisch nach
oben hin begrenzen. Wenn also an einer gefahrlichen
Stelle nicht mehr als 50 km/h zugelassen sind, kdnnte
man dort auch gar nicht mehr schneller fahren. Man
braucht also keine Angst mehr vor Polizeikontrollen zu
auch haben. Und an einigen Stellen kidnnte die zuldssige Ge-
schwindigkeit vielleicht auch angehcben werden.

KG I
Wdare eine solche technische Regelung Ihrer Meinung
nach fiir einige Stecken zu empfehlen?
Ja 1
Nein KG 1 2
Kann ich nicht beurteilen Fr. 25 3
K.A. \ 9
b
Thema Ein Sicherheitsgurt kann Unfdlle nicht verhindern, aber h
2 die Gesundheit erhalten. Allerdings nur, wenn er angelegt
ist. Denn er sorgt daflr, daB Sie bei einem Aufprall sicher }
auf dem Autositz bleiben. - i3
Die Anschnallpflicht hat mitgeholifen, daB die Zahl der
Verkehrstoten immerhin ein Drittel niedriger liegt als
noch vor 10 Jahren.
25 Wie sollte man aus Ihrer Sicht Autofahrer dazu bringen, <§
sich regelmdBig anzugurten?
(Mehrfachantworten zuldssig)
Gar nicht 1
auch Gesetze 2
KG 1 Strafen 3
Finanzielle Folgen 4
Werbung 5
Technik 6
WeiB ich nicht Ka 1 7
Sonstiges 5. 8 8
9

KA. \
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Thema
3

Kaum jemand will bewuBt einen Unfall verursachen. Aber

dennoch geschehen so viele Unfdlle, weil die betroffe-

Ten Autofahrer keine Gefahren erwarteten. Das Entdecken
von Gefahren braucht immer seine Zeit, gleichgiiltig ob
man alt oder jung ist.AuBerdem bendtigt man bekannt-

Tich fir Ausweichen und Anhalten meistens mehr Platz
als gedacht

geschwindigkeit meistens lberschreiten. Sie sind die
Opfer der weit verbreiteten Meinung, dal immer zlgig
gefahren werden muB. T

Allein von den Verkehrsgefahren und nicht von der hdhe-

ren Leistungsfahigkeit des Fahrzeugs machen es sichere
Fahrer daher abhdngig, wann die ihr Fahrtziel erreichen.

AuBerdem: Wer langsamer ist, fahrt entspannt und konmt
ausgeruht ans Ziel.
Und: Die Fahrzeiten werden seltsamerweise kaum ldnger.

Es gibt aber andere Grinde, langsamer zu fahren; dazu
die Frage:

Auf we]ches Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer ste11en

Nicht besonderes; auf alles KE 127 98
k.A. ' 99
Thema Unser eigenes Seelenleben bringt uns ungewollt hdufig
4 in schwierige Verkehrssituationen. Die Aufmerksamkeit
gilt dann oft mehr dem Arger als den Gefahren. Man
blickt nach innen und nicht auf den Verkehr, denn so
schnell kann man nicht vergessen.
Nach Arger und StreB hilft vielen Fahrern nur die Not-
bremse - vor oder auch wihrend der Fahrt, das heift:
abwarten bis Arger und Strel vorbei sind. Diese Fahrer
ngschxe§en also das Abfahren oder halten zwischen-
durch an
27 Haben Sie ein persdnliches Beispiel dafir, wie Arger
und Stref auf [hr Fahren wirken?
auch Ja 1
v . KG I
KG 1 Nein 2
S. 9
k.A. 9
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auch
KG 1

Konnten Sie das naher beschreiben?

Wei ich nicht mehr 5. 10 98
k.A. ‘ 99

Thema
5

Viele StraBen sind in den letzten Jahren verbessert
und verbreitert worden, auch um die Ubersichtlichkeit
und damit die Sicherheit zu verbessern. Besonders nach
Verbreiterungen treten aber nicht selten mehr Unfdlle
auf: Die Strafe wird dann leider manchmal zu schnel-
lerem Fahren als friher benutzt. Die mit der besseren
Ubersichtlichkeit angebotenen Sicherheitsreserven wer-
den also nicht von allen genutzt, von einigen Auto-
fahrern sogar verspielt.

Sicherheitsreserven sollen aber die Chance bieten,
einen drohenden Unfall noch gerade vermeiden zu konnen.

Bereits bei Fahrbeginn kann man sich - wie es schon
VieTe tun - vornehmen, die Sicherheitsreserven so groB
zu lassen, wie sie durch Strafenbau und durch die be-
kannten Verkearsvorschriften immer wieder angeboten
werden

(Schwieriges Thema!)

(Falls ndtigErlduterungen geben)

Kennen Sie noch andere Sicherheitsreserven aus dem Ge-
biet des StrafBenbaus, der Verkehrsregelungen oder der
Autotechnik?

Ja 1

Nein 2
k.A. 9

30

Welche?

Weill ich nicht so genau
kLA, 9
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Thema

Jeder Autofahrer ist auf die Aufmerksamkeit des anderen

anqewwefen Viele Autofahrer sind immer noch n1cht da—

e
aB die Verkghrsiorsbhr1ften 1hnen recht geben Unser

anderer zu erwarten und auszugleichen. Viele Unfa]le ge-
schehen auch heute schon gar nicht erst, weil einer der

Beteiligten den Fehler eines anderen ausgleicht.

e

31

auch
KG 1

Kdnnen Sie sich noch an einen Fehler erinnern, in dem

Sie den Fehler eines anderen Fahrers ausgeglichen - und

dadurch einen Unfall vermieden haben?
Ja

Nein

k.A.

auch

KG 1

Wie lTief das ab?

Weily ich nicht mehr so genau KG 1
kAL Fr. 34

Thema
7

Vorbilder bewirken Nachahmung. Das gilt leider auch

flir schlechte VYorbilder. Rasches Uberholen und c rangen—‘w

des Fahren gelten oft als b

Denn wer wiil schon gegen

ZUg
wird aber Ubersehen, daB den Beteiligten u?chtwge

Sicherheitsreserven verloren gehen. Gegeniiber schlechten
Vorbildern standhaft zu sein, ist nicht einfach. Die

innere Starke dazu qewwnnt ein Autofahrer oft auch erst

chtigt und vov*e*.haft

teilnehmers durch1ebt hat Gute Vorbi]der, die gich

gwbt es zwar schon, aber noch Qiqg_

auch
KG 1

Ist es in den letzten zwel bis drei Monaten vorgek
daf} Sie dem schlechten Vorbild anderer Autofahrer wi

standen und dadurch einen Unfall vermieden haben?

Ja

Nein

fch kann mich nicht erinnern
kLA
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Kénnen Sie das an einem Beispiel kurz beschreiben?

o R T R R I
6 1 Weifd ich nicht mehr so genau 98
k. A ga
E N Halten Sie es fir moglich, daB Sie bei Ihrer ndchsten
i ab hier Fahrt in einen Unfall verwickelt werden?
i4 wieder T
L G Ja 1
{; und Nein ?
KG I Weif ich nicht; kann ich nicht beurteilen 3
gemeinsan koA 9
9 Legen Sie bei Fahrten innerhalb eines Ortes den Sicher-
heitsgurt an?
(evtl. nachfragen)
Inmer 1
So gut wie immer 2
Meistens, oft 3
Selten, manchmal, bisweilen 4
So gut wie nie 5
kLA g
10 Yas ist im Strafenverkehr Ihrer Ansicht nach
wichtiger als Sicherheit?
k.A, 9
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Kénnten noch mehr Unfdlle vermieden werden, wenn die

Verkehrsteilnehmer so fahren, daff sie die Fehler anderer
ausgleichen?
(evtl. nachfragen)

Ja, die Mehrzahl der heutigen Unfdlle
Viele, aber nicht mehr als die Hdlfte
Kaum, unwesentlich

Uberhaupt nicht

k.A.

W o~ W N

12

Es folgen nun einige Aussagen oder Behauptungen, denen
Sie zustimmen, die Sie aber auch ablehnen kbnnen. Hier

die erste: Unfdlle geschehen durch Zufall: Den einen
trifft's, den anderen nicht

Wirden Sie dieser Aussage
eher zustimmen oder sie
eher ablehnen?

kann ich nicht beurteilen

k.A.

O W N e

Das AusmaB an Unfallen in unserem StraPenverkehr erscheint

mir gerade noch ertraglich zu sein.
Fher ja, gerade noch

Eher nein

Kann ich nicht beurteilen

k.A.

W W N

14

Gute Yorbilder im StraBenverkehr wlirden die Sicherheit
deutlich verbessern helfen.

Eher ja

Eher nein

Kann ich nicht beurteilen
k.A.

O oW

14a

Arger und Stre machen fahruntiichtig.
Eher ja

Eher nein

Kann ich nicht beurteilen

kK.A.

NS

o

14b

Eher ja

Eher nein

Kann ich nicht beurteilen
k.A.

—

0w ™
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Ich lese Ihnen jetzt einige Sdtze vor. Bitte sagen Sie
mir bei jedem Satz, ob er Ihrer Auffassung nach eher zu-
trifft (ja) oder eher nicht zutrifft (nein). Bitte ant-

worten Sie spontan und onne langes Nachdenken!

- Frage 41 bis 67: k.A. ist nicht zugelassen; bei auswei-
chender Antwort ausfiihrlich protokollieren -

41 Es ist schon, schnell iiber LandstraBen zu fahren.

Fher ja 1

Eher nein 2
42 Beim Fahren mdchte man die Gefahren des StraBenverkehrs

am liebsten vergessen.

Eher ja 1

Eher nein 2
43 Auf der Autobahn lberholt mich selten ein anderes Auto.

Eher ja 1

Eher nein ?
44 Vor ldngeren Autofahrten bekommt man schon ein unbehag-

liches Gefuhl.

Eher ja 1

Eher nein ?
45 Eine bequeme Innenausstattung ist mindestens ebenso

wichtig wie die Sicherheit.

Eher ja 1

Eher nein 2
46 Es ist schon, wenn man schnell und wendig durch die

Stadt fahren kann.

Eher ja 1

Eher nein 2
47 ts ist angenehem, gemiit ighg Spazierfahrten zu machen,

die einen nicht so sehr anstrengen.

Cher ja 1

Eher nein 2
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48

freuen.

Eher ja 1

Eher nein 2
49 Denkt man an die Gefahren des Strafenverkehrs, wird

man beim Fahren unsicherer.

Eher ja 1

Eher nein 2
50 Schnelle und feichte Wagen mit sportlichem Akzent sind

beeindruckend.

Eher ja 1

Eher nein 2
51 0ft kann es einem auf der Autobahn passieren, dafl man

wegen anderer Autos die Geschwindigkeit stark drosseln

mui . IR

Eher ja 1

ther nein 2
52 Stalt schnellerer Autos sollte man lieber stabilere

bauen.

Eher ja 1

Eher nein 2
53 Bei ldngeren Strecken ist es angenehm, mdglichst ohne

Unterbrechungen bis ans Ziel zu fahren.

Eher ja 1

Eher nein 2
54 Die sehr schnellen Wagen gefahrden den Verkehr mehr als

die anderen.

Eher ja 1

Eher nein 2
55 Im Straffenverkehr gibt es zuviele Vorschriften.

Eher ja 1

Eher nein 2
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56 Sehr schnelles Fahren kann einem Unbehagen einfldfen.

Eher ja 1

Eher nein 2
57 Fiir die Sicherheit des Wagens kann man grofe Unbequem-

lichkeiten in Kauf nehmen.

Eher ja 1

Eher nein 2
58 Es wird heute zu wenig fiir die Sicherheit beim Auto-

fahren getan.

Eher ja 1

Eher nein z
59 Es macht SpaB, einen Wagen voll auszufahren.

Eher ja 1

Eher nein 2
60 Das Schalten beim Autofahren ist ldstig.

Eher ja 1

Eher nein 2
61 Ich fahre gern Auto.

Eher ja 1

Eher nein 2
62 Sportliches Fahren macht Spaf.

Eher ja 1

Eher nein 2
63 Die sehr langsamen Fahrer gefdhrden den Verkehr.

Eher ja 1

Eher nein 2
64 schade 3 man seinen Yagen selten ganz aus-

fahren kann.

Eher ja 1

Eher nein 3
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65 Auf der Autobahn muP man oft die Lichthupe benutzen,

um die Uberholspur frei zu bekommen.

Eher ja 1

Eher nein 2
66 Wenn man geschickt ist, kann man auch bei dichtem

Gegenverkehr Uberholen.

Eher ja 1

Eher nein 2
67 Eine Geschwindigkeitsbeschrdnkung kann man schon mal

aufer acht lassen.

Eher ja 1

Eher nein 2

k.A. 9
68 Ich fahre in der letzten Zeit etwas seltener als friher

mit meinem Auto.

Ja, stimmt / glaube schon 1

Nein, stimmt nicht / glaube nicht 2

Weifl ich nicht / habe nicht darauf geachtet 3

k.A. 9
69 Warum ?

- Antwortvorgaben 1 - 3, ohne Klammern, vorlesen

Das Autofahren wurde mir zu teuer 1

Der StraBenverkehr ist mir nicht mehr sicher genug 2

(Mochte mich nicht immer den Gefahren aussetzen;

StraBenverkehr ist mir zu risikoreich).

Ich brauche nicht mehr so hdufig zu fahren 3

Ich weifl es nicht, kann ich nicht sagen 4

K.A. 9
71 Wieviele Unfdlle haben Sie bisher in den letzten 5

Jahren gehabt, an denen Sie verschuldet oder unver-

schuldet als Fahrer beteiligt waren?

(EinschlieBlich des letzten
Unfalls) (Zahl eintragen)
mehrere Unfdlle 97

k.A.

99
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72 Wieviele Unfalle haben Sie davon selbst verschuldet

oder mitverschuldet?

(Zah1 eintragen)

Weif ich nicht mehr / unklar 8

k.A. 9
73a Seit wann besitzen Sie Ihren Fihrerschein flr Pkw

(Klasse 111)?

seit 19 .. (Ersterwerb)

kAL 99
73 Wieviel Kilometer fahren Sie in ginem Jahr?

.......... Tausend

k.A. 99
74 Mit welchem Auto fahren Sie hauptsachlich?

BezeiChnung: i 1]

Hersteller: e e e T

L1572 O SNt

Jahr der Erst-

ZUTASSUNGT e e

kAL 99

75 Hubraum: ..., ccm (ungefdhr)

kAL 99
76 Leistung: ..o, PS (ungefdhr) oder:

................ kW (ungefahr)

kAL 99
74 Wieviele Jahre haben Sie eine Schule (und Hochschule)

besucht? -

Alle allgemeinbildenden Schulen incl. "Abendformen"

aber ohne Berufsschule wahrend der Ausbildungs-/Lehrzeit

....... Jahre

KA. 99
79 Hie alt sind Sie? in Jahren: ... ...

kAL 94
30 Frage nach SchluBibemerkung:

(Gibt es etwas, was ich noch notieren soll?)

kAL 99
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Apnhapng 4
Auswertung
Tab., Al: Grundmuster der Tabellen
. ) 1
Z mit Unfall ohne Unfall :
e|Frage x EG KG I KG II KG IIL
i v l
LiAnt= 1 f11 f12 £13 f14 |
e{wort ;
n 2 £21 £22 £23 f24
i
Spalten 3 1 2 3 4 !
|
P |
fij = H&aufigkeit der Zellenbesetzung
EG = Experimentalgruppe
KG I = Kontrollgruppe I (ohne Informationsmaterial)
KG II = Kontrollgruppe II

KG 111 = Kontrollgruppe III (ohne Informationsmaterial)

Mit diesem Aufbau scllen die in Abschnitt 3.4 formulierten
zwei Fragen beantwortet wercen. Den zwei Fragen kinnen die
folgenden, inferenzstatistisch prifbarer Hypothesern zugeordnet

wercen:

HO(U) :  Sicherheitsgem&fe BAuberungen verteilen sich unabhén-
gig von der Unfallbeteiligung
(zu Fragel in Abschnitt 4.1)

HO(U'I): Sicherheitsgeméafie Auferungen von unfallbeteiligten
Kraftfahrern verteilen sich unabhédngig vom Erhalt
des Informationsmaterials
(zu Frage 2 in Abschnitt 4.1)
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Je nach Ausgang der Hypothesenprifungen ké&énnen inhaltlich
unterschiedliche Aussagen getroffen werden (s. Tabelle A2).

Aussagen im Sinne des angestrebten Ziels stehen unter den
Moglichkeiten b und ¢, denn in diesen beiden Fallen des Aus-
gangs der Hypothesenprtfungen erweist sich, daB® Unfallé65-
teiligte durch eine gezielte Mafhnahme beeinfluft werden koénnen.

Tab., A2: Struktur der Aussagen nach Prifung der zwei

Hypothesen
Moglich- | Ergebnis der Dazugehérige Aussagen
keit Hypothesenpr Gf ung
(0 (U, 1)
Hy Ho ™

a - - keine Wirkung

b - + Die Unfallbeteiligung wirkt
nicht; das Informaticnsmate-
rial beeinflubt jedoch Un-
fallbeteiligte

c + + Unfallbeteiligung und Infor-
metionsmaterial fir Unfallbe-—
teiligte wirken gleichzeitig,
jedoch nicht notwendigerweise
gleichsinnig

d + - Die Unfallbeteiligung veran-
cdert, nicht jedoch das Infor-
mationsmaterial fiir Unfallbe~
teiligte

—- = nicht signifikant

+ = signifikant

Es sollen die zwei Hypothesen HO(U) und HO(U'I) gepruft
werden. Die Kontingenz-Kontrast-Analyse (s. Lienert 1978, S.
509ff) erlaubt die entsprechende inferenzstatistische Reali-
sierung dieser Prufungen., Eine unabdingbare formale Voraus-

setzung flir die Anwendung deg Verfahrens besteht darin, dafl
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Ausgangstabelle fir den Test der Hypothese HO(U'I) besteht aus
der Vierfeldertafel mit den Spalten 1 und 2 (s. Tabelle 4
und 5).

Tab,_Ad: Tabellenaufbau fir die Prifung der Hypothese HO(U)

Z beide Gruppen beide Gruppen Randsummen
e | Frage X mit Unfall ohne Unfall

i

1

e | Antwort 1 fll + f12 f13 + fl4 fll+..+f14
1 2 | fa1 t f22 fa3 + f2y f21%- iz
Spal tsummen Eyy+Eyotfgytiyg | £yq+Eyg+Ep3+Eyy N

Der Tabellenaufbau bezieht sich auf das Grundmuster in Abbil-
dung Al.

Berechnungsverfahren:

(@ad - be) YN Formel 5.3.1.2 nach
Lienert (1973, S. 170)

u

1

Ve+b) c+a) @+c) b+ a)

Die Variablen a bis d sind wie folgt definiert:
a = fll + f12
b = f13 + fl4

Cc = f21 + f22

[o?
!

= fa3 + f24

Es gilt: u =z
u-Quadrat = Chi-Quadrat bei 1 Freiheitsgrad
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Tab, AS5: Tabellenaufbau fiir die Prifung der Hypothese HO(U'I)

7 Experimental- Kontroll- Randsumnme

e |Frage X gruppe gruppe I aus allen

i Gruppen

1

e
Ant- 1 ) £17 = £y f12 = £41 |f11 *+.oF f14 = £y,
wort

i

2| f21 = By f22 = fx1 E21 oot fpp = £y,

Spalten- fll + le f12 + f22 fll +..t+ f14 +
summen = f.j = f. fo1 +.u+ £y = N

Der Tabellenaufbau bezieht sich auf das Grundmuster in Tabelle
Al.

Berechnungsverfahren (nach Lienert, 1978, S. 492):

2 2 2
N d351°  dk31” (@441 + dkyy)
Chi-Quadrat = + -

f.j*f.l*(f.j+f.1) fi fk. fi.

mit 1 FG asymptotisch wie Chi-Quadrat verteilt. Die Differen-
zen d sind wie folgt definiert:

di43 = £33 * £.1 - £49 * £ 4
Agg1 = £y * £o1 ~ fyg * £

Die Zahl der Freiheitsgrade je Test betré&dgt 1 (s.a. Tabel-
le A6), so daft eine einzelne Chi-Quadrat-Komponente dann auf
Signifikanz verweist, wenn sie den Wert von 3,841 {iberschrei-
tet.
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Tab, A6: Freiheitsgrade in der Kontingenz-Kontrast-Analyse

Komponenten Freiheitsgrade
1. Kontingenzprifung zu HO(U) 1
2. Kontingenzpriifung zu HO(U'I) 1

nicht interpretiert:

3. Prifung der Restkontingenz 1

Gesamtkontingenz (nicht interpretiert) 3

Signifikanzniveau

w, 1) werden einseitig ge-

Die beiden Hypothesen HO(U)und Hp
testet und sollen - da eine unterschiedliche Gewichtung nicht
vorgenommen werden kann - zu gleichen Teilen in dem Signifi-
kanzniveau alpha bertacksichtigt werden. Ein alpha-Wert von
p=0,05 wird als angemessen erachtet, da es sich mit der
vorliegenden Studie noch um den ersten Einstieg in das Pro-
blemfeld handelt. Auf die Hypothesenprifung fir HO(U) und

HO(U'I) entfallen demnach alpha/2 = 0,025.

Die Zahl der Hypothesenprifungen wurde durch folgende Vorgaben

begrenzt:

- Aus der fritheren Studie lagen bereits Ergebnisse vor, die
sich zugleich zu Hypothesen fir die vorliegende Untersu-

chung umformen liefen,

- Die Zahl von Antwortausprédgungen zu einer Frage wurde
dadurch reduziert, daf jeweils die héchste Besetzungsh&u-
figkeit dartber entschied, welche Ausprédgung in den
Vergleich zu dem Rest herangezogen wurde.




Ergebnistabellen

Tab, A6: Ausgangsdaten fir die Abschnitte
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Anhang 5

4.2 und 4.3

Frage 4 EG KG I KG IT KG IIT
Anzahl sicherheitgem. Antw. 18 14 11 11
restliche Anzahl 43 48 57 69
Frage 9 EG KG I KG II KG IIT
Anzahl sicherheitgem. Antw. 89 82 84 63
restliche Anzahl 30 38 36 57
Frage 11 EG KG I KG II KG IIT
Anzahl sicherheitgem., Antw. 113 103 116 111
restliche Anzahl 7 17 3 9




Frage 12 EG KG KG ITI KG III
Anzahl sicherheitgem. Antw,. 29 43 21 30
restliche Anzahl 85 68 93 89
Frage l4b EG KG KG II KG III
Anzahl sicherheitgem. Antw. 78 73 71 58
restliche Anzahl 33 41 41 54
Frage 23 EG KG KG II KG Il
< Median 44 53 60 74
> Median 76 67 60 46
Frage 26 EG KRG KG II KG III
Anzahl sicherheitgem. Antw. 47 71 70 68
restliche Anzahl 45 23 27 28
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Frage 32 EG KG KG II KG IIT
Anzahl sicherheitgem. Antw. 75 56 73 70
restliche Anzahl 45 64 47 50
Frage 34 EG KG KG IT KG III
Anzahl sicherheitgem. Antw. 39 32 26 27
restliche Anzahl 54 53 65 61
Frage 42 EG KG KG II KG II
Anzahl sicherheitgem. Antw. 39 58 51 47
restliche Anzahl 81 61 69 73
Frage 46 EG KG KG IT KG IIJ
Anzahl sicherheitgem. Antw. 45 62 50 58
restliche Anzahl 75 57 69 60
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Frage €2 EG KG I KG II KG IIJ
Anzahl sicherheitgem. Antw. 59 67 75 76
restliche Anzahl 61 52 42 42
Frage 64 EG KG I KG II KRG III
Anzahl sicherheitgem. Antw. 15 28 19 26
restliche Anzahl 105 91 101 94
Frage 67 EG KG I KG II KG II
Anzahl sicherheitgem. Antw. 37 47 49 60
restliche Anzahl 82 73 70 59
Frage 69 EG KG 1 KG II KG III
Anzahl sicherheitgem. Antw. 7 7 20 15
restliche Anzahl 13 11 8 9
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Tab, A7: Chi-Quadrat-Werte zu Tabelle A6
Kontingenzprifungen Chi-Quadr.-Anteile Bemerkungen
Frage 4
1. zu 1Y) 5,2
2. zu Hy (U D) 3,3
Frage 9
1. zu HO(U) 5,7
2. zu Hy (U 1) 1,1
Frage 11
1. zu HO(U) (=) 4,3 liegt nicht in
der Richtg. der
einseitigen
pPrifg., daher
ledigl. zur Gene-|
rierg. einer
Hypothese ver-
wendbar
2, zu HO(U'I) 6,0
Frage 12
1. zu By(D 6,0 liegt nicht in
der Richtg. der
einseitigen
Prifg,, daher
ledigl. zur Gene-
rierg. einer
Hypothese ver-
wendbar
2. zu HO(U'I) 5,1
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Kontingenzprifungen

Chi-Quadr.-Anteile

Bemerkungen

Frage 1l4b

1. zu HO(U) 4,3

2. zu Hy (Ur D) 0,9
Frage 23

1. zu Hy (O (=) 11,4

2. zu Hy(UrT) 1,4
Frage 26

1. zu Hy(Y (-) 2,8

2. zu HO(U'I) 12,7
Frage 32

1. zu By (V) 1,2

2. zu By (U D) 6,1
Frage 34

1. zu Hy(Y 4,2

2. zu HO(U’I) 0,4 j
Frage 42

1. zu Hy(Y (=) 0,01

2. zu Hy(UrT) 6,5
Frage 46

1. zu Hy(Y) (-) 0,03

2. zu Hg(UrT) 5,1
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i
Kontingenzprufungen Chi-Quadr.-Anteile Bemerkungen
Frage 62
1. zu Hy(D (<) 6,5
2. zu ng(Ur D) 1,3
Frage 64
1. zu Hy(Y (=) 0,04
2. zu Hy (UrD) 4,9
Frage 67
1. zu Hy (V) (=) 5,6
2. zu H (U, 1) 1,6
Frage 69
1. zu Hy D) (=) 8,2
2. zu Hy(Ur 1) 0,1




- 79 -

Diskriminanzanalyse

Die in der vorliegenden Untersuchung verwendete schrittweise
Diskriminanzanalyse entstammt dem DV-Programmpaket SPSS, Ver-
sion 9.1.

Nicht alle Befragten gaben zu den Fragen, die Unterschiede
aufweisen, immer eine giltige Antwort. Um die Schnittmenge der
glltigen Antworten flir die Diskriminanzanalyse nicht zu klein
werden zu lassen, wurden fehlende Werte durch den Mittelwert
der entsprechenden Variablen ersetzt, Dadurch wird erreicht,
daf die vier Untersuchungsgruppen komplett bleiben und somit
ihre Vergleichbarkeit, die durch das Matching erreicht wurde,

nicht beeintrachtigt wird.

Fir eine Diskriminanzanalyse muft der Skalentyp aller Variablen
identisch sein. Deshalb wurden die metrisch skalierten variab-
len an die nominal skalierten Variablen angepaft. Dariberhin-
aus erhielten alle so gewonnenen Variablenformen nur noch zwei
Ausprdgungen. Viele der Variablen kénnen leicht in diese Form
("ja" versus "nein") gebracht werden; die metrisch skalierten
Variablen wurden durch Aufteilung in die Werte unterhalb bzw.

oberhalb des Medians dichotomisiert.




Tab, A8:
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Gruppeneinteilung nach dem Ergebnis der Diskrimi-

nanzanalyse "Unfall vs Nichtunfall"

Geschétzte Gruppeneinteilung

\\\
I EG + KG KG II + KG 111
Vorhan— EG + 61 % 39 % 100 %
dene KG I (Ny = 240)
Gruppen-— _
eintei- KG IT + 38 % 62 % 100 %
lung KG 111 (N, = 240)
Tab, A9: Gruppeneinteilung nach dem Ergebnis der Diskrimi-
nanzanalyse "Verletzte mit Info vs Verletzte ohne
Info"
h\\\\ Geschidtzte Gruppeneinteilung
~
\
™.
EG KG I
Vorhan- EG 53 % 47 % 100 3
dene (N = 120)
Gruppen-—
eintei- KRG I 27 % 73 % 100 %
lung (Ny = 120)
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Tab, AlQ: Koeffizienten aus den Diskriminanzanalysen

Koeffizienten der Diskriminanzfunktion in absoluten Werten

zu Abschnitt 4.2.5

Frage 23 0,52
Frage 67 0,47
Frage 34 0,41
Frage 14b 0,39
Frage 9 0,29
Frage 62 0,27

zu Abschnitt 4.3.4

Frage 26 0,75
Frage 12 0,43
Frage 11 0,33

Frage 64 0,32
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Beseitigung von Unfalistelien

Band 2

Bewertung von MaBnahmen zur Beseitigung von Unfall-
stelien

Kiockner

1977 vergriffen
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1977
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Band IV
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1978
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Gral, Keller
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1977 vergriffen
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Band 2

Stengel, Fahnberg, Mérschalk
1978 vergriffen
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17
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21
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23
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Verkehrssicherheit
Band 2

Anlage 1

Stengel, Fahnberg, Marschalk

1978 vergriffen

Einbau- und Anlegeverhalten Sicherheitsgurte

Volks

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfallstellen

Band 3

identifikation von Unfallstellen

Benner, Bock, Bruhning. Kidckner, Riediger, Siegener
1978 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 4
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Jungchen

1978 vergriffen

Nachtunfilie
Tine Analyse auf der Grundlage der Daten der amtlichen
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Brihning, Hippchen, Weibrodt
1978

Beiastung und Beanspruchung am Steuer
eines Kraftfahrzeuges
Untersuchungen mit MeBtahrzeugen
|AAP-KongreB

1979 vergriffen
Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
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Literaturanalyse

Rater

1978
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Riter, Hontschik, Schicker
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Beseitigung von Unfallstellen
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Buschges

Beseitigung von Unfallstellen

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfallstellen mit
Linksabbiegerverkehr

Segner, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erkldrungsansétze und Modell-
entwicklung

Karstedt-Henke

1979 vergriffen
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26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 3

Auswertung von Gurtunféllen
Appel, Vu-Han

1979

vergriffen
Einfiihrung in den motorisierten Strafien-
verkehr

Band V

Teil 7

Edelmann, Pfafferott
1979

Mitfithren von Feueridschern in Personenkraft-
wagen

Nicklisch, Krupp

1979

EinfluB auf die Verkehrssicherheit infolge
nachts ausgeschalteter Signalanlagen

Kockelke, Haas
1979

vergriffen
EinfluB der psychophysischen Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das
Unfallgeschehen

Lewrenz
1979

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 5

Beobachtung des Verhaltens am Unfallort
Metreveli

1979

Einflihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band Vi
Teil 8
Koch
1979

Raumliches Orientierungsverhalten von
Kraftfahrern
Ellinghaus

1979 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 6

Simulation von Rettungssystemen
Ruffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 1
Gurtunfalle
Herzog, Spann
1980

Experimentelle Evaluation des Tiibinger
Eiterntrainingsprogramms fiir die Verkehrs-
erziehung von Kindern im Vorschulalter
Limbourg, Gerber

1979

Sicht aus Kraftfahrzeugen
Literaturstudie

EinfluB eingefarbter Scheiben auf die Sicht bei
Dunkelheit

Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel

1979

Nutzungskonkurrenz in Verkehrsrdumen

Baier, Switaiski, Westenberger, Zundort
1979 vergriffen

38

39

40

41

42

43

a4

45

46

47

48

49

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
FahrerleistungsmeBfahrzeug

Echterhoff
1980

Sammlung und Bewertung ausléndischer
MaBnahmen zur Erhohung der innerortlichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kulter
1979

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs

Briefs, Lennertz
1978 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”
Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen
auf die Verkehrssicherheit

Gebauer, Bischges

1976 vergriffen

innerstidtische Planung als EinfluBgréBe der
Verkehrssicherheit

Band 3

EinfluB der Siedlungsentwicklung auf die Verkehrs-
sicherheit

Henning, Uhtenbrock

1980

Wirksamkeit von Lichtsignalanlagen zur
Sicherung von Bahniibergdangen
Erke, Wimber

1980 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Teil 1-3

Graf, Kelter

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 3

Analyse der Unfalldaten

Theoretische Konzeption

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1977

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1980

Zah! und Struktur der Fiihrerscheininhaber in
der Bundesrepublik Deutschland

Hautzinger, Hunger, Frey

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band §

Literaturauswertung tber Ursachen der Alkoholdelinquenz
im StraBenverkehr

Gebauer

1980 vergriffen

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersuchungen von AuBerortsunfalien im Landkreis
Karlsruhe und im Rhein-Neckarkreis

Kahler, Leutwein
1981 vergriffen



50

51

52

52a

53

54

55

56

57

57a

58

59

60

Innerstiddtische Planung als EinfluBgréB8e der
Verkehrssicherheit

Band 4
Sicherheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen
Eichenauer, Streichert, von Winning
1980

vergriffen
Représentativbefragung zur praklinischen
Notfallversorgung

Sorgatz, Riegel

1980

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation
Ertauterungen und Anhang A

Heinrich, Hohenadel

1981 vergritfen
Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation

Anhang B

Heinrich, Hohenadel

1981

Informelle Zeichengebung im Straenverkehr

Merten
1981

Informationsverarbeitung und Einsteliung im
StraBenverkehr

Bliersbach, Dellen

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzheimtrage-
pflicht

Krupp, Loffelholz, Marburger
1980 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkochol und Fahren”
Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien
Schanz

1981

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi

198t vergriffen

MaBnahmen zur Sicherung des innerortlichen
Fahrradverkehrs

- Anlagen

Henning, Schmitz, Fatudi

1981 vergriffen

Vier-Lénder-Vergleich von KenngréBen
der StraBenverkehrssicherheit
Japan, GroBbritannien, Niederlande,
Bundesrepublik Deutschiand

Untersuchungen zu "Alkchol und Fahren”

Band 7

Medienanalyse
Schangz, Kutteroff, Grof
1981

vergriffen

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”

Band 8

Analyse der Unfaildaten
Untersuchungsjahr 1978
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl
1980

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

Untersuchungen zu “Alkohotl und Fahren”

Band 9

Analyse der Unfalldaten
Untersuchungsjahr 1979
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl
1981

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 2

Radfahreruntalle auf StadtstraBen
Knoche

1980

vergriffen
Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 7

Organisation und Kosten des Rettungsdienstes
Teil 1und 2

Kihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 8

Zu Kostenbegriffen im Rettungswesen
Kihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 9

Tarife und Tarifsysteme im Rettungsdienst
Kithner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 10
Zur Anwendung des Simulationsmodells Rettungswesen
Anwendung in Karlsruhe
Schmiedel, Puhan, Siegener
1981

vergriffen
internationale Erfahrungen mit der
Gurtaniegepflicht

Marburger, Krupp, Loffetholz

1982

Verkehrsbewdhrung in Abhdngigkeit von
Leistungsmotivation, Zielsetzungsverhalten
und Urteilsfahigkeit

Somen
1982

Methoden und Kriterien zur Uberpn‘ifung des
Erfolges von Aufkidrungskampagnen

Pfaff
1982

Altere Menschen und Verkehrsaufklidrung

Huber
1982

vergriffen
Kriterien fiir Gestaltung und Einsatz der
Anlagen des FuB3géngerquerverkehrs

Rose, Schoénharting, Uschkamp
1982 vergriffen

Ftihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 1

EinbahnstraBen

Ruwenstroth, Habermeier

1982 vergriffen

Moglichkeiten zu einer Neugestaltung des
Fahrerausbildungssystems

Heinrich, Hundhausen

1982



74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der
Begegnung mit Kindern nach der
StVO-Anderung

Kockelke, Ahrens
1982 vergriffen

Wirkungszusammenhang Fahrer — Fahrzeug
Ellinghaus
1982

Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen

Farber, Puliwitt, Cichos
982 vergriffen

Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schaden im StraBenverkehr
Krupp, Joo

1982 vergriften
Ermittlung der an Fahr-Priifungsorte zu
stellenden Anforderungen

Hampel, Kiippers
1982 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 11

QOrganisationsformen im Rettungsdienst
Kahner

1983

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 12

Dokumentationsstudie Rettungsdienst und
Krankentransport

Bonn

1982

vergriffen
Sicherheitsorientierte Ausbildung von
Berufskraftfahrern

Rater
1983

Verhaltensorientierte Verkehrserziehung im
Vorschulalter
Limbourg

1983 vergriffen

Einfliisse von Fahrer- und StraBenmerkmalen
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften
Haas, Herberg

1983

Medienangebote und Mediennutzung

durch Kinder .
Orientierungsrahmen fiir Verkehrsaufklérung
Hagen, Beike, Blothner, Keliner

1983

Funktion und Wirkung von Aufklebern
an Personenkraftwagen

Haas

1983

Streuung von Schutzkriterien in
kontrollierten Aufprallversuchen
gegen die starre 30-Grad-Barriere

Farber
1983

vergriffen

Wirksamkeitsuntersuchung zum
ADAC-Motorradsicherheitstraining
GroBe-Bernd, Niesen

1983 )
EinfluB von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfallbeteiligte Kraftfahrer

Echterhoff

1983 vergriffen

89

90

91

92

93

94

95

96

97

98

99

100

Kiassifikation und Gefdhrlichkeit von
StraBenverkehrssituationen

v. Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp
1983

Untersuchung der Vorfahrtregelung
“Rechts vor Links”

unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit
K&ckelke, Steinbrecher

1

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 1
Jessl, Flogl, Hontschik, Riter
1983

Junge Kraftfahrer in Japan

Renge
1983

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 2: FuBgangerzonen
Harder
1983

Beeinflussung von Lichtsignalanlagen
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz

Bosserhoff, Hubschneider, Leutzbach, Mott, Swiderski,
Zmeck
1983

Forderung des sozialen Verstiandnisses
von Grundschiilern im StraBenverkehr

Baumgardt-Elms, Kating, Muller,
1984

Fiihrung des Radverkehrs im innerortsbereich

Teil 3: Knotenpunkt
Angenendt
1984

Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I
Jensch, Schippers, Spoerer
1984

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 4: Sicherung in verkehrsberuhigten StraBen
Adelt, Hoffmanns, Kaulen, Richter-Richard
1984

Verkehrssicherheit in Wohngebieten

EinfiuggroBen, Bewertung und Planungshinweise
Cerwenka, Henning-Hager
1984

EinfluBgroBen auf das nutzbare Sehfeld

Cohen
1984



102

103

104

107

108

108

111

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 13

Abiauforganisation in Rettungsieitsteilen
Witte

1984

Untersuchungen zu “Alkoho! und Fahren”

Band 10

Analyse der Unfalldaten
Untersuchungsjahr 1980
Bomsdorf, Schwabl
1984

Akzeptanz flachenhafter
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen

Bechmann, Hofrmann
1984

Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit

inhaltsanalyse und Folgerungen
Ptafferoit
1984

Untersuchungen zu Medikamenten und Ver-
kehrssicherheit

Norpoth

1984

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 5: Radwegtrassen
Ruwenstroth
1984

Schutzkleidung flir motorisierte Zweiradfahrer

Danner, Langwieder, Polauke, Sporer
1984

Zum EinfluB zusédtzlicher hochgesetzter
Bremsleuchten auf das Unfallgeschehen
Marburger

1984

Typisierung von StraBen im Innerortsbereich
nach dem Nutzerverhalten

Golle, Molt, Patscha
1985

Uberpriifung des Unfallursachenverzeichnis

Erke
1985

Genauigkeit der amtlichen StraBenverkehrs-
unfallstatistik

Barg, Hautzinger, Ottmann, Potderin, Stenger
1985

112 Verkehrssicherheit von stddtischen Altbauge-
bieten

Muller, Stete, Topp
1985

113 Schutzheime fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 2
Otte, Suren
1985

114  Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 3

Unfaltanalyse

Beier, Helbling, Mattern, Schimidt. Schiler, Schuller,
Spann

1985

115  Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”
Band 11 .
Gesetzgebung, Polizeiliche Uberwachung und Strafge-
richtsbarkeit in der Bundesrepublik Deutschland
Dornick, Feltes, Kerner, Philipp, Triebler
1985

116 Die Haufigkeit von Verkehrssituationen

von Benda
1985

117 Stichproben-und Hochrechnungsverfahren fi
Verkehrssicherheitsuntersuchungen

Hautzinger
1985

118 Sicherheitsrelevante Ausstattung von Fahr-
rédern

von der Osten-Sacken, Schuchard
1985

119  Untersuchungen zu "Alkchol und Fahren”

Band 12

Die Entwicklung des Alkoholkonsums
in der Bundesrepublik Deutschland
Persy

1985

120 FuBgingersicherheit an Haltestellen

Rainer R. Haman
1984

121 Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge
Willing
1985
Ab der lfd. Nr. 93 werden die Forschungsberichte des Bereiches
Unfaliforschung der Bundesanstall far StraBenwesen zum Preis
von DM 10,- (sehr umfangreiche Berichte DM 15,-) verkauft.
Vorherige Hefte werden, soweit nicht vergriffen, zum StGckpreis
von DM §.- abgegeben. Die vergriffenen Verdffentlichungen kon-
nen in der BASt eingesehen werden,
Bei Interesse am Dauerbezug besteht die Mdglichkeit des Abon-
nements. Gegen Vorauszahiung eines Betrages von DM 100,
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