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Vorbemerkung 

Motorradfahrer sind im Straßenverkehr besonders gefährdet; ihre 

Sicherheit zu erhöhen, stellt eine Herausforderung an alle In­

stitutionen dar, die praktische Verkehrssicherheitsarbeit be­

treiben. Der ADAC hat sich dieser Aufgabe gestellt und im Jahre 

1977 das ADAC-Motorradsicherheitstraining entwickelt. Es soll 

in einem eintägigen Fortbildungskurs auf freiwilliger Basis 

die Fähigkeit der Motorradfahrer erhöhen, Gefahren zu erkennen, 

Gefahren zu vermeiden und in Notsituationen richtig zu reagie­

ren. Es soll die Risikoeinstellunq positiv verändern, technisch 

physikalisches Grundwissen als Voraussetzung sicheren Fahrens 

vermitteln und schließlich die Grundfahrtechniken selbst ver­

bessern, um insgesamt durch eine Veränderung des täglichen Fahr­

verhaltens eine Erhöhung der Sicherheit zu erreichen. 

Der ADAC sah es als wünschenswert an, in einer Untersuchung 

durch die BASt die Wirksamkeit dieser Fortbildungsmaßnahme zu 

ermitteln, d.h. den Grund der Zielerreichung insgesamt, gemes­

sen an den vom Programm angestrebten Zielsetzungen, zu bestim­

men. Untersuchungen vergleichbarer Art zum Motorradfahrerver­

halten sind in der Literatur bisher nicht bekannt geworden; es 

galt daher zunächst, ein geeignetes Forschungsinstrumentarium 

zu entwickeln. Es ist im ersten Bericht des vorliegenden Ban­

des beschrieben. Neben den üblichen Instrumenten zur Wissens­

und Einstellungsbefragung von Experimental- (Sicherheitstrai­

ningsteilnehmer) und Kontrollgruppen (Nichtteilnehmer) im 

Vorher-Nachher-Zeitraum enthält dieser Ansatz insbesondere 

auch ein Beobachtungsschema, mit dem tatsächliche Verhaltens­

änderungen im konkreten Verkehrsgeschehen festgestellt werden 

können. 
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Die Anwendung und Durchführung dieses Konzepts im Feld und die 

Ergebnisse der Gesamtuntersuchung werden im zweiten Bericht dar­

gestellt und diskutiert. 

Die Untersuchungsergebnisse machen deutlich, daß eine durch­

greifende Erhöhung der Verkehrssicherheit bei den Kursteilneh­

mern nicht nachgewiesen werden konnte. Im Hinblick auf die hohe 

Unfallbelastung der Motorradfahrer sollte das Ergebnis dazu an­

spornen, weitergehende, wirksamere Schulungsmethoden zu ent­

wickeln und die Bemühungen nicht einzustellen. 

Köln, im Juli 1983 
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1. Vorbemerkung 

Das Motorradsicherheitstraining des Allgemeinen Deutschen 

Automobilclubs (ADAC) ist ein Ein-Tagesprogramm zur Er­

höhung der Sicherheit dieser Zielgruppe im Straßenverkehr. 

Die von der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) durchge­

führte Wirksamkeitsuntersuchung des Trainings soll der 

Beurteilung der Trainingserfolge und gegebenenfalls zur 

Verbesserung des Trainings dienen. Die Aufgaben einer 

Wirksamkeitsuntersuchung sind nach Weiss (1974) das Heraus­

finden der Programmziele, das Ubersetzen der Ziele in 

meßbare Indikatoren, die Sammlungvon-Datenüber diese 

Indikatoren und der Vergleich der Daten mit den Zielkri­

terien. Der hier vorliegende Bericht dient der Darstel­

lung der Instrumententwicklung. 

Zunächst wird der Zielkomplex des Sicherheitstrainings, 

seine Zielgruppe und seine Zielvariablen beschrieben; da­

rauf rolgt die Festlegung der Indikatoren der Wirksamkeit 

des Trainings und der Messung der Zielerreichung. Im An­

schluß hieran werden die methodischen Schritte bei der 

Entwicklung standardisierter Erhebungsinstrumente für 

eine Befragung und eine Beobachtung beschrieben. 
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2. Der Zielkomplex des Sicherheitstrainings und die Mes­

sung seiner Wirksamkeit 

2.1 Zielgruppe des Sicherheitstrainings 

Das methodische Vorgehen der Wirksamkeitsanalyse muß da­

rauf abgestimmt werden, inwieweit sich die interessierende 

Verkehrssicherheitsmaßnahme an alle Verkehrsbeteiligten 

wendet oder zugeschnitten ist auf eine Teilgruppe. Das 

ADAC-Training richtet sich an die Gruppe der 16-25jährigen 

Motorrd bzw. Kleinkraftradfahrer. Es soll geklärt werden, 

wie sich die anvisierte Teilgruppe "motorisierte Zweirad­

fahrer" formal von anderen Verkehrsteilnehmergruppen ab­

grenzt, inwiefern sie als besonders gefährdet zu betrach­

ten ist und auf welche spezifischen Situations-, Einstel­

lungs- und Motivlagen dies zurückzuführen ist. 

2.1.1 Merkmale der Zielgruppe 

Die Gruppe der Fahrzeugbenutzer ist wenig in ihren beson­

deren Merkmalen erforscht und in den meisten Untersuchungen 

nicht aus übergreifenden Gruppierungen (wie z.B. den jun­

gen Kraftfahrern) zu isolieren. Daher können hier nur weni­

ge Merkmale genannt werden, in denen sie sich aber deut­

lich von anderen Verkehrsteilnehmern unterscheidet. 

- Motorisierte Zweiräder werden vorwiegend von jüngeren 

Personen gefahren. Einer Erhebung des Helmtrageverhaltens 

mit Gültigkeit für den Inneortsbereich ist folgende 

Altersverteilung (Tabelle 1) zu entnehmen (vgl. Arnold 

1980a). 
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Tabelle 1: Altersverteilung motorisierter Zweiradfahrer 

Angaben in% der Fahrzeugbenutzer (n = 3.799). 

~ 15 - 17 18 - 20 21 - 25 

Mofa 60 12 5 

Moped 33 22 5 

Mokick 58 19 9 

KKR 62 25 6 

KR - 33 42 

Kraftroller - '36 12 

- Motorisierte Zweiräder werden vorwiegend von männlichen 

Verkehrsteilnehmern benutzt. 

2.1.2 Unfallbelastung 

Der Ansatzpunkt des Sicherheitstrainingsprogramms ist 

die hohe Unfallbelastung der Zielgruppe. 

Durch die im Gegensatz zum Pkw geringe aktive und 

passive Sicherheit der Fahrzeuge besteht bei den mo­

torisierten Zweiradfahrern generell eine höhere Unfall­

und Verletzungsgefahr. 

- Es handelt sich vorwiegend um jugendliche Fahrzeuqbe­

nutzer, die bei allen Verkehrsteilnahmearten zu den 

besonders Gefährdeten zählen, einerseits aufqrund 

ihrer im Verkehr wirksam werdenden jugendspezifischen 

Eigenschaften und Motive, andererseits aufqrund ihres 

Erfahrungsdcfizits, das sie als Fahranfänger - zu­

mindest bei der derzeitigen Fahrerausbildunq - zwangs­

läufig aufweisen. 



- 4 -

2.1.3 Bedeutung des Jugendaltcrs 

Das Sicherheitstraining für !lotorrad.f:ahrer richtet sielt 

in erster Linie an die jugendlichen Fahrzeuqbenutzer. 

r.raCjestcllunrr L!icscs 1\bschni tls ist daher, inwi c-

weit "Jugend" als Merkmal der Zielgruppe Einfluß auf das 

Verkehrsverhalten und verkehrsrelevante Einstellungen 

hat. 

Die Katcgorisicrung ''Jugend'' setzt voraus, daß es in die­

ser Gruppe übergreifende Gemeinsamkeiten biologischer, 

psychologischer oder sozialer 1\rt gibt, die den indivi­

duellen Lebenslauf prägen und diese bestimmte Alters­

gruppe deutlich gegenüber anderen absetzt. Jugend ist da­

bei nicht als die bloße Angehörigkeit zu einer Alters­

klasse zu verstehen, sondern beschreibt zusätzlich das 

Durchlaufen eines bioloqisch-physioloqischen und eines 

davon überlagerten sozialen Rcifungsnrozesses im Ubcrganq 

vom Kind- zum Erwachsenen-Status. 

Den Altcrstypus Jugendlicher kann man pauschal nach seiner 

Familien- und Berufsposition kennzeichnen: er ist ge­

schlechtsrei~ aber unverheiratet, steht noch in der Be­

rufsausbildung und ist daher mehr oder weniger stark von 

seinen Eltern abhängig (vgl. Ncidhardt 1967, Heinrich 

und Langasch 1976). Allerdings unterscheidet Rosenmayr 

(1976) hierbei zwei soziale Teilmengen- die Adoleszenten 

(oder Jugendliche) und die jungen Erwachsenen, die bereits 

stabilere Reaktionsmuster auf die Entwicklungsphänomene 

zeigen. Bei den "jugendlichen" motorisierten Zweiradfahrern 

ist eine solche Gruppenzuordnung nur individuell vorzu­

nehmen; man kann jedoch davon ausgehen, daß die Gruppe der 

15 - 17 jährigen Mofa- und Mopedfahrer viel stärkeren 

Verhaltensunsicherheiten beim Fahren unterliegen als die 

Gruppe der 20 - 25 jährigen Motorradfahrer. 
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Im Gegensatz zu anderen Kulturen kennt die unsrige keine 

allgemeinverbindlichen Initiationsriten des Jugendalters, 

vielmehr ist der Eintritt hierin gekennzeichnet durch die 

beginnende Ablösung von der Herkunftsfamilie auf interak­

tioneller, normativer und emotionaler Ebene (vgl. Neid­

hardt 1967). Die Freizeit wird zunehmend mit Gleichaltri­

gen verbracht, die normative Orientierung verselbständigt 

sich und verlagert sich zu neuen Bezugsgruppen, und ob­

wohl die emotionale Tiefenbindung zu den Eltern bestehen 

bleibt, werden zunehmend andere Verhaltensvorbilder ge­

sucht (vgl. Rosenmayr 1976). 

Trotz dieser Gemeinsamkeiten sind die Jugendlichen eine 

heterogene Gruppierung, da gesellschaftliche Differenzie­

rungen wie z.B. die Schichtzugehörigkeit und die damit 

in \~echselbeziehung stehende Schul- und Berufsausbildung 

die gemeinsamen ~lerkmale überlagern. Unterschiedliche 

Sozialisationsmuster äußern sich in unterschiedlichen 

Situationen und Verhaltensweisen; so be<Jinnt bei den jugend­

lichen Arbeitern bereits unmittelbar nach Verlassen der 

Grundschule die Abhebun<J des Freizeitverhaltens von den 

Eltern, wogegen bei den "begünsti~ten• Adoleszenten - wie 

auch den t1ädchen - die Freizeit häufiger mit den Eltern 

verbracht wird und diese auch mehr Kontrolle über der 

Freundeskreis ausüben können (Rosenmayr 1976). 

Einen direkten Bezug der familialen So~ialisationsmuster 

zum aktuellen Fahrverhalten stellte ":)"r-cr ( 1972) bei juqend­

lichen Mopedfahrern fest; bei diesen war ein Zusammenhang 

der berichteten positiven Familienatmosphäre, der strengen 

Erziehungsmethoden und der Anerkennung von Autorität und 

Normen mit verkehrsangepaßter Fahrweise nachweisbar. 
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Der Ablösungsprozeß von der Herkunftsfamilie ist bein Ju­

gendlichen von Realitäts-, Leistungs-, Solidaritäts- und 

Identitätsproblemen begleitet (vgl. Neidhardt 1967). Durch 

die Ablösung vom Schonraum Familie wird er mit der Realität 

außerfamilialer Normen, Werte und Techniken konfrontiert, 

er muß den Leistungsanforderun~en neuer Rollen z.B. in 

Schule und Beruf gerecht werden und gleichzeitig eine 

positive innere Beziehung zu den neuen sozialen Systemen 

herstellen. Durch diese inneren und äußeren Umbrüche und 

die biologischen Veränderungen der Pubertät ist die Beziehung 

zur kindlichen Identität gebrochen und die veränderten Be­

dürfnisse und Erwartungen müssen zu einem neuen Ich inte­

griert werden. Die Phase der Identitätsfindunq ist gekenn­

zeichnet durch die versuchte Abhebung von bisherigen Rollen 

und der Entwicklung eines eigenen Verhaltensstils, \•70mit 

zumindest teilweise eine Lösung von Konventionen und die 

Erforschung der eigenen Grenzen verbunden ist (vgl. Klebels­

berg 1976). Als gesicherte typische Personlichkeitsmerknale 

in Folge dieser starkerc Problembelastung nennt Klebelsberg 

verringerte emotionale Stabilität und Willenskontrolle und 

psychische Gespanntheit. 

In dieser Situation vermittelt der Kontakt mit Gleichaltri­

gen emotionale Stützung und Stärkung des Selbstbevmßtseins. 

In einer repräsentativen Untersuchung von 1975 geben 68 % 

der befragten 13 - 24 Jährigen an, sich regelmäßig oder 

öfter mit jungen Leuten zu treffen bzw. einer informellen 

Gruppe anzugehören (vgl. Heinrich und Langasch 1976). Diese 

peer-groups sind meist im örtlichen Nahbereich angesiedelt, 

sie sind schicht- und geschlechtshomogen und ihre Organi­

sation ist wenig formal und instabil. Ihr Einfluß auf den 

Jugendlichen nimmt mit den Jahren der Adoleszens generell 

zu; er darf aber nicht als grundsätzlich konträr zu dem 

der ~ltern simplifiziert werden, da die Wahl der gleichal­

trigen Bezugsgruppe eher milieukonform als oppositionell 

ausfällt und so die Normen der Eltern indirekt wieder auf 

den Jugendlichen einwirken (Rosenmayr 1976, Neidhardt 1967) 
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Da bei Jugendlichen das Fahren eines Mofas, Mopeds oder 

Motorrads nicht nur auf ein zweckgebundenes Transportbe­

dürfnis zurückzuführen ist, sondern aufgrund der Möglich­

keit des positiven Fahrerlebens einen zunehmenden Teil 

ihrer Freizeitgestaltung darstellt, kommt ihm gleichzei­

tig die Funktion sozialer Kontaktfindunq zu. Zum Teil 

wird der Ankauf eines Fahrzeugs durch die Mitgliedschaft 

in einer bereits bestehenden informellen Bezugsgruppe 

hervorgerufen sein, zum Teil wird die gemeinsame positive 

Bewertung des Fahrerlebens oder auch des Fahrzeugbesitzes 

als Prestigeobjekt Voraussetzung für die Gruppenbildung sein. 

Man darf vermuten, daß der Jugendliche oder junge Erwachsene 

unter dem normativen Einfluß dieser Gruppen steht, vor 

allem in bezug auf sein konkretes Fahrverhalten. 

Die generelle Einstellung zum Bereich Straßenverkehr ist 

bei den Jugendlichen vorwiegend positiv. Sie wissen, wie 

sich ein Fahrer verhalten sollte, sie bejahen Disziplin 

im Straßenverkehr und die Notwendigkeit einer Verkehrs­

überwachung (Heinrich und Langasch 1976). Weitere Aussagen 

über die Verkehrseinstellungen Jugendlicher müssen auf 

dem Hintergrund allgemeiner gesellschaftlicher Normvorstel­

lungen getroffen werden. Aussagen hierüber liefert ein 

Forschungsbericht 1 ) über die soziale Bewertung von Ver­

kehrsverhalten, wonach zielgerichtete Fahrweisen, ver­

bunden mit routiniertem, flotten Fahrstil positiv beur­

teilt werden, langsamere, bedächtige Fahrweisen trotz 

geringerer Gefährdung insgesamt negativer bewertet werden 

als risikoreiches, sportliches Fahrverhalten und sicher­

heitsorientierte Einstellungen relativ neutral bewertet 

werden. 

Normgerechtes Verhalten bedeutet daher auch für die Jugend­

lichen, die Verkehrsgefährdung eher durch überlegene Fahr­

zeugbeherrschung zu meistern als durch sicherheitsbetontes 

1) Forschungsbericht der Gesellschaft für Verkehrsrecht 
(1976) 
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Verhalten. Auf die Einstellungen Jugendlicher zu verschie­

denen Verkehrssituationen und -bereichen kann hier nicht 

im einzelnen eingegangen werden, generell reduzieren aber 

auch sie die Merkmale guten Fahrens auf Reaktionsfähigkeit 

und Ubung (Heinrich und Langasch 1976, Oppermann und De 

Matos 1976) . 

Bedingt durch Motivlage und den Bedürfnissen der jugend­

lichen Fahrzeugbenutzer ist - trotz der besseren leistungs­

mäßigen Fahrvoraussetzungen - deren Risikobereitschaft 

im Vergleich zu älteren Fahrzeugführergruppen deutlich 

höher (vgl. Kroj 1972). Daß dabei Verkehrseinstellungen 

und Risikobereitschaft einen direkten Bezug zum tatsächli­

chen Fahrverhalten haben, zeigte Höfner (1972). 

Im Fahrverhalten schlecht angepaßte Mopedfahrer waren 

bei Verkehrs- und allgemeinen Lebensfragen eher bereit, 

ein Risiko einzugehen als die gut anqepaßten Fahrer und 

auch bei Fragen zur Verkehrseinstellung zoqen sie - im 

Gegensatz zu den gut Angepaßten - den sportlichen, 

schnellen Fahrstil dem vorsichtigen, rücksichtsvollen 

vor. Das Problem gerade bei Jugendlichen ist jedoch, 

daß solche Verhaltensdispositionen zusätzlich stark 

situationsabhängig sind, denn selbst wenn sie ihre Ge­

fährdung wahrnehmen, fehlt ihnen in konkreten Fahr­

situationen die sozio-emotionale und fahrerische Stabi­

lität, da sie durch die eigene Stimmungslage, durch 

den sozialen Einfluß in der Gruppe und durch entspre­

chende Verkehrslagen beeinflußt werden (Oppermann und 

De Matos 1976). 

2.1.4 Situation der Fahranfänger 

Wie bereits erwähnt, resultiert die hohe Unfallbelastung 

motorisierter Zweiradfahrer wahrscheinlich auch daraus, 

daß sich die Gruppe zum großen Teil aus Fahranfängern 

zusammensetzt. 
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Aus der bereits angeführten Untersuchunq (Arnold 1980a) aus 

dem Jahre 1980 geht hervor, daß 61 % der motorisierten Zwei­

radfahrer 20 Jahre und jünger und 77 % 25 Jahre und jünger 

sind, dementsprechend auf nur geringe Verkehrserfahrung 

zurückblicken können. 

60 %der Mofafahrer haben das 17. Lebensjahr noch nicht 

überschritten, bei einem Mindestalter von 15 Jahren bedeu­

tet das, daß fast zwei Drittel weniger als 3 Jahre Praxis 

auf ihrem Fahrzeug besitzen. 

Die führerscheinpflichtigen Zweiräder, die mit einem Min­

destalter von 16 Jahren gefahren werd~n dürfen, werden zu 

75 % von Fahrern gelenkt, die jünger als 21 Jahre sind, 

also weniger als 5 Jahre am motorisierten Verkehr betei­

ligt sind. 

Allgemein herrscht die Ansicht vor, daß die erhöhte Un­

fallneigung junger Fahranfänger daraus resultiert, daß 

Jugendliche risikofreudiger sind und eigene Fähigkeiten 

und Grenzen zu erproben versuchen. Zu diesem Schluß kommt 

auch eine Studie über den Zusammenhang von Lebensalter 

und Fahrerfahrung mit dem Unfallgeschehen. Als Beweis wurde 

herangezogen, daß ältere Kraftfahrer mit nur geringer Fahr­

erfahrung im Vergleich zu jungen Kraftfahrern mit der glei­

chen Fahrerfahrung weniger unfallbelastet sind (Haas und 

Reker 1977). 

Bunkowsky (1971) stellt dagegen in seiner Untersuchung, 

bei der er das Risikoverhalten von 105 Kraftfahrern iM 

Alter zwischen 19 und 29 analvsiert,fest,"daß der Einfluß 

des Lebensalters geringer ist als der Einfluß, welcher 

von der Dauer der Fahrpraxis ausgeht" (S.30). Er fand zwischen 

der Sicherheitseinstellung der 19- und 29 jährigen 

keine gravierenden Unterschiede, so daß die stärkere Ge­

fährdung der 19 jährigen auf deren geringe Fahrpraxis zu­

rückgeführt werden mußte. 
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Sicher trägt die geringe Fahrpraxis zu der erhöhten Un­

fallneigung jugendlicher motorisierter Zweiradfahrer bei. 

Neben der ungenügenden Fahrzeugbeherrschung dürfte vor 

allem die geringe Fähigkeit, Gefahren zu erkennen bzw. 

zu antizipieren und entsprechend zu reagieren, dabei eine 

wichtige Rolle spielen. 

Darüber hinaus verlaufen aber vor allem bei jüngeren 

Verkehrsteilnehmern die Lernprozesse hinsichtlich der 

Verkehrsleistung im Verkehr auch negativ, so daß man 

durchaus davon ausgehen kann, daß im Laufe der Zeit Er­

fahrungen von Jugendlichen gesammelt werden, die nicht 

unbedingt als positiv für die Verkehrssicherheit anzusehen 

sind. 

- Regelwidriges Verhalten wird durch unregelmäßige Sank­

tionierung eher verstärkt als unterbunden. 

- Der Unfall, die stärkste Sanktionierunq falschen Ver­

haltens im Straßenverkehr, tritt so selten auf, daß 

er für den Großteil keine Abschreckung darstellt. 

- Junge Fahrer orientieren sich oft an bezüglich der 

Verkehrssicherheit nega~lven Vorbildern. 

All diese Komponenten, die jugendspezifischen Eigenschaf­

ten, die geringe Gefahrenantizipation sowie die negativen 

Lernprozesse machen die jugendlichen Fahranfänger zu 

einer besonders gefährdeten Gruppe. Eine Wirksamkeits­

untersuchung von Sicherheitstrainingsprogrammen muß die 

Schwierigkeiten der Verhaltensänderung dieser Gruppen be­

rücksichtigen. 

2.2 Ziele des Trainings und Messung seiner Wirksamkeit 

Aufgabe der Wirksamkeitsuntersuchung ist es zunächst, die 

Programmziele zu analysieren, sie in meßbare Indikatoren 

der Zielerreichung zu übersetzen und die Messung der 
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Zielerreichung festzulegen. Dabei ist die Erfassung von 

Nebeneffekten und auch ungewollten negativen Wirkungen mit 

in die Analyse einzuschließen (vgl. Büschges 1977, Weiss 

1974). Grundsätzlich liegt jeder Verkehrssicherheitsmaßnah­

me folgende unterstellte Wirkungskette zugrunde: 

Abb 1: Die Wirkungskette der Maßnahmen (vgl. Weiss 1974) 

Maßnahme 

setzt in 

Gang 

kausalen Prozeß 

dieser 
zu 

Primärziel 
( = Verbesserung der 

führt Ve~"kchrssicherhei t) 

Im folgenden werden die Ziele des Sicherheitstraininas 

analysiert. Im Anschluß hieran werden die Zielvariablen 

der Wirksamkeitsuntersuchung und die Untersuchungsbedingungen 

festgelgt. 

2.2.1 Die Ziele des Sicherheitstrainings 

Die Ziele des Sicherheitstrainings sind in seiner pädagogi­

schen Konzeption festgelegt (vgl. Koch 1978); danach wird 

eine Änderung des täglichen Fahrverhaltens im Sinne einer 

Erhöhung der Sicherheit durch bewußte Ausschaltunq aller 

fremden und eigenen Gefährdung angestrebt. 

Die Entwicklung der Einzelziele soll an vier sogenannten 

"Bedingungsfaktoren" ansetzen: 

- der geringen Fahrpraxis der Zielgruppe soll durch eine 
Abkürzung des Lernprozesses entgegengewirkt werden, 

- dem unausgewogenen Verhältnis von subjektiver Gefahren­
einschätzung und objektiver Gefahr soll durch Einstel­
lungsveränderung bzw. Verbesserung von Wissen und Können 
entgegengewirkt werden, 

- die Motivlage der Zielgruppe soll in Form der Erhaltunq 
der Fahrfreude und des Fahrerlebnisses mit verkehrs­
sicherem Verhalten in Einklang gebracht werden, 
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- der Gruppenorientierung der Zielgruppe soll die Initi­
ierung eines "Gruppenprozesses" gerecht werden. 

Zur Erreichung des Zieles "Verhaltensänderung" werden 

eine Reihe von Einzelzielen angestrebt, die in einer Ge­

samtkonzeption - unter Verzicht auf die isolierte Er­

reichung einzelner Ziele - umgesetzt werden. 

Die Fahrzeugbeherrschung soll durch fahrpraktische Übungen 

in Kurs und Übungen nach dem Kurs sowie durch symbolisches 

Verhalten im mentalen Training verbessert werden; dazu 

werden die Grundfahrtechniken und die Fahrzeugbeherrschung 

in Gefahrensituationen, d.h. im Grenzbereich der Leistungs­

fähigkeit verbessert. 

Das fahrphysikalische Wissen soll anband praxisnaher Bei­

spiele verbessert werden; dazu werden Grundkenntnisse ver­

mittelt. 

Die Verbesserung der Gefahrenantizipation erhält eine beson­

dere Bedeutung durch die Definition des "Primärziels" des 

Trainings, in der das angestrebte Verhalten als ein "voraus­

schauendes" und "vorausdenkendes" beschrieben wird. 

Der Veränderung der Einstellung zum Risiko, zum Erprobungsver­

halten,zur Geschwindigkeit usw. kommt im Training als Zwischen­

ziel ebenfalls besondere Bedeutung zu. Sie steht der Verbes­

serung des "Könnens" als Bereitschaft, dieses Können anzuwenden, 

also als intervenierende Variable zum Verhalten, gegenüber. 

Eine Einstellungsänderung wird angestrebt durch tatsächliches 

oder symbolisches Einüben von Verhaltensweisen (fahrpraktische 

Übungen, mentales Training), durch Gruppengespräche, in denen 

die Bezugsgruppe Einfluß auf die Wertungen des Teilnehmers 

nimmt, und schließlich durch die integrierte Gesamtkonzep­

tions des Trainings (vgl. Koch 1978). 
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Zusammenfassen kann man die Einzelziele in folgender 

Ubersicht: 

Abb. 2: Wirkungsprozeß des Sicherheitstrainings 

Sicherheits- ----~[Können <!---!> Einstellung]---{> angemessenes 
training •erbBssert . oe<ir>.t Verkehrsver-

~n~r.· :· ~e J ... :a halten 
r,,·3··:r:'1e 

F~r1 r.,'"~i ten 

Eine genaue Beschreibung der Lernziele gibt das ADAC-Programm 

nicht, inhaltliche Vorstellungen über sicheres Fahrverhalten, 

sichere Einstellung usw. müssen den Inhalten des Programms, 

das zu Lerneinheiten gruppierte Einz~lsituationen aufgreift, 

entnommen werden (vgl. Anhang). Diese Inhalte sind un­

verbindliche Themenvorschläge, an denen exemplarisches Lernen 

möglich gemacht werden kann; sie können mit unterschiedlichen 

Schwerpunkten oder im Austausc~ mit anderen, für die Gruppe 

<7ichtigen ':'hemen behandelt werdenJJem Instruktor des Programms 
kommt bei der pädagogischen Umsetzung der Ziele besondere 

Bedeutung zu. Während der fahrpraktischen Ubungen, der Durch­

führung des mentalen Trainings und allen Gruppengesprächen soll 

der Teilnehmer eingebunden sein ·in einen "Gruppenprozeß", 

der die Identifikation mit den anderen Teilnehmern ermöglicht 

und die Motivation zur Mitarbeit erhöht. Dem Instruktor 

ist die schwierige Aufgabe gestellt, diesen Gruppenprozeß zu 

initiieren, Mitglied dieser Gruppe - 6.h. nicht dominant -

zu sein, gleichzeitig aber auf die Erreichung der Ziele 

hinzuwirken. Die Qualität des Trainings hängt daher in 

hohem Maße von den Fähigkeiten des Instruktors ab, zumal 

er auch nur das weitergeben kann, was er in seinen persön­

lichen Verhaltensweisen und Einstellungen vertritt. Für den 

Maßnahmeträger ergibt sich daraus die Notwendigkeit des Ein­
satzes pädagogisch geschulter Instruktoren. In der Praxis 

ist das nur mit Einschränkungen der Fall. Die Wirksamkeits­

untersuchung muß daher berücksichtiqen, daß ihr "exnerimen­

teller stimulus" - das Training - auf der Ebene der Programm­

setzung je nach Instruktor und Teilnehmergruppe starken 

Schwankungen unterworfen ist. 
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2.2.2 Indikatoren der Zielerreichung 

Nach der Analyse des Zielkomplexes des Trainings werden 

nun die Kriterien zur Erfassung seiner Wirksamkeit bestimmt. 

2.2.2.1 Das Primärziel der Verkehrssicherheitsarbeit 

Das Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist die Reduzierung 

der Unfälle bzw. die Freiheit von Personenschäden (vgl. System­

analyse 1972); damit ist gleichzeitig der eigentliche 

und "direkte" (vgl. Schneider 1975) Erfolgsindikator aller 

Bemühungen um die Erhöhung der Sicherheit im Straßenverkehr 

vorgegeben. 

Die Verwendung der Unfallhäufigkeiten als Kriterium der 

Wirksamkeit eines SicherheitstrRirinqs stößt iedoch auf 

viele Probleme (Klebelsberg 1965, Bunkowskv 1971). Unfälle sind 

Resultat des Zusammenwirkens vieler Situationsfaktoren, 

von denen das Verhalten des Verkehrsteilnehmers nur eine 

Komponente darstellt; hinzu kommen Zufallseinflüsse. Die 

Feststellunq der Unfallursachen bei Unfällen und damit die 

Möglichkeit des Zurückführens der Ursachen auf die Verhal­

tensweisen einzelner, die in der Unfallstatistik auch vor­

genommen wird, erweist sich nach Bunkowsky (1971) als sehr 

unzuverlässig, da kein experimenteller Zugang, sondern nur 

eine Rekonstruktion der Ereignisse möglich ist. 

Wenn jedoch die Bemühunaen um die Beeinflussunq des Verhal­

tens von Personen eine Erhöhunq der Verkehrssicherheit be­

wirken sollen, muß unter der ceteris paribus Bedingung für 

alle anderen Einflüsse dieses Verhalten auch einen Ein­

fluß auf Art und Häufigkeit von Unfällen haben. Erschwert 

wird die Verwendunq dieses Kriteriums aber durch eine qe­

ringe Zuverlässigkeit. Als "seltenes" Ereianis, das zudem 
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noch ungeklärte Rückwirkungen auf das Verhalten der Unfall­

beteiligten ausübt, ist es nur in einer großen Stichprobe 

über einen längeren Zeitraum hin als Erfolgsindikator zu ver­

wenden. Die Bedingungen einer großen Stichprobe sind jedoch 

beim ADAC-Motorrad-Sicherheitstraining, das zudem noch in 

der Anfangsphase der Verbreitung steht, nicht gegeben. Die 

Beobachtung der Unfallhäufigkeiten der relativ wenigen Teil­

nehmer kann damit kein zuverlässiger Indikator des Trainings­

erfolges sein. Deshalb werden als Indikatoren seiner Wirk­

samkeit die Zielvariablen des Sicherheitstrainings gewählt. 

Die Auswahl der drei Indikatoren Verhalten, Einstellung und 

kognitive Fähigkeiten ergibt sich aus mehreren Gründen: 

- Es werden Variablen gewählt, die im Zielkomplex des 

Trainings eine besondere Bedeutung haben. 

- Es wird ein Trainingseffekt auf drei hypothetisch zu iso­

lierenden Zielebenen überprüft, auf der Verhaltensebene im 

Verkehrsverhalten, auf der mehr affektiven Ebene in der 

Einstellung zum Risiko und auf der mehr kognitiven Ebene 

in der Gefahrenkognition und -antizipation. 

-Durch die Erfassung von Zwischenzielen (Einstellung, kog­

nitive Fähigkeiten) und des Endzieles (Verhalten) , können 

bei einem Mißerfolg Aussagen darüber gemacht werden, ob 

ein "Prograrnmversagen" vorliegt (d.h. die Zwischenziele 

wurden nicht erreicht) oder ein "Theorieversagen" (d.h. 

die Zwischenziele wurden erreicht, das Endziel jedoch nicht) 

(vgl. Weiss 1974). 
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Die in der praktischen Durchführung des Trainings zumindest 

vom Zeitumfang her dominierende Verbesserunq der Fahrzeugbe­

herrschung wurde nicht als Indikator gewählt, da hier 

Mechanismen und Strategien der Gefahrenbewältigung ein­

geübt werden. Dies darf in seiner Bedeutung für das Ver­

halten in Verkehrskonflikten zwar nicht unterschätzt 

werden, das eigentliche Ziel des ADAC-Trainings liegt 

jedoch in der vorausschauenden und aktiven Vermeidung 

des Entstehens von Konflikten. Das Fahrverhalten soll 

(bewußt) alle fremden und eigenen Gefährdungen durch 

entsprechendes vorausschauendes und vorausdenkendes Ver­

halten ausschalten (Koch 1978). Die Ziele des Trainings 

setzen also schon vor der Notwendigkeit einer perfekten 

Fahrzeugbeherrschung und des dazu notwendigen fahrphysi­

kalischen Wissens an. 

"Durch den Gebrauch einer Reihe von Messungen, von denen 

jede Information über einen anderen Gesichtspunkt erbringt, 

können wir die Wirkung des Unwichtigen einschränken und 

ein abgerundeteres und wahrhaftigeres Bild der Ergebnisse 

des Programms entwickeln" (Weiss 1974 , S. 60). Aus der 

Wahl der Indikatoren ergibt sich die Notwendigkeit einer 

Mehrmethodenuntersuchung. Die hierzu entwickelten Instru­

mente orientieren sich zu einem großen Teil an den In­

halten des Trainings; dabei wird nicht davon ausgegangen, 

daß alle enthaltenen Inhalte auch im einzelnen Training 

behandelt werden, sondern daß die Behandlung eines Lern­

ziels auf andere ausstrahlt und durch "exemplarisches 

Lernen" (vgl. Koch 1978) die Gesamtwirkuno erhöht wird. 
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2.2.2.2 Sicheres Verkehrsverhalten 

Das Verkehrsverhalten ist als ein indirektes Ziel der 

Verkehrssicherheitsarbeit zu verstehen (vgl. Schneider 

1975). Seine Beeinflussung ist kein Selbstzweck, son­

dern dient der Vermeidung von Unfällen bzw. deren Fol­

gen. Die Schwierigkeiten einer Verhaltensbeeinflussung 

entstehen aus dem Umstand, daß Verhalten im Straßenver­

kehr nicht losgelöst ist vom Gesamtverhalten eines Indi­

viduums. Für die Wirksamkeitsuntersuchung besteht das 

Problem, die für die Sicherheit des Fahrers wichtigen 

Verhaltensweisen zu benennen und den Zugriff des siche­

ren oder risikoreichen Verhaltens damit zu operationali­

sieren. Nach Schneider (1975) ist diese Definition ein 

noch ungelöstes empirisches Problem. 

Zur Beurteilung des Fahrverhaltens gibt es verschiedene 

Ansatzmöglichkeiten. Neben der Erfassung von Verhaltens­

fehlern generell ist die Erfassung von Verkehrsverstößen 

- als Verhaltensfehler bezogen auf gesetzliche Normen -

möglich (vgl. von Klebelsberg 1965). Andere Ansätze er­

fassen zur Beurteilung des Fahrverhaltens als repräsenta­

tiv angenommene Einzelmerkmale (vgl. Mittenecker 1967). 

Von Klebelsberg u.a. (1970) schließlich erfaßten zu rein 

deskriptiven Zwecken das gesamte Fahrverhalten von Kraft­

fahrern. Sie beschrieben die Verhaltenselemente in bezug 

zu ihrer "Verkehrsangepaßtheit" als Brücke zwischen indi­

viduellem Verhalten und äußeren Bedingungen. Hieraus er­

gaben sich mehrere Dimensionen des Fahrverhaltens, von 

denen die ausgeprägtesten "unvorsichtiges Fahrverhalten", 

"Fahrgeschwindigkeit" und "entschlossen-gezielte Fahr­

weise" waren (vgl. Klebelsberg u.a. 1970, S. 35). Eine 

andere, ältere Untersuchung ergab dagegen die Dimensionen 

"habituelle Fahrgeschwindigkeit", "vorausschauendes­

partnerbezogenes Fahren" und "spurgerechtes Fahren" 

(Schubert und Edler 1965, zitiert nach Klcbelsberg u.a. 

1970). 
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Zur Beurteilung, ob ein Verhalten sicher oder risikoreich 

ist, soll in der Wirksamkeitsuntersuchung eine möglichst 

umfangreiche Erfassung des gesamten Verhaltens versucht 

werden. Die Inhalte des Trainings sollen dabei, soweit 

sie das allgemeine Fahrverhalten betreffen, weitestgehend 

integriert werden. Hierbei werden Kategorien zu wählen 

sein, bei denen ein Bezug zum risikoreichen Verhalten, 

also indirekt zum Unfall, empirisch gesichert oder zumin­

dest plausibel ist. Die Beurteilung des Lerneffektes des 

Trainings ist dabei auf den Gesamteindruck des Fahrens 

gerichtet. 

Einige Untersuchungen über die Unterschiede von bewährten 

und unfallbelasteten Fahrern benennen einige unterschied­

liche Verhaltensweisen. Eine genauere Definition des 

"sicheren verkehrsverhaltens" wird im Abschnitt 4. versucht. 

2.2.2.3 Einstellung zum Risiko 

Die Beeinflussung der Einstellung richtete sich laut pä­

dagogischer Konzeption des Trainings (vgl. Koch 1978) 

auf die Einstellung zum Risiko, zum Erprobungsverhalten, 

zum Fahrzeug und zur Fahrzeugsicherheit. Einstellung soll 

im folgenden nach einer erweiterten Definition der la­

tent~n Variablen als Resultat der Summe der Erfahrungen, 

also erworbener Verhaltensdisposition verstanden werden. 

Als latente Variable ist die Einstellung definitionsge­

mäß nicht direkt, sondern nur durch die Beobachtung von 

Reaktionen zu erfassen. 
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Der Einstellung wird im allgemeinen und auch im Konzept 

des Sicherheitstrainings eine enge Beziehung zum tatsäch­

lichen Verhalten unterstellt; die Oberprüfung dieser Be­

ziehung bleibt aber ein empirisches Problem. Benninghaus 

(1976) kommt nach der Ubersicht von 102 Untersuchungen 

zur Einstellungs-verhaltens-Beziehung zu dem Schluß, 

" .•. daß die verbalen Reaktionen und die overten Verhal­

tensweisen der Individuen nur selten in einer starken, 

positiven Beziehung zueinander stehen, d.h. die verbalen 

Einstellungen können, wenn überhaupt, zur Erklärung eines 

nur geringen Teils der Varianz des manifesten Verhaltens 

herangezogen werden". 

Trotz dieses indirekten Zusammenhangs konnten einige Un­

tersuchungen gewisse Beziehungen zwischen der Sicherheits­

einstellung und dem Unfallkriterium nachweisen. Schneider 

und Spoerer (1969) konnten unfallbelastete und bewährte 

Kraftfahrer nach ihrer Einstellung zur Geschwindigkeit 

und der Sachlichkeit der Einstellung zum Fahren unterschei­

den; Bruns u.a. (1977) berichten von einer Untersuchung, 

in der Einstellungsänderungen und Reduktion der Verletzungs­

folgen von Unfällen konform gingen (vgl. S. 187). 

Kroj (1972) folgert aus einer von Undeutsch gegebenen Defi­

nition, nach der Verkehrsverhalten als Risikoverhalten 

zu charakterisieren ist, daß die Wahrscheinlichkeit eines 

Unfalles oder Delikts weitgehend von der Sicherheitsein­

stellung bzw. der Risikobereitschaft des Kraftfahrers be­

stimmt wird. Die Einstellung zum Risiko ist demnach die­

jenige Einstellungsdimension, die dem Unfallkriterium am 

nächsten kommt. Hierunter sollen alle diejenigen Handlungs­

neigungen subsummiert werden, die direkt oder indirekt 
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eine Risikobereitschaft im Straßenverkehr betreffen. 

Die verschiedenen Einstellungsobjekte Fahrzeug, Geschwin­

digkeit etc. werden,soweit sie die Sicherheit des Fah­

rens betreffen,als gleichgewichtete Grundlage zur Opera­

tionalisierung der Risikoeinstellung verwendet. 

2.2.2.4 Gefahrenkognition und -antizipation 

Die Bedeutung der Gefahrenkognition und -antizipation ist 

in der jüngeren Vergangenheit immer stärker betont worden. 

In einer Untersuchung Uber die Unterschiede be-

währter und unfallbelasteter Fahrer kamen Bencsik und 

Spoerer (1978) zu dem Schluß, " ... den meisten Unfällen 

liegt jedoch keine eigentliche Rücksichtslosigkeit im 

Sinne der Risikobereitschaft zugrunde, sondern eine momen­

tane Unachtsamkeit ... " (S. 61). Die dagegen beim bewähr-

ten Fahrer festgestellte Aufmerksamkeit führen die Auto-

ren nicht auf ein großes verfügbares theoretisches Wissen 

zurück, sondern auf ein Fahrerleben, das auf" ... Formen 

der Voraussehbarkeit, der Antizipation, die das Entstehen 

von Zufällen vorwegnehmen ... " gerichtet ist (S. 62). Da­

gegen konnten bei anderen kognitiven Lernzielen wie dem Ver­

kehrsregelwissen bisher keine qesicherte Beziehunq zur Be­

währung nachoewiesen werden (vgl. Schneider 1975). 

Schon früh wurde in der praxisorientierten Literatur für die 

-durch die geringe passive Sicherheit besonders gefährdete -

GrupDe der Motorradfahrer der Gefahrenwahrnehmung in Form des 

"Hellsehens" oder "Kombinierenlernens" Aufmerksamkeit ge­

schenkt (vgl. Leverkus 1977, 1978). Eine Beschreibung 

motorradspezifischer Gefahrenquellen in ausgewählten Situa­

tionen ist auch Grundlage des Sicherheitstrainings. Hieran 

soll später die Überprüfung der Lernziele erfolgen. 
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2.2.3 Messung der Zielerreichung 

2.2.3.1 Zur Frage quanti~ativer Erfolgskriterien 

Nach der Definiten der Ziele stellte sich die Frage nach 

einem Kriterium zur Feststellung eines Trainingserfolges. 

Schneider (1975) empfiehlt eine kriterienorientierte 

Wirksamkeitsuntersuchung, die zu Beginn bereits fest­

legt, welche Messung als Erfolg, welche als Mißerfolg 

zu werten ist. Bei den hier gewählten Zielvariablen ist 

diese Vergehensweise jedoch schwierig, denn sie erfordert 

- quantifizierbare Indikatoren, 

- Vorkenntnisse über die Ausprägunge~ der Zielvariablen 

in der zu untersuchenden Gruppe, 

- begründbare, quantitative Normvorstellungen über den 

zu erreichenden Idealzustand. 

Da diese Bedingungen nicht gegeben sind, kann der Trai­

ningserfolg, also der kognitive Lernzuwachs, die Einstel­

lungsänderung und die Verhaltensänderung nicht mit vor­

her festgelegten Maßen verglichen werden. Obwohl eine 

solche Untersuchung aussagekräftiger werden könnte, feh­

len hier jedoch gänzlich die genannten Voraussetzungen. 

Der Erfolg wird daher beurteilt an der Veränderung des 

status quo, d.h. am Unterschied 0es Nachher- zum Vorher­

zustand. 

2.2.3.2 Untersuchungsanordnung 

Wird der Trainingserfolg miteinem Vorher-Nachher-Vergleich 

gemessen, müssen im Rahmen der gegebenen Möglichkeiten ex­

perimentelle Kontrollen zur Unterscheidung von Trainings­

erfolg und anderen Einflüssen vorgenommen werden. Die 

Vor- und Nachteile verschiedener vor-,quasi- und echter 

experimenteller Anordnungen sind ausführlich bei Schwarz 
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(1967) beschrieben. In dieser Untersuchung soll eine 

quasi-experimentelle Anordnung in Form eines "Vorher­

Nachher/Mit-Ohne"-Vergleichs (vgl. Brühning, Forst 1978) 

angewendet werden. Eine "natürliche" zum Training ge­

meldete Gruppe soll vor dem Kurs und einige Zeit nach 

dem Kurs untersucht werden, eine "neutrale" Vergleichs­

gruppe soll zu gleichen Zeitpunkten untersucht werde~ 

ohne jedoch am Training teilzunehmen. Diese Anordnung 

kann folgende Einflüsse kontrollieren, die die "innere 

Gültigkeit" des Versuchs betreffen, d.h. das Ausmaß, 

in dem die Veränderung der Zielvariablen auf die Einwir­

kung des Trainings zurückzuführen ist (vgl. Feger 1972, 

Büschges 1977): 

den Einfluß des zwischenzeitliehen Geschehens, wie 
z.B. Gesetzesänderungen, 

die "Reifung" der Versuchsteilnehmer, wie z.B. den 
Einfluß zunehmender Fahrerfahrung innerhalb einer 
Saison auf das Verhalten, 

- den Einfluß der ersten Messung auf die Ergebnisse der 
zweiten Messung, 

den Einfluß von Änderungen der Meßinstrumente wie z.B. 
den Wechsel eines Beobachters oder die Veränderung 
eines Fragebogens, 

- den Einfluß der unterschiedlichen Zusammensetzung 
der Untersuchungsgruppen. 

Eine Untersuchung mit nicht-äquivalenter Vergleichsgruppe 

hat jedoch den Nachteil, die Wechselwirkungen der Selbst­

auswahl mit den anderen Einflußfaktoren nicht kontrollie­

ren zu können 1 ) . So könnte z. B. die freiwillige Trainings­

gruppe eine andere "Reifung" erleben als die Vergleichs­

gruppe, indem bei ihr Einstellungsänderungen mit zuneh­

mendem Alter und Verhaltensänderungen mit zunehmender 

Fahrpraxis stärker wirksam werden, auch ohne Training. 

1) Neben dem Interesse am Kurs muß der Trainingsteilnehmer 
eine Gebühr in Höhe von ca. 60,-- DM aufbringen. 
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Schwarz (1967i hält solche Wechselwirkungen zwar im all­

gemeinen für unwahrscheinlich, sie müssen jedoch bei der 

Interpretation der Ergebnisse berücksichtigt werden. 

Die Möglichkeiten der Verallgemeinerung der Ergebnisse, die 

"externe Gültigkeit" (vgl. Feger 19721, ist bei der gewählten 

Anordnung eingeschränkt. Der Einfluß der Messungen auf 

die Sensitivität der Teilnehmer für die Wirkung des Kurses 

ist nicht zu kontrollieren. Die Selbstselektion der Trai­

ningsteilnehmer schränkt zwar die Verallgemeinerungsmög­

lichkeiten der Ergebnisse auf eben solche Teilnehmer ein, 

auf der anderen Seite erhält die Untersuchung hierdurch 

jedoch einen stärkeren Realitätsbezug. Eine zufällige 

Auswahl der Teilnehmer oder die nachträgliche zufällige 

Verteilung von Freiwilligen auf die beiden Untersuchungs­

gruppen ist dagegen praktisch undurchführbar, da das An­

werben von Personen mit der Nennung der tatsächlich statt­

findenden Versuchsbedingungen einhergehen müßte. 

Trotz dieser praktischen Schwierigkeiten sollte auf eine 

Vergleichbarkeit der beiden Gruppen geachtet werden; je 

ähnlicher sie sind, desto größer sind die Kontrollmög­

lichkeiten von Störvariablen. Die Auswahl der Versuchs­

teilnehmer aus einer homogenen Gruppe ist durch die ge­

ringe Zahl der Motorradfahrer erschwert. Die ausschließ­

liche Untersuchung der Mitglieder von Motorradclubs 

bringt gegenüber der Untersuchung freiwilliger Einzelper­

sonen eher Nachteile, da bei den Mitgliedern die "Selbst­

selektion" bereits zu einem früheren Zeitpunkt stattge­

funden hat. Begünstigend wirkt sich jedoch die ohnehin ge­

gebene Homogenität der Zielgruppe in bezug auf Alter, Ge­

schlecht und Fahrerfahrung auf die Anforderuna der Ver­

gleichbarkeit aus. 
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3. Durchführung einer Befragung 

Die Messuna der Variablen Sinstelluno und Gefahrenantizi­

pation soll in Form einer Befragung durchgeführt werc€r. 

Diese Methode ist die in der empirischen Sozialforschung 

am häufigsten verwendete und wird auch vorwiegend bei der 

Einstellungsmessung herangezogen (vgl. Scheuch 1973, Ben­

ninghaus 1976). Nach einigen methodischen Vorüberlegungen 

werden standardisierteMeßinstrumente für den Einsatz eines 

Fragebogens entwickelt. 

3.1 Methodische Vorüberlegungen 

3.1.1 Festlegung der Befragungsmethode 

Scheuch definiert die Befragung als " ein planmäßi-

ges Vorgehen mit wissenschaftlicher Zielsetzung, bni dem 

die Versuchsperson durch eine Reihe gezielter Fragen oder 

mitgeteilter Stlmuli zu verbalen Informationen veranlaßt 

werden soll." (Scheuch 1973, S.70f). Anger (1969) setzt 

die sozialwissenschaftliche Befragung von "mündlichen Er­

kundigungen" zusätzlich ab durch ihren zweckgerichteten 

Charakter, der Spezifität ihrer Thematik und der Asymmetrie 
der Kommunikationsprozesse. Befraaunqen können je nach 

Ausprägung dieser Merkmale abqestuft werden nach dem Grad 

ihrer Standardisierung ( vql. hierzu Könia 1 9 6 7) . So ist 

je nach zu erhebendem Sachverhalt die Durchführung eines 

informellen Gesorächs 1 ), eines wenia vorstrukturierten Tie­

feninterviews, eines halbstandardisierten (mit Möqlichkeit 

freier Exploration) oder eines standardisierten Interviews 

anqezeigt. Zur Prüfuno der Hypothese der Einstellungsände­

runq und der Verbesserung der Gefahrenkognition und -anti­

zipation durch die Kursteilnahme ist die Verwendunq eines 

standardisierten Frageboqens anaezeiqt, denn durch die 

Festlequnq der Fraqen und ihrer Abfolqe ist sowohl eine 

Vollständiqkeit der Daten wie auch deren Ouantifizieruna 

zu erreichen und damit eine maximale Vergleichbarkeit der 

Ergebnisse - inter- oder intrapersonell - aeaeben. 

1) dies findet z.B. Anwenduno bei Expertengesprächen 
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Andere alternative Vorgehensweisen sind die Durchfüh-

rung einer mündlichen (als der Normalfall der empirischen 

Sozialforschung) oder einer schriftlichen Befragung. Die 

schriftliche Befragung hat den unbestrittenen Vorteil der 

~Xteren Wirtschaftlichkeit; andere Vorteile können sein 

das Entfallen des verzerrenden Interviewereinflusses -

als Extremfall einer einseitigen Sozialbeziehung (Anger 

1969) -, das Erhalten durchdachterer Antworten auch wegen des 

Fehlens von Zeitdruck sowie bessere Konzentrationsmöglich­

keiten und "ehrlichere" Antworten durch die größere Anony­

mität (vgl. Scheuch 1973). 

König ( 1967 ) meldet dagegen erhebliche Bedenken metho­

dologischer Art gegen die schriftliche Befragung an: 

1. Es is~ unklar, ob wirklich die Antworten des Befrag­
ten erfaßt werden oder die einer anderen Person. 

2. Es ist unmöglich,klärende Rückfragen zu stellen. 

3. Die Schriftform ist für verschiedene Schichten ungewohnt. 

Scheuch (1973) fügt diesen Einwänden noch an: 

4. Die Kontrolle über die Befragungssituation fehlt. 

5. Die positive Stimulation durch die Anwesenheit des In­
terviewers fehlt. 

Während die Argumente 1., 4. und 5. nicht bei Anwesenheit 

eines "Aufsicht"- führenden Forschers während der Befra-

gung zutreffen, sondern nur für die postalische Befragung, 

ist der 2. Einwand durch einen höheren Reifegrad des Er­

hebungsinstrumentes auszugleichen (vgl. Scheuch 1973). Die 

Abhängigkeit der Ergebnisse der Methoden, die mit dem Medium 

Sprache arbeiten, von der Schichtzugehörigkeit des Befrag­

ten ist in vielen Untersuchungen nachgewiesen worden 

So steigt die Fähigkeit der Beantwortung offener Fragen in 

mündlicher und besonders in schriftlicher Form mit der 
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Schulbildung bzw. der Schichtzugehörigkeit des Befragten 

(Scheuch 1973). Entgegenwirken kann man diesem Einfluß 

durch die Verwendung leicht verständlicher Antwortvorga­

ben nach Art des multiple-choice-Verfahrens. 

Ein zusätzliches Problem der postalischen Befragung ist 

die "Selbstselektion der Respondenten" (Anger 1969), dies 

ist jedoch bei jeder Untersuchung mit freiwilliger Teil­

nahme einzubeziehen. Berücksichtigt man, daß es sich bei der 

Zielgruppe um eine in bezug auf das Alter, das Geschlecht 

und die Verkehrsteilnahmeart homogene Gruppe handelt, 

die zudem ein starkes Interesse am Fahrzeug und am Fahren 

hat, ist der Einsatz eines schriftlich zu beantwortenden 

Fragebogens jedoch gegenüber dem erheblichen Aufwand münd­

licher Interviews zu rechtfertigen. Bei der Vorher-Befra­

gung wird dadurch auch eine zeitsparende Gruppenbefragung 

unmittelbar vor dem Kurs möglich. 

3.1.2 Verwendung verschiedener Fragearten 

Nach der Festlegung auf eine standardisierte, schriftliche 

Befragung ist die Entscheidung über die Verwendung ver­

schiedener Frageformen zu treffen. In der Literatur wird 

hier unterschieden nach direkten und indirekten, offenen 

und geschlossenen Fragen. 

Als "direkte Frage" werden Formulierungen bezeichnet, deren 

Bedeutung für den "außenstehenden" Befragten deckungsgleich 

ist mit der Bedeutung im Forschungsprozeß; "indirekte" 

Fragen verschlüsseln im Gegensatz hierzu die Forschungs­

frage, was insbesondere bei tabuisierten Sachverhalten und 

bei Sachverhalten, bei denen die Aussagefähigkeit des Be­

fragten durch fehlende Bewußtheit oder mangelnde Wahr­

nehmung eingeschränkt ist, notwendig wird (Anger 1969). 
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So ist die Formulierung indirekter Fragen ein Mittel zur 

Neutralisierung der sozialen Erwünschtheit von Antwor­

ten. Eine eindeutige Unterscheidung dieser beiden Frage­

typen fällt jedoch in der Praxis schwer. Die Formulierung 

direkter Fragen ist ein Extremfall, der nur bei reinen 

Tatsachenfragen möglich ist, andere Fragen sind in jeweils 

verschieden starker Ausprägung indirekt, wobei sie sich 

nur soweit von der zu messenden Variablen entfernen dür­

fen, wie eine gesicherte Indikatorbeziehung besteht. 

Die Unterscheidung von offenen und geschlossenen Fragen 

charakterisiert zunächst die Freiheit des Befragten bei 

der Beantwortung. Während bei der offenen Frage der Be­

fragte seine Antworten frei formulie~en kann, werden ihm 

bei geschlossenen Fragen mehr oder weniger Antwortalter­

nativen vorgegeben. Die Vorteile und Nachteile dieser 

Frageform sind in Tab. 3 aufgelistet. Zur Uberprüfung 

der Zielerreichung in dieser Untersuchung werden bei Ab­

wägung aller Argumente überwiegend geschlossene Fragen 

verwendet. 



Tab. 3 : 

Vergleich geschlossener und offener Frageform1 ) 

Qualität der Frage 

Qualität der Antwort 

geschlossene Frage 
(mit Antwortvorgabel 

- es muß Sicherheit über die Angemessen­
heit und Verständlichkeit der Frage be­
stehen 

- die Antwortalternativen machen den Sinn 
der Frage deutlich 

- es ist eine Verzerrung der Antworten 
durch die vorgefaßte Meinung des For­
schers nilglich 

offene Frage 
(ohne Antwortvorgabel 

- das Ausmaß der Angemessenhei t und Ver-· 
ständlichkeit der Frage wird deutlich 
in der Antwort 

- Sinn der Frage ist weniger eindeutig, 
spezifisch 

- "überraschende" Einsichten sind nilglich 
Reaktionen werdenvollstßndig erfaßt 

Anforderungen an Befragten - den zu erforschenden Sachverhalt wieder- - den zu erforschenden Sachverhalt erken-
erkennen nen, erinnern und darstellen 

Anforderungen an den Befrager 

Qualitative Analyse 

Verwendung bei vergleichenden, 
experimentellen Wirksamkeits­
untersUchliDJen 

- bei verständlicher Formulierung keine 
Anforderungen an die sprachliche Kompe­
tenz 

- der Interviewer ist bei Berücksichti­
gtmj einiger Grundregeln im Idealfall 
austauschbar 

- geeignet für schriftliche BefragtmJ 
auch bei kOI!plexen Sachverhalten 

- leicht durchführbar 

- geeignet zur PrüftmJ von Hypothesen, 
da Merkmalsdimensionen präzise for­
muliert werden können und gleichzeitig 
ein hoher Informationsstand herrscht 

1) vgl. hierzu Scheuch ( 19 73) , Anger ( 1969) 

- u.u. hohe Anforderungen an die sprachli­
che KOI!petenz des Befragten 

- hohe Anforderungen an den Interviewer 
S<J\-X)hl inhaltlicher Art (gezieltes Nach­
fragen in nicht standardisierten Inter­
viewen) als auch technischer Art (Infor­
mationsverlust bei der Protokollierung) 

- für schriftliche BefragtmJ nur bei ein­
fachen Sachverhalten geeignet 

-erschwert durch u.U. hohen inhaltsanaly­
tischen Aufwand 

- geeignet für vorstrukturierte einfache 
Sachverhalte (z.B. Alter, Beruf) und ein­
fache Wissensfragen 

- geeignet für explorative Fragen ohne 
Vorwissen über die Merkmalsdimension (z .R 
BefragtmJ der Kursleiter über Besonder­
heiten der Gruppe) 

'" CO 
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3.1.3 Zuverlässigkeit und Gültigkeit 

In der Befragung sollten möglichst genaue Abbildungen der 

Veränderungen der Zielvariablen in der verbalen Reaktion 

des Kursteilnehmers erfaßt werden. Der Meßvorgang unter­

liegt jedoch einer Reihe von Störvariablen. 

Abb. 4: Störvariablen des Meßvorgangs 

Zielvariablen 
Einstellung 
kognitive Fähig­
keiten 

n 
andere Reaktion des 
Dispositionen~ Befragten 
des Befragten 

Interviewer­
~einfluß 

~situativer Kontext 

<;====Einfluß der 
Fragen 

- Ein direkter Interviewereinfluß ist bei der schriftlichen Befra­
gung definitionsgemäß nicht gegeben. Scheuch (1973) berichtet 
allerdings von einem "Auftraggebereffekt", nach dem es mög-
lich ist, daß der Befragte seine Antworten nach den Vor­
stellungen über den Auftraggeber der Befragung modifiziert. 

- Die Kontrolle der Befragungssituation ist nur bei persön­
lichem Oberreichen des Fragebogens möglich; hierbei muß 
eine systematische Beeinflussung des Befragten vermieden 
werden. 

- In der "richtigen" Formulierung und Anordnung der Fragen 
liegt schwerpunktmäßig die Aufgabe der Instrumentenentwick­
lung bei der schriftlichen Befragung. Grundvoraussetzungen 
sind die Vermeidung stereotyper oder suggestiver Fragen, 
die Beachtung der sprachlichen Kompetenz und des generel­
len Bezugsrahmens der Zielgruppe. Scheuch (1973) und Anger 
( 1969) betonen, daß jedoch mit zunehmender Fragenanzahl 
die Genauigkeit der Messung steigt. 

"Wie die Ergebnisse einschlägiger Untersuchungen zeigen, 
kann, wenn die Statements von Einstellungsskalen sozial 
erwünschte Werte repräsentieren (was häufig der Fall ist) , 
ein großer Teil der Varianz der Einstellungswerte mit der 
generellen Tendenz der Individuen zu sozial erwünschten 
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Reaktionen erklärt werden"(Benninghaus 1976, S. 303). 
Inwieweit bei der Messung der Zielerreichung dieses 
Trainings durch diese Disoosition verzerrte Ergebnisse 
entstehen, ist faktisch nicht zu überprüfen. Je stär­
ker jedoch versucht wird, die soziale Erwünschtheit 
durch indirekte Fragestellungen zu neutralisieren, 
desto stärker fließt nach Benninghaus (1976) die "Be­
jahungstendenz" als Störvariable ein. Diese Tendenz, 
Aussagen unabhängig von ihrem Inhalt zu bejahen, wird 
durch mehrdeutige Fragestellungen, aber auch durch eine 
niedrige Schulbildung des Befragten begünstigt. 

Die Genauigkeit der Messung ist unterschieden nach ihrer 

formalen Genauigkeit, d.h. ihrer Zuverlässigkeit, und 

ihrer materiellen Genauigkeit, d.h. ihrer Gültigkeit (vgl. 

Scheuch 1973). 

Der Begriff "Zuverlässigkeit" (oder "Reliabilität") wurde 

ursprünglich nur für die zeitliche Stabilität, d.h. die 

Wiederholbarkeit von Maßergebnissen im Test-Retest-Ver­

fahren verwandt. Dieses Verfahren steht vor der Schwierig­

keit der Festlegung des Zeitintervalls zwischen den Mes­

sungen, da ein langer Zeitabstand eine tatsächliche Ver­

änderung der Variablen bewirken kann, bei kurzen Zeitab­

ständen Erinnerungseffekte möglich sind. Außerdem können 

durch die erste Messung bereits Effekte im Sinne einer Sen­

sibilisierung entstehen (vgl. Benninghaus 1976). In der 

vorliegenden Untersuchung scheidet dieses Verfahren ohnehin 

aus, da gerade eine Veränderungsmessung vorgenommen werden 

soll. Andere Zuverlässigkeitsmerkmale - z.B. bei der Be­

urteilung einer Skala - sind die Konsistenzmaße, denen 

die Korrelation von zwei gleichzeitigen, parallelen Messun­

gen zugrundeliegt. Die Halbierungsreliabilität, die Parallel­

testreliabilität und die interne Konsistenz beruhen auf der 

Annahme, daß die gewählten Indikatoren eine Zufallsstich­

probe aus allen möglichen Indikatoren einer einzigen Dimen­

sion sind. Bei der Halbierungsreliabilität - dem "split-half"­

Verfahren - werden zwei Teile einer Skala korreliert, wobei 

das Problem des Einflusses des Teilungsmodus 
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auf die Ergebnisse besteht; bei Anwendung paralleler 

Tests und deren anschließender Korrelation besteht das 

Problem, wirklichparallele Formulierungen zu finden; 

die interne Konsistenz schließlich interpretiert jedes 

Item einer Skala als Subskala; die durchschnittlic~e 

Interkorrelation der Subskalen ist Ausdruck der Zuver­

lässigkeit der gesamten Messung. Diese Konsistenzmaße 

messen jedoch eher, wenn die Annahme der Eindimensiona­

lität nicht zutrifft, die •.. "Homogenität einer Skala, als 

das Ausmaß, in dem alle ihre Items auf derselben Dimen-

sion liegen " (Mayntz, Holm, Hübner 1972, s. 65). 

Ausreichende Zuverlässigkeit ist notwendige Voraussetzung 

für die Gültigkeit der Befragung, al~dem Ausmaß, in dem 

das zugrundeliegende theoretische Konstrukt tatsächlich 

gemessen wird. Die Erfassung der Gültigkeit einer Mes­

sung ist bei weitem problematischer als die der Zuver­

lässigkeit; sie kann erreicht werden durch den Nachweis 

von "Kriteriumsvalidität", d.h. durch den Nachweis des 

Zusammenhangs der Ergebnisse mit einem Außenkriterium, 

das bewiesenermaßen in enger Beziehung zu den Befragungs­

inhalten steht. "Inhaltsvalidität", so wie sie später bei 

der Frageentwicklung angestrebt wird,als hoher semanti­

scher Bezug der Frage zur zugrundeliegenden Variablen, 

ist in die Entwicklung der Einstellungsskala integriert 

(vgl. Crano und Brewer 1975), bleibt jedoch,auch wenn sie 

auf Expertenurteilen beruht (expert validity), ein sub­

jektives Urteil des Forschers. Schließlich könnte der 

Nachweis einer "Konstruktvalidität" möglich sein, wenn 

die Hypothese, daß mit der Steigerung der kognitiven Fähig­

keiten und der Verbesserung der Risikoeinstellung durch 

das Training ein sicheres Verhalten bewirkt wird, bestätigt 

wird. Damit ist sowohl der Begriff als auch die Theorie 

und deren empirische Umsetzung validiert (vgl. Scheuch, 

Zehnpfenning 1974, S. 176). 
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3.2 Entwicklung einer Skala zur Messung der Risiko­

einstellung 

Die Wirksamkeit des Motorrad-Trainings soll unter anderem 

an der Veränderung der Variablen "Risikoeinstellung" ge­

messen werden. Hierzu wird ein Instrument entwickelt, das 

die affektive, kognitive und konative Komponente der Risi­

koeinstellung in verschiedenen Situationen und Verhaltens­

elementen erfassen soll. Durch die Zusammenfassun~ vieler 

Stimuli zu einer Skala werden eine qesteiqerte Zuverlässigkeit 

und Gültigkeit der Messung sowie differenzierte Beurtei­

lungskriterien des Trainingserfolges erreicht. 

Eines der üblicherweise bei der "personenzentrierten Ska­

lierung" (vgl. Friedrichs,1973, S. 174) und auch speziell 

bei der Einstellungsmessung verwendeten Meßinstrumente ist 

die Likert-Skala. Sie ist ihrem Anspruch nach eine Inter­

vallskala, d.h. sie ordnet Personen einem Einstellungs­

kontinuum zu, das im Gegensatz zur Ordinalskala in mehrere 

gleichgroße Abschnitte zu teilen ist, jedoch über keinen 

natürlichen Nullpunkt verfügt. 

Die einzelnen Antwortwerte der Stimuli werden ungewichtet 11 

summiert; mit diesem Meßwert wird der Person ein Punkt­

wert auf einem Einstellungskontinuum zugeordnet. Das Konti­

nuum der Risikoeinstellung hat als extreme Endpole die 

risikoreiche und die sicherheitsbewußte Einstellung; nur 

die Beschreibung und Interpretation der Extrempunkte auf 

diesem Kontinuum sind sinnvoll. Die Interpretation der 

Zwischenwerte ergibt sich aus ihrem Abstand zu den Polen. 

1) Friedrichs (1973) beschreibt dagegen eine Gewichtung der 
Items nach dem T-Wert bei der Diskriminierung extremer 
Gruppen 
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Einstellung 

Abb.4 Kontinuum der Risikoeinstellung 

~I 

, I 

sicherheits­
bewußte 

Dem Verfahren der summierten Einschätzung liegt kein mathe­

matisch-statistisches Modell zugrunde."Die Berechnungen 

zur Aufstellung der Skala und ihrer Anwendung sind nur 

plausibel und nicht durch Regreß auf ein Modell zu recht­

fertigen"(vgl. Scheuch, Zehnpfennig 1974, S. 114). Die Vor­

teile der Likert-Skala bestehen in ihrer meist hohen Zu­

verlässigkeit sowie in ihrer leichten Handhabung (ebenda, 

s. 114). 

Zunächst •lird nun eine Reihe von Risiko-Einstellungs-Indikatoren formuliert; 

die Skalierungsaufgabe besteht dann in der Prüfung der Aus­

sagen auf ihre Eindimensionalität und der Auswahl diskri­

minationsfähiger Aussagen auf der Grundlage einer empirischen 

Vorerhebung. Schließlich wird die Skala auf ihre Zuverläs­

sigkeit hin geprüft. 

3.2.1 Ableitung und Auswahl von Einstellungsitems 

3.2.1.1 Thematische Eingrenzung der Skala 

Zur empirischen Erfassung der Einstellungsänderung wird eine 

Skala entwickelt, deren thematische Eingrenzung sich an den 

Inhalten des Trainings orientiert. In verschiedenen Verhal­

tensbereichen bzw. Situationen wird die Bedeutung der risiko­

reichen und sicherheitsbewußten Einstellung zum Straßenver­

kehr konkretisiert. Zu folgenden Subskalen wurde eine größere 

Anzahl von Items formuliert: 
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1. Einstellung zur aktiven und passiven Fahrersicherheit 
als Voraussetzung sicheren Fahrens 

2. Risikoeinstellung differenziert nach ausgewählten, für 
Motorradfahrer wichtigen Verhaltensbereichen, wie Kur­
venfahren, Uberholen, Geschwindigkeit und Bremsbereit­
schaft 

3. Einstellung zu Möglichkeiten der Wahrnehmung von Ge­
fahren aus dem Verkehrsumfeld 

4. Verwirklichung bestimmter Fahrformen als Ausdruck gene­
reller Risikoeinstellung 

3.2.1.2 Prinzipien der Formulierung 

Am Beginn der Skalenentwicklung steht die Ableitung möglichst 

vieler Aussagen ("Items") zu den Einstellunqsobjekten; sie sol­

len ein Vielfaches des endgültigen Skalenumfanges, der nach 

Friedrichs (1973) ca.20 bis 25 Items umfassen sollte, betragen. 

zunächst ist aus Zeit- und Arbeitsgründen die Ubernahme geeig­

neter, bereits entwickelter Skalen aus der Literatur sinnvoll. 

In dieser Untersuchung bieten sich hierbei die Skalen von 

Wakenhut (1979 ) an, die bei der Evaluation des EMS-Programms 

für Mofafahrer Anwendung fand sowie die Skala von Seydel 

und Beetz (1978 ) , die zur Wirksamkeitsuntersuchung des DVR­

Sicherheitstrainings für Pkw-Fahrer eingesetzt wurde. Beide 

Skalen wurden auszugsweise übernommen, bzw. Items hieraus 

inhaltlich abgeändert und auf die Bedingungen der Zielgruppe 

zugeschnitten. Die Mehrzahl der Statements wurde aufgrund 

empirischer Untersuchungen von Motorradfahrern, durch Litera­

turanalyse oder "intuitiv" formuliert. 

Merkmal aller so gewonnenen Items ist die Annahme, daß sie 

eine zugrundeliegende Dimension messen. Ob diese Annahme für 

jedes einzelne von ihnen gerechtfertigt ist, war in einer 

empirischen Vorerhebung zu prüfen (vgl. 3.2.4). Die 

dieser Vergehensweise zugrundeliegende Theorie des"Indikator­

Sampling" besagt, daß die gewonnenen Items eine repräsentative 
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Stichprobe aller möglichen Aussagen zum Universum "Ein­

stellung" sind und damit Rückschlüsse auf diese Gesamt­

heit möglich sind. Nach Scheuch und Zehnpfennig (1974) 

ist dieser Schluß jedoch unzulässig, da das Universum 

nicht definiert werden kann. Das Problem der Indikatoren­

auswahl reduziert sich daher darauf" •.. aus einer gege­

benen endlichen Menge von Indikatoren "mangelhafte" Indi­

katoren mit Hilfe bestimmter Auswahlkriterien auszusuchen." 

(S. 169). 

Die Forderung der Homogenität kann nur im Anschluß an 

die Itemformulierung gestellt werden. Die Items selbst 

können zunächst nur intuitiv formuliert werden. Dabei ist 

jedoch auf einen eindeutigen semantischen Bezug zur Variablen 

Risikoeinstellung zu achten. 

Um dem Einfluß einer Zustimmungstendenz beim Befragten 

entgegenzuwirken, wird eine Ausgewogenheit von positiven 

und negativen Formulierungen angestrebt, die dann in um­

gekehrter Rangfolge gewertet werden. Die Zustimmung zu 

einem risikoreichen Satzinhalt wird gleichgewertet mit 

der Ablehnung eines sicherheitsbewußten. Dies ergibt je­

doch die Schwierigkeit, verkehrssichere Einstellungen so 

zu umschreiben, daß nicht die soziale Erwünschtheit der 

Antwort die Ergebnisse bestimmen. So ist z.B. die Aussage, 

"immer brems- und ausweichbereit" sein zu müssen,mit einer 

starken positiven Wertung besetzt. Daher konnten die 

sicherheitsbewußten Formulierungen zahlenmäßig mit den 

risikoreichen nicht völlig ausgewogen sein. 

Voraussetzung genauer Messungen sind zusätzlich die Formu­

lierung möglichst kurzer, einfacher, unzweideutiger Sätze, 

die in der Gegenwart formuliert sind und keine unbestreit­

baren Tatsachen enthalten (vgl. Stillwold 1969). 
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Diesen Sätzen wird ein fünfstufiges Zustimmungs-Ablehnungs­

kontinuum angefügt, auf dem mit "stimme stark zu", "stimme 

zu'', ''bin unentschieden'' 1), ''lehne ab'', ''lehne stark ab'' 

die Einstellungsausprägung angegeben werden kann. Durch 

die Differenzierungsmöglichkeit in der Antwort ist die 

Vorgabe in gleicher Weise gemäßigter Aussagen begründet. 

Den Antworten wird im Anschluß ein Punktwert von 1 - 5 

je nach Einstellungsrichtung zugeordnet und über die gesam­

te Skala aufsummiert. 

Im einzelnen wurden die Subskalen wie folgt inhaltlich ein­

gegrenzt. 

3.2.1.3 Die Items der Subskalen 

a) Aktive und passive Fahrersicherheit 

In dem dem Instruktorenleitfaden vorangestellten Teil "Der 

Fahrer und sein Fahrzeug", sowie in anderen Lerneinheiten 

des ADAC-Trainings finden sich verschiedene Hinweise auf 

Möglichkeiten der Risikominderung bzgl. aktiver und passi­

ver Fahrersicherheit. Eine Einstellungsänderung in diesem 

Bereich drückt sich aus in dem zunehmenden Bedürfnis nach 

besserer Sichtbarkeit für andere Verkehrsteilnehmer 

1) Friedrichs (1973 ) gibt zu Bedenken, daß der Mittelwert 
der Rangordnung vieldeutig ist und eine echte Einstellungs­
mitte, ein "teils/teils" oder ein "weiß nicht" zum Aus­
druck bringen kann. 
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- speziell Pkw-Fahrer - und nach besserem passiven Schutz 

bei Unfällen. Zur passiven Sicherheit wurden ergänzend Be­

fragungsergebnisse der BASt über das Helmtrageverhalten 

von motorisierten Zweiradfahrern (vgl. Arnold 1980b) berück­

sichtigt, die durch offene Fragestellungen einige Motive 

für das Nichttragen von Helmen aufzeigen und somit als 

Vorlage zur Formulierung von Einstellungsitems dienen 

können. Aufgenommen in die Subskala "aktive und passive 

Fahrersicherheit" wurden folgende Themenbereiche: 

1. Helmtrageverhalten 

2. Tragen von Schutzkleidung 

3. Auffälligkeit des Motorradfahrers 

zu 1.: 

Die Notwendigkeit des Helmtragens und damit die uneinge­

schränkte Anerkennung seiner Schutzwirkung wird im Training 

selbst nicht gesondert thematisiert, wohl aber als selbst­

verständliche Voraussetzung sicheren Motorradfahrens aner­

kannt. Beobachtungen der BASt ergaben auch tatsächlich schon 

im Jahresdurchschnitt 1979 für Kraftradfahrer eine Trage­

quote von rund 90% (Arnold 1980b). 

zu 2.: 

Im Trainingshandbuch gesondert angesprochen wird die pas­

sive Fahrersicherheit dagegen in Form der Risikominderung 

durch Motorradschutzkleidung. Die Unfallschutzwirkungen 

eines enganliegenden Fahreranzuges wird vermittelt und auch 

generell die erhöhte Fahrersicherheit bei witterungsgemäßer, 
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guter Motorradkleidung bewußt gemacht z.B. durch die 

Einsicht in die Notwendigkeit des Tragens von Handschuhen, 

Stiefeln und Nierenschutz auch bei schönem Wetter. Die 

Risikoeinstellung in diesem Themenbereich wurde daher 

über das Tragen von Schutzkleidung bei warmer Witterung 

und zusätzlich - als Parallele zum Helmtragen - in Ab­

hängigkeit von der Länge der gefahrenen Strecke opera­

tionalisiert. 

zu 3.: 

Wichtiger Teil der aktiven Fahrersicherheit und daher ein 

im Training immer wiederkehrender Themenbereich ist die 

Auffälligkeit des Fahrers. Die Signalwirkung des Motorrad­

fahrers, seiner Kleidung und seines Helmes im Straßenver­

kehr wird als überlebenswichtig hervorgehoben und das 

Tragen von leuchtenden, reflektierenden Materialien em­

pfohlen. Die geringe objektive Sichtbarkeit wie auch die ge­

ringe Aufmerksamkeit von Pkw-Fahrern gegenüber Einspur­

fahrzeugen sollen als motorradspezifische Risiken erkannt 

und durch auffällige Kleidung und eingeschaltetes Abblend­

licht bekämpt werden. Sicherheitsbewußte Einstellung äußert 

sich jedoch nicht nur in der Befürwortung solcher Gegen­

maßnahmen sondern auch in der Anerkennung der Notwendig­

keit einer darüber hinausgehenden Verhaltensänderung des 

Motorradfahrers, im Sinne einer risikomindernden Einbe­

ziehung der geringen eigenen Signalwirkung. 



Tab. 4: 

'Thema 

Helmtragen 

Tragen von 
Schutzkleidung 

Auffälligkeit 
des Fahrers 

Anzahl 
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Einstellungsitems der Subskala Fahrersicherheit 

Einstellungspol 

risikoreich 

Wenn das Helmtragen nicht 
gesetzlich vorgeschrieben 
wäre, würde ich ihn weni­
ger tragen (Nr. 10, 22)* 

Nuc bei langen Fahrtstrecken 
ist es no~ndig, einen Helm 
zu tragen (Nr. 38) 

An warn12n Scmrertagen fahre 
ich auch mal ohne Helm, weil 
er mir dann zu lästig und 
unbequem ist (Nr. 35, 3) 

An warmen Sarrrertagen fahre 
ich auch mal ohne Schutz­
kleidung, weil sie mir dann 
zu lästig und unbequem ist 
(Nr. 25, 16) 

Meiner Meinung nach ist nur 
bei langen Fahrtstrecken das 
Anziehen von Schutzkleidung 
notwendig (Nr. 11) 

Bei ganz kurzen Fahrtstrecken 
kann man auf das Tragen von 
Schutzkleidung verzichten 
(Nr. 28, 10) 

\venn ein Motorradfahrer mit 
auffälliger Kleidung und mit 
Licht fährt, ist er im Ver­
kehr genauso gut erkennbar 
wie ein Pkw (Nr. 19) 

7 

sicherheitsbewußt 

/ 

Ich bin dafür, daß Motorrad­
fahrer tagsüber mit Licht 
fahren (Nr. 44) 

Motorradfahrer müssen durch 
auffällige Kleidung selbst 
dafür sorgen, daß sie von 
anderen Verkehrsteilnehrrem 
rechtzeitig gesehen werden 
(Nr. 22, 8) 

Ich gehe in meinem Verhalten 
:immer davon aus, daß ich von 
anderen Verkehrsteilnehrrern 
leicht übersehen werde, selbst 
wenn ich mit auffälliger 
Schutzkleidung und mit Licht 
fahre (Nr. 13, 18) 

3 

*) Nummer des Vortestfragebogens, dann des endgültigen Fragebogens 

Anzahl 

3 

3 

4 

10 



- 40 -

b) Oberholen 

Die Risiken des Oberholvorgangs - mehrfach im ADAC-Traintng the-

matisiert - werden als Einstellungsfragen in vier Themen-

hereichen operationalisiert: 

1. Oberholen bei unübersichtlicher, unbekannter Strecke 

2. Sichtbarkeit beim Oberholen 

3. Rechts überholen 

4. Oberholen als Fahrform 

zu 1.: 

Die Trainingsinhalte vermitteln, daß das Risiko eines Ober­

holvorgangs u.a. mit den Fahrbahnverhältnissen variiert. 

Oberholen ohne Kenntnis und Oberblick des Straßenverlaufs 

soll der Kursteilnehmer als risikoreiches Handeln ablehnen; 

gleichzeitig wird eine sicherheitsbewußte Einschätzung des 

eigenen Beschleunigungsvermögens angestrebt. 

zu 2.: 

Die Gefahr, von Fahrern zweispuriger Fahrzeuge übersehen zu 

werden, wird insbesondere beim Oberholvorgang bedeutsam 

(vgl. Lerneinheit Ausweichen). Dies gilt für jedes Ober­

holen von Pkw, bei dem der Motorradfahrer im "toten Winkel" 

des Vorausfahrenden fährt und auch verstärkt beim Ober­

holen von in ihrer Fahrweise oft unberechenbaren landwirt­

schaftlichen Fahrzeugen. Merkmal sicherheitsbewußter Ein­

stellung ist daher die Einsicht in die Notwendigkeit, daß der 

Motorradfahrer möglichen Fehlern anderer selbst entgegen­

wirken muß, indem er seine Oberholabsicht deutlich macht, 

sich vergewissert, daß seine Absicht erkannt wurde und 

mögliche Fehlreaktionen anderer einbezieht. 
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zu 3.: 

Im Themenbereich "Rechts Uberholen" soll die Risikoein­

stellung im Kontext gesetzeswidriger Uberholvorgänge bei 

dichtem Verkehr erfasst werden. In der Lerneinheit "Brem­

sen" wird das Spannungsverhältnis von gesetzlicher Vor­

schrift (Verbot des rechts Uberholens in geschlossenen 

Ortschaften) und dem Wunsch schnelleren Vorankoromens im 

Stadtverkehr verdeutlicht. Risikofaktoren sind dabei u.a. 

die Möglichkeit des Ubersehenwerdens und der geringe seit­

liche Sicherheitsabstand beim "Durchschlängeln" zwischen 

Fahrzeuglücken. 

Die Fahrform der "Kraftentfaltung" (vgl. DelBerg Institut 

1974), in der sich das Bedürfnis ausdrückt, besser Voran­

zukommen als andere, höhere Geschwindigkeiten zu erreichen 

und damit fahrerische Uberlegenheit zu demonstrieren, er­

höht die Häufigkeit und das Risiko des Uberholvorganges. 

Dominiert das Ausleben dieses Bedürfnisses in der Einstellung 

des Motorradfahrers, ist dies gleichzeitig Ausdruck einer 

positiven Einstellung zum Risiko, die Ablehnung dieses 

Fahrmotivs ist dagegen ein Zeichen sicherheitsbewußter 

Einstellungen. 
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Tab. 5 Einstellungsiterns der Subskala Uberholen 

Therra Einstellungspol !Anzahl 

risikoreich sicherheitsbewußt 

Durch die hohe Beweglichkeit 
und das Beschleunigungsver-
rri:igen des Motorrades kann 

Uberholen bei 
man auch ruhig einmal bei 
unübersichtlicher Strecke 

unübersicht- überholen (Nr. 42, 11) licher, unbekann-
ter Strecke Ich halte es für übertrieben, Ich bin der Ansicht, daß man 

grundsätzlich aufs Uberl:tolen grundsätzlich aufs Ube:rholen 
zu verzichten, wenn man den verzichten sollte, wenn man 
Straßenverlauf nicht ganz den Straßenverlauf nicht kennt 
übersehen kann (Nr. 17) (Nr. 5, 1) 3 

Beim Uberholen kann man imner Motorradfahrer müssen beim 

Sichtbarkeit 
zügig an anderen Fahrzeugen Uberholen imrer brems- und 

beim Uberholen 
vorbeifahren, da man für die ausweichbereit sein, ~il Sie 
Fahrer im Rückspiegel gut von andern Verkehrsteilnehmern 
sichtbar ist (Nr. 37, 17) häufig nicht gesehen ~rden 

(Nr. 20) 
2 

Bei dichtem Verkehr kann man Meiner Meinung nach sollte man 
rni t dem Motorrad auch ruhig auch bei dichtem Verkehr mit 

Rechts überholen einmal rechts i.ibe:rholen dem Motorrad nicht rechts über 
(Nr. 34, 6) holen (Nr. 2) 

2 

Am Motorrad gefällt mir beson-

~ Uberholen als ders, daß man damit langsame-
Fahrform re Verkehrsteilnehmer zügig 

überholen kann (Nr. 29, 23)* 
1 

Anzahl 5 3 8 

*) In Anlehnung an Wakenhut (1979), Skala: Einstellung zum Fahrzeug 
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c) Kurven Fahren 

Dem Fahrverhalten bei Schräglage ist ein großer Teil des 

ADAC-Trainings gewidmet, in den verschiedenen Lerneinhei­

ten wird das Thema "Kurven fahren" immer wieder aufge­

griffen. Für die EinstellunqsMessung wir~ das Kurvenver­

verhalten in folgende Bereiche geteilt: 

1. Beachten der Fahrbahn in Kurven 

2. Befahren von unübersichtlichen, unbekannten Kurven 

3. Einhalten der Fahrspur in der Kurve 

4. Erprobungsverhalten beim Kurvenfahren 

zu 1.: 

Die Lerneinheit Fahrbahn greift das Risiko der Kurvenfahrt 

unter Berücksichtigung der Wechsel des Fahrbahnbelags und 

der Fahrbahnverschmutzungen auf. Durch die Veränderung 

des Reibbeiwertes besteht bei der Verschlechterung des 

Fahrbahnbelages -z.B. von Asphalt auf Roofsteinpflaster oder 

beim Uberfahren von Zebrastreifen - in Schräglage die 

Gefahr eines Sturzes. Diese Risiken sollte der Motorrad­

fahrer vermeiden durch besonders sorgfältige Beobachtung 

der Fahrbahnoberfläche in und vor Kurven, so daß er seine 

Geschwindigkeit den Fahrbahnverhältnissen früh genug an­

passen kann. 

zu 2.: 

Unübersichtlichen und dem Motorradfahrer unbekannten Kurven 

ist schwerpunktmäßig die Lerneinheit"Kurven"gewidmet. Die 

Gefahrenquellen, die bei zu schneller Kurvenfahrt bestehen, 

können danach sein: ein plötzlich in der Kurve auftauchen­

des Hindernis, plötzliche Fahrbahnverschmutzungen, ein 

plötzlicher Wechsel des Fahrbahnbelarrs und ein kleiner 

werdender Kurvenradius. So muß ~er sicherheitsbewußte Mo­

torradfahrer ein Fahren mit "Sicherheitspolster" in bezug 
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auf Schräglage und Geschwindigkeit bejahen, und damit, 

besonders auf unbekannten Strecken, die zu zügigem Fahren 

verleiten, auf das Fahrerlebnis der schnellen Kurven­

fahrt verzichten zugunsten seiner erhöhten Sicherheit. 

zu 3 0: 

Während das "Kurvenschneiden" als Uberfahren der Mittel­

linie dem Motorradfahrer gesetzlich untersagt ist, ver­

mittelt das Training auch die Gefahren des "Fahrspurschnei­

dens". Gemeint ist die Gefahr bei starkem Schneiden der 

eigenen Fahrspur in der Kurve bei Linkskurven mit dem 

Kopf bzw. mit dem Oberkörper auf die Gegenfahrbahn zu ge­

raten, bei Rechtskurven in den Bereich der Randbebauung 

(Zaun, Leitpfosten, Verkehrsschild). Obwohl dabei die 

Reifen des Motorrades die eigene Fahrspur nicht verlassen, 

kann hierdurch eine Kollision mit dem Gegenverkehr oder 

feststehenden Objekten verursacht werden. 

zu 4 0: 

Analog zur Subskala"Uberholen"ist zusätzlich das "Kurven­

fahren" als Ausdruck einer Fahrform thematisiert worden. 

Die Kurvenfahrt macht den Hauptanteil des Fahrerlebnisses 

beim Motorradfahren aus, was ein von der Dimension"Risi­

koeinstellung"losgelöster Tatbestand ist. JedochimpJiziert der 

Wunsch, eigenes Fahrkönnen gerade in dieser instabilen 

und sturzgefährdeten Fahrphase zu erproben, eine risikobe­

jahende Handlungsneiqunq. 
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Tab. 6 Einstellungsitems der Subskala Kurven fahren 

Thema Einstellungspol Anzahl 

risikoreich sicherheitsbewußt 

Wenn ich in einer Kurve fahre Wenn ich in einer Kurve fahre 
und plötzlich der Fahrbahnbe- und plötzlich der Fahrbahnbe-
lag wedlselt, würde ich das lag wechselt, würde ich weder 

Beachten der 
Moto=ad scharf abbremsen bremsen noch beschleunigen 

Fahrbahn in 
(Nr. 47) (Nr. 9) 

Kurven Wenn ich in einer Kurve fahre Bevor ich in eine Kurve fahre, 
und plötzlich der Fahrbahnbe- beobachte ich besonders sorg-
lag wechselt, würde ich das fältig die Fahrbahnaberfläche 
Motorrad direkt beschleunigen (Nr. 12) 
(Nr. 24) 4 

Ich finde es zeitraubend und In unübersichtlichen Kurven muß 
überflüssig vor jeder Kurve, rran :imrer mit plötzlichen Hin-
die rran nicht ganz übersehen dernissen rechnen, daher bremse 

Befahren von un- kann, abzubremsen (Nr. 27' 9) ich vorher :imrer ab (16,24) 
übersidltlichen 
Kurven Als guter Motorradfahrer kann Kurven, die nicht überschaubar 

rran auch Kurven, die rran nicht sind, würde ich nie mit naxi-
kennt, mit nax:i.rraler Schräg- maler Schräglage befahren 
lage nehmen (Nr. 48 , 20) (Nr. 6' 5) 

4 

Im halte es für ungefährlich Beim Moto=adfahrern kann das 
mit dem Moto=ad Kurven zu Kurvenschneiden audl innerhalb 

Einhalten der schneiden, solange ich mit den der eigenen Fahrspur gefährlicl 
Fahrspur Reifen nicht über den Seiten- sein (Nr. 32) 

bzw. Mittelstreifen hinaus-
fahre (Nr. 40' 15) 

2 

Am Moto=ad gefällt mir be-

~ sonders, daß rran damit in 
Erprobungs- Kurven ausprobieren kann, 
verhalten welche Sdlräglage noch drin 

ist (Nr. 14, 12) * 1 

Anzahl 6 5 11 

*) In Anlehnung an Wakenhut (1979), Skala: Einstellung zum Fahrzeug 
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d) Geschwindigkeit und Bremsbereitschaft 

Eine der häufigsten Ursachen von Motorradunfällen ist 

die unangep~1te r,eschwindigkeit. In diesem Verhaltens­

bereich wird die Risikoeinstellunn zur FahrgeschwindiG­

keit und zur Bremsbereitschaft in Gefahrensituationen 

untersucht, aufgeteilt in folgende Themen: 

1. Verhalten an Kreuzungen 

2. Abstand zum Vorausfahrenden 

3. Bremsbereitschaft 

4. Geschwindigkeitserlebnis als Fahrform 

zu 1.: 

Durch die Vielzahl der Unfälle an Kreuzungen erlangt die­

ses Thema besondere Wichtigkeit. Allerdings ist es durch 

den Druck der gesetzlich verankerten Normen des Vorfahrt­

achtens hier schwierig1 eine gültige Messung der Risiko­

einstellung zu erlangen. Daher wurden nur zwei Items zu 

Kreuzungssituationen formuliert, in denen der Motorrad­

fahrer selbst Vorfahrtsrechte genießt. Hierin wird die im 

Training vermittelte Notwendigkeit operationalisiert, die 

Geschwindigkeit an unübersichtlichen Kreuzungen wegen mög­

lichen Fehlverhaltens des Querverkehrs zu reduzieren. 

zu 2.: 

Als eine Grundvoraussetzung sicheren Fahrens ist der aus­

reichende Sicherheitsabstand zum Vorausfahrenden zu werten. 

Dieser sollte nach der 2-Sekunden-Methode bemessen werden 

(vgl. Lerneinzeit Bremsen) und immer wieder überprüft wer­

den. Er garantiert dem Motorradfahrer ausreichende Brems­

möglichkeiten in Gefahrensituationen, während die bei unge­

nügendem Abstand noch möglichen Ausweichmanöver stets das 
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Risiko der Gefahrenbewältigung erhöhen. Sicherheitsbe­

wußte Motorradfahrer werden daher die Einhaltunq des 

nötigen Abstandes bejahen, risikoreiche ihn dagegen 

ablehnen. 

zu 3.: 

Die Ausweichmöglichkeiten des Motorradfahrens, die Mög­

lichkeit aufgrund der Ausmaße des Fahrzeuges selbst 

kleinste Lücken im Verkehr zu nutzen, verleiten den risi­

koreichen Fahrer zu ungenügender Bremsbereitschaft und 

erhöhter Geschwindigkeit. Auf der anderen Seite muß er 

jedoch ständig damit rechnen, daß seine Vorfahrtsrechte 

mißachtet werden oder daß es im Straßenverkehr zu von an­

deren verschuldeten, schwierigen Verkehrslaaen kommt 

(vgl. Lerneinheit Ausweichen). Daher wird im Training 

auch die Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation 

angestrebt, was im Stadtverkehr zu einer notwendigen 

Unterschreitunq der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten 

führen kann (vgl. Lerneinheit Fahrbahn). 

zu 4 0: 

Die Fahrform des "thrill" (vgl. DelBerg Institut 197 4) 

als Ausdruck des Bedürfnisses C'13.ch dem Erlebnis des Schnell­

fahrens im Grenzbereich kann dominierendes Fahrmotiv sein, 

insbesondere wenn das Motorrad überwiegend zu Freizeit­

zwecken genutzt wird. Dominiert diese Fahrform in der Hand­

lungsabsicht des Fahrer, dann ist damit eine risikoreiche 

Einstellung zum Straßenverkehr bzw. speziell zur Geschwin­

digkeit des Fahrens verbunden. 
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Tab. 7: Einstellungsitems der Subskala Geschwindigkeit und Bremsbereit­
schaft 

Thema Einstellungspol 

risikoreich sicherheitsbewußt 

Wenn rran an einer Kreuzung An unübersichtlichen Kreuzungen 
Verhalten an · Vorfahrt hat, sollte rran sie sollte rran, auch wenn rran Vor-
Kreuzungen immer zügig überqueren fahrt hat, mit der Geschwindig-

(Nr. 26) keit herunter gehen (Nr. 30) 

Da rran mit dem Motorrad gut Bei einer Kolonnenfahrt muß 
Abstand zum Vor- au~ichen kann, muß ich den ich den Abstand zum Vorderrrann 
ausfahrenden Abstand zum Vorderrrann nicht imner wieder überprüfen (Nr. 43 

ständig überprüfen (Nr. 8, 2) 

Im Stadtverkehr kann rran als Bei einer Oberlandfahrt sollte 
Bremsbereit- Motorradfahrer davon ausgehen, rran brems- und ausweichbereit 
Schaft daß sich in Gefahrensituatio- sein, wenn rran einen langsam-

nen :imner noch eine M5glich- fahrenden Traktor von einem 
keit zum Au~ichen findet Seitenweg auf die Straße zu-
(Nr. 31, 14) fahren sieht (Nr. 7) 

Geschwindig- Ich fahre gerne Motorrad, wei 

~ ich dabei das Gefühl des keitserlebnis Schnellfahrens genießen kann als Fahrform (Nr. 1, 19) * 

Anzahl 4 3 

*) In Anlehnung an Wakenhut (1979), Skala: Einstellung zum Fahrzeug 

e) Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes 

Diese Subskala soll die wertende Haltung zu Möglichkeiten 

der Gefahrenantizipation erfassen. Zugrundegelegt werden 

hier Fragen aus der Skala "Sehschulung" von Seydel und 

Beetz ( 19 78 ) , die um für Motorradfahrer wichtige Fra-

gen zur Fahrbahn ergänzt wurden. Die gewählten Themenbe­

reiche sind: 

Anzahl 

2 

2 

2 

1 

7 
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1. Berücksichtigunq des gesamten Verkehrsumfeldes 

2. Möglichkeiten der Täuschung durch das Verkehrsumfeld 

3. Möglichkeiten des Voraussehens von Verkehrssitua­
tionen 

zu 1.: 

Hier soll überprüft werden, inwieweit die beim Motorrad­

fahren oft mangelnde Orientierung zum rückwärtigen Ver­

kehr einstellungsmäßig verankert ist. Obwohl im Training 

nicht speziell thematisiert, hat die Rückorientierung 

beim Motorradfahren eine besondere Beceutunq, ca die 

Spiegelbenutzung oft durch Vibrationen erschwert ist und 

durch die Verwendung von Integralhelmen zusätzlich das 

Blickfeld stark eingeschränkt ist. 

zu 2.: 

Neben dem wichtigen Informationswert des Verkehrsumfeldes 

wird in der Skala auch die Möglichkeit der Täuschung auf­

gegriffen. Die "psychologische Vorfahrt" (vgl. Lerneinheit 

Fahrbahn)kann auf breiten, rechts und links zugeparkten 

Stadtstraßen ebenso zur Gefahr werden wie "plötzlich" auf­

tauchende Fußgänger. Auf der Landstraße kann das Verkehrs­

umfeld z.B. in Form der Randbebauung zu einer zusätzlichen 

Informationsquelle über den Straßenverlauf werden, anderer­

seits muß die Wahrnehmung jedoch so differenziert sein, daß 

auch die Möglichkeit einer Täuschung durch solche Randin­

formationen mit einbezogen wird (psychologische Vorfahrt 

auf beiden Straßen, Täuschung über den Straßenverlauf). 

zu 3.: 

Die Lerneinheit "Fahrbahn" soll die Möglichkeit vermitteln, 

ungünstige Fahrbahnverhältnisse im voraus ablesen zu können. 

Der Motorradfahrer soll seine Einstellung insoweit ändern, 
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als er die Möglichkeit der Voraussicht von Fahrbahnver­

schmutzungen z.B. erkennen lernt und seine Handlungsabsicht 

auf eine Beobachtung der Fahrbahn richtet. Zwei andere 

Items dieses Themas erfassen direkt und generalisierend 

die Einstellung zu Möglichkeiten der Gefahrenvoraussicht. 

Tab. 8: Einstellungsitems der Subskala Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes 

Thema Einstellungspol Anzahl 

risikoreich sicherheitsbewußt 

Der häufige Blick in den Rück-
spiegel lenkt von dem richti-
gen Verkehrsgeschehen vor dem 

Berücksichtigung Fahrzeug ab (Nr. 33) * 
des gesamten 
Verkehrsumfeldes Es ist richtig, daß der Fahrer 

sich nur auf das konzentriert, 
was vor seinem Fahrzeug vor-
geht (Nr. 23) * 2 

Rechts und links parkende Bäume und Baumgruppen in der 
Autos können mich beim Motor- Nähe einer Straße können einen 
radfahren nie so ablenken, daß über die tatsächliche Straßen-
ich eine Gefahr übersehe führung täuschen (Nr. 15) * 

M"lglichkei ten (Nr. 21' 4) * 
der Täuschung 
durch das Es kann leicht vorkommen, daß 
Verkehrsumfeld nan eine Straße fälschlicher-

weise für eine Vorfahrtsstraße 
hält, weil sie breiter ist als 
eine Querstraße (Nr. 45) * 

3 

Auf Fahrbahnverschmutzungen Ich bin der Ansicht, daß nan 
kann nan sich nicht einstellen, durch aufmerksame Beobachtung 
da sie meist ganz überraschend der Umgebung eventuelle Fahr-
auftreten (Nr. 39) bahnverschmutzungen voraus-

sehen kann (Nr. 36' 13) 

M"lglichkei ten Voraussicht im Straßenverkehr der Voraussicht 
von Verkehrs- ist nicht erlernbar, so was 

situationen muß man einfach können (Nr. 4)' 

Ich glaube, daß es keine Hin-
weise gibt, die erkennen las-
sen, was ein anderer Verkehrs-
teilnehrrEr vorhat (Nr. 41) * 

4 

Anzahl 6 3 9 

*) In Anlehnung an Seydel und Beetz (1978) 
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f) Fahrformen 

Bei dieser letzten Subskala sollen noch einmal die Fahr­

formen des "thrill" des "Erprobens" und der "Kraftent­

faltung" (vgl. DelBerg Institut 1974) als Indikatoren 

der Risikoeinstellung verwendet werden, so wie bereits 

in den Skalen Bremsen, überholen und Geschwindigkeit 

bezogen auf die jeweiligen Verhaltensweisen. Hier werden 

noch einmal aufgeführt: 

1. das Bedürfnis nach dem Risikokitzel 

2. das Bedürfnis nach dem Erproben der eigenen Ge­
schicklichkeit 

3. das Bedüfnis nach Kraftentfaltung 

4. das Transportbedürfnis 

Hierzu wurde jeweils nur ein Item formuliert, da die direk­

te Benennung von Motiven im Gegensatz zu den eher indirek­

ten Fragestellungen in den anderen Subskalen die Variations­

möglichkeiten der Formulierung beschränken. 

Die Inhalte cl.ieser IteP1S sind im Traininq nicht exc>lizit fonmliert, 

sondern eher aus seiner pädagogischen Konzeption her abzu­

leiten. So soll das Bedürfnis, ein Risiko einzugehen,durch 

die Senkung der subjektiven Sicherheit vermindert werden; 

das Bedürfnis,Fahrkönnen zu erproben,soll im Schonbereich 

des Kurses ausgelebt werden, also aus dem täglichen Ver­

kehrsverhalten an gefahrlosen Orten ausgelagert werden; 

die Gefahren des Vorankoromens als dominierendes Motiv sind 

aus der Lerneinheit Bremsen abzuleiten. 

Schließlich steht als Kontrast diesen risikoerzeugenden 

Fahrformen das Transportbedürfnis des Motorradfahrers,ver­

bunden mit einer emotionslosen und risikofreien Fahrweise, 

gegenüber. 
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Tab. 9 Einstellungsitems der Subskala Fahrformen 

Thema Einstellungsp:ll 

risikoreich sicherheitsbewußt 

Am """"=d f<>hc= gef'm .mrl ~ Bedürfnis besonders, daß ich auch mal 
nach Risiko was riskieren kann, wenn mir 

danach ist (Nr. 3 , 21) 

Am Motorrad gefällt mir be-

~ Erproben eigener sonders, daß man dabei sein 
Fahrkönnens Fahrkönnen erproben kann 

(Nr. 18, 7)* 

Am Motorrad gefällt mir be-

~ Mittel des sonders, daß man auch in ver-
''Vorank.CXIUD211s'' stopften Straßen durchkcmnt 

(Nr. 46) * 

~ 
Am Motorrad gefällt mir beson-

Verkehrs- und ders, daß man damit ein be-
Transportmittel quemes Verkehrs- und Transport-

mittel hat (Nr. 49) * 

Anzahl 3 1 
- --

*) In Anlehnung an Wakenhut (1979), Skala: Einstellung zum Fahrzeug 

3.2.1.4 Zusammensetzung der Skala 

Die Aufteilung der Skala nach Formulierungsrichtung und 

Subdimensionen wird in Tabelle 10 noch einmal zusammenge­

faßt. 

Anzahl 

1 

1 

1 

1 

4 
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Tab. 10: Die Zusammensetzung der Skala nach Subskalen 

und Formulierungsrichtung 

Subskala Anzahl 

aktive und 
passive Fahrer­
sicherheit 

überholen 

Kurvenfahren 

Geschwindigkeit 
und Bremsbereit­
schaft 

Wahrnehmung des 
Verkehrsumfeldes 

Fahrformen 

Summe 

risikoreich sicherheitsbewußt 

7 

5 

6 

4 

6 

3 

31 

3 

3 

5 

3 

3 

18 

10 

8 

11 

7 

9 

4 

49 

Insgesamt wurden 13 Items wörtlich oder sinngemäß aus 

anderen Skalen entnommen. 

3.2.2 Durchführung eines Pretests 

Die Skala zur Messung der Risikoeinstellung wurde einem 

Vortest unterzogen, der mehrere Zielsetzungen hatte. 

1. Aussagen über Angemessenheit und Verständlichkeit der 
Fragen für die Zielgruppe zu gewinnen 

2. Abschätzungder Reliabilität der Skala 

3. Verkürzung der Skala für die Hauptuntersuchung auf 
einen Umfang von ca. 25 Items. 

ner Vortest der Einstellunqs:f'raqen wurde Ül Februar und 

März 1980 als schriftliche Befraqunq durchgeführt. Die 

Stichprobe umfaßte 100 Motorradfahrer/innen, die sich zu­

sammensetzten aus 29 Mitgliedern eines Motorradclubs 1 ) und 

71 Motorradfahrern, die in oder in der Nähe von Motorrad­

vertriebsniederlassllnoen und Werkstätten im Raum Köln 

anqetroffen wurden. 

1) Dem Motorradclub Adler Hochdahl e.v. möchte ich an dieser 
Stelle für seine freundliche Mitarbeit danken. 
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Der Vortestgruppe wurde der Fragebogen mit den nach 

Zufallprinzip angeordneten Items zur schriftlichen 

Beantwortung vorgelegt, mit der Aufforderung, die 

eigene Einstellung zu den Fragen zu äußern. Bereits 

in dieser Vorerhebung wurde das Interesse der Motor­

radfahrer an Fragen des Fahrverhaltens und der Unfall­

gefährdung deutlich. Dies zeigte sich auch in einer 

geringen - jedoch nicht auantitativ erfaßten - Ver­

weigerungsquote. 

Bei einer Ausfülldauer von ca. 30 Minuten zeigten sich 

hier allerdings bereits die Schwierigkeiten umfangreicher 

Vortests. Die Aufnahme einer Vielzahl vorgegebener Sätze 

erforderte offenbar eine hohe Konzentrationsleistung, 

wiederkehrende Themen und Formulierungen führten 

leicht zu Frustrationen, sodaß die gewählte Anzahl von 

49 Items - im Gegensatz zu der empfohlenen Anzahl von 100 

(vgl. Friedrichs, 1973, s. 175) -bei einer so großen 

Stichprobe gerade noch praktikabel war. 

Da im Vortest keine Aussagen über die befraate Gruope, 

sondern über die Qualität der Skala gemacht werden sollen, 

werden zu deren Charakterisierung nur zwei Werte heran­

gezogen. Mit einem Durchschnittsalter von 23 Jahren wurden 

größtenteils jugendliche Fahranfänger befragt. Stark 

überrepräsentiert sind die Benutzer von Krafträdern 

500 ccm, was durch den verzerrenden Einfluß des Erhebungs­

ortes (Geschäftsräume von Motorradhändlern) d.h. der Kon­

zentration kaufkräftiger Interessenten für großhubige 

Maschinen, bedinat sein kann. Generell ist jedoch die 

Gruppe des Pretests mit der Zielgruppe der Wirksamkeits­

untersuchung vergleichbar und damit die Ubertragbarkeit 

der Ergebnisse auf die Hauptuntersuchuno möglich. 
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3.2.3 Die Qualität der Skala als Meßinstrument 

Im folgenden werden,auf der Grundlage der Vortester-

gebnisse die Zuverlässigkeit und die Gültigkeit der 

Skala untersucht. Aus bereits genannten Gründen (vgl. 

3.1.3) werden hierzu als Konsistenzmaße die Halbierungs­

reliabilität ( "spli t-hal '"') und die interne Konsistenz gewählt. 

3.2.3.1 Die Zuverlässigkeit der Skala 

Bei der Methode des "split-half" werden aus den 49 Items 

zwei Skalenhälften gebildet. Im Fall einer einfachen 

Halbierung ergibt dies (für n = 100 Fälle) eine ausrei­

chend hohe Korrelation von 0,78, bei Teilung der Skala 

nach der Methode "odd-even", d.h. nach Items mit gerader 

und Items mit ungerader Fragebogennummer, einen niedri-

geren Korrelationskoeffizienten von 0,70. Dies zeigt 

deutlich die Probleme der Auswahl unterschiedlicher Tei­

lungsverfahren. 

Mit der Methode des split-half erhält man jedoch nur 

Zuverlässigkeitswerte für Teile der Skala. Zur Ergänzung 

wurden mit Hilfe der Spearman-Brown Vorhersageformel 

korrigierte Schätzwerte für die gesamte Skala berechnet. 

Diese liegen in akzeptabler Hche (0,88 bzw. 0,82). 

Für die Skala wird ein zweites Zuverlässigkeitsmaß berech­

net, das Angaben über ihre interne Konsistenz macht. Die 

durchschnittliche Interkorrelation der Items, erfaßt in 

Cronbachs Alpha-Koeffizient ist nach Crano und Brewer 

(1975) das beste Reliabilitätsmaß, das zur Zeit zur Ver­

fügung steht. Hierbei wird jedes Item als Teilskala inter­

pretiert und somit der Einfluß der Teilungsart auf die 

lverte ausgeschlossen. Der Koeffizient wurde für die Vor­

testergebnisse berechnet (n = 100) und erfüllt mit 0,84 

zufriedenstellend den Mindestanspruch von = 0,8 (vgl. 

Crano, Brewer 1975). 
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3.2.3.2 Die Gültigkeit der Skala 

Da die notwendige Bedingung ausreichender Zuverlässig­

keit erfüllt ist, stellt sich die weitergehende Frage 

nach ihrer Gültigkeit. Die von Benninghaus (1976) ge­

nannten Maßnahmen zur gültigen Einstellungsmessung wie 

Zusicherung der Anonymität, Betonung der Bedeutung der 

Ehrlichkeit der Antworten, und Betonung, daß es weder 

richtige noch falsche Antworten gibt, sollen der sozia­

len Erwünschtheit als Einflußfaktor der Reaktion entge­

genwirken. Diese Hinweise wurden bereits in der Vorunter­

suchung berücksichtigt, finden aber auch Eingang in den 

Fragebogen der Wirksamkeitsuntersuchung. 
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3.2.4 Kriterien der Itemselektion 

Die Skale soll nun mit Hilfe der Vortestergebnisse um 

solche Items gekürzt werden, die der Anforderung gem~ßigter 

Inhalte nicht entsprechen, die sich inhaltlich zu stark mit 

anderen überschneiden und um solche, die eher eine andere 

Dimension messen als die der Risikoeinstellung. 

3.2.4.1 Ausschluß von extremen Items 

Da nur aemäßigte Einstellunqsitems zu einer sinnvollen 

Einstellungsmessuna führen können, weil nur bei Auftreten 

von Zustimmunq und Ablehnuno eine deutliche Differenzie­

rung zwischen Gruppen möqlich ist, wurden Items mit 

extremen Inhalten aus <'.er Skala herausaenommen (vol. Crano, 

ßrewer 1975). 

Als Ausschlußkriterium wurc.e die überwiegende Häufung der 

Antworten in beiden Ablehnungskategorien oder in beiden 

Zustimmungskategorien ( ?90 %) festgelegt. Diese Ausschluß­

bedingung traf auf 6 Items zu. Auffallend ist, daß 5 dieser 

6 Items überwiegend zugestimmt wurde. Diese waren zum 

sicherheitsbewußten Einstellungspol hinformuliert, was 

einen Eindruck der sozialen Erwünschtheit verkehrssicheren 

Verhaltens vermittelt und die Schwierigkeit gemäßigter, neu­

traler Forroulierung solcher Einstellungsstümli aufzeigt. 

Mit fast ausschließlicher Zustimmung wurde die Bremsbereit­

schaft an unübersichtlichen Kreuzungen bejaht, die Brems­

und Ausweichbereitschaft beim überholen sowie beim Kreuzen 

landwirtschaftlicher Fahrzeuge, die Beobachtung der Fahr­

bahnaberfläche vor Kurven und das generelle Fahren mit Licht. 

überwiegend abgelehnt wird dagegen die Aussage, daß nur 

bei langen Fahrtstrecken ein Helm notwendig ist. 
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3.2.4.2 Korrelation der Items mit der Skala 

Mit der folgenden Item-Analyse wird die gesamte Reaktion 

auf die Skala als externes Kriterium zur Validierung 

einzelner Einstellungsitems verwendet und geprüft, in­

wieweit sich aus einer einzelnen Antwort die gesamte 

Reaktion,ausgedrückt im errechneten Punktwert,vorher­

sagen läßt. 

Geht man von der Annahme aus, daß alle Items der Skala 

eine gemeinsame Komponente haben, mit der die gefragte 

Einstellung gemessen wird, so muß diese jeweils größer 

sein als die individuellen Besonderheiten der einzelnen 

Formulierung. Erst dann ist die beabsichtigte Summation 

der Antwortwerte ein besserer Schätzwert für die Ein­

stellung als die einzelnen Reaktionen. Dabei ist Voraus­

setzung, daß sich die besonderen Einflüsse der Items 

untereinander neutralisieren. Durch die Korrelation der 

Items mit der Antwortsummation , dem um den Wert des be­

treffenden Items "korrigierten Gesamtwert" der Skala 

erfaßt man, bei welchen Items die qemeinsal'le KompoPente 

Risikoeinstellung stärker, bei welchen schwächer ist. 

Von den 49 wurcen alle die1enigen Items, die eine Korre­

lation von ~ 0,25 mit der Skala aufweisen, ausqeschlos­

sen. Dieses Kriterium reduziert die Skala auf 26 Items. 

Bei Betrachtung derjenigen Fragen, die in zu geringem 

Maße mit der Skala korrelieren fällt auf, daß 7 der 9 

Items der Subskala "Wahrnehmung der Verkehrsumgebung" 

hierunter fallen. Mögliche Erklärungen hierfür sind 
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1. das überwiegen kognitiver Inhalte ohne qefühls~äßige 

Bewertung (z.B. Item 45), 

2. die nicht eindeutige Zuordnung der Inhalte zur risi­

koreichen oder sicherheitsbewußten Einstellung. 

Im Item Nr. 39 "Auf Fahrbahnverschmutzungen kann man 

sich nicht einstellen, da sie meist ganz überraschend 

auftreten" sollte eine risikoreiche Einstellung opera­

tionalisiert werden, indem ein Fahrverhalten beschrie­

ben wird, das die Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes 

als wichtige Information ablehnt bzw. für unmöglich 

hält und damit risikoreich ist. Andererseits 

kann aber der Satzinhalt auch eine geringe subjek­

tive Sicherheit zum Ausdruck bringen, wobei die mit 

der Verkehrsumgebung verbundenen Risiken zwar bewußt 

sind und auch abgelehnt werden, sie aber nicht für 

beherrschbar gehalten werden. In diesem Sinne würde 

eine Zustimmung als sicherheitsbewußte Einstellung zu 

interpretieren sein. 

Dieser Widerspruch könnte eine Erklärung der geringen Ver­

bindung dieser Itemgruppe zur gesamten Skala sein. 
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3.2.4.3 Die Diskriminationsfähigkeit der Items 

Bei der Uberprüfunq der Eindimensionalität der Skala soll 

im Vergleich zu der bisher angewendeten Methode ein 

alternatives Verfahren zur Itemselektion vorgestellt wer­

den. Gleich gute Ergebnisse wie die Item-Gesamtwert­

Korrelation bringt nach Likert (vgl. Friedrichs 1973, 

S.176) eine Methode, in der die Diskriminationsfähigkeit 

der einzelnen Items geprüft wird. Diskriminieren sollen 

die Items zwischen 2 extremen Gruppen der Stichprobe, 

den 25% mit den niedrigsten Gesamtpunktwerten und den 

25% mit den höchsten Gesamtpunktwerten. Dazu wird der 

Gesamtpunkt pro Befragten über die gesamte Skala (49 Items) 

berechnet (vgl. Abb. 5). 

Die niedrigste zu erreichende Punktzahl ist hierbei 49 

und bedeutet am Pol der risikoreichen Einstellung die 

starke Zustimmung zu allen risikoreichen Inhalten und 

die starke Ablehnung aller sicherheitsbewußten Inhalte. 

Der Maximalwert an Punkten beträgt 245 und repräsentiert 

den sicherheitsbewußten Pol der Einstellung, d.h. starke 

Zustimmung zu allen "positiven" und starke Ablehnung 

aller risikoreichen Inhalte. 

G9nerell ist bei der Vortestgruppe eine Tendenz zu 

sicherheitsbewußter Einstellung zu verzeichr>.en (x 

186,3; s = 16,7). Die Werte sollen aber nicht als 

absolute Klassifizierung der befragten Gruppe dienen, 

sondern sind eher Ordinalwerte für den folgenden inter­

personellen Vergleich. Die Gesamtpunktwerte der 25 % der 

Probanden mit den niec,rigsten Gesamtc>unkten streuen von 

143 bis 173 Punkten (n
1 

= 24), die Gesamtpunktwerte ~er 

25 % mit den höchsten Werten streuen von 



Abb. 5: Verteilung des Gesamtpunktwertes für 49 Items im Vortest (n = 100) 
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197 bis 227 Punkten (n 2 = 25). Durch einen Mittelwert­

vergleich der beiden Gruppen für jedes einzelne Item 

ist überprüfbar, ob es die Dimension, die im Gesamtwert 

zum Ausdruck kommt,mißt. Dabei muß der Mittelwert von 

n 1 immer signifikant kleiner sein als der von n
2

. 

10 der 49 Items diskriminieren nicht zwischen den extre­

men Gruppen ( p :§ 0,05, zweiseitige Fragestellung). Die­

se sind auch aufgrund der zu geringen Item-Gesamtwert­

Korrelation ausgeschlossen worden. Anhand der folgenden 

Tabelle sind die beiden Auswahlkriterien direkt ver­

gleichbar. 

Tab. 11: Rangordnung der Items nach Höhe des T-Wertes 

für den Mittelwertunterschied der beiden extremen 

Gruppen (2-seitige Fragestellung) 

Signifikanzniveau - 0,95 

Item-Nr. T-Wert FG. Irrtumswahrscheinlichkeit 

39 * 0.00 47 0.996 
45 * - 0.53 47 0.602 
49 * - 0.54 47 0.590 
15 * - 0.96 47 0.343 

2 * - 1.07 47 0.289 
41 * - 1.33 47 0.189 
24 * - 1.49 47 0.143 

4 * -1.87 47 0.067 
46 * - 1.93 47 0.060 

--~z_: _______ :_l~~~---------~~~§2 _____________ 2~22~-----------
9 * - 2.03 47 0.048 

11 * - 2.09 47 0.042 
33 * - 2.39 47 0. 021 
19 * - 2.40 47 0.020 
12 * - 2.55 47 0.014 
31 - 2.67 47 0.010 
44 * - 2.70 30.87 0. 011 
13 - 2.77 34.58 0.009 
29 - 2.85 47 0.006 
26 * - 2.87 47 0.006 

5 - 2.89 47 0.006 
36 - 3.03 35.67 0.004 
23 * - 3.09 47 0.003 
22 - 3.09 47 0.003 
17 * - 3. 16 38.89 0.003 

usf. usf. usf. usf. 

*) Items, die aufgrund zu niedriger Item-Gesamtwert-Korrelation 
ausschieden (Item-Nr. der Vorerhebung) 
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Wie aus der Tabelle 11, die eine Rangordnung der Items nach 

der Höhe des T-Wertes für den Hittelwertunterschied der beiden 

extremen Gruppen zeigt, ersichtlich ist, wu-den einiae Items 
(Nr. 31, 13, 29, 5, 36, 22) beibehalten, die in ihrer 

Diskriminationsfähigkeit schlechter abschnitten als die 

ausgeschiedenen. Als Ergebnis des Methodenvergleichs 

kann jedoch gelten, daß alle verbliebenen Items 

in ihrer Diskriminationsfähigkeit zufriedenstellen. 

3.2.4.4 Andere Auswahlkriterien 

In der endgültigen Skala soll eine offensichtlich inhalt­

liche Redundanz der Fragen vermieden werden, da sie,wie 

bereits im Vortest festgestellt,dem Beantworter unein­

sichtig ist und Verärgerung oder einen "Konsistenzeffekt" 

(vgl. Anger 1969, S. 587) in der Reaktion auslöst. Zwei 

der verbleibenden Items wurden daher aus der Skala ent­

nommen (Nr. 32, Nr. 42, vgl. Anhang); für beide liegt 

eine parallele Formulierung mit höheren Item-Gesamtwert­

Korrelationen vor. 

Die Angemessenheit und Verständlichkeit der Frageformu­

lierung wurden nicht zum gesonderten Auswahlkriterium, 

da einige in der Vorerhebung als unverständlich bezeich­

neten Items bereits durch die vorangestellten Kriterien 

ausschieden. Zwei mehrfach genannte Kritikpunkte der Mo­

torradfahrer waren der fehlende Situationsbezug einzel-

ner Aussagen und - vor allem bei Fragen der Subskala 

"Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes" - die Schwierigkeit 

einer über die Alternativen "richtig - falsch" hinausgehen­

den Antwortdifferenzierung. 
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3.2.5 Zusammensetzung und Qualität der gekürzten Skala 

Es verbleiben 24 Items in der gekürzten Likert-Skala, 

die in die Wirksamkeitsuntersuchung eingeht. ~iervon 

sind 18 zum Pol der risikoreichen,6 zu~ Pol der sicher­

heitsbewußten Einstellung formuliert. Die Verteiluno 

auf die Subskalen verläuft folgendermaßen. 

Tab. 12: Zusammensetzung der gekürzten Skala (Nr. des 

Vortestfragebogens) 

Subsk.~a~l~a~----------------------~I~t~e~m~N~r~·------------------~A~n~z~a~h~l 
risikoreich sicherheitsbewußt 

aktive und Nr. 35, 25, passive Fahrer-
10' 28 sicherheit 

Nr. 22, 13 6 

überholen Nr. 37, 34, Nr. 5 5 
29, 42 

Kurvenfahren Nr. 27, 48, Nr. 16, 6 6 
4 0' 14 

Geschwindigkeit 
und Bremsbe- Nr. 8' 31' 3 
reitschaft 

Wahrnehmung des Nr. 21 Verkehrsumfeldes Nr. 36 2 

Fahrform Nr. 3, 18 2 

Summe 18 6 24 

Das Instrument bleibt auch in dieser gekürzten Form aus­

reichend zuverlässig. (a = 0,84; split-half corr. = 0,74; 

Spearman Brown corr. = 0,85; odd-even corr. = 0,75; Spear­

man Brown corr. = 0,86. 
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3.3. Messung von Gefahrenkognition und -antizipation 

Eine zweite Variable zur Uberprüfuno der l'lirksamkeit 

des Sicherheitstrainings ist der Lernzuwachs in Form 

der Verbesserung der Gefahrenkognition und -antizipa­

tion. H. Koch (1979) gibt in seiner deskriptiven Unter­

suchung jugendlicher Mofafahrer einen Uberblick über 

die hierzu durchgeführten Untersuchungen und deren 

begriffliche und methodische Uberlegunqen (vgl. Koch 

1979, s. 153-231) 0 

3.3.1 Begriffsdefinitionen 

Die Gefahrenantizipation und als Grundlage hierfür die Ge­

fahrenkognition gehören zum Zielkomplex des Motorrad­

trainings, werden in seiner pädagogischen Konzeption jedoch 

nicht weiter definiert. Als kognitive Grundlage des Verhal­

tens kann man zunächst das Erkennen und Vorausschauen einer 

objektiven Gefahr als die Wahrscheinlichkeit eines Ver­

sagens von der subjektiven Einschätzung der Gefahr und 

der Risikotoleranz unterscheiden (Koch, s. 153 ff). Während 

nach der Risiko-Kompensationshypothese die subjektive 

Einschätzung der Gefahr und die Risikotolerenz gemeinsam 

die Vorsicht des Verhaltens bestimmen, ist die "objektive 

Gefahr" als externe Konstante '-n einer Situation vorge­

geben. Folgt man dieser begrifflichen Trennung, bleibt 

das Problem der Bestimmung dieser Gefahr, da potentielle 

Situationsabläufe und Verhaltensweisen erst durch die 

Wahrscheinlichkeit eines Versagens zur "Gefahr" werden. 

Die objektive Bestimmung einer Wahrscheinlichkeit von Si­

tuationsentwicklung und Versagen und deren Höhe kann exakt 

jedoch nur durch eine Vielzahl repräsentativer Beobachtungen 

bestimmt werden; anderenfalls beruht auch sie auf subjekti­

ven Erfahrungen und Konventionen von Experten. Im Fall 
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der Wirksamkeitsuntersuchung wird die "objektive Gefahr" 

allerdings "definitorisch" in den Trainingsinhalten 

vorgegeben. 

Die Fähigkeit, die objektiv gegebenen Gefahren zu erken­

nen und vorauszusehen,teilt Koch (S. 155 ff) in drei 

Dimensionen: 

1. die Gefahrenkognition 

2. die vorausschauende Gefahrenkognition 

3. die Gefahrenantizipation 

Die Gefahrenkognition erfaßt die Fähigkeit, eine unmittel­

bar wahrnehmbare, objektiv gegebene Gefahrenquelle zu 

erkennen; die vorausschauende Gefahrenkognition ist hiervon 

nur quantitativ zu trennen und meint das Erkennen wahr­

nehmbarer Gefahrenquellen zu einem räumlich und damit zeit­

lich vorverlegten Punkt. Wegen der fließenden Ubergänge 

dieser beiden Dimensionen werden sie im folgenden unter 

dem Beqriff "Gefahrekoanition" zusa!'1Benqefaßt. Die Gefah­

renantizination beschreibt darüber hinaus das Erkennen 

einer objektiven Gefahr aus künftigen, noch nicht wahrnehm­

baren Ereignissen. 

Im ADAC-Training soll die kognitive Fähigkeit auf beiden 

Ebenen erhöht werden, die Wirksamkeitsuntersuchung erfaßt 

daher auch beide Variablen. 

3.3.2 Zum methodischen Vorgehen 

Die in deE Literatur beschriebenen Methoden zur Messung 

des Gefahrenerkennens und -vorausschauens bestehen über­

wiegend in der Erfassung verbalen Verhaltens bei unterschied­

lichen Stimuli und Fragestellungen (vgl. Kochs. 164 ff). 
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Verwendet werden hierbei u.a. Versuchsfahrten in der Ver­

kehrsrealität, Laborversuche mit Filmen oder Diapositi­

ven und verbale Vorgaben in einem Fragebogen. 

Während Fahrten im fließenden Verkehr den stärksten Reali­

tätsbezug aufweisen, kann eine standardisierte Messung 

sich aber nur auf feststehende Objekte oder wenige pro­

vozierte Gefahrensituationen beschränken; sie sind zudem 

sehr zeit-und kostenaufwendig. Untersuchungen mit Film­

streifen erhalten zwar die Dynamik des Verkehrsgeschehens, 

sind jedoch mit erheblichem Herstellungsaufwand verbunden, 

die Situationsvorgaben sind wegen der Notwendigkeit einer 

Einstimmungsphase quantitativ stark eingeschränkt, und sie 

sind aus Wirtschaftlichkeitsgründen bei einer großen Stich­

probe nur in organisatorisch schwierigen Gruppenversuchen 

möglich. Die verbale Vorgabe von Situationen scheitert an 

der Abstraktheit und Kompliziertheit lanqer Beschreibungen 

und den Schwierigkeiten unterschiedlicher semantischer Er­

fassung. Anzufügen ist dem noch, daß aus der Sicht einer 

Wirksamkeitsuntersuchung ein solches Vorgehen ausscheidet, 

da die verbale Beschreibung bereits Situationsmerkmale hervor­

hebt und somit die kognitive Eigenleistung schmälert. 

Füc die Wirksarnkeitungsuntersuchung wurden deshalb Situations­

beschreibunqen mit Farbfotos qewählt, was folqendeVorteile hat: 

1. Es kann ein optimaler Augenblick zur Kennzeichnung einer 

Situation gewählt werden. 

2. Das Bild kann beliebig lange betrachtet werden. 

3. Es besteht die Möglichkeit der Verwendung vieler unter­

schiedlicher Gefahrensituationen. 
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4. Durch die Fotografie ist im Gegensatz zur verbalen Be­

schreibung eine bessere Identifikationsmöglichkeit des 

Beantworters mit dem abgebildeten Motorradfahrer mög­

lich und ein zusätzlicher"Motivationseffekt" gegeben 

(vgl. Anger 1969,S. 587) 1). 

5. Die Untersuchungsbedingungen sind für alle Teilnehmer 

standardisiert. 

6. Der Aufwand der Vorbereitung und Durchführung der Unter­

suchung ist erheblich geringer als bei Probefahrten 

oder Filmmaterial. 

7. Letztlich wird durch die mögliche Einarbeitung des Fra­

genkomplexes zusammen mit der Einstellunasskala in einen 

Fragebogen der Untersuchungsablauf erleichtert und eine 

größere Stichprobe ermöglicht. 

Ein weiteres Problem ist die Art der Erfassung der kognitiven 

Leistung. Während die Erfassung des Erkennans und Veraus-

sehens von Gefahren eher eine offene Fragestellung verlangt 

(vgl. 3. 1), spricht gegen deren Verwendung die unterschied-

liche sprachliche Kompetenz der Befragten und auch die Schwie­

rigkeiten und der hohe Aufwand bei der anschließenden Ant­

wortinterpretation. So berichtet auch Koch (1979, S. 201 ff.), 

der offene Fragen verwendete, von sehr knappen und in ihrer 

Intention nicht eindeutigen Antworten. Ähnliche Probleme 

stellten sich auch bereits beim Vortest des Bildmaterials, 

der nur als ausführliches Tiefeninterview auswertbare Ergeb­

nisse erbrachte (vgl. 3. 3. 3) . Daher wurden den Bildern aeschlossene 

Antwortvorgaben in Form von multiple-choice Antworten beige­

fügt, die auch den inter- und intrapersonellen Vergleich 

1) Wegen der größeren Realitätsnähe wurden Farbfotos verwen­
det. Zeichnungen vermitteln dagegen einen eher spieleri­
schen Charakter. 
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bei der Hynothesenorüfunq erleichtern, bei denen jedoch 

statt einer "Entdeckunqsleistuna" nur ein "'tliedererkennen" 

von Gefahren verlangt wird. 

3.3.3 Auswahl geeigneter Stimuli 

Auf der Grundlage einer Vielzahl von Einzelbildbeschrei­

bungen, die überwiegend aus dem Sicherheitstraining über­

nommen oder hieraus abzuleiten sind 1), wurden Farbfotos 

im fließenden Verkehr aufgenommen. Die dabei verwendete 

Aufnahmetechnik war die auch von Koch (1979, S. 179 ff.) 

empfohlene Verbindung von "objektiver", d.h. die Gesamt­

situation erfassender, und "subjektiver", d.h. aus der 

Sicht des Motorradfahrers blickender, Kamera. Dabei wurde 

der Motorradfahrer jeweils von hinten, also in die Situa­

tion hineinfahrend gezeigt. Mit dem umfangreichen Bildma­

terial ~!urde zunächst eine Vorauswahl durch Befragung von 

Mitarbeitern cer BASt durchaeführt. Der mühsame und zeit­

aufwendige Selektionsprozess aeeianeter Bilder wurde nach 

folgenden Kriterien ausryerichtet: 

1. Es soll eine klar zu definierende Situation dargestellt 

sein. 

2. Das Bild muß eine Vorstellung darüber vermitteln, wie 

sich die Situation weiterentwickelt oder weiterentwickeln 

könnte. 

3. Es muß eine bereits vorhandene oder potentielle Gefähr­

dung des Motorradfahrers vermitteln. 

1) Es wurden zusätzlich einige auf Motorradfahrer übertrag­
bare Situationsbeschreibungen aus den Skalen von Wakenhut 
(1979) übernommen. 



- 70 -

Mit einer Auswahl von 21 Bildern wurden dann freie Explo­

rationsinterviews mit fünfzehn Motorradfahrern durchge­

führt, die sich aus einer Gruppe junger Fahrer - die bei 

einem informellen Motorradtreff zur Mitarbeit gewonnen 

werden konnten - und einigen erfahrenen Motorradfahrern 

zusammensetzten. Nach diesen Befragungen (vgl. Befragungs­

bogen im Anhang) wurden schließlich 10 Farbfotos für den 

Fragebogen ausgewählt. Der gesamte Selektionsprozess kann 

aber wegen des Umfanges des Bildmaterials (ca. 300 Dias) 

und dem Ablauf vieler Einzelentscheidungen in freien 

Interviews nicht in der gebotenen Detailliertheit beschrie­

ben werden. 

3.3.4 Frageformulierung und Auswahl der Antwortvorgaben 

Der Inhalt der gewählten Bilder sowie die Intention der 

vorgegebenen Antwortalternativen werden in Tab. 13 zusam­

mengefaßt. Die Bildvorgaben wurden zum Teil durch die An­

gaben der Verhaltensabsichten ergänzt. Die Antwortvorgaben 

enthalten teilweise direkt, teilweise indirekt die zu er­

kennende oder vorauszusehende Gefahrenquelle und sind da­

her von unterschiedlichem Schwierigkeitsgrad. Die von 

Koch (1979) erwähnten Schwierigkeiten der Formulierung 

von für den Befragten noch plausiblen Falschantworten 

zeigten sich auch hier. Nur bei drei Situationen gelang 

die Formulierung gerade noch plausibler , aber nicht ge­

gebener Gefahrenquellen. 

Zusätzlich zum Erkennen objektiver Gefahrenquellen wird zu 

den Bildern die subjektive Risikoeinschätzung mit der Frage 
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"Wie gefährlich ist diese Situation?" erhoben. Hierdurch 

kann das Erkennen der Gefahr durch die subjektive Beur­

teilung ihres Gefährlichkeitsgrades gewichtet werden. 

Dieser Messung liegt eine fünfstufige, ordinale Rangord­

nung von "sehr gefährlich" bis "völlig ungefährlich" zu­

grunde. 



Tabelle 13 

Bild Nr. 

2 

3 

Die Messung der Gefahrenkognition und -antizipation 

Antwortalternativen 

Bildinhalt zur Gefahren­
kogniton 

zur Gefahren­
antizipation 

Landstraße. Motorradfahrer Erkennen der Sturzgefahr Voraussehen der Gefahr, 
nähert sich einer Rechts- durch die Fahrbahnver- daß seine Vorfahrt von an-
kurve auf einer abknicken- schmutzungen und den Fahr- deren mißachtet werden 
den Vorfahrtsstraße, der er bahnrand ( 2 Antworten) . kann ( 1 Antwort) . 
folgen will (blinkt) . In der 
Kurve sind ein unbefestigter 
Fahrbahnrand und Fahrbahn-
verschmutzungen zu erkennen. 

Stadtverkehr. Motorradfah­
rer fährt auf zwei vor einer 
roten Ampel stehenden Fahr­
zeugkolonnen zu, zwischen 
denen eine Lücke freibleibt. 
Er will bis zur Ampel vor­
fahren. 

Landstraße. futorradfahrer 
fährt hinter einem Pkw auf 
eine Kuppe zu und will 
überholen. Der Pkw fährt 
weit links in seiner Fahr­
spur. 

Erkennen der Gefahr des 
"Abtlebens" auf der Kuppe 
bei starker Beschleuni­
gung. 

Voraussehen der Gefahr, 
plötzlich auftauchender 
Fußgänger,des plötzlichen 
Türöffnens beim Pkw; Vor­
aussehen der Gefahr des 
plötzlichen Anfahrens der 
Pkw beim Umschalten der 
Ampel auf grün ( 2 Ant=r­
ten). 

Voraussehen der Gefahr 
möglicher Hindernisse, 
Verschmutzungen, Änderun­
gen des Straßenver lauf s 
und Gegenverkehr hinter 
der Kuppe. 
Voraussehen der Gefahr 
eines Fehlverhaltens des 
Pkw-Fahrers durch mögli­
che Unaufmerksamkeit bei 
längeren Landstraßen­
fahrten. 

( 2 Antworten) 

falsche Anzahl 

Nichterkennen einer Ge­
fahr ( 1 Ant=rt) . 

Nichterkennen einer Ge­
fahr ( 1 Antwort) . 

Nichterkennen einer Ge­
fahr, Nennung einer nicht 
gegebenen Gefahr ( 2 Ant­
worten). 

4 

3 

4 

I ....., 
N 
I 
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4 

5 

6 

7 

8 

Landstraße. Motorradfahrer 
fährt auf eine nidlt einzu­
sehende Redltskurve zu. 

Autobahn, Gruppenfahrt. Zwei 
Motorradfahrer fahren auf 
der redJ.ten Spur seitlidl 
versetzt. Sie wollen einen 
Pkw überholen (blinken) . 
Auf der Uberholspur sdlräg 
hinter ihnen fährt ein Pkw. 

Landstraße. Motorradfahrer 
will nadl redlts in einen 
unbefestigten Feldweg ein­
biegen (blinkt) . 

Landstraße. Motorradfahrer 
fährt auf einer mit Wasser 
und Erde versdlmutzten 
Fahrbahn hinter einem 
landwirtsdlaftlidlen Fahr­
zeug, das er überholen 
will. Der weitere Straßen­
verlauf ist nidlt einseh­
bar. 

Stadtverkehr. Motorradfah­
rer fährt bei didltem 
Stadtverkehr auf der lin­
ken Spur einer dreispurigen 
Fahrbahn. Der ihm voraus­
fahrende Pkw ( 1) bremst. 
Zwisdlen ihm und dem auf 
der Nebenspur fahrenden 
Pkw ( 2) bleibt eine sdlma­
le Gasse frei, durdl die 
der Motorradfahrer fahren 
will. 

Voraussehen der Gefahr 
einer sidl zuziehenden 
Kurve, nidlt sidltbarer 
Hindernisse und des die 
Kurve sdlneidenden Gegen­
verkehrs ( 3 Antworten) . 

Nidlterkennen einer Gefahr 
( 1 Antwort) . 

Erkennen der Kollisions- Voraussehen der Kolli­
gefahr des 1. Motorradfah- sionsgefahr durdl Fehl­
rers mit dem Pkw und der verhaltensweisen bei 
Motorradfahrer untere inan- Gruppenfahrten ( 1 Ant­
der wegen zu geringem Ab- v.urt) . 

Nidlterkennen einer Gefahr 
( 1 Antwort) . 

stand ( 2 Antworten) . 

Erkennen der Sturzgefahr 
durdl die Änderung des 
Fahrbahnbelags ( 1 Ant=rt) . 

Erkennen der Sturzgefahr 
beim Besdlleunigen oder 
Bremsen auf versdlmutzter 
Fahrbahn ( 1 Antwort) . 

Erkennen der Gefahr durdl 
möglidles Weiterfahren 
oder nadl redlts fahren 
des Pkw ( 1 ) ( 1 Antwort) . 

Voraussehen der Gefahr 
eines plötzlidlen, unan­
gezeigten Abbiegen des 
landwirtsdlaftlidlen 
Fahrzeugs. Voraussehen 
der Gefahren des nidlt 
wahrnehmbaren Straßen­
verlaufs (2 Antworten). 

Nidlterkennen einer Gefahr, 
Nennung einer nidlt gegebe­
nen Gefahr ( 2 Antworten) . 

Nidlterkennen einer Gefahr 
( 2 Antworten) • 

Voraussehen der Gefahr Nidlterkennen einer Gefahr 
von Pkw (2) übersehen (1 Antwort). 
zu werden und damit 
Kollisionsgefahr, wenn 
dieser die Spur wedlselt 
( 1 Antwort) . 

4 

4 

3 

5 

3 

I 

" w 
I 
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9 

10 

Landstraße. Motorradfahrer 
fährt mit hcher Geschwin­
digkeit auf eine J:reuzung 
zu, auf der er vorfahrts­
berechtigt ist. Von rechts 
hat sich ein Pkw der 
Kreuzung genähert. 

Stadtstraße. Motorradfah­
rer fährt hinter einem 
Lkw, der rechts auf einen 
Parkplatz abbiegen will 
(bremst, blinkt) . Er 
möchte links vorbeifahren. 

Voraussehen der Gefahr 
einer Kollision durch 
Ubersehen werden vom Pkw­
Fahrer o:ier durch dessen 
Fehleinschätzung der 
Geschwindigkeit des Mo­
torradfahrers ( 2 Ant­
t-.Grten). 

Erkennen der Gefahr durdl Voraussehen der Gefahr 
von hinten kamende, selbst durch Aussdlwenken des 
überholende Fahrzeuge Lkw beim Abbiegen und 
( 1 Antt-.Grt) durdl den Gegenverkehr 

(2 l'.nt=rten). 

Nichterkennen einer Ge­
fahr, Nennung einer 
nicht gegebenen Gefahr 
(2 Ant=rten). 

Nichterkennen einer Ge­
fahr ( 1 Antwort) . 

4 

4 

I ..._, 
_". 
I 
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4. Durchführung einer Beobachtung 

Trotz der zu erwartenden Schwierigkeiten wird zur Erfas­

sung des Verkehrsverhaltens eine Beobachtung von Kurs­

teilnehmern vor und nach dem Training und einer Ver­

gleichsgruppe zu den oleichen Zeitpunkten im fließenden 

Verkehr durchgeführt. Im folgenden werden die Methoden 

der Beobachtung festgelegt, ein Beobachtunqsschema ent­

wickelt und die Bedingungen einer standardisierten Fahr­

probe bestimmt. 

4.1 Methodische Uberlegungen 

4.1.1 Voraussetzungen einer gültigen und zuverlässigen 

Beobachtung 

Die Beobachtung von Verhalten ist von Selektionsprozessen 

geleitet, die in der wissenschaftlichen Beobachtung weit­

gehend kontrolliert werden müssen (vgl. Friedrichs 1973, 

s. 271 f.). Die selektive Zuwendung zu Verhaltensweisen 

muß gelenkt werden durch genaue Festlegunq der Beobachtungs­

inhalte; die selektive Wahrnehmung dieser Inhalte muß ge­

lenkt werden durch Festlegunq der zu beobachtenden Merkmale 

eines Verhaltens, durch die Festlegung der Beobachtungsbe­

dingungen und durch die Schul•.ng der Wahrnehmung der Beobach­

ter (Perzeptionstraining) ; die selektive Erinnerung des 

Beobachters schließlich muß gelenkt werden durch ein 

Beobachtungsschema und den Einsatz technischer Hilfsmittel. 

Die Gültigkeit und die Zuverlässigkeit der Beobachtung wer­

den durch die Güte dieser Selektionsprozesse bestimmt. Die 

Zuverlässigkeit der Fahrprobe wird durch den gesamten 

Beobachtungsplan, der die Wiederholbarkeit der Ergebnisse 

(also Test-Retest-Reliabilität) garantieren soll, bestimmt. 
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Dabei sollen die korrekte Wahrnehmung und die korrekte 

Klassifikation der Ergebnisse überprüft werden. König 

(1973) schlägt zur Überprüfung der Zuverlässigkeit eine 

Inter-Rater-Reliabilität vor - bei der die Beobachtun­

gen zweier unabhängiger Beobachter bezüglich desselben 

Sachverhaltes auf ihre übereinstil!Ulmng hin überprüft 

werden - sowie die Wiederholung gleicher Beobachtung 

durch denselben Beobachter vor. Barthelmess (1972) sieht 

dabei die Zugrundelegung eines metrischen Bezugsrahmens 

als unabdingbare Voraussetzung von Objektivität und 

Zuverlässigkeit von Beobachtungsdaten. 

Mayntz, Holm, Hübner (1972) betonen, daß die Auswahl typi­

scher Situationen notwendige Voraussetzung dafür ist, Auf­

schluß über allgemeinere Verhaltensmuster zu erlangen. So 

ist die Gültigkeit einer Beobachtung nur dann geqeben, 

wenn eine repräsentative Auswahl von Verhaltensweisen in 

Raum und Zeit erfolgt (vgl. Barthelmess 1972). Damit muß 

der Gefahr entgegengewirkt werden, ... "daß man reine Zu­

fallskonstellationen als sachlich relevante Konstellationen 

nimmt". (König 1973, s. 39) . 1 ) Die Gültigkeit der Beobach­

tung hängt zusätzlich davon ab, inwieweit der Beobachtete 

von der Untersuchung selbst oder von dem Beobachter beein­

flußt wird und inwieweit eine Rückbeeinflussung besteht 

(vgl. König 1973), die ein untypisches Verhalten erzeugt. 

Der Gültigkeit kann schließlich durch eine verzerrende 

Interpretation des Sinngehalts des Verhaltens gefährdet 

werden, was jedoch bei der hier vorlieqenden Untersuchung 

weniger problematisch ist, da Beobachter und Beobachtete 

dem qleichen sozio-kulturellen System entstammen (vgl. 

Mayntz, Holm, Hübner 1972). 

1) Die Forderung Königs (1973, s. 29) nach dem "Konstanz­
prinzip" der Beobachtung, d.h. nach der Begründunq der 
Beobachtung in mehreren Beobachtungsserien kann nur 
durch eine akzeptable Stichprobengröße erreicht werden. 
Mehrfache Beobachtungen ein und desselben Teilnehmers 
sind dagegen nicht durchführbar. 
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Bevor im weiteren die Beobachtungsmethoden und -techniken 

festgelegt werden, soll zunächst als Voraussetzung hier­

für die Forschungsfrage charakterisiert werden. Die zu be­

obachtende Variable ist das alltägliche Fahrverhalten, das 

auf seine Angepaßtheit und Sicherheit hin beschrieben wer­

den soll. Die Eingrenzung der Erhebungseinheit ist jedoch 

schwierig, da zur Beurteilung des Trainingserfolges sowohl 

abgrenzbare Einzelverhaltensweisen als auch die Beobachtung 

längerer Verhaltenssequenzen herangezogen werden sollen, 

um ein Gesamtbild des Fahrstils vor und nach dem Kurs zu 

erhalten. Bevor nun einzelne Verhaltensweisen für ein 

Beobachtungsschema ausgewählt werden können, müssen zu­

nächst die methodischen und technischen Möqlichkeiten 

einer Beobachtung geklärt werden. 
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4.1.2 Festlegung der Beobachtungsmethode 

Die Beobachtungsmethode kann anhand mehrerer Dimensionen 

festgelegt werden. 

Die Wahl der Person des Beobachters führt zur Entschei­

dung zwischen Selbst- und Fremdbeobachtung. Eine Selbst­

beobachtung ist denkbar als eine Befragung der Kursteil­

nehmer vor und nach dem Training zu ihrem Fahrverhalten. 

Die subjektive Beschreibung eigenen Verhaltens ergibt 

jedoch eine unkontrollierte Verzerrung der Ergebnisse 

durch die soziale Erwünschtheit von Verhalten. Zusätz­

lich sind bereits bei Sachverhalten mit objektiv vorge­

gebenen quantitativen Merkmalen, wie der Häufigkeit von 

Unfällen, Verzerrungen durch mangelndes Erinnerungsver­

mögen zu berücksichtigen. Benninghaus (1976) stellt bei 

seiner Analyse dann auch fest, daß verbale Berichte über 

eigenes, vergangenes Verhalten oder verbal bekannte Ver­

haltenssituationen keine gültigen Indikatoren für tat­

sächliches verhalten sind (vgl. s. 343). 

Nach dem Zugang des Forschers zum beobachteten Verhalten 

kann man indirekte und direkte Beobachtungen unterschei­

den. Die indirekte Beobachtung hat meist die Form einer 

Dokumentenanalyse (vgl. König 1973). Während sie er­

heblich wirtschaftlicher ist als die zeitaufwendige 

direkte Verhaltensbeobachtung, kann sie jedoch nur ver­

wendet werden, wenn die Zuverlässigkeit der Quelle ge­

währleistet ist und ihr Bezug zur Forschungsfrage (vgl. 

2. 2. 2. 1). 
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Die Frage, inwieweit dem Handelnden die Beobachtung bewußt 

ist, führt zur Unterscheidung von verdeckter und offener 

bzw. wissentlicher und unwissentlicher Beobachtung. Für 

die Gültigkeit der Ergebnisse scheint es zunächst eine 

entscheidende Frage, inwieweit die Identität des For­

schers erkannt wurde und damit Rückwirkungen auf das Ver­

halten möglich sind (vgl. Mittenecker 1967). Zwei Beob­

achtungsstudien mit motorisierten Zweiradfahrern arbeite­

ten mit verdeckter Beobachtungsmethode. ~1ittenecker (1967) 

führte eine Beobachtung von Mopedfahrern durch, deren Ziel 

es war, zwei nach ihrer Verkehrsangepaßtheit zu unter­

scheidende Extremgruppen auf Unterschiede in psycholo­

gischen und sozialen Merkmalen hin zu untersuchen. Dabei 

verwendete er als Indikatoren für Verkehrsangepaßtheit 

das Verhalten an Kreuzungen, die Geschwindigkeit, das Uber­

holverhalten, den Abstand, die Fahrzeugbeherrschung, die 

Fahrdisziplin und Rücksicht, die Antizipation, die Auf­

merksamkeit und Konzentration und einen allgemeinen Ge­

samteindruck. Höfner (1972) führte mit derselben Frage­

stellung und derselben Stichprobe eine zweite Untersuchung 

durch, bei der er zusätzlich den Einfluß wissentli-

cher Beobachtung auf das Verhalten feststellen wollte. 
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Einige der unwissentlich, durch Nachfahren, beobachteten 

Mopedfahrer konnten im Anschluß hieran noch einmal dazu 

veranlaßt werden, an einer offenen Beobachtungsfahrt teil­

zunehmen. Häfner stelle dabei fest, daß die Ergebnisse 

unwissentlicher und wissentlicher Beobachtung nahezu iden­

tisch waren, mit der Einschränkung, daß bei der wissent­

lichen Beobachtung charakteristische Eigenschaften noch 

ausgeprägter wurden. Friedrichs (1973) nennt Bedingungen 

für den Einfluß wissentlicher Beobachtung auf das Verhalten. 

Er ist umso niedriger 

- je geringer und unspezifischer die Interaktionserwartungen 

an die Position des Beobachters sind; 

- je mehr die Beobachteten mit der Situation selbst beschäf­

tigt sind; dies sind sie in realen Verkehrssituationen 

in hohem Maße, 

- je besser die Begründung für die Beobachtung ist, d.h. 

je plausibler die Untersuchungsziele sind. 

Sind diese Bedingungen erfüllt, erstreckt sich der Beobachter­

einfluß auf eine kurze Anfangsphase der Beobachtung. Daher 

berücksichtigen die meisten Fahrproben zu Beginn auch eine 

kurze, unbeobachtete Eingewöhnungsphase. 

Die Wissentliche Beobachtung ist - abqesehen von der 

ethischen Fragwürdigkeit verdeckter Methoden -(vgl. Mayntz, 

Holm, Hübner 1972) auch aus praktischen Gründen vorteil­

haft. Unwissentliche Beobachtungen haben eine geringe Er­

folgswahrscheinlichkeit, sind kostspielig und zeitaufwen­

dig, können keinerlei Untersuchungsbedingungen standardi­

sieren und können oft nicht einmal genaue Aussagen machen, 

ob die gesuchte Person tatsächlich beobachtet wurde (oder 

ein anderer Fahrer) (vgl. Häfner 197 2) . Obwohl bei einer 
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Wirksamkeitsuntersuchung das zusätzliche Problem besteht, 

daß der Teilnehmer in der wissentlichen Fahrprobe das im 

Training vermittelte Verhalten in untypischer Weise 

zeigen könnte, ist für eine experimentelle Untersuchung 

die offene Beobachtung eine notwendige Voraussetzung. 

Die Stellung des Beobachters zur Wirklichkeit (vgl. König 

1973) ist unterschiedlich bei teilnehmender und nicht­

teilnehmender Beobachtung. Ob der Beobuchter am 

Interaktionsfeld des Beobachteten beteiligt ist, ist 

eine eher graduelle Frage. Während der Begriff der teil­

nehmenden Beobachtung am ehesten auf ethnologische Beob­

achtungsstudien anzuwenden ist, ist die hier zu wählende 

Methode größtenteils nicht-teilnehmend. Gegeben ist eine 

Teilnahme - und damit immer gleichbedeutend die Möglich­

keit einer Beeinflussung durch Interaktion - dadurch, 

daß der Beobachter die Situationseinflüsse, der das Ver­

halten unterliegt, durch Anwesenheit miterleben soll, 

und dadurch auch besser miterfassen kann (als z.B. durch 

Filmaufzeichnungen) . Das Beobachterfahrzeug ist zwar genauso 

an Verkehrsabläufen beteiligt wie das des Beobachteten, 

nimmt also an dieser Situation durchaus teil. Eine Inter­

aktion beider soll jedoch ausgeschlossen werden 1). Im 

Sinne von König (1967) ist dieses Vorgehen gleichbedeu-

tend mit nicht-teilnehmender Beobachtung, da kein dauer­

hafter sozialer Kontakt gegeben ist. 

1) Ausgeschlossen werden soll eine Beeinflussunq des Beob­
achteten durch das Folqefahrzeuo; es darf z.B. nicht 
vor dem Versuchsteilnehmer den Fahrtrichtunosanzeioer 
betätigen. · 
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Eine fünfte Dimension, nach der Beobachtungsmethoden 

ausgerichtet sind, ist der Grad der Systematisierung 

des Vorgehens. Während bei unkontrolliertem Vorgehen 

der Beobachter die Möglichkeit hat. während der Beob­

achtung die Gesichtspunkte der Beobachtung selbst zu 

bestimmen, setzt die kontrollierte oder systematische 

Beobachtung die Standardisierung aller Verhaltenswei­

sen und Situationen voraus. Der Grad der Kontrolle 

von Selektionsprozessen (vgl. oben) bestimmt die Sub­

jektivität der Ergebnisse; bei der Verwendung ver­

gleichender Untersuchung wie dieser ist daher ein Be­

mühen um möglichst große Kontrolle der Bedingungen 

in einem Beobachtungsschema angez~igt. Freie Beobach­

tungen sind dagegen eher für explorative Erhebungen 

geeignet. Von Klebelsberg u.a. (1970) geben zu bedenken, 

daß freieFahrverhaltensbeobachtungen den Maßstab der 

Fahrweise des Beobachters zugrundelegen. 

Schließlich kann man Beobachtungsmethoden nach dem Grad 

ihrer Natürlichkeit bzw. Künstlichkeit unterscheiden. 

Extrem künstliche Situationen werden z.B. bei Laborato­

riumsbeobachtungen erzeugt, die Verhalten durch Simu­

latoren messen; ebenfalls wegen zu großer Künstlichkeit 

und damit unzureichender Gültigkeit abzulehnen sind 

Beobachtungen auf abgetrennten Ubungsplätzen. Um täg­

liches Fahrverhalten zu messen, soll versucht werden, eine 

möglichst natürliche Situation in Annäherung an eine 

Feldbeobachtung (wie bei Mittenecker 1967) zu entwickeln. 

Eine Bedingung für die Natürlichkeit des Verhaltens ist, 

daß der Motorradfahrer seine eigene Maschine fährt. 

Gegenüber den Fahrproben mit Pkw (Klebelsberg 1979, 

Seydel, Beetz 1978) spielt die Fahrzeugart für die 

Fahrzeugbeherrschung hier eine noch größere Rolle. 
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Schlieftlieh kann das starke Interesse am Fahr-

zeug bei der Verwendunq fremder Maschinen dazu führen, 

daß Fahrzeugverhalten und Fahrzeugbedienung bei der 

Fahrprobe unangemessen stark in den Vordergrund rücken 

und die Realitätsnähe des Verhaltens beeinflussen. 

4.1.3 Technik der Beobachtung 

Bei solchen Fahrproben sind verschiedene Möglichkeiten der 

technischen Ausgestaltung gegeben. 

Bei Fahrproben von Pkw-Fahrern wurden meist Beobachter 

als Mitfahrer eingesetzt (vgl. Klebeisberg u.a. 1970, Bar­

tehlmess 1972, Seydel, Beetz 1978). Dies hat den unmittel­

baren Vorteil, im Fahrzeuginnern das Verhalten des Fahrers 

aus der günstigsten Position heraus beobachten zu können. 

Dadurch ist die Erhebung schwer zugänglicher Verhaltens­

weisen - wie z.B. Spiegelblicken - möglich, außerdem ist 

dieses Vorgehen bei der Durchführung vorteilhaft, weil 

z.B. die Fahrtstrecke unmittelbar angesagt werden kann. 

Auf motorisierte Zweiradfahrer ist dieses Vorgehen jedoch 

nicht anwendbar, da ein "Mitfahren" als Sozius durch den 

zu starken Einfluß auf das Fahrzeugverhalten und damit 

auch das Fahrerverhalten ausscheidet. 
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Als Möglichkeiten der Beobachtung außerhalb des Fahrzeugs 

ist zum einen die Festpunktbeobachtung zu nennen, zum 

anderen die schon erwähnte Technik des Nachfahrens. Der 

für beide genannte Nachteil, nur Fahrzeugbewegungen er­

fassen zu können (vgl. Klebelsberg u.a. 1970), trifft 

bei Motorradfahrern in nur eingeschränktem Maße zu, da 

bei ihnen die Sicht auf den Fahrer nicht durch das Fahr-

zeug versperrt ist. Während die stationäre Beobachtung 

den Nachteil hat, nur ganz begrenzte Ausschnitte des Ver­

haltens in Momentaufnahmen zu erheben (vgl. Barthelmess 

1972), hat das Nachfahren den Vorteil, eine Vielzahl von 

Beobachtung und auch die Entwicklung von Situationen mit­

einzubeziehen. Zusätzlich hat sie de~ Vorteil der gerin-

gen Beeinflussung des Beobachteten durch die räuml~che 

Distanz. Diese bei Untersuchungen von motorisierten Zwei­

radfahrern übliche Methode (vgl. Mittenecker 1967, Höfner 

1972) soll bei der Beobachtung gewählt werden. Eine tech­

nische Bedingung bei diesem Vorgehen ist, daß der Beobach­

ter ein von der Beschleunigungskraft und den räu~lichen 

Ausmaßen her vergleichbares Fahrzeug zur Verfügung hat -

also ein Motorrad. Unentbehrlich ist die Verwendung von 

Einspurfahrzeugen bei der Beobachtung auch aus inhaltlichen 

Gründen, da der Beobachter auf diese Weise erst die genauen 

Situationsbedingungen (wie z.B. Fahrbahnverhältnissei "er­

leben" kann. Die Entscheidung für ein Motorrad als Ver­

folgerfahrzeugwirft eine Reihe von Problemen auf (vgl. 4.3). 

Sie setzt voraus, daß der Beobachter nicht selbst fährt, 

da die Anforderungen der Beobachtung bei gleichzeitiger 

Fahrzeugbedienung eine Gefährdung der Person implizieren 

würden oder Ungenauigkeiten der Beobachtung. 

Schließlich besteht noch die Möglichkeit apparativer Mes­

sung von verhaltensabhängigen Daten in instrumentierten 

Fahrzeugen. Hierdurch ist eine in hohem Maße zuverlässige 

Messung von Verhalten möglich, inbesondere bei Merkmalen, 
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die· menschlicher Beobachtung kaum zugänglich sind. Zwi­

schen diesen meist quantitativen Variablen und den Ziel­

variablen der Untersuchung müssen jedoch zumindest plau­

sible Beziehungen bestehen. Dies ist oft nur mit Ein­

schränkung gegeben. Barthelmess (1972) hält die Bedeu-

tung solcher apparativer Messungen für die Unterschei-

dung von Fahrergruppen denn auch für eher gering; auch 

Klebelsberg u.a. (1970) halten diese Methode gegenüber 

menschlichen Beobachtungen nicht für signifikant über-

legen. Letztlich wurde dieses Vorgehen jedoch wegen des 

hohen technisch-organisatorischen Aufwandes und aufgrund der 

daraus entstehenden Notwendigkeit, die Versuchsteilnehmer auf 

instrumentierten "Standardfahrzeugen" zu beobachten, nicht 

in die Verhaltensbeobachtung integriert. 

Zusammenfassend läßt sich festhalten, daß sich aus der 

Forschungsfrage und den Bedingungen einer Wirksamkeits­

untersuchung die Entscheidung für eine offene, nicht-teil­

nehmende, systematische Fremdbeobachtung unter natürlichen 

Verkehrsbedingungen durch einen Beobachter auf dem Sozius 

eines nachfahrenden Motorrads ergibt. 

4.2 Die Entwicklung eines Beobachtungsschemas 

4.2.1 Die Auswahl von Beobachtungsvariablen 

Grundlage der Entwicklung eines Beobachtungsschemas ist 

die durch das Sicherheitstraining und durch Fahrverhal­

tensuntersuchungen geleitete Auswahl der Beobachtungs­

variablen. 

Als wichtig und beeinflußbar für das Training hält Koch 

(1978) in Anlehnung an eine Arbeit von Böeher 

- ein "allgemeines Erkennen und Verstehen des Fahrver­

haltens als hochkomplexes Phänomen und spezielles Er­

kennen und verstehen von Umständen, die in der Person, 

in der Fahrzeug- oder Straßenbeschaffenheit, in der 

geltenden Verkehrsordnung oder verkehrsspezifischen 

Situationen begründet sind und eine freie Wahl der Ge­

schwindigkeit und der zu treffenden Entscheidung einengen. 
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eine "Änderunq der Einstellung zur technischen Sicherheit 

des eigenen Fahrzeugs" und 

- eine "Entwicklung angemessener Vorsicht im Sinne umsichtiger 

Voraussicht und entsprechender Verhaltenskontrolle" 

Aus diesen Zielvorgaben resultiert bereits eine Reihe 

von Verhaltensmerkmalen, die eine Wirksamkeitsuntersuchung 

auf Veränderungen hin untersuchen muß: 

- die Fahrzeugsicherheit 

- die Anpassung des Verhaltens an die Fahrbahnverhältnisse 

- die Fahrzeugbeherrschung 

- die Berücksichtigung der Straßenverkehrsordnung 

- situationsangepasstes Verhalten 

- die Wahl der Geschwindigkeit 

- die Vorsicht der Fahrweise 

- die Voraussicht der Fahrweise 

Diese Variablen sind von unterschiedlicher Abstraktheit 

und müssen durch die Inhalte des Trainings oder durch 

andere, den Fahrstil beschreibende Variablen in empirisch 

erfaßbaren ?erhaltensweisen operationalisiert werden. 

Ein Beobachtungsschema, das die Verkehrsangepaßtheit und 

den gesamten Fahrstil erfassen will, muß dabei die Beob­

achtbarkeit und Zugänglichkeit von Verhaltensweisen be­

rücksichtigen. Die Zugänglichkeit des Verhaltens ist nach 

Mayntz, Holm, Hübner (1972) neben der Auswahl typischer 

Verhaltensweisen Voraussetzung für eine gültige Beobach­

tung überhaupt. Die Beobachtung von Unfällen, Beinahe­

Unfällen, oder Verhaltensweisen der Gefahrenbewältigung 

wie z.B. das Ausweichverhalten, kann in zeitlich begrenzten 

Fahrproben nicht zugänglich gemacht werden; auf ihre Ein­

beziehung in das Beobachtungssche~a muß daher verzichtet 

werden. 
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Die Vorgehensweise bei der Konstruktion des Beobach­

tungsschemas ist eine Kombination aus empirischer und 

abstrakter Methode (vgl. Friedrichs 1973). Es wird von 

empirisch entwickelten Kategorien unter Verwendung 

einer Reihe von Beobachtunqskategorien von Von Klebels­

berg u.a. (1970) ausgecranqen, die einer ~einen Beschrei­

buno von Verhalten dienten und hypathesenqelenkt beob­

achtet werden. 

Im folgenden wird eine Systematisierung der zu erhe­

benden Dimensionen des Verhaltens versucht (vgl. 4.2.4). 

Inwieweit die einzelnen Verhaltensweisen untereinander 

korrespondieren, ist eine ungelöste empirische Frage, 

die nur im Anschluß an die Beobachtung beantwortet 

werden kann. König (1973) betont in diesem Zusammen­

hang die Schlüsselstellung der Faktorenanalyse für 

Beobachtungsstudien, da komplexere Tatbestände nicht 

unmittelbar als wohluMrissene Einheiten vJahrzunehmen 

sind, soncJ.ern aus Einzel teilen zur Gesar.1thei t zusamer.­

gefügt werden MÜsser.. 

Die hypothetisch zusammengesetzten Dimensionen des Ver­

haltens, die auf eine Veränderung hin untersucht werden 

sollen, lassen sich unterscheiden nach Verhaltensweisen, 

die in ausgewählten Situationen auftreten (z.B. Verhal­

ten in Kurven, beim Uberholen) und nach Verhaltensweisen, 

die während der gesamten Fahrt - also fließend - beob­

achtet werden können (z.B. Fahrzeugbeherrschung). Diese 

Verhaltensweisen unterscheiden sich insofern , als die 

Anzahl der Beobachtungsmomente unterschiedlichen UMfang 

hat. Vor der Entwicklung einzelner Variablen und Katego­

rien ist daher der Situationsbezuq der VariaLleh zu klären. 
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4. 2. 2 Kriterien der llc'ubuchtunq 

Bei der Beobachtung des Fahrverhultens kunn zwischen der 

Erfassunq quuntitutivcr Merkmale (z.B. Häufigkeit der Be­

tätigung des Fahrtrichtungsanzeigers (im folgenden kurz 

als "Blinken" bezeichnet) und der Erfassunq qualitativer 

Merkmale (Zeitpunkt des Blinkens) unterschieden werden. 

Die quJlitativen Verhaltensmerkmale können als Verhaltens­

fehler .in dichotomer Weise (Verheilten "richtig - falsch" 

oder Aufgabe "gelöst - ungelöst") oder in ordinaler Rang­

abstufung zwischen definierten Extremausprägungen (ungc­

paßt- ... - unanqcpaßt) mit der Zuordnung von Skalenwerten 

registriert wPrden. 

Die Verwendung von Verhaltensfchlcrn, ob an der Straßen­

verkcl1rsordnung oder an anderen ßedintJUnqen definiert, hat, 

wenn sie die potentielle Fehlerzahl als Bezugsgröße an-

qeben kann, den Vorteil, eine in hohem Maße systematische 

ßeobacl1tunq mit für alle gleichen Bedingungen zu gewährlei­

sten. Barthelmess (1972) verwendet bei seiner empirischen 

Untersuchunq von Fahrschillern in der Mitte der Fahrausbil­

dunq Verhaltensfehler als Beobachtunqskriterien. Dabei 

isoliert er uuszählbare Ereignisse uus dem Handlungsablauf 

und erhält eine exakte empirische Bezugsbasis für die 

situat.ionsabhänq.iqe Fahrbeobachtung (vql. S. 17). Er defi­

niert das Fahrverhalten uls ... "Abfolge von mehr oder 

weniger adäquaten Verhaltensweisen in Verkehrssituat.ionen ... 

Die Verkcl1rssituationen wiederum können als Aufgaben ver­

standen werden, die sich in kontinuierLicher Abfolge dem 

Fahrer stellen" (Barthelmess 1972, S. 26). Er q.ibt jedoch 

selbst zu bedenken, daß eine Beobachtung abgrenzbarer Fahr­

fehler durch die geringe Flüssigkeit des Fahrens bei seiner 

Untersuchungsgruppe erleichtert wird. Schließlich gelingt ihm 

auch bei diesen Voraussetzungen nur bei 6 von 44 Beobach­

tungsvariablen die Erfassung der Anzahl der Aufqabenstel­

lungen. Da das Auszählen von situationsabhängigen 
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Aufgabenstellungen für den Beobachter eine Oberforde­

rung bedeutet, ist es nur in gewissem Grade möglich, 

konstante Fahraufgaben zu stellen; Situationen, die sich 

aus zufälligen Konstellationen - mit Partnern - ergeben, 

können nicht auf diese Art in die Beobachtung einge­

schlossen werden. Zwar ist mit dieser Vorgehansweise 

die Erfassung "harter Fakten" (vgl. Barthelmass 1972, 

S. 29) möglich, doch muß Barthelmass durch die Einbe­

ziehung der Kategorie "Fehlertendenz" Zugeständnisse 

an die differenzierten Ausprägungsmöglichkeiten der 

den Verhaltensfehlern zugrundeliegenden Merkmale machen. 

Der höchste Grad der Standardisierung von Beobachtungs­

situationen wird durch die ausschließliche Verwendung 

von "Testitems" erreicht. Als ein Beispiel für solches 

Vorgehen kann der Kölnar-Fahrverhaltenstest (vgl. Kroj, 

Pfeiffer 1973) herangezogen werden. Bei der Oberprüfung der 

Fahrereignung werden bestimmte Fehlverhaltensweisen 

des Fahrers als Index einer bestimmten Unfallgefährdung 

interpretiert. Zur Erfassung dieser Fehler werden 

Fahraufgaben in standardisierten Streckenabschnitten 

gestellt und deren richtige Lösung zur Gesantzahl der 

qestellten Auf~aben in Beziehung gesetzt. In 67 Beob­

achtungsabschnitten werden dabei 169 Items, also Auf­

gaben, gestellt. 

Bei diesem Vorgehen ist genau festgelegt, wann was zu 

beobachten ist; interessante und typische Situationen, 

die sich zufällig entwickeln, sind von der Beobachtung 

ausgeschlossen. Die Autoren kommen dann auch zu dem Schluß, 

daß zu diesem Vorgehen zusätzlich ... "eine mehr freie 

Beobachtung des Fahrverhaltens treten muß, cie die übri­

gen Auffälligkeiten ... erfaßt" (vgl. Kroj,Pfeiffer, S.55). 
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Rolle (1979) kommt bei einer Analyse dieses Tests 

zu dem Ergebnis, daß die Lösungshäufigkeiten der Fahr­

aufgaben sehr hoch, ihre differenzierende Kraft da-

gegen sehr gering war. Das Ziel der Wirksamkeits­

untersuchung ist es aber, differenzierungsfähige 

Beobachtungskriterien zu finden. Daher wird im wei-

teren der Vergehensweise von Von Klebelsberq u.a. (1970) 

gefolgt und die Kategorisierung von Verhalten durch 

einen Schätzwert in Form eines Skalenwertes vorgenommen. 

Während dieses Vorgehen bei weitem nicht die Zuverläs­

sigkeit der situationsspezifischen Testitems enthält, 

ergeben sich hier jedoch Möglichkeiten, Trainingserfolge 

in jeder Situation der Fahrprobe zu,erfassen. Weiterhin 

bietet es den von Klebelsberg (1965) betonten Vorteil, 

das Gesamtverhalten zu erfassen und nicht nur seine 

"negative" Ausprägung. Zur Vergleichbarkeit der Unter­

suchungsbedingungen wird die Hypothese zugrundegelegt, 

daß auf standardisierten Strecken alle Versuchspersonen 

in etwa die gleiche Chance haben, mit bestimmten Si t.ua tio­

nen konfrontiert zu werden. 

Die Gefahren für die Zuverlässigkeit, die bei der Ska­

lierung des Verhaltens darin bestehen, daß Beurteilungs­

tendenzen beim Beobachter sich durchsetzen und eine reine 

subjektive Bewertung des Verhaltens nach Noten erfolgt, 

müssen durch die Auswahl leicht erfaßbarer und beschrei­

bender Merkmale gemildert werden (vgl. vom Klebelsberg u.a. 

1970) . 

Wenig systematisch ist das gewählte Vorgehen insofern, 

als es dem Beobachter überl?.ßt, die Beobachtungs­

situationen und Handlungsabläufe selbst auszuwählen; im 

folgenden soll jedoch auf die Registrierung typischer 

Verhaltensweisen durch die Einbeziehung mehrerer Situati­

onen hingewirkt werden. Es sollen nicht einzelne "Gescheh­

nisse" sondern schwerpunktmäßig der Gesamteindruck des 

interessierenden Merkmals erhoben werden. 
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4.2.3 3erücksichtigung von Expertenmeinungen 

Auf der Grundlage erster Entwürfe des Beobachtungsschemas 

(vgl. Anhang) wurden mehrere Gespräche mit Experten hierüber 

qeführt. Ziel war dabei: 

1. die Oberprüfung der Kategorien auf ihre Aussage­
kraft 

2. Ergänzung der Kategorien durch wichtige, motorrad­
spezifische Beobachungskategorien 

3. Beurteilung der Möglichkeiten der genauen Beobach­
tung und Bewertung einzelner Verhaltensweisen. 

Befragt wurden hierzu D~ Rahmen eines Instrukto~enseminars 

des ADAC und bei einer Gesprächsrunde in der Bundesanstalt1 ) 

der tlaßnahmenträger, zv1ei Koautoren des Programms, ein 

Instruktor, ein Vertreter des Fahrlehrerverbandes Nordrhein 

sowie Fahrlehrer. 

Die Hauptergebnisse dieser Gespräche fanden Eingang in 

ein modifiziertes Beobachtungsschema. Hier sind vor allem 

zu nennen: 

- Die Zusammenfassung von Elementen wie z.B. Anfahren und An­

fahren am Berg zu einer allgemeinen Kategorie "Fahrzeug­

beherrschung", da durch die Bewertunq von einzelnen Ver­

haltensweisen keine repräsentativen Aussagen über die 

allgemeine Fahrzeugbeherrschung gemacht werden können. 

- Die Berücksichtigung individueller Personen- und Fahr­

zeugda ten wie J(ör;oergröße und Fahrzeugtvry bei 

der Bewertung von Variablen wie "Körperhaltung". 

1) An dieser Stelle möchte ich insbesondere Herrn Dr. H. 
Koch, Herrn B. Wolfer, Herrn H. Heinrichs, Herrn H. 
Weber und Frau I. Kittmann für ihre freundliche Mit­
arbeit danken. 
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Das Entfallen einiger Variablen wie z.B. der Lenkkorrek­

tur bei der Geradeausfahrt oder das einhändige Fahren 

als für das Motorradfahren untypische Verhaltensdimensionen; 

das Ergänzen typischer Dimensionen wie z.B. die Blinker­

rücknahme. 

- Bekräftigung der Trennung von Verkehrsangepaßtheit und 

regelkonformem Verhalten z.B. bei der Fahrgeschwindigkeit. 

- Definition einzelner Sicherheitsziele wie z.B. das Fahren 

in der Mitte des Fahrstreifens bei der Variablen Fahr­

spurbenutzung. 

- Hervorheben quantitativ zu erfassender Verhaltensmerkmale 

wie das Kopfwenden beim Fahrspurwe€hsel. 

4.2.4 Die Variablen des Beobachtunasschemas 

Die verwendeten Kategorien des Beobachtunasschemas müssen 

explizit sein, d.h. durch die Benutzuno leicht verständ­

licher Verben und Adjektive, die zudem übereinstimmend 

im Gebrauch sein müssen, soll eine habituelle Beherrschunq 

des Instruments durch den Beobachter ermöglicht werden 

(vgl. Friedrichs 1973, Mayntz, Holm Hübner 1972). Die Auf­

gabe der Beobachter besteht darin, Verhalten einem Klassi­

fikationsbegriff zuzuordnen und ihm gleichzeitig einen 

Punktwert auf einer Skala zu geben. Von Klebelsbera u.a. 

(1970) heben außerdem hervor, daß die Merkmale einer 

beschreibenden Beobachtung ohne spezielle Fachkenntnisse 

zu erfassen sein sollten. 

Die Merkmale, die in das Beobachtungsschema eingehen sol­

len, richten sich zum einen auf die Verkehrsanqepaßtheit 

des Verhaltens als ein allaemeines Kriterium, das die 

Wechselwirkung von Verhalten und äußeren Bedingungen erfaßt 
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(vgl. Von Klebelsberg 1965). Zum anderen sollen Ver­

haltensrnerkrnale beobachtet werden, auf die sich die Ziele 

und Inhalte des Sicherheitstrainings richten, also mit 

einem "sicheren" Verkehrsverhalten korrespondieren. Hier­

aus soll ein Allgemeineindruck der gesamten Fahrweise bzw. 

deren Veränderung durch das Training ermittelt werden. 

Das dazu verwendete Klassifikationsschema erhebt nicht den 

Anspruch auf Vollständigkeit. Außerdem werden in ihm Merk­

male erhoben, die unterschiedlich weite Schlußfolgerungen über 

das beobachtete Verhalten ziehen, und von daher ineinander 

übergehen (vgl. ~ierzu König 1973). Vorsichtig zu interpre­

tieren sind die Beobachtungen von "Sekundärrnerkrnalen" 

(Klebelsberg u.a. 1970), die nur mittelbar über andere di­

rekt erfaßbare Verhaltensweisen ("Prirnärrnerkrnale") zu 

beschreiben sind. Hier können subjektive Einflüsse des 

Beoachters eine Rolle spielen. Allerdings kommen Klebeis-

berg u.a. (1970) zu dem Schluß, daß das von ihnen verwen-

dete Beobachtungsschema - dem hier größtenteils gefolgt 

wird - weitgehend stabil gegenüber subjektiven Einflüssen 

ist, da es bei mehrfacher Anwendung immer ähnliche Fakto­

renstrukturen ergab (vgl. S. 40). 

Den meisten Kategorien ist eine ordinale Abstufung nach 

neun Punkten vorgegeben. Erweist sich diese Abstufung 

als zu umfangreich, ist im Anschluß an die Beobachtung eine 

Zusan~enfassung nach drei Kategorien ( unterdurchschnittlich -

durchschnittlich - überdurchschnittlich) möglich. 

Das Beobachtungsschema urnfaßt mehrere Themenbereiche -

hypothetische Dimensionen - des Fahrverhaltens 

1. Voraussetzung sicheren Fahrens 

2. Deutlichkeit des Verhaltens 

3. Geschwindigkeits- und Bremsverhalten 

4. Fahrspurbenutzung 

5. Regelverhalten 

6. Merkmale des allgerneinen Leistungsverhaltens 
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7. Uberholverhalten 

8. Kurvenverhalten 

9. Verhalten an Kreuzungen 

Während die Bereiche 7., 8. und 9. sich auf besondere Fahr­

situationen beziehen, haben die übrigen Merkmale eher ge­

nerellen Charakter und können mit unterschiedlichen Schwerpunkten 

während der gesamten Beobachtungsfahrt erfaßt werden. 

4.2.4.1 Die Voraussetzungen sicheren Fahrens 

Als Voraussetzung sicheren Fahrens werden die passive Si­

cherheit des Fahrers die Fahrzeugsicherheit, die Fahr­

zeugbeherrschung und die "sichere" Haltunq (Sitzposition) 

des Fahrers verstanden.Es soll geprüft werden, ob das 

Sicherheitstraining beim Teilnehmer eine Verbesserung die­

ser Voraussetzungen bewirken kann. 

- passive Sicherheit: Hier wird zum einen die Helmbenut­
zung erhoben, wobei auch die Helmart festgehalten wird. 
Die Autoren des Sicherheitstrainings halten dabei den 
Integralhelm für den besten Unfallschutz. Zusätzlich 
wird im Instruktorenleitfaden die Notwendigkeit voll­
ständiger Motorradkleidung betont. Daher wird beobach­
tet, ob der Verkehrsteilnehmer Anzug, Handschuhe, Stie­
fel und einen Nierenschutz trägt. 

- Fahrzeugsicherheit: Im Training und auch besonders von 
Leverkus (1978) wird die notwendige technische Kontrol­
le des Fahrzeugs betont. Um mögliche Einflüsse auf den 
Versuchsteilnehmer zu vermeiden, sollen nach der Fahrt 
einige, der schnellen Kontrolle zugängliche Fahrzeug­
merkmale erfaßt werden. Das Reifenprofil soll auf seine 
Verkehrssicherheit überprüft werden (es soll 2 mm nicht 
unterschreiten); die Lichtanlage und die Bremsen auf 
ihre Funktionstüchtigkeit (Prüfung der Bremsleuchten,des 
Abblendlichts, der Fahrtrichtungsanzeiger, des Spiels der 
Vorderradbremse) . 
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- Fahrzeugbeherrschung: Hierunter wird das technische Fahr­
können verstanden, dessen Verbesserung ein Zwischenziel 
des Sicherheitstrainings ist. Während genaue Aussagen 
hierüber nur durch experimentell erzeugte Bedingungen 
auf einem Ubungsplatz möglich sind, sollen doch allge­
meine Eindrücke von der Sicherheit der Fahrzeugbeherr­
schung im realen Verkehr erfaßt werden. Beobachtungs­
möglichkeiten hierfür bestehen viele, z.B. beim Anfah­
ren, Kurvenfahren, Bremsen und Ausweichen. Die Fahrzeug­
beherrschung wird nach dem Ausmaß ihrer Sicherheit be­
schrieben, wobei 

1 = sicher, keine Lenkkorrekturen bei der Geradeausfahrt, 
~itlaufen bei Langsamfahrten, sicheres Kurven­
fahren, Bremsen, Ausweichen 

9 unsicher, ~enkkorrekturen, Mitlaufen bei Lanasam­
fahrten, Bremsen in der Kurve - Unsicherheiten beim 
Bremsen - Schleudern, Motor abwürgen beim Start, ge­
fährliches Ausweichen. 

- Haltung: Obwohl im Sicherheitstraining nur am Rande 
erwannt, betont besonders Leverkus (1978) die Bedeutung 
der Sitzhaltung für die Unfallverhütung (vgl. s. 21 ff). 
Sie ist als Voraussetzung für die Konzentration und die 
Reaktionsfähigkeit des Fahrers zu sehen, wenn sie danach 
ausgerichtet ist, möglichst ermüdungsfrei längere Strecken 
zurückzulegen. Die Haltung wird in Anlehnung an Klebels­
berg u.a. nach ihrer Verkrampftheit bzw. Entspanntheit 
beschrieben. 

1 = Gesamteindruck: gelöst, entspannt; Knie am Tank, 
Knickwinkel der Kniegelenke nicht unter 70 - 80 Grad, 
Unterarme lose auf Lenkerenden aufgestützt, Füße 
auf Fußrasten 

9 Gesamteindruck: verspannt, verkrampft; Knie vom Tank 
gelöst, zu stark abgewinkelte Beine, Arme stark an­
gewinkelt, Püße nicht auf Fußrasten 

4.2.4.2 Deutlichkeit des Verhaltens 

Das Sicherheitstraining versucht an vielen Punkten dem 

Motorradfahrer zu verdeutlichen, daß er seiner geringen 

Signalwirkung i~ Straßenverkehr durch die Verbesserung 
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seiner Sichtbarkeit entgegenwirken muß. Diese Voraus­

setzungen des "Gesehenwerdens" durch die Auffällig-

keit des Motorradfahrers wird ergänzt durch Variablen, die 

die Deutlichkeit des Verhaltens erfassen. Neben der Auf­

fälligkeit der Kleidung und dem Fahren mit Licht wird da­

her das Blinkverhalten, das richtige Einordnen und die 

Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern beobachtet, 

die als notwendige Bestandteile deutlichen und damit siche­

ren Verhaltens gelten können. 

- Fahren mit Licht: Das Fahren mit eingeschaltetem Abblend­
licht ist ein bereits allgemein verbreitetes Mittel der 
Motorradfahrer, sich vom Straßenve~kehr abzuheben und 
damit ihre Auffälligkeit zu erhöhen. Es wird in drei 
Abstufungen erfaßt. 

1 ~ immer, während der gesamten Fahrt I 2 
(z.B. nur auf Autobahn) 3 ~ nie. 

streckenweise 

- die Auffälligkeit des Fahrers: Durch mehrere Erhebungs­
merkmale soll geprüft werden, inwieweit das Sicherheits­
training zu einer gesteigerten Auffälligkeit der Klei­
dung des Fahrer beitragen kann. Dazu werden die Auffäl­
ligkeiten von Hel~ und Kleidung aber auch das im Trai­
ning empfohlene Anbringen von Reflexstreifen erfaßt. 

Die Deutlichkeit der Verhaltensabsicht ist für den Motor­

radfahrer wie für jeden anderen Verkehrsteilnehmer Voraus­

setzung dafür, Fehlverhaltensweisen anderer auszuschließen. 

Obwohl im Training nicht thematisiert, soll sie als Teil 

sicheren Verhaltens erhoben werden. 

- Blinkverhalten: Das Blinkverhalten soll quantiativ und 
qualitativ beschrieben werden. In Anlehnung an Quenault, 
Fuhrmann (1969 ) wird die Anzahl der Blinkerbetätigungen 
zur Anzahl der Fah richtungsänderungen (Abbiegen, Fahrspur­
wechsel) ins Verhältnis gesetzt. Damit erhält man ein 
Maß für unterlassenes Blinken, das die Grundgesamtheit 
der notwendigen Blinkerbetätigungen mit berücksichtigt. 
Seydel und Beetz (1978) konnten bei diesem Merkmal eine 
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stabilisierende Wirkung durch Trainingsprogramme nach­
weisen. Utzelmann (1976) berichtet, daß gravierende 
Unterschiede zwischen Blinkverhalten auf Innerorts- bzw. 
Außerortsstraßen bei Uberholvorgängen bestehen. 
Diese Unterscheidung würde jedoch eine Uberlastung des 
Beobachters darstellen, und kann im weitern nicht be­
rücksichtigt werden. 

- Zusätzlich wird der Zeitpunkt des Blinkens und der 
Blinkerrücknahme erfaßt. Frühes Blinken vor und frühe 
Blinkerrücknahme nach Ausführung der Verhaltensabsicht 
sind dabei Anzeichen gesteigerter Deutlichkeit des Ver­
haltens. 

Blinker Setzen: 

1 = früh; lange vor der Fahrtrichtungsänderung, Fahr­
spurwechsel, frühes Deutlichmachen der Fahrabsicht 

9 spät; gleichzeitig mit der Fahrtrichtungsänderung, 
im Lenkvorgang, kein Einstellen auf Fahrtabsicht 
mehr möglich 

Blinkerrücknahme: 

früh; Zurücknahme noch im Lenkvorgang, unmittelbar 
nach Ausführen der Fahrabsicht 

9 spät; lange nach Fahrspurwechsel, Fahrtrichtungs­
änderung, offensichtliches Vergessen der Blinker­
rücknahme, für andere mißverständliches Weiterblinken 
nach Ausführen der Fahrabsicht 

- Einordnen: Ein weiteres Zeichen deutlichen Fahrens ist 
das rechtzeitige und richtige Einordnen. Es gewährleistet 
einen reibungslosen Verkehrsablauf und kennzeichnet zu­
sätzlich die Berücksichtigung der Interessenlagen ande-
rer Verkehrsteilnehmer. Die Angepaßtheit des Einordnens 
konnte durch das DVR-Pkw-Training (vgl. Seydel und Beetz 
1978) verbessert werden; es handelt sich hier also um ein 
weiteres differenzierungsfähiges Merkmal sicheren Verhal­
tens. In Anlehnung an Klebelsberg u.a. (1970) wird definiert. 

1 = angepaßt; rechtzeitiges, richtiges Einordnen z.B. in 
Abbiegerspur, beim Linksabbiegen in Einbahnstraßen, 
unter Berücksichtigung des übrigen Verkehrs und der 
Bodenmarkierungen, Erreichen günstiger Ausgangsposi­
tionen ohne Gefährdung oder Behinderung des übrigen 
Verkehrs 

9 unangepaßt; spätes Einordnen mit Gefährdung, Behinde­
rung des übrigen Verkehrs, falsches Einordnen, Nicht­
beachtung von Richtungspfeilen, Fahrstreifen nicht 
der Fahrabsicht angemessen 
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- Schließlich wird die Kommunikation mit anderen Verkehrs­
teilnehmern, die der Verdeutlichung einer Verhaltensab­
sicht dient (z.B. Handzeichen zur Gewährung der Vorfahrt), 
als zusätzlicher Indikator der Deutlichkeit des Verhal­
tens ausgezählt. 

4.2.4.3 Geschwindigkeits- und Bremsverhalten 

Beiden Verhaltensweisen kommt im Sicherheitstraining eine 

besondere Bedeutung zu, weil sie die Anpassung des Motorrad­

fahrers an die jeweilige Situation und auch seine Reaktions­

bereitschaft in besonderem Maße kennzeichnen. Die Geschwin­

digkeit ist ein Merkmal des Gefahrenbewußtseins, das sich auf 

alle Umweltbedingungen wie Fahrbahn,, andere Verkehrsteil­

nehmer, die Verkehrsdichte etc. bezieht. Es ist daher zu 

prüfen, ob das Training auf die Situationsangepaßtheit und 

die Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit einen Einfluß 

ausübt. Ein zweltes wichtiges Merkmal zur Charakterisie-

rung des Geschwindigkeitsverhaltens ist die Bremsbereit­

schaft, die u.a. durch die Erfassung des Abstandes zum 

Vorausfahrenden gemessen werden kann. Schließlich soll 

das Bremsverhalten auf seine Sicherheit hin geprüft werden. 

Ziel des Trainings ist es, sowohl die Bremsbereitschaft 

als auch die Sicherheit des Bremsvorganges zu erhöhen. 

- Geschwindigkeitswahl; In den Unfällen vorausgehenden Fahr­
phasen fahren jugendliche Kraftfahrer häufig unangemessen 
schnell (Spoerer 1977). Obwohl ein direkter Bezug zwischen 
Geschwindigkeitwahl und der Vorsicht des Verhaltens nahe­
liegt, ist ihr Zusammenhang noch weitgehend ungeklärt 
(Barthelmess 1972). Die Beobachtung der Geschwindigkeits-
wahl soll auf ihre Situationsangepaßtheit hin vorgenommen 
werden; zur differenzierteren Beurteilung des Trainingserfolges 
geschieht dies getrennt nach inner- und außerorts. Das Sicher­
heitstrainingbetont besonders für den Innerortsbereich, 
in dem oft unklare Verkehrslagen anzutreffen sind, die 
Notwendigkeit des Unterschreitens der zulässigen Höchstge­
schwindigkeit. In Anlehnung an von Klebelsberg u.a. (1970) 
wird die Angepaßtheit der Geschwindigkeit definiert mit: 
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unangepaßt niedrig; objektiv gegebene Möglichkeiten 
werden nicht ausgenutzt, eine bedeutend niedrigere 
Geschwindigkeit als die Situation zuläßt wird gefahren, 
15 - 20 km/h niedriger als üblich auf der Strecke 
und als in der Situation gefahrlos möglich wäre 

5 der Situation angepaßte Geschwindigkeit 

9 unangepaßt hoch; bezogen auf die Situation (äußere 
Verkehrsbedingungen, Verkehrsdichte, Fußgänger, Fahr­
bahn) zu hoch, Oberschreiten der objektiv gegebenen 
Möglichkeiten 

Ergänzend sollen zwei weitere Variablen Aufschluß über die 

Wirkung des Trainings auf die Gleichmäßigkeit des Fahrens ge­

ben. Die Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit und die Härte der 

Beschleunigung werden in Zusammenhang mit der Sicherheit des 

Fahrens gebracht, da sie das Dominieren unnötig vieler oder 

unnötig starker Geschwindigkeitssteigerungen einbeziehen, 

die nicht durch di Situation bedingt sind, sondern durch 

die Motiv- oder Stimmungslage des Fahrers. 

- Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit: 

gleichmäßig; Beibehalten der einmal gewählten Fahr­
geschwindigkeit, gleichmäßiges Fahren, wie es das 
Verkehrsgeschehen erlaubt 

9 ungleichmäßig; häufiger, unmotivierter Geschwindig­
keitswechsel, unruhiges Fahren, unabhängig vom Ver­
kehrsgeschehen 

- Art der Beschleunigung: 

sanft; allmähliches, kaum merkbares in Bewegung setzen 
beim Anfahren, allmähliche Zunahme der Geschwindigkeit 
beim Oberholen z.B. oder sonstigem Beschleunigen 

9 scharf; ruckartiges in Bewegung setzen beim Anfahren, 
scharfes, ruckartiges Beschleunigen mit Aufheulen des 
Motors (Hochtouren) 



- 100 -

- Bremsbereitschaft: Die Notwendigkeit ständiger Brems­
bereitschaft wird in den Inhalten des Sicherheits­
trainings vielfach thematisiert. Erfaßt werden soll 
hierbei die Reaktionsbereitschaft des Motorradfahrers, 
die sich in der Fahrzeugbedienung äußert, und der Ab­
stand zum vorausfahrenden Fahrzeug. Nach Barthelmess 
(1972) ist der Bezug dieser Merkmale zum vorsichtigen 
Fahren weitgehend gesichert. Uberprüft werden soll 
hiermit, ob das Sicherheitstraining die ständige Be­
reitschaft, in Gefahrensituationen zu bremsen, beein­
flussen kann. 

Der Sicherheitsabstand zum Vorausfahrenden ist nach 
Schneider und Spoerer (1969) bei unfallbelasteten Fah­
rern zu gering. In der Untersuchung von Bunkowsky (1972) 
zählte der zu geringe Abstand zum Vorausfahrenden 
(neben der zu hohen Geschwindigkeit und dem häufigen 
Fahrspurwechsel) zu den drei häufigsten risikoreichen 
Verhaltensweisen von Fahranfängern. Auch im Sicherheits­
training wird der genügende Abstand als Grundvoraus­
setzung sicheren Fahrens bezeichnet (vgl. Lerneinheit 
Bremsen). Definiert sind die Beobachtungskriterien (vgl. 
Klebelsberg u.a. 1970). 

1 = groß; Abstand so groß, wie nach subjektivem Empfin­
den für ein sicheres Anhalten notwendig wäre oder 
darüber -­
außerorts: nach der 2 Sekunden-Methode und darüber 
innerorts: "1 Sekunden-Methode" und darüber 

9 knapp; Abstand ist so gering, daß unter Berücksich­
tigung der Geschwindigkeit bei unvorhergesehenem 
Bremsmanöver ein Auffahrunfall unvermeidbar ist ; 
innerorts: so nah, daß Ausscheren nicht mehr möglich 
ist 

Die Bremsbereitscl1dft wird zusätzlich gemessen an der 
Haltung des Fahrers, soweit diese der Beobachtung zugäng­
lich ist. Er sollte sein Fahrzeug so bedienen, daß er 
jederzeit die Vorderradbremse und die Hinterradbremse 
bedienen kann. Bremsbereitschaft wird erfaßt in: 

1 = viel; Geschwindigkeitsreduktion in Konfliktsituationen, 
generell Finger an der Vorderradbremse, Fuß an der 
Hinterradbremse 

9 wenig; Fuß nicht an der Hinterradbremse, Finger nicht 
an der Vorderradbremse, verzögerte Bremsreaktionen 
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- Schließlich soll das Bremsverhalten mit in die Beobach­
tung einbezogen werden. Die Bremsverteilung auf Vorder­
und Hinterradbremsen, die einen Teil der sicheren Fahr­
zeugbeherrschung ausmacht und im Sicherheitstraining 
in Fahrphysik und praktischen Ubungen aufbereitet wird, 
ist, so zeigten die ersten Fahrproben, einer Beobachtung 
kaum zugänglich. Daher wird die Härte des Bremsvorganges 
erfaßt, die einmal die ~"ahrzeuqbeherrschuna widerSpiegelt, überwiegend 
jedoch Merkmal der ungenügenden Voraussicht und Brems­
bereitschaft ist. Spoerer (1977 ) berichtet, daß ein 
jähes Abbremsen mit darauffolgendem Schleudern eine 
typische Fehlverhaltensweise von Fahranfängern ist. In 
Anlehnung an Klebelsberg u.a. wird der Bremsvorgang beob­
achtet nach: 

weich; fließende Bewegung, unmerkliche Verzögerung 

9 hart; abrupt, ruckartig, Extremfall: selbstverschul­
dete Notbremsungen 

- Zwei quantitative Variablen, die Bremshäufigkeit und die 
Dauer der Fahrt,sollen Aufschluß über die Flüssigkeit 
und Geschwindigkeit der Fahrweise geben. Dabei wird da­
von ausgegangen, daß der Einfluß der Verkehrsdichte 
auf beide Variablen auf die gesamte Stichprobe gesehen 
ausgleicht. Diese Variablen sind jedoch mit äußerster 
Vorsicht zu interpretieren, da die Bremshäufigkeit zu­
sätzlich von der Streckenbeschaffenheit abhängt, die 
Fahrtdauer von unkontrollierbaren Wartezeiten. 

4.2.4.4 Fahrstreifenbenutzung 

Unter dem Begriff Fahrstreifenbenutzung wird die Einordnung 

auf den Fahrstreifen bei der Geradeausfahrt verstanden, al­

so der Abstand zum Fahrbahnrand bzw. zur Fahrbahnmitte sowie 

der seitliche Abstand zum fließenden und ruhenden Verkehr. 

Das Training behandelt die Gefährlichkeit zu gerinaer 

Seitenabstände beim Durchfahren von Staus, von sich bewegen­

den Kolonnen und generell beim Durchfahren zwischen zwei 

Fahr streifen.Aber auch z. B. beim Uberholvorgang und beim 

Vorbeifahren an Hindernissen muß auf ausreichenden seit­

lichen Sicherheitsabstand geachtet werden. 
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- Fahrstreifenbenutzung: 
Das Fahren bei der freien Geradeausfahrt gibt Auskunft 
darüber, ob der Motorradfahrer die Gefahren des Geqen­
verkehrs (Fahren äußerst links) oder des Ubersehen­
werdens (Fahren äußerst rechts) erkennt. Definiert sind 
neun Kategorien? 

rechts; Benutzung des äußeren rechten Fahrbahnrandes, 
ohne Anlaß scharf rechts fahrend, Abstand zum Fahr­
banrand erheblich kleiner als 1 m 

5 Mitte; Benutzung der Mitte des Fahr­
streifens 

9 links; ohne Anlaß scharf links fahrend, Abstand zum 
~ittelstreifen kleiner als 1 m 

- Der seitliche Abstann zum fließenden Verkehr: wird nach 
folgenden Kategorien beobachtet: 

1 ~ groß; weiter Abstand zu fließendem Verkehr, wesent­
liches Uberschreiten des Sicherheitsabstandes von 
1 m 

9 knapp; Unterschreiten des Sicherheitsabstandes von 
1 m, extreme Millimeterarbeit beim Vorbeifahren am 
fließenden Verkehr 

- Der seitliche Abstand zum ruhenden Verkehr: (zu Hinder­
nissen) wird erfaßt mit: 

i ~ groß; wesentliches Uberschreiten des seitlichen Sicher­
heitsabstandes von 1 m bei parkenden Wagen, Hinder­
nissen, weiter Sicherheitsabstand 

9 ~ unterschreiten des Sicherheitsabstandes von 1 m, 
extreme Millimeterarbeit beim Vorbeifahren an parken­
den Wagen, Hindernissen 

Zur Ergänzung dieser Variablen werden das Durchfahren eines 
Staus und das Durchfahren einer Kolonne zusätzlich quanti­
tativ erfaßt. 
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4.2.4.5 Regelverhalten 

Obwohl Verstöße gegen die Straßenverkehrsordnung weit­

gehend unabhängig von Unfällen vorkommen (Klebelsberg 

1965, Barthelmess 1972), ist die gesetzliche Norm doch 

Teil der Situationsbedingungen. Erfaßt werden sollen 

einige im Training explizit als gefahrvoll bezeichnete 

Verkehrsverstöße (Kurvenschneiden, Rechtsüberholen) so­

wie einige andere für wichtig erachtete Regelwidrigkei­

ten. Ausgezählt wird 

das Kurvenschneiden, d.h. das Verlassen des eigenen 
fens, insbesondere bei Linkskurven mit Gegenverkehr. 
Dieser Verstoß gegen di.e StVO ist nach Spoerer 
ebenfalls eine typische Fehlverhaltensweise von Fahr­
anfängern. 

- das Rechtsüberholen innerhalb geschlossener Ortschaften 

- das Überholen im Überholverbot 

- das überschreiten der zulässigen Höchstgeschwindigkeit, 
in eindeutigen Fällen, um mehr als 10 % der zulässigen 
Geschwindigkeit 

- das Mißachten der Vorfahrt in offensichtlichen Fällen, 
wenn ein bevorrechtigter Partner warten muß, oder indirekt, 
wenn in keiner Weise erkennbar war, daß ein bevorrechtig­
ter Partner einkalkuliert war 

- das Mißachten anderer Vorschriften 

4.2.4.6 Merkmale des allgemeinen Leistungsverhaltens 

In der Sammelkategorie des allgemeinen Leistungsverhalten 

werden - mit einer Ausnahme - ausgeprägte Sekundärmerkmale 

erfaßt. Wie bereits erwähnt, ist bei deren Verwendung ein 
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Bemühen um höchste Objektivität geboten. Obwohl die In­

ter~retation der Ergebnisse solcher Beobachtungen mit 

qrößter Vorsicht vorzunehmen si~c, ist ihre Diskriminie­

rungsfähigkeit besonders ausgeprägt 1 ). 

Sie benennen direkt die Zielvariablen des Sicherheits­

trainings. Es soll überprüft werden, ob die Risikobe­

reitschaft gemindert werden, die Voraussicht, die Auf­

merksamkeit und die Anpassung an die Fahrbahnverhältnisse 

durch das Training verbessert werden können. 

- Risikobereitschaft 

niedrig; vorsichtig, zurückhartende Fahrweise, 
aktive Umgehung jeglichen Risikos 

9 hoch; unvorsichtig, risikofreudige Fahrweise, Um­
gehung gesetzlicher Bestimmungen, Inkaufnahme risiko­
reicher Situationen als Mittel des besseren Voran­
kommens 

- Voraussicht 

viel; flüssige Fahrweise, Umgehen von Stauungen, 
frühes Ausweichen, Verkehrsablauf sowie "plötzliche" 
Ereignisse werden vorausgesehen 

9 wenig; schlechter Verkehrsfluß, Fehleinschätzung 
der Situation z.B. plötzliches Bremsen vor der 
Lichtsignalanlage 

1) Seydel und Beetz (1978) stellten fest, daß die Variablen 
"Beachten des nachfließenden Verkehrs", "Voraussicht" 
und "Vorsicht der Fahrweise" sich bei den Teilnehmern 
des Pkw-Trainings zur positiven Ausprägung hin entwickelten. 
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- Aufmerksamkeit 

1 = hoch; konzentrierte Fahrweise, nicht abgelenkt durch 
Unwichtiges im Verkehrsumfeld 

9 gering; unkonzentriert, abgelenkt durch das Verkehrs­
umfeld, Blick- und Kopfwenden aufgrund von für das 
Verkehrsgeschehen unwichtigen Teile des Umfeldes 
z.B. Schaufenster, andere Motorräder, Passanten, Land­
schaften etc. 

- Anpassung an die Fahrbahnverhältnisse (ihrer Verbesserung 
ist eine Lerneinheit des Trainings gewidmet) 

1 = angepaßt; Umfahren von Fahrbahnunebenheiten, Fahrbahn­
markierungen, Verschmutzungen, Geschwindigkeitsredu­
zierung bei Wechsel des Fahrbahnbelages ("leichtes 
Uberrollen"), verringerte Kurvengeschwindigkeit 

9 unangepaßt; Nichtbeachtung der Fahrbahn, gefährliches, 
schnelles Durchfahren von Fahrbahnverschmutzungen, 
starkes Bremsen, Beschleunigen, hohe Kurvengeschwin­
digkeit bei schlechter Fahrbahn oder Fahrbahnbelagwechsel 

- Das Beachten des nachfließenden Verkehrs, das beim Anfahren 
und beim Fahrstreifenwechsel beobachtet werden soll, ist 
ein Zeichen der Aufmerksamkeit und der Risikobereitschaft 
des Motorradfahrers. Es wird zum einen in Anlehnung an Von 
Klebelsberg u.a. (1971) definiert: 

1 = gut; häufiges Spiegelbenutzen, Kopfwenden, keine 
Behinderung des nachfolgenden Verkehrs, ausreichende 
Beschleunigung zum sicheren Fahrsteifenwechsel,Losfahren 

9 schlecht; keine Absicherung nach hinten, keine Spiegel­
benutzung, kein Kopfwenden, Behinderung und Gefährdung 
der Nachfolgenden 

zum anderen im Verhältnis von Fahrspurwechsel zum Kopf­
wenden beim FahrstreifenwechselDie letztgenannte variable 
soll als Primärvariable Aufschluß über die Güte der Rück­
beobachtung geben. 

- Schließlich wird überprüft, ob die Rücksicht gegenüber 
anderen Verkehrsteilnehmern einer Beeinflussung durch das 
Training unterliegt. Neben der Angepaßtheit und der Sicher­
heit des Verhaltens ist sie eine dritte, partnerbezogene 
Kategorie, an der die Güte des Fahrstils gemessen werden 
kann. 
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rücksichtsvoll; kein Bestehen auf eigenen Vorrechten, 
positives Eingehen auf Wünsche, Absichten und Fehl­
leistungen anderer Verkehrsteilnehmer z.B. Fußgänger 
über die Straße lassen, Pkw vorlassen 

9 rücksichtslos; Durchsetzen eigener Rechte und Ab­
sichten, z.B. Hupen bei Fehlleistung anderer, Ein­
fahren in verstopfte Kreuzung bis zur Beeinträchti­
gung der Rechte anderer Verkehrsteilnehmer 

4.2.4.7 Überholverhalten 

Im Sicherheitstraining erhält der Überholvorgang besonde­

re Bedeutung. Zur Beschreibung der Qualität des Überhol­

vorgangs werden die Vorsicht, die Entschlossenheit und die 

Gefährdung anderer bei Beendigung des Vorgangs in Form 

des Schneidens beim Auslauf erfaßt. 

- Vorsicht des überholens: Sie ist zu beobachten unter 
Berücksichtigung aller Situationseinflüsse (Sichtver­
hältnisse, Gegenverkehr, unübersichtliche Kurven etc.). 
Wegen der Situationsvielfalt wurden die Beobachtungs­
situationen auf das Linksüberholen bei "potentiellem" 
oder tatsächlichem Gegenverkehr beschränkt. Gefahren 
entstehen dem Motorradfahrer hierbei durch diesen Ge­
genverkehr oder durch den überholten. In Anlehnung an 
von Klebelsberg u.a. (1970) wird definiert: 
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vorsichtig; Beachten des Gegenverkehrs, großer 
Sicherheitsabstand zum Entgegenkommenden, Aufnahme 
von Blickkontakt zum Uberholten über dessen Rück­
spiegel, Beachten von Sichtbehinderungen (parken­
de Lkw) 

9 riskant; Uberholen an unübersichtlichen Stellen, 
ohne Sicht, trotz nahendem Gegenverkehr, Uberholen 
vor Kuppen, vor Kurven, in Kurven 

- In enger Beziehung zur Sicherheit des Uberholvorgangs 
steht die Entschlossenheit seiner Ausführung. Die Ent­
schlossenheit, als die schnelle Abfolge von Entschei­
dung und Ausführung, ist im allgemeinen schwer zu 
beobachten. Dennoch werden die Kategorien versuchsweise 
aufgenommen, um zu prüfen, ob das Sicherheitstraining 
eine bessere Gefahrenabschätzung und damit ein ent­
schlosseneres Handeln bewirken kann. Die Entschlossen­
heit des Uberholens (links mit Gegenverkehr) wird defi­
nier (vgl. von Klebelsberg u.a. 1970): 

entschlossen; rasche Einleitung und Beendigung des 
Uberholvorganges, klare Absicht und entschlossenes 
Ausführen des Uberholens 

9 unentschlossen; zögerndes, nicht eindeutiges Verhal­
ten mit mehrmaligem Ansatz, trotz objektiver Mög­
lichkeiten, viele abgebrochene Uberholvorgänge, 
obwohl Uberholen gefahrlos möglich 

- Zusätzlich wird (ebenfalls für Linksüberholen mit Gegen­
verkehr) das Schneiden beim Auslauf beobachtet (vgl. 
von Klebelsberg u.a. 1970): 

langer Auslauf; flacher Winkel bei Rückkehr auf 
rechte Fahrbahn, keine Behinderung des Verkehrs auf 
rechter Spur 

9 schneidet; scharfes Einbiegen nach Beendigung des 
Uberholvorganges, das den Uberholten zum Abbremsen 
zwingt. 
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4.2.4.8 Verhalten in Kurven 

Dem angepaßten Kurvenfahren ist im Sicherheitstraining eine 

Lerneinheit gewidmet. Die Kurventechnik wird in fahrprakti­

schen Übungen vermittelt;die Beachtung sich verengender 

Kurven, die Gefahren unübersichtlicher Kurven und die 

Gefahren des Wegrutschens bei schlechter Fahrbahnbe­

schaffenheit und unangepaßter Geschwindigkeit werden 

in der Gefahrenlehre erläutert. Ein Trainingserfolg 

ist daher an der Verbesserung des Verlaufs der Kurven­

fahrt sowie in ?er Erreichung angepaßter Geschwindigkeit 

abzulesen. Auch andere Forschungsergebnisse deuten da-

rauf hin, daß das korrekte Befahren von Kurven (beim 

Abbiegen) ein Zeichen angepaßten un& risikovermeidenden 

Verhaltens ist (Barthelmess 1972). Seydel und Beetz 

(1978) stellen fest, daß Nachschulungsmaßnahmen zumin-

dest einen stabilisierenden Effekt auf das Kurvenver­

halten ausüben können. 

- Geschwindigkeit be.L'U Kurvenfahren: Nach den Ergebnissen von Utzelmann 
(1976) deckt sich die Geschwindigkeit in der Kurve weitgehend 
mit dem übrigen Geschwindigkeitsverhalten. Sie soll den­
noch isoliert erhoben werden, da sie beim Motorradfahrer 
mit der Stärke der Schräglage in Kurven einhergeht. Mit 
ihr ist die Fahrzeugbeherrschung und "Fahrbahn"-angepaß­
tes Verhalten besonders gut beobachtbar. 

1 = angeoaßte Geschwindigkeit; langsame bis angenaßte 
Geschwindigkeit, richtet sich nach Ausbau, Radius 
der jeweiligen Kurve 

9 unangepaßt schnell; zu schnelles Durchfahren, gefähr­
liches Schleudern in der Kurve, Gefahr des Wegrutschens, 
Abkommen von der Fahrbahn 

- In mehreren einzelnen Variablen wird der Verlauf der Kurven­
fahrt beschrieben; es soll beobachtet werden, ob der Motor­
radfahrer in einer bestimmten Phase des Kurvenverlaufs (oder 
im gesamten Verlauf) Fahrfehler begeht und damit "unsicher" 
fährt. Die Fahrt soll so verlaufen, daß vor der Kurve ge­
bremst wird, zu Beginn der Kurve der Kurvenbogen eingelei­
tet wird und im Scheitelpunkt der Kurve beschleunigt wird. 
Die Kategorien sind definiert (Kurvenbremspunkt und Be­
schleunigung sind nur bei ebener Strecke zu beobachten): 
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Einleiten des Kurvenbogens 

früh; Beginn des Bogens schon vor der Kurve I im 
richtigen Punkt 

9 spät; später Ansatz des Kurvenbogens, dadurch enger 
Kurvenbogen, Gefahr des Abkommens von der Fahrbahn 

Kurvenbremspunkt 

1 = früh; Bremsen bzw. Runterschalten in einiger Entfer­
nung vor der Kurve, wenn Fahrer und Maschine noch 
aufrecht, bei der Richtungsänderung sind die Brems­
lichter aus 

2 Bremsen in die Kurve hinein, bereits bei Beginn der 
Schräglage 

3 spät; Bremsen in Schräglage, anhaltendes Bremsen in der 
Kurve, Änderung des Neigungswinkels (Aufrichten) in der 
Kurve 

Beschleunigung in der Kurve 

1 früh; vor dem Scheitelpunkt der Kurve 

2 Beschleunigung nach dem Scheitelpunkt der Kurve 

3 zu spät; ausrollen lassen, erst hinter der Kurve beschleu­
nigen 

- Abhängig von der gewählten Fahrgeschwindigkeit ist das 
Fahrstreifenschneiden. Das Training betont die Gefahren, 
die dem Motorradfahrer bei starker. Schräglage entstehen, 
wenn er zwar noch mit den Reifen auf dem eigenen Fahr­
streifen, mit dem Kopf und Oberkörper jedoch bereits auf 
der Gegenfahrbahn bzw. in der "Randbebauunq" ist. 

Kurve: Fahrstreifen schneiden 

wenig; stetiges Einhalten des Fahrstreifen bis zur 
Mitte der Fahrbahn bzw. bis zu 1 m vom Fahrbahnrand 

2 angemessenes Schneiden des Fahrstreifens 

3 viel; starkes Schneiden der Fahrstreifen, so daß 
Kopf auf Gegenfahrstreifen (bei Linkskurve) bzw. im 
Bereich der Randbebauunq (bei Rechtskurve) über den 
Straßenrand hinweg · 
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4.2.4.9 Verhalten an Kreuzungen und Einmündungen 

Als dritte situationsspezifische Verhaltensweise soll das 

Verhalten an Kreuzungen und Einmündungen beobachtet werden. 

Im ADAC-Training wird dieses Verhalten nur am Rande behan­

delt - wohl weil es weniger "motorradspezifisch" ist - sein 

Bezug zum sicheren Fahren ist jedoch unmittelbar einsich­

tig. Wenn sich die Beobachtung nicht auf das Kopfwenden 

beim Vorfahrtachten beziehen kann, ist die Vorsicht nur der 

Geschwindigkeitsreduktion und den Konsequenzen des Verhal­

tens zu entnehmen. Das Ausmaß der Vorsicht wird in Anlehnung 

an Klebelsberg u.a. (1970) abgestuft. Auf die Einbeziehung 

der Entschlossenheit beim Befahren von Kreuzungen wird ver­

zichtet, da es hier noch weniger als beim überholverhalten 

vom "vorsichtigen" Verhalten zu unterscheiden ist. 

Verhalten an Kreuzungen und Einmündungen 

1 = vorsichtig; Beachten des vorrangigen Verkehrs, des nach­
rangigen Verkehrs, Extremfall: auf Vorfahrt wird ver­
zichtet, langes Abwarten auf freien Moment, zweimaliqes 
Kopfwenden, Anhalten bei qelber Lichtsignalanlaqe, ge­
ringe Geschwindigkeit beim Anfahren an Kreuzunqen, An­
halten vor der Kreuzung 

9 unvorsichtig; Nichtbeachten des vorrangigen Verkehrs, des 
nachrangigen Verkehrs, hohe Geschwindigkeit beim Heran­
fahren an Kreuzungen, Durchfahren bei "Gelb" oder "Rot", 
Durchsetzen eigener Vorfahrtsrechte, Hineinfahren in die 
Kreuzung 
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4.3 Entwicklunry einer standardisierten Fahrprobe 

Die gewählte Methode der nachfahrenden Beobachtung wird 

im folgenden in ihren Bedingungen standardisiert. 

4.3.1 Auswahl und Schulung der Beobachter 

Für die Beobachtung des Fahrverhaltens wurden drei 

Beobachter geschult, die über ausreichende Erfahrung mit 

motorisierten Zweirädern verfügten. Die Beobachter gehö­

ren zur Zielgruppe jugendlicher Fahrer, was aus folgen-

den Gründen für die Untersuchung von Vorteil sein kann: Gegen­

über erfahrenen haben sich bei jugendlichen Fahrern be­

stimmte Verhaltensweisen im eigenen Fahrstil noch nicht 

so ausgeprägt, daß sie verzerrend in die Beurteilung des 

Verhaltens anderer mit einfließen; gegenüber Fahrlehrern 

haben sie den Vorzug, ihre Aufmerksamkeit auf das gesamte 

Fahrverhalten lenken zu können und nicht so stark auf 

dessen Regelkonformität. Bei der Verwendung junger Beobach­

ter ist außerdem ein geringerer Einfluß auf das Verhalten 

des Vorausfahrenden zu vermuten, weil von ihnen weniger 

der Eindruck bestimmter Verhaltenserwartungen ausgehen 

dürfte als von älteren Fahrern. 

Den Beobachtern wurden die Kategorien und ihre Ausprägun-

gen erläutert, definitorische Unklarheiten wurden weit-

gehend ausgeräumt. Nach der theoretischen Diskussion wur-

den bei einigen Probefahrten die Anwendung der Kategorien 

und die technischen Bedingungen der Beobachtung vom Sozius 

aus erprobt. Dabei fuhr ein Motorradfahrer, dessen Verhal-

ten zu beobachten war, voraus und zwei Beobachter fuhren als 

Sozius auf Hotorrädert!, einer im Pb~ hinterher. Bei den ersten 

Versuchen bestätigte sich bereits die schon vermutete 

Schwierigkeit, einem Motorrad mit einem Zweispurfahrzeug 

zu folgen. Im Anschluß an die Fahrten wurden die Beobach­

tungen gemeinsam ausgewertet, bei abweichenden Beurteilungen 
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wurde in der Diskussion der Beobachter versucht, Einigung 

zu erzielen, was auch in allen Fällen zufriedenstellend 

gelang. Zahlenmäßig fundierte Aussagen über die Inter­

Rater-Zuverlässigkeit der Beobachtungen konnte aus Zeit­

gründen in dieser Untersuchungsphase nicht getroffen 

werden. 

4.3.2 Registrieren der Beobachtungen 

Die während der Fahrt gesammelten Beobachtungswerte werden 

während der Fahrt kontinuierlich auf Tonbandkassetten 

gesprochen, die der Beobachter bei sich trägt. Hierzu wur­

den Mikrophone in die Beobachterhelrn~ eingebaut. Ausge­

wertet werden die Bänder an einem der darauffolgenden 

Wochentage. Wegen der zeitlichen Differenz zwischen Beob­

achtung und Auswertung wurden die Beobachter dazu angehal­

ten, möglichst viele Beobachtungswerte zu registrieren, 

da eine nachträgliche Erinnerung an die Fahrt nur lückenhaft 

möglich ist. Zusätzlich wurc1.e auf den otücken der Fahrer der 

Beobachtungsfahrzeuge ein Schema mit Beobachtungskategorien zur 

Erinnerungsstütze befestigt, so daß die Kategorien auf der 

Rückfahrt noch einmal vollständig anges~rochen werden können. 

4.3.3 Die Beobachtungsstrecken 

In Zusammenarbeit mit dem ADAC wurden die beiden Städte Dort­

rnund und Stuttqart für die Beobachtung ausaewählt. In diesen 
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Städten wurde jeweils eine Versuchsstrecke bestimmt, die 

sich aus den drei Teilstrecken Innenstac'.t, Landstraße und Auto­

bahn zusaroflensetzte. Es wurde versucht, eine größtMögliche Ver­

gleichbarkeit der Strecken herzustellen. Die Beobachtungszeit 

beträgt ca. 30 Minuten, die gesamte Fahrzeit liegt unter 

der Berücksichtigung einer Eingewöhnungszeit am Anfang 

der Fahrt (ca. 10 Minuten) und einer Rückfahrtzeit bei 

ca. 60 Minuten 

Dem vorausfahrenden Versuchsteilnehmer wird die Strecke 

vor der Fahrt mehrfach erklärt, was für Ortskundige in der 

Regel für eine fehlerlose Orientierunq ausreicht. Orts­

unkundige Versuchsteilnehmer erhalten Funksprechge-

räte, über die der Fahrer des Beobachtungsfahrzeugs früh­

zeitig Fahrtrichtungsänderungen angibt. Zusätzlich wird 

be.i allen Teilnehmern eine Skizze der Strecke am Tank 

ihres ~otorrades befestigt. 

4.3.4 Zeitpunkt der Beobachtung 

Für die Beobachtung des Fahrverhaltens werden die beiden 

Wochenendtage Samstag und Sonntag festgelent . Dies ist 

unter mehreren Gesichtspunkten zweckmäßig: 

1. An diesen beiden Wochenendtagen erreignen sich 
allein 42 % der tödlichen Verkehrsunfälle von 
Fahrern und Mitfahrern von Motorrädern und -rollern 
(vgl. Anhang Tab. 3) 

2. An den Nochenenc'.en erbringen Motorradfahrer eine 
erheblich höhere Fahrleistunn als an Wochentagen. 
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Eine Zusatzbedingung für den Zeitpunkt der Probefahrt 

ist der Ausschluß von Tagen oder Tagesabschnitten, an 

denen sich die Fahrbahnbedingungen und damit das Fahr­

verhalten grundlegend durch Regen oder Nässe ändern. 

Voraussetzung für die Fahrt ist aus vergleichsgründen 

eine trockene Fahrbahn. 

4.3.5 Anwerbung und Instruktion der Versuchsteilnehmer 

Bereits bei der Anwerbung der Versuchsteilnehmer wie auch 

der Instruktion am Beobachtungsort muß darauf geachtet 

werden, die Gültigkeit der Ergebnisse nicht durch beein­

flussende Erläuterungen zur Untersucpung zu beeinträch­

tigen. Die Anwerbungsschreiben für Trainings- und Kon­

trollgruppe waren daher so formuliert, daß ein direkter 

Bezug zum ADAC-Motorrad-Sicherheitstraining nicht herge­

stellt werden kann (vgl. Anhang) 1 ). 

Die Instruktionen am Beobachtungsort enthielten zusätzlich 

die Aufforderung zu "normalem" Fahrverhalten, so wurde 

auch die Nichtverfolgung von Verstößen gegen die StVO be­

tont. Allerdings ist das Verhalten des Vorausfahrenden 

insofern eingeschränkt, als das "Verfolgerfahrzeug" gra­

vierendere Verstöße nicht in gleicher Weise nachfahren 

kann. Besonders bei Geschwindigkeitsübertretungen oder 

beim Uberfahren einer Ampel bei gelb wurde der Teilnehmer 

gebeten, auf das nachfolgende Fahrzeug zu warten. 

1) Die Herstellung einer Verbindung hierzu ist aber für 
die Kursteilnehmer naheliegend, so daß eine Beeinflus­
sung nicht ausgeschlossen werden kann. 
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Im großen und ganzen kann von einer sehr qerinqen Be­

einflussung der Teilnehmer vor der Untersuchuno ausge­

gangen werden; insbesondere die Beobachtungskriterien 

sind ihnen nicht zugänglich. 
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5. Zusammenfassung 

Im Sommer 1980 wurde von der Bundesanstalt für Straßen­

wesen die Durchführung einer Wirksamkeitsuntersuchung 

des Motorrad-Sicherheitstrainings des Allgemeinen Deut­

schen Automobilclubs begonnen. Der hier vorliegende Be­

richt beschreibt die Ziele des Trainings, die Wahl der 

Indikatoren seiner Wirksamkeit und das methodische Vor­

gehen der Wirksamkeitsuntersuchung. 

Das Motorrad-Sicherheitstraining richtet sich mit einem 

Eintagesprogramm an die 16 - 25-jährigen Kraftradfahrer. 

Die hohe Unfallgefährdung der meist männlichen Kraftrad­

fahrer ergibt sich aus dem Zusammenwirken ihrer geringen 

Fahrerfahrung mit den jugendspezifischen Einstellungen 

und Verhaltensweisen. 

Das Sicherheitstraining versucht, das tägliche Fahrverhal­

ten der Zielgruppe im Sinne einer Erhöhung ihrer Sicher­

heit zu verändern. Zur Erreichung dieses Zieles werden 

eine Reihe von Zwischenzielen angestrebt, die sich einmal 

auf die motorisierten und kognitiven Fähigkeiten des Teil­

nehmers richten, zum anderen auf seine Einstellung. 

Die Veränderung der Unfallbeteiligung von Trainingsabsol­

venten kann wegen der relativ geringen Teilnehmerzahlen 

und der Kürze des Untersuchungszeitraums nicht als Erfolgs­

kriterium herangezogen werden. Stattdessen werden ausge­

wählte Zielvariablen des Trainings zur Beurteilung seines 

Erfolges herangezogen. In einer Mehrmethodenuntersuchung 

soll die Veränderung des täglichen Fahrverhaltens, der 

Einstellung zum Risiko und der Gefahrenkognition und 

-antizipation gemessen werden. Die hierbei verwendete 

quasi-experimentelle Untersuchungsanordnung besteht in dem 

Vorher-Nachher-Vergleich einer unter realen Bedingungen 

angeworbenen Trainingsgruppe und einer Vergleichsgruppe, 

die nicht am Training teilgenommen hat. 
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Zur Messung der Einstellung und der Gefahrenkognition 

und -antizipation wurde ein Fragebogen entwickelt. Die 

Anforderungen der inter- und intrapersonellen Vergleich­

barkeit der Ergebnisse und Uberlegungen der Wirtschaft­

lichkeit und leichten Durchführbarkeit der Untersuchung 

führten zur Entwicklung einer hochstandardisierten 

schriftlichen Befragung mit überwiegend geschlossenen 

Fragen. 

Für die M=ssunq der Risikoeinstellung wurde eine Likert - Skala 

entwickelt, die zu Beginn aus 49 aus den Trainingsinhal­

ten abgeleiteten Einstellungsitems bestand. Diese vertei­

len sich auf die sechs Subskalen Fahrersicherheit, Uber­

holverhalten, Kurvenfahren, Geschwindigkeit und Brems­

bereitschaft, Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes und Fahr­

formen. Zur Kürzung der Skala und zur Uberprüfung ihrer 

Zuverlässigkeit wurde ein Vortest mit 100 Motorradfahrern 

durchgeführt. Auf der Grundlage der Vortestergebnisse 

wurden Items mit extrem positiven oder negativen Inhalten 

oder mit zu geringem inhaltlichen Bezug zur gesamten Skala 

ausgeschlossen. Die verbleibende Skala (24 Items) erwies 

sich als ausreichend zuverlässig. 

Zur Erfassung der Gefahrenkognition und -antizipation wur­

de eine Vielzahl von Farbfotografien - auf der Grund­

lage der im Sicherheitstraining beeinhalteten Gefahren­

situationen - hergestellt. Hiervon wurden 10 Farbfotos 

ausgewählt, die in Kombination mit richtigen und falschen 

Antwortvorgaben der Messung der kognitiven Fähigkeiten 

dienen. Obwohl durch die Vorgabe von Antwortalternativen 

das spontane "Erkennen" einer Gefahr in ein "Wiedererken­

nen" in den Antwortvorgaben verlagert wird, mußte die 

geschlossene Frageform aufgrund der unterschiedlichen 

sprachlichen Kompetenz der Befragten und zur besseren 

Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewählt werden. 
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Für die Erfassung des typischen Fahrverhaltens wurde ein 

Beobachtungsplan entwickelt, der die inhaltlichen und 

technischen Bedingungen einer Fahrprobe festlegt. Als 

Methode wurde eine direkte, systematische, nicht-teil­

nehmende, wissentliche Fremdbeobachtung der beiden Ver­

gleichsgruppen gewählt, die um eine besondere Natürlich­

keit der Situation und damit um die SicherUP'J c'.er Gül­

tinkeit der Ergebnisse beMüht ist. In einer Fahrnrobe 

soll der Beobachtete auf seineM eigenen Fahrzeu0 fahren, 

während der Beobachter als Sozius auf eine"' nachfahren­

den Hotorrac dessen Verhalten beobachtet. 

Durch das Beobachtungsschema, das der gezielten Wahrneh­

mung und der Protokollierung einzelner Verhaltensweisen 

dient, werden typische Verhaltensmerkmale zum Teil quanti­

tativ erfaßt, größtenteils jedoch in Anlehnung an die 

Untersuchungen von Klebelsberg u.a. (1970) nach ihrer 

Verkehrsangepaßtheit und Sicherheit auf einer neunstufi­

gen Rangordnung sKaliert. Auf eine Festlegung von stan­

dardisierten Erhebungssituationen wurde dabei verzichtet, 

da das gesamte Verhalten auch in zufällig auftretenden 

Konstellationen erfaßt werden soll. 

Im einzelnen wurden in das Beobachtungsschema aufgenommen: 

Variablen zu den Voraussetzungen sicheren Fahrens, zur 

Deutlichkeit des Verhaltens, zum Geschwindigkeits- und 

Bremsverhalten, Merkmale des allgemeinen Leistungsverhal­

tens, das Regelverhalten sowie situationsabhängige Verhal­

tensweisen des Uberholens, Kurvenfallrens und Befahrens 

von Kreuzungen. Dabei wurden direkt erfaßbare Variablen 

aufgenommen aber auch variablen,bei denen der Beobachter 

Schlußfolgerungen aus dem Verhalten ziehen muß. Bereits 

im Anfangsstadium der Entwickluna des Beobachtungsschemas 

wurden die Kategorien in mehreren Expertengesorächen 

auf die Bedingungen des Motorradfallrens zugeschnitten. 
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Schließlich wurden die Bedingungen einer standardisier­

ten Fahrprobe durch die Schulung von drei Beobachtern, 

die Auswahl der Teststrecken und der Beobachtunaszeit­

punkte sowie die Anwerbung der Versuchsteilnehmer fest­

gelegt. 
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Anhang: 

Tab. 1: Die Inhalte des ADAC-Sicherheitstrainings im 

Oberblick 

Tab. 2: Item-Gesamtwert-Korrelation der gekürzten Skala 

Tab. 3: An Unfällen beteiligte Fahrer und Mitfahrer von 

Motorrädern und -rollern im Jahre 1978 

Vortestfragebogen zur Einstellungsmessung 

Rohfassung des Beobachtungsschemas (Grundlage der 

Expertenge spräche) 

Fragebogen der Wirksamkeitsuntersuchung 

Kursbefragung der Instruktoren der untersuchten Trai­

ningskurse 

Erhebungsbogen der Beobachtung 

Schreiben zur Anwerbung der Kontrollgruppe 



Tab. 1: Die Inhalte des ADAC-Sicherheitstrainings im Uberblick 

Motorrad-Sicherheitstraining 
Ein-Tages-Programm 

• Bremsen • Fahrbahn lesen 
• Ausweichen • Diskutieren 
• Kurvenfahren • Erfahrungen sammeln 

Prakt1sche Umsetzung 
durch 

I 
Vor und wahrend Jeder I Lerne1nhe1ten und Inhalte 
Lernemhe1t Diskussion 

1 ,... ube TeilnehmererlebniSSe Fahrbahn r- Bremsen r-. Kurven Auswerehen -- Fahrbahnobetilachen - Plötzliche H1ndern1sse - "Hundekurve" - Hmdern1sse. vor denen man 
I - FahrbahnverschmutzunQ - S1cherhe1tsabstand - Kurven schneiden n1cht mehr anhalten kann 

I II "' Verkehrssicherheitslehre - Kurvenverlauf {opt Tausch) - Blockierter Fahrstreifen - Fahrbahnfuhrung 

"' - Fahrbahnart - Kurve hmter Kuppe - . .Toter Wmkel' 

- Fahren 1m K1es - Zielbremsung - Kreisbahnfahren m1t - Auswelchen vor Hmdernis 
- Langsamfahrspur - Bremsung vorne Abk1ppen und Aufnchten - Bremsen und Auswetchen 

Prakttsche Ubungen 1 - W1ppe - Bremsung htnten - Slalom mtt Schwtngen und vor Htndernts 
- Tnal - Bremsung vorne und htnten Abktppen - Bremsen und Auswetchen 
- Anfahren am Berg - Bremsen mtt doppelter - Rechtsfahren 1n Ltnkskurven vor geworfenem Htnderms 
- Slalom Ausgangsgeschwtndtgkett - Flucht ms Gelande 

- Bremsen 1m Gefalle 
------

- Spurhaltung und Gerade- - Gewichtsverteilung - Fahrtechnik - Kol!tstonsvermetdung durch 
auslauf - Verzogerung und - Etnletten und Seenden der Auswetchen 

Fahrphystk 
I - Kontrolltunktton des Bremswege Kurvenfahrt - Bremsen und Auswetchen 

Fahrers - Bremssysteme - Bremsen tn Kurven - Uberfahren von Htnderntssen 
- Fahrwerk- Fahrverhalten - Bremsverhalten - Phystkaltsche Etnflußgroßen - Regeln fur das Fahrverhalten 
- Beretfung 

- Straße lesen {Baustelle/ - Verkehrsteilnehmer. dte - Htndernts tn der Kurve - Vermetdung des 

I 
vererste Straße) zum Bremsen zwtngen - von der Maschme trennen- Frontalaufpralls 

Mentales Tratmng - Plotzltche Htndermsse - Plotzltches Hmdernts .. Abstetgen" - Auswetchen vor 
bewegtem Htndernrs 

I 

- s 0. u ~- Z1elb,emsung - Kretsbahnfahren - Bremsen und Auswetchen 
Praktische Ubungs- (außer Wrppe) - Bremsung vorne/hmten - Slalom - Flucht ms Geiande 
moghchketten .. zu Hause·· vorne und htnten - Rechtsfahren m Ltnkskurven ~ '-' - Bremsen 1m Gefalle ""' 

aus: Koch ( 1978) 
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Tabelle 2: Item Gesamtwert - Korrelation der gekürzten Skala 

Item-Nr. korrigierte Item-Gesamtwert korrigierte Item-Gesamtwert 
Korrelation für 49 Items Korrelation für 24 Items 

a = Koeffizient a = 0,84 a = 0,84 

20 0,54 * 
40 0,52 0,52 

32 0,51 ** 

42 0' 51 0,52 ( +) 

35 0,5 0,53 ( +) 

30 0,48 * 
8 0,47 0,48 ( +) 

38 0,46 * 

48 0,45 0,44 (-) 

18 0,45 0,53 ( +) 

10 0,44 0,44 

27 0,43 0,40 (-) 

0' 42 0,47 ( +) 

34 0' 41 0,41 

14 0,40 0,44 ( +) 

28 0,39 0,38 (-) 

7 0,38 * 

37 0,38 0 '4 0 ( +) 

16 0,36 0,30 (-) 

25 0,35 0 '4 2 ( +) 

22 0,34 0,28 (-) 

31 0,33 0,38 ( +) 

21 0,32 0,34 (+) 

3 0,3 0,32 ( +) 

43 0,29 ** 
36 0,29 0' 1 7 (-) 

5 0,29 0,25 (-) 

6 0,28 0,22 (-) 

13 0,27 0' 1 7 (-) 

29 0,26 0,35 (+) 

*) extreme Items 

**) bessere Alternative 



Tab. 3: 

~etötete 

jschwerverl. 

fLeichtverl. 

junverl.bei 
iunf. m. PS 

junverl.bei 
junf. m. PS 

Insgesamt 

An Unfällen beteiligte Fahrer und Mitfahrer von Motorrädern und -rollern im Jahre 1978 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntaq Gesamt 

Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % 

90 11,0 92 11,2 85 10,4 102 12,5 104 12,7 192 23,5 153 18,7 818 100 

961 10,8 955 10,7 983 11,0 1 104 12,4 1 274 14,3 1 760 19,7 1 896 21,2 8 933 100 

1 916 12,5 1 741 11,4 1 908 12,5 1 969 12,9 2 384 15,6 2 787 18,2 2 584 16,9 15 289 100 

279 11,3 281 11,4 296 12,0 303 12,3 377 15,3 471 19,1 465 18,8 2 472 100 

278 12,9 246 11,4 264 12,3 278 12,9 376 17,5 383 17,8 327 15,2 2 152 100 

3 524 11,9 3 315 11,2 3 536 11,9 3 756 12,7 4 515 15,2 5 593 18,9 5 425 18,3 29 664 100 

'-

(BASt, FG U4.3 5/80) 

N 
CO 
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Vortest-Fragebogen zur Einstellungsmessung 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen führt im Auftrag des 

Bundesverkehrsministeriums in diesem Jahr eine Untersu­

chunq über Motorradfahrer durch, die die Besonderheiten 

dieser Gruppe gegenüber anderen Verkehrsteilnehmern auf­

zeigen soll. 

Ein Teil dieser Untersuchung ist die vorlienende Befra­

gung, bei der es um die Einstellunq von Motorradfahrern 

zum Fahren und zum Fahrzeug geht. Wir möchten Sie bitten, 

Ihre Meinung zu den einzelnen Themen frei zu äußern. Die 

Befragung erfolgt anonym, d.h. Sie brauchen Ihren 'lanen 

nicht anzugeben. 

Die Ergebnisse sind nur der Bundesanstalt ~ür Straßen­

wesen zugänglich und werden zun Zweck der Sicherheitsver­

besserung von Motorradfahrern eingesetzt. 

Sollte eine ~raqe mißverständlich oder unklar formuliert 

sein, notieren Sie die Nummer bitte auf c'.er letzten Seite. 

Für erklärende Bemerkungen oder andere Anrequnaen zu den 

Fragen steht Ihnen auf der letzten Seite ebenfalls Platz 

zur Verfügung. 



1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 
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Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich 

liegen, zu denen uns Ihre persönliche Meinung inte­

ressiert. Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu­

stinmen oder nicht, können Sie durch ein Kreuzehen 

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich 

machen. Sie können sich jeweils entscheiden zwischen 

"stimme stark zu" 
11 Stirnme zu'' 

''bin unentschieden'' 

"lehne ab" 

"lehne stark ab". 

Der Fragebogen ist kein Wissenstest; es kommt uns hier­

bei auf Ihre ganz persönliche Meinung an und nicht etwa 

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird oder was ge­

setzlich vorgeschrieben ist. 

~ ti ~·.~"9 sli'" Gin 
s i ~. ( \ zu unent-

zu serieden 

Ich fahre gerne M:ltcrrad, weil ich dabei das 
Gefühl des Schnellfahrensgenießen kann [ l [ l [ l 

M=iner M=inung nach sollte man auch bei dich-
tem Verkehr mit dem M:ltc=ad nicht ~echts [ l [ l [ l überholen 

Am M:lto=adfahren gefällt mir besonders, daß 
ich auch mal was riskieren kann, wenn mir [ l [ l [ l 
danach ist 

Voraussicht im Straßenverkehr ist nicht er-
lernbar, so was muß man einfach können [ l [ l [ l 

Ich bin der Ansicht, daß man grundsätzlich 
aufs Oberholen verzichten sollte, wenn man [ l [ l [ l 
den Straßenverlauf nicht kennt 

Kurven, die nicht ganz überschaubar sind, wür-
de ich nie mit maximaler Schräglage befahren [ l [ l [ l 

7ah:2 le\,,. 
ab st?rk 

ab 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 
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sti'"r'1e stl::.lie oin l~hne lehn[, 

.,+;r'·: 2U un- rt- ac 5 ~ ark 

zu schh-r1en ;:b 

7. Bei einer uberlandfahrt sollte , .• an brems-
und ausweichbereit sein, wenn nc<n einen [ J [ J [ J [ J [ l langsam fahrenden Traktor von e.mem Seiten-
wegauf die Straße zu"ahren süeht 

8. Da nan mit dem M:>torrad gut ausweichen kann, 
muß ich den Abstand zum Vorderwann nicht [ l [ l [ l [ l [ l 
ständig überprüfen 

9. \·lenn ich in einer Kurve fal-rre wrl plötz-
lieh der Fahrbahnbelan wechselt, würde ich [ l [ l [ l [ l [ l 
v1cder bremsen noch beschleunigen 

1 o. Wenn das Helmtragen nicht gesetzlich vcrge-
schrieben wäre, würde ich ihn weniger tra- [ l [ l [ l [ l [ l 
gen 

11. M3iner M3inung nach ist nur bei langen Fahrt-
strecken das Anziehen von Schutzkleidung not- [ l [ l [ l [ l [ l 
wendig 

12. Bevor ich in eine Kurve einfahre, beobach-
te ich besonders sorgfältig die Fahrbahnober- [ l [ l [ l [ l [ l 
fläche 

1 3- Ich gehe in rreinem Verhalten imrer davon aus, 
daß ich vcn anderen Verkehrsteilnehrrern leicht [ l [ l [ l [ l [ l übersehen werde, selbst wenn ich mit auffäl-
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre 

1 4. Am M:>torrad gefällt mir besonders, daß nan 
damit in Kurven ausprobieren kann, welche [ l [ l [ l [ l [ J 
Schräglage noch drin ist 

15. Bäurre und BatJJrgruppen in der Nähe einer Stra-
ße können einen über die tatsächliche Stra- [ l [ l [ l [ l 
Benführung täuschen 

16. In unübersichtlichen Kurven muß nan imrer mit 
plötzlichen Hindernissen rechnen, daher brem- [ l [ l [ l [ l [ l 
se ich vorher imrer ab 

17. Ich halte es für übertrieben' grundsätzlich 
aufs überholen zu verzichten, wenn nBn den [ l [ l [ l [ l [ l 
Straßenverlauf nicht ganz überselcen kann 
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13. Am M:ltorradfahren gefällt mir besonders, daß [ l [ l [ l [ l [ l man dabei sein Fahrkönnen erproben kann 

19. l~enn ein M:ltorradfahrer mit auffälliger Klei-
dung und mit Licht fährt, ist er im Verkehr [ l [ l [ l [ l [ l 
genauso gut erkennbar wie ein Pkw 

20. Motorradfahrer müssen beim überholen immer 
brems- und ausweichbereit sein, weil sie von [ l [ l [ l [ l [ l anderen Verkehrsteilnehmern häufig nicht ge-
sehen werden 

21. Rechts und links parkende Autos können mich 
beim Motorradfahren nie so ablenken, daß ich [ l [ l [ l [ l [ l 
eine Gefahr übersehe 

22. Motorradfahrer müssen durch auffällige Klei-
dung selbst dafür sorgen, daß sie von ande- [ l [ l [ l [ l [ l ren Verkehrsteilnehmern rechtzeitig gesehen 
werden 

23· Es ist wichtig, daß der Fahrer sich nur auf 
das konzentriert, was vor seinem Fahrzeug [ l [ l [ l [ l [ l 
vorgeht 

24. 1'/enn ich in einer Kurve fahre und !)lötzlich 
der Fahrba'mbelaq wechselt, würde ich das [ l [ l [ l [ l [ l 
lbtorrad direkt beschleuni9en 

2~-
An warmen Sornrrertaqen :Fahre ich auch mal 
ohne Schutzkleiduno, weil sie mir dann [ l [ l [ l [ l [ l 
zu lästig und ~~em ist 

26. Wenn man an einer Kreuzung Vorfahrt hat, [ l [ l [ l [ l [ l sollte man sie irnrrer zügig überquere-n 

27. Ich finde es zeitraubend und überflüssig 
vor jeder Kurve, die man nicht ganz über- [ l [ l [ l [ l [ l 
sehen kann, abzubremsen 

28. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken kann man auf [ l [ l [ l [ l [ l das Tragen von Schutzkleidung verzichten 

29. Am M:ltorrad gefällt mir besonders, daß man 
damit langsamere Verkehrsteilnehmer zügig [ l [ l [ l [ l [ l 
überholen kann 

30. An unübersichtlichen Kreuzungen sollte man, 
auch wenn man Vorfahrt hat, mit der Geschwin- [ l [ l [ l [ l [ l 
digkeit heruntergehen 
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31. Im Stadtverkehr kann man als Motorradfahrer da-
von ausgehen, daß sich in Gefahrensituationen [ l [ l [ l [ l [ l 
ilmer noch eine Möglichkeit zum Ausweichen findet 

32. Beim Motorradfahren kann das Kurvenschneiden 
auch innerhalb der eigenen Fahrspur gefährlich [ l [ l [ l [ l [ l 
sein 

33. Der häufige Blick in den Rückspiegel lenkt von 
dem wichtigen Verkehrsgeschehen vor dem Fahrzeug [ l [ l [ l [ l [ l 
ab 

34- Bei dichtem verkehr kann man mit dem M:>torrad [ l [ l [ l [ l [ l auch ruhig einmal rechts überholen 

35. An warmen Somrrerta<wn fahre ich auch mal 
ohne Hebn, weil er mir dann zu lii.stia W1d [ l [ l [ l [ l [ l 
W1d unbenuem ist 

36. Ich bin der Ansicht, daß man durch aufrrerksame 
Beobachtung der Um:::Jebung eventuelle Fahrbahn- [ l [ l [ l [ l [ l 
verschrnutzungen voraussehen kann 

37. Beim überholen kann man ilmer zügig an anderen 
Fahrzeugen vorbeifahren, da man für die Fahrer [ l [ l [ l [ l [ l 
im Rückspiegel gut sichtbar ist 

38. Nur bei langen Fahrtstrecken ist es notwendig, [ l [ l [ l [ l [ l einen Helm zu tragen 

39. Auf Fahrbahnverschrnutzungen kann man sich nicht 
einstellen, da sie rreist ganz überraschend [ l [ l [ l [ l [ l 
auftreten 

40. Ich halte es für ungefährlich mit dem M:>torrad 
Kurven zu schneiden, solange ich mit den [ l [ l [ l [ l [ l Reifen nicht über den Seiten- bzw. Mittel-
streifen hinausfahre 

41. Ich glaube, daß es keine Hinweise gibt, die 
erkennen lassen, was ein anderer Verkehrs teil- [ l [ l [ l [ l [ l 
nehrrer vorhat 

42. Durch die hohe Beweglichkeit und das Beschleu-
nigungsvermögen des M:>torrades, kann man auch [ l [ l [ l [ l [ l ruhig einmal bei unübersichtlicher Strecke 
überholen 

4.3. Bei einer Kolonnenfahrt muß ich den Abstand [ l [ l [ l [ l [ l zum Vordermann i1mer wieder überprüfen 

44. Ich bin dafür, daß M:>torradfahrer tagsüber [ l [ l [ l [ l [ l 
mit Licht fahren 

.45. Es kann leicht vorkanmen, daß man eine Straße 
fälschlicherweise für eine Vorfahrtstraße [ l [ l [ l [ l [ l 
hält, weil sie breiter ist als eine Querstraße 
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46. Am Motorradfahren gefällt mir besonders, daß [ l [ [ [ l [ l man auch in verstopften Straßen durchkommt l l 

47. Wenn ich in einer Kurve Fahre und plötzlich 
der Fahrbahnbelag wechselt, würde ich das [ l [ l [ l [ l [ l 
lbtorrad scharf abbremsen 

48· Als guter Motorradfahrer kann man auch Kurven, 
die man nicht kennt, mit maximaler Schrä.qlage [ l [ l [ l [ l [ l 
nehrren 

49· Am Motorrad gefällt mir besonders, daß man da-
mit ein bequemes Verkehrs- und Transportmittel [ l [ l [ l [ l [ l 
hat 

so. vlie alt sind Sie? ··········· Jahre 

51. Wieviel Hubraum hat das Moto=ad mit dem Sie 3 rreistens fahren? ··········· cm 

52. Haben Sie schon einmal an einem Fortbildunqs- ja 
training oder Kurs für Motorradfahrer teil-
genomrren? nein 

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER 

BEFRAGUNG. 



- 135 -

Waren alle Fragen verständlich? 

Wenn nicht, nennen Sie bitte auf dieser Seite die 

Nummern der mißverständlichen oder unklaren Fraaen. 

Für Anmerkungen hierzu oder zu~ Frageboqen sind 

wir Ihnen dankbar. 



Rohfassung des Beobachtungsschemas (Grundlage der Expertengespräche) 

1 ) Dimension Fahrer 2) Fahrzeug 3) Fahrzeugbeherrschung 4) Deutliches Fahren 

Helm Helmbenutzung Art Verkleidung Anfahren Härte Blinken Häufigkeit 

Helmfarbe Sicherheit Bereifung Hochnehmen der Zeitpunkt 

Helmart Lichtanlage Füße Blinkerrück-

Kleidung Tragen von Bremsen am Berg nahme 

Schutzkleidung Langsamfahren Sicherheit 

Farbe des Anzugs Lenkkorrektur 

Haltung Gelöstheit Einhändiges Fahren Häufigkeit 

5) Geschwindigkeit 6) Abstand 7) Bremsen 8) Oberholen 

Hooe Innerorts zum fließenden Verkehr Vorgang Häufigkeit links (Gegenverkehr) 
voraus Vorsicht Außerorts Härte seitlich Entschlossenheit 

Änderung unrroti vierte zum ruhenden Verkehr Hinter-Vorderrad Schneiden 

Härte der Be- seitlich Bereitschaft Finder an Vorder- Gesetzwidrig 
schleunigung zum Straßenrand seitlich radbremse rechts 

im Oberholverbot 
Wahl der Fahrspur Häufigkeit 

aktiv/passiv 

9) Kurvenfahren 
Haltung 

10) Verhalten an Kreuzungen 11 ) Allgerreine Eindrücke 

Fahrverhalten Risikobereitschaft 
Rücksichtnahme 
Voraussicht 

Geschwindigkeit Angepaßtheit 

Verlauf der Kurvenf. einleiten 

Schneiden 

Bremsen vor der Kurve 

Bremsen in der Kurve 

Beschleunigung 

Fahrspur 

Fahrstreifen 

Mißachten der Vorfahrt Häufigkeit 

Befahren von Kreuzungen 
und Einmündungen 

Vorsicht 

Entschlossenheit 

Beachten des nachfließenden 
Verkehrs 

Spiegelbenutzung 
Kopfwenden 

Mißachten von Vorschriften 
Häufigkeit 

unfallträchtige Situationen 
Häufigkeit 

w 
m 
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Fragebogen der Wirksamkeitsuntersuchung 

Lieber Motorradfahrer ! 

Liebe Motorradfahrerin ! 

Die zunehmende Gefährdung der Motorradfahrer im Straßen­

verkehr macht eine genaue Untersuchung der Ursachen hier­

für dringend notwendig. Die Bundesanstalt für Straßen­

wesen führt daher in Zusammenarbeit mit dem ADAC in die­

sem Jahr eine Untersuchung über Motorradfahrer durch, die 

die Besonderheiten dieser Gruppe gegenüber anderen Ver­

kehrsteilnehmern aufzeigen soll. Auf der Grundlage einer 

solchen Untersuchung sollen Maßnahmen zur Erhöhung der 

Sicherheit von Motorradfahrern entwickelt und gefördert 

werden. 

Neben einer Beobachtung wird eine schriftliche Befragung 

von Motorradfahrern im gesamten Bundesgebiet durchgeführt. 

Sie soll uns Aufschluß über die Einstellungen zum Fahren 

und zum Fahrzeug geben, über die Einschätzung täglicher 

Verkehrssituationen und über einige technische Daten zum 

Fahrzeug und zur Fahrzeugbenutzung. 

Um zu erfassen, ob die zunehmende Fahrleistung einen Ein­

fluß auf Ihre Angaben hat, soll die Befragung noch einmal 

nach drei Monaten durchgeführt werden. 

Äußern Sie bitte frei Ihre Meinung durch Ankreuzen der 

für Sie zutreffenden Antwort. Lassen Sie sich dabei bitte 

von Ihren persönlichen Erfahrungen und Meinungen leiten; 

Ihre Angaben werden ausschließlich für wissenschaftliche 

Forschungszwecke verwandt. Die Teilnahme an der Befragung 

ist freiwillig. 
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Mit welchem Fahrzeugtyp fahren Sie zur Zeit ? 

Motorrad 

anderes motorisiertes Zweirad 

Hubraum: ccm 

PS: 

Welche Führerscheinklassen besitzen Sie und wie lange ? 

Klasse seit ........ Jahren 

Klasse 2 seit ......... Jahren 

Klasse 3 seit ........ Jahren 

Klasse 4 seit ......... Jahren 

Klasse 5 seit ......... Jahren 

Wieviel Fahrpraxis haben Sie insgesamt mit dem Motorrad ? 

ungefähr ......•.. km 

Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorradfahrern 
vergleichen sollen, halten Sie sich für einen sehr guten, 
guten, weniger guten, mittleren, eher schlechten, schlechten 
oder sehr schlechten Fahrer ? 

sehr guter Fahrer 

guter Fahrer 

weniger guter Fahrer 

mittlerer Fahrer 

eher schlechter Fahrer 

schlechter Fahrer 

sehr schlechter Fahrer 



1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 
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Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich 

liegen, zu denen uns Ihre persönliche Meinung inte­

ressiert. Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu­

stimmen oder nicht, können Sie durch ein Kreuzehen 

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich 

machen. Sie können sich jeweils entscheiden zwischen 

"stimme stark zu" 

"stimme zu" 

''bin unentschieden" 

"lehne ab 11 

"lehne stark ab". 

Die Fragen sind kein Wissenstest; es kommt uns hier-

bei auf Ihre ~z persönliche Meinung an und nicht etwa 

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird oder was ge­

setzlich vorgeschrieben ist. 

stimme 
si:imme 

bin 
stark unent-

zu schieden Ich bin der Ansicht, daß man grundsätzlich zu 
aufs Uberholen verzichten sollte, wenn man [ l [ l [ l 
den Straßenverlauf nicht kennt 

Da man mit dan l'bto=ad gut ausweichen kann, 
muß ich den Abstand zum Vordermann nicht [ l [ l [ l 
ständig überprüfen 

An warmen Sommertagen fahre ich auch mal 
ohne Helm, weil er mir dann zu lästig und [ l [ J [ J 
unbequan ist 

Rechts und links parkende Autos können mich 
beim l'bto=adfahren nie so ablenken, daß ich [ J [ l [ J 
eine Gefahr übersehe 

Kurven, die nicht ganz überschaubar sind, 
würde ich nie mit maximaler Schräglage be- [ J [ l [ J 
fahren 

Bei dichten Verkehr kann man mit den l'bto=ad [ J [ J [ J auch ruhig einmal rechts überholen 

lehne 
lehne 
stark 

ab ab 

[ l [ l 

[ l [ J 

[ J [ J 

[ l [ l 

[ l [ J 

[ J [ l 
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7. Am t-Dtorradfahren gefällt mir besonders, daß 
man dabei sein Fahrkönnen erproben kann 

8. M:ltorradfahrer müssen durch auffällige Klei­
dung selbst dafür sorgen, daß sie von anie­
ren Verkehrsteilnehmern rechtzeitig gesehen 
werden 

9. Ich finde es zeitraubend und überflüssig, 
vor jeder Kurve, die man nicht ganz über­
sehen kann, abzubransen 

1 0. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken kann man auf 
das Tragen von Schutzkleidung verzichten 

11. Durch die hohe BEWeglichkeit und das Beschleu­
nigun:rsvermögen des M:lto=ades kann man auch 
ruhig einmal bei unübersichtlicher Strecke 
überrolen 

12. Am M:lto=ad gefällt mir besonders, daß man 
damit in Kurven ausprobieren kann, welche 
Schräglage mch drin ist 

13. Ich bin der Ansicht, daß man durch aufmerksame 
Beobachtung der Ungebung eventuelle Fahrbahn­
verscl:mutzungen voraussehen kann 

14. Im Stadtverkehr kann man als M:ltorradfahrer 
davon ausgehen, daß sich in Gefahrensitua­
tionen immer noch eine Möglichkeit zum 
Ausweichen findet 

15. Ich halte es für ungefährlich, mit den M:ltor­
rad Kurven zu schneiden, solange ich mit den 
Reifen nicht über den Seiten- bzw. futtel­
streifen hinausfahre 

1 6. An warmen Sommertagen fahre ich auch mal 
ohne Schutzkleidung, weil sie mir dann 
zu lästig und unbequem ist 

17. Beim Uberrolen kann man immer zügig an anieren 
Fahrzeugen vorbeifahren, da man für die Fahrer 
im Rückspiegel gut sichtbar ist 

18. Ich gehe in meinen Verhalten immer davon aus, 
daß ich von anderen Verkehrsteilnehmern leicht 
übersehen werde, selbst wenn ich mit auffäl­
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre 

19. Ich fahre gern 1-bto=ad, weil ich dabei das 
Gefühl des Schnellfahrens genießen kann 

stim'lle 
stark 

zu 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ l 

[ l 

[ J 

[ J 

stimme 
zu 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ l 

[ J 

[ l 

[ l 

[ J 

[ J 

[ J 

bln 
unent .. 

schieden 
[ l 

[ l 

[ J 

[ l 

[ J 

[ l 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ l 

[ J 

[ l 

lehne 
ab 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ l 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

lehne 
stark 
at 

[ J 

[ l 

[ l 

[ J 

[ J 

[ J 

[ J 

[ l 

[ J 

[ l 

[ l 

[ J 

[ l 
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21. 

22. 

23. 

24. 
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stimme 
stark 

ALs guter l'btorradfahrer kann man auch Kurven, zu 

die man nicht kennt, mit maximaler Schräglage [ l 
nehnen 

Am M:ltcrradfahren gefällt mir besonders, daß 
ich auch mal was riskieren kann, wenn mir [ l 
danach ist 

Wenn das Helmtragen nicht gesetzlich vorge- [ l schriel::en wäre, würde ich ihn weniger tragen 

Am M:ltc=ad gefällt mir besonders, daß man 
damit langsamere Verkehrsteilnehmer zügig [ l 
überrolen kann 

In unübersichtlichen Kurven muß man immer mit 
plötzlichen Hindernissen rechnen, daher brense [ l 
ich vorher immer ab 

Zu welchen Fahrten benutzen Sie Ihr Motorrad? 
(Sie können mehrere Antworten ankreuzen) 

stirnme 
bin lehne unen: ... 

zu 
schiede• 

ab 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu beruflichen 
Zwecken 

Fahrten für private Besorgungen (Einkäufe, 
Arztbesuche) 

Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochentagen 
(Besuch von Veranstaltungen, von Freunden 
usw.) 

Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochenenden 
(Ausflüge, Spazierfahrten, Besuche usw.) 

Urlaubsfahrten 

Machen Sie schon einmal mit Bekannten oder Freunden gemeinsame 
Fahrten mit mehreren Motorrädern? 

oft 

selten 

nie 

lehne 
stark 

ab 

[ l 

[ l 

[ l 

[ l 

[ l 
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Fahren Sie mit Ihrem Motorrad 

täglich oder fast jeden Tag 

mehrmals wöchentlich 

einmal wöchentlich 

seltener ? 

Fahren Sie während des ganzen Jahres Hotorrad ? 

ja 

nein, nur zu bestimmten Jahreszeiten 

Hatten Sie mit dem Motorrad schon einmal einen Unfall ? 

ja, einen Unfall 

ja, mehrere Unfälle 

nein 

Wenn Sie an Ihren letzten Unfall mit dem Motorrad denken, 
wer hat diesen verschuldet ? 

ich selbst 

andere Verkehrsteilnehmer 

teils, teils 

ich hatte keinen Unfall 

Wurden Sie oder andere Personen dabei verletzt ? 
(Bitte bei mehreren Verletzungen die schwerste angeben) 

nein 

ja, leicht 

ja, schwer (mit Krankenhausaufenthalt) 

ja, sehr schwer (mit langem Krankenhausaufenthalt 
oder Tod eines Beteiligten) 

[ ] ich hatte keinen Unfall 
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Mit welchem Fahrzeugtyp sind Sie bisher die meisten km 
gefahren ? 

Pkw 

Motorrad 

Moped, Kleinkraftrad und andere motori­
sierte Zweiräder 

andere 

Wieviele km sind Sie in den letzten 12 Monaten selbst mit 
dem Motorrad gefahren ? 

unter 1000 

1000 bis 3000 

3000 bis 5000 

5000 bis 7000 

7000 bis 9000 

9000 bis 11000 

11000 bis 13000 

über 13000 

Es folgen nun einige Bilder, die einen Motorradfahrer in 

alltäglichen Verkehrssituationen zeigen. Sie sollen sich 

diese Situationen nun genau anschauen und überlegen, ob be­

stimmte Gefahren für den Motorradfahrer bestehen oder nicht. 

Sie können eine oder mehrere der vorgegebenen Antworten an­

kreuzen. Zusätzlich interessiert uns, für wie gefährlich 

Sie die betreffende Situation halten. Dabei können Sie ent­

scheiden zwischen 5 Abstufungen von "sehr gefährlich" bis 

"völlig ungefährlich". 
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Bild Nr. 1 

Der Motorradfahrer will 
der Vorfahrtsstraße 
folgen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

nein, er hat Vorfahrt und kann die Kurve übersehen. 
ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung. 
ja, wegen des Fahrbahnrandes. 
ja, seine Vorfahrt könnte mißachtet werden. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o-------0 0 0-----D 

Bild Nr. 2 

sehr 
gefährlich 

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel 
vorfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, der Motorradfahrer kann den 
Raum zwischen den Pkw nutzen. 
ja, durch plötzlich auftretende 
Fußgänger und durch Türöffnen. 
ja, beim Umschalten der Ampel auf 
11 Grün 11 

.. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
2 3 4 5 

o-------~------~~-------Q------0 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

völlig 
ungefährlich 
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Bild Nr. 3 

Der Motorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, nicht bei schnellem Uberhol­
vorgang. 
ja, der Pkw könnte links abbiegen. 
ja, weil der Motorradfahrer auf eine 
Kuppe zufährt. 
ja, der Pkw könnte den Motorrad­
fahrer übersehen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Bild Nr. 4 

Der Motorradfahrer fährt auf eine 
Rechtskurve zu. 

Bestehen in dieser Situation beson­
dere Gefahren? 

nein, die Straße ist frei. 

sehr 
gefährlich 

ja, in der Kurve könnte sich ein 
Hindernis befinden. 
ja, der weitere Kurvenverlauf ist 
nicht erkennbar. 
ja, der Gegenverkehr könnte die 
Kurve schneiden. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o--------o--------o-------~--------0 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

2 3 4 5 

völlig 
ungefähr­
lich 



Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Bild Nr. 5 

Eine Gruppe von Motor­
radfahrern will über­
holen. 

nein, die Lücke zwischen den Fahrzeugen auf der Uberholspur läßt Platz 
genug. 
ja, der zweite Motorradfahrer könnte dem ersten einfach hinterherfahren. 
ja, die Lücke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Uberholspur ist 
für den ersten Motorradfahrer bereits zu klein. 
ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 
o--------o--------1~-------o~----~o 
sehr 
gefährlich 

Bild Nr. 6 

völlig ungefährlich 

Der Motorradfahrer will abbiegen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein 
ja, durch entgegenkommende land­
wirtschaftliche Fahrzeuge. 
ja, durch die Änderung des Fahr­
belages. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

1 
(}--

sehr 
gefährlich 

2 3 4 5 
o--------o--------o~----~0 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Bild Nr. 7 

Der Motorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, der Traktor fährt weit rechts. 
nein, wegen der geringen Geschwin­
digkeit des Traktors. 
ja, durch die Fahrbahnverschmutzung. 
ja, der weitere Straßenverlauf ist 
nicht einsehbar. 
ja, der Traktor könnte abbiegen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 

Bild Nr. 8 

Der Motorradfahrer will zwischen den 
beiden Pkw durchfahren. 

Bestehen in dieser Situation beson­
dere Gefahren? 

sehr 
gefährlich 

nein, der Motorradfahrer kann den 
Raum zwischen den Pkw nutzen. 
ja, der Motorradfahrer wird von den 
vorausfahrenden Fahrzeugen nicht 
gesehen. 

[ ] ja, es ist unklar, wie sich der 
Pkw auf der linken Spur verhält. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 
o--------o-------4~------~-------o 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Bild Nr. 9 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

nein, der Motorradfahrer fährt richtig und hat Vorfahrt. 
ja, der Motorradfahrer könnte vom Pkw übersehen werden. 
ja, durch den Fahrbahnbelag. 
ja, der Pkw könnte die Geschwindigkeit des Motorrades unterschätzen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

3 4 5 2 
o-----~ 

sehr 
gefährlich 

o--------'Q--------0 
völlig 
ungefährlich 

Bild Nr. 10 

Der Lkw will auf einen Parkplatz ein­
biegen, der Motorradfahrer will links 
vorbeifahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein 
ja, durch überholende Fahrzeuge vor 
hinten. 
ja, durch entgegenkommende Fahrzeu­
ge. 
ja, der Lkw könnte ausscheren. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o-------o-------o-------o-------0 
sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Und nun noch einige Fragen zu Ihrer Person. 

Geschlecht 

Wie alt sind Sie ? 

männlich 

weiblich 

Jahre alt 

Sind Sie ledig 

verheiratet 

verwitwet oder geschieden? 

Welchen Beruf üben Sie aus ? 

[ ] Selbständiger 
(freie Berufe) 

[ ] leitender Beamter 
leitender Angestellter 

Beamter, Angestellter 

Facharbeiter, nicht­
selbständiger Hand­
werker 

[ ] Arbeiter 

[ l anderer Beruf 

[ ] Schüler, Student, Lehr­
ling 

[ ] nicht berufstätig 

Welchen Schulabschluß haben Sie ? 

Hauptschulabschluß 

mittlere Reife, 
Realschulabschluß 

Abitur 

anderer Abschluß 

keinen Abschluß 

Haben Sie eine abgeschlossene Berufsausbildung ? 

nein 

ja, eine abgeschlos­
sene Lehre 

ja, ein abgeschlossenes 
Hochschulstudium 

ja, eine andere abge­
schlossene Berufsausbidlung 

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER BEFRAGUNG ! 
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Wie bereits erwähnt, möchten wir die Befragung nach drei 

Monaten noch einmal wiederholen. Ihre Teilnahme daran ist 

für uns sehr wichtig. Daher bitten wir Sie, in das unten 

aufgezeichnete Feld Ihren Namen und Ihre Anschrift einzutra­

gen. Einer unserer Mitarbeiter kann sich dann wieder mit 

Ihnen in Verbindung setzen oder wir schicken Ihnen den Fra­

gebogen mit der Post zu. 

Vielen Dank für Ihre Unterstützung 

Die folgenden Anaaben dienen uns nur dazu, Sie ein zweites 

Mal zu erreichen, sie werden nicht mit den anderen Antwor­

ten zusammen ausgewertet. 

Wenn möglich würden wir uns auch gern telefonisch mit Ihnen 

in Verbindung setzen. 

Ich bin unter der Telefonnummer zu erreichen. 

Vorname Name 

Straße Hausnurrrner 

PL Z . Stadt I Bezirk 



- 151 -

Kurzbefragung der Instruktoren der untersuchten Trainingskurse 

FÜR DEN INSTRUKTOR 

(Nach dem Kurs auszufüllen) 

1. Datum des Kurses 

2. Name des Instruktors .................................... . 
(bitte in Druckbuchstaben) 

3. Gau 

4. Zahl der Teilnehmer 

5. Besonderheiten der Gruppe 
(z.B. Motorradclub) 

6. Teilnehmerliste 
(Name, Vorname 
Adresse, Tel.Nr.) 

bei mehr als 17 Teil­
nehmern bitte Rückseite 
benutzen. 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

1 5. 

16. 

17. 
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ERHEBUNGSBOGEN DER BEOBACHTU"'G 

(am Ort auszufüllen) 

vor der Fahrt: 

1. Beobachter 

3. Stadt 0 Dortmund 
0 Stuttgart 

5. Beginn der 
Fahrt Uhrzeit 

7. Körpergröße 

Uhr 

cm 

2. Fahrer: 

4. Datum 
Tag Monat 

6. Proband 

(Name, Vorna.'lle) 

8. Helmart: 0 Integralhelm 

0 ,Jethelm 

0 andere 

9. Kleidung 10. Farbe Helm 11. Farbe Kleidung 
(keine Regenkleidung) 

0 voller Fahranzug 
(Leder oder anderes 
lhterial) 

0 Anzug-Jacke 

0 Anzug-Ho~e 

0 Handschuhe 

0 StiefEl 

0 Nierenschutz 

0 

0 

0 

0 

0 

auffällig 

unauffällig 

tagesleuchtend 

nachtleuchtend 

mit Reflexstrei-
fen oder Folie 

0 hell 

0 clunkel. 

0 tagesleuchtend 

0 nachtleuchtend 

0 mit Reflexstreifen 

nach der Fahrt: 

12. Uhrzeit .... Uhr 13. Fahrzeugtyp 

Ende der Fahrt 

1 7. Reifen 0 verkehrssicher 

0 nicht verkehrs- 14. Hubraum ccm 
sicher ••••••• 0 ••• 

Lichtan- 0 funktionsfähig 15. PS 

lage 
0 nicht funktions-

fähig 16. Besonderheiten 

Bremsen 0 funktionstüchtig •••••• 0 •••••• 0. 0. 0 •••••• 0 0 0. 0. 

0 nicht funktions-
tüchtig 0 0 •• 0 ••••••••• 0. 0 0 0 •••• 0 0 •• 0 •• 
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quantitativ zu erhebende Variablen 

freie Strichlisten 

18. Uberholvorgang außerorts 

19. passives Uberholen (überholt werden) 
nur außerorts 

20. Fahrspurwechsel/Fahrtrichtungsänderungen 

21. Ko~fwencen bei Fahrs?urwechsel 

22. Blinkerbetätigung 

23. Kommunikation mit anderen 

24. Bremsvorgänge 

25. Unfallträchtige Situationen 

Anzahl 
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Anzahl 

26. Kurven schneiden 

27. Vorfahrt mißachten 

28. Geschwindigkeit übertreten 

29. Rechts überholen 

30 überholen im Oberholverbot 

31. Durchfahren einer Kolonne 

32. Durchfahren eines Staus 

33. Mißachten and~rer Vorschriften 
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aualitativ zu erhebende Variablen 

gebundene Strichlisten 

34. Blinken: Zeitpunkt 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

35. Blinkerrücknahme 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

36. überholen: Vorsicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

37. überholen: Entschlossenheit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 -7 - 8 - 9 I o 

38. überholen: Schneiden beim Auslauf 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

39. Bremsen: H~rte 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

40. Bremsen: Verteilung 

1 - 2 - 3 I Cl 

41. Kurven: Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - G - 7 - 8 - 9 I 0 

4 2. Kurven: Zeitpunkt des Kurvcnbogcneinleitens 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I 0 

43. Kurv~n: Zeitpunkt des B~-cmsens 

1 - 2 - 3 I 0 

Gesamteindruck 

D 

D 

D 

D 

D 

[_] 

D 

D 
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44. Kurven: Zeitpunkt des Beschleunigens 

1 - 2 - 3 I 0 

45. Kurven: Fahrspurschneiden 

1 - 2 - 3 I 0 

46. Art der Beschleunigunaen 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

47. Einordnen: Angepaßtheit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

48. Kreuzungen und Einmilndungen: Vorsicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

Gesamteindruck 

D 

D 

D 

D 

D 
49. Fahrspurwechsel: Beachten des nachfließenden Verkehrs 

1 -2-3-4-·5-6-7-8-910 

50. Haltung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - s - 9 I o 

51. Fahren mit Licht 

1 - 2 - 3 I o 

52. Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

53. Innerorts: Angepaßtheit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

D 

D 

D 

D 

D 
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54. Außerorts: Angepaßtheit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

55. Bremsbereitschaft 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

56. Abstand zum Vorausfahrenden 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - s - 9 I o 

57. Abstand seitlich zum fließenden Verkehr 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

58. Abstand seitlich zum ruhenden Verkehr 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - s - 9 I o 

59. Risikobereitschaft 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

60. Voraussicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - s - 9 I o 

61. Aufmerksamkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

62. RUcksicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - G - 7 - 8 - 9 I 0 

63. Anpassung an Fahrbahnverhältnisse 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - G - 7 - 8 - 9 I o 

Gesamteindruck 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

[~ 

D 

D 
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Gesamteindruck 

64. Fahrzeugbeherrschung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

65. Fahrspurbenutzung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

66. Besondere Vorkommnisse, Bemerkungen 



Bundesanstalt für Straßenwesen 
u4:1g vu ESTM 

- 159 -

5000 Köln 51, den 

Brühler Straße 1 
Postfach 510530 
Tel. (0221) 3702- oder 37021 
Fernschreiber: (Telex) 088 82 169 bas d 

Schreiben zur Anwerbung der Kontrollgruppe 1 ) 

Lieber Motorradfahrer! 

Liebe Motorradfahrerinl 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen führt in Zusammenarbeit 

mit dem ADAC eine wissenschaftliche Untersuchung über das 

Fahrverhalten von Motorradfahrern durch. 

Die zunehmende Gefährdung der Motorradfahrer im Straßenverkehr 

machen unserer Meinung nach eine genaue Untersuchung der Ur­

sachen hierfür dringend notwendig. 

In diesem Jahr wird daher neben einer Befragung im gesamten 

Bundesgebiet auch eine Beobachtung von Motorradfahrern durch­

geführt, die uns Aufschluß darüber geben soll, wie sich Motor­

radfahrer in bestimmten Situationen des täglichen Straßenver­

kehrs verhalten. 

Auf der Grundlage einer solchen Untersuchung sollen insbeson­

dere Maßnahmen zur Erhöhung Ihrer Sicherheit entwickelt und 

gefördert werden. 

Wir sind bei unserer Untersuchung auf Ihre Mithilfe angewiesen, 

denn nur wenn viele Motorradfahrer - auch Sie - bei einer sol­

chen Beobachtungsfahrt mitmachen, kann unsere Untersuchung 

erfolgreich sein. 

Als Entschädigung für Ihren Aufwand erstattet Ihnen die Bundes­

anstalt für Straßenwesen zum Ende der Untersuchung einen Be­

trag von DM 60,--. 

1) Die Amverbung der Trainingsgruppe erfolgt mit gleichem Wort­
laut, mit der Ausnahme, daß als Entschädigung die Erstattung 
der Trainingsgebühr angeboten wird. 
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- Sie fahren eine bestimmte, vorgegebene Strecke auf Ihrer 
eigenen Maschine ab, und zwei unserer Mitarbeiter fahren 
Ihnen auf dem Motorrad nach. 

Die Fahrt wird im Stadtgebiet und in der Umgebung von Dort­
mund/Stuttgart durchgeführt. 

- Um die Veränderung des Fahrverhaltens innerhalb der Sommer­
saison zu erfassen, wird zweimal im Abstand von zwei Mona­
ten beobachtet. 

- Die gesamte Fahrt dauert ca. 1 Stunde und wird nur bei gutem 
Wetter durchgeführt. 

- Die Beobachtungen finden wahlweise an folgenden Wochenenden 
statt: 

21./22. Juni 

28./29. Juni 

5. I 6. ,Juli 

und 

13./14. September 

20./21. September 

27./28. September 

- Wenn Sie Interesse haben, setzen Sie sich bitte zur Termin­
vereinbarung mit unseren Mitarbeitern in Verbindung 

für Stuttgart: Herr Haug (Tel.: 0711/647003) 

für Dortmund: Herr Küher (Tel.: 0211/450701) 

Bei der Terminvereinbarung eriahren Sie den Treffpunkt mit 

unseren Mitarbeitern. Nach aer 2. Untersuchunq im September 

erhalten Sie Ihre Aufwandsentschädigung. 

Für Ihre Unterstützung möchten wir uns im voraus bedanken. 

(Dr. Ernst) 

Abteilungsleiter 
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1. Einleitung 

Der nun folgende Bericht ist der zweite Teilbericht des For­

schungsprojektes 'Wirksamkeitsuntersuchung zum ADAC-Motorrad­

Sicherheitstraining'. 

Der vorangegangene erste Teilbericht 1 ) befaßte sich mit dem 

methodischen vorgehen und der Instrumentenentwicklung. Als 

Untersuchungsaufbau wurde darin eine Vorher-Nachher-Unter­

suchung mit Vergleichsgruppe vorgeschlagen, als Instrumente 

ein standardisierter Fragebogen (siehe Anhang, s. 1) sowie 

ein Beobachtungsschema (siehe AnhangS. 13). Mit dem Frage­

bogen sollte einmal anhand einer 24 Fragen umfassenden Skala 

die Risikoeinstellung erhoben werden, zum anderen mit 10 be­

bilderten Fragen die Gefahrenkognition und -antizipation. 

Mit dem Beobachtungsschema, das neun Dimensionen umfaßt, 

sollte eine möglichst detaillierte Erfassung des gesamten 

Fahrverhaltens der Motorradfahrer erfolgen. Zu diesem Zweck 

mußten die Versuchspersonen auf ihren eigenen Motorrädern 

eine standardisierte Strecke abfahren, während die Beobach­

ter auf dem Sozius einer nachfahrenden Maschine das Fahrver­

halten protokollierte. 

Die empirischen Erhebungen wurden nach dem o.a. Schema durch­

geführt und konnten im Frühjahr 1981 abgeschlossen werden. 

Der vorliegende Teilbericht befaßt sich mit dem konkreten 

Untersuchungsablauf sowie den Ergebnissen von Befragung und 

Beobachtung. 

1) Grosse-Berndt, G.: Wirksamkeitsuntersuchung zum ADAC-Motor­
rad-Sicherheitstraining, Instrumentenentwicklung, BASt 1980 
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2. Untersuchungsablauf 

2.1 Untersuchungsaufbau 

Als Untersuchungsaufbau ist eine quasi-experimentelle An­

ordnung in Form einer Vorher-/Nachher-Messung mit Vergleichs­

gruppe gewählt worden, da dieser Ansatz nur mit geringen Ein­

schränkungen die interne Validität des Versuchs, d.h. seine 

innere Gültigkeit, gewährleistet. 1 ) Direkt vor Beginn des 

Kurses und drei Monate danach sind die Teilnehmer des Sicher­

heitstrainings untersucht worden. Zum gleichen Zeitpunkt 

wurden Messungen an Vergleichsgruppen vorgenommen, die nicht 

an den Kursen teilgenommen hatten. 

2.2 Untersuchungsmethode 

Als Meßinstrumente dienten die im ersten Teilbericht ausführ­

lich dargestellten Fragebogen sowie Beobachtungschemata. 2 ) Die 

eine Hälfte der Versuchspersonen wurde nur befragt, die an­

dere Hälfte sowohl befragt als auch beobachtet, damit Zusam­

menhänge zwischen Antwortverhalten und tatsächlichem Fahr­

verhalten deutlich gemacht werden können. 

2.3 Bildung von Experimental- und Vergleichsgruppe 

Die Rekrutierung der Versuchspersonen für die Experimental­

gruppe, d.h. die Gruppe, die am Sicherheitstraining teilnehmen 

sollte und für die Vergleichsqruppe, d.h. die Gruppe, 

die mit dem Kursus nicht in Berührung kommen sollte, erfolgte 

unterschiedlich, je nachdem, ob es sich um die Befragung 

oder die Beobachtung handelte. 

1) Feger, H.: Experimentelle verfahren als Instrument der 
Planung und Verwaltung, in: Krauch, H. (Hrsg.), System­
analyse in Regierung und Verwaltung, Freiburg 1972, S. 243 ff. 

2) Grosse-Berndt, G.; a.a.O. 
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2.3.1 Befragung 

Die Experimentalgruppe der Befragung bildeten Motorradfahrer, 

die sich im ganzen Bundesgebiet zur Teilnahme am Sicherheits­

training gemeldet hatten. Ihnen wurde am Trainingstag, direkt 

vor Beginn des Kurses der Fragebogen das erste Mal vorgelegt. 

Drei Monate später wurde er ihnen nochmals auf postalischem 

Wege zugestellt. 

über den eigentlichen Zweck der Befragung wurden die Motorrad­

fahrer im unklaren gelassen. Vielmehr wurde ihnen gesagt, 

es handele sich um eine Untersuchung allgemeiner Art. 

Als Vergleichsgruppe dienten Motorradfahrer, denen im Rahmen 

einer parallel laufenden Routineerhebung zum Helmtrageverhal­

ten von motorisierten Zweiradfahrern1 ) ein Fragebooen ausgehän­

digt wurde, drei Monate später wurde ihnen ein zweiter Frage­

bogen gleicher Art zugeschickt. 

2.3.2 Beobachtung 

Die Anwerbung der Versuchspersonen für die Beobachtung gestal­

tete sich etwas schwieriger, weil diese Erhebungen wesentlich 

mehr Zeit in Anspruch nahmen als das Ausfüllen von Fragebögen. 

Die An- und Abfahrt zur Beobachtungsstrecke sowie die etwa 

einstündige Beobachtungsfahrt, haben es ratsam erscheinen las­

sen, die Versuchspersonen durch ein Honorar zu entschädigen. 

In zwei Städten wurden die Teilnehmer von jeweils drei Kursen 

um die Beteiligung an der Beobachtung gebeten, wobei die Un­

tersuchung nicht in Zusammenhang mit dem Sicherheitstraining 

gebracht worden ist. Die Versuchspersonen wurden jeweils ein 

paar Tage vor dem Training und drei Monate danach beobachtet 

und befragt. 

1) Halbjährlich von der Bundesanstalt für Straßenwesen durch­
geführte Erhebung. 
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Die Vergleichsgruppe setzte sich aus Freiwilligen zusammen, 

die durch Zettelaushang oder persönliche Ansprache in Motor­

radclubs, bei Händlern oder an anderer Stelle geworben wurden. 

Sie wurde zum gleichen Zeitpunkt untersucht wie die Experi­

mentalgruppe. 

2.4 Ausfälle 

Das Problem der Ausfälle bzw. der verzerrten Auswahl der 

Versuchspersonen kann hier nur kurz angedeutet werden. 

~uch hier muß wieder nach Befragung und Beobachtunq unter­

schieden werden. 

2.4.1 Befragung 

Bei der Befragung sollte ursprünglich eine Totalerhebung 

erfolgen, d.h. es war geplant, alle Teilnehmer des Motorrad­

sicherheitstrainings vor und nach dem Kursus zu befragen. 

Die Teilnahme an der Befragung konnte aber nicht erzwungen 

werden, sondern mußte freiwillig erfolgen, so daß es zum 

größten Teil im Ermessen der Kursleiter lag, ob die Frage­

bogen ausgefüllt wurden oder nicht. Leider kam es dadurch 

letztlich trotz mehrmaliger Nachfragen und Ermunterungen 

durch die die Untersuchung unterstützende Institution le­

diglich zur Erfassung von 11 Kursen, was etwa einem Anteil 

von 20 Prozent der Gesamtzahl entspricht. 

Natürlich kann bei solchen Zahlen nicht davon ausgegangen 

werden, daß die Auswahl der Versuchspersonen in vollem Um­

fang repräsentativ für die Zielgruppe ist. Es wird sich 

vielmehr um besonders motivierte Motorradfahrer gehandelt 

haben, die bereit waren, im Hinblick auf eine Verbesserung 

der Verkehrssicherheit ihrer Zugehörigkeitsgruppe an einer 

solchen Befragung teilzunehmen. 
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Bei der Interpretation der Ergebnisse muß diese verzerrte 

Zusammensetzung der Versuchsgruppe berücksichtigt werden, 

denn es ist davon auszugehen, daß bei einer so gestalteten 

Gruppe die Intentionen eines Sicherheitstrainings auf be­

sonders fruchtbaren Boden fallen. Die Generalisierbarkeit 

der Ergebnisse auf die gesamte Zielgruppe muß also in 

Frage gestellt werden. 

Die Beschränkung der Feststellungen auf eine spezielle 

Teilgruppe innerhalb der Sicherheitstrainingsteilnehmer 

wird darüberhinaus noch dringlicher, wenn man weiß, daß 

von den 87 Kursteilnehmern der Vorherbefragung nur 61 auch 

nach drei Monaten noch bereit waren den zweiten Fragebogen 

auszufüllen. 

Obwohl ein Ausfall von 30 Prozent bei schriftlichen Befra­

gungen nicht unbedingt als hoch zu bezeichnen ist, ergibt 

sich insbesondere bei kleinen absoluten Zahlen natürlich 

eine weitere Einschränkung der Ergebnisse. Bei der Inter­

pretation der Daten ist also höchste Vorsicht geboten. 

Trotzdem sind die Fragebogen ausgewertet worden, weil wir 

der Uberzeugung waren, daß es wichtig ist, eine Wirksam­

keitsuntersuchung durchzuführen, selbst wenn diese aufgrund 

der Tatsache, daß sie im tatsächlichen Geschehen und nicht 

im Labor stattfindet methodische Unzulänglichkeiten auf­

weist. Letztendlich steht und fällt der Wert einer sol­

chen Untersuchung in der Berücksichtigung dieser durch 

die Feldarbeit bedingten Mängel bei der Interpretation 

der Ergebnisse. 
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2.4.2 Beobachtung 

Die Beobachtung konnte im Großen und Ganzen so durchgeführt 

werden wie geplant, d.h. aus zwei Erhebungsbereichen wurden 

jeweils 3 Kurse mit voller Teilnehmerzahl erfaßt. Es war 

von vorneherein geplant, sich auf zwei Erhebungsgebiete zu 

beschränken, da sonst der finanzielle Rahmen der Untersu­

chung gesprengt worden wäre. 

Allerdings muß bei diesem Auswahlverfahren der Versuchsper­

sonen berücksichtigt werden, daß die speziellen Gegebenhei­

ten der beiden Erhebungsorte die Ergebnisse eher beeinflus­

sen als bei der bundesweiten Befraqunq, wo durch die höhere 

Anzahl der Erhebungsorte, insgesamt acht, dieser Einfluß 

eher eliminiert wird. 

Die Auswahl der beiden Beobachtungsorte erfolgte auf Empfeh­

lung des veranstaltenden ADAC. Es ist also davon auszugehen, 

daß an den Erhebungsorten gute Bedingungen herrschten, die 

den Erfolg des Kurses wahrscheinlich erscheinen ließen. Auch 

das muß Berücksichtigung finden bei der Interpretation der 

Ergebnisse. 
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2.5 Vergleichbarkeit von Experimental- und Vergleichsgruppe 

Im klassischen Experiment, wo die Versuchspersonen zufällig 

der Experimental- oder Vergleichsgruppe zugewiesen werden 

(Randomisierung), ergibt sich das in diesem Abschnitt be­

handelte Problern der Vergleichbarkeit von Experimental- und 

Vergleichsgruppe nicht, denn durch Zufallszuordnung wird 

für eine Gleichverteilung aller wichtigen Merkmale innerhalb 

der beiden Gruppen gesorgt. Anders als bei der Zufallsaus­

wahl ergeben sich bei der hier gegebenen gesteuerten Aus­

wahl der Versuchspersonen, zu der wir unter den gegebenen 

Umständen gezwungen waren, oft erhebliche Unterschiede 

zwischen Experimental- und Vergleichsgruppe. 

Ein genereller Unterschied, der sowohl die Befragung wie die 

Beobachtung betrifft, besteht darin, daß die Experimental­

gruppe sich durch die Anmeldung zum Kursus gleichsam selbst 

für den Versuch rekrutiert hat, während die Vergleichsgruppe 

von uns ausgewählt worden ist. Die Motorradfahrer, die sich 

für die Teilnahme an einem Sicherheitstraining entschieden 

haben, werden sich wahrscheinlich von denjenigen unter­

scheiden, die das nicht getan haben. Solche Unterschiede 

erschweren aber von vorneherein Vergleiche zwischen den 

Gruppen. 1 ) Es ist zumindest schwierig, die evtl. Wechsel­

wirkungen zwischen Selbstauswahl und anderen externen Beein­

flussungsfaktoren zu eliminieren. 

1) Weiss, C.H.: Evaluierungsforderung, Methoden zur Ein­
schätzung von sozialen Reforrnprograrnrnen, Opladen, 1974, 
s. 99 ff. 
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Ob sich die Gruppen darüberhinaus bezüglich weiterer wich­

tiger Merkmale unterscheiden, soll die Gegenüberstellung 

ihrer biographischen Daten, ihrer Fahrgeschichte sowie 

ihrer Fahrmuster ergeben. Da für die Befragung und die Beob­

achtung jeweils gesondert eine Experimental- und Vergleichs­

gruppe gebildet worden ist, erfolgt die Gegenüberstellung 

gesondert nach Untersuchungsmethode. 

2.5.1 Befragung 

Ein Vergleich der biographischen Daten von beiden Versuchs­

gruppen der Befragung ergibt erhebliche Unterschiede (Tab. 1). 

Experimental- und Vergleichsgrupoe unterscheiden sich 

signifikant bezüglich ihres Alters, Familienstandes, Berufes 

sowie der Schul- und Berufsausbildung. Die Teilnehmer des 

Sicherheitskurses sind im Durchschnitt älter als die ver­

gleichsgruppe. Entsprechend sind sie zur Hälfte verheiratet, 

zur Hälfte ledig, während die Vergleichsgruppe hauptsächlich 

aus Ledigen besteht. Was die Berufe anbelangt, weisen sie 

eine Gleichverteilung zwischen Selbständigen, Beamten/Ange­

stellten, Facharbeitern und Schülern/Studenten auf, bei 

der Vergleichsgruppe überwiegen mit 75 % die Schüler und 

Studenten. Auch beim Schulabschluß zeigen sich signifikante 

Unterschiede insofern, als die Vergleichsgruppe höher quali­

fizierte Abschlüsse nachweisen kann. 

Die Differenzen erstrecken sich weiter auch auf die Größe 

der gefahrenen Motorräder, wobei die Teilnehmer am Sicher­

heitstraining großhubigere, PS-stärkere Maschinen fahren 

als die Vergleichsgruppe (Tab. 2 ) . Auch was den Besitz und 

die Dauer des Besitzes der einzelnen Führerscheinklassen 

anbelangt, zeigen sich so große Unterschiede zwischen den 

Gruppen, daß ernsthaft die Frage gestellt werden muß, ob 

diese beiden Gruppen überhaupt vergleichbar sind. 
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Tab. 1: Versuchspersonen Befragung 

Biographische Daten 

Geschlecht: 

weiblich 

männlich 

Alter: 

Familienstand: 

ledig 

verheiratet 

geschieden/verwitwet 

Beruf: 

Selbständiger 

Leit.Bearnter/Leit.Angestellter 

Beamter/Angestellter 

Facharbeiter 

Arbeiter 

Andere 

Schüler/Student 

nicht berufstätig 

Schulabschluß: 

Hauptschulabschluß 

mittl. Reife/Realschulabschluß 

Abitur 

Anderer Abschluß 

Kein Abschluß 

Berufsausbildung: 

nein 

ja, abgeschlossene Lehre 

ja, abgeschlossenes Hochschulstudium 

ja, andere abgeschl. Berufsausbildung 

* x2-Test 

o t-Test 

Experimental- I~rtums- Vergleichs-
gruppe wa.'u:schein- gruppe 
(N=61) lichkeit (N=47) 

6,6 % 4,3 % 

93,4 % 95,7 % 
p > 5 %* 

X= 28,7 Jahre X = 23 Jahre 
p < %0 

54,1 % 87,2 % 

44,3 % 12,8 % 

1,6 % 
p < 1 %* 

21,3 % 2,1 % 

4,9 % 2,1 % 

24,6 % 12,8 % 

19,7 % 4,3 % 

3,3 % 2,1 % 

6,6 % 2,1 % 

18,0 % 74,5 % 

1,6 % p < 1 %* 

39,3 % 6,4 % 

36,1 % 23,4 % 

23,0 % 66,0 % 

2,1 % 

1,6% 
p < 1 %* 2,1 % 

18 % 74,4 % 

62,3 % 16,3 % 

8,2 % 4,6 % 

11,5 % < 1 %* 4,6 % 
p 
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Tab. 2: Versuchspersonen Befragung 

Fahrgeschichte 

Exper:i.Jrental- Irrtums- Veraleichs-
rrruppe wahrschein- SJl:UJ?pe 
(N~61) keit (N~47) 

Hubraum der Motorräder X 548 ccrn < 00 X 361 ccrn p ~ 

PS der Motorräder X 45 < p X 29 
p " 

Besitz des Führerscheins 

Klasse I 
ja 100 % 100 % 

nein p > 5 %* 

Klasse II 
ja 41 % 10 % 

nein 59 % < 1 %* 90 % 
p 

Klasse III 
ja 95 % 89 % 

nein 5 % p > 5 %* 
11 % 

Klasse IV 
ja 29 % 42 % 

nein 71 % 
p < 2 %* 58 % 

Klasse V 
ja 14 % 23 % 

nein 86 % < 2 %* 77 % p 

Dauer des Führerscheinbesitzes 

Klasse I X 7,2 Jahre 2 
0 X 4,1 Jahre 

p % 

Klasse II X 9,6 ,Jahre 
> 5 00 X 9,4 Jahre 

p " 
Klasse III X 9,9 Jahre p X 4,4 Jahre p < " 
Klasse IV X 8,7 Jahre 

p < 5 p 
-o 

X 5,2 Jahre 

Klasse V X ~11,2 Jahre p < 2 p X 5,7 Jahre 
'0 

Fahrpraxis mit dem Motorrad X 29714 km 
5 

0 X ~ 31852 km 
p > % 

Unfall 

jd, einen Unfall 21,3 % 34,0 % 

ja, rrehrere Unfälle 6,6 % 2,1 % 

nein 72,1 
n > 5 %* 63,8 % 

* x2-Test 

o t-Test 
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Zumal sich auch bei der dritten Tabelle (Tab. 3), die die 

Fahrmuster der Gruppen gegenüberstellt, das gleiche Bild 

zeigt. Bei der Vergleichsgruppe handelt es sich um Fahrer, 

die ihr Motorrad im täglichen Gebrauch einsetzen, während 

es sich bei den Kursteilnehmern hauptsächlich um Freizeit­

fahrer zu handeln scheint, dieses Bild vermittelt die Gegen­

überstellung der zum Fahrmuster gehörenden Variablen. Zu 

fragen ist nochmal, ist es zweckmäßig, eine nicht-äquiva­

lente Vernleichsgruppe zu benutzen. 

Natürlich kann man ganz pauschal sagen, es ist besser, eine 

nicht-äquivalente Kontrollgruppe zu nehmen als gar keine, 

und dies vor allem vor dem Hintergrund der Tatsache, daß 

in der Praxis üblicherweise so verfahren wird. 

Andererseits muß man davon ausgehen, daß eine dermaßen an­

ders gestaltete Vergleichsgruppe zwischen den beiden Be­

fragungen anderen Einflüssen von außen ausgesetzt ist als 

die Experimentalgruppe. Das heißt aber, daß sie evtl. Ent­

wicklungen aufweist, die bei der Experimentalgruppe gar nicht 

stattgefunden haben, oder umgekehrt, einen Effekt, der bei 

den Kursteilnehmern durch externe Beeinflussung hervorge­

rufen wird, nicht aufzeigt. Die aufgrund der Unterschiedlich­

keit von Experinental- und Vergleichsgrup?e verschiedene 

Wechselwirkunq mit außerexperimentellen Faktoren wie dem 

zwischenzeitliehen Geschehen, der Reifunq und dem Testen ist 

kaum zu eliminieren. Der Sinn und Zweck einer Vergleichs­

gruppe, Beeinflussungen auszuschalten, die nicht dem Ver­

suchsstimulus, sondern anderen externen Faktoren zuzurech­

nen sind, ist also in gewissem Maße eingeschränkt. Bei einer 

Gegenüberstellung der Erhebungsdaten der beiden Gruppen 

muß dies berücksichtigt werden. 

1) Schwarz, E.: Experimentelle und quas~experimentelle An­
ordnungen in der Unterrichtsforschung, in: Handbuch der 
Unterrichtsforschung, Teil I, Weinheim 1967, S. 562 ff. 
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Tab. 3: Versuchspersonen Befraqung 

Fahrnn.lster 

Elq)erirnental- Irrtums- Vergleichs-
oruppe wahrschein- qruppe 
(N=61) lichkeit* (N=47) 

Motorradbenutzunq für Fahrten 

zur Arbeit 

ja 52,5 % 85,1 % 

nein 47,5 % 14,9 % 

p < 1 % 

für private Besorgungen 

ja 36 '1 % 85 '1 % 

nein 63,9 % 14,9 % 

p < 1 % 

in der Freizeit 

ja 80,3 % 89,4 % 

nein 19,7 % 10,6 % 

p > 5 % 

am W=henende 

ja 91,8 % 97,9 % 

nein 8,2 % 2,1 % 

p > 5 % 

Urlaubsfahrten 

ja 68,9 % 68,1 % 

nein 31 '1 % 31 ,9 % 

p > 5 % 

Gerreinsame Fahrten 

oft 47,5 % 31,9 % 

selten 41 ,0 % 59,6 % 

nie 11,5 % 8,5 % 

p > 5 % 

C'.ebrauch des M::ltorrades 

täqlich 36,1 % 76,6 % 

rrel1r!rals wöchentlich 37,7 % 21 ,3 % 

einmal wöchentlich 14,8 % 2,1 % 

seltener 11,5 % 

p < 1 % 

Ganzjähriger Gebrauch des M::lto=ades 

ja 29,5 % 44,7 % 

nein 70,5 % 55,3 % 

* x2-Test 
D > 5 % 
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Tab.: 3 

Fahrzeug mit höchster Kilometerleistung 

Pkw 

Motorrad 

Moped 

Andere 

km-Leistung der letzten 12 M::Jnate 

unter 1 000 

1 000 - 3 000 

3 000 - 5 000 

5 000 - 7 000 

7 000 - 9 000 

9 000 - 11 000 

11 000 - 13 000 

über 13 000 

Experirrental- Irrtums- Vergleichs­
gruppe wahrschein- gruwe 
(N=61) lichkeit* (N=47) 

73,8 % 

23,0 % 

3,3 % 

9,8 % 

18,0 % 

16,4 % 

9,8 % 

13,1 % 

4,9 % 

13,1 % 

14,8 % 

p < 1 % 

36,2 % 

42,6 % 

19,1 % 

2,1 % 

6,4 % 

8,5 % 

17,0 % 

8,5 % 

8,5 % 

19' 1 % 

8,5 % 

23,4 % 
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2.5.2 Beobachtung 

Bei der Beobachtung sind die Versuchsbedingungen schon bes­

ser. Experimental- und Vergleichsgruppe stimmen in den 

meisten Merkmalen der biographischen Daten (Tab. 4), der 

Fahrgeschichte (Tab. 5) und der Fahrmuster (Tab. 6) über­

ein. Signifikante Unterschiede zeigen sich nur bei sechs 

Variablen. 

So scheint es sich bei der Vergleichsgruppe eher um Leute 

zu handeln, die viel mit dem Motorrad fahren, sie geben als 

Fahrzeug mit der höchsten Kilometerleistung weit häufiger 

das Motorrad an als die Mitglieder der Experimentalgruppe. 

Entsprechend ist ihre Kilometerleistung der letzten zwölf 

Monate wesentlich höher und auch ihre Fahrpraxis in Kilome­

tern ausgedrückt, übersteigt die der Sicherheitstrainings­

teilnehmer. 

Andererseits weisen sie einen höheren Prozentsatz an Un­

fällen aus. In der Experimentalgruppe geben 71,4 %an, noch 

keinen Unfall gehabt zu haben, in der Vergleichsgruppe nur 

34,1 %. Inwieweit diese Differenz allein auf die unterschied­

liche Kilometerleistung der Gruppen zurückzuführen ist, oder 

ob noch andere Größen eine Rolle spielen, läßt sich anhand 

der hier ermittelten Zahlen nicht klarstellen. 

Insgesamt kann festgehalten werden, daß die beiden Gruppen 

sich sehr ähnlich sind. Die Merkmale, in denen sie sich 

unterscheiden, dürfen zwar bei der Interpretation der Daten 

nicht vergessen werden, sind aber nicht so gravierend wie 

bei der Befragung. 
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Tab. 4: Versuchspersonen Beobachtunq 

Biographische Daten 

Geschlecht: 

weiblich 

männlich 

Alter: 

Familienstand: 

ledig 

verheiratet 

geschieden/verwitwet 

Beruf: 

Selbständiger 

Leit.Beamter/Leit.Anqestellter 

Beamter/Angestellter 

Facharbeiter 

Arbeiter 

Anderer Beruf 

Schüler, Student 

Schulabschluß: 

Hauptschulabschluß 

mittl. Reife/Realschulabschluß 

Abitur 

anderPx Abschluß 

Berufsausbildung: 

nein 

ja, abgeschlossene Lehre 

ja, abgeschlossenes Hochschulstudium 

ja, andere abgeschl. Berufsausbildung 

o t-Test 

Experimental- Irrtums- Vergleichs-
gruppe wahrschein- crruppe 
{N=42) lichkeit {N=41) 

9,5 % 

90,5 % 

x = 27 Jahre 

70,7 % 

29,3 % 

9,5 % 

4,8 % 

23,8 % 

9,5 % 

2,4 % 

4,8 % 

45,2 % 

28,6 % 

28,6 % 

28,6 % 

14,3 % 

31 '7 % 

53,7 % 

9,8 % 

4,9 % 

p > 5 %* 

p > 5 %0 

p > 5 %* 

p > 5 %* 

p > 5 %* 

p > 5 %* 

7,3 % 

92,7 % 

X= 24,8 Jahre 

68,3 % 

29,3 % 

2,4 % 

5,0 % 

7,5 % 

25,0 % 

10,0 % 

2,5 % 

5,0 % 

45,0 % 

17,5 % 

40,0 % 

40,0 % 

2,5 % 

34' 1 % 

58,5 % 

2,4 % 

4,9 % 
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Tab. 5: Versuchspersonen Beobachtung 

Fahrgeschichte 

Hubraum der Iobtorräder 

PS der Iobtorräder 

Besitz des Führerscheins 

Klasse I 
ja 

nein 

Klasse II 
ja 

nein 

Klasse III 
ja 

nein 

Klasse IV 
ja 

nein 

Klasse V 
ja 

nein 

Dauer des Führerscheinbesitzes 

Klasse I 

Klasse II 

Klasse III 

Klasse IV 

Klasse V 

Fahrpraxis mit dem Iobtorrad 

Unfall 

ja, einen Unfall 

ja, mehrere Unfälle 

nein 

* x2-Test 

o t-Test 

Experirrental- Irrtums- Vergleichs-
gruppe wahr schein- qruppe 
(N=42) lic'lkeit (N=41) 

X 485 ccm > 5 oO X 595 ccm 
p " 

X = 38,09 > 5 oO X = 46,68 
p " 

98 % 100 % 

2 % p > 5 %* 

11,9 % 17 % 

88,1 % p > 5 %* 83 % 

95,3 % 95,2 % 

4,7 % 
p > 5 %* 

4,8 % 

45,2 % 43,9 % 

54,8 % 
p > 5 %* 56,1 % 

14,3 % 19,5 % 

85,7 % p > 5 %* 80,5 % 

X 5,5 Jahre > 5 %0 X = 5,8 Jahre 
p 

X = 7,6 Jahre < 5 00 X =11,3 Jahre p " 
X 8,7 Jahre > 5 00 X 6,7 Jahre 

p ~ 

X 6,9 Jahre 5 
0 X 6,7 Jahre 

p > % 

X = 6,2 Jahre < 5 00 X 9,8 Jahre p " 
X 23129 km 

%0 
X 62162 km 

p < 1 

21 ,4 % 41 ,5 % 

7' 1 % 24,4 % 

71,4 % 
p < 1 %* 34' 1 % 
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Tab. 6: Versuchspersonen Beobachtung 

Fahnnuster 

EKperinental- Irrtums- Vergleichs-
gruppe wahrschein- qruppe 
(N:42) Uchkeit* (N:41) 

Motorradbenutzung für Fahrten 

zur Arbeit 

ja 66,7 % 75,6 % 

nein 33,3 % 24,4 % 

p > 5 % 

für private Besorgungen 

ja 64,3 % 61,0 % 

nein 35,7 % 39,0 % 

p > 5 % 

in der Freizeit 

ja 88,1 % 97,6 % 

nein 11,9 % 2,4 % 

p > 5 % 

am WOChenende 

ja 100 % 97,6 % 

nein 2,4 % 

p > 5 % 

Urlaubsfahrten 

ja 76,2 % 85,4 % 

nein 23,8 % 14,6 % 

p > 5 % 

Gerneinsame Fahrten 

oft 41 ,5 % 68,3 % 

selten 53,7 % 29,3 % 

nie 4,9 % 2,4 % 

p > 5 % 

Gebrauch des Motorrades 

täglich 45,2 % 53,7 % 

mehrmals wöchentlich 52,4 % 46,3 % 

seltener 2,4 % 

p > 5 % 

Ganzjähriger Gebrauch des Motorrades 

nein 78,6 % 61 % 

ja 21,4 % 39 % 

p > 5 % 

* x2-Test 
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Experimental- Irrtums- Vergleichs-
grupjO€ wahrsehe in- qruppe 
(N=42) lichkeit* (N=41) 

Fahrzeug mit höchster Kilometerleistunq 

Pkw 70,7 % 46,2 % 

l'btorrad 12,2 % 46,2 % 

l'bped 17' 1 % 5,1 % 

Andere 2,6 % 

p < 1 % 

km-Leistung der letzten 12 Monate 

unter 1 000 7,3 % 2,4 % 

1 000 3 000 7,3 % 12,2 % 

3 000 5 000 24,4 % 

5 000 7 000 19,5 % 12,2 % 

7 000 9 000 12,2 % 22 % 

9 000 11 000 12,2 % 19,5 % 

11 000 13 000 4,9 % 7,3 % 

über 13 000 12,2 % 24,4 % 

p < 3 % 

* x
2-Test 
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3. Ergebnisse der Befragung 

Der Fragebogen umfaßt neben sozio-demographischen und an­

deren mehr objektiven Angaben vierundzwanzig Fragen zur Er­

fassung der Risikoeinstellung und zehn bebilderte Fragen 

zur Gefahrenkognition und -antizipation. Mit der zweima­

ligen Befragung anhand des gleichen Fragebogens, einmal 

vor der Teilnahme am Sicherheitstraining, zum anderen da­

nach, sollte ein eventueller Einfluß des Kurses auf die Be­

reiche Risikoeinstellung, Gefahrenkognition und Gefahren­

antizipation nachgewiesen werden. Im folgenden werden zu­

nächst die Veränderungen betrachtet, die sich zwischen 

den beiden Erhebungszeitpunkten bezüglich der Fragen zur 

Risikoeinstellung ergeben haben. Danach folgt in gleicher 

Weise die Darstellung für die Gefahrenkognition und -anti­

zipation. 

3.1 Ergebnisse zur Risikoeinstellung 

Die Skala Risikoeinstellung setzt sich zusammen aus sechs 

Subskalen, die nacheinander abgehandelt werden sollen. Es 

sind dies: 

aktive und passive Fahrersicherheit 

- Uberholen 

- Kurvenfahren 

- Geschwindigkeit und Bremsbereitschaft 

- Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes 

- Fahrformen 

Die einzelnen Subskalen beeinhalten zwischen zwei und sechs 

Statements, zu denen die Befragten durch Ankreuzen einer 

Rangreihe, die von "stimme stark zu" bis "lehne stark ab" 

reichte, Stellung nehmen konnten. 
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Die Veränderungen in den Antworten, die zwischen den beiden 

Erhebungsterminen stattgefunden haben, geben die im folgen­

den nach Subskala unterteilten Tabellen wider. Negativ wird 

dabei eine Veränderung bezeichnet, die zu einer Erhöhung 

der Risikoeinstellung führt, positiv eine Veränderung, die 

die Risikoeinstellung reduziert. 

Die Irrtumswahrscheinlichkeit gibt den Prozentsatz wider, 

mit dem die Hypothese zu verwerfen ist, daß wesentliche 

Veränderungen zwischen dem ersten und zweiten Befragungs­

termin eingetreten sind. Nur wenn sie kleiner oder gleich 

5 % ist, kann gefolgert werden, daß signifikante Unterschie­

de zwischen der ersten und zweiten Untersuchung bestehen. 

Als Signifikanztest ist der Wilcoxon-Test verwendet worden, 

da es sich um ordinalskalierte Daten bei abhängigen Stich­

proben handelt. 1 l 

Außerdem gibt es zu jeder Tabelle zwei Ausführungen, zum 

einen mit den Daten der Befragungsversuchsgruppen, zum ande­

ren mit denen der Beobachtungsversuchsgruppen, denn auch 

diese sind zusätzlich um das Ausfüllen des Fragebogens ge­

beten worden. Eventuelle Veränderungen im Antwortverhalten 

werden nur interpretiert, wenn sie sich in beiden Tabellen 

zeigen und können nur auf die Einwirkung des Sicherheitstrai­

nings zurückgeführt werden, wenn bei den jeweiligen Ver­

gleichsgruppen keine gleichgerichtete Veränderung stattge­

funden hat. 

1) Die zur Messung der Risikoeinstellung entwickelte Likert­
Skala ist ihrem Anspruch nach eine Intervall-Skala, bei 
der häufig als Signifikanztest der t-Test gebraucht wird. 
Allerdings ist nicht gesichert, daß die theoretische Un­
teilung des Antwort-Kontinuums in numerisch gleich große 
Intervalle, auch in der Realität vorhanden ist. So daß 
hier, um sicherzugehen, die Zahlenwerte als ordinale Zah­
len interpretiert werden (vgl. Mayntz, 1971). 
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3.1.1 Skala "aktive und passive Fahrersicherheit" 

In der ersten Subskala sind das Helmtrageverhalten, das 

Tragen von Schutzkleidung und die Auffälligkeit des Motor­

radfahrers aufgenommen worden. Die beiden Tabellen (Tab.7/8) 

zu diesen Themenbereichen weisen keine signifikanten 

Veränderungen in den Experimentalqrup~en aus. 

Leichte positive Effekte, die in der Vergleichsgruppe 

nicht widergegeben werden, sind bei Frage 10 und 16 heraus­

zulesen, zwei Fragen, die das Tragen von Schutzkleidung 

betreffen. Die Notwendigkeit des Tragens von Motorrad­

schutzkleidung wird im Sicherheitstraining explizit be­

tont. Es handelt sich also hier um ein konkretes Lernziel 

des Kurses, bei dem leichte Verbesserungen stattgefunden 

haben. 

Geringfügig mehr negative als positive Veränderunqen hat es bei 

Frage 8 gegeben, in der festgestellt wird, daß der Motorrad­

fahrer selbst durch auffällige Kleidung dafür Sorge zu 

tragen hat, daß er von anderen Verkehrsteilnehmern gesehen 

wird. 

Zn den übrigen Items dieser Merkmalsdimension ist wenig zu 

sagen, da entweder die Entwicklungstendenzen der Versuchs­

personen bei Befracrung und Beobachtung gegenläufig sind, 

wie bei Frage 3, oder weil sich negative und positive Ver­

änderungen ausgleichen, wie bei Frage 18 und 22. 

Als Nebenprodukt läßt sich aus den Tabellen herauslesen, 

daß bezüglich des Helmtrageverhaltens der Spielraum für Ver­

änderungen relativ gering ist, d.h. die Einstellungen zu 

diesem Thema sind gefestigter. Das verdeutlicht der ver­

gleichsweise hohe Anteil der Versuchspersonen bei Frage 3 

und 22, die keine Veränderung im Antwortverhalten zeigen. 



Tab. 7: Skala "Aktlve und passive Fahrersicherheit" 
Befragung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klarrmern) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr--
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

3. An warmen Sommertagen fahre ich 10 7 43 15 12 19 
auch mal ohne Helm, weil er mir (16,6) 
dann zu lästig und unbeqeum ist 

(11 ,6) (71 ,6) p > 5 % (32,6) (26,1) (41 ,3) p > 5 % 

8. M:otorradfahrer müssen durch auf-
fällige Kleidung selbst dufür 16 14 30 9 15 22 
sorgen, daß sie von anderen 
Verkehrsteilnehmern rechtzeitig 

(26,6) (23,3) (50,0) p > 5 % (19,6) (32,6) (47 ,8) p > 5 % 

gesehen werden 

1 0. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken IV 

18 24 17 14 17 14 IV 
kann man auf das Tragen von 

(30,5) (40,6) (28,8) 
p > 5 % 

(31 '1) (37' 7) (31 '1) 
p > 5 % 

Schutzkleidung verzichten 

16. An warmen Sommertagen fahre ich 
20 24 16 17 16 13 auch mal ohne Schutzkleidung, 

(33,3) (40,0) (26,7) p > 5 % (36,9) (34,8) (28,3) p > 5 % weil sie mir dann zu lästig und 
unbe--quem ist 

18. Ich gehe in meine verhalten 
immer davon aus, daß ich von 16 17 27 12 10 24 
anderen Verkehrsteilnehmern (26, 7) (28,3) (45,0) (26, 1) (21 '7) (52,2) 
leicht übersehen werde , selbst p > 5 % p > 5 % 
wenn ich mit auffälliger 
Schutzkleidung und mit Licht 
fahre 

22. Wenn das Helmtragen nicht ge- 13 11 36 16 11 19 
setzlieh vorgeschrieben wäre, 
würde ich ihn weniger tragen 

(21 ,6) (18,3) (60) p > 5 % (34 ,8) (23,9) (41 ,3) p > 5 % 

*) Wilcoxon Test 



Tab. 8: Skala "Aktive und passive Fahrersicherheit" 

Beobachtung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klarrrnern) 

Exper:illentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderunq scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

3. An warmen Scmnertagen fahre ich 5 7 30 6 4 29 
auch mal ohne Helm, weil er mir (11 ,9) (16,6) (71 ,4) p > 5 % (15,4) (10,2) (74,3) p > 5 % 
dann zu lästig und unbeqeum ist 

8. M::>torradfahrer müssen durch auf-
fällige Kleidung selbst dafür 8 5 29 7 12 22 
sorgen, daß sie von anderen (19,0) (11 ,9) (69,0) p > 5 % (17' 1) (29,3) (53,6) p > 5 % 
Verkehrsteilnehmern rechtzeitig 
gesehen werden 

10. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken 5 11 22 11 10 20 N kann man auf das Tragen von (13,4) (28,9) (57,8) p > 5 % (26,8) (24,4) (48,8) p > 5 % w 
Schutzkleidung verzichten 

16. An warmen Scmnertagen fahre ich 
10 10 21 auch mal ohne Schutzkleidung, 7 12 23 

weil sie mir dann zu lästig und (16,6) (28,5) (54,7) p > 5 % (24,4) (24,4) (51 ,2) p > 5 % 

unbequem ist 

18. Ich gehe in meine Verhalten 
immer davon aus, daß ich von 

8 5 28 anderen Verkehrsteilnehmern 8 7 27 
leicht übersehen werde , selbst (19,0) (16,6) (64,3) p > 5 % (19 ,5) (12,2) (68,3) p > 5 % 
wenn ich mit auffälliger 
Schutzkleidung und mit Licht 
fahre 

22. Wenn das Helmtragen nicht ge- 4 4 33 8 1 32 
setzlieh vorgeschrieben wäre, (9, 7) 
würde ich ihn weniger tragen 

(9,7) (80,4) p > 5 % (19,5) (2,4) (78,0) p < 1 % 

*) Wilcoxon Test 
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Die Items zur Auffälligkeit des Motorradfahrers weisen schon 

einen geringeren Prozentsatz unveränderter Antworten aus. 

Am empfänglichsten für Veränderungen zeigen sich Äußerun­

gen zum Tragen von Schutzkleidung. 

3.1.2 Skala "Uberholen" 

Diese Subskala behandelt die Themen Uberholen auf unüber­

sichtlicher, unbekannter Strecke, Sichtbarkeit beim Uber­

holen, Rechts überholen und Uberholen als Fahrform. Die 

Veränderungen des Antwortverhaltens zwischen den zwei Be­

fragungszeitpunkten kann man den Tabellen (Tab. 9, 10) 

entnehmen. 

Signifikanzen können wieder nicht nachgewiesen werden. Bei 

den Fragen 1 und 17 läßt sich aber sowohl in der Experimen­

talgruppe der Befragung als auch in der der Beobachtung 

ein deutlich positiver Effekt erkennen. Bei Frage 17, die 

die Gefahren des toten Winkels beim Uberholen anspricht, 

handelt es sich wieder um ein explizit angesprochenes Lern­

ziel des Kurses. 

Bei Item 6 und 11 widersprechen sich die ausgewiesenen Ent­

wicklungstendenzen der Versuchspersonen der Befragung und 

der der Beobachtung, so daß eine Interpretation nicht mög­

lich ist. 

Bei Frage 23 gleichen sich positive und negative Entwick­

lungen in beiden Gruppen aus. 



Tab. 9: Skala "Uberholen" 
Befragung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klai111'ern) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

1. Ich bin der Ansicht, daß man 
grundsätzlich aufs Oberholen 17 29 14 18 19 9 
verzichten sollte, wenn man den (28,3) (48,3) (23,3) p > 5 % (39, 1) (41 ,3) (19,6) p > 5 % 

Straßenverlauf nicht kennt 

6. Bei dichtem Verkehr kann man mit 18 16 26 14 22 10 
dem Motorrad auch ruhig einmal (30,0) (26,6) (43,4) p > 5 % (30,4) (47 ,8) (21 '7) p > 5 % 
rechts überholen 

I 

11. Durch die hohe Beweglichkeit "' lJl 

und das Beschleunigungsvernö:Jen 19 19 22 18 11 17 I 

des Motorrades kann man auch (31 '7) (31 '7) (36,7) p > 5 % (39, 1) (23,9) (36,9) p > 5 % 
ruhig einmal bei unübersicht-
licher Strecke überholen 

17. Beim Uberholen kann man imner 
zügig an anderen F~crzeugen 9 22 29 16 16 14 
vorbeifahren, da man für die (15,0) (36,7) (48,3) p > 5 % (34,8) (34 ,8) (30,4) p > 5 % 
Fahrer im Rückspiegel gut 
sichtbar ist 

23. Am Motorrad gefällt mir beson-
12 18 16 ders, daß man damit langsamere 19 20 21 

Verkehrsteilnehmer zügig über- (31 '7) (33,3) (35,0) p > 5 % (26, 1) (39, 1) (34 ,8) p > 5 % 
holen kann 

*) Wilcoxon Test 



Tab. 10: Skala "tiberholen" 
Beobachtung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klammern) 

Experimentalgruppo Vergleichsgruppo 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

1. Ich bin der Ansicht, daß man 
grundsätzlich aufs uberholen 4 12 26 10 15 16 

p > 5 % verzichten sollte, wenn man den (9,5) (28,6) (61 ,9) p > 5 % (24,4) (36,6) (39,0) 
Straßenverlauf nicht kennt 

6. Bei dichtem Verkehr kann man mit 8 12 22 12 11 18 dem Motorrad auch ruhig einmal (19,0) (28,6) (52,4) p > 5 % (29,3) (26,8) (43,9) p > 5 % 
rechts überholen 

11. Durch die hohe Beweglichkeit "' und das Beschleunigungsvennö:ren "" 9 17 16 13 8 20 
des Motorrades kann man auch (21 ,4) (40,5) (38, 1) p > 5 % (31 '7) (19 ,5) (48,8) p > 5 % 
ruhig einmal bei unübersicht-
licher Strecke überholen 

17. Beim überholen kann man imner 
zügig an anderen Fahrzeugen 9 12 21 7 12 22 
vorbeifahren, da 111311 für die (21 ,4) (28,6) (50,0) p > 5 % (17' 1) (29,3) (53,6) p > 5 % 
Fahrer im Rückspiegel gut 
sichtbar ist 

23. Am Motorrad gefällt mir beson-
ders, daß man damit langsamere 8 8 24 5 6 30 
Verkehrsteilnehmer zügig über- (19,0) (19,0) (62,0) p > 5 % (12,2) (14 ,6) (73 ,2) p > 5 % 

holen kann 

*) Wilcoxon Test 
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3.1.3 Skala "Kurvenfahren" 

Innerhalb dieser Skala umfaßt die Einstellungsmessung die 

Bereiche· Beachten der Fahrbahn in Kurven, Befahren von un­

übersichtlichen, unbekannten Kurven, Einhalten der Fahr-

spur in der Kurve und Erprobungsverhalten beim Kurvenfahren. 

Ob das Sicherheitstraining auf diese schwerpunktmäßig thema­

tisierten Bereiche Einfluß nehmen konnte, sollen die Tabel­

len 11 und 12 zeigen. 

Eindeutig positive, wenn auch nur in einem Fall signifikante, 

Entwicklungen lassen sich bei beiden Gruppen für die Frage 

5, 15 und 20 nachweisen. Abschwächend muß aber gesagt werden, 

daß zu Frage 15 auch die Vergleichsgruppen jeweils bei beiden 

Untersuchungen diese positive Veränderung widergeben, der 

Effekt ist also hier nicht allein durch das Sicherheitstrai­

ning hervorgerufen worden. 

Bei den beiden anderen Fragen (5 und 20) handelt es sich 

inhaltlich um den gleichen Sachverhalt, einmal positiv, ein­

mal negativ formuliert. Es wird das Problem angesprochen, 

Kurven, die man nicht übersehen kann oder nicht kennt, mit 

maximaler Schräglage zu befahren. In der Lerneinheit "Kurven" 

wird ausdrücklich als Lernziel definiert, in Situationen 

mit Unsicherheitsfaktoren ein Sicherheitspolster bei der 

Schräglage bestehen zu lassen. Insofern handelt es sich hier 

wiederum um einen leichten Lernzuwachs bezüglich einer kon­

kreten Lerneinheit. 

Ansonsten gleichen sich positive und negative Veränderungen 

aus, wie bei Frage 24,oder es bestehen entgegengesetzte Ten­

denzen bei der Befragungs- und Beobachtungsgruppe. 

Es ist verwunderlich, daß bei dieser vom Veranstalter beson­

ders betonten Lerneinheit nicht größere positive Effekte 

aufgetreten sind. 



Tab. 11: Skala "Kurvenfahren" 
Befragtmg 

Fragen Verändenmgen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klamnern) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
ändenmg scheinlichkei t * ändenmg scheinlichkeit* 

5. Kurven, die nicht ganz überschau-
9 18 33 9 16 21 

bar sind, würde ich nie mit rraxi- (15,0) (30,0) (55,0) p > 5 % (19,6) (34,8) (45, 7) p > 5 % 
maler Schräglage befahren 

9. Ich finde es zeitraubend und 
überflüssig, vor jeder Kurve, 20 24 16 p > 5 % 

17 12 17 p > 5 % 
die man nicht ganz übersehen (33,3) (40,0) (26,7) (36,9) (26, 1) (37 ,0) 
kann, abzubremsen 

12. Am Motorrad gefällt mir beson-
ders, daß rran damit in Kurven 22 25 13 p > 5 % 

12 13 21 p > 5 % 
ausprobieren ka~, welche Schräg- (36, 7) (41 '7) (21 '7) (26,1) (28,3) (45,6) "' 00 

lage noch drin ist I 

15. Ich halte es für ungefährlich, 
mit dem Motorrad Kurven zu 22 26 12 12 19 15 
schneiden, sola'1g ich mit den (36,7) (43,3) (20,0) p > 5 % (26,1) (41 ,3) (32,6) p > 5 % 
Reifen nicht über den Seiten-
bzw. Mittelstreifen hinausfahre 

20. Als guter Motorradfahrer kann 
man auch Kurven, die man nicht 12 22 26 

p > 5 % 
17 12 17 p > 5 % 

kennt, mit ITBXimaler Schräg- (20,0) (36,7) (43,3) (36,9) (26,2) (36,9) 
lage nehmen 

24. In ~'1übersichtlichen Kurven muß 
man immer mit plötzlichen Hin- 19 20 21 p > 5 % 

13 11 22 p > 5 % 
dernissen rechnen, daher bremse (31 '7) (33,3) (35,0) (28,3) (23,9) (47 ,8) 
ich vorher immer ab 

*) Wilcoxon Test 



Tab. 12: Skala "Kurvenfahren" 

Beobachtung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klammern) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtums wahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

5. Kurven, die nicht ganz überschau- 9 11 22 11 7 23 
bar sind, würde ich nie mit maxi- (21,4) (26,2) (52,4) p > 5 % (26,8) (17 ,1) (56,1) p > 5 % 
maler Schräglage befahren 

9. Ich finde es zeitraubend und 
überflüssig, vor jeder Kurve, 8 9 25 19 8 14 
die man nicht ganz übersehen (19,0) (21,4) (59,5) p > 5 % (46,3) (19,5) (34,1) p > 5 % 

kann, abzubremsen 

12. Am Iobtorrad gefällt mir beson-
ders, daß man damit in Kurven 10 6 25 

p > 5 % 
12 8 21 

ausprobieren kann, welche Schräg- (24,4) (14,6) (61) (29,3) (19,5) (51,2) p > 5 % 
N 

lage noch drin ist "' 
15. Ich halte es für ungefährlich, 

mit dem Iobtorrad Kurven zu 7 19 16 7 17 17 
schneiden, solang ich mit den (16,6) (45,2) (38,1) p < 1 % (17 ,1) (41,5) (41,5) p < 5 % 
Reifen nicht über den Seiten-
bzw. Mittelstreifen hinausfahre 

20. Als guter Iobtorradfahrer kann 
man auch Kurven, die man nicht 8 11 23 13 5 23 
kennt, mit m3.Ximaler Schräg- (19,0) (26,2) (54,8) p > 5 % (31, 7) (12,2) (56,1) p < 5 % 

lage nehmen 

24. In unübersichtlichen Kurven muß 
man immer mit plötzlichen Hin- 10 10 22 11 7 22 
dernissen rechnen, daher bremse (23,8) (23,8) (52,4) p > 5 % (27 ,5) (17 ,5) (55) p > 5 % 

ich vorher immer ab 

*) Wilcoxon Test 
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3.1.4 Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten" 

Diese von der Unfallanalyse her gesehen wichtiqste 

Subskala zur Risikoeinstellung, die "Geschwindigkeit und 

Bremsverhalten" erfaßt, setzt sich aus Fragen über den Ab­

stand zum Vorausfahrenden, die Bremsbereitschaft und das Ge­

schwindigkeitserlebnis als Fahrform zusammen. 

Allgemein kann man aus beiden Tabellen (Tab. 13/14) keine 

eindeutigen Schlüsse ziehen. Die positive Entwicklung bei 

Frage 2 in der Beobachtungsgruppe wird durch die entgegen­

gesetzte Entwicklung in der Befragungsgruppe uninterpretier­

bar. 

Die positive Tendenz bei Frage 19, die den sogenannten 

'thrill' beim Schnellfahren thematisiert, findet sich 

zwar bei beiden Gruppen, ist aber so gering, daß keine 

Schlüsse daraus gezogen werden können. 

Frage 14 zeigt sich vor und nach dem Training nahezu unver­

ändert, so daß für diese Subskala festgestellt werden muß, 

daß keine nennenswerten Veränderungen stattgefunden haben. 



Tab. 13: Skala "Geschwindigkeit und Brernsverhal ten" 
Befragung 

Fragen 
Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klamnern) 

2. Da man mit dem Motorrad gut 
ausweichen kann, muß ich den 
Abstand zum Vordermann nicht 
ständig überprüfen 

14. Im Stadtverkehr kann man als 
MOtorradfahrer davon ausgehen, 
daß sich in Gefahrensituationen 
i.rmler noch eine Möglichkeit 
zum Ausweichen findet 

19. Ich fahre gern MOtorrad, weil 
ich dabei das Gefühl des 
Schnellfahrens genießen kann 

*) Wilcoxon Test 

Experimentalgruppe 

Negativ Pcsitiv keine Ver­
änderung 

24 21 15 
(40,0) (35,0) (25,0) 

20 20 20 
(33,3) (33,3) (33,3) 

21 26 13 
(35,0) (43,3) (21 '7) 

Vergleichsgruppe 

Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
scheinlichkeit* änderung 

p > 5 % 16 15 15 
(34,8) (32,6) (32,6) 

p > 5 % 
13 16 17 

(28,3) (34,8) (37 ,0) 

p > 5 % 
18 17 11 

(39, 1) (37 ,0) (23,9) 

Irrtumswahr­
scheinlichkeit* 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

::; 



Tab. ;4: Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten" 
Beobachtung 

Fragen 
Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentancraben in Klanmern) 

Experirrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

2. Da man mit d611 M:Jtorrad gut 
ausweichen kann, muß ich den 9 17 16 p > 5 % 14 11 15 p > 5 % Abstand zum Vordennarm nicht (21 ,4) (40,5) (38,1) (35,0) (27,5) (37 ,5) 
ständig überprüfen 

14. Im Stadtverkehr kann man als 
M:Jtorradfahrer davon ausgehen, 

11 8 daß sich in Gefahrensituationen 23 p > 5 % 8 10 23 p > 5 % w 
(26,2) "' irrmer noch eine MCglichkeit (19,0) (54,8) (19,5) (24,4) (56,1) 

zum Ausweichen findet 

19. Ich fahre gern M:Jtorrad, weil 
8 11 22 ich dabei das Gefühl des p > 5 % 14 10 17 p > 5 % 

Schnellfahrens genießen kann (19,5) (26,8) (53, 7) (34,1) (24,4) (41 ,5) 

*) Wilcoxon Test 
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3.1.5 Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes" 

Diese Skala soll speziell erfassen, ob Motorradfahrer die 

Möglichkeit in Betracht ziehen, durch das Verkehrsumfeld 

beim Voraussehen gefährlicher Verkehrssituationen getäuscht 

oder abgelenkt zu werden (Tab. 15/16). 

Bei Frage 13 können keine eindeutigen Veränderungen fest­

gestellt werden. Bei Frage 4, die die Täuschung durch das 

Verkehrsumfeld anspricht, zeigt sich dagegen in beiden 

Gruppen eine negative, wenn auch nicht signifikante Ent­

wicklung in Richtung Selbstüberschätzung eigener Fähig­

keiten. Das heißt, nach dem Sicherheitstraining sind die 

Motorradfahrer eher geneigt zu behaupten, parkende Autos 

könnten sie nicht so ablenken, daß sie Gefahren übersehen. 

Da dieser Effekt in den Vergleichsgruppen nicht eingetreten 

ist, muß davon ausgegangen werden, daß er vom Kursus be­

wirkt worden ist. 

Hier zeigt sich eine bereits bekannte negative Nebenwirkung 

dieser Art von Trainingskursen, nämlich die Erhöhung der 

subjektiven Sicherheit der Teilnehmer. Diese muß bei gleich­

bleibender objektiver Sicherheit - an der Verkehrssituation 

als solcher hat sich ja nichts oeändert - zu einer Verminde­

rung der Verkehrssicherheit führen. Denn ein erhöhtes 

Sicherheitsgefühl könnte die Fahrer zu einer riskanteren, 

situationsunangepaßten Fahrweise verleiten, die mit einem 

größeren Unfallrisiko verbunden wäre. Insofern kann der 

Effekt eines solchen Trainings sehr gering, wenn nicht so­

gar negativ ausfallen, wenn ein eventueller Lernzuwachs 

auf kognitiver Ebene durch eine riskantere Fahrweise kom­

pensiert oder sogar überkompensiert wird. 



Tab. 15: Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes" 
Befragung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klanrnern) 

4. Rechts und links parkende Autos 
können mich beim l>btorradfahren 
nie so ablenken, daß ich eine 
Gefahr übersehe 

13. Ich bin der Ansicht, daß man 
durch aufrrerksarne Beobachtung 
der Umgebung eventuelle Fa.hr-­
bahnverschmutzungen voraussehen 
kann 

*) Wilcoxon Test 

Experimentalgrurpe 

Negativ Positiv keine Ver­
änderung 

26 
(43,3) 

13 
(21 '7) 

18 
(30,0) 

19 
(31 '7) 

16 
(26,7) 

28 
(46, 7) 

Vergleichsgruppe 

Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
scheinlichkeit* änderung 

p > 5 % 

p > 5 % 

12 
(26,1) 

14 
(30,4) 

16 
(34,8) 

15 
(32,6) 

18 
(39' 1) 

17 
(37,0) 

Irrtumswahr­
scheinlichkeit* 

p > 5 % 

p > 5 % 

w 
",. 



Tab. 16: Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes" 
Beobachtung 

Fragen Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klarrmern) 

4. Rechts und links parkende Autos 
können mich beim M:lto=adfahren 
nie so ablenken, daß ich eine 
Gefahr übersehe 

13. Ich bin der Ansicht, daß man 
durch aufrrerksarne Beobachtung 
der Ungebung eventuelle Fahr­
bahnverschmutzungen voraussehen 
kann 

*) Wilcoxon Test 

Experimentalgruppe 

Negativ Positiv keine Ver­
änderung 

17 
(40,5) 

6 
(14 ,3) 

7 
(16, 7) 

6 
(14,3) 

18 
(42,9) 

30 
(71,4) 

Vergleichsgruppe 

Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

p > 5 % 

p > 5 % 

8 
(20,0) 

8 
(19,5) 

17 
(42,5) 

8 
(19,5) 

15 
(37 ,5) 

25 
(61 ,0) 

p > 5 % 

p > 5 % 

w 

"' 
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3.1.6 Skala "Fahrform" 

Diese Skala (Tab. 17/18) versucht als eine Dimension der 

Risikoeinstelluilg das Bedürfnis nach Risikokitzel bzw. nach 

Erproben eigener Geschicklichkeit zu ergrUnden. 

FUr Frage 21 kann ein Ausgleich von negativen und posi­

tiven Veränderungen festgestellt werden. 

Eine positive Tendenz der Veränderung, wenn diese auch 

nicht signifikant ist, deutet sich bei Frage 7 an, die 

Stellungnahmen zum Thema Erprobungsverhalten abverlangt. 

Die pädagogische Konzeption des Trainings spricht explizit 

davon, daß bei allen Lerneinheiten insbesondere die Ein­

stellungen zum Risiko, zum Erprobungsverhalten und zur Ge­

schwindigkeit zu thematisieren sind 1). Was das Erprobungs­

verhalten anbelangt, scheint eine leichte positive Ver­

änderung in Richtung Risikoverminderung stattgefunden zu 

haben. 

1) Koch, H.: Sicherheit für Motorradfahrer, Eine pädagogische 
Konzeption, München 1978, S. 27 



Tab. 17: Skala "Fahrfonn" 
Befragung 

Fragen 

7. Am M::>torradfahren gefällt mir 
besonders, daß man dabei sein 
Fahrkönnen erproben kann 

21. Am M::>torradfahren gefällt mir 
besonders, daß ich auch mal 
was riskieren kann, wenn mir 
danach ist 

*) Wilcoxon Test 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klarrmern) 

Experinentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

16 26 18 18 14 14 
(26, 7) (43,3) (30,0) p > 5 % (39,1) (30,4) (30,4) p > 5 % 

17 18 25 
p > 5 % 

11 21 14 p > 5 % (28,3) (30,0) (41 '7) (23,9) (45,7) (30,4) 

w ._, 



Tab. 18: Skala "Fahrfonn" 
Beobachtung 

Fragen 

7. Am M:ltorradfahren gefällt mir 
besonders, daß man dabei sein 
Fahrkönnen erproben kann 

21. Am Jlbtorradfahren gefällt mir 
besonders, daß ich auch mal 
was riskieren kann, wenn mir 
danach ist 

*) Wilcoxon Test 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 
(Prozentangaben in Klamre=) 

EKper:ilrentalgruppe 

Negativ Positiv keine Ver­
änderung 

10 14 16 
(25,0) (35,0) (40,0) 

8 10 23 
(19,5) (24,4) (56, 1) 

Vergleichsgruppe 

Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
scheinlichkeit* änderung 

7 8 26 p > 5 % 
(17' 1) (19,5) (63,4) 

p > 5 % 13 11 17 
(31 '7) (26,8) (41 ,5) 

Irrtwnswahr­
scheinlichkeit* 

p > 5 % 

w 
00 

p > 5 % 
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3.1.7 Zusammenfassung Risikoeinstellung 

Abschließend kann zur Ergebnisdiskussion der Risikoeinstel­

lung gesagt werden, es haben sich bei allen sechs Subskalen 

keine wesentlichen Veränderungen im Antwortverhalten der Be­

fragten ergeben, die auf eine Wirkung des Motorradsicher­

heitstraining schließen lassen. 

Wenn überhaupt, sind nur vereinzelt geringe positive Ent­

wicklungstendenzen zu erkennen. Das ist vor allem der Fall 

bei Fragen, die im Rahmen des Kurses explizit angesprochen 

werden, wie z.B. das Tragen von Schutzkleidung, das Vermei­

den von Fahren im toten Winkel, das Einräumen eines Sicher­

heitspolstersbei unübersichtlichen Kurven,das Vermeiden der 

Erprobung eigenen Könnens im tatsächlichen Verkehr etc. 

Daß diese positive Tendenz aber nur vereinzelt und nicht 

durchgängig bei einer oder sogar allen Subskalen zu finden 

ist, deutet darauf hin, daß das eigentliche Ziel des Pro­

gramms, die Einstellung zum Risiko, zum Erprobungsverhalten 

und zur Geschwindigkeit in Richtung höhere Verkehrssicher­

heit zu verändern, nicht erreicht werden konnte. Es sind 

nur vereinzelt geringe wissensmäßige Lernzuwächse da zu fin­

den, wo konkrete Lerneinheiten des Sicherheitstrainings 

angesprochen werden, wie z.B. toter Winkel, Schräglage etc. 

Von den Kursteilnehmern sind also eher kognitive Lernziele 

aufgegriffen worden. 

Darüberhinaus sind gewisse Anzeichen dafür vorhanden, daß 

die Motorradfahrer, die am Sicherheitstraining teilgenommen 

haben, nach dem Kurs ihr Fahrkönnen höher einschätzen als 

vor dem Kurs. Dies läßt nicht nur die negative Entwicklung 

bei Frage 4, Subskala 'Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes', 

vermuten, sondern auch das Antwortverhalten auf eine Frage, 

die noch zusätzlich im Fragebogen gestellt worden ist: 
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Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorrad­

fahrern vergleichen sollen, halten Sie sich 

für eine sehr guten, guten, weniger guten, 

mittleren, eher schlechten, schlechten oder 

sehr schlechten Fahrer? 

Die Reaktionen der Motorradfahrer darauf sind den Tabellen 

19/20 zu entnehmen. 

Die Experimentalgruppe der Befragung und die der Beobach­

tung ordnen sich nach dem Sicherheitstraining signifikant 

höher ein, was ihre Selbsteinschätzung in bezug auf ihre 

Fahrfertigkeit anbelangt, als vor dem Training. Diese Ent­

wicklung wird in der Vergleichsgruppe nicht widergegeben. 

Eine Höherbewertung des eigenen Fahrkönnens durch die Kurs­

teilnehmer könnte aber dazu führen, daß Verkehrssituationen 

für ungefährlicher gehalten werden als vor der Teilnahme 

an dem Sicherheitstraining, mit anderen Worten, die sub­

jektive Sicherheit der Motorradfahrer wäre angestiegen. 

Welche Folgerungen für die Verkehrssicherheit aus einer 

Erhöhung der subjektiven Sicherheit durch das Motorradtrai­

ning zu ziehen wären, hängt letztlich davon ab, wie 

das Verhältnis zwischen objektiver und subjektiver Sicher­

heit vor Einführung dieser Sicherheitsmaßnahme aussah. Denn 

eine Anhebung der subjektiven Sicherheit wird umso proble­

matischer, je weniger die objektive Sicherheit bereits in 

der Ausgangslage die subjektive Sicherheit überwogen hat. 1 ) 

1) Klebelsberg, D.: Die Bedeutung subjektiver und objektiver 
Sicherheit, in: Verkehrssicherheit, Fahrverhalten und die 
Bedeutung der Risikotheorien für die Sicherheit im Stra­
ßenverkehr, hrsg. von Daimler Benz AG, Stuttgart, 1982, 
s. 5 



Tab. 19: Eigenklassifizierung 

Befragung 

Hooer 

Eigenklassifizierung 28 

Tab. 20: Eigenklassifizierung 

Becbachtung 

Veränderungen zwischen den E:rhebungen 

Exper:ilrentalgruppe 

Niedriger keine Ver­
änderung 

14 16 

Irrturnswahr­
scheinlichkeit* 

p < 1 % 

Höher 

19 

Vergleichsgruppe 

Niedriger 

13 

keine Ver­
änderung 

14 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Exper:ilrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Irrturnswahr­
scheinlichkeit* 

p > 5 % 

Hooer Niedriger keine Ver- Irrturnswahr- Höher Niedriger keine Ver- Irrturnswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

Eigenklassifizierung 12 0 29 p < 5 % 7 5 27 p > 5 % 

* Wilcoxon-Test 

... 
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3.2 Ergebnisse zur Gefahrenkognition und -antizioation 

Zur Erfassung der Gefahrenkognition, d.h. dem Erkennen einer 

unmittelbar gegebenen Gefahr, und der Gefahrenantizipation, 

dem Vorausahnen von Gefahren, die aus zukünftigen Ereignis­

sen resultieren, gab es im Fragebogen zehn bebilderte Fragen. 

Den Befragten wurde eine Verkehrssituation gezeigt, zu der 

sie durch Ankreuzen der unterschiedlichen Antworten angeben 

konnten, welche Gefahren ihrer Meinung nach in diesem kon­

kreten dargestellten Fall existieren. Zusätzlich ist neben 

der Beantwortung der bebilderten Frage von den Versuchsper­

sonen eine Beurteilung der Gefährlichkeit der im Bild gezeig­

ten Situation erbeten worden. Der Einschätzung liegt eine 

fünfstufige ordinale Rangordnung von "sehr gefährlich" bis 

"völlig ungefährlich" zugrunde. 

Zu diesem Teil des Fragebogens ist kein Pretest gemacht wor­

den, sondern wir haben uns aufgrund der geringen Zeit, die 

zur Verfügung stand, entschlossen, Antwortvorgaben , die 

nicht trennscharf sind, erst nach der Hauptuntersuchung aus­

zuschließen. Das heißt, daß Antworten, die bereits bei der 

ersten Befragung von mehr als 90 Prozent der Befragten an­

gekreuzt bzw. bei Falschantworten nicht anqekreuzt wurden, 

für die Erqebnisdiskussion außer acht gelassen worden sind, 

weil sie zwischen den Versuchsoersonen nicht genug differen­

zieren (siehe Anhanq s. 20 ff.). 

Die Tabellen werden jeweils für die zehn dargestellten Ver­

kehrssituationen getrennt widergegeben und zeigen die Verände­

rungen im Antwortverhalten. Positiv wird eine Veränderung 

dann genannt, wenn eine bei der ersten Befragung nicht ange­

kreuzte bestehende Gefahr bei der zweiten Befragung ange­

kreuzt worden ist, negativ wäre der umgekehrte Fall, wenn 

eine bestehende Gefahr bei der ersten Befragung angekreuzt 

worden ist, bei der zweiten aber nicht mehr. Für Falschant­

worten gilt natürlich das Entgegengesetzte. 
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Die Veränderungen der Gesamtbeurteilung der Gefährlichkeit 

sind am Ende der Tabellen festgehalten. 

Als Signifikanztests sind für nominalskalierte Daten der 

McNemar-Test, für ordinalskalierte Daten der Wilcoxon-Test 

herangezogen worden. 

3.2.1 Bild Nr. 1 

Bild Nr. 1 zeigt eine Landstraße. Der Motorradfahrer nähert 

sich einer Rechtskurve auf einer abknickenden Vorfahrtsstraße, 

der er folgen will (blinkt) . In der Kurve sind ein unbefestig­

ter Fahrbahnrand und Fahrbahnverschmutzungen zu erkennen. 

Zum Bild Nr. 1, Tab. 21/22, gibt es eine Falschantwort (1 .1), 

zwei Antworten, die die Gefahrenkognition betreffen (1.2, 

1.3) und eine, die die Gefahrenantizipation erfaßt (1.4). 

Die ersten beidenAntwortmögliahkeiten (1.1; 1.2) können von 

vorneherein aus der Interpretation ausgeschlossen werden, da 

bei ihnen mehr als 90 Prozent der Befragten in einer Kategorie 

angesiedelt sind. (AnhangS. 20 Tab. 1). 

Der Fahrbahnrand (1.3) wird zwar in der zweiten Befragung 

geringfügig mehr als Gefahrenquelle gesehen, diese Tendenz 

zeigt sich aber auch in der Vergleichsgruppe, so daß das 

Sicherheitstraining nicht als ursächlich dafür angesehen 

werden kann. 

Beim vierten Item zeigt sich ein Ausgleich zwischen posi­

tiver und negativer Entwicklung. 

Bezüglich der Einschätzung der Gefährlichkeit besteht zwi­

schen den Versuchspersonen der Befragung und denen der Beob­

achtung eine entgegengesetzte Tendenz, insofern kann dieser 

Punkt nicht interpretiert werden. 



Antworten 

nein, er hat Vorfahrt tmd kann 
die Kurve übersehen 

ja, wegen der Fahrbahnver-
schmutznng 

ja, wegen des Fahrbahnrandes 

ja, seine Vorfahrt könnte 
mißachtet werden 

Wie gefährlich ist diese 
Situation? 

* Mc Nenar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab. 21 : Gefahrenkoqnition tmd -antizipation Bild Nr. 

Befragung 

Der Motorradfahrer will der Vorfahrtsstraße folgen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Verändernngen zwischen den Erhebnngen1 ) 

Experilrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
ändernng scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

2 2 56 p > 5 % 2 3 42 p > 5 % 

3 4 54 p > 5 % 5 4 38 P > .5 % 

15 17 29 p > 5 % 12 13 22 p > 5 % 

11 11 39 p > 5 % 11 11 25 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher ändernng scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit+ 

17 15 28 p > 5 % 16 13 16 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vcrqenam.en \\Orden. 

"" "" 



Antworten 

nein, er hat Vorfahrt und kann 
die Kurve übersehen 

ja, wegen der Fahrbalmver-
schmutzung 

ja, wegen des Fahrbalmrandes 

ja, seine Vorfahrt könnte 
mißachtet werden 

Wie gefährlich ist diese 
Situation? 

* Mc Nanar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab.22 Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 1 

Beobachtung 

Der Motorradfahrer will der Vorfahrtsstraße folgen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Verändenmgen zwischen den Erhebungen1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
ändenmg scheinlichkei t* ändenmg scheinlichkeit* 

0 1 41 p > 5 % 0 1 40 p > 5 % 

0 3 39 p > 5 % 2 3 36 p > 5 % 

4 6 32 p > 5 % 6 9 26 p > 5 % 

5 6 31 p > 5 % 5 6 30 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrturr.swahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- + 
licher lieh er änderung scheinlichkeit+ licher lieh er änderung scheinlichkeit 

7 11 23 p > 5 % 6 9 24 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 

... 
"' 
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3.2.2 Bild Nr. 2 

Bild Nr. 2 zeigt einen Motorradfahrer im Stadtverkehr, der 

auf zwei vor einer roten Ampel stehende Fahrzeugkolonnen zu­

fährt. Da zwischen den Kolonnen eine Lücke frei bleibt, will 

er bis zur Ampel vorfahren. 

Die Falschantwort zu Bild Nr. 2 (2.1) scheidet von vorneher­

ein aus, weil über 90 Prozent der Befragten sie nicht ange­

kreuzt haben. (AnhangS. 20 Tab. 2). 

Die beiden nächsten Items (2.2; 2.3) beziehen sich beide auf 

die Gefahrenantizipation, speziell gehen sie auf die Gefahr 

ein, daß der Motorradfahrer von Pkw-Fahrern oder Fußgängern 

übersehen werden könnte. Positive und negative Veränderungen 

des Antwortverhaltens gleichen sich im Hinblick auf diesen 

Bereich in etwa aus. 

Allerdings zeigt die Beurteilung der Gefährlichkeit der im 

Bild gezeigte Situation eine deutliche, wenn auch nicht 

signifikante Veränderung in Richtung höher wahrgenommener 

Gefährlichkeit bei der zweiten Erhebung. Ausgeprägt kann 

dies allerdings nur für die Versuchspersonen der Befragung 

gesagt werden, für die Versuchspersonen der Beobachtung gilt 

dies weniger. Hinzu kommt, daß die zugehörige Vergleichs­

gruppe eine prozentual fast gleichgerichtete Tendenz auf­

weist, so daß keine Rückschlüsse auf einen eventuellen 

Effekt des Sicherheitstrainings gezogen werden dürfen. 



Tab. 23: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 2 

Befragung 

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel vorfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderunaen zwischen den Erhebungen1) 

"'" .._, 

Experimentalgrupne Vergleichsgruppe 

-\nt~-x:Jrten 

:1ein, der 1-btorradfahrer karm den Raum 
zwischen den Pkw nutzen 

ia, durch plötzlich auftretende Fußgänger 
md durch Türöffnen 

ja, beim Umschalten der Arnj::el auf "Grün" 

Nie gefährlich ist diese Situation? 

• Mc Nemar-Test 
- Wilcoxon-Test 

Negativ Positiv 

2 1 

4 6 

15 15 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

18 26 

keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv 
änderung scheinlichkeit* 

57 p > 5 % 0 0 

51 p > 5 % 3 5 

31 p > 5 % 10 12 

keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr-
änderung scheinlichkeit+ licher licher 

16 p > 5 % 13 18 

1) Prozentoierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgencm:nen v.orden. 

keine Ver- Irrtumswahr-
änderung schcinlichkeit* 

47 p > 5 % 

39 p > 5 % 

25 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr- + 
änderung schcinlichkeit 

15 p > 5 % 



Tab. 24: Gefahrenkognition und -antlzipation Bild Nr. 2 

Beobachtung 

Der M::ltorradfahrer will bis zur Ampel vorfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen1 ) 

..,. 
00 

I 

Experimentalgrupne Vergleichsgruppe 

Antw:>rten 

nein, der M::ltorradfahrer kann den Rawn 
zwischen den Pkw nutzen 

ja, durch plötzlich auftretende Fußgänger 
und durch Türöffnen 

ja, beim Umschalten der Ampel auf "Grün" 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nemar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Negativ Positiv 

0 3 

3 3 

4 7 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

10 11 

keine Ver- Irrtwnswahr- Negativ Positiv 
änderung scheinlichkeit* 

39 p > 5 % 0 2 

36 p > 5 % 3 3 

31 p > 5 % 3 3 

keine Ver- Irrtmnswahr- Ungefähr- C~fähr-

änderung scheinlichkeit + licher lieh er 

20 p > 5 % 7 14 

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenorrrnen w:>rden. 

keine Ver- Irrtwnswahr-
änderung scheinlichkeit* 

39 p > 5 % 

35 p > 5 % 

35 p > 5 % 

keine Ver- Irrtwnswahr-
änderung scheinlichkeit+ 

20 p > 5 % 
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3.2.3 Bild Nr. 3 

Bild Nr. 3 zeigt einen Motorradfahrer auf einer Landstraße, 

der hinter einem Pkw auf eine Kuppe zufährt und überholen 

will. Der Pkw fährt weit links in seiner Fahrspur. 

Zum Bild Nr. 3 gibt es zwei Falschantworten (3.1, 3.2). Die 

erste scheidet wieder wegen mangelnder Trennschärfe aus (An­

hang S. 21 Tab. 3 ) , bei der zweiten sprechen die Zahlen 

nicht dafür, daß die Teilnehmer nach dem Sicherheits­

training ein verändertes Antwortverhalten zeigen. 

Von den zwei übrigen Items scheidet das eine (3.3), das spe­

ziell auf die Gefahrenkognition bei Kuppen anspricht, wegen 

Antworthäufung in einer Kategorie aus (Anhang S. 21 Tab. 3). 

Bei der Gefahrenantizipation (3.4) zeigt sich in beiden Expe­

rimentalgruppen zwar eine ausgeprägte positive Entwicklung, 

die aber auch bei beiden Vergleichsgruppen in ähnlichen pro­

zentualen Anteilen stattgefunden hat, so daß nicht von einer 

Wirkung des Kurses ausgegangen werden kann. 

Der Gefährlichkeitsgrad wird deutlich und bei der Beobachtung 

sogar signifikant niedriger eingeschätzt, die Vergleichs­

gruppe der Beobachtung weist aber ebenfalls diese signifikant 

negative Entwicklung aus, so daß ein Zurückführen dieses 

Ergebnisses auf die Teilnahme am Sicherheitstraining zweifel­

haft erscheint. 



:;ntworten 

-oei11, nicht bei schnellem Überholvorgang 

ja, der Pkw könnte links abbiegen 

ja, weil der MJtorradfahrer auf eine 
;uppe zufährt 

ja, der Pkw könnte den MJtorradfahrer 
,Jbersehen 

Nie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nemar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab. 25: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 3 

Befragung 

Der MJtorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Ul 
0 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 ) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Pcsitiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Posj_tiv keine Ver- Irrtums<;ahr­
änderung scheinlic~~eit* 

0 

15 

13 

0 

12 

0 

21 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

23 18 

änderung scheinlichkeit* 

60 

34 

60 

27 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit+ 

19 p > 5 % 

0 

9 

8 

0 

7 

0 

11 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

14 16 

47 

31 

46 

28 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit+ 

16 p > 5 % 

1) Prozentliierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen \>.Orden. 



Tab.26: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 3 

Beobachtung 

Der Motorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 

~ 
I 

1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Antworten 

nein, nicht bei schnellem uberholvorgang 

ja, der Pkw könnte links abbiegen 

ja, weil der Motorradfahrer auf eine 
Kuppe zufährt 

ja, der Pkw könnte den Motorradfahrer 
übersehen 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nemar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Negativ Positiv 

0 0 

5 6 

5 10 

Ungefähr- Gefähr-
licher lieh er 

15 5 

keine Ver- Irrturnwahr- Negativ Positiv 
änderung scheinlichkeit* 

42 p > 5 % 0 0 

31 p > 5 % 9 5 

40 p > 5 % 2 0 

27 p > 5 % 4 8 

keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr-
änderung scheinlichkeit+ licher licher 

21 p < 1 % 15 4 

1 ) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenomnen ~rden. 

keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* 

41 p > 5 % 

27 p > 5 % 

39 p > 5 % 

29 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswah r- + 
änderung scheinlichkeit 

21 p < 2 % 
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3.2.4 Bild Nr. 4 

Bild Nr. 4 zeigt einen Motorradfahrer, der auf eine nicht 

einzusehende Rechtskurve zufährt. 

Bei Bild Nr. 4 scheiden alle Items aus der Ergebnisdarstellung 

aus, weil keine der vier Antwortmöglichkeiten genug zwischen 

den Versuchspersonen differenziert (Anhang S. 21 Tab. 4). 

Daraus ist zu schließen, daß Motorradfahrer, was Kurven und 

die damit einhergehenden Gefahren angeht, bereits vor dem 

Sicherheitstraining hoch sensibilisiert sind. Alle drei be­

schriebenen Gefahren, Hindernis in der Kurve (4.2), Zuziehen 

der Kurve (4.3) und Fehlverhaltensweisen des Gegenverkehrs 

(4.4) werden von der überwiegenden Mehrzahl der Motorradfah­

rer schon bei der ersten Befragung angekreuzt. Ein so hohes 

Niveau läßt kaum Raum für Veränderungen. 



Antw:)rten 

nein, die Straße ist frei 

ja, in der Kurve könnte sich ein Rinder-
nis befinden 

ja, der weitere Kurvenverlauf ist nicht 
erkennbar 

ja, der Gegenverkehr könnte die Kurve 
schneiden 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab. 27: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 4 

Befragung 

Der Motorradfahrer fährt auf eine Rechtskurve zu. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

lJ1 
w 
I 

Veränderungen zwischen den Erhebungen
1

) 

Experiirentalgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* 

0 0 60 p > 5 % 

7 4 50 p > 5 % 

0 2 59 p > 5 % 

5 6 50 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
lieher licher änderung scheinlichkeit+ 

23 20 17 p > 5 % 

Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv 

1 0 

5 3 

4 1 

4 7 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

16 14 

keine Ver- Irrtumswuhr-
änderung scheinlichkeit* 

46 p > 5 % 

39 p > 5 % 

42 p > 5 % 

36 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswah r­
änderung scheinlichkeit+ 

16 p > 5 % 

* nc Nanar-Test 1) Prozentuierungen sind aufarund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgen0l1l!EI1 worden. 



Antworten 

nein, die Straße ist frei 

ja, in der Kurve könnte sich ein Hinder­
nis befinden 

ja, der weitere Kurvenverlauf ist nicht 
erkennbar 

ja, der Gegenverkehr könnte die Kurve 
schneiden 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab.28: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 4 

Beobachtung 

Der Motorradfahrer fährt auf eine Rechtskurve zu. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

V> 

""' 
I 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 l 

Experinentalqruppe 

Negativ Positiv 

0 2 

4 6 

2 2 

5 4 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

7 9 

keine Ver- Irrtumswahr-
änderunq scheinlichkeit* 

40 p > 5 % 

32 p > 5 % 

38 p > 5 % 

33 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit+ 

25 p > 5 % 

Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswdhr-
änderung scheinlichkeit* 

0 1 40 p > 5 % 

2 3 36 p > 5 % 

1 4 36 p > 5 % 

3 3 35 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswah r- + 
licher licher änderung scheinlichkeit 

7 10 24 p > 5 % 

* 1-1e Nernar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 
+ Wilcoxon-Test 
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3.2.5 Bild Nr. 5 

Bild Nr. 5 zeigt eine Gruppenfahrt auf der Autobahn. Zwei 

Motorradfahrer fahren auf der rechten Spur seitlich ver­

setzt. Sie wollen einen Pkw überholen (blinken). Auf der 

Oberholspur schräg hinter ihnen fährt ein Pkw. 

Die Items zu Bild Nr. 5 erfassen neben der Berücksichtigung 

von Fehlverhaltensweisen anderer (5.2), der Gefahrenantizipa­

tion, vor allem die Kollisionsgefahr, die sich durch ungenü­

genden Abstand ergibt (5.3, 5.4),als eine Form der Gefahren­

kognition. Hierzu kann bei der dritten Antwortvorgabe kei-

ne eindeutige Veränderungsrichtung festgestellt werden. Bei 

der vierten Antwortmöglichkeit ist eine leichte positive 

Wirkung des Sicherheitstrainings zu vermuten, sie ist aber we­

nig ausgeprägt und zudem auch in einer Vergleichsgruppe aus­

zuweisen. 

Bei Item 5.2 kann man schon eher von einer positiven Verände­

rung sprechen. Obgleich auch hier die positiven Veränderun­

gen nur geringfügig überwiegen. 

Zum Grad der Gefährlichkeit kann ebenfalls nichts Eindeutiges 

gesagt werden. Die Versuchspersonen der Befragung und die 

der Beobachtung haben sich zwischen den Untersuchungen in ent­

gegengesetzter Richtung entwickelt. 



i\ntworten 

Negativ 

nein, die Lücke zwischen den 
'ahrzeugen auf der Oberholspur 3 
läßt Platz genug 

ja, der zweite M:ltorradfahrer 
'<önnte dem ersten einfach 9 
.linterherfahren 

Ja, die Lücke zwischen den 
·Jeiden Fahrzeugen auf der 

15 Jberholspur ist für den ersten 
'btorradfahrer bereits zu klein 

ja, durch den geringen Abstand 
Jer M:ltorradfahrer untereinan- 12 
ler 

Ungefäh-
licher 

Wie gefährlich ist diese 
3ituation ? 21 

Tab. 29: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 5 

Befragung 

Eine Gruppe von M:ltorradfahrern will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkei t * 

4 53 p > 5 % 3 5 39 p > 5 % 

17 35 p > 5 % 12 14 21 p > 5 % 

17 29 p > 5 % 7 13 27 p > 5 % 

17 32 p > 5 % 8 8 31 p > 5 % 
Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrturnswahr-
licher änderung scheinlichkeit + licher licher änderung scheinlichkeit+ 

25 14 p > 5 % 16 18 11 p > 5 % 

* 'lc Nernar-'T'est 1) Prozentuierungen sind aufgrund der 9eringen absoluten Veränderungen nicht vornenonmen w:Jrden. 
+ Wilcoxon-Test 

()1 

"' 



Antworte." 

Negativ 

nein, die Lücke zwischen den 
Fahrzeugen auf der Uberholspur 5 
läßt Platz genug 

ja, der zweite Motorradfahrer 
könnte dem ersten einfach 5 
hinterherfahren 

ja, die Lücke zwischen den 
beiden Fahrzeugen auf der 9 Uberholspur ist für den ersten 
Motorradfahrer bereits zu klein 

ja, durch den geringen Abstand 
der M:>torradfahrer untereinan- 8 
der Ungefäh-

licher 

Wie gefährlich ist diese 
Situation ? 

16 

Tab. 20:C,efahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 5 

Beobachtung 

Eine Gruppe von Motorradfahrern will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

7 30 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

7 30 p > 5 % 2 3 36 p > 5 % 

7 26 p > 5 % 7 7 27 p > 5 % 

10 24 p > 5 % 2 5 34 p > 5 % 

Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefa"hr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit+ 

11 14 p > 5 % 7 15 18 p > 5 % 

* Mc Nemar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenarmEn worden. 
+ Wilcoxon-Test 

V1 ..., 
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3.2.6 Bild Nr. 6 

Bild Nr. 6 zeigt eine Landstraße, auf der ein Motorradfah­

rer nach rechts in einen unbefestigten Feldweg einbiegen 

will (blinkt). 

Bei Bild Nr. 6 (Tab. 31/32) ist nur die zweite Ant­

wortmöglichkeit relevant, die beiden anderen, die erste 

Falschantwort (6.1) und eine Antwortvorgabe zur Gefahrenkog­

nition (6.3) scheiden aufgrundmangelnder Trennschärfe aus 

(Anhang s. 22 Tab. 6). 

Beim zweiten Item (6.2) handelt es sich um eine Falschant­

wort in Form von Nennung einer nicht gegebenen Gefahr, in 

diesem Fall entgegenkommende landwirtschaftliche Fahrzeuge. 

Ein Lerneffekt bezüglich dieses Items kann aber bei der zwei­

ten Befragung nicht festgestellt werden, es gibt etwa genau 

so viele positive wie negative Veränderungen, so daß letzt­

lich zahlenmäßig alles beim alten bleibt. 

Für die Beurteilung der Gefährlichkeit der Bildsituation 

gilt das gleiche. 



Antworten 

nein 

ja, durch entgegenkcmnende landwirt­
schaftliche Fahrzeuge 

ja, durch die Änderung des Fahrbelages 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc NaMr-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab.31 : Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 6 

Befragung 

Der Motorradfahrer will abbiegen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

U1 

"' 
Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 l 

Exper:i.rrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr-
änderunq scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit • 

3 56 p > 5 % 3 3 41 p > 5 % 

9 11 41 p > 5 % 5 4 38 p > 5 % 

2 3 56 p > 5 % 3 4 40 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrturnswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
lieh er lieh er änderung scheinlichkeit+ lieh er licher änderung scheinlichkeit+ 

19 22 19 p > 5 % 16 18 11 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 



Antv.Drten 

nein 

ja, durch entgegenkommende landwirt­
schaftliche Fahrzeuge 

ja, durch die Änderung des Fahrbelages 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nemar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab.32: Gefahrenkcgnition und-antizipationBild Nr. 6 

Beobachtung 

Der Motorradfahrer will abbiegen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

"' 0 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ 
änderunq scheinlichkeit* 

Positiv keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit* 

40 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

3 4 35 p > 5 % 6 3 32 p > 5 % 

3 38 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

Ungefähr- \,efähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit + 

10 11 20 p > 5 % 4 20 17 p > 1 % 

1) prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen v.Drden. 
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3.2.7 Bild Nr. 7 

Bild Nr. 7 zeigt eine Landstraße. Ein Motorradfahrer 

fährt auf einer mit Wasser und Erde verschmutzten Fahr­

bahn hinter einem landwirtschaftlichen Fahrzeug her, das 

er überholen will. Der weitere Straßenverlauf ist nicht 

einsehbar. 

Die beiden ersten Falschantworten (7.1, 7.2) können aus der 

Ergebnisdiskussion herausgelassen werden, weil bereits bei 

der ersten Befragung über 90 Prozent der Befragten gleich 

antworten (AnhangS. 23 Tab. 7). 

Die nächste Antwort bezieht sich auf die Gefahrenkognition, 

als Gefahrenmoment muß die Fahrbahnverschmutzunq erkannt 

werden. Positive und negative Veränderungen halten sich die 

Waage. 

Die letzten Items (7.4, 7.5) gehen auf die Gefahrenantizi­

pation ein. Zum einen muß die Gefahr gesehen werden, die 

beim Uberholen durch den nicht einsehbaren Straßenverlauf 

droht, zum anderen sind Fehlverhaltensweisen anderer, in die­

sem Fall des Traktorfahrers, und davon ausgehende Gefahren 

zu berücksichtigen. Hier gibt es zwar eine schwache positive 

Tendenz, die sich aber genauso in den Vergleichsgruppen fin­

det, ähnlich verhält es sich mit dem Gefährlichkeitsgrad der 

Bildsituation. . Es kann also davon ausgegangen werden, daß 

diese Effekte nicht auf die Teilnahme am Sicherheitstraining 

zurückzuführen sind. 



Antworten 

nein, der Traktor fährt weit rechts 

nein, wegen der geringen Geschwindig­
keit des Traktcrs 

ja, durch die Fahrbalmverschmutzung 

ja, der weitere Straßenverlauf ist 
nicht einsehbar 

ja, der Traktor könnte abbiegen 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab. 33: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 7 

Befragung 

Der M:Jtcrradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

"' IV 

I 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 l 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkei t * 

2 1 57 p > 5 % 0 0 47 p > 5 % 

3 57 p > 5 % 1 2 44 p > 5 % 

4 6 51 p > 5 % 10 2 35 p < 5 % 

8 11 42 p > 5 % 13 12 22 p > 5 % 

7 9 45 p > 5 % 10 14 23 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher lieh er änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit+ 

17 21 21 p > 5 % 14 19 12 p > 5 % 

* ~lc Nenur-Test 
+ Wilcoxon-Test 

1) Prozentuierungen sind aufgrund der gerinqen absoluten Veränderungen nicht vorgenon:rren IDrden 



Antworten 

nein, der Traktor fährt weit rechts 

nein, wegen der geringen Geschwindig­
keit des Traktors 

ja, durch die Fahrbahnverschmutzung 

ja, der weitere Straßenverlauf ist 
nicht einsehbar 

ja, der Traktor könnte abbiegen 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab. 34: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 7 

Beobachtung 

Der M::ltorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

"' w 
I 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 ) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- IrrtillllSWahr- Negativ Positiv keine Ver- IrrtillllSWahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkei t * 

0 0 42 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

0 3 39 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

4 4 34 p > 5 % 0 7 34 p < 5 % 

4 9 29 p > 5 % 4 8 29 p > 5 % 

6 7 29 p > 5 % 2 6 33 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- IrrtillllSWahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- + 
licher licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit 

8 14 19 p > 5 % 8 15 18 p > 5 % 

* Mc Nemar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenamrren worden. 
+ Wilcoxon-Test · 
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3.2.8 Bild Nr. 8 

Bild Nr. 8 zeigt einen Motorradfahrer, der bei dichtem Stadt­

verkehr auf der linken Spur einer dreispurigen Fahrbahn fährt. 

Der ihm vorausfahrende Pkw bremst. Zwischen ihm und dem auf 

der Nebenspur fahrenden Pkw bleibt eine schmale Gasse frei, 

durch die der Motorradfahrer fahren will. 

Die Falschantwort (8.1) scheidet wieder wegen Antworthäufung 

in einer Kategorie aus (Anhang S. 23 Tab. 8). Die beiden 

übrigen Items beziehen sich einmal auf die Gefahrenantizipa­

tion, die Gefahr, von anderen übersehen zu werden,soll voraus­

geahnt werden (8.2) und auf die Gefahrenkognition, das seit­

liche Abstandsverhalten wird thematisiert (8.3). In beiden 

Fällen zeigen sich entgegengesetzte Tendenzen im Antwortver­

halten zwischen der Versuchsgruppe der Befragung und der der 

Beobachtung. 

Für den Grad der Gefährlichkeit gilt das gleiche. Insofern 

kann nichts über mögliche Auswirkunqen des Kurses gesagt 

werden. 



Antv.Drten 

nein, der Iobtorradfahrer karm den Raum 
zwischen den Pkw nutzen 

ja, der Iobtorradfahrer wird von den vor­
'l.usfahrenden Fahrzeugen nicht gesehen 

ja, es ist unklar, wie sich der Pkw 
auf der linken Spur verhält 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab. 35: C~fahrenkoqnition und-antizipationBild Nr. 8 

Befragung 

Der Iobtorradfahrer will zwischen den beiden Pkw durchfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

"' U1 

I 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

0 

6 11 

4 5 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

17 23 

59 p > 5 % 

44 p > 5 % 

52 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit+ 

20 p > 5 % 

0 0 47 p > 5 % 

11 9 27 p > 5 % 

4 8 35 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- + 
licher licher änderung scheinlichkeit 

17 14 15 p > 5 % 

• M:: Nernar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

1) Prozentuierungen sind aufqrund der ~erinqen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 



I 

Ant=rten 

nein, der M:ltorradfahrer kann den Raum 
zwischen den Pkw nutzen 

ja, der M:ltorradfahrer wird von den vor­
ausfahrenden Fahrzeugen nicht gesehen 

ja, es ist unklar, wie sich der Pkw 
auf der linken Spur verhält 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Tab.36: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 8 

Beobachtung 

Der Motorradfahrer will zwischen den beiden Pkw durchfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

"' "' 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ 
änderung scheinlichkeit* 

Positiv keine Ver- Irrtumswahr­
änderung scheinlichkeit* 

0 41 p > 5 % 0 2 39 p > 5 % 

8 3 31 p > 5 % 4 11 26 p > 5 % 

4 2 36 p > 5 % 5 4 32 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrturnswahr- + 
licher licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit 

14 7 21 p = 5 % 13 13 15 p > 5 % 

* M::: Nernar-Test 
+ Wil=xon-Test 

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veränderunaen nicht vorgenc:mTl811 v.urden. 
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3.2.9 Bild Nr. 9 

Bild Nr. 9 zeigt eine Landstraße. Ein Motorradfahrer fährt 

mit hoher Geschwindigkeit auf eine Kreuzung zu, auf der er 

vorfahrtsberechtigt ist. Von rechts hat sich ein Pkw der 

Kreuzung genähert. 

Antwort 9.1 und 9.3 (Tab. 37/38) als Falschantworten 

scheiden aufgrundmangelnderTrennschärfe aus (Anhang S.24 

Tab. 9). 

Item 9.2, das wieder die Gefahr übersehen zu werden 

ansnricht, wird von den Sicherheitstrainingsteilneh~ern 

beim zweiten Erhebungstermin weniger anqekreuzt, die Ent­

wicklung ist also negativ verlaufen. Da dies aber in der Expe­

rimentalgruppe der Befragung nicht auftritt, können keine 

Interpretationen vorgenommen werden. 

Bei Item 9.4 bleibt nach Absolutzahlen alles beim alten. 

Hier wird geprüft, ob Fehlverhaltensweisen anderer Ver­

kehrsteilnehmer, in diesem Fall die Unterschätzung der Ge­

schwindigkeit eines Motorrades, von den Befragten als Mög­

lichkeit berücksichtigt werden. 

Die Bildsituation wird bei der zweiten Befragung von beiden 

Experimentalgruppen für gefährlicher gehalten. Da dies aber 

auch von den Vergleichsgruppen gemacht wird, und die vorheri­

gen Antworten zu diesem Bild keine Mehrnennung von Gefahren 

erkennen lassen, dürfte es sich nicht um einen stichhalti­

gen Beweis für die Wirkung des Trainings handeln. 



'lnt=rten 

01ein, der l'btorradfahrer fährt 
richtig und hat vorfahrt 

ja, der l'bto=adfahrer könnte 
1an Pkw libersehen werden 

ja, durch den Fahrbahnbelag 

ja, der Pkw könnte die Geschwin­
ligkeit des l'btorrades unter­
;chätzen 

<'lie gefährlich ist diese 
;ituation? 

• Mc Nanar-Test 
• Wilcoxon-Test 

Tab. 37: roefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 9 

Befragung 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 ) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* 

6 7 47 p > 5 % 

12 13 36 p > 5 % 

59 p > 5 % 

11 10 40 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher änderung scheinlichkeit+ 

21 24 13 p > 5 % 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* 

5 8 34 

10 9 28 

0 46 

6 6 35 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver-
lieher licher änderung 

14 16 16 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

Irrtumswahr­
scheinlichkeit+ 

p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrund der gerinqen absoluten Veränderungen nicht voroencmnen w:>rden. 

"' (l) 



Antworten 

nein, der Motorradfahrer fährt 
richtig und hat Vorfahrt 

ja, der Motorradfillorer könnte 
vc:rn Pkw übersehen werden 

ja, durch den Fahrbahnbelag 

ja, der Pkw könnte die Geschwin­
digkeit des Motorrades unter­
schätzen 

Wie gefährlich ist diese 
Situation? 

* Mc Nenar-Test 
+ Wil=xon-Test 

Tab.38: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 9 

Beobachtung 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

4 3 35 p > 5 % 1 2 38 p > 5 % 

9 5 28 p > 5 % 6 7 28 p > 5 % 

4 4 34 p > 5 % 1 2 38 p > 5 % 

5 4 33 p > 5 % 1 2 38 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung schei:llichkeit + 

5 15 22 p > 5 % 8 11 21 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderunoen nicht vorgenommen worden. 

"' <.0 
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3.2.10 Bild Nr. 10 

Bild Nr. 10 zeigt einen Motorradfahrer, der auf einer 

Stadtstraße hinter einem Lkw hinterherfährt, der rechts 

auf einen Parkplatz abbiegen will. Der Motorradfahrer 

möchte links vorbeifahren. 

Bei dieser Bildsituation interessiert nur die zweite Ant­

wort, weil alle übrigen nicht genug zwischen den Befrag­

ten differenzieren. (AnhangS. 24 Tab. 10). 

Die Gefahr durch überholende Fahrzeuge, wenn man selbst 

überholen will, wird von der Befragungsgruppe zur zweiten 

Befragung weniger angekreuzt, bei der Beobachtungsgruppe 

ändert sich die Absolutzahl nicht, deshalb sind Rückschlüs­

se nicht möglich. 

Bei der zweiten Erhebung wird die Gefährlichkeit der Bild­

situation höher eingeschätzt. Da diese Tendenz sich aber 

auch bei den Befragten zeigt, die nicht am Sicherheitstrai­

ning teilgenommen haben, kann letzteres nicht ursächlich 

dafür sein. 



;;ntworten 

C~ein 

ja, durch überholende Fahrzeuge von hinten 

ja, durch entgegenkommende Fahrzeuge 

ja, der Lkw könnte ausscheren 

~ie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nanar-Test 
+- Wilcoxon-Test 

Tab. 39: Cefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 10 

Befragung 

Der Lkw will auf einen Parkplatz einbieqen, der Motorradfahrer will 

links vorbeifahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

::::; 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit · 

0 0 60 p > 5 % 0 0 47 p > 5 % 

18 10 33 p > 5 % 13 9 25 p < 5 % 

2 1 58 p > 5 % 4 4 39 p > 5 % 

2 h 53 p > 5 % 2 3 42 p > 5 % 

Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefähr- Gefähr- keine Ver- Irrtumswahr- -licher licher änderung scheinlichkeit+ licher licher änderung scheinlichkeit 

19 21 20 p > 5 % 16 14 16 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 



Antworten 

nein 

ja, durch überholende Fahrzeuge von hinten 

ja, durch entgegenkorrnnende Fahrzeuge 

ja, der Lkw könnte ausscheren 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

* Mc Nemar-Test 
+ Wilcoxon-Test 

Tab.40: Gefahrenkognition und-antizipationBild Nr. 10 

Beobachtung 

Der Lkw will auf einen Parkplatz einbiegen, der Motorradfahrer will 

links vorbeifahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 1 ) 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

__, 
N 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

0 1 

5 5 

3 3 

2 3 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

11 16 

änderung scheinlichkeit* 

41 p > 5 % 

32 p > 5 % 

36 p > 5 % 

37 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr- + 
änderung scheinlichkeit 

15 p > 5 % 

0 0 

1 9 

2 3 

5 

Ungefähr- Gefähr-
licher licher 

7 10 

änderung scheinlichkeit* 

41 p > 5 % 

31 p < 5 % 

36 p > 5 % 

35 p > 5 % 

keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit+ 

23 p > 5 % 

1) Prozentuierungen sind aufgrundder geringen absoluten Veränderungen nicht vorgenommen worden. 
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3.2.11 Zusammenfassung Gefahrenkognition und -antizipation 

Zu den einzelnen Bildern fanden sich immer einige Antwort­

vorgaben zur Gefahrenkognition, einige zur Gefahrenantizipa­

tion. Zusammenfassend läßt sich sagen, daß aus den Daten zu 

beiden Bereichen keine Wirkung des Sicherheitstrainings her­

ausgelesen werden konnte. 

Die Gefahren, die sich durch Fahrbahnverschmutzung, Fahrbahn­

belag, Kuppen und unübersichtliche Kurven ergeben, waren be­

reits hinlänglich bekannt. Mehr als 90 Prozent der Befragten 

erkannten schon bei der ersten Befragung die genannten Gefah­

ren, so daß im Bereich der Gefahrenkognition kaum Raum für 

Veränderungen blieb. Weniger häufig als Gefahr angekreuzt 

sind bereits in der ersten Befragung die Kollisionsgefahr 

bei zu geringem Abstand sowie die Sturzgefahr bei unbefestig­

tem Fahrbahnrand. Allerdings ergibt sich nach dem Sicherheits­

training auch für diese Themen kein eindeutiger Lernzuwachs. 

In dem Bereich der Gefahrenantizipation gibt es bei den 

Motorradfahrern noch sehr große Wissenslücken, also müßte 

das Sicherheitstraining eigentlich ein breites Betätigungs­

feld vorgefunden haben. Die Ergebnisse der Befragung spre­

chen aber nicht dafür, daß diese Defizite mit einem solchen 

Kurs ausgeglichen werden konnten. 

Was die Gefahrenantizipation anbelangt, konnten keine über 

den Zufall hinausgehenden Wirkungen des Sicherheitstrainings 

nachgewiesen werden. Ob es darum geht, daß die Befragten Ge­

fahren aufgrund bestimmter Situationsvariablen vorausahnen 

sollten, oder ob sie Fehlverhaltensweisen anderer Verkehrs­

teilnehmer mit einbeziehen sollten, es ist nie eine deutlich 

ausgeprägte Tendenz der Veränderung im Antwortverhalten fest­

zustellen. 
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Als kognitive Grundlage des tatsächlichen Verhaltens erfaßt 

die Gefahrenkognition und -antizipation Wissensinhalte. Mit 

den bebilderten Fragebogenseiten kann also beim Vergleich 

der Ergebnisse von beiden Befragungsterminen nur die kogni­

tive Leistungsfähigkeit der Befragten ausgewiesen werden. 

Sie ist streng zu trennen etwa von Einstellungen oder tat­

sächlichem Verhalten. Zwar basiert das Konzept des Sicher­

heitstrainings darauf, daß durch einen Lernzuwachs auf kog­

nitiver Ebene letztlich auch die Einstellung und das Ver­

halten positiv beeinflußt werden, ein fundierter Nachweis 

für die Stärke und mögliche Verquickung dieser Kausalkette 

konnte bisher jedoch nicht erbracht werden. Alle Aussagen 

zu diesem Abschnitt beziehen sich also auf rein kognitive 

Lernziele. 

Darüberhinaus muß einschränkend darauf hingewiesen werden, 

daß die Leistung, die zum Thema Gefahrenkognition und -anti­

zipation zu erbringen war, nämlich das Ankreuzen von vor­

gegebenen Antworten, nicht gleichgesetzt werden kann mit 

dem selbständigen Entdecken einer Gefahr. 1 ) Bei letzterem 

würde es sich um eine höher zu bewertende Aufgabe handeln. 

Es kann durchaus möglich sein, daß die Befragten die jewei­

ligen Gefahren nur deshalb erkannten, weil sie in den Ant­

wortvorgaben beschrieben sind. Bei freier Aufzählung der 

bestehenden Gefahren in der gezeigten Verkehrssituation 

hätte sich vielleicht eine andere Gefahrendarstellung er­

geben. Dies muß vor allem dann berücksichtict werden, 

wenn darauf geschlossen werden soll, daß eine von ~ehr 

als 90 Prozent der Befragten angekreuzte Gefahr auch von 

der Mehrzahl in der realen Verkehrssituation erkannt worden 

wäre. 

Letztlich kann daher nur gesagt werden, daß mit dem hier an­

gewandten Instrumentarium im Hinblick auf die Gefahrenkogni­

tion und -antizipation ein durch das Sicherheitstraining be­

wirkter Lernzuwachs nicht festgestellt werden konnte. 

1) Koch, H.: Untersuchung jugendlicher Mofafahrer, 3. Teil­
bericht, unveröffentl. Bericht, Bundesanstalt für Straßen­
wesen, 1979, S. 182 
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4. Ergebnisse der Beobachtung 

Im Rahmen der Beobachtung ist versucht worden, das Fahrver­

halten der Versuchspersonen möglichst umfangreich und in 

allen Einzelheiten zu erfassen. Das verwendete Beobachtungs­

schema umfaßt insgesamt neun verschiedene Dimensionen des 

Fahrverhaltens: 

1. Voraussetzungen sicheren Fahrens 
2. Deutlichkeit des Verhaltens 
3. Geschwindigkeits- und Bremsverhalten 
4. Fahrspurbenutzung 
5. Regelverhalten 
6. Merkmale des allgemeinen Leistungsverhaltens 
7. Uberholverhalten 
8. Kurvenverhalten 
9. Verhalten an Kreuzungen 

Im folgenden Text werden die in einer Dimension zusammenge­

faßten einzelnen Verhaltensaspekte auf Veränderungen zwi­

schen den beiden Erhebungszeitpunkten hin analysiert. Die 

einzelnen Tabellen geben jeweils getrennt nach Experimen­

tal- und Vergleichsgruppe die Anzahl der Versuchspersonen 

wider, die sich positiv, das heißt zum verkehrssicheren 

Verhalten hin, oder negativ, das heißt vom verkehrssicheren 

Verhalten weg, entwickelt haben. Signifikant wird eine 

Veränderung des Fahrverhaltens dann, wenn die Irrtumswahr­

scheinlichkeit unter 5 Prozent ist, bzw. das Sicherheits­

niveau 95 Prozent überschreitet. Als Signifikanztests sind 

je nach Niveau der Daten der Mc Nemar-Test bei nominalska­

lierten Daten, der Wilcoxon-Test bei ordinalskalierten 

Daten und der t-test bei intervallskalierten Daten heran­

gezogen worden. 
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4.1 Voraussetzungen sicheren Fahrens 

Als Voraussetzung sicheren Fahrens werden die Variablen 

Fahrzeugsicherheit, Haltung des Fahrers, Fahrzeugbeherr­

schung und passive Sicherheit des Fährers erfaßt. 

Zur passiven Sicherheit des Fahrers gehören neben der Be­

nutzung eines Helmes, auch die anderen Bestandteile der Mo­

torradkleidung, die einen optimalen Unfallschutz gewährlei­

sten sollen, als da sind Motorradanzug, Handschuhe, Stiefel 

und Nierenschutz. 

Helm und Handschuhe werden von allen an der Untersuchung be­

teiligten Motorradfahrern bereits bei der ersten Beobachtungs­

fahrt so häufig benutzt, daß eine Verbesserung kaum stattfin­

den kann (AnhangS. 25 Tab. 11/12). Die geringfügig positive 

Tendenz bei den Helmen sowie die geringfügig negative bei 

den Handschuhen kann nur als zufällig interpretiert werden. 

Für den Motorradanzug, den Nierenschutz und die Stiefel sind 

die Tragequoten der ersten Beobachtung nicht so zufrieden­

stellend. Entsprechend ist die positive Tendenz, die sich 

bei der zweiten Untersuchung zeigt, deutlicher, aber eben­

falls nicht signifikant und zum Teil auch in der Vergleichs­

gruppe vorhanden, so daß Schlußfolgerungen unzulässig sind. 

Bezüglich der Fahrzeugsicherheit sind jeweils nach der Beob­

achtungsfahrt Reifen, Lichtanlage und Bremsen auf ihre Ver­

kehrssicherheit hin überprüft worden. 

Schon bei der ersten Untersuchung zeigte sich bei allen Ver­

suchspersonen ein maximaler Sicherheitszustand der Motor­

räder, der in der zweiten Untersuchung gar nicht mehr über­

troffen werden konnte (Anhang S. 26 Tab. 13/14). Der ootimale 

Zustand ihrer Maschinen scheint für die Motorradfahrer höch­

ste Priorität zu besitzen. 



Tab. 41 : Skala "Voraussetzrmgen sicheren Fahrens" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit änderung scheinlichkeit 

Helmbenutzung (ja - nein) 1 3 38 p > 5 %+ 3 1 38 p > 5 % +. 

Tragen eines Motorradschutzanzuges 4 8 30 p > 5 %+ 9 6 24 p > 5 %+ 
(ja - nein) 

Tragen von Handschuhen (ja - nein) 2 0 40 p > 5 %+ 3 2 37 p > 5 %+ 

Tragen von Stiefeln (ja - nein) 1 3 38 p > 5 %+ 0 6 36 p > 5 %+ 

Tragen eines Nierenschutzes 4 9 29 p > 5 %+ 2 6 34 p > 5 %+ 
(ja - nein) 

Verkehrssicherheit der Reifen 
(verkehrssicher - nicht verkehrs- 0 0 41 p > 5 %+ 0 1 41 p > 5 %+ 
sicher) 

__, __, 

Funktionstüchtigkeit der Licht-
p > 5 %+ p > 5 %+ anlage (funktionstüchtig - nicht 0 0 38 0 1 39 

funktionstüchtig) 

Funktionstüchtigkeit der Bremsen 
p > 5 %+ p > 5 %+ (funktionstüchtig - nicht funk- 0 0 39 0 1 41 

tionstüchtig) 

Haltrmg (gelöst - entspannt) 10 20 12 p < 5 %* 14 19 9 p < 5 %* 

Fahrzeugbeherrschung 10 22 10 p > 5 %* 9 22 11 p < 5 %* (sicher - rmsicher) 

+ Mc Nernar-Test 

* Wilcoxon-Test 



- 78 -

Als letzte Aspekte der Voraussetzungen zum sicheren Fahren 

sind die Haltung und die Fahrzeugbeherrschung erhoben 

worden. 

Grundbedingung zur Beurteilung der Haltung des Fahrers auf 

dem Fahrzeug bildet die Annahme, daß nur in entspannter, 

gelöster Haltung ermüdungsfrei gefahren und adäquat rea­

giert werden kann. Wie Tabelle 41 zeigt, sind die Versuchs­

personen bei der zweiten Erhebung in signifikant gelöste-

rer Haltung gefahren. Daß die Veränderung sich sowohl in der 

Experimental- wie in der Vergleichsgruppe andeutet, läßt aber 

vermuten, daß weniger das Training als vielmehr der Unter­

suchungsablauf zu dieser Entwicklung beigetragen hat. Denk­

bar wäre in diesem Zusammenhang, daß die Probanden eher ent­

spannt wirkten, weil sie bei der zweiten Beobachtungsfahrt 

sowohl die Teststrecke als auch die anderen Begleitumstände 

der Erhebung schon kannten. 

Die Fahrzeugbeherrschung als letztes Beobachtungsmerkmal der 

Dimension zeigt bei der Experimentalgruppe eine ähnlich po­

sitive Entwicklung, allerdings wird das Signifikanzniveau 

ganz knapp unterschritten, während in der Vergleichsgruppe 

das Signifikanzniveau erreicht wird. Für dieses Merkmal 

gilt das bereits Gesagte. Da sich ähnliche Veränderungen 

bei der Experimental- sowie bei der Vergleichsgruppe zei­

gen, können keine Rückschlüsse auf eine eventuelle Wirkung 

des Sicherheitstrainings gezogen werden. 

Letztendlich hat also das Sicherheitstraining was die Skala 

"Voraussetzungen sicheren Fahrens" anbelangt,wenig Wirkung 
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gezeigt. Für die Schutzkleidun~ des Fahrers läßt sich zwar 

eine geringfügig positive Veränderung nach Teilnahme am 

Kursus feststellen. Beim Tragen von Helmen und Stiefeln ist 

die Zunahme bzw. bei Handschuhen die Abnahme aber so gering, 

daß sie auch zufällig sein kann, beim Motorradanzug und 

Nierenschutz ist sie deutlicher aber ebenfalls nicht signi­

fikant. 

Der Sicherheitszustand der Motorräder ist bereits in der 

ersten Untersuchung so gut, daß er nicht mehr verbessert 

werden kann. Das deutet darauf hin, daß Motorradfahrer, die 

an einer Teilnahme am Sicherheistraining interessiert sind, 

zu den Fahrern zählen, die ihre Motorräder bereits in sehr 

gutem Zustand haben. 

Die positiven Veränderungen der Beobachtungsmerkmale 'Hal­

tung' und 'Fahrzeugbeherrschung' dürften eher auf eine Ge­

wöhnung der Fahrer an die Begleitumstände der Beobachtung 

zurückzuführen sein als auf das Sicherheitstraining, denn 

sie treten nicht nur in der Teilnehmergruppe,sondern auch 

in der Vergleichsgruppe auf. 

4.2 Deutlichkeit des Verhaltens 

Die Dimension 'Deutlichkeit des Verhaltens' (Tab.42 ) um­

faßt sowohl eine eher passive Komponente, die die Auffällig­

keit des Motorradfahrers bezüglich seiner Sicherheitsklei­

dung und der Beleuchtung der Maschine umfaßt, als auch eine 

aktive, die eher auf deutliches Verhalten abstellt. Der 

letzte Aspekt beinhaltet Variablen wie das Blinkverhalten, 

das angemessene Einordnen sowie die Kommunikation mit ande­

ren. 



Tab. 42: Skala "Deutlichkeit des Verhaltens" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrturnswahr-
änderung scheinlichkei t änderung scheinlichkeit 

Farbe des Helms (auffällig -
3 3 33 p > 5 %+ 3 4 34 p > 5 %+ unauffällig) 

Farbe der Motorradkleidung 
8 7 25 p > 5 %+ 5 5 32 p > 5 %+ (auffällig - unauffällig) 

Fahren mit Licht 
2 6 33 (immer - streckenweise/nie) p > 5 %+ 3 5 34 p > 5 %+ 

Komnunikation mit anderen 3 6 32 p > 5 %0 9 6 26 p > 5 %0 (Anzahl) 

Zeitpunkt des Blinkens 16 10 15 p < 1 %* 20 10 9 p < 1 %* (früh - spät) <Xl 
0 

Zeitpunkt der Blinkerrücknahrre 
11 12 18 p > 5 %* 14 14 12 p > 5 %* (früh - spät) 

Einordnen 
15 17 8 p > 5 %* 17 10 15 p > 5 %* (angepaßt - unangepaßt) 

+ Mc Nemar-Test 
0 t-Test 

* Wilooxon-Test 
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Um die Signalwirkung zu erhöhen, wird den Probanden im 

Sicherheitstraining nahegelegt, Helm und Motorradanzug 

in auffälliger Farbe auszusuchen, möglichst tages- oder 

nachtleuchtend bzw. mit Reflexstreifen. 

Was den Helm anbetrifft, so hat schon vor dem Training 

die überwiegende Mehrzahl der Motorradfahrer eine auf­

fällige Farbe (Anhang S. 27 Tab. 15/16), so daß die 

Empfehlung wenig Wirkung zeigen konnte. 

Bei der Motorradkleidung ist der Hinweis, zur eigenen 

Sicherheit leuchtende Farben auszusuchen, notwendiger, 

denn mehr als die Hälfte der Teilnehmer am Sicherheits­

training, in der Vergleichsgruppe sogar mehr als drei 

Viertel tragen unauffällige Farben (Anhang s. 27 Tab.15/16). 

Daran kann allerdings auch der Ratschlag des Instruktors 

nichts ändern, denn die Verteilung bleibt auch nach dem 

Kurs in etwa so. 

Eine dritte empfohlene Möglichkeit, Motorräder besser 

sichtbar zu machen, ist das Fahren mit dauernd einge­

schaltetem Abblendlicht. Auch diese Gepflogenheit ist 

unter Motorradfahrern schon sehr verbreitet, trotzdem 

kann man bei beiden Gruppen eine leichte Zunahme des 

Lichtanschaltens bei der zweiten Beobachtung feststellen. 

Diese positive Entwicklung kann jedoch nicht auf die Teil­

nahme am Sicherheitstraining zurückgeführt werden, da sie 

sowohl bei den Teilnehmern als auch bei den Nicht-Teil­

nehmern auftritt. 

Was die Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern 

anbelangt, kann zwischen den beiden Beobachtungsterminen 

kein wesentlicher Unterschied festgestellt werden. Die 

quantitativ ermittelte Variable geht in der Experimental­

gruppe geringfügig nach oben, während sie in der Vergleichs­

gruppe geringfügig abfällt. Der Kurs könnte also stabili­

sierend gewirkt haben, obwohl bei dieser Interpretation 

Vorsicht geboten ist, denn die Veränderungen sind so mini­

mal, daß sie auch zufällig hervorgerufen sein können. 
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Das Blinkverhalten sollte während der Beobachtung sowohl 

quantitativ wie qualitativ erfaßt werden. Es zeigte sich 

aber, daß das Auszählen der Blinkvorgänge für die Beobach­

ter eine Überlastung darstellte, deshalb sind hier nur 

die qualitativen, als da sind der Zeitpunkt des Blinkens 

und der Zeitpunkt der Rücknahme des Blinkers, ausgewiesen 

worden. Im ersten Fall zeigt sich in der Experimental-

und Vergleichsgruppe eine signifikante Veränderung zum 

späteren Blinken hin. Diese Entwicklung ist bei beiden 

Gruppen zu beobachten, muß also vom Training unabängig 

sein. Bei der Blinkerrücknahme zeigen sich keine über den 

Zufall hinausgehenden Veränderungen durch die Teilnahme 

am Sicherheitstraining. 

In der Experimentalgruppe ist bei der zweiten Beobachtungs­

fahrt eine leichte Tendenz zum rechtzeitigen Einordnen zu 

verzeichnen, die allerdings sehr schwach ist. Da in der 

Vergleichsgruppe die Tendenz in die entgegengesetzte Rich­

tung geht, könnte der Kurs stabilisierend gewirkt haben. 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß das Sicherheits­

training auch bei der Beobachtungsdimension 'Deutlichkeit 

des Verhaltens' wenig Veränderungen eingeleitet hat. 

Die einzelnen Bestandteile der Motorradkleidung sind farb­

lieh nicht auffälliger geworden, was auf der einen Seite 

verständlich ist, denn das würde natürlich in nicht unerheb­

lichem Maße finanzielle Aufwendungen bedeuten. Aber auch 

auf einfache, preiswertere Möglichkeiten, wie das Anbringen 

von Reflexstreifen ist nicht zurückgegriffen worden. 

Die positive Entwicklung des häufigeren Fahrens mit Licht 

überschreitet den Zufall nicht und wird dadurch abgeschwächt, 

daß in der Vergleichsgruppe ähnliche Werte zu finden sind. 

Das Blinkverhalten hat sich bezogen auf den Zeitpunkt des 

Blinkens erheblich zum negativen, d.h. zum späteren Zeitpunkt 

hin verschoben. Da aber auch in der Parallelgruppe diese 

signifikante Veränderung nachgewiesen werden konnte, müssen 

externe Faktoren, die evtl. mit der Beobachtungsmethode 

zusammenhängen, dafür verantwortlich gemacht werden. 
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Die beim zweiten Beobachtungstermin in der Teilnehmergruppe 

registrierten Entwicklungen zum rechtzeitigeren Binordnen 

und zur häufigeren Kommunikation sind so minimal, daß sie 

sich auch zufällig ergeben haben können. 

4.3 Geschwindigkeits- und Bremsverhalten 

Das Geschwindigkeitsverhalten eines Fahrers ist das zentrale 

Beurteilungskriterium für sein Sicherheitsverhalten schlecht­

hin, eng im Zusammenhang damit steht das Bremsverhalten. 

Natürlich ist die Geschwindigkeit nicht absolut gesehen wor­

den, sondern stets in bezug auf die aktuelle Verkehrssitua­

tion auf ihre Angepaßtheit hin untersucht worden. Aufgrund 

der Unterschiede zwischen Land- und Stadtstraßen ist bei 

diesem Kriterium zusätzlich in innerorts und außerorts un­

terschieden worden. Darüberhinaus ist die Gleichmäßigkeit 

der Geschwindigkeit sowie die Art der Beschleunigung erhoben 

worden. 

Was die Merkmale des Geschwindigkeitsverhaltens anbelannt, 

zeigt sich eine deutlich ausgeprägte negative Veränderung bei 

der zweiten Beobachtungsfahrt (Tab. 43). 

Innerorts zeigt sich bei beiden Untersuchungsgruppen eine 

signifikante Zunahme der Geschwindigkeit außerorts ist die­

se Erhöhung zwar nicht signifikant aber sehr stark ausgeprägt. 

Als weiteres Merkmal der Dimension 'Geschwindigkeit' ist 

die 'Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit' gewählt worden. 

Damit sollen nicht zuletzt Aussagen darüber gemacht werden, 

ob vorausschauend und verkehrsangepaßt gefahren worden ist. 

Sowohl bei der Teilnehme~wie bei der Nicht-Teilnehmerqruppe sind 

negative Veränderungen von der ersten zur zweiten Erhebung 

zu verzeichnen. Bei beiden Gruppen ergibt sich eine leich-

te Verschiebung zur ungleichmäßigeren Geschwindigkeit. Aller­

dings wird das Signifikanzniveau nicht überschritten, so 

daß sie auch durch den Zufall hervorgerufen sein können. 



Tab.43: Skala "Geschwindigkeit und Brernsverhalten" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit änderung scheinlichkeit 

Geschwindigkeit innerorts 23 8 11 p < 1 %* 17 10 15 p < 5 %* (niedrig - hoch) 

Geschwindigkeit außerorts 22 13 4 p > 5 %* 18 12 12 p > 5 %* (niedrig - hoch) 

Geschwindigkeit 20 18 4 p > 5 %* 21 13 8 p > 5 %* (gleichmäßig - ungleichmäßig) 

Beschleunigung 20 16 6 p > 5 %* 17 16 9 p > 5 %* (sanft - scharf) 

Bremsvorgänge (Anzahl) 31 10 0 p < 1 %0 20 17 3 p > 5 %0 

Bremsen: Härte 00 

8 23 10 p < 5 %* 13 17 12 p > 5 %* ... 
(weich - hart) 

Abstand zum Vorausfahrenden 23 17 2 p > 5 %* 26 11 5 p < 5 %* (groß - knapp) 

0 t-Test 

* Wilcoxon-Test 
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Beim letzten Kriterium zum Verhaltensbereich Geschwindig­

keit, der Art der Beschleunigung, ergibt sich zwar keine 

ausgepräqte,aber wieder eine negative Veränderung. In 

beiden Gruppen ist die Beschleunigung bei der zweiten Un­

tersuchung etwas schärfer. Daß die genannte Entwicklung 

sowohl in der Experimental- als auch in der Vergleichs­

gruppe zu verzeichnen ist, läßt darauf schließen, daß andere 

Faktoren als das Training dafür verantwortlich gemacht wer­

den müssen. Immerhin kannten die Probanden die Fahrtstrecke 

beim zweitenmal besser und sind deshalb eventuell zügiger 

gefahren. Obwohl diese Veränderung in der Teilnehmergruppe 

ausgeprägter ist, können keine Rückschlüsse über eine Wir­

kung des Kurses gezogen werden. 

Das Bremsverhalten steht zumindest was die 'Anzahl der Brems­

vorgänge' und die 'Härte der Bremsung' anbelangt in engem 

Zusammenhang mit dem Geschwindigkeitsverhalten. Der 'Ab­

stand zum Vorausfahrenden', der ebenfalls in diesem Kon-

text erhoben worden ist, gilt allgemein und auch im Sicher­

heitstraining als Grundvoraussetzung sicherheitsrelevan-

ten Fahrverhaltens. 

Die Häufigkeit der Bremsvorgänge hat in der Experimental­

gruppe in der zweiten Untersuchung signifikant zugenommen, 

vielleicht haben die Probanden aufgrund der höheren Ge­

schwindigkeit, die während der zweiten Beobachtungsfahrt 

gefahren wurde, häufiger bremsen müssen. Eine negative Ent­

wicklung, die sich so ausgeprägt in der Kontrollgruppe 

nicht zeigt. 
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Allerdings darf daraus nicht voreilig geschlossen werden, 

daß der Fahrstil sich verschlechtert hätte, es kbnnen auch 

andere Gründe dafür verantwortlich gemacht werden, wie z.B. 

eine größere Verkehrsdichte. Eine Maßzahl, mit der man diesen 

Einfluß eventuell kontrollieren könnte, ist die Dauer der Beob­

achtungsfahrt, da sich bei mehr Verkehrsaufkommen die Fahrtzeit 

für die Beobachtunqsstrecke eigentlich erhöhen Müßte. Bei unse­

rer Stichprobe braucht ein Proband bei der ersten Beobacntung 

im Schnitt 54,2 Minuten, bei der zweiten 53,6 Minuten, so 

daß von daher kein Indiz für eine größere Verkehrsdichte 

geliefert werden kann. 

Der Eindruck, daß die Versuchspersonen bei der zweiten Beob­

achtungsfahrt nicht so vorsichtig und sicherheitsbewußt 

gefahren sind, wird zusätzlich dadurch bestärkt, daß der 

Abstand zum Vorausfahrenden sich bei der zweiten Untersu­

chung ebenfalls verringert hat, wenn bei der Teilnehmer­

gruppe auch nur geringfügig, so in der Kontrollgruppe immer­

hin signifikant. 

Die letzte, das Bremsverhalten charakterisierende Variable 

ist die 'Härte des Bremsvorganges'. Dieses Beobachtungs­

merkmal zeigt von der ersten zur zweiten Untersuchung ent­

gegen den bereits abgehandelten Merkmalen eine positive 

Veränderung, bei der zweiten Beobachtungsfahrt wird von 

den Probanden, die am Kurs teilgenommen haben, signifikant 

weicher gebremst. Die gleiche Entwicklung allerdings nicht 

in der Stärke,ist auch in der Vergleichsgruppe festzustel­

len. 

Harte Bremsmanöver gelten außer in Ausnahmefällen als Indiz 

mangelnder Voraussicht und fehlender Bremsbereitschaft. Die 

Ausprägung dieses Merkmals deutet deshalb darauf hin, daß 

die Motorradfahrer nach dem Training voraussichtiger und 

bremsbereiter fahren. Damit steht es im Widerspruch zu den 

Aussagen der übrigen Variablen dieser Dimension. 
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Die beiden letzten zu dieser Kategorie gehörenden Kri­

terien, die 'Bremsverteilung' und die 'Bremsbereitschaft', 

konnten in die Auswertung nicht einbezogen werden, da sie 

bei über der Hälfte der Fälle nicht zu beobachten waren. 

Dies ergibt sich aus der Tatsache, daß die Bedienung der 

vorderradbremse in den seltensten Fällen vom Beobachter 

einzusehen war. 

Zusammenfassend kann zur Skala "Geschwindigkeits- und Brems­

verhalten" folgendes gesagt werden. 

Was das Geschwindigkeitsverhalten anbelangt, lassen die 

Ergebnisse den Eindruck entstehen, als hätte die Teilnahme 

am Sicherheitstraining keine wesentlichen Veränderungen 

hervorgerufen. Zwar sind zum Teil erhebliche negative, ein­

mal sogar signifikante Veränderungen zwischen beiden Erhe­

bungsterminen festzustellen, diese zeigen sich aber nicht 

nur in der Experimentalgruppe, sondern auch in der Ver­

gleichsgruppe, zum Teil sogar in gleicher gradueller Aus­

prägung. Dieser Umstand läßt den Schluß zu, daß für die Ent­

wicklung externe,vom Training unabhängige Faktoren verant­

wortlich sind. Denkbar wäre es, daß die Probanden bei der 

zweiten Beobachtungsfahrt die Strecke bereits besser kann­

ten und daher z.B. ihre Geschwindigkeit etwas erhöht haben. 

Bei der ersten Untersuchung hatten sie noch Orientierungs­

schwierigkeiten, ihre Geschwindigkeit war eher niedrig. 

Bei der zweiten Erhebung dann hatte sich ihr Fahrstil nor­

malisiert, ihre Geschwindigkeit war angepaßt, ihre Beschleu­

nigung war etwas schärfer, und durch die höhere Geschwin­

digkeit konnten sie nicht mehr so gleichmäßig fahren wie 

vorher. 
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Was das Bremsverhalten anbelangt, sind zwei gegenläufige Ent­

wicklungen bei den Merkmalen Bremshäufigkeit und Härte des 

Bremsvorganges festzustellen. 

Die Bremshäufigkeit erhöht sich in der Teilnehmergruppe signi­

fikant, eine negativ zu interpretierende Veränderung, während 

die Härte des Bremsvorganges sich signifikant positiv ent­

wickelt. Das heißt, bei der zweiten Beobachtungsfahrt wird 

zwar häufiger, aber weicher gebremst und so ausgeprägt nur 

von den Motorradfahrern, die am Sicherheitstraining teilge­

nommen haben. 

Zu erklären ist dies dadurch, daß bei der zweiten Untersuchung 

schneller gefahren wurde und es deshalb öfter notwendig war, 

die Geschwindigkeit zu reduzieren, um bei Gefahr richtig rea­

gieren zu können. Daß es sich aber eher um voraussichtiges 

Bremsen handelt, ist daran zu sehen, daß nicht hart sondern 

weicher gebremst worden ist. Mit aller Vorsicht kann deshalb 

der Schluß gezogen werden, daß die Teilnehmer des Sicherheits­

trainings, was ihr Bremsverhalten anbelangt, eine positive 

Entwicklung vollzogen haben. 

Zusammenfassend entsteht der Eindruck, daß die Veränderungen 

der erhobenen Merkmale zum Geschwindigkeitsverhalten eher 

durch die Begleitumstände der Beobachtung als durch das Sicher­

heitstraining hervorgerufen worden sind, während das Bremsver­

halten positiv durch den Kurs in Richtung vorausschauendes 

Bremsen beeinflußt worden zu sein scheint. 

4.4 Fahrstreifenbenutzung 

Der geringe Platzbedarf eines Zweirades verleitet Motorrad­

fahrer des öfteren dazu, zwischen zwei Fahrstreifen durch­

zufahren. Abgesehen davon, daß dieses Fahrverhalten gegen 

die Regeln der Straßenverkehrsordnung verstößt, wird im 

Sicherheitstraining verstärkt darauf hingewiesen, daß ge­

rade motorisierte Zweiradfahrer einen großen seitlichen 

Sicherheitsabstand sowohl zum ruhenden wie zum fließenden 

Verkehr halten müssen. Denn bei ihnen ist die Gefahr des 

Ubersehenwerdens sehr groß. 



Tab. 44 :Skala "Fahrstreifenbenutzung" 

Variable Verändenmgen zwischen den Erhebungen 

Experi.rrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlidlkeit änderung scheinlichkeit 

Durchfahren einer Kolonne 
1 7 33 p < 5 %0 3 11 27 p < 5 %0 

(Anzahl) 

Durchfahren eines Staus 
3 3 35 p > 5 %0 8 6 27 p > 5 %0 (Anzahl) 

Abstand seitlich zum fließenden 22 11 7 p < 1 %* 29 8 5 p < 1 %* Verkehr (groß - knapp) 

Abstand seitlich zum ruhenden 
20 14 6 p > 5 %* 25 9 4 p < 1 %* Verkehr (groß - knapp) 

Fahrstreifenbenutzung 
16 11 15 p > 5 %* 22 12 8 p < 5 %* (rechts - links) 

00 

"' I 

o t-test 

* Wilcoxon-Test 
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Um zu prüfen, ob das Aufmerksammachen auf diese Gefahr wäh­

rend des Kurses am Fahrverhalten der Motorradfahrer etwas 

geändert hat, ist die allgemeine 'Fahrstreifenbenutzuna', 

der 'seitliche Abstand zum fließenden Verkehr' sowie der 

'Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr' erhoben worden. 

Zusätzlich quantitativ erfaßt worden sind das 'Durchfahren 

von Kolonnen' und das 'Durchfahren von Staus'. 

Für die beiden quantitativ erhobenen Variablen,'Durchfahren 

einer Kolonne' und 'Durchfahren eines Staus', zeigt sich nur 

für Erstere eine Veränderung, und zwar in positiver Richtung. 

Während der zweiten Beobachtungsfahrt werden signifikant weni­

ger Kolonnen durchfahren, aber dies nicht nur von der Experi­

mentalgruppe, sondern auch von der Vergleichsgruppe. Es müs­

sen also externe Beeinflussungsfaktoren dafür verantwortlich 

gemacht werden. 

Was den Sicherheitsabstand anbelangt, läßt sich ebenfalls 

für beide Gruppen von Versuchspersonen die gleiche Verände­

rungsrichtung feststellen. Sowohl der seitliche Sicherheits­

abstand zum fließenden Verkehr als auch der zum ruhenden 

Verkehr wird bei der zweiten Untersuchung reduziert, im 

ersten Fall sogar signifikant. 

Zur allgemeinen Fahrstreifenbenutzung wird im Rahmen des 

Sicherheitstrainings ein Fahren in der Mitte des Fahrstrei­

fens propagiert, damit auch ein Motorrad als vollwertiges, 

einen Fahrstreifen einnehmendes Fahrzeug wahrgenommen wird. 
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Zu schnell passiert es, wenn ein Motorradfahrer zu weit 

rechts fährt, daß andere vierrädrige Fahrzeuge ihn selbst 

bei Gegenverkehr überholen. Der Sicherheitsabstand zum 

Motorrad wird dann meist so klein, daß dem Fahrer Gefahr 

droht, daher ist es sinnvoller und manchmal lebenswichtig, 

den Fahrstreifen ganz in Anspruch zu nehmen. 

Bei den Versuchspersonen zeigt sich zwischen den Erhebungs­

terminen eher die entgegengesetzte Tendenz, sowohl die 

Teilnehmer- als auch die Nichtteilnehmergruppe fährt wäh­

rend der zweiten Beobachtung weiter rechts. Der auslösende 

Faktor hierfür dürfte aber eher die Erhebungsmethode als 

das Sicherheitstraining sein, denn die Veränderungen zei­

gen sich in beiden Gruppen von Versuchspersonen. 

Zusammenfassend kann also zur Skala 'Fahrstreifenbenutzung' 

gesagt werden, daß Training scheint keinen Einfluß auf das 

Fahrverhalten der Motorradfahrer ausgeübt zu haben, denn 

wenn Unterschiede zwischen den beiden Erhebungszeitpunkten 

bestehen, dann sind diese graduell und richtungsgemäß so­

wohl bei den Teilnehmern wie bei den Nichtteilnehmern zu 

verzeichnen. 

4.3 Regelverhalten 

Die Dimension 'Regelverhalten' erfaßt innerhalb dieser Un­

tersuchung die Häufigkeit des Verstoßes gegen bestimmte Ver­

kehrsregeln. Dazu zählen auch diejenigen, die im Training 

ausdrücklich angesprochen worden sind, weil ihre Mißachtung 

für Motorradfahrer besonders gefährlich ist. Tabelle 45 

weist aus die Häufigkeiten von 'Kurvenschneiden', 'Vorfahrt 

mißachten', 'Uberschreiten der zulässigen Höchstgeschwin­

digkeit', 'Rechts überholen', 'Uberholen im Uberholverbot' 

und 'Mißachten anderer Vorschriften'. 



Tab. 45: Skala "Regelverhalten" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Elq:erirrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrturrswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
0 

änderung scheinlichkeit0 änderung scheinlichkeit 

Kurven schneiden 
9 9 23 p > 5 % 8 11 22 p > 5 % (Anzahl) 

Vorfahrt mißachten 
4 7 30 p > 5 % 6 35 (Anzahl) 0 p > 5 % 

Geschwindigkeit übertreten 12 18 11 p > 5 % 14 22 5 p > 5 % 
(Anzahl) 

Rechts überholen 10 2 29 p ~ 1 % 10 4 27 p > 5 % 
(Anzahl) 

Uberholen im Überholverbot 1 2 38 p > 5 % 2 5 34 p > 5 % 
(Anzahl) 

Mißachten anderer Vorschriften "" 
(Anzahl) 11 7 23 p > 5 % 8 8 25 p > 5 % "' 

o t-Test 
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Auch bei dieser Dimension ist es erstaunlich, wie ähnlich sich 

Experimental- und Vergleichsgruppe in ihrer Entwicklung von 

der ersten zur zweiten Beobachtungsfahrt sind. Bei beiden 

zeigt sich keine wesentliche Veränderunq in der Häufigkeit 

der Regelverstöße'Kurven schneiden'und'Uberholen im Uberhol-

verbot'. Bei der Restkategorie 'Mißachten anderer Vorschriften' 

deutet sich,allerdings nur bei der Experimentalgruppe,eine 

Erhöhung der Regelverstöße während der zweiten Beobachtungs­

fahrt an. Diese ist aber so gering, daß sie auch durch Zufall 

hervorgerufen sein kann. 

Was das Mißachten der Vorfahrt oder das Uberschreiten der 

Höchstgeschwindigkeit anbelangt, ist wieder bei beiden Gruppen 

eine geringe Reduzierung der Regelverstöße festzustellen. 

In der Experimentalgruppe signifikant, in der Vergleichsgrup­

pe fast signifikant erhöht sich dagegen von der ersten zur 

zweiten Erhebung die Häufigkeit, mit der rechts überholt wird. 

Da sich diese negative Entwicklung aber bei allen Versuchs­

personen zeigt, kann der Effekt nicht auf eine Teilnahme am 

Kursus zurückgeführt werden. 

Es entsteht also wiederum der Eindruck, als habe das Sicher­

heitstraining nicht zu einer Veränderung des Fahrverhaltens 

der Motorradfahrer beigetragen. Wenn Unterschiede zwischen 

der ersten und zweiten Beobachtungsfahrt bestehen, so sind 

diese sowohl bei den Teilnehmern wie bei den Nichtteilnehmern 

festzustellen. Das läßt den Schluß zu, daß eher externe Beein­

flussungsfaktoren als der Sicherheitskursus dafür verantwort­

lich gemacht werden müssen. 

4.6 Allgemeines Leistungsverhalten 

Die sechste Dimension des Beobachtungsschemas erfaßt Merk-

male, deren Ausprägung erst nach der Zusammenfassung mehrerer 

Einzelaktionen festgelegt werden kann. Für die Variablen 
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'Beachten des nachfließenden Verkehrs', 'Risikobereitschaft', 

'Voraussicht', 'Aufmerksamkeit', 'Rücksicht' und 'Anpassung 

an die Fahrbahnverhältnisse' müssen vom Beobachter mehrere 

Verhaltensweisen zu den jeweiligen Themenkomplexen festgehal­

ten werden, um letztlich eine Bewertung des Probanden bezüg­

lich dieser Merkmale vornehmen zu können. 

Tabelle 46 zeigt, daß bei den Merkmalen 'Voraussicht' und 

'Aufmerksamkeit' in der Experimentalgruppe ein Ausgleich 

zwischen negativen und positiven Veränderungen besteht. 

Bei der Vergleichsgruppe ergibt sich dagegen eine negative 

Verschiebung hin zur geringen Voraussicht und Aufmerksam­

keit. Denkbar wäre es, daß bei den Versuchspersonen.die 

nicht am Sicherheitstraining teilgenommen haben, die Ge­

wöhnung an die Teststrecke und an die Beobachtung eher zu 

einer Verringerung der Voraussicht und Aufmerksamkeit ge­

führt hat als bei den Sicherheitstrainingsteilnehmern. 

Der Kurs hätte in dem Fall stabilisierend gewirkt. Da 

aber Signifikanzen nicht erreicht worden sind, ist bei 

dieser Interpretation Vorsicht geboten. 

Die aeringfüqigen Verbesserunaen die sich in bezuq auf 

die Variablen 'Beachten des nachfließenden Verkehrs', 'Risi­

kobereitschaft' und 'Anpassung an Fahrbahnverhältnisse' 

andeuten, werden in der vergleichsgruppe, zum Teil sogar 

in stärkerer Ausprägung, widergespiegelt. Ein Effekt des 

Sicherheitstrainings ist also nicht zu vermuten. 

Was im allgemeinen mit dem Stichwort defensives Fahren be­

legt wird, versucht die Erhebungsvariable 'Rücksicht' zu 

erfassen. Sie ist definiert als Verhaltensdisposition, auf 

die geschlossen werden kann, wenn mehrere gleichartige 

Handlungen vorliegen. Zwischen beiden Beobachtungsfahrten 

ergibt sich bei den Kursteilnehmern eine gerinae negative 

Verschiebung hin zur Rücksichtslosigkeit, die aber so 

klein ist, daß sie auch zufällig bedingt sein kann. Die 

Vergleichsgruppe zeigt einen Ausgleich von negativen und 

positiven Veränderungen. 



Tab. 46: Skala "Allgemeines Leistungsverhalten" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experinentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- I=tumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

Beachten des nachfließenden 15 19 5 p > 5 % 6 25 8 p < 1 % Verkehrs (gut - schlecht) 

Risikobereitschaft 13 17 3 p > 5 % 12 17 8 p > 5 % (niedrig - hoch) 

Voraussicht 16 17 9 p > 5 % 20 14 6 p > 5 % (viel - wenig) 

Aufmerksamkeit 15 15 12 p > 5 % 19 11 12 p > 5 % (hoch - gering) 

Rücksicht 17 14 8 p > 5 % 15 15 8 p > 5 % (rücksichtsvoll - rücksichtslos) 
1.0 

Anpassung an Fahrbahnverhäl t- "' 
nisse (angepaßt - unangepaßt) 10 17 13 p > 5 % 11 16 11 p > 5 % 

* Wilcoxon-Test 
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Alle Verhaltensmerkmale die in der Großkategorie 'Allgemeines 

Leistungsverhalten' zusammengefaSt sind, zeigen also keine 

weitergehende Beeinflussung durch eine Teilnahme am Sicher­

heitstraining. Entweder ergeben sich keine nennenswerten Ver­

änderungen vor und nach dem Kurs, oder, wenn Veränderungen 

ausgewiesen werden, sind sie in gleicher Stärke auch in der 

Vergleichsgruppe vorhanden, so daß externe Faktoren ursäch­

lich dafür sein müssen. 

Geringe Anzeichen sind dafür vorhanden, daß das Sicherheits­

training einen stabilisierenden Einfluß auf die Merkmale 

Voraussicht und Aufmerksamkeit hat, denn die Kursteilnehmer 

lassen sich bei der zweiten Beobachtungsfahrt nicht wie die 

Vergleichsgruppe zu geringerer Voraussicht und Aufmerksam­

keit verleiten. 

4.7 überholverhalten 

Das überholverhalten der Motorradfahrer sollte ursprünglich 

in seiner Quantität und Qualität erfaßt werden. Das Verhält­

nis der Anzahl von passiven Überholvorgängen (überholt wer­

den) zu aktiven Überholvorgängen sollte Aufschluß geben über 

das Fahrverhalten der Versuchspersonen. 1 ) Das überholen trat 

aber auf der einen Seite so zahlreich auf, daß der Beobach­

ter mit dem Auszählen überfordert war, und das überholtwer­

den ergab sich so selten, daß die geplante Verhältniszahl 

wenig aussagte über das Fahrverhalten des Probanden. 

So wurde letztlich nur die Qualität der Überholvorgänge in 

bezug auf Vorsicht, Entschlossenheit und Schneiden beim Aus­

lauf erhoben. Hierbei trat aber ein weiteres Problem auf, 

es gab bei den einzelnen Variablen zwischen 40 und 60 Prozent 

Ausfälle. In der Mehrzahl der Fälle war es dem Beobachter 

nicht möglich, die Versuchspersonen aufgrund bestimmter 

Gesten oder Verhaltensweisen auf den Skalen zu den einzel­

nen Merkmalen einzuordnen. 

1) Grosse-Berndt, a.a.O., S. 109 ff. 



Tab.47: Skala "liberholverhalten" 

Variable 

überholen: Vorsicht 
(vorsichtig - riskant) 

Uberholen: Entschlossenheit 
(entschlossen - unentschlossen) 

Uberholen: Schneiden beim Auslauf 
(langer Auslauf - schneidet) 

* Wil=xon-Test 

Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experirrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver­
änderung 

10 11 4 

7 14 2 

8 8 2 

Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
scheinlichkeit* änderung 

p > 5 % 11 5 3 

p > 5 % 7 15 6 

p > 5 % 7 10 2 

Irrtumswahr­
scheinlichkeit* 

p > 5 % 

p > 5 % 

p > 5 % 

"' _, 
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Eine so hohe Ausfallzahl legt aber die Vermutung nahe, daß 

es sich bei den erfaßten Versuchspersonen um eine verzerrte 

Auswahl handelt. Denkbar wäre in diesem Zusammenhang, daß 

nur Motorradfahrer aufgeführt werden, die extreme Verhal­

tensweisen an den Tag legen, z.B. diejenigen die mustergül­

tig fahren oder diejenigen, die besonders unvorsichtig fah­

ren. Auf jeden Fall wäre es riskant bei einer so hohen 

Ausfallquote die vorliegenden Daten noch zu interpretieren. 

4.8 Kurvenverhalten 

Das richtige Durchfahren von Kurven nimmt im Sicherheits­

training einen breiten Raum ein. Neben dem angepaßten Ge­

schwindigkeitsverhalten, das ein rechtzeitiges Reagieren auf 

eventuell auftauchende Gefahren ermöglicht, soll als Lern­

ziel auch die richtige Fahrtechnik in Kurven vermittelt wer­

den. Vor der Kurve soll abgebremst werden, zu Beginn der 

Kurve der Kurvenbogen eingeleitet werden und im Scheitel­

punkt der Kurve beschleunigt werden. 

Darüberhinaus wird im Kurs das Fahrstreifenschneiden dann 

als sehr gefährliches Fahrverhalten deklariert, wenn bei 

starker Schräglage der Kopf auf die Gegenfahrbahn kommt. 

Trotz des starken Gewichtes, das dem Thema 'Kurvenfahren' 

im Programm des Sicherheitstrainings beigemessen wird, läßt 

sich ein ausgeprägter Lernzuwachs nur bei der Lerneinheit 

'Einleiten des Kurvenbogens' feststellen. 

Die Geschwindigkeit und die Beschleunigung haben sich sogar 

deutlich negativ entwickelt. Dieser Trend zeigt sich zwar 

bei allen Versuchspersonen, ist aber bei den Teilnehmern des 

Trainings, was die Geschwindigkeit anbelangt, so0ar si0ni­

fikant, also ausgeprägter. Der Effekt muß also zuQindest 

zum Teil auf das Sicherheitstraining zurückgeführt werden. 



Tab. 48: Skala "Kurvenverhalten" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experirrentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- IrrtillllSWahr- Negativ Positiv keine ver- IrrtillllSWahr-
änderung scheinlichkeit änderung scheinlichkeit 

Kurvengeschwindigkeit 22 11 9 p < 1 %* 17 12 12 p > 5 %* (angepaßt - unangepaßt) 

Einleiten des Kurvenbogens 10 18 13 p > 5 %* 7 9 22 p > 5 %* (früh - spät) 

Kurvenbremspunkt 
6 9 23 p > 5 %+ 6 6 23 p > 5 %+ 

(richtig - falsch) 

Kurvenbeschleunigung 
p > 5 %1- p > 5 %+ (im Scheitelpunkt - zu früh/ 11 7 23 7 3 25 

ZU spät) 

Kurven: Fahrspurschneiden 5 6 28 p > 5 %+ 6 4 26 p > 5 %+ 
(angerrEssen - unangemessen) 

"' "' 

* Wil=xon-Test 

+ Mc Nemar-Test 



- 100 -

4.9 Verhalten an Kreuzungen 

Die letzte Dimension des Fahrverhaltens, das 'Verhalten an 

Kreuzungen', umfaßt nur ein Merkmal und ist deshalb schnell 

abzuhandeln. Tabelle 49 weist zwar eine ausgeprägte positive 

Entwicklung aus, diese ist aber wie schon bei so vielen Merk­

malen sowohl in der Experimental- als auch in der Vergleichs­

gruppe vorhanden, so daß nicht auf eine Wirkung des Sicher­

heitstrainings geschlossen werden kann. 



Tab. 49:Skala "Verhalten an Kreuzungen" 

Variable Veränderungen zwischen den Erhebungen 

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe 

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

Verhalten an Kreuzungen 
(vorsichtig - unvorsichtig) 

* Wilcoxon-Test 

11 20 

änderung scheinlichkeit* änderung scheinlichkeit* 

10 p > 5 % 14 21 7 p > 5 % 

::; 
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4.10 Zusammenfassung Beobachtung 

Abschließend ergibt sich für die 47 im Rahmen der Beobach­

tung ausgewerteten Merkmale folgendes Bild: 

Bei den Teilnehmern des Sicherheitstrainings ergab sich für 

21 Merkmale des Fahrverhaltens eine positive Veränderung 

bei der zweiten Beobachtungsfahrt, die lediglich in drei Fällen 

signifikant ausfiel. Das war bei der Haltung, der Härte des 

Bremsvorganges und dem Durchfahren von Kolonnen. 

Für 16 der aufgezeigten Fahrverhaltensmerkmale, darunter auch 

diejenigen, die sich signifikant verändert haben, wird die 

positive Entwicklung auch in der Vergleichsgruppe widergege­

ben, so daß das Sicherheitstraining nicht als Ursache dafür 

in Frage kommt. 

Bei den restlichen 5 geht eine positive Veränderung in der 

Experimentalgruppe in 4 Fällen mit einer negativen in der 

Vergleichsgruppe einher, in einem Fall zeigt die Vergleichs­

gruppe einen Ausgleich zwischen negativen und positiven Ver­

änderungen. Man könnte also bezüglich dieser Merkmale von einer 

wenn auch schwachen Wirkung des Trainings s~rechen, wenn­

gleich die jeweiligen Auspräaunaen in positiver und negativer 

Richtung nicht stark sind. Bei den Merkmalen handelt es sich 

um das Tragen von Helmen und Motorradanzügen, um das Kommu­

nikationsverhalten mit anderen Verkehrsteilnehmern sowie um 

das Einordnen. 

Bei 11 von den insgesamt 47 Merkmalen gleichen sich bei den 

Sicherheitstrainingsteilnehmern die Veränderungen in negati­

ver und positiver Richtung aus. Wobei in 6 Fällen dieser Aus­

gleich auch in der Vergleichsgruppe zu finden ist, in 1 Fall, 

dem Kurvenschneiden, überwiegen bei der Vergleichsgruppe so­

gar die positiven Veränderungen, in 4 Fällen weist sie ne­

gative Entwicklungen aus. Dabei handelt es sich um das Durch­

fahren von Staus, um die Voraussicht und Aufmerksamkeit sowie 
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um das Fahrspurschneiden in Kurven. Wieder handelt es sich hier 

nicht um gravierende Veränderungen, sondern lediglich um schwach 

angedeutete Entwicklungsrichtungen. Mit aller Vorsicht könnte 

davon gesprochen werden, daß das Sicherheitstraining bezogen 

auf diese Merkmale, einen stabilisierenden Effekt gehabt hat, 

denn eine negative Entwicklung in der Vergleichsgruppe wird 

in der Teilnehmergruppe nicht nachvollzogen. 

Für die letzten 15 Merkmale der insgesamt 47 zeigt sich eine 

negative Entwicklung in der Experimentalgruppe, die für 6 

Merkmale sogar signifikant ist. Für 13 Beobachtungskategorien 

findet man diese auch in der Vergleichsgruppe wieder, für 2, 

dem Mißachten von Vorschriften sowie der Rücksicht, bleibt 

in der Vergleichsgruppe alles beim alten, d.h. für diese 

Verhaltenskategorien überwiegen nur bei den Motorradfahrern 

die negativen Veränderungen, die am Sicherheitskurs teilge­

nommen haben. Aber auch in diesem Fall handelt es sich um 

eine so geringfügige Uberlegenheit der negativen über die nosi­

tiven Veränderungen, daß sie auch zufällig hervorgerufen 

sein kann. Daher wäre es nicht zu verantworten, als Grund 

das Sicherheitstraining anzuführen, denn das Signifikanz­

niveau ist nicht erreicht. 

Letztendlich muß man aus den vorliegenden Ergebnissen den 

Schluß ziehen, daß für den Großteil der zu findenden Verände­

rungen im Fahrverhalten der Versuchspersonen andere Faktoren 

als die Teilnahme an einem Sicherheitstraining verantwortlich 

sein müssen. Denn für 35 der 47 Beobachtungsmerkmale zeigt 

sich für alle Motorradfahrer die gleiche Entwicklungsrichtung, 

zum Teil sogar in gleicher gradueller Ausprägung. Ein Unter­

schied zwischen denjenigen, die am Sicherheitstraining teil­

genommen haben, und denjenigen, die nicht am Training teilge­

nommen haben, ist bezüglich der Mehrzahl der Fahrverhaltens­

merkmale nicht festzustellen. 
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Für die übrigen 12 Merkmale, bei denen die Entwicklungsrich­

tungen von Experimentalgruppe und Vergleichsgruppe unter­

schiedlich sind, zeigen sich die jeweiligen Veränderungen in 

so minimaler Ausprägung, daß sie nur mit aller Vorsicht und 

Zurückhaltung interpretiert werden dürfen. Denn Differen­

zen von so geringer Stärke können auch zufällig hervorge­

rufen sein. 
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5. Schlußbemerkungen 

Daß Motorradfahrer zu einer besonders unfallgefährdeten Ver­

kehrsteilnehmergruppe zählen, ist zwischenzeitlich weithin 

bekannt und wird immer wieder zum Anlaß genommen, verstärkt 

Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit dieser Ziel­

gruppe zu fordern. 

Der relativ hohe Anteil der Unfälle, an denen Motorradfahrer 

zwar beteiligt, aber nicht schuldig sind, etwa die Hälfte 

der Unfälle 1 ), deutet darauf hin, daß ihnen auch die Gefahr 

droht, von anderen Verkehrsteilnehmern übersehen oder falsch 

eingeschätzt zu werden. 

Die Gefährdung der Kraftradfahrer wird besonders deutlich 

an dem hohen Anteil der Unfälle mit Personenschaden an der 

Gesamtzahl der Kraftrad-Unfälle. Nach der amtlichen Straßen­

verkehrsunfallstatistik sind nur ca. 10 Prozent der Motorrad­

unfälle Unfälle mit Sachschaden, bei 90 Prozent der Unfälle 

gibt es Personenschaden, bei 3 Prozent davon sogar Tote. 2 ) 

Im Vergleich dazu die Pkw-Zahlen: Bei 65 Prozent der Unfäl­

le entsteht Sachschaden, nur bei 35 Prozent Personenschaden. 

Diese prozentuale Aufteilung macht die Notwendigkeit von 

Sicherheitsmaßnahmen zur Unfallverhütung bzw. Verminderung 

von Unfallfolgen deutlich. 

Leider bietet das Motorrad weit weniger Ansatzmöglichkeiten 

für passive Sicherheitsmaßnahmen als der Pkw, deshalb muß 

das Schwergewicht für diese Zielgruppe auf die Ausbildunq 

und Schulun~ zum verkehrssicheren Verhalten, also zur Un­

fallverhütun~, qeleat werden. Dies sollte einmal über eine 

intensivere Fahrschulausbildung versucht werden, darüber­

hinaus müßten aber auch nach Erlangung des Führerscheines 

die Schulungen fortgesetzt werden. 

1) Straßenverkehrsunfälle 1981, Statistisches Bundesamt, 
Wiesbaden (Hrsg.), Fachserie 8, Reihe 3.3, Stuttgart 1980 

2) Straßenverkehrsunfälle 1981, a.a.O. 
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Eine der Ansatzmöglichkeiten zur Verbesserung der Unfall­

bilanz von Motorradfahrern ist das hier untersuchte Sicher­

heitstraining. Die pädagogische Konzeption liegt als umfassen­

des Ziel des Trainings fest, ein Fahrverhalten vorzustellen, 

zu vermitteln und einzuüben, das durch entsprechendes voraus­

schauendes und vorausdenkendes Verhalten fremde und eigene 

Gefährdung ausschaltet. 1 ) Die durchgeführte Wirksamkeitsunter­

suchung sollte überprüfen, inwieweit diese Ziele erreicht 

werden konnten. 

Die Ergebnisse der Untersuchung lassen sich kurz so zusammen­

fassen: 

Für das Fahrverhalten kann mit Hilfe des entwickelten Beob­

achtungsschemas keine eindeutig ausgeprägte Wirkung des 

Sicherheitstrainings festgestellt werden. Es zeigen sich bei 

den Teilnehmern zwar Veränderungen im Fahrverhalten zwischen 

der ersten und zweiten Untersuchung, die zum Teil sogar 

signifikant sind. Da diese aber auch, in der Mehrzhal der 

Fälle sogar in gleicher gradueller Ausprägung, bei den Ver­

suchspersonen auftreten, die nicht an dem Kurs teilgenommen 

haben, müssen externe Beeinflussungsfaktoren dafür verant­

wortlich gemacht werden. 

Wenn Differenzen zwischen Experimental- und Vergleichsgruppe 

auftreten, sind sie so minimal, daß Rückschlüsse nur mit 

aller Vorsicht gezogen werden dürfen. So zeigt sich bei den 

Sicherheitstrainingsteilnehmern eine schwache positive Ten-

denz bei den Merkmalen 'Tragen von Helmen' und 'Motorradanzü­

gen', 'Kommunikationsverhalten mit anderen Verkehrsteilnehmern', 

sowie dem 'Einordnen', die mit einer negativen Entwicklung in der 

Vergleichsgruppe einhergeht. Bei den Merkmalen 'Durchfahren von 

Staus', 'Voraussicht', 'Aufmerksamkeit' und 'Fahrspur schneiden 

in Kurven' gibt es für die Teilnehmer einen Gleichstand zu 

1) Koch, H.: Sicherheit für Motorradfahrer, Eine pädagogische 
Konzeption, München 1978, S. 45 
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beiden Beobachtungsterminen, während die Nichtteilnehmer sich 

negativ entwickelt haben, was auf eine stabilisierende Wir­

kung des Trainings schließen läßt. 

Allerdings gibt es auch Merkmale, in denen sich die Experi­

mentalgruppe negativ entwickelt, während die VergLeichsgrup­

pe keine Veränderung oder eine positive ausweist. Das ist 

der Fall beim Kurvenschneiden, beim Mißachten von Vorschrif­

ten sowie bei der Rücksicht. 

Letztendlich muß aber festgehalten werden, daß die jeweiligen 

Unterschiede zwischen denjenigen, die am Sicherheitstraining 

teilgenommen haben und denjenigen, die das nicht getan haben, 

so gering sind, daß sie auch zufällig hervorgerufen sein 

könnten. 

Was die Gefahrenkognition und -antizipation anbelangt, so 

konnte mit dem entwickelten bebilderten Fragebogenanteil 

keine Wirkung des Sicherheitstrainings festgestellt werden. 

Für die Gefahrenkognition ist von den Befragten bereits bei 

der ersten Befragung eine so hohe Leistung erbracht worden, 

daß Verbesserungen kaum möglich waren. Für die Gefahren­

antizipation sind zwar erhebliche Wissensdefizite ausge­

wiesen worden, eine Veränderung durch die Teilnahme am Kurs 

hat sich aber auch hier nicht gezeigt. 

Hinsichtlich der Skala zur Risikoeinstellung sind verein­

zelt geringe positive Veränderungen da zu finden, wo kon­

krete Lerneinheiten des Sicherheitstrainings angesprochen 

werden, wie z.B. das Tragen von Schutzkleidung, das Vermei­

den von Fahren im toten Winkel, das Einräumen eines Sicher­

heitspolsters bei unübersichtlichen Kurven, das Vermeiden 

der Erprobung eigenen Könnens im tatsächlichen Verkehr. 

Daß diese positive Tendenz aber nur vereinzelt und nicht 

durchgängig für alle zu einer bestimmten Subskala gehörenden 

Fragen auftritt, deutet darauf hin, daß das eigentliche 

Ziel des Progra1runs, eine Einstellungsänderung zu bewirken, 
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nicht erreicht werden konnte. Vielmehr scheint es sich um 

Lernzuwächse auf kognitiver, d.h. wissensmäßiger Ebene zu 

handeln, da sich Veränderungen nur bei den Themen zeigen, 

die explizit im Rahmen des Kurses angesprochen worden sind. 

Daneben sind aber als Negativausläufer gewisse Anzeichen da­

für vorhanden, daß die Selbsteinschätzung bzw. die Ein­

schätzung zur eigenen Leistungsfähigkeit nach dem Kurs an­

steigt. Entgegen der eigentlichen Intention des Programms 

unterschätzen die Motorradfahrer nach der Teilnahme eher 

die Gefahren, denen sie ausgesetzt sind. Das heißt, ihre 

subjektive Sicherheit ist gestiegen. 

Welche Folgerungen für die Verkehrssicherheit durch eine 

Erhöhung der subjektiven Sicherheit zu ziehen sind, hängt 

letztlich davon ab, wie das Verhältnis zwischen objektiver 

und subjektiver Sicherheit vor Einführung dieser Sicher­

heitsmaßnahme aussah. Denn eine Anhebung der subjektiven 

Sicherheit wird umso problematischer, je weniger die ob­

jektive Sicherheit bereits in der Ausgangslage die subjek­

tive Sicherheit überwogen hat. 1 ) Es ist natürlich eine 

Hypothese, wenn hier unterstellt wird, daß für den Groß­

teil der Motorradfahrer bereits in der Ausgangslage ein 

ungünstiges Verhältnis zwischen objektiver und subjektiver 

Sicherheit bestanden hat, aber die Unfallzahlen dürften 

darauf hindeuten, daß die Gefahren oftmals unterschätzt 

werden. Insofern ist gerade bei einer solchen Ausgangs­

lage damit zu rechnen, daß die erhöhte subjektive Sicher­

heit bei gleichbleibender objektiver Sicherheit zu einer 

Verringerung der Verkehrssicherheit führen könnte. 

1) Klebelsberg, D.: Die Bedeutung von subjektiver und objek­
tiver Sicherheit, aus: Verkehrssicherheit, Fahrverhalten 
und die Bedeutung der Risikotheorien für die Sicherheit 
im Straßenverkehr, hrsg. v. Daimler Benz, Stuttgart 1982 
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Die Gefahr einer solchen Wirkung des Sicherheitstrainings 

ist auch von den Autoren des Motorradsicherheitsprogramms 

gesehen worden. Sie warnen davor, die Erreichung isolier­

ter Lernziele anzustreben, nicht nur, weil die Gesamtziel­

setzung darüber hinausgeht, sondern auch, weil durch die 

Dominanz von Einzellernzielen möglicherweise neue Gefahren­

momente produziert werden. 1 ) Denn allein ein Zuwachs an 

kognitiven und motorischen Fähigkeiten und Fertigkeiten, 

wie einzelne Lerneinheiten sie vorsehen, führt ohne eine 

entsprechende Einstellungsbeeinflussung schnell zu einer 

Selbstüberschätzung, die der Verkehrssicherheit nur abträg­

lich sein kann. Die festgestellte Selbstübereinschätzung 

ist also ein weiterer Hinweis darauf, daß die gewünschten 

Einstellungsänderungen durch das Sicherheitstraining nicht 

ausgelöst werden konnten. 

Worauf der gemessen an der Zielsetzung geringe Effekte die­

ser Sicherheitsmaßnahme zurückzuführen ist, kann nur ver­

mutet werden. 

Einmal sind die Ziele, die von den Autoren genannt worden 

sind, sehr hoch angesiedelt für ein Programm, das insgesamt 

nur einen Tag dauert. Einstellungsänderungen zum Beispiel 

machen langfristige Sicherheitsprogramme notwendig, die 

einen dauernden und prägenden Eindruck hinterlassen können. 

Insofern mußte schon allein vom angesetzten Zeitraum her 

die Intention des Programms zu optimistisch beurteilt wer­

den. Eine andere Frage ist natürlich, ob unter den gegebe­

nen Umständen eine Ausdehnung unter finanziellen Gesichts­

punkten möglich gewesen wäre. 

Zum anderen müßte aber auch Qualifikation und Ausbildung 

der Instruktoren, die sicherlich einen entscheidenden Ein­

fluß auf den Erfolg der Kurse haben, eingehend untersucht 

werden. Daneben erscheint das Lehr- und Lernmaterial nicht 

1) Koch, H., a. a.o., s. 45 
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sehr ausdifferenziert. Vielleicht wären auch hier Verbesserun­

gen möglich. 

Vom Standpur.kt der Verkehrssicherheit aus muß, wenn keine 

Möglichkeit zu einem breiteren, verbesserten Ausbildungspro­

gramm besteht, die reduzierte Form dieses Sicherheitstrai­

nings auch im Hinblick auf die sich andeutende Erhöhung der 

subjektiven Sicherheit eher skeptisch beurteilt werden. 
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Mit welchem Fahrzeugtyp fahren Sie zur Zeit ? 

Motorrad 

anderes motorisiertes Zweirad 

Hubraum: ccm 

PS: 

Welche Führerscheinklassen besitzen Sie und wie lange ? 

Klasse seit ........ Jahren 

Klasse 2 seit ........ Jahren 

Klasse 3 seit • 0 0 ••••• Jahren 

Klasse 4 seit ........ Jahren 

Klasse 5 seit 0 ••• 0 ••• Jahren 

Wieviel Fahrpraxis haben Sie insgesamt mit dem Motorrad ? 

ungefähr ......... km 

Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorradfahrern 
vergleichen sollen, halten Sie sich für einen sehr guten, 
guten, weniger guten, mittleren, eher schlechten, schlechten 
oder sehr schlechten Fahrer ? 

sehr guter Fahrer 

guter Fahrer 

weniger guter Fahrer 

mittlerer Fahrer 

eher schlechter Fahrer 

schlechter Fahrer 

sehr schlechter Fahrer 



1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 
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Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich 

liegen, zu denen uns Ihre persönliche Meinung inte­

ressiert. Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu­

stimmen oder nicht, können Sie durch ein Kreuzehen 

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich 

machen. Sie können sich jeweils entscheiden zwischen 

"stimme stark zu" 

"stimme zun 

"bin unentschieden" 

"lehne ab" 

"lehne stark ab". 

Die Fragen sind kein Wissenstest; es kommt uns hier-

bei auf Ihre ganz persönliche Meinung an und nicht etwa 

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird oder was ge­

setzlich vorgeschrieben ist. 

sHmme 
stimme 

bin 
slark unent-

zu schi edon Ich bin der Ansicht, daß man grtmdsätzlidl zu 
aufs Oberholen verzichten sollte, wenn man [ l [ l [ l 
den Straßenverlauf nicht kennt 

Da man mit dan M:Jto=ad gut ausweichen kann, 
muß ich den Abstarrl zun Vordermann nicht [ l [ l [ l 
ständig überprüfen 

An warmen Sonroertagen fahre ich auch mal 
ohne Helm, weil er mir dann zu lästig und [ l [ l [ l 
unbequan ist 

Rechts und links parkende Autos können mich 
beim M::>to=adfahren nie so ablenken, daß ich [ l [ l [ l 
eine Cefahr tibersehe 

Kurven, die nicht ganz tiberschaubar sind, 
würde ich nie mit maximaler Schräglage be-- [ l [ l [ l 
fahren 

Bei dichten Verkehr kann man mit dan M:Jto=ad [ l [ l [ l au:::h ruhig einmal rechts überholen 

lehne 
lehne 
slark 

ab 
ab 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 

[ l [ l 
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stilftflle 

stirn111e 
bln lohne lohne 

stark unent- stark 
zu sch ie den 

ab 
at 

Am M::ltorradfahren gefällt mir besonders, daß 
zu 

7. [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
man dabei sein Fahrkönna1 erproben kann 

8 . M::>torradfahrer müssen durch auffällige Klei-
dung selbst dafür sorgen , daß sie von arrle- [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 ren Verkehrsteilnehmern rechtzeitig gesehen 
werden 

9 . Ich finde es zeitraubend und überf l üssig , 
vor jeder Kurve , die man nicht ganz über- [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
sehen kann, abzubr611Sen 

10. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken kann man auf [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 das Tragen von Schutzkleidung verzichten 

11 . Durch die oohe J3e..Jeglichkeit und das Beschleu-
nigungsvermögen des M::ltorrades kann man auch 

[ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 :ruhig einmal bei unübersichtlicher Strecke 
überlulen 

12 . l'm M::>torrad gefällt mir besonders , daß man 
darni t in Kurven ausprobieren kann , welche [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
Schräglage roch drin ist 

13. I c h bin der Ansicht , daß man durch aufmerksame 
BeobachttiDg der Llngebung eventuelle Fahrbahn- [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
verschnutzungen voraussehen kann 

14. Im Stadtverkehr kann man als M::ltorradfahrer 
davon ausgehen , daß sich in Gefahrensitua- [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 tionen irrrner roch eine Möglichkeit zum 
Ausweichen findet 

15 . Ich halte es für ungefährlich, mit den M::ltor-
rad Kurven zu schneiden , solange ich mit da1 [ 1 [ 1 [ 1 [ J [ 1 Reifen nicht über den Seiten- bzw. Mittel-
streifen hinausfahre 

16 . An warmen Somnertagen falrre ich auch mal 
ohne Schutzkleidung , weil sie mir dann [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
zu lästig und unbequen ist 

17 . Beim Uberoolen kann man irrrner zügig an anderen 
Fahrzeugen vorbeifahren, da man für die Fahrer [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 [ 1 
im Rückspiegel gut sichtbar ist 

18. Ich gehe in meinen Verhalten immer davon aus, 
daß ich von anderen Verkehrsteilnehmern leicht 

[ J [ J [ J [ J [ J übersehen werde , selbst wenn ich mit auffäl-
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre 

19 . Ich falrre gern M::>torrad, weil ich dabei das 
[ J [ J [ J [ J [ J Gefühl des Schnellfallrens genießen kann 



20. 

21. 

22. 

23. 

24. 
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stfm>e stim.e 

bfn 1!hne 
stark UMn~-

zu 
schiede~ 

ab 
Als guter 1-btorradfahrer kann man auch Kurven, ZU 

die man nicht kermt, mit maximaler Schräglage [ l 
nehnen 

1\m 1-btorradfahren gefällt mir besorrlers, daß 
ich auch nul was riskieren kann, werm mir [ l 
danach ist 

Werm das Helmtragen nicht gesetzlich vorge- [ l schrieben wäre, würde ich ihn weniger tragen 

1\m 1-btorrad gefällt mir beson:iers, daß man 
damit langsamere Verkehrsteilncrroer zUgig [ l 
überh:>len kann 

In unübersichtlichen Kurven muß man inTner mit 
plötzlichen Hindernissen rechnen, daher branse [ l 
ich voxher imner ab 

Zu welchen Fahrten benutzen Sie Ihr Motorrad? 
(Sie können mehrere Antworten ankreuzen) 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ l [ l [ l 

[ J Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu beruflichen 
Zwecken 

Fahrten fUr private Besorgungen (Einkäufe, 
Arztbesuche) 

Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochentagen 
(Besuch von Veranstaltungen, von Freunden 
usw.) 

Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochenenden 
(AusflUge, Spazierfahrten, Besuche usw.) 

Urlaubsfahrten 

lehne 
stark 

ab 

[ l 

[ l 

[ l 

[ l 

[ l 

Machen Sie schon einmal mit Bekannten oder Freunden gemeinsame 
Fahrten mit mehreren Motorrädern? 

oft 

selten 

nie 
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Fahren Sie mit Ihrem Motorrad 

täglich oder fast jeden Tag 

mehrmals wöchentlich 

einmal wöchentlich 

seltener ? 

Fahren Sie während des ganzen Jahres llotorrad ? 

ja 

nein, nur zu bestimmten Jahreszeiten 

Hatten Sie mit dem Motorrad schon einmal einen Unfall ? 

ja, einen Unfall 

ja, mehrere Unfälle 

nein 

Wenn Sie an Ihren letzten Unfall mit dem Motorrad denken, 
wer hat diesen verschuldet ? 

ich selbst 

andere Verkehrsteilnehmer 

teils, teils 

ich hatte keinen Unfall 

Wurden Sie oder andere Personen dabei verletzt ? 
(Bitte bei mehreren Verletzungen die schwerste angeben) 

nein 

ja, leicht 

ja, schwer (mit Krankenhausaufenthalt) 

ja, sehr schwer (mit langem Krankenhausaufenthalt 
oder Tod eines Beteiligten) 

ich hatte keinen Unfall 
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Mit welchem Fahrzeugtyp sind Sie bisher die meisten km 
gefahren ? 

Pkw 

Motorrad 

Moped, Kleinkraftrad und andere motori­
sierte Zweiräder 

andere 

Wieviele km sind Sie in den letzten 12 Monaten selbst mit 
dem Motorrad gefahren ? 

unter 1000 

1000 bis 3000 

3000 bis 5000 

5000 bis 7000 

7000 bis 9000 

9000 bis 11000 

11000 bis 13000 

über 13000 

Es folgen nun einige Bilder, die einen Motorradfahrer in 

alltäglichen Verkehrssituationen zeigen. Sie sollen sich 

diese Situationen nun genau anschauen und überlegen, ob be­

stimmte Gefahren für den Motorradfahrer bestehen oder nicht. 

Sie können eine oder mehrere der vorgegebenen Antworten an­

kreuzen. Zusätzlich interessiert uns, für wie gefährlich 

Sie die betreffende Situation halten. Dabei können Sie ent­

scheiden zwischen 5 Abstufungen von "sehr gefährlich" bis 

"völlig ungefährlich". 
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Bild Nr. 1 

Der Motorradfahrer will 
der Vorfahrtsstraße 
folgen. 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

nein, er hat Vorfahrt und kann die Kurve übersehen. 
ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung. 
ja, wegen des Fahrbahnrandes. 
ja, seine Vorfahrt könnte mißachtet werden. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o-------o-------01-------o------o 

Bild Nr. 2 

sehr 
gefährlich 

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel 
vorfahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, der Motorradfahrer kann den 
Raum zwischen den Pkw nutzen. 
ja, durch plötzlich auftretende 
Fußgänger und durch Türöffnen. 
ja, beim Umschalten der Ampel auf 
"Grün 11

• 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
2 3 4 5 

(~------~~------~--------0------'0 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

völlig 
ungefährlich 
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Bild Nr. 3 

Der Motorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, nicht bei schnellem Uberhol­
vorgang. 
ja, der Pkw könnte links abbiegen. 
ja, weil der Motorradfahrer auf eine 
Kuppe zufährt. 
ja, der Pkw könnte den Motorrad­
fahrer übersehen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

Bild Nr. 4 

Der Motorradfahrer fährt auf eine 
Rechtskurve zu. 

Bestehen in dieser Situation beson­
dere Gefahren? 

nein, die Straße ist frei. 

sehr 
gefährlich 

ja, in der Kurve könnte sich ein 
Hindernis befinden. 
ja, der weitere Kurvenverlauf ist 
nicht erkennbar. 
ja, der Gegenverkehr könnte die 
Kurve schneiden. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o--------o--------o------~~------0 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

2 3 4 5 

völlig 
ungefähr­
lich 



Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

Bild Nr. 5 

Eine Gruppe von Motor­
radfahrern will über­
holen. 

nein, die Lücke zwischen den Fahrzeugen auf der Uberholspur läßt Platz 
genug. 
ja, der zweite Motorradfahrer könnte dem ersten einfach hinterherfahren. 
ja, die Lücke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Uberholspur ist 
für den ersten Motorradfahrer bereits zu klein. 
ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 

sehr 
gefährlich 

völlig ungefährlich 

Bild Nr. 6 

Der Motorradfahrer will abbiegen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein 
ja, durch entgegenkommende land­
wirtschaftliche Fahrzeuge. 
ja, durch die Änderung des Fahr­
belages. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 

sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Bild Nr. 7 

Der Motorradfahrer will überholen. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein, der Traktor fährt weit rechts. 
nein, wegen der geringen Geschwin­
digkeit des Traktors. 
ja, durch die Fahrbahnverschmutzung. 
ja, der weitere Straßenverlauf ist 
nicht einsehbar. 
ja, der Traktor könnte abbiegen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 

Bild Nr. 8 

Der Motorradfahrer will zwischen den 
beiden Pkw durchfahren. 

Bestehen in dieser Situation beson­
dere Gefahren? 

sehr 
gefährlich 

nein, der Motorradfahrer kann den 
Raum zwischen den Pkw nutzen. 
ja, der Motorradfahrer wird von den 
vorausfahrenden Fahrzeugen nicht 
gesehen. 

[ ] ja, es ist unklar, wie sich der 
Pkw auf der linken Spur verhält. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 
1 2 3 4 5 
o--------o-------D-------D------0 
sehr 
gefährlich 

völlig 
ungefähr­
lich 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Bild Nr. 9 

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren? 

nein, der Motorradfahrer fährt richtig und hat Vorfahrt. 
ja, der Motorradfahrer könnte vom Pkw übersehen werden. 
ja, durch den Fahrbahnbelag. 
ja, der Pkw könnte die Geschwindigkeit des Motorrades unterschätzen. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 4 5 
o--------~-------o------~~------0 

sehr 
gefährlich 

Bild Nr. 10 

völlig 
ungefährlich 

Der Lkw will auf einen Parkplatz ein­
biegen, der Motorradfahrer will links 
vorbeifahren. 

Bestehen in dieser Situation besondere 
Gefahren? 

nein 
ja, durch überholende Fahrzeuge vor 
hinten. 
ja, durch entgegenkommende Fahrzeu­
ge. 
ja, der Lkw könnte ausscheren. 

Wie gefährlich ist diese Situation? 

2 3 
o--------o-------0--
sehr 
gefährlich 

4 5 
ü-------0 

völlig 
ungefähr­
lich 
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Und nun noch einige Fragen zu Ihrer Person. 

Geschlecht 

Wie alt sind Sie ? 

Sind Sie 

männlich 

weiblich 

ledig 

verheiratet 

Jahre alt 

verwitwet oder geschieden? 

Welchen Beruf üben Sie aus ? 

[ l Selbständiger 
(freie Berufe) 

leitender Beamter 
leitender Angestellter 

Beamter, Angestellter 

Facharbeiter, nicht­
selbständiger Hand­
werker 

[ l Arbeiter 

[ ] anderer Beruf 

Schüler, Student, Lehr­
ling 

[ ] nicht berufstätig 

Welchen Schulabschluß haben Sie ? 

Hauptschulabschluß 

mittlere Reife, 
Realschulabschluß 

Abitur 

anderer Abschluß 

keinen Abschluß 

Haben Sie eine abgeschlossene Berufsausbildung ? 

nein 

ja, eine abgeschlos­
sene Lehre 

ja, ein abgeschlossenes 
Hochschulstudium 

ja, eine andere abge­
schlossene Berufsausbidlung 

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER E~FRAGUNG ! 



ERHEBUNGSBOGEN 

(am Ort auszufüllen) 

vor der Fahrt: 

1. Beobachter 

3. Stadt 0 Dortmund 
o Stuttgart 

5. Beginn der 
Fahrt Uhrzeit 

7. Körpergröße cm 
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Uhr 

2. Fahrer: 

4. Datum 
Tag Monat 

6. Proband 

(Name, Vorname) 

8. Helmart: 0 Integralhelm 

0 ,Jethelm 

0 andere 

9. Kleidung 10. Farbe Helm 11. Farbe Kleidung 
(keine Regenkleidung) 

0 voller Fahranzug 
(Leder oder anderes 
Baterial) 

0 Anzug-Jacke 

0 Anzug-Hose 

-------~-----------

0 Handschuhe 

0 Stiefel 

0 Nierenschutz 

0 

0 

0 

0 

0 

auffällig 0 hell 

unauffällig 0 dunkel 

tagesleuchtend 0 tagesleuchtend 

nachtleuchtend 0 nachtleuchtend 

mit Reflexstrei- 0 mit Reflexstreifen 
fen oder Folie 

nach der Fahrt: 

12. Uhrzeit ... Uhr 13. Fahrzeugtyp 

Ende der Fahrt 

1 7. Reifen 0 verkehrssicher 

0 nicht verkehrs- 14. Hubraum ccm 
sicher •....• 0. 0. 0 

Lichtan- 0 funktionsfä'Jig 15. PS 

lage 
0 nicht funktions-

fähig 16. Besonderheiten 

Bremsen 0 funktionstüchtig 0 ••• 0 •• 0. 0 •••••••••• 0 0 0 •••••• 0 

0 nid1t funktions-
tüchtig ••••••• 0 0. 0 •• 0 •••••••••••• 0 ••• 
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quantitativ zu erhebende Variablen 

freie Strichlisten 

18. Oberholvorgang außerorts 

19. passives Oberholen (überholt werden) 
nur außerorts 

20. Fahrspurwechsel/Fahrtrichtungsänderungen 

21. Ko~fwenden bei Fahrspurwechsel 

22. Blinkerbetätigung 

23. Kommunika U.on mit anderen 

24. Bremsvorgänge 

25. Unfallträchtige Situationen 

Anzahl 
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Anzahl 

26. Kurven schneiden 

27. Vorfahrt mißachten 

28. Geschwindigkeit übertreten 

29. Rechts überholen 

30. Oberholen im Oberholverbot 

31. Durchfahren einer Kolonne 

32. Durchfahren eines Staus 

33. Mißachten anderer Vorschriften 
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qualitativ zu erhebende Variablen 

gebundene Strichlisten 

34. Blinken: Zeitpunkt 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

35. Blinkerrücknahme 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

36. überholen: Vorsicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

37. überholen: Entschlossenheit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 -7 - 8 - 9 I o 

38. überholen: Schneiden beim Auslauf 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

39. Bremsen: Härte 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

40. Bremsen: Verteilung 

1 - 2 - 3 I o 

41. Kurven: Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I 0 

42. Kurven: Zeitpunkt des Kurvenbogeneinleitens 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I 0 

43. Kurven: Zeitpunkt des Bremsens 

1 - 2 - 3 I 0 

Gesamteindruck 

D 

D 

n 

D 

D 

D 

D 

D 

D 
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Gesamteindruck 

44. Kurven: Zeitpunkt des Beschleunigens 

1 - 2 - 3 

45. Kurven: Fahrspurschneiden 

1 - 2 - 3 

46. Art der Beschleunigungen 

I o 

I o 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

47. Einordnen: Angepaßtheit 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

48. Kreuzungen und Einmündungen: Vorsicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

49. Fahrspurwechsel: Beachten des nachfließenden Verkehrs 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

50. Haltung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

51. Fahren mit Licht 

1 - 2 - 3 I o 

52. Gleichmäßigkeit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

53. Innerorts: Angepaßtheit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

D 

D 
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54. Außerorts: Angepaßtheit der Geschwindigkeit 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

55. Bremsbereitschaft 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

56. Abstand zum Vorausfahrenden 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

57. Abstand seitlich zum fließenden Verkehr 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

58. Abstand seitlich zum ruhenden Verkehr 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

59. Risikobereitschaft 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

60. Voraussicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

61. Aufmerksa~keit 

1 - 2 - 3 - 4 - s - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

62. Rücksicht 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - G - 7 - 8 - 9 I o 

63. Anpassung an Fahrbahnverhältnisse 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - s - 9 I o 

Gesamteindruck 

D 

D 

D 

D 

D 

CJ 

D 

D 

D 

D 
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Gesamteindruck 

64. Fahrzeugbeherrschung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

65. Fahrspurbenutzung 

1 - 2 - 3 - 4 - 5 - 6 - 7 - 8 - 9 I o 

6 6. Besondere Vorkomr.misse, Bemerkungen 



TAB 1 : Randverteilung Bild Nr. 

Experirrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

AntvxJrtvorgaben 

nein, er hat Vorfahrt und kann die Kurve übersehen 

ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung 

ja, wegen des Fahrbahnrandes 

ja, seine Vorfahrt könnte mißachtet werden 

TAB 2: Randverteilung Bild Nr. 2 

Experilrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein, der Motorradfahrer kann den Raum zwischen den Pkw nutzen 

ja, durch plötzlich auftretende Fußgänger und durch Türöffnen 

ja, beim Umschalten der 1\rq:lel auf "'Grün" 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

2 

57 

31 

41 

59 

4 

30 

20 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

1 41 

39 3 

17 25 

25 17 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

55 

35 

60 

6 

26 

4 

35 

21 

38 

7 

21 

"' 0 



TAB 3: Randverteilung Bila Nr. 3 

Experimentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein, nicht bei schnellem überhol vorgang 

ja, der Pkw könnte links abbiegen 

ja, weil der l\btorradfahrer auf eine Kuppe zufährt 

ja, der Pkw könnte den Motorradfahrer übersehen 

TAB 4: Randverteilung Bild Nr. 4 

Experimentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein, die Straße ist frei 

ja, in der Kurve könnte sich ein Hindernis befinden 

ja, der weitere Kurvenverlauf ist nicht erkennbar 

ja, der Gegenverkehr könnte die Kurve schneiden 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

0 61 

22 39 

61 0 

33 28 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

0 61 

57 4 

59 2 

55 6 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

0 42 

15 27 

41 

20 22 

N 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

2 40 

35 7 

37 5 

36 6 



TAB 5: Randverteilung Bild Nr. 5 

Experi.Jrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein, die Lücke zwischen den Fahrzeugen auf der Oberholspur 
läßt Platz genug 

ja, der zv.~eite Motorradfahrer könnte dem ersten einfach 
hinterherfahren 

ja, die Lücke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Ober­
halspur ist für den ersten Motorradfahrer bereits zu klein 

ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander 

TAB 6: Randverteilung Bild Nr. 6 

Experi.Jrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein 

ja, durch entgegenkorrmende landwirtschaftliche Fahrzeuge 

ja, durch die Änderung des Fahrbahnbelages 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

6 

37 

38 

28 

55 

24 

23 

33 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt 

8 34 

23 19 

18 24 

18 24 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

4 

10 

57 

57 

51 

4 

2 

12 

38 

40 

30 

4 

"' "' 



TAB 7: Randverteilung Bild Nr. 7 

Exper:ilrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antv.urtvorgaben 

nein, der Traktor fährt weit rechts 

nein, wegen der geringen Geschwindigkeit des Traktors 

ja, durch die Fahrbahnverschmutzunq 

ja, der weitere Straßenverlauf ist nicht einsehbar 

ja, der Traktor könnte abbiegen 

TAB 8: Randverteilung Bild Nr. 8 

Exper:ilrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antv.urtvorgaben 

nein, der Motorradfahrer kann den Raum zwischen den Pkw nutzen 

ja, der Motorradfahrer wird von den vorausfahrenden Fahrzeugen 
nicht gesehen 

ja, es ist unklar, wie sich der Pkw auf der linken Spur verhält 

Erste Befragung 

(N = 61) 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

3 

54 

47 

49 

60 

58 

7 

14 

12 

Erste Befragung 

(N = 61) 

0 

3 

37 

27 

30 

42 

39 

5 

15 

12 

Erste Beobachtung 

(N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

0 61 0 42 

50 11 31 11 

56 5 37 5 

"' w 



TAB 9: Randverteilung Bild Nr. 9 

Experilrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

Antwortvorgaben 

nein, der Jlbtorradfahrer fährt richtig und hat Vorfahrt 

ja, der Jlbto=adfahrer könnte vom Pkw übersehen werden 

ja, durch den Fahrbalmbelag 

ja, der Pkw könnte die Geschwindigkeit des Jlbto=ades 
unterschätzen 

TAB 10: Randverteilung Bild Nr. 10 

Experilrentalgruppe 

Befragung und Beobachtung 

nein 

ja, durch überholende Fahrzeuge von hinten 

ja, durch entgegenkcmnende Fahrzeuge 

ja, der Lkw könnte ausscheren 

Erste Befragunq Erste Beobachtung 

(N = 61) (N = 42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

10 51 4 38 

44 17 29 13 

60 4 38 

47 14 36 6 

Erste Befragung Erste Beobachtung 

(N=61) (N=42) 

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt 

0 61 1 41 

27 34 13 29 

60 1 38 4 

55 6 37 5 

"' ..,. 
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Tab.: 11 Randverteilung passive Sicherheit des Fahrers 

Erste Beobachtung, Experimentalgruppe 

Benutzung von 

Motorrad­
helm 

Motorrad- Handschuhen Stiefeln Nieren-
anzug schutz 

ja 39 23 41 36 29 

nein 3 19 5 1 3 

Gesamt 42 42 42 41 42 

Tab.: 12 Randverteilung passive Sicherheit des Fahrers 

Erste Beobachtung, Vergleichsgruppe 

Benutzung von 

Motorrad- Motorrad- Handschuhen Stiefeln Nieren-
helm anzug schutz 

ja 41 28 40 35 28 

nein 14 2 7 14 

Gesamt 42 42 42 42 42 
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Tab.: 13 Randverteilung Fahrzeugsicherheit 

Erste Beobachtung, Experimentalgruppe 

Funktionstüchtigkeit der 

Reifen Lichtanlage 

ja 41 38 

nein 0 0 

Gesamt 41 38 

Tab.: 14 Randverteilung Fahrzeugsicherheit 

Erste Beobachtung, Vergleichsgruppe 

Funktionstüchtigkeit der 

Reifen Lichtanlage 

ja 41 38 

nein 

Gesamt 42 39 

Bremsen 

39 

0 

39 

Bremsen 

41 

42 
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Tab.: 15 Randverteilung Auffälligkeit des Fahrers 

Erste Beobachtung, Experimentalgruppe 

Farbe Fahren mit 

Helm Motorradkleidung Licht 

auffällig 33 19 35 

unauffällig 6 21 6 

Gesamt 39 40 41 

Tab.: 16 Randverteilung Auffälligkeit des Fahrers 

Erste Beobachtung, Vergleichsgruppe 

Helm 

auffällig 32 

unauffällig 9 

Gesamt 41 

Farbe 

Motorradkleidung 

9 

33 

42 

Fahren mit 

Licht 

32 

10 

42 
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