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Vorbemerkung

Motorradfahrer sind im StraBenverkehr besonders gefdhrdet; ihre
Sicherheit zu erhdhen, 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 eintdgigen Fortbildungskurs auf freiwilliger Basis

die Fdhigkeit der Motorradfahrer erhShen, Gefahren zu erkennen,
Gefahren zu vermeiden und in Notsituationen richtig zu reagie~
ren. Es soll die Risikoeinstellung positiv verdndern, technisch
physikalisches Grundwissen als Voraussetzung sicheren Fahrens
vermitteln und schlieBlich die Grundfahrtechniken selbst ver-
bessern, um insgesamt durch eine Verdnderung des tdglichen Fahr-

verhaltens eine Erhohung der Sicherheit zu erreichen.

Der ADAC sah es als wilinschenswert an, in einer Untersuchung
durch die BASt die Wirksamkeit dieser FortbildungsmaBnahme zu
ermitteln, d.h. den Grund der Zielerreichung insgesamt, gemes-
sen an den vom Programm angestrebten Zielsetzungen, 2zu bestim-
men. Untersuchungen vergleichbarer Art zum Motorradfahrerver-
halten sind in der Literatur bisher nicht bekannt geworden; es
galt daher zundchst, ein geeignetes Forschungsinstrumentarium
zu entwickeln. Es ist im ersten Bericht des vorliegenden Ban-
des beschrieben. Neben den {iblichen Instrumenten zur Wissens-
und Einstellungsbefragung von Experimental- (Sicherheitstrai-
ningsteilnehmer} und Kontrollgruppen (Nichtteilnehmer) im
Vorher-Nachher-Zeitraum enth&dlt dieser Ansatz insbesondere
auch ein Beobachtungsschema, mit dem tatsdchliche Verhaltens-
dnderungen im konkreten Verkehrsgeschehen festgestellt werden

k&nnen.



Die Anwendung und Durchfiihrung dieses Konzepts im Feld und die
Ergebnisse der Gesamtuntersuchung werden im zweiten Bericht dar-

gestellt und diskutiert.

Die Untersuchungsergebnisse machen deutlich, daB eine durch-
greifende Erhdhung 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 Bemlihungen nicht einzustellen.

K&1n, im Juli 1983
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1. Vorbemerkung

Das Motorradsicherheitstraining des Allgemeinen Deutschen
Automobilclubs (ADAC) ist ein Ein-Tagesprogramm zur Er-
hohung der Sicherheit dieser Zielgruppe im Straflenverkehr.

Die von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) durchge-
fithrte 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
meBbare Indikatoren, die Sammlung von:Daten lber diese
Indikatoren und der Vergleich der Daten mit den Zielkri-
terien. Der hier vorliegende Bericht dient der Darstel-

lung der Instrumententwicklung.

Zundchst wird der Zielkomplex des Sicherheitstrainings,
seine Zielgruppe und seine Zielvariablen beschrieben; da-
rauf folgt die Festlegung der Indikatoren der Wirksamkeit
des Trainings und der Messung der Zielerreichung. Im An-
schluB hieran werden die methodischen Schritte bei der
Entwicklung standardisierter Erhebungsinstrumente fir

eine Befragung und eine Beobachtung beschrieben.



2. Der Zielkomplex des Sicherheitstrainings und die Mes-

sung seiner Wirksamkeit

2.1 Zielgruppe des Sicherheitstrainings

Das methodische Vorgehen der Wirksamkeitsanalyse muB da-
rauf abgestimmt werden, inwieweit sich die interessierende
Verkehrssicherheitsmanahme an alle Verkehrsbeteiligten
wendet oder zugeschnitten ist auf eine Teilgruppe. Das
ADAC-Training richtet sich an die Gruppe der 16-25j&hrigen
Motorrd bzw. Kleinkraftradfahrer. Es soll gekldrt werden,
wie sich die anvisierte Teilgruppe "motorisierte Zweirad-
fahrer" formal von anderen Verkehrsteilnehmergruppen ab-
grenzt, inwiefern sie als besonders gefdhrdet zu betrach-
ten ist und auf welche spezifischen Situations-, Einstel-~

lungs- und Motivlagen dies zurlickzufithren 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 Ubergreifenden Gruppierungen (wie z.B. den Jjun-
gen Kraftfahrern) zu isolieren. Daher k&nnen hier nur weni-
ge Merkmale genannt werden, in denen sie sich aber deut-

lich von anderen Verkehrsteilnehmern unterscheidet.

- Motorisierte Zweirdder werden vorwiegend von jlingeren
Personen gefahren. Einer Erhebung des Helmtrageverhaltens
mit Gliltigkeit flir den Inneortsbereich ist folgende
Altersverteilung (Tabelle 1) zu entnehmen (vgl. Arncld
1980a).



Tabelle 1: Altersverteilung motorisierter Zweiradfahrer

Angaben in % der Fahrzeugbenutzer (n = 3.799).

Altersklasse

Verkehrs-
teilnahmeart 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 Zweiridder werden vorwiegend von mdnnlichen

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 hdhere Unfall-

und Verletzungsgefahr,

- Es handelt sich vorwiegend um jugendliche Fahrzeugbe-
nutzer, die bei allen Verkehrsteilnahmearten zu den
besonders Gefidhrdeten zidhlen, einerseits aufgrund
ihrer im Verkehr wirksam werdenden jugendspezifischen
Eigenschaften und Motive, andererseits aufgrund ihres
Erfahrungsdefizits, das sie als Fahranfdnger - zu-
mindest bei der derzeitigen Fahrerausbildung -~ zwangs-

ldufig aufweisen.



2.1.3 Bedeutung des Jugendalters

Das Sicherheitstraining fiir Motorradfahrer richtet sich
in erster Linie an die jugendlichen Fahrzeugbenutzer.
rraqestellung dJdieses Abschnitls ist daher, inwie-

weit "Jugend" als Merkmal der Zielgruppe EinfluB auf das
Verkehrsverhalten und verkchrsrelevante Einstcellungen
hat.

Die Katecgorisicrung "Jugend" sctzt voraus, daB es in dic-
ser Gruppe Ubergreifcende Gemeinsamkeiten biologischer,
psychologischer oder sozialer Art gibt, die den indivi-
duellen Lebenslauf prigen und diese bestimmte Alters-
gruppe deutlich gegenliber anderen absetzt. Jugend ist da-
bcei nicht als dic bloBle AngehSrigkeit zu einer Alters-
klasse zu verstechen, sondern beschreibt zusdtzlich das
Durchlaufen eines biologisch-physiologischen und eines
davon lbcrlagerten sozialen Reifungsnrozesses im Ubergang

vom Kind- zum Erwachsenen-Status.

Den Altcrstypus Jugendlicher kann man pauschal nach seiner
Familien- und Berufsposition kennzeichnen: er ist ge-
schlechtsreif, aber unverheiratet, steht noch in der Be-
rufsausbildung und ist daher mehr oder weniger stark von
seinen Eltern abhdngig {(vgl. Neidhardt 1967, Heinrich

und Langosch 1976). Allerdings unterscheidet Rosenmayr
{1976) hierbei zwei soziale Teilmengen - die Adoleszenten
(oder Jugendliche) und die jungen Erwachsenen, die bereits
stabilere Reaktionsmuster auf die Entwicklungsphédnomene
zeigen. Bei den "jugendlichen” motorisierten Zweiradfahrern
ist eine solche Gruppenzuordnung nur individuell vorzu-
nehmen; man kann jedoch davon ausgehen, daB die Gruppe der
15 - 17 jdhrigen Mofa- und Mopedfahrer viel stdrkeren
Verhaltensunsicherheiten beim Fahren unterliegen als die

Gruppe der 20 - 25 jdhrigen Motorradfahrer.



Im Gegensatz zu anderen Kulturen kennt die unsrige keine
allgemeinverbindlichen Initiationsriten des Jugendalters,
vielmehr ist der Eintritt hierin gekennzeichnet durch die
beginnende Abl&sung 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 verselbstidndigt
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 Schichtzugeh&rigkeit und die damit

in Wechselbeziehung stehende Schul~ und Berufsausbildung
die gemeinsamen Merkmale {lberlagern. Unterschiedliche
Sozialisationsmuster &uBern sich in unterschiedlichen
Situationen und Verhaltensweisen; so beginnt bei den jugend-
lichen Arbeitern bereits unmittelbar nach Verlassen der
Grundschule die Abhebung des Freizeitverhaltens von den
Eltern, wogegen bei den "beqglinsticten” Adoleszenten - wie
auch den Madchen - die Freizeit hdufiger mit den Eltern
verbracht wird und diese auch mehr Kontrolle {iber der

Freundeskreis ausiliben kbnnen (Rosenmayr 1976) .

Einen direkten Bezug der familialen Sozialisationsmuster

zum aktuellen Fahrverhalten stellte '37rer (1972) bei jugend-
lichen Mopedfahrern fest; bei diesen war ein Zusammenhang

der berichteten positiven Familienatmosphédre, der strengen
Erziehungsmethoden und der Anerkennung von Autoritdt und

Normen mit verkehrsangepaBter Fahrweise nachweisbar,



Der Abl&sungsprozel von der Herkunftsfamilie ist beim Ju-
gendlichen von Realitdts-, Leistungs~, Solidaritdts- und
Identitdtsproblemen begleitet (vgl. Neidhardt 1967). Durch
die Abldsung wvom Schonraum Familie wird er mit der Realitidt
auBerfamilialer Normen, Werte und Techniken konfrontiert,

er muB den Leistungsanforderungen 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 &duBeren Umbriliche und

die biologischen Verdnderungen der Pubertdt ist die Beziehung
zur kindlichen Identitdt gebrochen und die verdnderten Be-
dliirfnisse und Erwartungen niissen zu einem neuen Ich inte-
griert werden. Die Phase der Identitdtsfindung ist gekenn-
zeichnet durch die versuchte Abhebung von bisherigen Rollen
und der Entwicklung eines eigenen Verhaltensstils, womit
zumindest teilweise eine L&sung von Konventionen und die
Erforschung der eigenen Grenzenr verbunden ist (vgl. Klebels-
berg 1976). Als gesicherte typische Personlichkeitsmerknale
in Folge dieser starken Problembelastung nennt Klebelsberg
verringerte emotionale Stabilitdt und Willenskontrolle und

psychische Gespanntheit.

In dieser Situation vermittelt der Kontakt mit Gleichaltri-
gen emotionale Stilitzung und Stdrkung des SelbstbewuBtseins.
In einer représentativen Untersuchung von 1975 geben €8 %
der befragten 13 - 24 Jdhrigen an, sich regelmdfig oder
Ofter mit jungen Leuten zu treffen bzw. einer informellen
Gruppe anzugehdren (vgl. Heinrich und Langosch 1976). Diese
peer-groups sind meist im Ortlichen Nahbereich angesiedelt,
sie sind schicht- und geschlechtshomogen und ihre Organi-
sation ist wenig formal und instabil. TIhr EinfluB auf den
Jugendlichen nimmt mit den Jahren der Adoleszens generell
zu; er darf aber nicht als grundsdtzlich kontrdr zu dem

der Eltern simplifiziert werden, da die Wahl der gleichal-
trigen Bezugsgruppe eher milieukonform als oppositionell
ausfdllt und so die Normen der Eltern indirekt wieder auf

den Jugendlichen einwirken (Rosenmayr 1976, Neidhardt 1967).



Da bei Jugendlichen das Fahren eines Mofas, Mopeds oder
Motorrads nicht nur auf ein zweckgebundenes Transportbe-
dirfnis zurlickzufihren ist, sondern aufgrund der Mbglich-
keit des positiven Fahrerlebens einen zunehmenden Teil

ihrer Freizeitgestaltung darstellt, kommt ihm gleichzei-

tig die Funktion sozialer Kontaktfindung 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 fir die Gruppenbildung sein.
Man darf vermuten, daB der Jugendliche oder junge Erwachsene
unter dem normativen EinfluB dieser Gruppen steht, vor

allem in bezug auf sein konkretes Fahrverhalten.

Die generelle Einstellung zum Bereich StraBenverkehr ist
bel den Jugendlichen vorwiegend positiv. Sie wissen, wie
sich ein Fahrer verhalten sollte, sie bejahen Disziplin

im StraBenverkehr und die Notwendigkeit einer Verkehrs-
dberwachung (Heinrich und Langosch 1976). Weitere Aussagen
iber die Verkehrseinstellungen Jugendlicher miissen auf

dem Hintergrund allgemeiner gesellschaftlicher Normvorstel-
lungen getroffen werden. Aussagen hieriiber liefert ein

)

Forschungsbericht1 Uber die soziale Bewertung von Ver-
kehrsverhalten, wonach zielgerichtete Fahrweisen, ver-
bunden mit routiniertem, flotten Fahrstil positiv beur-
teilt werden, langsamere, beddchtige Fahrweisen trotz
geringerer Gefdhrdung insgesamt negativer bewertet werden
als risikoreiches, sportliches Fahrverhalten und sicher-
heitsorientierte Einstellungen relativ neutral bewertet

werden.

Normgerechtes Verhalten bedeutet daher auch filir die Jugend-
lichen, die Verkehrsgefdhrdung eher durch iberlegene Fahr-

zeugbeherrschung zu meistern als durch sicherheitsbetontes

1) Forschungsbericht der Gesellschaft fiir Verkehrsrecht
(1976)



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 Reaktionsfdhigkeit
und UYbung (Heinrich und Langosch 1976, Oppermann und De
Matos 1976) .

Bedingt durch Motivlage und den Bedilirfnissen der jugend-
lichen Fahrzeugbenutzer ist - trotz der besseren leistungs-
médBigen Fahrvoraussetzungen - deren Risikobereitschaft

im Vergleich zu &dlteren Fahrzeugfiilhrergruppen deutlich
héher (vgl. Kroj 1972). DaB dabei Verkehrseinstellungen
und Risikobereitschaft einen direkten Bezug zum tatsdchli-

chen Fahrverhalten haben, zeigte HOfner (1972).

Im Fahrverhalten schlecht angepaBte Mopedfahrer waren
bei Verkehrs- und allgemeinen Lebensfragen eher bereit,
ein Risiko einzugehen als die gut angepaBten Fahrer und
auch bei Fragen zur Verkehrseinstellung zogen sie - im
Gegensatz zu den gut AngepafBten - den sportlichen,
schnellen Fahrstil dem vorsichtigen, ricksichtsvollen
vor. Das Problem gerade bei Jugendlichen ist jedoch,
daB solche Verhaltensdispositionen zusdtzlich stark
situationsabhédngig sind, denn selbst wenn sie ihre Ge-
fadhrdung wahrnehmen, fehlt ihnen in konkreten Fahr-
situationen die sozio-emotionale und fahrerische Stabi-
litdt, da sie durch die eigene Stimmungslage, durch
den sozialen EinfluB in der Gruppe und durch entspre-
chende Verkehrslagen beeinfluBt werden (Oppermann und
De Matos 1976).

2.1.4 Situation der Fahranfidnger

Wie bereits erwdhnt, resultiert die hohe Unfallbelastung
motorisierter Zweiradfahrer wahrscheinlich auch daraus,
daB sich die Gruppe zum grofBlien Teil aus Fahranfangern

zusammensetzt.



Aus der bereits angefihrten Untersuchung (Arnold 1980a) aus
dem Jahre 1980 geht hervor, daB 61 % der motorisierten Zwei-
radfahrer 20 Jahre und jiinger und 77 % 25 Jahre und jinger
sind, dementsprechend auf nur geringe Verkehrserfahrung

zurilickblicken ko&nnen.

60 % der Mofafahrer haben das 17. Lebensjahr noch nicht
iiberschritten, bei einem Mindestalter von 15 Jahren bedeu-
tet das, daB fast zwei Drittel weniger als 3 Jahre Praxis

auf ihrem Fahrzeug besitzen.

Die fiihrerscheinpflichtigen Zweirdder, die mit einem Min-
destalter von 16 Jahren gefahren werd;n diirfen, werden zu
75 % von Fahrern gelenkt, die jlnger als 21 Jahre sind,

also weniger als 5 Jahre am motorisierten Verkehr betei-

ligt sind.

Allgemein herrscht die Ansicht vor, daB die erhdhte Un-
fallneigung junger Fahranfédnger daraus resultiert, daB
Jugendliche risikofreudiger sind und eigene Fdhigkeiten

und Grenzen zu erproben versuchen. Zu diesem SchluB kommt
auch eine Studie lber den Zusammenhang von Lebensalter

und Fahrerfahrung mit dem Unfallgeschehen. Als Beweis wurde
herangezogen, daB &ltere 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 Xraftfahrern inm

Alter zwischen 19 und 29 analvsiert, fest,"daB der EinfluB

des Lebensalters geringer ist als der Einflu8, welcher

von der Dauer der Fahrpraxis ausgeht" (s5.30). Er fand zwischen
der Sicherheitseinstellung der 19- und 29 jdhrigen

keine gravierenden Unterschiede, so daB die stdrkere Ge-
fdhrdung der 19 j&hrigen auf deren geringe Fahrpraxis zu-

riickgefiihrt werden muBte.



Sicher trigt die geringe Fahrpraxis zu der erhShten Un-
fallneigung jugendlicher motorisierter Zweiradfahrer bei.
Neben der ungeniigenden Fahrzeugbeherrschung dlirfte vor
allem die geringe P8higkeit, Gefahren zu erkennen bzw.

zu antizipieren und entsprechend zu reagieren, dabei eine

wichtige Rolle spielen.

Dariiber hinaus verlaufen aber vor allem bei jlingeren
Verkehrsteilnehmern die Lernprozesse hinsichtlich der
Verkehrsleistung im Verkehr auch negativ, so daB man
durchaus davon ausgehen kann, daB im Laufe der Zeit Er-
fahrungen von Jugendlichen gesammelt werden, die nicht
unbedingt als positiv fir die Verkehrssicherheit anzusehen

sind.

~ Regelwidriges Verhalten wird durch unregelmdBige Sank-

tionierung eher verstdrkt als unterbunden.

- Der Unfall, die stédrkste Sanktionierung falschen Ver-
haltens im StraBenverkehr, tritt so selten auf, daB

er fiir den Grofiteil keine Abschreckung darstellt.

- Junge Fahrer orientieren sich oft an beziiglich der

Verkehrssicherheit negativen Vorbildern.

All diese Komponenten, die jugendspezifischen Eigenschaf-
ten, die geringe Gefahrenantizipation sowie die negativen
Lernprozesse machen die jugendlichen Fahranfédnger zu
einer besonders gefdhrdeten Gruppe. Eine Wirksamkeits-
untersuchung von Sicherheitstrainingsprogrammen muB die
Schwierigkeiten der Verhaltensdnderung dieser Gruppen be-

riicksichtigen.
2.2 Ziele des Trainings und Messung seiner Wirksamkeit
Aufgabe der Wirksamkeitsuntersuchung ist es zundchst, die

Programmziele zu analysieren, sie in meBbare Indikatoren

der Zielerreichung zu iibersetzen und die Messung der



Zielerreichung festzulegen. Dabei ist die Erfassung von
Nebeneffekten und auch ungewollten negativen Wirkungen mit
in die Analyse einzuschlieBen (vgl. Biischges 1977, Weiss
1974). Grundsdtzlich liegt jeder VerkehrssicherheitsmaBnah-

me folgende unterstellte Wirkungskette zugrunde:

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

MaBnahme =————————7> kausalen ProzeB =—=—=——x) Primdrziel
(= Verbesserung der

. . . Verkchrssicherheit)
setzt in dieser fthrt

Gang . zu

Im folgenden werden die Ziele des Sicherheitstraininas
analysiert. Im AnschluB hieran werden die Zielvariablen
der Wirksamkeitsuntersuchung und die Untersuchungsbedingungen

festgelgt.

2.2.1 Die Ziele des Sicherheitstrainings

Die Ziele des Sicherheitstrainings sind in seiner pddagogi-
schen Konzeption festgelegt (vgl. Koch 1978); danach wird
eine Anderung des tédglichen Fahrverhaltens im Sinne einer
Erhéhung der Sicherheit durch bewuBte Ausschaltung aller

fremden und eigenen Gefdhrdung angestrebt.

Die Entwicklung der Einzelziele soll an vier sogenannten

"Bedingungsfaktoren” ansetzen:

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

- dem unausgewogenen Verhdltnis von subjektiver Gefahren-
einschdtzung und objektiver Gefahr soll durch Einstel-
lungsverdnderung bzw. Verbesserung von Wissen und Kdnnen
entgegengewirkt werden,

- die Motivlage der Zielgruppe soll in Form der Erhaltung
der Fahrfreude und des Fahrerlebnisses mit verkehrs-
sicherem Verhalten in Einklang gebracht werden,



- der Gruppenorientierung der Zielgruppe soll die Initi-
ierung eines "Gruppenprozesses" gerecht werden.

Zur Erreichung des Zieles "Verhaltensdnderung" werden
eine Reihe von Einzelzielen angestrebt, die in einer Ge-
samtkonzeption -~ unter Verzicht auf die isolierte BEr-—

reichung einzelner Ziele - umgesetzt werden.

Die Fahrzeugbeherrschung soll durch fahrpraktische Ubungen

in Kurs und Ubungen 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-

fdhigkeit verbessert.

Das fahrphysikalische Wissen soll anhand praxisnaher Bei-

spiele verbessert werden; dazu werden Grundkenntnisse ver-
mittelt.

Die Verbesserung der Gefahrenantizipation erhdlt eine beson-

dere Bedeutung durch die Definition des "Primdrziels" des
Trainings, in der das angestrebte Verhalten als ein "voraus-

schauendes" und "vorausdenkendes" beschrieben wird.

Der Verdnderung 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 "Kdnnens" als Bereitschaft, dieses K&nnen anzuwenden,
also als intervenierende Variable zum Verhalten, gegeniiber.

Eine Einstellungsédnderung wird angestrebt durch tatsédchliches
oder symbolisches Einiliben von Verhaltensweisen {(fahrpraktische
Ubungen, mentales Training), durch Gruppengesprédche, in denen
die Bezugsgruppe EinfluB auf die Wertungen des Teilnehmers
nimmt, und schlieBlich durch die integrierte Gesamtkonzep-

tions des Trainings (vgl. Koch 1978}).



Zusammenfassen kann man die Einzelziele in folgender -
Ubersicht:

Abb. 2: WirkungsprozeB des Sicherheitstrainings
Sicherheits- —————| Kénnen  <¢— Einstellung P> ang 1es
training serbessert i X pewirkt  Verkehrsver-—

halten

LD

sene
fipigheiten

Eine genaue Beschreibung der Lernziele gibt das ADAC-Programm

nicht, inhaltliche vVorstellungen iber sicheres Fahrverhalten,

sichere Einstellung usw. miissen den Inhalten des Programms,

das zu Lerneinheiten gruppierte Einzelsituationen aufgreift,

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

verbindliche Themenvorschlédge, an denen exemplarisches Lernen

mdglich gemacht werden kann; sie kSnnen mit unterschiedlichen
Schwerpunkten oder im Austausch mit anderen, fiir die Gruppe
wichtigen Themen behandelt werdenDem Instruktor des Programms
kommt bei der pddagogischen Umsetzung der Ziele besondere
Bedeutung zu. Wdhrend der fahrpraktischen Ubungen, der Durch-
fiihrung des mentalen Trainings und allen Gruppengesprdchen soll
der Teilnehmer eingebunden sein .4in einen "GruppenprozeB",
der die Identifikation mit den anderen Teilnehmern ermdglicht
und die Motivation zur Mitarbeit erhtht. Dem Instruktor

ist die schwierige Aufgabe gestellt, diesen Gruppenprozef§ zu
initiieren, Mitglied dieser Gruppe - ¢.h. nicht dominant -
zu sein, gleichzeitig aber auf die Erreichung der Ziele
hinzuwirken. Die Qualitdt des Trainings hdngt daher in

hohem MaBe von den Fdhigkeiten des Instruktors ab, zumal

er auch nur das weitergeben kann, was er in seinen persdn-
lichen Verhaltensweisen und Einstellungen vertritt. Fiir den
MaBnahmetrdger ergibt sich daraus die Notwendigkeit des Ein-
satzes pddagogisch geschulter Instruktoren. In der Praxis

ist das nur mit Einschrdnkungen der Fall. Die Wirksamkeits-
untersuchung muf daher berlcksichtiagen, daB ihr "exwerimen-
teller stimulus" - das Training - auf der Ebene der Programm-
setzung je nach Instruktor und Teilnehmergruppe starken

Schwankungen unterworfen ist.



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 Primdrziel der Verkehrssicherheitsarbeit

Das Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist die Reduzierung

der Unfdlle bzw. die Freiheit von Personenschédden {vgl. System-
analyse 1972); damit ist gleichzeitiqg der eigentliche

uné "direkte" (vgl. Schneider 1975) Erfolgsindikator allerxr
Benmlihungen um die ErhShung der Sicherheit im StraBenverkehr

vorgegeben.

Die Verwendung der Unfallhdufigkeiten als Kriterium der
Wirksamkeit eines Sicherheitstrairings st8B8t Jtedoch auf
viele Probleme (Klebelsberyg 1965, Bunkowskv 1971). Unfille sind
Resultat des Zusammenwirkens vieler Situationsfaktoren,
von denen das Verhalten des Verkehrsteilnehmers nur eine
Kompeonente darstellt; hinzu kommen Zufallseinfliisse. Die
Feststellung der Unfallursachen bei Unf#llen und damit die
Moglichkeit des Zuriickflihrens der Ursachen auf die Verhal-
tenswelsen einzelner, die in der Unfallstatistik auch vor-
genommen wird, erweist sich nach Bunkowsky (1971) als sehr
unzuverldssig, da kein experimenteller Zugang, sondern nur

eine Rekonstruktion der Ereignisse mdqglich ist.

Wenn jedoch die Bemilhungen um die Beeinflussung des Verhal-
tens von Personen eine ErhShung der Verkehrssicherheit be-~
wirken sollen, mu8 unter der ceteris paribus Bedingung fir
alle anderen Einflisse dieses Verhalten auch einen Ein-
fluB auf Art und Hdufigkeit von Unfdllen haben. Erschwert
wird die Verwendung dieses Kriteriums aber durch eine ge-

ringe Zuverldssigkeit. Als "seltenes" Ereidanis, das zudem



noch ungeklérte Riickwirkungen auf das Verhalten der Unfall-
beteiligten ausilibt, ist es nur in einer groBen Stichprobe
iber einen lédngeren Zeitraum hin als Erfolgsindikator zu ver-
wenden. Die Bedingungen einer groBen Stichprobe sind jedoch
beim ADAC-Motorrad-Sicherheitstraining, das zudem noch in

der Anfangsphase der Verbreitung steht, nicht gegeben. Die
Beobachtung der Unfallhdufigkeiten der relativ wenigen Teil-
nehmer kann damit kein zuverldssiger Indikator des Trainings-
erfolges sein. Deshalb werden als Indikatoren seiner Wirk-

samkeit die Zielvariablen des Sicherheitstrainings gewihlt.

Die Auswahl der drei Indikatoren Verhalten, Einstellung und

kognitive Fdhigkeiten ergibt sich aus mghreren Griinden:

- Es werden Variablen gewdhlt, die im Zielkomplex des

Trainings eine besondere Bedeutung haben.

- Es wird ein Trainingseffekt auf drei hypothetisch zu iso-
lierenden Zielebenen Uberprift, 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 F&higkeiten) und des Endzieles {(Verhalten), kOnnen
bei einem MiSerfolg Aussagen dariiber gemacht werden, ob
ein "Programmversagen" vorliegt (d.h. die Zwischenziele
wurden nicht erreicht) oder ein "Theorieversagen" (d.h.
die Zwischenziele wurden erreicht, das Endziel jedoch nicht)

(vgl. Weiss 1974).



Die in der praktischen Durchfiihrung des Trainings zumindest
vom Zeitumfang her dominierende Verbesserung der Fahrzeuagbe-
herrschung wurde nicht als Indikator gewdhlt, da hier
Mechanismen und Strategien der Gefahrenbewdltigung ein-
gelibt werden. Dies darf in seiner Bedeutung fiir das Ver~
halten in Verkehrskonflikten zwar nicht unterschétzt
werden, das eigentliche Ziel des ADAC-Trainings liegt
jedoch in der vorausschauenden und aktiven Vermeidung

des Entstehens von Konflikten. Das Fahrverhalten soll
(bewuBt}) alle fremden und eigenen Gefdhrdungen 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 wvon Messungen, von denen
jede Information iiber einen anderen Gesichtspunkt erbringt,
kénnen wir die Wirkung des Unwichtigen einschrinken und
ein abgerundeteres und wahrhaftigeres Bild der Ergebnisse
des Programms entwickeln" (Weiss 1974 , S. 60). Rus der
Wahl der Indikatoren ergibt sich die Notwendigkeit einer
Mehrmethodenuntersuchung. Die hierzu entwickelten Instru-
mente orientieren sich zu einem groBen Teil an den In-
halten des Trainings; dabei wird nicht davon ausgegangen,
daB alle enthaltenen Inhalte auch im einzelnen Training
behandelt werden, sondern daB die Behandlung eines Lern-
ziels auf andere ausstrahlt und durch "exemplarisches

Lernen" (vgl. Koch 1978) die Gesamtwirkung erhdht wird.



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 Unfdllen bzw. deren Fol-
gen. Die Schwierigkeiten einer Verhaltensbeeinflussung
entstehen aus dem Umstand, daB Verhalten im StraBenver-—
kehr nicht losgel8st ist vom Gesamtverhalten eines Indi-
viduums. Fiir die Wirksamkeitsuntersuchung besteht das
Problem, die fir 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 diése Definition ein

noch ungeldstes empirisches Problem.

Zur Beurteilung des Fahrverhaltens gibt es verschiedene
Ansatzmdglichkeiten. Neben der Erfassung von Verhaltens-
fehlern generell ist die Erfassung von Verkehrsverst&fien
- als Verhaltensfehler bezogen auf gesetzliche Normen -
moéglich (vgl. von Klebelsberg 1965). Andere Ansdtze er-
fassen zur Beurteilung des Fahrverhaltens als reprdsenta-
tiv angenommene Einzelmerkmale (vgl. Mittenecker 1967}).
von Klebelsberg u.a. (1970) schlieBlich erfaBten zu rein
deskriptiven Zwecken das gesamte Fahrverhalten von Kraft-
fahrern. Sie beschrieben die Verhaltenselemente in bezug
zu ihrer "VerkehrsangepaBtheit" als Brilicke zwischen indi-
viduellem Verhalten und ZuBeren Bedingungen. Hieraus er-
gaben sich mehrere Dimensionen des Fahrverhaltens, von
denen die ausgeprdgtesten "unvorsichtiges Fahrverhalten",
"Fahrgeschwindigkeit" und "entschlossen-gezielte Fahr-
weise" waren (vgl. Klebelsberg u.a. 1970, S. 35). Eine
andere, dltere Untersuchung ergab dagegen die Dimensionen
"habituelle Fahrgeschwindigkeit", "vorausschauendes-
partnerbezogenes Fahren" und "spurgerechtes Fahren"
(Schubert und Edler 1965, zitiert nach Klebelsberg u.a.
1970) .



Zur Beurteilung, ob ein Verhalten sicher oder risikoreich
ist, soll in der Wirksamkeitsuntersuchung eine m&glichst
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 widhlen
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 iliber die Unterschiede von bewdhrten
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 pé-
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-
tenten Variablen als Resultat der Summe der Erfahrungen,
also erworbener Verhaltensdisposition verstanden werden.
Als latente Variable ist die Einstellung definitionsge-
mdB nicht direkt, sondern nur durch die Beobachtung von

Reaktionen zu exfassen.
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Der Einstellung wird im allgemeinen und auch im Konzept
des Sicherheitstrainings eine enge Beziehung zum tatsdch-
lichen Verhalten unterstellt; die Uberpriifung dieser Be-
ziehung bleibt aber ein empirisches Problem. Benninghaus
(1976) kommt nach der Ubersicht von 102 Untersuchungen
zur Einstellungs-Verhaltens-Beziehung zu dem Schiu8,

"... daB die verbalen Reaktionen und die overten Verhal-
tensweisen der Individuen nur selten in einer starken,
positiven Beziehung zueinander stehen, d.h. die verbalen
Einstellungen kénnen, wenn iberhaupt, zur Erkl&rung eines
nur geringen Teils der Varianz des manifesten Verhaltens

herangezogen werden",

Trotz dieses indirekten Zusammenhang3 konnten einige Un-
tersuchungen gewisse Beziehungen zwischen der Sicherheits-
einstellung und dem Unfallkriterium nachweisen. Schneider
und Spoerer (1969) konnten unfallbelastete und bewdhrte
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 Einstellungs&nderungen und Reduktion der Verletzungs-
folgen von Unf&llen konform gingen (vgl. S. 187).

Kroj (1972) folgert aus einer von Undeutsch gegebenen Defi-
nition, nach der Verkehrsverhalten als Risikoverhalten

2u charakterisieren ist, daB8 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
ndchsten kommt. Hierunter sollen alle diejenigen Handlungs-

neigungen subsummiert werden, die direkt oder indirekt



eine Risikobereitschaft im StraBenverkehr 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 jlngeren Vergangenheit immer stdrker betont worden.
In einer Untersuchung {iber die Unterschiede be-~

wdhrter und unfallbelasteter Fahrer kamen Bencsik und
Spoerer (1978) zu dem SchluB, "... den meisten Unf&llen
liegt jedoch keine eigentliche Rilicksichtslosigkeit im
Sinne der Risikobereitschaft zugrunde, sondern eine momen-
tane Unachtsamkeit..." (S. 61). Die dagegen beim bewdhr-
ten Fahrer festgestellte Aufmerksamkeit fiihren die Auto-
ren nicht auf ein groBes verfligbares theoretisches Wissen
zurlick, sondern auf ein Fahrerleben, das auf "... Formen
der Voraussehbarkeit, der Antizipation, die das Entstehen
von Zufdllen vorwegnehmen..." gerichtet ist (S. 62). Da-
gegen konnten bei anderen kognitiven Lernzielen wie dem Ver-
kehrsregelwissen bisher keine gesicherte Beziehuna zur Be-

wihrung nachgewiesen werden (vgl. Schneider 1975).

Schon frith wurde in der praxisorientierten Literatur flr die
—durch die geringe passive Sicherheit besonders gefihrdete -
Grupone der Motorradfahrer der Gefahrenwahrnehmung in Form des
"Hellsehens" oder "Kombinierenlernens" Aufmerksamkeit ge-
schenkt (vgl. Leverkus 1977, 1978). Eine Beschreibung
motorradspezifischer Gefahrenquellen in ausgewdhlten Situa-
tionen ist auch Grundlage des Sicherheitstrainings. Hieran

soll spédter die Uberpriifung der Lernziele erfolgen.



2.2.3 Messung der Zielerreichung
2.2.3.1 Zur Frage quantitativer Erfolgskriterien

Nach der Definiton der Ziele stelite 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 MiBerfolg

zu werten ist. Bei den hier gewdhlten Zielvariablen ist

diese Vorgehensweise jedoch schwierig, denn sie erfordert

- guantifizierbare Indikatoren,

- Vorkenntnisse iiber die Auspragungeg der Zielvariablen
in der zu untersuchenden Gruppe,

- begriindbare, gquantitative Normvorstellungen {iber den

zu erreichenden Idealzustand.

Da diese Bedingungen nicht gegeben sind, kann der Trai-
ningserfolg, also der kognitive Lernzuwachs, die Einstel-
lungsédnderung und die Verhaltensdnderung nicht mit vor-
her festgelegten MaBen verglichen werden. Obwohl eine
solche Untersuchung aussagekrdftiger werden kdnnte, feh-
len hier jedoch gdnzlich die genannten Voraussetzungen.
Der Erfolg wird daher beurteilt an der Verdnderung des
status quo, d.h. am Unterschied des Nachher- zum Vorher-

zustand.
2.2.3.2 Untersuchungsanordnung

Wird der Trainingserfolg mit einem Vorher-Nachher-vVergleich
gemessen, missen im Rahmen der gegebenen Mdglichkeiten ex-
perimentelle Kontrollen zur Unterscheidung von Trainings-

erfolg und anderen Einfllissen vorgenommen werden. Die

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

experimenteller Anordnungen sind ausflihrlich bei Schwarz



(1967) beschrieben. In dieser Untersuchung soll eine
quasi-experimentelle Anordnung in Form eines "Vorher-
Nachher/Mit-Ohne"-~Vergleichs {(vgl. Brihning, Forst 1978)
angewendet werden. Eine "natilirliche" 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 werden,
ohne jedoch am Training teilzunehmen. Diese Anordnung
kann folgende Einflilisse kontrollieren, die die "innere
Gilltigkeit" des Versuchs betreffen, d.h. das Ausmal,

in dem die Verdnderung der Zielvariablen auf die Einwir-
kung des Trainings zurilickzufihren ist (vgl. Peger 1972,
Blischges 1977):

- den EinfluB des zwischenzeitlichen Geschehens, wie
z.B. Gesetzesdnderungen,

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

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

- den EinflufBl von Anderungen der MeBinstrumente wie z.B.
den Wechsel eines Beobachters oder die Verdnderung
eines Fragebogens,

- den EinfluB der unterschiedlichen Zusammensetzung
der Untersuchungsgruppen.

Eine Untersuchung mit nicht-&quivalenter Vergleichsgruppe
hat jedoch den Nachteil, die Wechselwirkungen der Selbst-
auswahl mit den anderen EinfluBfaktoren nicht kontrollie-
ren zu kénnen1). So k&énnte z.B. die freiwillige Trainings-
gruppe eine andere "Reifung” erleben als die Vergleichs-
gruppe, indem bei ihr Einstellungsdnderungen mit zuneh-
mendem Alter und Verhaltensdnderungen mit zunehmender

Fahrpraxis stdrker wirksam werden, auch ohne Training.

1} Neben dem Interesse am Kurs muBl der Trainingsteilnehmer
eine Geblhr in HBhe von ca. 60,-- DM aufbringen.



Schwarz (1967; h&dlt solche Wechselwirkungen zwar im all-
gemeinen fiir unwahrscheinlich, sie miissen jedoch bei der

Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt werden.

Die Moglichkeiten der Verallgemeinerung der Ergebnisse, die
"externe Glltigkeit" (vgl. Feger 1972}, ist bei der gewdhlten
Anordnung eingeschrdnkt. Der EinfluB der Messungen auf

die Sensitivitdt der Teilnehmer fir die Wirkung des Kurses
ist nicht zu kontrollieren. Die Selbstselektion der Trai-
ningsteilnehmer schrédnkt zwar die Verallgemeinerungsmdg-
lichkeiten der Ergebnisse auf eben solche Teilnehmer ein,
auf der anderen Seite erh&lt die Untersuchung hierdurch
jedoch einen stdrkeren Realitdtsbezug. Eine zufdllige
Auswahl der Teilnehmer oder die nachtrédgliche zufdllige
Verteilung von Freiwilligen auf die beiden Untersuchungs-
gruppen ist dagegen praktisch undurchfiihrbar, da das An-
werben von Personen mit der Nennung der tatsdchlich statt-

findenden Versuchsbedingungen einhergehen miifte.

Trotz dieser praktischen Schwierigkeiten sollte auf eine
Vergleichbarkeit der beiden Gruppen geachtet werden; je
dhnlicher sie sind, desto gr6Ber sind die Kontrollmdg-
lichkeiten von Stdrvariablen. Die Auswahl der Versuchs-
teilnehmer aus einer homogenen Gruppe ist durch die ge-
ringe Zahl der Motorradfahrer erschwert. Die ausschlieB-
liche Untersuchung der Mitglieder von Motorradclubs
bringt gegeniliber der Untersuchung freiwilliger Einzelper-
sonen eher Nachteile, da bei den Mitgliedern die "Selbst-
selektion" bereits zu einem frilheren Zeitpunkt stattge-
funden hat. Begilinstigend wirkt sich jedoch die ohnehin ge-
gebene Homogenitdt der Zielqruppe in bezug auf Alter, Ge-
schlecht und Fahrerfahrung auf die Anforderung der Ver-

gleichbarkeit aus.
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3. Durchfiihrung einer Befragung

Die Messung der Variablen Binstellung und Gefahrenantizi-
pation soll in Form einer Befragung durchgefilhrt wercer.
Diese Methode ist die in der empirischen Sozialforschung
am hdufigsten verwendete und wird auch vorwiegend bei der
Einstellungsmessung herangezogen (vgl. Scheuch 1973, Ben-
ninghaus 1976). Nach einigen methodischen Voriiberlegungen
werden standardisierte MeSinstrumente fiir den Einsatz eines
Fragebogens entwickelt.

3.1 Methodische Voriliberlegungen
3.1.1 Festlegung der Befragungsmethode

Scheuch definiert die Befragung als "..... ein planmiBi-
ges Vorgehen mit wissenschaftlicher Zielsetzung, bei dem
die Versuchsperson durch eine Reihe gezielter Fragen oder
mitgeteilter Stimuli 2zu verbalen Informationen veranlaBt
werden soll."™ (Scheuch 1973, S.70f). Anger {1969 ) setzt
die sozialwissenschaftliche Befragung von "miindlichen Er-
kundigungen" zusdtzlich ab durch ihren zweckgerichteten
Charakter, der Spezifitdt ihrer Thematik und der Asymmetrie
der Kommunikationsprozesse. Befragungen konnen je nach
Ausprdgung dieser Merkmale abgestuft werden nach dem Grad
ihrer Standardisierung (vgl. hierzu Kénig 1967). So ist

je nach zu erhebendem Sachverhalt die Durchfilhrung eines
informellen Gespréchs1), eines wenig vorstrukturierten Tie-
feninterviews, eines halbstandardisierten {(mit M&glichkeit
freier Exploration) oder eines standardisierten Interviews
angezeigt. Zur Priifunc der Hypothese der Einstellungsénde-
rung und der Verbesserung der Gefahrenkognition und -anti-
zipation durch die Kursteilnahme ist die Verwendung eines
standardisierten Fraaebogens ancezeigt, denn durch die
Festlegung der Fragen und ihrer Abfolge 1ist sowochl eine
Vollstdndigkeit der Daten wie auch deren Quantifizierung
zu erreichen und damit eine maximale Vergleichbarkeit der

Ergebnisse - inter- oder intrapersonell - geaeben.

1) dies findet 2z.B. Anwendung bel Expertengesprédchen
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Andere alternative Vorgehensweisen sind die Durchfih-
rung einer miindlichen (als der Normalfall der empirischen
Sozialforschung) oder einer schriftlichen Befragung. Die
schriftliche BPefragung hat den unbestrittenen Vorteil der
bAreren Wirtschaftlichkeit; andere Vorteile k&nnen 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 Konzentrationsmdglich-
keiten und "ehrlichere" Antworten durch die grdBere Anony-
mitdt (vgl. Scheuch 1973).

Kdnig ( 1967 ) meldet dagegen erhebliche Bedenken metho-
dologischer Art gegen die schriftliéhe Befragung an:

1. Es ist unklar, ob wirklich die Antworten des Befrag-
ten erfaBt werden oder die einer anderen Person.

2. Es ist unmdglich,kldrende Rlckfragen zu stellen.

3. Die Schriftform ist fiir verschiedene Schichten ungewohnt.
Scheuch (1973) fligt diesen Einwdnden noch an:

4. Die Kontrolle liber die Befragungssituation fehlt.

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

Wdhrend die Argumente 1., 4. und 5. nicht bei Anwesenheit
eines "Aufsicht"- fihrenden Forschers wdhrend der Befra-
gung zutreffen, sondern nur filir die postalische Befragung,
ist der 2. Einwand durch einen h&heren Reifegrad des Er-
hebungsinstrumentes auszugleichen (vgl. Scheuch 1973). Die
Abhdngigkeit der Ergebnisse der Methoden, die mit dem Medium
Sprache arbeiten, von der SchichtzugehSrigkeit des Befrag-
ten ist in vielen Untersuchungen nachgewiesen worden
So steigt die Fidhigkeit der Beantwortung offener Fragen in

miindlicher und besonders in schriftlicher Form mit der



Schulbildung bzw. der Schichtzugehdrigkeit des Befragten
(Scheuch 1973). Entgegenwirken kann man diesem EinfluB
durch die Verwendung leicht verstdndlicher Antwortvorga-

ben nach Art des multiple-choice~Verfahrens.

Ein zusdtzliches Problem der postalischen Befragung ist
die "Selbstselektion der Respondenten" (Anger 1969}, dies
ist jedoch bei jeder Untersuchung mit freiwilliger Teil-
nahme einzubeziehen. Berlicksichtigt man, daB 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 gegenilber dem erheblichen Aufwand miind-
licher Interviews zu rechtfertigen. Bei der Vorher-Befra-
gung wird dadurch auch eine zeitsparende Gruppenbefragung

unmittelbar vor dem Kurs mdglich.
3.1.2 Verwendung verschiedener Fragearten

Nach der Festlegung auf eine standardisierte, gchriftliche
Befragung ist die Entscheidung iber 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 fiir den "auBenstehenden" Befragten deckungsgleich
ist mit der Bedeutung im ForschungsprozeB; "indirekte"
Fragen verschllisseln im Gegensatz hierzu die Forschungs-
frage, was insbesondere bei tabuisierten Sachverhalten und
bei Sachverhalten, bei denen die Aussagefdhigkeit des Be-
fragten durch fehlende BewuBtheit oder mangelnde Wahr-

nehmung eingeschrénkt ist, notwendig wird (Anger 1969).



So ist die Formulierung indirekter Fragen ein Mittel zur
Neutralisierung der sozialen Erwiinschtheit von Antwor-
ten. Eine eindeutige Unterscheidung dieser beiden Frage-
typen fdllt jedoch in der Praxis schwer. Die Formulierung
direkter Fragen ist ein Extremfall, der nur bei reinen
Tatsachenfragen mbglich ist, andere Fragen sind in jeweils
verschieden starker Ausprdgung indirekt, wobei sie sich
nur soweit von der zu messenden Variablen entfernen diir-

fen, wie eine gesicherte Indikatorbeziehung besteht.

Die Unterscheidung von offenen und geschlossenen Fragen
charakterisiert zundchst die Freiheit des Befragten bei
der Beantwortung. Wdhrend 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 Uberpriifung
der Zielerreichung in dieser Untersuchung werden bei Ab-
wdgung aller Argumente liberwiegend geschlossene Fragen

verwendet.



Tab. 3 :

Vergleich geschlossener und

offener Frageform

1)

Qualitdt der Frage

Qualitdt der Antwort

Anforderungen an Befragten

Anforderungen an den Befrager

Qualitative Analyse

Verwendung bei vergleichenden,
experimentellen Wirksamkeits-
untersuchungen

geschlossene Frage
(mit Antwortvorgabe)

es maB Sicherheit Uber die Angemessen-
heit und Verstdndlichkeit der Frage be-
stehen

die Antwortalternativen machen den Sinn
der Frage deutlich

es ist eine Verzerrung der Antworten
durch die vorgefaBte Meinung des For-
schers miglich

den zu erforschenden Sachverhalt wieder-
erkennen

bei verstédndlicher Formulierung keine
Anforderungen an die sprachliche Kompe-
tenz

der Interviewer ist bei Berlicksichti~
gung einiger Grundregeln im Idealfall
austauschbar

geeignet flir schriftliche Befragung
auch bei komplexen Sachverhalten

leicht durchfiihrbar

geeignet zur Priifung von Hypothesen,
da Merkmalsdimensionen prézise for-
muliert werden kénnen und gleichzeitig
ein hoher Informationsstand herrscht

1) vgl. hierzu Scheuch (1973), Anger (1969)

offene Frage
(ohne Antwortvorgabe)

das AusmaB der Angemessenheit und Ver—
stdndlichkeit der Frage wird deutlich
in der Antwort

Sinn der Frage ist weniger eindeutiq,
spezifisch

"iberraschende" Einsichten sind mdglich
Reaktionen werden vollstindig erfaBt

den zu erforschenden Sachverhalt erken-—
nen, erinnern und darstellen

u.U. hohe Anforderungen an die sprachli-
che Kompetenz des Befragten

hohe Anforderungen an den Interviewer
sowohl inhaltlicher Art (gezieltes Nach-
fragen in nicht standardisierten Inter-
viewen} als auch technischer Art (Infor-
mationsverlust bei der Protokollierung)

fiir schriftliche Befragung nur bei ein-
fachen Sachverhalten geeignet

erschwert durch u.U. hohen inhaltsanaly-
tischen Aufwand

geeignet fir vorstrukturierte einfache

Sachverhalte (z.B. Alter, Beruf) und ein-

fache Wissensfragen
geeignet fiir explorative Fragen ohne

Vorwissen tber die Merkmalsdimension (z.R

Befragung der Kursleiter iber Besonder-
heiten der Gruppe)
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3.1.3 Zuverldssigkeit und Gliltigkeit

In der Befragung sollten moglichst genaue Abbildungen der
Verdnderungen der Zielvariablen in der verbalen Reaktion
des Kursteilnehmers erfaBt werden. Der MeBvorgang unter-

liegt jedoch einer Reihe von Stdrvariablen.
Abb. 4: Stdrvariablen des MeBvorgangs

Zielvariablen
Einstellung
kognitive Fdhig-
keiten
lL Interviewer-

ﬁjjgﬁ’einfluﬁ
andere Reaktion des situativer Kontext

Dispositionen = Befragten EinfluB der
des Befragten Fragen

- Ein direkter InterviewereinfluB ist bei der schriftlichen Befra-
gung definitionsgemdB nicht gegeben. Scheuch (1973) berichtet
allerdings von einem "Auftraggebereffekt”, nach dem es mdg-
lich ist, daB der Befragte seine Antworten nach den Vor-
stellungen iliber den Auftraggeber der Befragung modifiziert.

~ Die Kontrolle der Befragungssituation ist nur bei persdn-
lichem Uberreichen des Fragebogens mdglich; hierbei mu8
eine systematische Beeinflussung des Befragten vermieden
werden.

- In der "richtigen" Formulierung und Anordnung der Fragen
liegt schwerpunktmdBig 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, daB jedoch mit zunehmender Fragenanzahl
die Genauigkeit der Messung steigt.

- "Wie die Ergebnisse einschldgiger Untersuchungen zeigen,
kann, wenn die Statements von Einstellungsskalen sozial
erwiinschte Werte repridsentieren (was hdufig der Fall ist),
ein groBer Teil der Varianz der Einstellungswerte mit der
generellen Tendenz der Individuen zu sozial erwlnschten



Reaktionen erkldrt werden "(Benninghaus 1976, S. 303).
Inwieweit bei der Messung der Zielerreichung dieses
Trainings durch diese Disposition verzerrte Ergebnisse
entstehen, ist faktisch nicht zu Uberprifen. Je stdr-
ker jedoch versucht wird, die soziale Erwilinschtheit
durch indirekte Fragestellungen zu neutralisieren,
desto stdrker flieBt nach Benninghaus (1976) die "Be-
jahungstendenz" als St8rvariable ein. Diese Tendenz,
Aussagen unabhdngig von ihrem Inhalt zu bejahen, wird
durch mehrdeutige Fragestellungen, aber auch durch eine
niedrige Schulbildung des Befragten beglinstigt.

Die Genauigkeit der Messung ist unterschieden nach ihrer
formalen Genauigkeit, d.h. ihrer Zuverl&ssigkeit, und
ihrer materiellen Genauigkeit, d.h. ihrer Glltigkeit (vgl.
Scheuch 1973) .

Der Begriff "Zuverldssigkeit" (oder "Reliabilitdt") wurde
urspringlich nur fir die zeitliche Stabilitdt, d.h. die
Wiederholbarkeit von MeBergebnissen 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 tatsdchliche Ver-
dnderung der Variablen bewirken kann, bei kurzen Zeitab-
sténden Erinnerungseffekte mdglich sind. AuBerdem k&nnen
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 Verdnderungsmessung vorgenommen werden
soll. Andere Zuverldssigkeitsmerkmale -~ z.B. bei der Be-
urteilung einer Skala - sind die KonsistenzmaBe, denen

die Korrelation von zwel gleichzeitigen, parallelen Messun-
gen zugrundeliegt. Die Halbierungsreliabilitdt, die Parallel-
testreliabilitdt und die interne Konsistenz beruhen auf der
Annahme, daB die gewdhlten Indikatoren eine Zufallsstich-
probe aus allen mdglichen Indikatoren einer einzigen Dimen-
sion sind. Bei der Halbierungsreliabilitdt - dem "split~half"-
Verfahren -~ werden zwei Teile einer Skala korreliert, wobei

das Problem des Einflusses des Teilungsmodus



auf die Ergebnisse besteht; bei Anwendung paralleler

Tests und deren anschlieBender Korrelation besteht das
Problem, wirklich parallele Formulierungen zu finden;

die interne Konsistenz schlieBlich interpretiert jedes

Item einer Skala als Subskala; die durchschnittliche
Interkorrelation der Subskalen ist Ausdruck der Zuver-
ldssigkeit der gesamten Messung. Diese KonsistenzmaBe
messen jedoch eher, wenn die Annahme der Eindimensiona-
litdt nicht zutrifft, die ... "Homogenitdt einer Skala, als
das AusmaB, in dem alle ihre Items auf derselben Dimen-

sion liegen ..." (Mayntz, Holm, Hibner 1972, S. 65).

Ausreichende Zuverlédssigkeit ist notwendige Voraussetzung
flir die Gilltigkeit der Befragung, als- dem AusmaB, in dem
das zugrundeliegende theoretische Konstrukt tatsdchlich
gemessen wird, Die Erfassung der Glltigkeit einer Mes-
sung ist bei weitem problematischer als die der Zuver-
ldssigkeit; sie kann erreicht werden durch den Nachweis
von "Kriteriumsvaliditdt", d.h. durch den Nachweis des
Zusammenhangs der Ergebnisse mit einem AuBenkriterium,
das bewiesenermaBen in enger Beziehung zu den Befragungs-
inhalten steht. "Inhaltsvaliditdt”, so wie sie spdter 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. SchlieBlich kdnnte der
Nachweis einer "Konstruktvalidit&dt" mdglich sein, wenn
die Hypothese, daB mit der Steigerung der kognitiven F&hig-
keiten und der Verbesserung der Risikoeinstellung durch
das Training ein sicheres Verhalten bewirkt wird, bestdtigt
wird. Damit ist sowohl der Begriff als auch die Theorie
und deren empirische Umsetzung validiert {(vgl. Scheuch,
Zehnpfenning 1974, S. 176).



3.2 Entwicklung einer Skala zur Messung der Risiko-

einstellung

Die Wirksamkeit des Motorrad~Trainings soll unter anderem

an der Verdnderung 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 Zusammenfassung vieler
Stimuli zu einer Skala werden eine gesteigerte Zuverldssigkeit
und Gililtigkeit der Messung sowie differenzierte Beurtei-

lungskriterien des Trainingserfolges erreicht.

Eines der {iblicherweise bei der "personenzentrierten Ska-
lierung” (vgl. Friedrichs,1973, S. 174) und auch speziell
bei der Einstellungsmessung verwendeten MeB8instrumente 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
gleichgroBe Abschnitte zu teilen ist, jedoch Ulber keinen
natiirlichen Nullpunkt verfigt.

Die einzelnen Antwortwerte der Stimuli werden ungewichtet”
summiert; mit diesem MeBwert wird der Person ein Punkt-
wert auf einem Einstellungskontinuum zugeordnet. Das Konti-
nuum der Risikoeinstellung hat als extreme Endpole die
risikoreiche und die sicherheitsbewuBte 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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Abb.4 : Kontinuum der Risikoeinstellung

Dem Verfahren der summierten Einschitzung liegt kein mathe-
matisch~statistisches Modell zugrunde."Die Berechnungen

zur Aufstellung der Skala und ihrer Anwendung sind nur
plausibel und nicht durch RegreB auf ein Modell zu recht-
fertigen" (vgl. Scheuch, Zehnpfennig 1974, S. 114). Die Vor-
teile der Likert-Skala bestehen in ihrer meist hohen Zu-
verldssigkeit sowie in ihrer leichten Handhabung (ebenda,
S. 114). -

Zundchst wird nun eine Reihe von Risiko-Einstellungs-Indikatoren formuliert;
die Skalierungsaufgabe besteht dann in der Priifung der Aus-
sagen auf ihre Eindimensionalitdt und der Auswahl diskri-
minationsfdhiger Aussagen auf der Grundlage einer empirischen
Vorerhebung. SchlieBlich wird die Skala auf ihre Zuverlds-

sigkeit hin gepriift.

3.2.1 Ableitung und Auswahl von Einstellungsitems
3.2.1.1 Thematische Eingrenzung der Skala

Zur empirischen Erfassung der Einstellungsdnderung wird eine
Skala entwickelt, deren thematische Eingrenzung sich an den
Inhalten des Trainings orientiert. In verschiedenen vVerhal-
tensbereichen bzw. Situationen wird die Bedeutung der risiko-
reichen und sicherheitsbewuBten Einstellung zum StraBenver-
kehr konkretisiert. Zu folgenden Subskalen wurde eine grdSiere

Anzahl von Items formuliert:



1. Einstellung zur aktiven und passiven Fahrersicherheit
als Voraussetzung sicheren Fahrens

2. Risikoeinstellung differenziert nach ausgewdhlten, flr
Motorradfahrer wichtigen Verhaltensbereichen, wie Kur-
venfahren, Uberholen, Geschwindigkeit und Bremsbereit-
schaft

3. Einstellung zu Mdglichkeiten 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 mdglichst
vieler Aussagen ("Items") zu den Einstellungsobjekten; sie sol-
len ein Vielfaches des endgililtigen Skalenumfanges, der nach
Friedrichs (1973) ca.20 bis 25 Items umfassen sollte, betragen.
Zundchst ist aus Zeit~ und Arbeitsgriinden 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
flir Mofafahrer Anwendung fand sowie die Skala von Seydel

und Beetz (1978 ), die zur Wirksamkeitsuntersuchung des DVR-
Sicherheitstrainings flir Pkw-Fahrer eingesetzt wurde. Beide
Skalen wurden auszugsweise Ubernommen, bzw. Items hieraus
inhaltlich abgedndert 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 1ist die Annahme, daB sie
eine zugrundeliegende Dimension messen. Ob diese Annahme fir
jedes einzelne von ihnen gerechtfertigt ist, war in einer
empirischen Vorerhebung zu priifen (vgl. 3.2.4). Die

dieser Vorgehensweise zugrundeliegende Theorie des"Indikator-

Sampling" besagt, daB die gewonnenen Items eine reprédsentative



Stichprobe aller md8glichen Aussagen zum Universum "Ein-
stellung” sind und damit Riickschliisse auf diese Gesamt-
heit m8glich sind. Nach Scheuch und Zehnpfennig (1974)

ist dieser SchluB jedoch unzuldssig, 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 Homogenitdt kann nur im AnschluB an

die Itemformulierung gestellt werden. Die Items selbst

kénnen zundchst nur intuitiv formuliert werden. Dabei ist
jedoch auf einen eindeutigen semantischen Bezug zur Variablen

Risikoeinstellung zu achten.

Um dem EinfluB einer Zustimmungstendenz beim Befragten
entgegenzuwirken, wird eine Ausqewogenheit 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 sicherheitsbewuBten. Dies ergibt je-
doch die Schwierigkeit, verkehrssichere Einstellungen so
zu umschreiben, daB nicht die soziale Erwiinschtheit der
Antwort die Ergebnisse bestimmen. So ist z.B. die Aussage,
"immer brems- und ausweichbereit" sein zu miissen,mit einer
starken positiven Wertung besetzt. Daher konnten die
sicherheitsbewuBten Formulierungen zahlenmiBig mit den

risikoreichen nicht v8llig ausgewogen sein.

Voraussetzung genauer Messungen sind zusdtzlich die Formu-
lierung mSglichst kurzer, einfacher, unzweideutiger Sdtze,
die in der Gegenwart formuliert sind und keine unbestreit-
baren Tatsachen enthalten (vgl. Siillwold 1969).



Diesen S&tzen wird ein filinfstufiges Zustimmungs-Ablehnungs-
kontinuum angefiligt, auf dem mit "stimme stark zu", "stimme
zu", "bin unentschieden"1), "lehne ab", "lehne stark ab"
die Einstellungsausprégung angegeben werden kann. Durch

die Differenzierungsmdglichkeit in der Antwort ist die
Vorgabe in gleicher Weise gemdfigter Aussagen begriindet.
Den Antworten wird im AnschluB ein Punktwert von 1 - 5

je nach Einstellungsrichtung zugeordnet und ilber 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
MBglichkeiten der Risikominderung bzgl. aktiver und passi-
ver Fahrersicherheit. Eine Einstellungsdnderung in diesem
Bereich driickt sich aus in dem zunehmenden Bediirfnis nach

besserer Sichtbarkeit fiir andere Verkehrsteilnehmer

1) Friedrichs (1973 ) gibt zu Bedenken, daB der Mittelwert
der Rangordnung vieldeutig ist und eine echte Einstellungs-
mitte, ein "teils/teils" oder ein "weiB nicht" zum Aus-
druck bringen kann.



- speziell Pkw-Fahrer - und nach besserem passiven Schutz
bei Unfdllen, Zur passiven Sicherheit wurden ergdnzend Be-
fragungsergebnisse der BASt liber das Helmtrageverhalten
von motorisierten Zweiradfahrern (vgl. Arnold 1980b) bertiick-
sichtigt, die durch offene Fragestellungen einige Motive
fir das Nichttragen von Helmen aufzeigen und somit als
Vorlage zur Formulierung von Einstellungsitems dienen
kénnen. Aufgenommen in die Subskala "aktive und passive

Fahrersicherheit" wurden folgende Themenbereiche:

1. Helmtrageverhalten
2. Tragen von Schutzkleidung
3. Auffdlligkeit des Motorradfahrers

zu 1.:

Die Notwendigkeit des Helmtragens und damit die uneinge-
schrédnkte Anerkennung seiner Schutzwirkung wird im Training
selbst nicht gesondert thematisiert, wohl aber als selbst-
verstidndliche Voraussetzung sicheren Motorradfahrens aner-
kannt. Beobachtungen der BASt ergaben auch tatsdchlich schon
im Jahresdurchschnitt 1979 fiir 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 erhShte Fahrersicherheit bei witterungsgemdBer,



guter Motorradkleidung bewuBt gemacht z.B. durch die
Einsicht in die Notwendigkeit des Tragens von Handschuhen,
Stiefeln und Nierenschutz auch bei schdnem Wetter. Die
Risikoeinstellung in diesem Themenbereich wurde daher
Gber das Tragen von Schutzkleidung bei warmer Witterung
und zusdtzlich ~ als Parallele zum Helmtragen - in Ab-
hdngigkeit von der Ldnge der gefahrenen Strecke opera-
tionalisiert.

zu 3.:

Wichtiger Teil der aktiven Fahrersicherheit und daher ein
im Training immer wiederkehrender Themenbereich ist die
Auffdlligkeit des Fahrers. Die Signalwirkung des Motorrad-
fahrers, seiner Kleidung und seines Helmes im StraBenver-
kehr wird als iiberlebenswichtig hervorgehoben und das
Tragen von leuchtenden, reflektierenden Materialien em-
pfohlen. Die geringe objektive Sichtbarkeit wie auch die ge-
ringe Aufmerksamkeit von Pkw~-Fahrern gegeniiber Einspur-
fahrzeugen sollen als motorradspezifische Risiken erkannt
und durch auffdllige Kleidung und eingeschaltetes Abblend~
licht bekdmpt werden. SicherheitsbewuBte Einstellung &ufBert
sich jedoch nicht nur in der Befilirwortung solcher Gegen-
maBnahmen sondern auch in der Anerkennung der Notwendig-
keit einer dariiber hinausgehenden Verhaltensdnderung des
Motorradfahrers, im Sinne einer risikomindernden Einbe-

ziehung der geringen eigenen Signalwirkung.
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Tab. 4: Einstellungsitems der Subskala Fahrersicherheit
Thema Einstellungspol Anzahl
risikoreich sicherheitsbewuBt
Wenn das Helmtragen nicht
gesetzlich vorgeschrieben
ware, wirde ich ihn weni-
ger tragen (Nr. 10, 22)*
Nur bei langen Fahrtstrecken
Helmtragen ist es notwendig, einen Helm
zu tragen (Nr. 38)
An warmen Sammertagen fahre
ich auch mal chne Helm, weil
er mix dann zu ldstig und
unbequem ist (Nr. 35, 3) 3
An warmen Saunertagen fahre
ich auch mal chne Schutz-
kleidung, weil sie mir dann
zu ldstig und unbegquem ist
(Nr. 25, 16)
Meiner Meimung nach ist nur
Tragen von bei langen Fahrtstrecken das
Schutzkleidung Anziehen von Schutzkleidung
notwendig (Nr. 11)
Bei ganz kurzen Fahrtstrecken
kann man auf das Tragen von
Schutzkleidung verzichten
(Nr. 28, 10) 3
Ich bin daflir, da8 Motorrad-
fahrer tagsiber mit Licht
fahren (Nr. 44)
Motorradfahrer miissen durch
auffdllige Kleidung selbst
dafiir sorgen, daB sie von
anderen Verkehrsteilnehmern
rechtzeitig gesehen werden
Auffdlligkeit (Nr. 22, 8)
des Fahrers
Wenn ein Motorradfahrer mit Ich gehe in meinem Verhalten
auffdlliger Kleidung und mit immer davon aus, daf ich von
Licht fdhrt, ist er im Ver- anderen Verkehrsteilnehmern
kehr genauso gqut erkennbar leicht iibersehen werde, selbst]
wie ein Pkw (Nr. 19) wenn ich mit auffilliger
Schutzkleidung und mit Licht
fahre (Nr. 13, 18) 4
Anzahl 7 3 10

*) Nummer des Vortestfragebogens, dann des endgliltigen Fragebogens
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b) Uberholen

Die Risiken des Uberholvorgangs - mehrfach im ADAC-Training the-
matisiert - werden als Einstellungsfragen in vier Themen-

bereichen operationalisiert:

1. Uberholen bei uniibersichtlicher, unbekannter Strecke
2. Sichtbarkeit beim Uberholen
3. Rechts iliberholen
4., tiberholen als Fahrform
zu 1.:

Die Trainingsinhalte vermitteln, daB das Risiko eines Uber-
holvorgangs u.a. mit den Fahrbahnverhdltnissen variiert.
Uberholen ohne Kenntnis und Uberblick des StraBenverlaufs
s0ll der Kursteilnehmer als risikoreiches Handeln ablehnen;
gleichzeitig wird eine sicherheitsbewuBte Einschdtzung des

eigenen Beschleunigungsvermdgens angestrebt.
2u 2.:

Die Gefahr, von Fahrern zweispuriger Fahrzeuge ilbersehen zu
werden, wird insbesondere beim Uberholvorgang bedeutsam
(vgl. Lerneinheit Ausweichen). Dies gilt filir jedes Uber-
holen von Pkw, bei dem der Motorradfahrer im "toten Winkel"
des Vorausfahrenden fdhrt und auch verstirkt beim Uber-
holen von in ihrer Fahrweise oft unberechenbaren landwirt-
schaftlichen Fahrzeugen. Merkmal sicherheitsbewuBter Ein-
stellung ist daher die Einsicht in die Notwendigkeit, daB der
Motorradfahrer mSglichen Fehlern anderer selbst entgegen-
wirken muB, indem er seine Uberholabsicht deutlich macht,
sich vergewissert, daB seine Absicht erkannt wurde und
m8gliche Fehlreaktionen anderer einbezieht.



zu 3.:

Im Themenbereich "Rechts Uberholen” soll die Risikoein-
stellung im Kontext gesetzeswidriger Uberholvorgidnge bei
dichtem Verkehr erfasst werden. In der Lerneinheit "Brem-
sen" wird das Spannungsverhdltnis von gesetzlicher Vor-
schrift (Verbot des rechts Uberholens in geschlossenen
Ortschaften) und dem Wunsch schnelleren Vorankommens im
Stadtverkehr verdeutlicht. Risikofaktoren sind dabei u.a.
die Mdglichkeit des Ubersehenwerdens und der geringe seit-
liche Sicherheitsabstand beim "Durchschldngeln” zwischen

Fahrzeugliicken.
zu 4.:

Die Fahrform der "Kraftentfaltung®” (vgl. DelBerg Institut
1974) , in der sich das Bediirfnis ausdriickt, besser Voran-
zukommen als andere, hfhere Geschwindigkeiten zu erreichen
und damit fahrerische Uberlegenheit zu demonstrieren, er-
héht die Haufigkeit und das Risiko des Uberholvorganges.
Dominiert das Ausleben dieses Bedlirfnisses in der Einstellung
des Motorradfahrers, ist dies gleichzeitig Ausdruck einer
positiven Einstellung zum Risiko, die Ablehnung dieses
Fahrmotivs ist dagegen ein Zeichen sicherheitsbewufter

Einstellungen.
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Tab. 5 Einstellungsitems der Subskala Uberholen
Thema Einstellungspol
risikoreich sicherheitsbewut
Durch die hche Beweglichkeit
und das Beschleunigungsver-
mbgen des Motorrades kann
. man auch ruhig einmal bei
Ub?rhOl?th:l untibersichtlicher Strecke
‘ll‘i‘ chwer& | tberholen (Nr. 42, 11)
’

ter Strecke Ich halte es fiir tibertrieben, | Ich bin der Ansicht, da8 man
grundsdtzlich aufs Uberholen grundsétzlich aufs Uberholen
zu verzichten, wenn man den verzichten sollte, wenn man
Strafenverlauf nicht ganz den StraBenverlauf nicht kennt
Ubersehen kann (Nr. 17) (Nr. 5, 1)
Beim Uberholen kann man immer | Motorradfahrer miissen beim

Sictbarkeit zligig an anderen Fahrzeugen Uberholen immer brems— und

beim Uberholen

vorbeifahren, da man fir die
Fahrer im Riickspiegel gut
sichtbar ist (Nr. 37, 17)

ausweichbereit sein, weil Sie
von andern Verkehrsteilnehmern
hdufig nicht gesehen werden
(Nr. 20)

Rechts ilberholen

Bei dichtem Verkehr kann man
mit dem Motorrad auch ruhig
eimmal rechts Uberholen

(Nr. 34, 6)

Meiner Meinung nach sollte man
auch bei dichtem Verkehr mit
dem Motorrad nicht rechts {iber-
holen (Nr. 2)

Am Motorrad gefdllt mir beson—

tberholen als ders, daB man damit langsame-
Fahrform re Verkehrsteilnehmer ziigig
tberholen kann (Nr. 29, 23)*
Anzahl 5 3

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



c) Kurven Fahren

Dem Fahrverhalten bei Schrédglage ist ein groBer Teil des
ADAC~Trainings gewidmet, in den verschiedenen Lerneinhei-
ten wird das Thema "Kurven fahren" immer wieder aufge-
griffen. Fiir die Einstellungsmessung wird das Kurvenver-
verhalten in folgende Bereiche geteilt:

1. Beachten der Fahrbahn in Kurven
2. Befahren von unlibersichtlichen, unbekannten Kurven
3. Einhalten der Fahrspur in der Kurve

4. Erprobungsverhalten beim Kurvenfahren

zu 1.:

Die Lerneinheit Fahrbahn greift das Risiko der Kurvenfahrt
unter Bericksichtigung der Wechsel des Fahrbahnbelags und
der Fahrbahnverschmutzungen auf. Durch die Verdnderung

des Reibbeiwertes besteht bei der Verschlechterung des
Fahrbahnbelages -z.B. von Asphalt auf Koofsteinpflaster oder
beim Uberfahren von Zebrastreifen - in Schréglage die

Gefahr eines Sturzes. Diese Risiken sollte der Motorrad-
fahrer vermeiden durch besonders sorgfdltige Beobachtung

der Fahrbahnoberfldche in und vor Kurven, so daB er seine
Geschwindigkeit den Fahrbahnverhdltnissen friih genug an-

passen kann.

zZu 2.:

Uniibersichtlichen und dem Motorradfahrer unbekannten Kurven
ist schwerpunktmédBig die Lerneinheit"Kurven"gewidmet. Die
Gefahrenquellen, die bei zu schneller Kurvenfahrt bestehen,
konnen danach sein: ein pl&tzlich in der Kurve auftauchen-
des Hindernis, pldtzliche Fahrbahnverschmutzungen, ein
pldtzlicher Wechsel des Fahrbahnhelacs und ein kleiner
werdender Kurvenradius. So muB der sicherheitsbewuBte Mo-
torradfahrer ein Fahren mit "Sicherheitspolster" in bezug



auf Schrdglage und Geschwindigkeit bejahen, und damit,
besonders auf unbekannten Strecken, die zu zlgigem Fahren
verleiten, auf das Fahrerlebnis der schnellen Kurven~

fahrt verzichten zugunsten seiner erhdhten Sicherheit.

zu 3.:

Wdhrend das "Kurvenschneiden” als {berfahren 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 Oberkdrper 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.:

Analog zur Subskala"Uberholen"ist zusdtzlich 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"losgeldster Tatbestand ist. Jedochimpliziert der
Wunsch, eigenes Fahrkdnnen gerade in dieser instabilen

und sturzgefdhrdeten Fahrphase zu erproben, eine risikobe-

jahende Handlungsneiaung.
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Tab. 6 Einstellungsitems der Subskala Kurven fahren
Thema Einstellungspol Anzahl
risikoreich sicherheitsbewuBt
Wernn ich in einer Kurve fahre [Wern ich in einer Kurve fahre
und pldtzlich der Fahrbahnbe- jund pldtzlich der Fahrbahnbe-
lag wechselt, wlirde ich das lag wechselt, wiirde ich weder
Motorrad scharf abbremsen bremsen noch beschleunigen
Beachten der (Nr. 47) (Nr. 9)
Fahrbahn in
Kurven Wenn ich in einer Kurve fahre {Bevor ich in eine Kurve fahre,
und pldtzlich der Fahrbahnbe- |becbachte ich besonders sorg-
lag wechselt, wiirde ich das filtig die Fahrbahndberflédche
Motorrad direkt beschleunigen |(Nr. 12)
(Nr. 24) 4

Ich finde es zeitraubend und
Uberfliissig vor jeder Rurve,
die man nicht ganz Ubersehen

In unibersichtlichen Kurven nmub
man imrer mit pl&tzlichen Hin-
dernissen rechnen, daher bremse

Befahren von un~| kann, abzubremsen (Nr. 27, 9) |ich vorher immer ab (16,24)
bersichtlichen
Kurven Als guter Motorradfahrer kann jKurven, die nicht Uberschaubar
man auch Kurven, die man nicht|sind, wiirde ich nie mit maxi-
kennt, mit maximaler Schrdg- [maler Schridglage befahren
lage nehmen (Nr. 48, 20) (Nr. 6, 5) 4
Ich halte es fiir ungeféhrlich |Beim Motorradfahrern kann das
mit dem Motorrad Kurven zu Kurvenschneiden auch innerhalb
Einhalten der schneiden, solange ich mit den{der eigenen Fahrspur gefihrlich
Fahrspur Reifen nicht lber den Seiten- |sein (Nr. 32)
bzw, Mittelstreifen hinaus-
fahre (Nr. 40, 15) 2
Am Motorrad gefdllt mir be~
sonders, daB man damit in
Erprobungs- Kurven ausprcbieren kann,
verhalten welche Schriglage noch drin
ist (Nr. 14, 12)* 1
Anzahl 6 5 "

*)

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



d) Geschwindigkeit und Bremsbereitschaft

Eine der hdufigsten Ursachen von Motorradunfédllen ist
die unangepalte feschwindigkeit. In diesem Verhaltens-
bereich wird die Risikoeinstelluna zur Fahrgeschwindia-
keit und zur Bremsbereitschaft in Gefahrensituaticnen

untersucht, aufgeteilt in folgende Themen:

1. Verhalten an Kreuzungen
2. Abstand zum Vorausfahrenden
3. Bremsbereitschaft

4. Geschwindigkeitserlebnis als Fahrform

Durch die Vielzahl der Unfdlle an Kreuzungen erlangt die-
ses Thema besondere Wichtigkeit. Allerdings ist es durch
den Druck der gesetzlich verankerten Normen des Vorfahrt-
achtens hier schwierig,eine gliltige Messung der Risiko-
einstellung zu erlangen. Daher wurden nur zwei Items zu
Kreuzungssituationen formuliert, in denen der Motorrad-
fahrer selbst Vorfahrtsrechte genieBt. Hierin wird die im
Training vermittelte Notwendigkeit operationalisiert, die
Geschwindigkeit an unilibersichtlichen Kreuzungen wegen mbg—

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 Uberprift wer-
den. Er garantiert dem Motorradfahrer ausreichende Brems-
m&glichkeiten in Gefahrensituationen, wdhrend die bei unge-

nligendem Abstand noch m&glichen Ausweichmantver stets das
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Risiko der Gefahrenbewdltigung erhthen. Sicherheitsbe-
wuBte Motorradfahrer werden daher die Einhaltung des
nétigen Abstandes bejahen, risikoreiche ihn dagegen

ablehnen.

zu 3.:

Die Ausweichmdglichkeiten des Motorradfahrens, die M&g-
lichkeit aufgrund der AusmaBe des Fahrzeuges selbst
kleinste Licken im Verkehr zu nutzen, verleiten den risi~
koreichen Fahrer zu ungenligender Bremsbereitschaft und
erhdhter Geschwindigkeit. Auf der anderen Seite muB er
jedoch stédndig damit rechnen, daB seine Vorfahrtsrechte
miBachtet werden oder daB es im StraBenverkehr zu von an-
deren verschuldeten, schwierigen Verkehrslagen kommt
(vgl. Lerneinheit Ausweichen). Daher wird im Training
auch die Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation
angestrebt, was im Stadtverkehr zu einer notwendigen
Unterschreitung der zuldssigen H&chstgeschwindigkeiten

fihren kann (vgl. Lerneinheit Fahrbahn}.

zu 4.:

Die Fahrform des "thrill" (vgl. DelBerg Institut 1974)

als Ausdruck des Bedlirfnisses nach dem Erlebnis des Schnell-
fahrens im Grenzbereich kann dominierendes Fahrmotiv sein,
insbesondere wenn das Motorrad lberwiegend zu Freizeit-
zwecken genutzt wird. Dominiert diese Fahrform in der Hand-
lungsabsicht des Fahrer, dann ist damit eine risikoreiche
Einstellung zum StraBenverkehr bzw. speziell zur Geschwin-

digkeit des Fahrens verbunden.
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Tab. 7: Einstellungsitems der Subskala Geschwindigkeit und Bremsbereit-
schaft
Thema Einstellungspol Anzahl
risikoreich sicherhei tsbewuBt

Wenn man an einer Kreuzung An unitbersichtlichen Kreuzungen
Verhalten an Vorfahrt hat, sollte man sie | sollte man, auch wenn man Vor-
Kreuzungen imrer ziigig Uberqueren fahrt hat, mit der Geschwindig-

(Nr. 26) keit herunter gehen (Nr. 30) 2

Abstand zum Vor-

Da man mit dem Motorrad gut
ausweichen kann, muB ich den

Bei einer Kolonnenfahrt muf8
ich den Abstand zum Vordermann

ausfahrenden Abstand zum Vordermann nicht | immer wieder Uberpriifen (Nr. 431
stdndig liberpriiffen (Nr. 8, 2) 2
Im Stadtverkehr kann man als | Bei einer Uberlandfahrt sollte
Bremsbereit- Motorradfahrer davon ausgehen, man brems- und ausweichbereit
schaft daB sich in Gefahrensituatio- | sein, wenn man einen langsam-
nen immer noch eine Mbglich- | fahrenden Traktor von einem
keit zum Ausweichen findet Seitenweg auf die StraBe zu-
(Nr. 31, 14) fahren sieht (Nr. 7) 5
N Ich fahre gerne Motorrad, weil
foschwindlg” | ich dabei das Gefthl des
als Fahrfom Schnellfahrens genieBen kann
(Nr. 1, 19)* 1
Anzahl 4 3 7

*)

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

e) Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes

Diese Subskala soll die wertende Haltung zu MOglichkeiten

der Gefahrenantizipation erfassen.

Zugrundegelegt werden

hier Fragen aus der Skala "Sehschulung" von Seydel und

Beetz

gen zur Fahrbahn ergidnzt wurden.

(1978 ), die um

reiche sind:

fiir Motorradfahrer wichtige Fra-

Die gewdhlten Themenbe-



1. Berlicksichtigung des gesamten Verkehrsumfeldes
2. Mdglichkeiten der Tduschung durch das Verkehrsumfeld

3. MBglichkeiten des Voraussehens von Verkehrssitua-
tionen

zu 1.:

Hier so6ll Uberpriift werden, inwieweit die beim Motorrad-
fahren oft mangelnde Orientierung zum rickwdrtigen Ver-
kehr einstellungsmd&Big verankert ist. Obwohl im Training
nicht gpeziell thematisiert, hat die Riickorientierung
beim Motorradfahren eine besondere Becdeutung, da die
Spiegelbenutzung oft durch Vibrationen erschwert ist und
durch die Verwendung von Integralhelmen zusdtzlich das

Blickfeld stark eingeschrdnkt ist.

zu 2.:

Neben dem wichtigen Informationswert des Verkehrsumfeldes
wird in der Skala auch die Mdglichkeit der T&duschung auf-
gegriffen. Die "psychologische Vorfahrt" (vgl. Lerneinheit
Fahrbahn) kann auf breiten, rechts und links zugeparkten
StadtstraBen ebenso zur Gefahr werden wie "plStzlich" auf-
tauchende FuBgidnger. Auf der LandstraBe kann das Verkehrs-
umfeld z.B. in Form der Randbebauung zu einer zusdtzlichen
Informationsquelle {iber den StraBenverlauf werden, anderer-
seits muB die Wahrnehmung jedoch so differenziert sein, daB
auch die MBglichkeit einer Tduschung durch solche Randin-
formationen mit einbezogen wird (psychologische Vorfahrt

auf beiden StraBen, Tduschung Uber den StraBenverlauf).
zu 3.:
Die Lerneinheit "Fahrbahn" soll die M8glichkeit vermitteln,

unglinstige Fahrbahnverh&ltnisse im voraus ablesen zu k&nnen.

Der Motorradfahrer soll seine Einstellung insoweit &nderxrn,
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als er die MOglichkeit 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 MOglichkeiten der Gefahrenvoraussicht.

Tab. 8: Einstellungsitems der Subskala Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes
Thema Einstellungspol Anzahl
risikoreich sicherheitsbewuBt
Der hdufige Blick in den Riick-~
spiegel lerkt von dem richti-
gen Verkehrsgeschehen vor dem
Berlcksichtigung|Fahrzeug ab (Nr. 33)*
des gesamten
verkehrsunfeldes{Es ist richtig, daB der Fahrer
sich nur auf das konzentriert,
was vor seinem Fahrzeug vor-
geht (Nr., 23)* 5
Rechts und links parkende Baume und Baumgruppen in der
Autos kdrnen mich beim Motor- | Néhe einer StraBe kdnnen einen
radfahren nie so ablenken, daB | iber die tatsichliche StraBen-
ich eine Gefahr iibersehe fihrung tduschen (Nr. 15) *
MSglichkeiten (Nr. 21, 4)*
der Tduschung
durch das Es kann leicht vorkammen, daB
Verkehrsumfeld man eine StraBe fdlschlicher—
weise flir eine VorfahrtsstraBe
hdlt, weil sie breiter ist als
eine QuerstraBe (Nr. 45)* 3
Auf Fahrbahnverschmutzungen Ich bin der aAnsicht, daB man
kann man sich nicht einstellen,| durch aufmerksame Becbachtung
da sie meist ganz lberraschend | der Umgebung eventuelle Fahr-
auftreten (Nr. 39) bahnverschmatzungen voraus—
sehen kann (Nr. 36, 13)
ﬁl\llgrhzizts?ght Voraussicht im StraBenverkehr
von Verkehrs— ist nicht erlernbar, so was
situationen muB man einfach k&nnen (Nr. 4)F
Ich glaube, daB es keine Hin-
weise gibt, die erkennen las-
sen, was ein anderer Verkehrs—
teilnehmer vorhat (Nr. 41)* 4
Anzahl 6 3 9

*)

In Anlehnung an Seydel und Beetz

(1978)



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, Uberholen und Geschwindigkeit
bezogen auf die jeweiligen Verhaltensweisen. Hier werden

noch einmal aufgefiihrt:

1. das Bedirfnis nach dem Risikokitzel

2. das Bedlirfnis nach dem Erproben der eigenen Ge-
schicklichkeit

3. das Bedlifnis nach Kraftentfaltung

das Transportbediirfnis

Hierzu wurde jeweils nur ein Item formuliert, da die direk-
te Benennung von Motiven im Gegensatz 2zu den eher indirek-
ten Fragestellungen in den anderen Subskalen die Variations-

mdglichkeiten der Formulierung beschrédnken.

Die Inhalte dieser Items sind im Training nicht exnlizit formuliert,
sondern eher aus seiner pddagogischen Konzeption her abzu-
leiten. So soll das Bediirfnis, ein Risiko einzugehen,durch
die Senkung der subjektiven Sicherheit vermindert werden;
das Bedirfnis,Fahrk&nnen zu erproben,socll im Schonbereich
des Kurses ausgelebt werden, also aus dem tdglichen Ver-
kehrsverhalten an gefahrlosen Orten ausgelagert werden;
die Gefahren des Vorankommens als dominierendes Motiv sind

aus der Lerneinheit Bremsen abzuleiten.

SchlieBlich steht als Kontrast dilesen risikoerzeugenden
Fahrformen das Transportbedlirfnis des Motorradfahrers, ver-
bunden mit einer emotionslosen und risikofreien Fahrweise,

gegeniiber.
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Tab. 9 Einstellungsitems der Subskala Pahrformen
Thema Einstellungspol Anzahl
risikoreich sicherheitsbewuit
Am Motorrad fahren gefdllt mir
Bediirfnis besonders, daB ich auch mal
nach Risiko was riskieren kann, wenn mir
danach ist (Nr. 3, 21) 1
Am Motorrad gefdllt mir be-
Erproben eigeneny sonders, daB man dabei sein
Fahrkdnnens Fahrkdmmen erproben kann
(Nr. 18, ) * 1
Am Motorrad gefdllt mir be-
Mittel des sonders, daB man auch in ver—
"Vorankommens" stopften StraBen durchkommt
(Nr. 46) * ’
Am Motorrad gefdllt mir beson-
Verkehrs- und ders, daB man damit ein be-
Transportmittel quemes Verkehrs— und Transport-
mittel hat (Nr. 49)* 1
Anzahl 3 1 4

*)

In Anlehnung an Wakenhut (1979),

Skala:

3.2.1.4 Zusammensetzung der Skala

Die Aufteilung der Skala nach Formulierungsrichtung und

Subdimensionen wird in Tabelle

faBt.

10 noch einmal zusammenge-

Einstellung zum Fahrzeug
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Tab. 10: Die Zusammensetzung der Skala nach Subskalen
und Formulierungsrichtung

Subskala Anzahl
risikoreich sicherheitsbewuBt

aktive und

passive Fahrer- 7 3 10
sicherheit

berholen 5 3 8
Kurvenfahren 6 5 11
Geschwindigkeit

und Bremsbereit- 4 3 7
schaft

Wahrnehmung des 9
Verkehrsumfeldes 6 3

Fahrformen 3 1 4
Summe 31 18 49
Insgesamt wurden 13 Items wortlich oder sinngemdB aus

anderen Skalen entnommen.

3.2.2 Durchfiihrung eines Pretests

Die Skala zur Messung der Risikoeinstellung wurde einem

Vortest unterzogen, der mehrere Zielsetzungen hatte.

1. Aussagen lber Angemessenheit und Verstdndlichkeit der
Fragen flir die Zielgruppe zu gewinnen

2. Abschidtzungder Reliabilitdt der Skala

3. Verkirzung der Skala fiir die Hauptuntersuchung auf
einen Umfang von ca. 25 Items.

Ner Vortest der Einstellungsfragen wurde iw Februar und
Midrz 1980 als schriftliche Befraguna durchgefiihrt. Die
Stichprobe umfaBte 100 Motorradfahrer/innen, die sich zu-

M und

sammensetzten aus 29 Mitgliedern eines Motorradclubs
71 Motorradfahrern, die in oder in der N&he von Motorrad-
vertriebsniederlassunaen und Werkstdtten im Raum K&ln

angetroffen wurden.

1) Dem Motorradclub Adler Hochdahl e.V. m&chte ich an dieser
Stelle fir seine freundliche Mitarbeit danken.



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 &uBern. Bereits

in dieser Vorerhebung wurde das Interesse der Motor-
radfahrer an Fragen des Fahrverhaltens und der Unfall-
gefdhrdung deutlich. Diesg zeigte sich auch in einer
geringen - jedoch nicht guantitativ erfaBten - Ver-

weigerungsquote.

Bei einer Ausfiilldauer von ca. 30 Minuten zeigten sich
hier allerdings bereits die Schwierigkeiten umfangreicher
Vortests. Die Aufnahme einer Vielzahl vorgegebener Sédtze
erforderte offenbar eine hohe Konzentrationsleistung,
wiederkehrende Themen und Formulierungen fithrten

leicht zu Frustrationen, sodaB die gewdhlte Anzahl von

49 Items - im Gegensatz zu der empfohlenen Anzahl von 100
(vgl. Friedrichs, 1973, S. 175) - bei einer so groBen
Stichprobe gerade noch praktikabel war.

Da im Vortest keine Aussagen {liber die befracate Gruppe,
sondern iiber die Qualitdt der Skala gemacht werden sollen,
werden zu deren Charakterisierung nur zwei Werte heran-
gezogen. Mit einem Durchschnittsalter von 23 Jahren wurden
grdBtenteils jugendliche Fahranfdnger befragt. Stark
Uberreprédsentiert sind die Benutzer von Kraftrddern >

500 ccm, was durch den verzerrenden EinfluB des Erhebungs-
ortes (Geschédftsridume von Motorradhdndlern) d.h. der Kon-
zentration kaufkrdftiger Interessenten fiir groBhubige
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 Hauptuntersuchung mdglich.



3.2.3 Die Qualitdt der Skala als MeBinstrument

Im folgenden werden, auf der Grundlage der Vortester-
gebnisse die Zuverldssigkeit und die Glltigkeit der
Skala untersucht. Aus bereits genannten Griinden (vgl.
3.1.3) werden hierzu als KonsistenzmaBe die Halbierungs-

reliabilitdt ("split-half") und die interne Konsistenz gewdhlt.

3.2.3.1 Die Zuverlidssigkeit der Skala

Bei der Methode des "split-half" werden aus den 49 Items
zwel Skalenhdlften gebildet. Im Fall einer einfachen
Halbierung ergibt dies (fiir n = 100 Fdlle) eine ausrei-
chend hohe Korrelation von 0,78, bei Teilung der Skala
nach der Methode "odd-even", d4.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 erhdlt man jedoch nur
Zuverldssigkeitswerte flir Teile der Skala. Zur Ergdnzung
wurden mit Hilfe der Spearman-Brown Vorhersageformel
korrigierte Schitzwerte flir die gesamte Skala berechnet.

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

Fiir die Skala wird ein zweites ZuverlédssigkeitsmaB berech-
net, das Angaben ilber ihre interne Konsistenz macht. Die
durchschnittliche Interkorrelation der Items, erfaBt in
Cronbachs Alpha-Koeffizient ist nach Crano und Brewer
(1975) das beste ReliabilitdtsmaB, das zur Zeit zur Ver-
fligung steht. Hierbei wird jedes Item als Teilskala inter-
pretiert und somit der EinfluB der Teilungsart auf die
Werte ausgeschlossen. Der Koeffizient wurde filir die Vor-
testergebnisse berechnet (n = 100) und erfiillt mit 0,84
zufriedenstellend den Mindestanspruch von = 0,8 (vgl.

Crano, Brewer 1975).



3.2.3.2 Die Gliltigkeit der Skala

Da die notwendige Bedingung ausreichender Zuverlissig-
keit erflillt ist, stellt sich die weitergehende Frage
nach ihrer Gliltigkeit. Die von Benninghaus (1976) ge-
nannten MaBnahmen zur gliltigen Einstellungsmessung wie
Zusicherung der Anonymitdt, Betonung der Bedeutung der
Ehrlichkeit der Antworten, und Betonung, daB es weder
richtige noch falsche Antworten gibt, sollen der sozia-
len Erwlinschtheit als EinfluBfaktor der Reaktion entge-
genwirken. Diese Hinweise wurden bereits in der Vorunter-
suchung berlicksichtigt, finden aber auch Eingang in den

Fragebogen der Wirksamkeitsuntersuchung.



3.2.4 Kriterien der Itemselektion

Die Skale soll nun mit Hilfe der Vortestergebnisse um
solche Items gekiirzt werden, die der Anforderung gemé&figter
Inhalte nicht entsprechen, die sich inhaltlich zu stark mit
anderen iuberschneiden und um solche, die eher eine andere

Dimension messen als die der Risikoeinstellung.

3.2.4.1 AusschluB von extremen Items

Da nur cemdBigte Einstellungsitems zu einer sinnvollen
Einstellungsmessuna filhren k&nnen, weil nur bei Auftreten
von Zustimmung und Ablehnung eine deutliche Differenzie-
rung zwischen Gruppen mdglich ist, wurden Items mit
extremen Inhalten aus der Skala herausgenommen (val. Crano,
Brewer 1975}.

Als AusschluBkriterium wurde die {liberwiegende Rdufung der
Antworten in beiden Ablehnungskategorien oder in beiden
Zustimmungskategorien ( 90 %) festgelegt. Diese AusschluB-
bedingung traf auf 6 Items zu. Auffallend ist, daB 5 dieser
6 Items Uberwiegend zugestimmt wurde. Diese waren zum
sicherheitsbewuBten Einstellungspol hinformuliert, was
einen Eindruck der sozialen Erwilinschtheit verkehrssicheren
Verhaltens vermittelt und die Schwierigkeit gem&Bigter, neu-

traler Formulierung solcheyr Einstellungsstimuli aufzeigt.

Mit fast ausschliefBlicher Zustimmung wurde die Bremsbereit-
schaft an unilibersichtlichen Kreuzungen bejaht, die Brems-
und Ausweichbereitschaft beim Uberholen sowie beim Kreuzen
landwirtschaftlicher Fahrzeuge, die Beobachtung der Fahr-
bahnoberfliche vor Kurven und das generelle Fahren mit Licht.
Uberwiegend abgelehnt wird dagegen die Aussage, daB nur

bei langen Fahrtstrecken ein Helm notwendig ist.



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 gepriift, in-
wieweit sich aus einer einzelnen Antwort die gesamte
Reaktion,ausgedrickt im errechneten Punktwert,vorher-

sagen l&Bt.

Geht man von der Annahme aus, daB alle Items der Skala
eine gemeinsame Komponente haben, mit der die gefragte
Einstellung gemessen wird, so muB diese jeweils grdBer
sein als die individuellen Besonderheiten der einzelnen
Formulierung. Erst dann ist die beabsichtigte Summation
der Antwortwerte ein besserer Schétzwert fiir die Ein-
stellung als die einzelnen Reaktionen. Dabei ist Voraus-
setzung, daB sich die besonderen Einfliisse der Items
untereinander neutralisieren. Durch die Korrelation der
Items mit der Antwortsummation , dem um den Wert des be-
treffenden Items "korrigierten Gesamtwert" der Skala
erfaBt man, bei welchen Items die gemeinsame Komponente

Risikoeinstellung stdrker, bei welchen schwidcher ist.

Von den 49 wurcden alle diejenigen Items, die eine Korre-
lation von = 0,25 mit der Skala aufweisen, ausgeschlos-

sen. Dieses Kriterium reduziert die Skala auf 26 Items.

Bei Betrachtung derjenigen Fragen, die in zu geringem
MaBe mit der Skala korrelieren f&allt auf, daB 7 der 9
Items der Subskala "Wahrnehmung der Verkehrsumgebung"

hierunter fallen. Md8gliche Erkldrungen hierflr sind



1. das fberwiegen kognitiver Inhalte ohne gefilihlsmdBige

Bewertung (z.B. Item 45),

2. die nicht eindeutige Zuordnung der Inhalte zur risi-
koreichen oder sicherheitsbewuften Einstellung.
Im Item Nr. 39 "Auf Fahrbahnverschmutzungen kann man
sich nicht einstellen, da sie meist ganz iberraschend
auftreten” sollte eine risikoreiche Einstellung opera-
tionalisiert werden, indem ein Fahrverhalten beschrie-~
ben wird, das die Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes
als wichtige Information ablehnt bzw. fir unmbglich
hdlt 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 bewuBt
sind und auch abgelehnt werden, sie aber nicht fir
beherrschbar gehalten werden. In diesem Sinne wiirde
eine Zustimmung als sicherheitsbewufite Einstellung zu

interpretieren sein.

Dieser Widerspruch kdnnte eine Erkldrung der geringen Ver-

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

Bei der Uberpriifung der Eindimensionalit&dt 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,
5.176) eine Methode, in der die Diskriminationsfdhigkeit
der einzelnen Items gepriift wird. Diskriminieren sollen
die Items zwischen 2 extremen Gruppen der Stichprobe,

den 25% mit den niedrigsten Gesamtpunktwerten und den

25% mit den hdchsten Gesamtpunktwerten. Dazu wird der
Gesamtpunkt pro Befragten iiber 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 sicherheitsbewuBten Inhalte.
Der Maximalwert an Punkten betrdgt 245 und reprédsentiert
den sicherheitsbewuBten Pol der Einstellung, d.h. starke
Zustimmung zu allen "positiven” und starke Ablehnung

aller risikoreichen Inhalte.

Generell ist bei der Vortestgruppe eine Tendenz zu
sicherheitsbewuBter Einstellung zu verzeichnen (x =
186,3; s = 16,7). Die Werte sollen aber nicht als
absolute Klassifizierung der befragten Gruppe dienen,
sondern sind eher Ordinalwerte fiir den folgenden inter-
personellen Vergleich. Die Gesamtpunktwerte der 25 % der
Probanden mit den niedrigsten Gesamtpunkten streuen von
143 bis 173 Punkten (n1 = 24}, die Gesamtpunktwerte der

25 % mit den h&chsten Werten streuen von



Abb. 5: Verteilung des Gesamtpunktwertes fiir 49 Items im Vortest (n

= 100)
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Vo VA ‘wert
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Einstellung

wuBte Einstel-
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197 bis 227 Punkten (n2 = 25). Durch einen Mittelwert-
vergleich der beiden Gruppen fir jedes einzelne Item
ist Uberprifbar, ob es die Dimension, die im Gesamtwert
zum Ausdruck kommt,mifit. Dabei muB der Mittelwert wvon

n, immer signifikant kleiner sein als der von n

X
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 Hohe des T-Wertes
flir 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

ATz 3.94 . 3%.87 __ _______0:059 ..

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 HOhe des T-Wertes flir den Mittelwertunterschied der beiden
extremen Gruppen zeigt, ersichtlich ist, wuvden einiage Items
(Nr. 31, 13, 29, 5, 36, 22) beibehalten, die in ihrer
Diskriminationsfihigkeit schlechter abschnitten als die
ausgeschiedenen. Als Ergebnis des Methodenvergleichs

kann jedoch gelten, daB alle verbliebenen Items

in ihrer Diskriminationsfdhigkeit zufriedenstellen.

3.2.4.4 Andere Auswahlkriterien

In der endgiiltigen Skala scll eine offensichtlich inhalt-
liche Redundanz der Fragen vermieden werden, da sie,wie
bereits im Vortest festgestellt, dem Beantworter unein-
sichtig ist und Verdrgerung oder einen "Konsistenzeffekt"
(vgl. Anger 1969, S. 587) in der Reaktion auslSst. Zwei
der verbleibenden Items wurden daher aus der Skala ent-
nommen (Nr. 32, Nr. 42, vgl. Anhang); fiir beide liegt

eine parallele Formulierung mit h8heren Item~Gesamtwert-

Korrelationen vor.

Die Angemessenheit und Verstédndlichkeit der Frageformu-
lierung wurden nicht zum gesonderten Auswahlkriterium,

da einige in der Vorerhebung als unverstdndlich 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 {iber die Alternativen "richtig - falsch" hinausgehen-

den Antwortdifferenzierung.



3.2.5 Zusammensetzung und Qualitdt der gekiirzten Skala

Es verbleiben 24 Items in der geklirzten Likert-Skala,
die in die Wirksamkeitsuntersuchung eingeht. Hiervon
sind 18 zum Pol der risikoreichen,6 zum Pol der sicher-
heitsbewulten Einstellung formuliert. Die Verteiluna

auf die Subskalen verlduft folgendermaBen.

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

Vortestfragebogens)

Subskala Item Nr. Anzahl

risikoreich sicherheitsbewulit

aktive und

passive Fahrer-~ . ?g’ 52' Nr. 22, 13 6

sicherheit '

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

Kurvenfahren Nr. 27, 48, Nr. 16, 6 6
40, 14

Geschwindigkeit

und Bremsbe- Nr. 8, 31, 1 - 3

reitschaft

Wahrnehmung des

Verkehrsumfeldes Nr. 21 Nr. 36 2

Fahrform Nr. 3, 18 - 2

Summe 18 6 24

Das Instrument bleibt auch in dieser gekiirzten Form aus-
reichend zuverlédssig. (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 Uberpriifunag der Wirksamkeit
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 iber
die hierzu durchgefiihrten Untersuchungen und deren
begriffliche und methodische Uberlequngen (vgl. Koch
1979, S. 153-231).

3.3.1 Begriffsdefinitionen

Die Gefahrenantizipation und als Grundlage hierfiir die Ge-
fahrenkognition geh8ren zum Zielkomplex des Motorrad-
trainings, werden in seiner pddagogischen Konzeption jedoch
nicht weiter definiert. Als kognitive Grundlage des Verhal-
tens kann man zundchst das Erkennen und Vorausschauen einer
objektiven Gefahr als die Wahrscheinlichkeit eines Ver-
sagens von der subjektiven Einschdtzung der Gefahr und

der Risikotoleranz unterscheiden (Koch, S. 153 ff). Wdhrend
nach der Risiko-Kompensationshypothese die subjektive
Einschdtzung der Gefahr und die Risikotolerenz gemeinsam
die Vorsicht des Verhaltens bestimmen, ist die "objektive
Gefahr" als externe Konstante wn einer Situation vorge-
geben. Folgt man dieser begrifflichen Trennung, bleibt

das Problem der Bestimmung dieser Gefahr, da potentielle
Situationsabldufe und Verhaltensweisen erst durch die
Wahrscheinlichkeit eines Versagens zur “"Gefahr" werden.

Die objektive Bestimmung einer Wahrscheinlichkeit von Si-
tuationsentwicklung und Versagen und deren HShe kann exakt
jedoch nur durch eine Vielzahl représentativer Beobachtungen
bestimmt werden; anderenfalls beruht auch sie auf subjekti-

ven Erfahrungen und Konventionen von Experten. Im Fall



der Wirksamkeitsuntersuchung wird die "objektive Gefahr"
allerdings "definitorisch" in den Trainingsinhalten

vorgegeben.

Die Fdhigkeit, die objektiv gegebenen Gefahren zu erken-
nen und vorauszusehen,teilt Koch (8. 155 ff) in drei

Dimensionen:

1. die Gefahrenkognition
2. die vorausschauende Gefahrenkognition

3. die Gefahrenantizipation

Die Gefahrenkognition erfaBt die Fdhigkeit, 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 rdumlich und damit zeit-
lich vorverlegten Punkt. Wegen der flieBenden {berginge
dieser beiden Dimensionen werden sie im folgenden unter

dem Begriff "Gefahrekognition" zusammencefaBt. Die Gefah-
renantizipation beschreibt dariiber hinaus das Erkennen
einer objektiven Gefahr aus kinftigen, noch nicht wahrnehm-

baren Ereignissen.

Im ADAC-Training soll die kognitive Fdhigkeit auf beiden
Ebenen erhdht werden, die Wirksamkeitsuntersuchung erfaflt
daher auch beide Variablen.

3.3.2 Zum methodischen Vorgehen

Die in der Literatur beschriebenen Methoden zur Messung
des Gefahrenerkennens und -vorausschauens bestehen iber-
wiegend in der Erfassung verbalen Verhaltens bei unterschied-

lichen Stimuli und Fragestellungen (vgl. Koch S. 164 £1).
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Verwendet werden hierbei u.a. Versuchsfahrten in der Ver-
kehrsrealitédt, Laborversuche mit Filmen oder Diapositi-

ven und verbale Vorgaben in einem Fragebogen.

Wdhrend Fahrten im flieSenden Verkehr den stdrksten Reali-
tdtsbezug aufweisen, kann eine standardisierte Messung

sich aber nur auf feststehende Objekte oder wenige pro-
vozierte Gefahrensituationen beschrédnken; sie sind zudem
sehr zeit- und Kkostenaufwendig. 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 eingeschr&nkt, und sie
sind aus Wirtschaftlichkeitsgriinden bei einer groBen Stich-
probe nur in organisatorisch schwierigen Gruppenversuchen
méglich. Die verbale Vorgabe von Situationen scheitert an
der Abstraktheit und Kompliziertheit langer Beschreibungen
und den Schwierigkeiten unterschiedlicher semantischer Er-
fassung. Anzufiigen ist dem noch, daB aus der Sicht einer
Wirksamkeitsuntersuchung ein solches Vorgehen ausscheidet,
da die verbale Beschreibung bereits Situationsmerkmale hervor-
hebt und somit die kognitive Eigenleistung schmilert.

Flir die Wirksamkeitungsuntersuchung wurden deshalb Situations-
beschreibungen mit Farbfotos gewdhlt, was folgendeVorteile hat:

1. Es kann ein optimaler Augenblick zur Kennzeichnung einer

Situation gewdhlt werden.
2. Das Bild kann beliebig lange betrachtet werden.

3. Es besteht die MBglichkeit der Verwendung vieler unter-—

schiedlicher Gefahrensituationen,



4. Durch die Fotografie ist im Gegensatz zur verbalen Be-
schreibung eine bessere Identifikationsmdglichkeit des
Beantworters mit dem abgebildeten Motorradfahrer mog-
lich und ein zus&tzlicher"Motivationseffekt” gegeben
(vgl. Anger 1969,S. 587)1).

5. Die Untersuchungsbedingungen sind fiir alle Teilnehmer

standardisiert.

6. Der Aufwand der Vorbereitung und Durchfiihrung der Unter-
suchung ist erheblich geringer als bei Probefahrten

oder Filmmaterial.

7. Letztlich wird durch die mdgliche Einarbeitung des Fra-
genkomplexes zusammen mit der Einstellunasskala in einen
Fragebogen der Untersuchungsablauf erleichtert und eine

grdBere Stichprobe ermdglicht.

Ein weiteres Problem ist die Art der Erfassung der kognitiven
Leistung. Widhrend die Erfassung des Erkennens und Voraus-
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 anschlieBenden Ant-
wortinterpretation. So berichtet auch Koch (1979, S. 201 ff.),
der offene Fragen verwendete, von sehr knappen und in ihrer
Intention nicht eindeutigen Antworten. Zhnliche Probleme
stellten sich auch bereits beim Vortest des Bildmaterials,

der nur als ausfilhrliches Tiefeninterview auswertbare Ergeb-
nisse erbrachte (vgl. 3.3.3). Daher wurden den Bildern geschlossene
Antwortvorgaben in Form von multiple-choice Antworten beige-

fiigt, die auch den inter- und intrapersonellen Vergleich

1) Wegen der grdBeren Realitdtsndhe wurden Farbfotos verwen-
det. Zeichnungen vermitteln dagegen einen eher spieleri-
schen Charakter.



bei der Hymothesenpriifung erleichtern, bei denen jedoch

statt einer "Entdeckungsleistuna" nur ein "Wiedererkennen

von Gefahren verlangt wird.

3.3.3 Auswahl geeigneter Stimuli

Auf der Grundlage einer Vielzahl von Einzelbildbeschrei-
bungen, die iiberwiegend aus dem Sicherheitstraining liber-
nommen oder hieraus abzuleiten sind1), wurden Farbfotos
im flieBenden 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 wurde zundchst eine Vorauswahl durch Befragung von
Mitarbeitern cder BASt durchgefithrt. Der milhsame und zeit-
aufwendige Selektionsprozess ageeigneter Bilder wurde nach

foloenden Kriterien ausgerichtet:

1. Es soll eine klar zu definierende Situation dargestellt

sein.

2. Das Bild muB eine Vorstellung dariiber vermitteln, wie

sich die Situation weiterentwickelt oder weiterentwickeln

kdnnte.

3. Es muB eine bereits vorhandene oder potentielle Gefdhr-
dung des Motorradfahrers vermitteln.

Es wurden zusdtzlich einige auf Motorradfahrer {bertrag-
bare Situationsbeschreibungen aus den Skalen von Wakenhut
(1979) idbernommen.



Mit einer Auswahl von 21 Bildern wurden dann freie Explo-
rationsinterviews mit filinfzehn Motorradfahrern durchge-
fithrt, 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 schlieBlich 10 Farbfotos filir den
Fragebogen ausgewdhlt. 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 gewdhlten Bilder sowie die Intention der
vorgegebenen Antwortalternativen werden in Tab. 13 zusam-
mengefafBt., Die Bildvorgaben wurden zum Teil durch die An-
gaben der Verhaltensabsichten ergdnzt. 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) erwdhnten Schwierigkeiten der Formulierung
von flr den Befragten noch plausiblen Falschantworten
zeigten sich auch hier. Nur bei drei Situationen gelang
die Formulierung gerade noch plausibler , aber nicht ge-

gebener Gefahrenquellen.

Zusdtzlich zum Erkennen objektiver Gefahrenguellen wird zu

den Bildern die subjektive Risikoeinschdtzung mit der Frage



"Wie gefdhrlich ist diese Situation?" erhoben. Hierdurch
kann das Erkennen der Gefahr durch die subjektive Beur-
teilung ihres Gefdhrlichkeitsgrades gewichtet werden.
Dieser Messung liegt eine fiinfstufige, ordinale Rangord-
nung von "sehr gef&hrlich" bis "v6llig ungefdhrlich" zu~

grunde.



Tabelle 13 Die Messung der Gefahrenkognition und -antizipation

Antwortalternativen

zur Gefahren-

-2/~

Bild Nr. Bildinhalt zur Gefahren- falsche Anzahl
kogniton antizipation
1 LandstraBe. Motorradfahrer Erkennen der Sturzgefahr  Voraussehen der Gefahr, Nichterkennen einer Ge-
ndhert sich einer Rechts- durch die Fahrbahnver-— daBl seine Vorfahrt von an~ fahr (1 Antwort).
kurve auf einer abknicken~  schmutzungen und den Fahr- deren miBachtet werden
den VorfahrtsstraBe, der er bahnrand (2 Antworten). karm (1 Antwort) .
folgen will (blinkt). In der
Kurve sind ein unbefestigter
Fahrbahnrand und Fahrbahn-
verschmitzungen zu erkennen. 4
2 Stadtverkehr. Motorradfah- Voraussehen der Gefahr, Nichterkennen einer Ge-
rer féhrt auf zwei vor einer pldtzlich auftauchender fahr (1 Antwort).
roten Ampel stehenden Fahr— FuBgénger, des pl&tzlichen
zeugkolonnen zu, zwischen _ Tirdffnens beim Pkw; Vor-
denen eine Liicke freibleibt. aussehen der Gefahr des
Er will bis zur Ampel vor- plétzlichen Anfahrens der
fahren. Pkw beim Umschalten der
Ampel auf grin (2 Antwor-
ten) ,
3 LandstraBe. Motorradfahrer Erkennen der Gefahr des Voraussehen der Gefahr Nichterkennen einer Ge-

fihrt hinter einem Pkw auf
eine Kuppe zu und will
{iberholen. Der Pkw féhrt
weit links in seiner Fahr-
spur.

"Abhebens" auf der Kuppe
bei starker Beschleuni-

gung.

miglicher Hindernisse,
Verschrutzungen, Anderun-
gen des StraBenverlaufs
und Gegenverkehr hinter
der Kuppe.

Voraussehen der Gefahr
eines Fehlverhaltens des
Pkw-Fahrers durch mbgli-
che Unaufmerksamkeit bei
léngeren LandstraBen-—
fahrten.

( 2 Antworten)

fahr, Nenmung einer nicht
gegebenen Gefahr (2 Ant-
worten) .
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4 Landstrafie. Motorradfahrer
féhrt auf eine nicht einzu-
sehende Rechtskurve zu.

Voraussehen der Gefahr
einer sich zuziehenden
Kurve, nicht sichtbarer
Hindernisse und des die
Kurve schneidenden Gegen-
verkehrs (3 Antworten) .

Nichterkennen einer Gefahr
(1 Antwort) .

5 Autobahn, Gruppenfahrt.Zwei
Motorradfahrer fahren auf
der rechten Spur seitlich
versetzt. Sie wollen einen
Pkw {lberholen (blinken).
Auf der Uberholspur schrég
hinter ihnen f&hrt ein Pkw.

Erkennen der Kollisions-
gefahr des 1. Motorradfah-
rers mit dem Pkw und der
Motorradfahrer untereinan-
der wegen zu geringem Ab-
stand (2 Antworten) .

Voraussehen der Kolli-
sionsgefahr durch Fehl-
verhaltensweisen bei
Gruppenfahrten (1 Ant-
wort) .

Nichterkennen einer Gefahr
(1 Antwort) .

6 LandstraBe. Motorradfahrer
will nach rechts in einen
unbefestigten Feldweg ein—
biegen (blinkt).

Erkennen der Sturzgefahr
durch die Anderung des
Fahrbahnbelags (1 Antwort) .

Nichterkennen einer Gefahr,
Nennung einer nicht gegebe-
nen Gefahr (2 Antworten) .

7 Landstrafe. Motorradfahrer
fahrt auf einer mit Wasser
und Erde verschmutzten
Fahrbahn hinter einem
landwirtschaftlichen Fahr—
zeug, das er lberholen
will, Der weitere Strafen-
verlauf ist nicht einseh~
bar.

Erkennen der Sturzgefahr
beim Beschleunigen oder
Bremsen auf verschmutzter
Fahrbahn (1 Antwort) .

Voraussehen der Gefahr Nichterkennen einer Gefahr
eines plotzlichen, unan- (2 Antworten).

gezeigten Abbiegen des

landwirtschaftlichen

Fahrzeugs. Voraussehen

der Gefahren des nicht

wahrnehmbaren StrafSen-

verlaufs (2 Antworten) .

8 Stadtverkehr. Motorradfah-
rer féhrt bei dichtem
Stadtverkehr auf der lin-
ken Spur einer dreispurigen
Fahrbahn. Der ihm voraus-—
fahrende Pkw (1) bremst.
Zwischen ihm und dem auf
der Nebenspur fahrenden
Pkw (2) bleibt eine schma-
le Gasse frei, durch die
der Motorradfahrer fahren
will.

Erkennen der Gefahr durch
mégliches Weiterfahren
oder nach rechts fahren
des Pkw (1) (1 Antwort).

Voraussehen der Gefahr Nichterkennen einer Gefahr
von Pkw (2) tbersehen (1 Antwort).

zu werden und damit '
Kollisionsgefahr, wenn

dieser die Spur wechselt

{1 Antwort) .

-€/-
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LandstraBe. Motorradfahrer
féhrt mit hoher Geschwin-
digkeit auf eine Nreuzung
zu, auf der er vorfahrts-
berechtigt ist. Von rechts
hat sich ein Pkw der
Kreuzung gendhert.

Voraussehen der Gefahr Nichterkennen einer Ge-
einer Kollision durch fahr, Nennung einer
Ubersehen werden vom Pkw- nicht gegebenen Gefahr
Fahrer oder durch dessen (2 Antworten) .
Fehleinschdtzung der

Geschwindigkeit des Mo-

torradfahrers (2 Ant-

worten) .

10

StadtstraBe., Motorradfah-
rer fdhrt hinter einem
Lkw, der rechts auf einen
Parkplatz abbiegen will
(bremst, blinkt). Er
mchte links vorbeifahren.

Erkennen der Gefahr durch
von hinten kommende, selbst
iberholende Fahrzeuge

(1 Antwort)

Nichterkennen einer Ge-
fahr (1 Antwort).

Voraussehen der Gefahr
durch Ausschwenken des
Lkw beim Abbiegen und

durch den Gegenverkehr
(2 Antworten) .

-9/~
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4. Durchfihrung 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 gleichen Zeitpunkten im flieBenden
Verkehr durchgefiihrt. Im folgenden werden die Methoden
der Beobachtung festgelegt, ein Beobachtungsschema ent-
wickelt und die Bedingungen einer standardisierten Fahr-

probe bestimmt.

4.1 Methodische Uberlegungen

4.1.1 Voraussetzungen einer giltigen und zuverldssigen

Beobachtung

Die Beobachtung von Verhalten ist von Selektionsprozessen
geleitet, die in der wissenschaftlichen Beobachtung weit-
gehend kontrolliert werden miissen (vgl. Friedrichs 1973,

S. 271 f£.). Die selektive Zuwendung zu Verhaltensweisen

muB gelenkt werden durch genaue Festlegung der Beobachtungs-
inhalte; die selektive Wahrnehmung dieser Inhalte muB ge-
lenkt werden durch Festlequng der 2zu beobachtenden Merkmale
eines Verhaltens, durch die Festlegung der Beobachtungsbe-
dingungen und durch die Schulwung der Wahrnehmung der Beobach-
ter (Perzeptionstraining); die selektive Erinnerung des
Beobachters schlieBlich mu8 gelenkt werden durch ein

Beobachtungsschema und den Einsatz technischer Hilfsmittel.

Die Gliltigkeit und die Zuverldssigkeit der Beobachtung wer-
den durch die Glite dieser Selektionsprozesse bestimmt. Die
Zuverldssigkeit der Fahrprobe wird durch den gesamten
Beobachtungsplan, der die Wiederholbarkeit der Ergebnisse

(also Test—-Retest~Reliabilitdt) garantieren soll, bestimmt.
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Dabeli sollen die korrekte Wahrnehmung und die korrekte
Klassifikation der Ergebnisse lberpriift werden. Konig
(1973) schldgt zur Uberpriifung der Zuverldssigkeit eine
Inter-Rater-Reliabilit&ét vor - bei der die Beobachtun-
gen zweier unabhdngiger Beobachter beziiglich desselben
Sachverhaltes auf ihre Ubereinstimmung hin Uberprift
werden - sowie die Wiederholung gleicher Beobachtung
durch denselben Beobachter vor. Barthelmess (1972) sieht
dabei die Zugrundelegung eines metrischen Bezugsrahmens
als unabdingbare Voraussetzung von Objektivitdt und

Zuverldssigkeit von Beobachtungsdaten.

Mayntz, Holm, Hilbner (1972) betonen, daB die Auswahl typi-
scher Situationen notwendige Voraussetzung dafiir ist, Auf-
schluB iber allgemeinere Verhaltensmuster zu erlangen. So
ist die Gliltigkeit einer Beobachtung nur dann gegeben,
wenn eine reprdsentative Auswahl von Verhaltensweisen in
Raum und Zeit erfolgt (vgl. Barthelmess 1972). Damit muB
der Gefahr entgegengewirkt werden, ... "daB man reine Zu-
fallskonstellationen als sachlich relevante Konstellationen
nimmt". {(Kdénig 1973, S. 39).1) Die GUltigkeit der Beobach-
tung hédngt zusHdtzlich davon ab, inwieweit der Beobachtete
von der Untersuchung selbst oder von dem Beobachter beein-
fluBt wird und inwieweit eine Rickbeeinflussung besteht
(vgl. Kdnig 1973}, die ein untypisches Verhalten erzeugt.
Der Giiltigkeit kann schlieBlich durch eine verzerrende
Interpretation des Sinngehalts des Verhaltens gefdhrdet
werden, was jedoch beil der hier vorliegenden Untersuchung
weniger problematisch ist, da Beobachter und Beobachtete
dem gleichen sozio-kulturellen System entstammen (vgl.
Mayntz, Holm, Hilbner 1972).

1) Die Forderung Xdnigs (1973, S. 29) nach dem "Konstanz-
prinzip” der Beobachtung, d.h. nach der Begriindung der
Beobachtung in mehreren Beobachtungsserien kann nur
durch eine akzeptable StichprobengriBe erreicht werden.
Mehrfache Beobachtungen ein und desselben Teilnehmers
sind dagegen nicht durchfiihrbar.
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Bevor im weiteren die Beobachtungsmethoden und -techniken
festgelegt werden, soll zundchst als Voraussetzung hier-
fliir die Forschungsfrage charakterisiert werden. Die zu be-
obachtende Variable ist das allt#gliche Fahrverhalten, das
auf seine AngepaBtheit 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
ldngerer Verhaltenssequenzen herangezogen werden sollen,
um ein Gesamtbild des Fahrstils vor und nach dem Kurs zu
erhalten. Bevor nun einzelne Verhaltensweisen filir ein
Beobachtungsschema ausgewdhlt werden koénnen, miissen zu-
ndchst die methodischen und technischen MOglichkeiten

einer Beobachtung gekldrt werden.



4.1.2 Pestlegung der Beobachtungsmethode

Die Beobachtungsmethode kann anhand mehrerer Dimensionen

festgelegt werden.

Die Wahl der Person des Beobachters fiihrt 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 Erwiinschtheit von Verhalten. Zusédtz-
lich sind bereits bei Sachverhalten mit objektiv vorge-
gebenen guantitativen Merkmalen, wie der Haufigkeit von
Unfédllen, Verzerrungen durch mangelndes Erinnerungsver-
mdgen zu bericksichtigen. Benninghaus (1976) stellt bei
seiner Analyse dann auch fest, daB verbale Berichte iiber
eigenes, vergangenes Verhalten oder verbal bekannte Ver-
haltenssituationen keine gililtigen Indikatoren filir tat-

sdchliches 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. K&nig 1973). Wdhrend sie er-
heblich wirtschaftlicher ist als die zeitaufwendige
direkte Verhaltensbeobachtung, kann sie jedoch nur ver-
wendet werden, wenn die Zuverldssigkeit der Quelle ge-
wdhrleistet ist und ihr Bezug zur Forschungsfrage (vgl.
2.2.2.1).



Die Frage, inwieweit dem Handelnden die Beobachtung bewuBt
ist, filihrt zur Unterscheidung von verdeckter und offener

bzw. wissentlicher und unwissentlicher Beobachtung. Fiir
die Glltigkeit der Ergebnisse scheint es zundchst eine
entscheidende Frage, inwieweit die Identitdt des For-
schers erkannt wurde und damit Rilickwirkungen auf das Ver=-
halten mdglich sind (vgl. Mittenecker 1967). Zwei Beob-
achtungsstudien mit motorisierten Zweiradfahrern arbeite-
ten mit verdeckter Beobachtungsmethode. Mittenecker (1967)
fiihrte eine Beobachtung von Mopedfahrern durch, deren Ziel
es war, zwel nach ihrer VerkehrsangepaB8theit zu unter-
scheidende Extremgruppen auf Unterschiede in psycholo-
gischen und sozialen Merkmalen hin zu untersuchen. Dabei
verwendete er als Indikatoren flir VerkehrsangepaBtheit

das Verhalten an Kreuzungen, die Geschwindigkeit, das Uber-
holverhalten, den Abstand, die Fahrzeugbeherrschung, die
Fahrdisziplin und Ricksicht, die Antizipation, die Auf-
merksamkeit und Konzentration und einen allgemeinen Ge-
samteindruck. Hoéfner (1972) fiihrte mit derselben Frage-
stellung und derselben Stichprobe eine zweite Untersuchung
durch, bei der er zusdtzlich den EinfluB wissentli-

cher Beobachtung auf das Verhalten feststellen wollte.
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Einige der unwissentlich, durch Nachfahren, beobachteten
Mopedfahrer konnten im AnschluB hieran noch einmal dazu
veranlaB8t werden, an einer offenen Beobachtungsfahrt teil-
zunehmen. Hofner stelle dabei fest, daB die Ergebnisse
unwissentlicher und wissentlicher Beobachtung nahezu iden-
tisch waren, mit der Einschrdnkung, daB bei der wissent-
lichen Beobachtung charakteristische Eigenschaften noch
ausgepridgter wurden. Friedrichs (1973) nennt Bedingungen
fir den EinfluB 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 beschdf-
tigt sind; dies sind sie in realen Verkehrssituationen
in hohem MaBe,

- je besser die Begriindung flir die Beobachtung ist, d.h.

je plausibler die Untersuchungsziele sind.

Sind diese Bedingungen erfiillt, erstreckt sich der Beobachter-
einfluB auf eine kurze Anfangsphase der Beobachtung. Daher
berlicksichtigen die meisten Fahrproben zu Beginn auch eine

kurze, unbeobachtete Eingewdhnungsphase.

Die wissentliche Beobachtung ist - abgesehen von der
ethischen Fragwlirdigkeit wverdeckter Methoden -(vgl. Mayntz,
Holm, Hiibner 1972) auch aus praktischen Griinden vorteil-
haft. Unwissentliche Beobachtungen haben eine cgeringe Er—
folgswahrscheinlichkeit, sind kostspielig und zeitaufwen-
dig, konnen keinerlei Untersuchungsbedingungen standardi-
sieren und kdnnen oft nicht einmal genaue Aussagen machen,
ob die gesuchte Person tatsdchlich beobachtet wurde (oder

ein anderer Fahrer) (vgl. HOfner 1972). Obwohl bei einer
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Wirksamkeitsuntersuchung das zusdtzliche Problem besteht,
daB der Teilnehmer in der wissentlichen Fahrprobe das im
Training vermittelte Verhalten in untypischer Weise

zeigen kdnnte, ist fiir eine experimentelle Untersuchung

die offene Beobachtung eine notwendige Voraussetzung.

Die Stellung des Beobachters zur Wirklichkeit (vgl. Konig
1973) ist unterschiedlich bei teilnehmender und nicht-

teilnehmender Beobachtung. 0b der Beobachter am
Interaktionsfeld des Beobachteten beteiligt ist, ist

eine eher graduelle Frage. Widhrend der Begriff der teil-
nehmenden Beobachtung am ehesten auf ethnologische Beob-
achtungsstudien anzuwenden ist, ist die hier 2zu widhlende
Methode gr&Btenteils nicht-teilnehmend. Gegeben ist eine
Teilnahme - und damit immer gleichbedeutend die M&glich-
keit einer Beeinflussung durch Interaktion - dadurch,

daB der Beobachter die Situationseinfliisse, 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 Verkehrsabl&ufen beteiligt wie das des Beobachteten,
nimmt also an dieser Situation durchaus teil. Eine Inter-
aktion beider soll jedoch ausgeschlossen werden1). Im
Sinne von K&nig (1967) ist dieses Vorgehen gleichbedeu-
tend mit nicht-teilnehmender Beobachtung, da kein dauer-

hafter sozialer Kontakt gegeben ist.

1) Ausgeschlossen werden soll eine Beeinflussung des Beob-
achteten durch das Folgefahrzeua; es darf z.B. nicht
vor dem Versuchsteilnehmer den Fahrtrichtungsanzeiger
betdtigen.
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Eine finfte Dimension, nach der Beobachtungsmethoden

ausgerichtet sind, ist der Grad der Systematisierung

des Vorgehens. Widhrend bei unkontrolliertem Vorgehen
der Beobachter die M&glichkeit hat. wdhrend 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-
jektivitdt der Ergebnisse; bei der Verwendung ver-
gleichender Untersuchung wie dieser ist daher ein Be-
mithen um mdglichst groBe Kontrolle der Bedingungen

in einem Beobachtungsschema angezéigt. Freie Beobach-
tungen sind dagegen eher flr explorative Erhebungen
geeignet. Von Klebelsberg u.a. (1970) geben zu bedenken,
daB freie Fahrverhaltensbeobachtungen den Mafstab der

Fahrweise des Beobachters zugrundelegen.

Schlieflich kann man Beobachtungsmethoden nach dem Grad

ihrer Natlirlichkeit bzw. Kiinstlichkeit unterscheiden.

Extrem kilnstliche Situationen werden z.B. bei Laborato-
riumsbeobachtungen erzeugt, die Verhalten durch Simu-
latoren messen; ebenfalls wegen zu groBer Kiinstlichkeit
und damit unzureichender Gliltigkeit abzulehnen sind
Beobachtungen auf abgetrennten Ubungspldtzen. Um tdg-
liches Fahrverhalten zu messen, soll versucht werden, eine
mbglichst natilirliche Situation in Ann&dherung an eine

Feldbeobachtung (wie bei Mittenecker 1967) zu entwickeln.

Eine Bedingung flir die Natlirlichkeit des Verhaltens ist,
daB der Motorradfahrer seine eigene Maschine f&hrt.
Gegenliber den Fahrproben mit Pkw (Klebelsberg 1979,
Seydel, Beetz 1978) spielt die Fahrzeugart filir die

Fahrzeugbeherrschung hier eine noch grdB8ere Rolle.
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SchlieBlich kann das starke Interesse am Fahr-

zeug bei der Verwendung fremder Maschinen dazu fihren,
daBl Fahrzeugverhalten und Fahrzeugbedienung bei der
Pahrprobe unangemessen stark in den Vordergrund riicken
und die Realijitdtsnihe des Verhaltens beeinflussen.

4.1.3 Technik der Beobachtung

Bei solchen Fahrproben sind verschiedene Mdéglichkeiten der
technischen Ausgestaltung gegeben.

Bei Fahrproben von Pkw-Fahrern wurden meist Beobachter
als Mitfahrer eingesetzt (vgl. Klebelsberg u.a. 1970, Bar-
tehlmess 1972, Seydel, Beetz 1978). Dies hat den unmittel-
baren Vorteil, im Fahrzeuginnern das Verhalten des Fahrers
aus der ginstigsten Position heraus beobachten zu kdnnen.
Dadurch ist die Erhebung schwer zuginglicher Verhaltens-
weisen - wie z.B. Spiegelblicken - mdglich, auBerdem ist
dieses Vorgehen bei der Durchfitthrung 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 EinfluB auf das Fahrzeugverhalten und damit

auch das Fahrerverhalten ausscheidet.
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Als MOglichkeiten der Beobachtung auBerhalb des Fahrzeugs
ist zum einen die Festpunktbeobachtung zu nennen, zum
anderen die schon erwdhnte Technik des Nachfahrens. Der

fir beide genannte Nachteil, nur Pahrzeugbewegungen er-
fassen zu kdnnen (vgl. Klebelsberg u.a. 1970), trifft

bei Motorradfahrern in nur eingeschrédnktem MaBe zu, da

bei ihnen die Sicht auf den Fahrer nicht durch das Fahr-
zeug versperrt ist. Wihrend die stationdre 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. Zusitzlich hat sie den Vorteil der gerin-
gen Beeinflussung des Beobachteten durch die rdumliche
Distanz. Diese bei Untersuchungen von motorisierten Zwei-
radfahrern lbliche Methode (vgl. Mittenecker 1967, H&fner
1972) soll bei der Beobachtung gewdhlt werden. Eine tech-
nische Bedingung bei diesem Vorgehen ist, da8 der Beobach-
ter ein von der Beschleunigungskraft und den rdumlichen
AusmaBen her vergleichbares Fahrzeug zur Verfiligung hat -
also ein Motorrad. Unentbehrlich ist die Verwendung von
Einspurfahrzeugen bei der Beobachtung auch aus inhaltlichen
Grinden, da der Beobachter auf diese Weise erst die genauen
Situationsbedingungen (wie z.B. Fahrbahnverhdltnisse) "er-
leben" kann. Die Entscheidung filir ein Motorrad als Ver-
folgerfahrzeug wirft eine Reihe von Problemen auf (vgl. 4.3).
Sie setzt voraus, daB der Beobachter nicht selbst fdhrt,

da die Anforderungen der Beobachtung bei gleichzeitiger
Fahrzeugbedienung eine Gef&hrdung der Person implizieren

wiirden oder Ungenauigkeiten der Beobachtung.

SchlieBlich besteht noch die M&glichkeit apparativer Mes-
sung von verhaltensabhdngigen Daten in instrumentierten
Fahrzeugen. Hierdurch ist eine in hohem MaBe zuverldssige

Messung von Verhalten mglich, inbesondere bei Merkmalen,
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die menschlicher Beobachtung kaum zugdnglich sind. Zwi-
schen diesen meist quantitativen Variablen und den Ziel-
variablen der Untersuchung miissen jedoch zumindest plau-
sible Beziehungen bestehen. Dies ist oft nur mit Ein-
schrédnkung gegeben. Barthelmess (1972) h&dlt die Bedeu-

tung solcher apparativer Messungen fir die Unterschei-

dung von Fahrergruppen denn auch filir eher gering; auch
Klebelsberg u.a. (1970) halten diese Methode gegeniiber
menschlichen Beobachtungen nicht fiir signifikant iiber-
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 188t sich festhalten, daB sich aus der
Forschungsfrage und den Bedingungen einer Wirksamkeits-
untersuchung die Entscheidung fiir eine offene, nicht-teil-
nehmende, systematische Fremdbeobachtung unter natiirlichen
Verkehrsbedingungen durch einen Beobachter auf dem Sozius

eines nachfahrenden Motorrads ergibt.
4.2 Die Entwicklung eines Beobachtunasschemas
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 beeinfluBbar filir das Training h&lt Koch

(1978) in Anlehnung an eine Arbeit von B&cher

- ein "allgemeines Erkennen und Verstehen des Fahrver-
haltens als hochkomplexes Phénomen und spezielles Er-
kennen und Verstehen von Umstdnden, die in der Person,
in der Fahrzeug- oder StraBenbeschaffenheit, in der
geltenden Verkehrsordnung oder verkehrsspezifischen
Situationen begriindet sind und eine freie Wahl der Ge-

schwindigkeit und der zu treffenden Entscheidung einengen.
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- eine "Anderung der Einstellung zur technischen Sicherheit
des eigenen Fahrzeugs" und

- eine "Entwicklung angemessener Vorsicht im Sinne umsichtiger
Voraussicht und entsprechender Verhaltenskontrolle"

Aus diesen Zielvorgaben resultiert Dbereits eine Reihe
von Verhaltensmerkmalen, die eine Wirksamkeitsuntersuchung

auf Verdnderungen hin untersuchen mufl:

- die Fahrzeugsicherheit

- die Anpassung des Verhaltens an d*e Fahrbahnverhdltnisse
- die Fahrzeugbeherrschung

- die Beriicksichtigung der StraBenverkehrsordnung

- situationsangepasstes Verhalten

~ die Wahl der Geschwindigkeit

- die Vorsicht der Fahrweise

- die Voraussicht der Fahrweise

Diese Variablen sind von unterschiedlicher Abstraktheit
und miissen durch die Inhalte des Trainings oder durch
andere, den Fahrstil beschreibende Variablen in empirisch
erfaBbaren Verhaltensweisen operationalisiert werden.

Ein Beobachtungsschema, das die VerkehrsangepaBtheit und
den gesamten Fahrstil erfassen will, muB dabei die Beob-
achtbarkeit und Zugédnglichkeit von Verhaltensweisen be-
rlicksichtigen. Die Zugdnglichkeit des Verhaltens ist nach
Mayntz, Holm, Hiilbner (1972) neben der Auswahl typischer
Verhaltensweisen Voraussetzung fiir eine giiltige Beobach-
tung liberhaupt. Die Beobachtung von Unfdllen, Beinahe-~
Unfdllen, oder Verhaltensweisen der Gefahrenbewdltigung
wie z.B. das Ausweichverhalten, kann in zeitlich begrenzten
Fahrproben nicht zugdnglich gemacht werden; auf ihre Ein-
beziehung in das Beobachtungsschema muB 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 Beobachtungskateaorien von Von Klebels-
berg u.a. (1970) ausgeacangen, die einer reinen Beschrei-
buna von Verhalten dienten und hypaethesengelenkt 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 ungeldste empirische Frage,
die nur im AnschluB an die Beobachtung beantwortet
werden kann. K6nig (1973) betont in diesem Zusammen-
hang die Schliisselstellung der Faktorenanalyse flr
Beobachtungsstudien, da komplexere Tatbestdnde nicht
unmittelbar als wohlumrissene Einheiten wahrzunehmen
sind, sondern aus Einzelteilen zur Gesamtheit zusammen-

gefligt werden miissen.

Die hypothetisch zusammengesetzten Dimensionen des Ver-
haltens, die auf eine Verdnderung hin untersucht werden
sollen, lassen sich unterscheiden nach Verhaltensweisen,
die in ausgewdhlten Situationen auftreten (z.B. Verhal-
ten in Kurven, beim Uberholen) und nach Verhaltensweisen,
die widhrend der gesamten Fahrt - also flieBend - beob-
achtet werden ko&nnen (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 Situationsbezug der Variableh zu kl&ren.
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4.2.2 Kriterien der Beobachtung

Bei der Beobachtung des Fahrverhaltens kann zwischen der
Erfassung quantitativer Merkmale (z.B. Haufigkeit der Be-
tdtigung des Pahrtrichtungsanzeigers {(im folgenden kurz

als "Blinken" bezeichnet) und der Erfassung qualitativer
Merkmale (Zeitpunkt des Blinkens) unterschieden werden.

Die qualitativen Verhaltensmerkmale kdnnen als Verhaltens-—
fchler in dichotomer Weise (Verhalten "richtiqg - félsch“
oder Aufgabe "geldst - ungeldst") oder in ordinaler Rang-
abstufung zwischen definierten Extremauspridgungen {(ange-
paBt - ... - unangepafBt) mit der Zuordnung von Skalenwerten
registriert werden.

Die Verwendung von Verhaltensfehlern, ob an der StraBen-
verkehrsordnung oder an anderen Bedingungen definiert, hat,
wenn sie die potentielle Fehlerzahl als BezugsqgrdBe an-
geben kann, den Vorteil, eine in hohem Mafe systematische
Beobachtung mit flir alle gleichen Bedingungen zu gewdhrlei-
sten. Barthelmess (1972) verwendet bei seiner empirischen
Untersuchung von Fahrschillern in der Mitte der Fahrausbil-
dung Verhaltensfehleyr als Beobachtungskriterien. Dabei
isoliert er auszdhlbare Ereignisse aus dem Handlungsablauf
und erhdlt eine exakte empirische Bezugsbasis flir die
situationsabhdngige Fahrbeobachtung (vgl. S. 17). Er defi-
niert das Fahrverhalten als ... "Abfolge von mehr oder
weniger addquaten Verhaltensweisen in Verkehrssituationen...
Die Verkehrssituationen wiederum k&nnen als Aufgaben ver-
standen werden, die sich in kontinuierlicher Abfolge dem
Fahrer stellen" (Barthelmess 1972, S. 26). Er gibt jedoch
selbst zu bedenken, daB eine Beobachtung abgrenzbarer Fahr-
fehler durch die geringe Flissigkeit des Fahrens bei seiner
Untersuchungsgruppe erleichtert wird. SchlieBlich gelingt ihm
auch bei diesen Voraussetzungen nur bei 6 von 44 Beobach-
tungsvariablen die Erfassung der Anzahl der Aufgabenstel-

lungen. Da das Auszidhlen von situationsabhdngigen



Aufgabenstellungen flir den Beobachter eine Uberforde-
rung bedeutet, ist es nur in gewissem Grade m&glich,
konstante Fahraufgaben zu stellen; Situationen, die sich
aus zufdlligen Konstellationen - mit Partnern - ergeben,
kénnen nicht auf diese Art in die Beobachtung einge~
schlossen werden. Zwar ist mit dieser Vorgehensweise

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

S. 29) mdglich, doch muB Barthelmess durch die Einbe-
ziehung der Kategorie "Fehlertendenz" Zugestdndnisse

an die differenzierten Ausprdgungsmdglichkeiten der

den Verhaltensfehlern zugrundeliegenden Merkmale machen.

Der hdchste Grad der Standardisierung von Beobachtungs-
situationen wird durch die ausschlieBliche Verwendung
von "Testitems" erreicht. Als ein Beispiel fiir solches
vVorgehen kann der K8lner-Fahrverhaltenstest (vgl. Kroj,
Pfeiffer 1973) herangezogen werden. Bei der Uberpriifung der
Fahrereignung werden bestimmte Fehlverhaltensweisen
des Fahrers als Index einer bestimmten Unfallgefdhrdung
interpretiert. 32ur Erfassung dieser Fehler werden
Fahraufgaben in standardisierten Streckenabschnitten
gestellt und deren richtige Ldsung zur Gesantzahl der
gestellten Aufaaben 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 zufdllig entwickeln, sind von der Becobachtung
ausgeschlossen. Die Autoren kommen dann auch zu dem SchluB,
daB zu diesem Vorgehen zusdtzlich ..."eine mehr freie
Beobachtung des Fahrverhaltens treten muB, die die tbri-
gen Auffdlligkeiten ... erfaBt" {(vgl. Kroj,Pfeiffer, S.55).



Rolle (1979) kommt bei einer Analyse dieses Tests

zu dem Ergebnis, daB die Ldsungshdufigkeiten der Fahr-
aufgaben sehr hoch, ihre differenzierende Kraft da-

gegen sehr gering war. Das Ziel der Wirksamkeits-
untersuchung ist es aber, differenzierungsfdhige
Beobachtungskriterien zu finden. Daher wird im wei-

teren der Vorgehensweise von Von Klebelsberg u.a. (1970)
gefolgt und die Kategorisierung von Verhalten durch

einen Schédtzwert in Form eines Skalenwertes vorgenommen.
Wdhrend dieses Vorgehen bei weitem nicht die Zuverl&s-
sigkeit der situationsspezifischen Testitems enthdlt,
ergeben sich hier jedoch Mdglichkeiten, 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" Ausprigung. Zur Vergleichbarkeit der Unter-
suchungsbedingungen wird die Hypothese zugrundegelegt,
daB auf standardisierten Strecken alle Versuchspersonen
in etwa die gleiche Chance haben,mit bestimmten Situatio-
nen konfrontiert zu werden.

Die Gefahren flir die Zuverldssigkeit, die bei der Ska-
lierung des Verhaltens darin bestehen, dal Beurteilungs-
tendenzen beim Beobachter sich durchsetzen und eine reine
subjektive Bewertung des Verhaltens nach Noten erfolgt,
miissen durch die Auswahl leicht erfaBSbarer und beschrei-
bender Merkmale gemildert werden (vgl. von Klebelsberg u.a.
1970) .

Wenig systematisch ist das gewdhlte Vorgehen insofern,
als es dem Beobachter Uberl&Bt, die Beobachtungs-
situationen und Handlungsabl&ufe selbst auszuwdhlen; im
folgenden soll jedoch auf die Registrierung typischer
Verhaltensweisen durch die Einbeziehung mehrerer Situati-
onen hingewirkt werden. Es sollen nicht einzelne "Gescheh-
nisse” sondern schwerpunktmédfig der Gesamteindruck des

interessierenden Merkmals erhoben werden.



4.2.3 Beriicksichtigung von Expertenmeinungen

Auf der Grundlage erster Entwirfe des Beobachtungsschemas
{(vgl. Anhang) wurden mehrere Gespr&che mit Experten hierilber

gefiihrt. Ziel war dabei:

1. die Uberpriifung der Kategorien auf ihre Aussage-
kraft

2. Ergdnzung der Kategorien durch wichtige, motorrad-
spezifische Beobachungskategorien

3. Beurteilung der Mdglichkeiten der genauen Beobach-
tung und Bewertung einzelner Verhaltensweisen.

Befragt wurden hierzu im Rahmen eines Instruktorenseminars
des ADAC und bei:einer Gesprédchsrunde in der Bundesanstalt1)
der HaBnahmentréger, zwei Koautoren des Programms, ein
Instruktor, ein Vertreter des Fahrlehrerverbandes Nordrhein
sowie Fahrlehrer.

Die Hauptergebnisse dieser Gespréche fanden Eingang in
ein modifiziertes Beobachtungsschema. Hier sind vor allem

ZUu nennen:

- Die Zusammenfassung von Elementen wie z.B. Anfahren und An-
fahren am Berg zu einer allgemeinen Kategorie "Fahrzeug-
beherrschung”, da durch die Bewertung von einzelnen Ver-
haltensweisen keine reprédsentativen Aussagen Uber die

allgemeine Fahrzeugbeherrschung gemacht werden k&nnen.

- Die Berlicksichtigung individueller Personen-~ und Fahr-
zeugdaten wie XOrrergrdfe und Fahrzeugtvn bei

der Bewertung von Variablen wie "Kdrperhaltung".

1) An dieser Stelle mdchte ich insbesondere Herrn Dr. H.
Koch, Herrn B. Wolfer, Herrn H. Heinrichs, Herrn H.
Weber und Frau I. Kittmann flr ihre freundliche Mit-
arbeit danken.



~ Das Entfallen einiger Variablen wie z.B. der Lenkkorrek-

tur bei der Geradeausfahrt oder das einhdndige Fahren

als fiir das Motorradfahren untypische Verhaltensdimensionen;

das Ergdnzen typischer Dimensionen wie z.B. die Blinker-

riicknahme.

- Bekrdftigung der Trennung von VerkehrsangepaBtheit 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 Fahrspurweehsel.

4.2.4 Die Variablen des Beobachtunasschemas

Die verwendeten Kategorien des Beobachtunasschemas miissen
explizit sein, d.h. durch die Benutzung leicht verstdnd-
licher Verben und Adjektive, die zudem {bereinstimmend

im Gebrauch sein miissen, soll eine habituelle Beherrschung
des Instruments durch den Beobachter ermdglicht werden
(vgl. Friedrichs 1973, Mayntz, Holm Hlbner 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 auBerdem hervor, daB 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 VerkehrsangepaStheit
des Verhaltens als ein allgemeines Kriterium, das die

Wechselwirkung von Verhalten und duBeren Bedingungen erfaBt



(vgl. Von Klebelsberg 1965). Zum anderen sollen Ver-
haltensmerkmale 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 Verdnderung durch das Training ermittelt werden.

Das dazu verwendete Klassifikationsschema erhebt nicht den
Anspruch auf Vollstdndigkeit. AuBerdem werden in ihm Merk-
male erhoben, die unterschiedlich weite SchluBfolgerungen iber
das beobachtete Verhalten ziehen, und von daher ineinander
Ubergehen (vgl. hierzu Kénig 1973). Vorsichtiq zu interpre-~
tieren sind die Beobachtungen von "Sekunddrmerkmalen"
(Klebelsberg u.a. 1970), die nur mittelbar iiber andere di-
rekt erfaBbare Verhaltensweisen ("Primdrmerkmale") zu
beschreiben sind. Hier k&nnen subjektive Einfliisse des
Beoachters eine Rolle spielen. Allerdings kommen Klebels-
berg u.a. (1970) zu dem SchluB, daB das von ihnen verwen-
dete Beobachtungsschema - dem hier grdBtenteils gefolgt
wird - weitgehend stabil gegeniiber subjektiven Einflilssen
ist, da es bei mehrfacher Anwendung immer &hnliche 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 AnschluB an die Beobachtung eine
Zusammenfassung nach drei Kategorien (unterdurchschnittlich -

durchschnittlich - {berdurchschnittlich) mdglich.

Das Beobachtungsschema umfaBt mehrere Themenbereiche -

hypothetische Dimensionen - des Fahrverhaltens
. Voraussetzung sicheren Fahrens
. Deutlichkeit des Verhaltens

Geschwindigkeits- und Bremsverhalten

1
2
3
4. Fahrspurbenutzung
5. Regelverhalten

6

. Merkmale des allgemeinen Leistungsverhaltens



7. Uberholverhalten
8. Kurvenverhalten

9. Verhalten an Kreuzungen

Wahrend die Bereiche 7., 8. und 9. sich auf besondere Fahr-
situationen beziehen, haben die librigen Merkmale eher ge-
nerellen Charakter und kSnnen mit unterschiedlichen Schwerpunkten

wiéhrend der gesamten Beobachtungsfahrt erfaBt 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” Haltung (Sitzposition)
des Fahrers verstanden.Es soll gepriift 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 flir den besten Unfallschutz. Zusdtzlich
wird im Instruktorenleitfaden die Notwendigkeit voll-
stdndiger Motorradkleidung betont. Daher wird beobach-
tet, ob der Verkehrsteilnehmer Anzug, Handschuhe, Stie-
fel und einen Nierenschutz tragt.

- Fahrzeugsicherheit: Im Training und auch besonders von
Leverkus (1978} wird die notwendige technische Kontrol-
le des Fahrzeugs betont. Um mdgliche Einfliisse auf den
Versuchsteilnehmer zu vermeiden, sollen nach der Fahrt
einige, der schnellen Kontrolle zugdngliche Fahrzeug-
merkmale erfa8t werden. Das Reifenprofil soll auf seine
Verkehrssicherheit Uberpriift werden (es soll 2 mm nicht
unterschreiten); die Lichtanlage und die Bremsen auf
ihre Funktionstlichtigkeit (Priifung der Bremsleuchten,des
Abblendlichts, der Fahrtrichtungsanzeiger, des Spiels der
Vorderradbremse) ,




- Fahrzeugbeherrschung: Hierunter wird das technische Fahr-
k8nnen verstanden, dessen Verbesserung ein Zwischenziel
des Sicherheitstrainings ist. Wdhrend genaue Aussagen
hieriiber nur durch experimentell erzeugte Bedingungen
auf einem Ubungsplatz méglich sind, sollen doch allge-
meine Eindricke von der Sicherheit der Fahrzeugbeherr-
schung im realen Verkehr erfaBt werden. Beobachtungs-
méglichkeiten hierfiir bestehen viele, z.B. beim Anfah-
ren, Kurvenfahren, Bremsen und Ausweichen. Die Fahrzeug-
beherrschung wird nach dem AusmaB ihrer Sicherheit be-
schrieben, wobei

1 = gicher, keine Lenkkorrekturen bei der Geradeausfahrt,
kein Mitlaufen bei Langsamfahrten, sicheres Kurven-
fahren, Bremsen, Ausweichen

9 = unsicher, Lenkkorrekturen, Mitlaufen bei Lanasam-
fahrten, Bremsen in der Kurve - Unsicherheiten beim
Bremsen - Schleudern, Motor abwlirgen beim Start, ge-
fdhrliches Ausweichen.

- Haltung: Obwohl im Sicherheitstraining nur am Rande
erwannt, betont besonders Leverkus (1978) die Bedeutung
der Sitzhaltung fiir die Unfallverhiitung (vgl. S. 21 ff).
Sie ist als Voraussetzung fiir die Konzentration und die
Reaktionsfdhigkeit des Fahrers zu sehen, wenn sie danach
ausgerichtet ist, mdglichst ermidungsfrei ldngere Strecken
zurlickzulegen. Die Haltung wird in Anlehnung an Klebels-
berg u.a. nach ihrer Verkrampftheit bzw. Entspanntheit
beschrieben.

1 = Gesamteindruck: gelfst, entspannt; Knie am Tank,
Knickwinkel der Kniegelenke nicht unter 70 - 80 Grad,
Unterarme lose auf Lenkerenden aufgestiitzt, Filifle
auf FuBrasten

9 = Gesamteindruck: verspannt, verkrampft; Knie vom Tank
geldst, zu stark abgewinkelte Beine, Arme stark an-
gewinkelt, FiiBe nicht auf FuBrasten

4.2,4.2 Deutlichkeit des Verhaltens

Das Sicherheitstraining versucht an vielen Punkten dem
Motorradfahrer zu verdeutlichen, daB er seiner geringen

Signalwirkung im StraBenverkehr durch die Verbesserung
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seiner Sichtbarkeit entgegenwirken mufi. Diese Voraus-
setzungen des "Gesehenwerdens" durch die Auffdllig-

keit des Motorradfahrers wird ergdnzt durch Variablen, die
die Deutlichkeit des Verhaltens erfassen. Neben der Auf-
fdlligkeit 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 kOdnnen.

- Fahren mit Licht: Das Fahren mit eingeschaltetem Abblend-
licht ist ein bereits allgemein verbreitetes Mittel der
Motorradfahrer, sich vom StraBenvérkehr abzuheben und
damit ihre Auffidlligkeit zu erhhen. Es wird in drei
Abstufungen erfalt.

1 = immer, wdhrend der gesamten Fahrt / 2 = streckenweise
(z.B. nur auf Autobahn} 3 = nie.

- die Auffdlligkeit des Fahrers: Durch mehrere Erhebungs-
merkmale soll gepriift werden, inwieweit das Sicherheits-
training zu einer gesteigerten Auffdlligkeit der Klei-
dung des Fahrer beitragen kann. Dazu werden die Auffdl-
ligkeiten von Helm und Kleidung aber auch das im Trai-
ning empfohlene Anbringen von Reflexstreifen erfaBt.

Die Deutlichkeit der Verhaltensabsicht ist filir den Motor-
radfahrer wie filir jeden anderen Verkehrsteilnehmer Voraus-
setzung daflir, Fehlverhaltensweisen anderer auszuschliefen.
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 Blinkerbetdtigungen
zur Anzahl der Fah richtungsdnderungen {Abbiegen, Fahrspur-
wechsel) ins Verhdltnis gesetzt. Damit erhdlt man ein
MaB filir unterlassenes Blinken, das die Grundgesamtheit
der notwendigen Blinkerbetdtigungen mit berlicksichtigt.
Seydel und Beetz (1978) konnten bei diesem Merkmal eine
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stabilisierende Wirkung durch Trainingsprogramme nach-
weisen. Utzelmann (1976) berichtet, daB gravierende
Unterschiede zwischen Blinkverhalten auf Innerorts- bzw.
AuBerortsstraBen bei Uberholvorgdngen bestehen.

Diese Unterscheidung wilrde jedoch eine iberlastung des
Beobachters darstellen, und kann im weitern nicht be-
riicksichtigt werden.

Zusdtzlich wird der Zeitpunkt des Blinkens und der
Blinkerriicknahme erfafit. Frilhes Blinken vor und £frihe
Blinkerriicknahme nach Ausfiihrung der Verhaltensabsicht
sind dabei Anzeichen gesteigerter Deutlichkeit des Ver-
haltens.

Blinker Setzen:
1 = frih; lange vor der Fahrtrichtungs&nderung, Fahr-

spurwechsel, frithes Deutlichmachen der Fahrabsicht

9 = spét; gleichzeitig mit der Fahrtrichtungsidnderung,
im Lenkvorgang, kein Einstellen auf Fahrtabsicht
mehr mdglich

Blinkerriicknahme:

1 = frih; Zuriicknahme noch im Lenkvorgang, unmittelbar
nach Ausfihren der Fahrabsicht

9 = spdt; lange nach Fahrspurwechsel, Fahrtrichtungs-
dnderung, offensichtliches Vergessen der Blinker-
riicknahme, fir andere miBverstidndliches Weiterblinken
nach Ausfiihren der Fahrabsicht

Einordnen: Ein weiteres Zeichen deutlichen Fahrens ist

das rechtzeitige und richtige Einordnen. Es gewdhrleistet
einen reibungslosen Verkehrsablauf und kennzeichnet zu-
sdtzlich die Berilicksichtigung der Interessenlagen ande-

rer Verkehrsteilnehmer. Die AngepaBtheit des Einordnens
konnte durch das DVR-Pkw~Training (vgl. Seydel und Beetz
1978) verbessert werden; es handelt sich hier also um ein
weiteres differenzierungsfdhiges Merkmal sicheren Verhal-
tens. In Anlehnung an Klebelsberg u.a. {(1970) wird definiert.

1

1 angepaBt; rechtzeitiges, richtiges Einordnen z.B. in
Abbiegerspur, beim Linksabbiegen in EinbahnstraBen,

unter Berlicksichtigung des ilibrigen Verkehrs und der

Bodenmarkierungen, Erreichen glinstiger Ausgangsposi-~
tionen ohne Gefdhrdung oder Behinderung des librigen

Verkehrs

9 = unangepaBt; spites Einordnen mit Gefdhrdung, Behinde~-
rung des ibrigen Verkehrs, falsches Einordnen, Nicht-
beachtung von Richtungspfeilen, Fahrstreifen nicht
der Fahrabsicht angemessen



~ SchlieBlich wird die Kommunikation mit anderen Verkehrs-—
teilnehmern, die der Verdeutlichung einer Verhaltensab-
sicht dient (z.B. Handzeichen zur Gewdhrung der Vorfahrt}),
als zusdtzlicher Indikator der Deutlichkeit des Verhal-
tens ausgezadhlt.

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 MaBe kennzeichnen. Die Geschwin-
digkeit ist ein Merkmal des GefahrenbewuBtseins, das sich auf
alle Umweltbedingungen wie Fahrbahn,~ andere Verkehrsteil-
nehmer, die Verkehrsdichte etc. bezieht. Es ist daher zu
priifen, ob das Training auf die SituationsangepaBtheit und
die Gleichm&Bigkeit der Geschwindigkeit einen EinfluB
ausilibt. Ein zweites wichtiges Merkmal zur Charakterisie-
rung des Geschwindigkeitsverhaltens ist die Bremsbereit-
schaft, die u.a. durch die Erfassung des Abstandes zum
Vorausfahrenden gemessen werden kann. SchlieBlich soll

das Bremsverhalten auf seine Sicherheit hin gepriift werden.
Ziel des Trainings ist es, sowohl die Bremsbereitschaft

als auch die Sicherheit des Bremsvorganges zu erh&hen.

- Geschwindigkeitswahl; In den Unfdllen vorausgehenden Fahr-
phasen fahren jugendliche Kraftfahrer hdufig unangemessen
schnell (Spoerer 1977). Obwohl ein direkter Bezug zwischen
Geschwindigkeitwahl und der Vorsicht des Verhaltens nahe-
liegt, ist ihr Zusammenhang noch weitgehend ungeklért
{Barthelmess 1972). Die Beobachtung der Geschwindigkeits-
wahl soll auf ihre SituationsangepafBitheit hin vorgenommen
werden; zur differenzierteren Beurteilung des Trainingserfolges
geschieht dies getrennt nach inner- und auBerorts. Das Sicher=-
heitstraining betont besonders fiir den Innerortsbereich,
in dem oft unklare Verkehrslagen anzutreffen sind, die
Notwendigkeit des Unterschreitens der zuldssigen HOchstge-
schwindigkeit. In Anlehnung an von Klebelsberg u.a. (1970)
wird die AngepaBtheit der Geschwindigkeit definiert mit:




1 = unangepaBt niedrig; objektiv gegebene Mdglichkeiten
werden nicht ausgenutzt, eine bedeutend niedrigere
Geschwindigkeit als die Situation zuldBt wird gefahren,
15 = 20 km/h niedriger als Ublich auf der Strecke
und als in der Situation gefahrlos mdglich wire

5 = der Situation angepaBte Geschwindigkeit

9 = unangepaBt hoch; bezogen auf die Situation (&uBere
Verkehrsbedingungen, Verkehrsdichte, Fufigdnger, Fahr-
bahn) zu hoch, Uberschreiten der objektiv gegebenen
MOglichkeiten

Ergdnzend sollen zwei weltere Variablen AufschluB iber die
Wirkung des Traininags auf die Gleichm&Bigkeit des Fahrens ge-
ben. Die GleichmdBigkeit der Geschwindigkeit und die Hérte der
Beschleunigung werden in Zusammenhang mit der Sicherheit des
Fahrens gebracht, da sie das Dominieren unndtig vieler oder
unndtig starker Geschwindigkeitssteigerungen einbeziehen,

die nicht durch di Situation bedingt sind, sondern durch

die Motiv~- oder Stimmungslage des Fahrers.

- GleichmédBigkeit der Geschwindigkeit:

-
H

gleichmdBig; Beibehalten der einmal gewdhlten Fahr-
geschwindigkeit, gleichmdBiges Fahren, wie es das
Verkehrsgeschehen erlaubt

9 = ungleichmdBig; hdufiger, unmotivierter Geschwindig-
keitswechsel, unruhiges Fahren, unabhingig vom Ver-
kehrsgeschehen

- Art der Beschleunigung:

1 = sanft; allmdhliches, kaum merkbares in Bewegung setzen
beim Anfahren, allmdhliche Zunahme der Geschwindigkeit
beim Uberholen z.B. oder sonstigem Beschleunigen

9 = scharf; ruckartiges in Bewegung setzen beim Anfahren,
scharfes, ruckartiges Beschleunigen mit Aufheulen des
Motors (Hochtouren)
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- Bremsbereitschaft: Die Notwendigkeit stdndiger Brems-
bereitschaft wird in den Inhalten des Sicherheits-
trainings vielfach thematisiert. ErfaBt werden soll
hierbei die Reaktionsbereitschaft des Motorradfahrers,
die sich in der Fahrzeugbedienung &uBert, und der Ab-
stand zum vorausfahrenden Fahrzeug. Nach Barthelmess
(1972) ist der Bezug dieser Merkmale zum vorsichtigen
Fahren weitgehend gesichert. Uberpriift werden soll
hiermit, ob das Sicherheitstraining die stdndige 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)
zdhlte der zu geringe Abstand zum Vorausfahrenden

(neben der zu hohen Geschwindigkeit und dem h&dufigen
Fahrspurwechsel)}) zu den drei hdufigsten risikoreichen
Verhaltensweisen von Fahranfdngern. Auch im Sicherheits-
training wird der genligende Abstand als Grundvoraus-
setzung sicheren Fahrens bezeichnet (vgl. Lerneinheit
Bremsen) . Definiert sind die Beobachtungskriterien {vgl.
Klebelsberg u.a. 1970).

1 = groB; Abstand so grof, wie nach subjektivem Empfin-
den filir ein sicheres Anhalten notwendig widre oder
dariiber
auBerorts: nach der 2 Sekunden-Methode und dariiber
innerorts: "1 Sekunden-Methode" und dariiber

9 = knapp; Abstand ist so gering, daB unter Beriicksich-

tigung der Geschwindigkeit bei unvorhergesehenen
Bremsmandver ein Auffahrunfall unvermeidbar ist ;
innerorts: so nah, daBl Ausscheren nicht mehr mdglich
ist

Die Bremsbereitschaft wird zusdtzlich gemessen an der
Haltung des Fahrers, soweit diese der Beobachtung zugdng-
lich ist. Er sollte sein Fahrzeug so bedienen, daf er
jederzeit die Vorderradbremse und die Hinterradbremse
bedienen kann. Bremsbereitschaft wird erfaBt in:

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

9 = wenig; FuB nicht an der Hinterradbremse, Finger nicht
an der Vorderradbremse, verzdgerte Bremsreaktionen
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SchlieBlich 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 zugédnglich. Daher wird die Hdrte des Bremsvorganges
erfaBt, die einmal die ¥ahrzeugbeherrschuna widerspiegelt, iberwiegend
jedoch Merkmal der ungeniigenden Voraussicht und Brems-~
bereitschaft ist. Spoerer (1977 ) berichtet, daB ein
jéhes Abbremsen mit darauffolgendem Schleudern eine
typische Fehlverhaltensweise von Fahranfdngern ist. In
Anlehnung an Klebelsberg u.a. wird der Bremsvorgang beob-
achtet nach:

1 = weich; flieBende Bewegung, unmerkliche Verzdgerung

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

Zwei quantitative Variablen, die Bremshdufigkeit und die
Dauer der Fahrt,sollen AufschluB {iber die Fliissigkeit
und Geschwindigkeit der Fahrweise geben. Dabei wird da-
von ausgegangen, daB der EinfluB der Verkehrsdichte

auf beide Variablen auf die gesamte Stichprobe gesehen
ausgleicht. Diese Variablen sind jedoch mit &duBerster
Vorsicht zu interpretieren, da die Bremsh&dufigkeit zu-
sdtzlich von der Streckenbeschaffenheit abhdngt, die
Fahrtdauer von unkontrollierbaren Wartezeiten.

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 flieBenden und ruhenden Verkehr.

Das Training behandelt die Gef&hrlichkeit zu geringer

Seitenabstdnde 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 muB auf ausreichenden seit-

lichen Sicherheitsabstand geachtet werden.
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Fahrstreifenbenutzung:

Das Fahren bei der freien Geradeausfahrt gibt Auskunft
dariiber, ob der Motorradfahrer die Gefahren des Gegen-
verkehrs (Fahren HuBerst links) oder des Ubersehen-
werdens (Fahren HuBerst rechts) erkennt. Definiert sind
neun Kategorien?

1 = rechts; Benutzung des duBeren rechten Fahrbahnrandes,
ohne AnlaB scharf rechts fahrend, Abstand zum Fahr-
banrand erheblich kleiner als 1 m

5 = Mitte; Benutzung der Mitte des Fahr-
streifens

9 = links; ohne AnlaB scharf links fahrend, Abstand zum
Mittelstreifen kleiner als 1T m

Der seitliche Abstand zum flieBSenden Verkehr: wird nach
folgenden Kategorien beobachtet:

1 = groB; weiter Abstand zu flieBendem Verkehr, wesent-
liches Uberschreiten des Sicherheitsabstandes von
1T m

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

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

i = groB; wesentliches Uberschreiten des seitlichen Sicher-
heitsabstandes von 1 m bei parkenden Wagen, Hinder-
nissen, weiter Sicherheitsabstand

9 = knapp; unterschreiten des Sicherheitsabstandes von 1 m,
extreme Millimeterarbeit beim Vorbeifahren an parken-
den Wagen, Hindernissen

Zur Ergdnzung dieser Variablen werden das Durchfahren eines
Staus und das Durchfahren einer Kolonne zusdtzlich quanti-
tativ erfalbt.
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4.2.4.5 Regelverhalten

Obwohl Verst&Be gegen die StraBenverkehrsordnung weit-
gehend unabhingig von Unfédllen vorkommen (Klebelsberg

1965, Barthelmess 1972), ist die gesetzliche Norm doch
Teil der Situationsbedingungen. ErfaBt werden sollen

einige im Training explizit als gefahrvoll bezeichnete
Verkehrsverst&Be (Kurvenschneiden, Rechtsiiberholen) so-
wie einige andere fir wichtig erachtete Regelwidrigkei-

ten. Ausgezdhlt wird

- das Kurvenschneiden, d.h. das Verlassen des eigenen
fens, insbesondere bei Linkskurven mit Gegenverkehr.
Dieser VerstoB gegen die StVO ist nach Spoerer
ebenfalls eine typische Fehlverhaltensweise von Fahr-
anfédngern.

- das Rechtsiiberholen innerhalb geschlossener Ortschaften

- das Uberholen im Uberholverbot

- das Uberschreiten der zuldssigen H&chstgeschwindigkeit,
in eindeutigen F&llen, um mehr als 10 % der zul&dssigen
Geschwindigkeit

- das MiBachten der Vorfahrt in offensichtlichen F&llen,
wenn ein bevorrechtigter Partner warten muf, oder indirekt,
wenn in keiner Weise erkennbar war, daB ein bevorrechtig-
ter Partner einkalkuliert war

- das MiBachten anderer Vorschriften

4.2.4.6 Merkmale des allgemeinen Leistungsverhaltens

In der Sammelkategorie des allgemeinen Leistungsverhalten
werden - mit einer Ausnahme - ausgeprdgte Sekunddrmerkmale

erfafft. Wie bereits erwdhnt, ist bei deren Verwendung ein
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Bemilhen um h&chste Objektivitdt geboten. Obwohl die In-
ternretation der Ergebnisse solcher Beobachtungen mit
grdBter Vorsicht vorzunehmen sind, ist ihre Diskriminie-

rungsfdhigkeit besonders ausgeprégt1).

Sie benennen direkt die Zielvariablen des Sicherheits-
trainings. Es soll lberpriift werden, ob die Risikobe-
reitschaft gemindert werden, die Voraussicht, die Auf-
merksamkeit und die Anpassung an die Fahrbahnverhdltnisse

durch das Training verbessert werden kénnen.

- Risikobereitschaft

1 = niedrig; vorsichtig, zurlckhaltende 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
1 = viel; fliissige Fahrweise, Umgehen von Stauungen,

friihes Ausweichen, Verkehrsablauf sowie "pl&tzliche"
Ereignisse werden vorausgesehen

9 = wenig; schlechter VerkehrsfiuB, Fehleinschédtzung
der Situation z.B. plétzliches Bremsen vor der
Lichtsignalanlage

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

1 =

hoch; konzentrierte Fahrweise, nicht abgelenkt durch
Unwichtiges im Verkehrsumfeld

gering; unkonzentriert, abgelenkt durch das Verkehrs-
umfeld, Blick- und Kopfwenden aufgrund von fiir das
Verkehrsgeschehen unwichtigen Teile des Umfeldes

z.B. Schaufenster, andere Motorrdder, Passanten, Land-
schaften etc.

- Anpassung an die Fahrbahnverhdltnisse (ihrer Verbesserung

ist

1 =

- Das
und
ein
des

eine Lerneinheit des Trainings gewidmet)

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

unangepaBt; Nichtbeachtung der Fahrbahn, gefdhrliches,
schnelles Durchfahren von Fahrbahnverschmutzungen,
starkes Bremsen, Beschleunigen, hohe EKurvengeschwin-
digkeit bei schlechter Fahrbahn oder Fahrbahnbelagwechsel

Beachten des nachflieBenden Verkehrs, das beim Anfahren
beim Fahrstreifenwechsel beobachtet werden soll, ist
Zeichen der Aufmerksamkeit und der Risikobereitschaft
Motorradfahrers. Es wird zum einen in Anlehnung an Von

Klebelsberg u.a. (1971) definiert:

1 =

zum

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

schlecht; keine Absicherung nach hinten, keine Spiegel-
benutzung, kein Kopfwenden, Behinderung und Gefdhrdung
der Nachfolgenden

anderen im Verhdltnis von Fahrspurwechsel zum Kopf-

wenden beim FahrstreifenwechselDie letztgenannte Variable

soll als Primdrvariable AufschluB iber die Glite der Riick-
beobachtung geben.

- SchlieBlich wird Uberprtift, ob die Rilicksicht gegeniiber
anderen Verkehrsteilnehmern einer Beeinflussung durch das
Training unterliegt. Neben der AngepaBtheit und der Sicher-
heit des Verhaltens ist sie eine dritte, partnerbezogene
Kategorie, an der die Glite des Fahrstils gemessen werden
kann.
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1 = ricksichtsvoll; kein Bestehen auf eigenen Vorrechten,
positives Eingehen auf Winsche, Absichten und Fehl-
leistungen anderer Verkehrsteilnehmer z.B. FuBgdnger
iber die StraBe lassen, Pkw vorlassen

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

4.2.4.7 Uberholverhalten

Im Sicherheitstraining erhdlt der Uberholvorgang besonde-
re Bedeutung. Zur Beschreibung der Qualitdt des Uberhol-
vorgangs werden die Vorsicht, die Entschlossenheit und die
Gefdhrdung anderer bei Beendigung des vorgangs in Form

des Schneidens beim Auslauf erfaBt.

- Vorsicht des Uberholens: Sie ist zu beobachten unter
Beriicksichtigung aller Situationseinfliisse (Sichtver-
hdltnisse, Gegenverkehr, uniibersichtliche Kurven etc.).
Wegen der Situationsvielfalt wurden die Beobachtungs-
situationen auf das Linksliberholen bei "potentiellem”
oder tatsdchlichem Gegenverkehr beschrdnkt. Gefahren
entstehen dem Motorradfahrer hierbei durch diesen Ge-
genverkehr oder durch den Uberholten. In Anlehnung an
von Klebelsberg u.a. (1970) wird definiert:
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1 = vorsichtig; Beachten des Gegenverkehrs, groBer
Sicherheitsabstand zum Entgegenkommenden, Aufnahme
von Blickkontakt zum Uberholten {iber dessen Riick-
spiegel, Beachten von Sichtbehinderungen (parken-
de Lkw)

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

- In enger Beziehung zur Sicherheit des Uberholvorgangs
steht die Entschlossenheit seiner Ausfilthrung. Die Ent-
schlossenheit, als die schnelle Abfolge von Entschei-
dung und Ausfiihrung, ist im allgemeinen schwer zu
beobachten. Dennoch werden die Kategorien versuchsweise
aufgenommen, um zu prifen, ob das Sicherheitstraining
eine bessere Gefahrenabschitzung 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}:

1 = entschlossen; rasche Einleitung und Beendigung des
Uberholvorganges, klare Absicht und entschlossenes
Ausfiihren des Uberholens

9 = unentschlossen; zdgerndes, nicht eindeutiges Verhal-
ten mit mehrmaligem Ansatz, trotz objektiver MSg-
lichkeiten, viele abgebrochene Uberholvorgidnge,
obwohl tUberholen gefahrlos mdglich

- Zusdtzlich wird (ebenfalls filir Linksiiberholen mit Gegen-
verkehr) das Schneiden beim Auslauf beobachtet (vgl.
von Klebelsberg u.a. 1970):

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

9 = sgchneidet; scharfes Einbiegen nach Beendigung des
ﬂberholvorganqes, das den Uberholten zum Abbremsen
zwingt.
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4.2.4.8 vVerhalten in Kurven

Dem angepaBten Kurvenfahren ist im Sicherheitstraining eine
Lerneinheit gewidmet. Die Kurventechnik wird in fahrprakti-
schen Ubungen vermittelt,die Beachtung sich verengender
Kurven, die Gefahren uniibersichtlicher Kurven und die
Gefahren des Wegrutschens beil schlechter Fahrbahnbe-
schaffenheit und unangepalBter Geschwindigkeit werden

in der Gefahrenlehre erl8utert. Ein Trainingserfolg

ist daher an der Verbesserung des Verlaufs der Kurven-
fahrt sowie in der Erreichung angepaBter Geschwindigkeit
abzulesen. Auch andere Forschungsergebnisse deuten da-

rauf hin, daB das korrekte Befahren von Kurven (beim
Abbiegen) ein Zeichen angepalBten und risikovermeidenden
Verhaltens ist (Barthelmess 1972). Seydel und Beetz

(1978) stellen fest, daB NachschulungsmaB8nahmen zumin-

dest einen stabilisierenden Effekt auf das Kurvenver-

halten ausiiben k&nnen.

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

1 = angepaBte Geschwindigkeit; langsame bis angenaBte
Geschwindigkeit, richtet sich nach Ausbau, Radius
der jeweiligen Kurve

9 = unangepaBt schnell; zu schnelles Durchfahren, gefdhr-
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"
fdhrt. Die Fahrt soll so verlaufen, daB 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

1 = frih; Beginn des Bogens schon vor der Kurve / im
richtigen Punkt

9 = spdt; spdter Ansatz des Kurvenbogens, dadurch enger
Rurvenbogen, Gefahr des Abkommens von der Fahrbahn

Kurvenbremspunkt

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

2 = Bremsen in die Kurve hinein, bereits bei Beginn der
Schrédglage

3 = spdt; Bremsen in Schrédglage, anhaltendes Bremsen in der
Kurve, Anderung des Neigungswinkels (Aufrichten) in der
Kurve

Beschleunigung in der Kurve

1 = frih; vor dem Scheitelpunkt der Kurve

2 = Beschleunigung nach dem Scheitelpunkt der Kurve

3 = zu spét; ausrollen lassen, erst hinter der Kurve beschleu-

nigen

Abhdngig von der gewdhlten Fahrgeschwindigkeit ist das
Fahrstreifenschneiden. Das Training betont die Gefahren,
die dem Motorradfahrer bei starker Schriglage entstehen,
wenn er zwar noch mit den Reifen auf dem eigenen Fahr-
streifen, mit dem Kopf und Oberk&rper jedoch bereits auf
der Gegenfahrbahn bzw. in der "Randbebauung" ist.

Kurve: Fahrstreifen schneiden

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

2 = angemessenes Schneiden des Fahrstreifens

3 = viel; starkes Schneiden der Fahrstreifen, so daB

Kopf auf Gegenfahrstreifen (bei Linkskurve) bzw. im
Bereich der Randbebauung (bei Rechtskurve) iber den
StraBenrand hinweg
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4.2.4.9 Verhalten an Kreuzungen und Einmiindungen

Als dritte situationsspezifische Verhaltensweise soll das
Verhalten an Kreuzungen und Einmiindungen 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 AusmaB 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 alg beim Uberholverhalten

vom "vorsichtigen" Verhalten zu unterscheiden ist.

Verhalten an Kreuzungen und Einmiindungen

1 = vorsichtig; Beachten des vorrangigen Verkehrs, des nach-
rangigen Verkehrs, Extremfall: auf Vorfahrt wird ver-
zichtet, langes Abwarten auf freien Moment, zweimaliges
Kopfwenden, Anhalten bei gelber Lichtsignalanlage, ge-
ringe Geschwindiagkeit beim Anfahren an Kreuzunagen, 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",
bDurchsetzen eigener Vorfahrtsrechte, Hineinfahren in die
Kreuzung
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4.3 Entwicklung einer standardisierten Fahrprobe

Die gewdhlte Methode der nachfahrenden Beobachtung wird

im folgenden in ihren Bedingungen standardisiert.

4.3.1 Auswahl und Schulung der Beobachter

Flir die Beobachtung des Fahrverhaltens wurden drei
Beobachter geschult, die Uber ausreichende Erfahrung mit
motorisierten Zweiridern verfiigten. Die Beobachter gehd-
ren zur Zielgruppe jugendlicher Fahrer, was aus folgen-
den Griinden fiir die Untersuchung von Vorteil sein kann: Gegen-
dber erfahrenen haben sich bei jugendlichen Fahrern be-
stimmte Verhaltensweisen im eigenen Fahrstil noch nicht
sO ausgepridgt, daB sie verzerrend in die Beurteilung des
Verhaltens anderer mit einflieBen; gegeniiber Fahriehrern
haben sie den Vorzug, ihre Aufmerksamkeit auf das gesamte
Fahrverhalten lenken zu k®nnen und nicht so stark auf
dessen Regelkonformitédt. Bei der Verwendung junger Beobach=-
ter ist auBerdem ein geringerer EinfluB auf das Verhalten
des Vorausfahrenden zu vermuten, weil von ihnen weniger
der Eindruck bestimmter Verhaltenserwartungen ausgehen

dirfte als von dlteren Fahrern.

Den Beobachtern wurden die Kategorien und ihre Auspridgun-—
gen erldutert, definitorische ynklarheiten wurden weit-
gehend ausgerdumt. Nach der theoretischen Diskussion wur-
den bei einigen Probefahrten die Anwendung der Kategorien
und die technischen Bedingungen der Beobachtung vom Sozius
aus erprobt., Pabei fuhr ein Motorradfahrer, dessen Verhal-
ten zu beobachten war, voraus und zwei Beobachter fuhren als
Sozius auf Motorrddern, einer im Pkw hinterher. Bei den ersten
Versuchen bestdtigte sich bereits die schon vermutete
Schwierigkeit, einem Motorrad mit einem Zweispurfahrzeug

zu folgen. Im AnschluB an die Fahrten wurden die Beobach-

tungen gemeinsam ausgewertet, bei abweichenden Beurteilungen
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wurde in der Diskussion der Becbachter versucht, Einigung
zu erzielen, was auch in allen Fdllen zufriedenstellend
gelang. Zahlenm&Big fundierte Aussagen iber die Inter-
Rater-Zuverlédssigkeit der Beobachtungen konnte aus Zeit-
griinden in dieser Untersuchungsphase nicht getroffen

werden.

4.3.2 Registrieren der Beobachtungen

Die wdhrend der Fahrt gesammelten Beobachtungswerte werden
wdhrend der Fahrt kontinuierlich auf Tonbandkassetten
gesprochen, die der Beobachter bei sich trdgt. Hierzu wur-
den Mikrophone in die Beobachterhelme eingebaut. Ausge-
wertet werden die Bdnder an einem der darauffolgenden
Wochentage. Wegen der zeitlichen Differenz zwischen Beob-
achtung und Auswertung wurden die Beobachter dazu angehal-
ten, mdglichst viele Beobachtungswerte zu registrieren,

da eine nachtrdgliche Erinnerung an die Fahrt nur lickenhaft
m&glich ist. Zusdtzlich wurde auf dem Riicken der Fahrer der
Beobachtungsfahrzeuge ein Schema mit Beobachtungskategorien zur
Erinnerungsstiitze befestigt, so daB die Kategorien auf der

Riickfahrt noch einmal vollstdndig angesnrochen werden kodnnen.

4.3.3 Die Beobachtungsstrecken

In Zusammenarbeit mit dem ADAC wurden die beiden Stddte Dort-
mund und Stuttgart fiir die Beobachtung ausagewidhlt. In diesen
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Stddten wurde jeweils eine Versuchsstrecke bestimmt, die

sich aus den drei Teilstrecken Innenstadt, TLandstraBe und Auto-
bahn zusammensetzte. Es wurde versucht, eine gr&8tmdgliche Ver-
gleichbarkeit der Strecken herzustellen. Die Beobachtungszeit
betrdgt ca. 30 Minuten, die gesamte Fahrzeit liegt unter

der Beriicksichtigung einer EingewShnungszeit am Anfang

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

ca. 60 Minuten .

Dem vorausfahrenden Versuchsteilnehmer wird die Strecke

vor der Fahrt mehrfach erkldrt, was fiir Ortskundige in der
Regel fiir eine fehlerlose Orientierunag ausreicht. Orts-
unkundige Versuchsteilnehmer erhalten Funksprechge-

rdte, Uber die der Fahrer des Beobachtungsfahrzeugs frih-
zeitig Fahrtrichtungsdnderungen angibt. Zusitzlich wird

bei allen Teilnehmern eine Skizze der Strecke am Tank

ihres Motorrades befestigt.

4.3.4 Zeitpunkt der Beobachtung

Fiir die Beobachtung des Fahrverhaltens werden die beiden
Wochenendtage Samstag und Sonntag festgelect . Dies ist

unter mehreren Gesichtspunkten zweckméBig:

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

2. An den Wochenenden erbringen Motorradfahrer eine
erheblich h8here Fahrleistuna als an Wochentagen.
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Eine Zusatzbedingung fir den Zeitpunkt der Probefahrt
ist der AusschluB von Tagen oder Tagesabschnitten, an
denen sich die Fahrbahnbedingungen und damit das Fahr-
verhalten grundlegend durch Regen oder Ndsse &dndern.

Voraussetzung flir die Fahrt ist aus Vergleichsgriinden

eine trockene Fahrbahn.

4.3.5 Anwerbung und Instruktion der Versuchsteilnehmer

Bereits bei der Anwerbung der Versuchsteilnehmer wie auch
der Instruktion am Beobachtungsort mu8 darauf geachtet
werden, die Gliltigkeit der Ergebnisse nicht durch beein-
flussende Erlduterungen zur Untersuchung zu beeintrdch-
tigen. Die Anwerbungsschreiben fir Trainings- und Kon-
trollgruppe waren daher so formuliert, daB ein direkter
Bezug zum ADAC-Motorrad-Sicherheitstraining nicht herge-

stellt werden kann {(vgl. Anhang)1).

Die Instruktionen am Beobachtungsort enthielten zusdtzlich
die Aufforderung zu "normalem" Fahrverhalten, so wurde
auch die Nichtverfolgung von VerstdBen gegen die StVO be-
tont. Allerdings ist das Verhalten des Vorausfahrenden
insofern eingeschrdnkt, als das "Verfolgerfahrzeug" gra-
vierendere VerstSBe nicht in gleicher Weise nachfahren
kann. Besonders bei Geschwindigkeitsiibertretungen 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 flir
die Kursteilnehmer naheliegend, so daB eine Beeinflus-
sung nicht ausgeschlossen werden kann.
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Im groBen und ganzen kann von einer sehr geringen Be-~
einflussung der Teilnehmer vor der Untersuchuno ausge-
gangen werden; insbesondere die Beobachtungskriterien

sind ihnen nicht zugdnglich.
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5. Zusammenfassung

Im Sommer 1980 wurde von der Bundesanstalt fir StraBen-
wesen die Durchfilhrung 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~jdhrigen Kraftradfahrer.
Die hohe Unfallgefdhrdung der meist mdnnlichen Kraftrad-
fahrer ergibt sich aus dem Zusammenwirken ihrer geringen
Fahrerfahrung mit den jugendspezifiéchen Einstellungen

und Verhaltensweisen.

Das Sicherheitstraining versucht, das tdgliche Fahrverhal-
ten der Zielgruppe im Sinne einer ErhShung ihrer Sicher-
heit zu verdndern. Zur Erreichung dieses Zieles werden
eine Reihe von Zwischenzielen angestrebt, die sich einmal
auf die motorisierten und kognitiven Fdhigkeiten des Teil-

nehmers richten, zum anderen auf seine Einstellung.

Die Verdnderung der Unfallbeteiligung von Trainingsabsol-
venten kann wegen der relativ geringen Teilnehmerzahlen
und der Kilirze des Untersuchungszeitraums nicht als Erfolgs-
kriterium herangezogen werden. Stattdessen werden ausge-
wdhlte Zielvariablen des Trainings zur Beurteilung seines
Erfolges herangezogen. In einer Mehrmethodenuntersuchung
soll die Verdnderung des tdglichen Fahrverhaltens, der
Einstellung zum Risiko und der Gefahrenkognition und
-—antizipation gemessen werden. Die hierbei verwendete
guasi-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 Durchfihrbarkeit der Untersuchung
fihrten zur Entwicklung einer hochstandardisierten
schriftlichen Befragung mit {lberwiegend geschlossenen
Fragen.

Fir die Messung 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, Xurvenfahren, Geschwindigkeit und Brems-
bereitschaft, Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes und Fahr-
formen. Zur Kiirzung der Skala und zur Uberpriifung ihrer
Zuverldssigkeit wurde ein Vortest mit 100 Motorradfahrern
durchgefithrt. 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 zuverlidssig.

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
ausgewdhlt, die in Kombination mit richtigen und falschen
Antwortvorgaben der Messung der kognitiven Fdhigkeiten
dienen. Obwohl durch die Vorgabe von Antwortalternativen
das spontane "Erkennen" einer Gefahr in ein "Wiedererken-

n

nen" in den Antwortvorgaben verlagert wird, muBte die
geschlossene Frageform aufgrund der unterschiedlichen
sprachlichen Kompetenz der Befragten und zur besseren

Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewdhlt werden.
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Fiir 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 gewdhlt, die um eine besondere Natilirlich-
keit der Situation und damit um die Sicherung der GUl-
tidkeit der Ergebnisse benmiiht ist. In einer Fahrnrobe
soll der Beobachtete auf seinem eigenen Fahrzeua fahren,
wihrend der Beobachter als Sozius auf einem nachfahren-

den Motorrad dessen Verhalten beobachtet.

Durch das Beobachtungsschema, das der gezielten Wahrneh-
mung und der Protokollierung einzelner Verhaltensweisen
dient, werden typische Verhaltensmefkmale zum Teil quanti-
tativ erfaBt, grdBtenteils jedoch in Anlehnung an die
Untersuchungen von Klebelsberg u.a. (1970) nach ihrer
VerkehrsangepaBtheit und Sicherheit auf einer neunstufi-
gen Rangordnung skaliert. Auf eine Festlegung von stan-
dardisierten Erhebungssituationen wurde dabei verzichtet,
da das gesamte Verhalten auch in zuf&llig auftretenden

Konstellationen erfaBt 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 situationsabhingige Verhal-
tensweisen des tiberholens, Kurvenfahrens und Befahrens
von Kreuzungen. Dabei wurden direkt erfafbare Variablen
aufgenommen aber auch Variablen,bei denen der Beobachter
SchluBfolgerungen aus dem Verhalten ziehen muB. Bereits
im Anfangsstadium der Entwickluno des Beobachtungsschemas
wurden die Kategorien in mehreren Expertengespridchen

auf die Bedingungen des Motorradfahrens zugeschnitten.
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SchlieBlich 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
Uberblick

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

Tab. 3: An Unfdllen beteiligte Fahrer und Mitfahrer von

Motorrddern und ~-rollern im Jahre 1978

Vortestfragebogen zur Einstellungsmessung

Rohfassung des Beobachtungsschemas (Grundlage der

Expertengespriche)
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

Praktische Umsetzung
durch

@® Bremsen

@ Ausweichen
@ Kurvenfahren

@ Fahrbahn lesen

@ Diskutieren

@ Erfahrungen sammein

Vor und wahrend jeder
Lerneinheit: Diskussion

Lerneinheiten und inhalte

uber Teinehmererlebnisse Fahrbahn ) Bremsen N Kurven Ausweichen
- Fahrbahnoberflachen - Plotziiche Hindernisse - Hundekurve" - Hindernisse. vor denin man
~ Fahrbahnverschmutzung - Sicherheitsabstand - Kurven schneiden nicht mehr anhatten kann
Verkehrssicherheitsiehre - Fahrbahnfuhrung - Kurvenverlauf (opt. Tausch) - Blockierter Fahrstreifen
~ Fahrbahnart ~ Kurve hinter Kuppe - Toter Winkel"
- Fahren im Kies L Zielbremsung A1 - Kreisbahntahren mit - Ausweichen vor Hindernis
- Langsamfahrspur - Bremsung vorne Abkippen und Aufrichten - Bremsen und Ausweichen
- Wippe -~ Bremsung hinten = Slaiom mit Schwingen und vor Hindernis
Praktische Ubungen - Tria - Bremsung vorne und hinten Abkippen ~ Bremsen und Ausweichen
-~ Anfahren am Berg -~ Bremsen mit doppeiter - Rechtsfahren in Linkskurven k vor geworfenem Hindernis 3
- Slalom Y Ausgangsgeschwindigkeit Y ~ Flucht ins Geldnde
- Bremsen im Gefalie T B [ _ . i
- Spurhaltung und Gerade- - Gewichtsverteilung ~ Fahrtechnik ~ Kollisionsvermeidung durch
auslauf - Verzogerung und ~ Einleiten und Beenden der Ausweichen
Eahrohysik - Kontroilfunktion des & Bremswege A Kurvenfahrt ~ Bremsen und Ausweichen
anrphysi Fahrers - Bremssysteme - Bremsen in Kurven - Uberfahren von Hindernissen
- Fahrwerk - Fahrverhalten - Bremsverhaiten ~ Physikalische EmfluBgroBen ~ Regeln fur das Fahrverhalten
- Bereifung
- Sira(}reilésghi(sraustelle/ v - Verkehrsteilnehmer. die v - Hindernis in der Kurve ~ Vermeidung des 3
vereiste StraBe) zum Bremsen zwingen - von der Maschine trennen - Frontalaufprails
Mentales Training ~ Plotziiche Rindernisse - Pldtzliches Hindernis Absteigen” - Ausweichen vor
bewegtem Hindernis
N -~ Zielbremsung - Kreisbahnfahren ~ Bremsen und Ausweichen
Praktische Ubungs- (auBer Wippe) ~ Bremsung vorne/hinten; - Stalom - Flucht ins Geiande
moglichkeiten ,zu Hause” \_J vorne und hinten - Rechtstahren in Linkskurven
- Bremsen im Gefalle o/

aus: Koch (1978)

9Z1L
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Tabelle 2: Item Gesamtwert - Korrelation der gekiirzten Skala

Item—~Nr. korrigierte Item~Gesamtwert korrigierte Item-Gesamtwert
Korrelation fir 49 Items Korrelation fiir 24 Items
a = Koeffizient a = 0,84 a = 0,84

20 0,54 *

40 0,52 0,52

32 0,51 *x

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 (=)
1 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 0,40 (+)

16 0,36 0,30 (~)

25 0,35 0,42 (+)

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 0,17 (=)
5 0,29 0,25 (=)
[ 0,28 0,22 (=)

13 0,27 0,17 (=)

29 0,26 0,35 (+)

*) eXtreme Items

**) bessere Alternative



Tab. 3: An Unfdllen beteiligte Fahrer und Mitfahrer von Motorrddern und -rollern im Jahre 1978

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag Gesamt
Anz. 3 Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. % Anz. %
Getdtete 90 | 11,0 92 11,2 85110,4 102 12,5 104 (12,7 192 | 23,5 153 1 18,7 818 | 100
ISchwerverl. 961 | 10,8 955 { 10,7 983 [ 11,0 1104412,4 [1 274 {14,3 |1 760 19,7 1896 | 21,2 8 933 | 100

Leichtverl. |1 916 12,5{1 741 {11,4 { 1908 } 12,5 1969}12,9 2384 (15,6 12 787 |18,2 2 584 16,9 |15 289 100

Unverl.bei

Unf. m. PS 2791 11,3 281 {11,4 296 1 12,0 303§ 12,3 377 { 15,3 471 19,1 465 | 18,8 2 4721100
lUnverl.bei

Unf. m. PS 2781 12,9 246 | 11,4 264 12,3 278 1 12,9 376 | 17,5 383117,8 327 | 15,2 2 1521 100
Insgesamt 3524)111,9(3315|11,2 | 3536}11,9 37564 12,7 |4 515 15,215 593 118,9 5 425118,3 {29 664 100

(BASt, FG U4.3 5/80)

- 8¢l
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Vortest-Fragebogen zur Einstellungsmessung

Die Bundesanstalt fir Strafienwesen fihrt im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums in diesem Jahr eine Untersu-
chung iliber Motorradfahrer durch, die die Besonderheiten
dieser Gruppe gegenliber anderen Verkehrsteilnehmern auf-

zelgen soll.

Ein Teil dieser Untersuchung ist die vorliegende Befra-
gung, bei der es um die Einstellung von Motorradfahrern
zum Fahren und zum Fahrzeug geht. Wir mdchten Sie bitten,
Thre Meinung zu den einzelnen Themen frei zu duBlern. Die
Befragung erfolgt anonym, d.h. Sie brauchen Ihren Mamen
nicht anzugeben.

Die Ergebnisse sind nur der Bundesanstalt fiir Straflen-
wesen zugdnglich und werden zum Zweck der Sicherheitsver-

besserung von Motorradfahrern eingesetzt.

Sollte eine Frage miBverstidndlich oder unklar formuliert
sein, notieren Sie die Nummer bitte auf der letzten Seite.
Fir erkldrende Bemerkungen oder andere Anrequnoen zu den
Fragen steht Thren auf der letzten Seite ebenfalls Platz

zur Verflguna.



. Voraussicht im StraBenverkehr ist nicht er-
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Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich
liegen, zu denen uns Ihre persdnliche Meinung inte-~
ressiert. Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu-
stimmen oder nicht, kdnnen Sie durch ein Kreuzchen

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich

machen. Sie kdnnen sich jeweils entscheiden zwischen

"stimme stark zu"
"stimme zu"

"bin unentschieden"
"lehne ab"

"lehne stark ab".

Der Fragebogen ist kein Wissenstest; es kommt uns hier-

bei auf Thre ganz persdnliche Meinung an und nicht etwa

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird coder was ge-

setzlich vorgeschrieben ist.

ahre

etimme  stieme  uin
stark 2t unent- ab
2y scriaden

. Ich fahre gerne Motorrad, weil ich dabei das
Gefiihl des SchnellfahrensgenieBen kamn

. Meiner Meinung nach sollte man auch bei dich-
tem Verkehr mit dem Motorrad nicht rechts [] [1 [1 [1
Uberholen

- Am Motorradfahren gef&llt mir besonders, da8
ich auch mal was riskieren kann, wenn mir [1 1 r[1 {1
danach ist

lernbar, so was muB man einfach kénnen

- Ich bin der Ansicht, daB8 man grundsitzlich
aufs Uberholen verzichten sollte, wenn man [1 [r 11 11
den StraBenverlauf nicht kennt

- Kurven, die nicht ganz iberschaubar sind, wiir—
de ich nie mit maximaler Schréglage befahren L] ] L] tl

Tehne
sterk
ak

{1

[1



10.

15.

16.
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. Bei einer Uberlandfahrt sollte wan brems-

und ausweichbereit sein, wenn nan einen
langsam fahrenden Traktor von einem Seiten-
weg auf die StraBe zufahren sieht

. Da man mit dem Motorrad qut ausweichen kann,

muB ich den Abstand zum Vordermann nicht
sténdig Uberpriifen
Wenn ich in einer Kurve fahre und p]btzT )
lich der Fahrbahnbelaa wechselt, wiirde ich
veder bremsen noch beschleunigen

Wenn das Helmtragen nicht gesetzlich vorge-
schrieben widre, wirde ich ihn weniger tra-
gen

. Meirer Meimung nach ist nur bei langen Fahrt-

strecken das Anziehen von Schutzkleidung not-
wendig

. Bevor ich in eine Kurve einfahre, beobach-

te ich besonders sorgfdltig die Fahrbahnober-
fléche

. Ich gehe in meinem Verhalten immer davon aus,

daB ich von anderen Verkehrsteilnehmern leicht
ibersehen werde, selbst wenn ich mit auffdl-
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre

. Am Motorrad gefdllt mir besonders, dafB man

damit in Kurven ausprobieren kann, welche
Schridglage noch drin ist

Bdume und Baumgruppen in der Ndhe einer Stra-
Be kormen einen Uber die tats&chliche Stra-
Benflihrung t&uschen

In unibersichtlichen Kurven muf man immer mit
plotzlichen Hindernissen rechnen, daher brem-
se ich vorher immer ab

. Ich halte es flir Ubertrieben, grundsitzlich

aufs Uberholen zu verzichten, wenn man den
StraBenverlauf nicht ganz Ubersehen kann

stimme
cark

e

{1

stinme

y

bin
ynente
schieden

Tehne
at

1ehns
sigrk
zh

L]
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20,

21,

22.

23.

24.

26.

27.

28.

29.

30.
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. Am Motorradfahren gefdllt mir besonders, daB

man dabei sein Fahrkdnnen erproben kann

Wenn ein Motorradfahrer mit auffdlliger Klei-
dung und mit Licht fdhrt, ist er im Verkehr
genauso gut erkennbar wie ein Pkw

Motorradfahrer miissen beim Uberholen immer
brems~ und ausweichbereit sein, weil sie von
anderen Verkehrsteilnehmern héufig nicht ge-
sehen werden

Rechts und links parkende Autos kdnnen mich
beim Motorradfahren nie so ablenken, daB ich
eine Gefahr ibersehe

Motorradfahrer miissen durch auffdllige Klei-
dung selbst dafiir sorgen, daB sie von ande-
ren Verkehrsteilnehmern rechtzeitig gesehen
werden

Es ist wichtig, daB der Fahrer sich nur auf
das konzentriert, was vor seinem Fahrzeug
vorgeht

Wenn ich in einer Kurve fahre und nlétzlich
der Fahrbahnbelag wechselt, wiirde ich das
Motorrad direkt beschleunicen

An warmen Sommertagen fahre ich auch mal

° ohne Schutzkleiduna, weil sie mir dann

zu ldstig und unbequem ist

Wenn man an einer Kreuzung Vorfahrt hat,
sollte man sie immer zlgig {bergueron

Ich finde es zeitraubend und iberflissig
vor jeder Kurve, die man nicht ganz iber-
sehen kann, abzubremsen

RBei ganz kurzen Fahrtstrecken kann man auf
das Tragen von Schutzkleidung verzichten

Am Motorrad gefdllt mir besonders, daB man
damit langsamere Verkehrsteilnehmer zlgig
tberholen karn

An untbersichtlichen Kreuzungen sollte man,
auch wern man Vorfahrt hat, mit der Geschwin-
digkeit heruntergehen

tin
unent-
schiecen

1shnz  Yehne
ah  stars
ab



31,

32,

33.

34.

35,

36.

37.

38,

39,

40.

4%

42,

43

44,

.45,
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Im Stadtverkehr kann man als Motorradfahrer da-
von ausgehen, daB sich in Gefahrensituationen
imrer noch eine Mdglichkeit zum Ausweichen findet

Beim Motorradfahren kann das Kurvenschneiden
auch innerhalb der eigenen Fahrspur geféhrlich
sein

Der hdufige Blick in den Riickspiegel lenkt von
dem wichtigen Verkehrsgeschehen vor dem Fahrzeug
ab

Bel dichtem Verkehr kann man mit dem Motorrad
auch ruhig einmal rechts ierholen

An warmen Sommertaden fahre ich auch mal

ohne Helm, weil er mir dann zu ldstic und

und unbemiem ist

Ich bin der Ansicht, daB man durch aufmerksame
Beobachtung der Umngebung eventuelle Fahrbahn-
verschmutzungen voraussehen kann

Beim Uberholen kann man immer zligig an anderen
Fahrzeugen vorbeifahren, da man flir die Fahrer
im Riickspiegel gut sichtbar ist

Nur bei langen Fahrtstrecken ist es notwendig,
einen Helm zu tragen

Auf Fahrbahnverschmutzungen kann man sich nicht
einstellen, da sie meist ganz Uberraschend
auftreten

Ich halte es flir ungefdhrlich mit dem Motorrad
Kurven zu schneiden, sclange ich mit den
Reifen nicht iber den Seiten- bzw. Mittel-
streifen hinausfahre

Ich glaube, daB es keine Hinweise gibt, die
erkemnen lassen, was ein anderer Verkehrsteil-
nehmer vorhat

Durch die hohe Beweglichkeit und das Beschleu-
nigungsvermigen des Motorrades, kann man auch
ruhig einmal bei uniibersichtlicher Strecke
tberholen

Bei einer Kolonnenfahrt muB ich den Abstand
zum Vordermann immer wieder Uberpriifen

Ich bin dafiir, daB Motorradfahrer tagsiiber
mit Licht fahren

Es kann leicht vorkamen, daB man eine StraBe
fdlschlicherweise fiir eine VorfahrtstraBe
hilt, weil sie breiter ist als eine QuerstraBe

stinve
stem
zu

sHiame  oin

1411 unent.
schieden

shar®
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47.

48.

49.

50.

51,

52.
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Am Motorradfahren gef&llt mir besonders, daB
man auch in verstopften StraBen durchkommt

Wern ich in einer Rurve fahre und pl&tzlich
der Fahrbahnbelag wechselt, wiirde ich das
Motorrad scharf abbremsen

Als guter Motorradfahrer kann man auch Kurven,
die man nicht kennt, mit maximaler Schréalage
nehmen

Am Motorrad gefdllt mir besonders, daf man da-
mit ein bequemes Verkehrs- und Transportmittel
hat

Wie alt sind Sie?

Wieviel Hubraum hat das Motorrad mit dem Sie
meistens fahren?

Haben Sie schon einmal an einem Fortbildungs—
training oder Kurs fiir Motorradfahrer teil-
genommen?

stimme
start
7y

01

stinte
Iy

bin
unant-
schiedsn

Tehng
ab

1zhns
stark

3t

[1

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER
BEFRAGUNG.
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Waren alle Fragen verstdndlich?

Wenn nicht, nennen Sie bitte auf dieser Seite die
Nunmern der miBverstidndlichen oder unklaren Fraaen.
Flir Anmerkungen hierzu oder zum Fragebogen sind

wir Thnen dankbar.



1)

5

-~

9)

Rohfassung des Beobachtungsschemas

Dimension Fahrer

Helm Helmbenutzung
Helmfarbe
Helmart

Kleidung Tragen von

Schutzkleidung
Farbe des Anzugs

Haltung Geldstheit

Geschwindigkeit

Hthe Innerorts
AuBerorts
Anderung unmotivierte
Hérte der Be-
schleunigung

Kurvenfahren
Haltung
Geschwindigkeit AngepaBtheit

Verlauf der Kurvenf. einleiten

(Grundlage der Expertengespréche)

2) Fahrzeug 3) Fahrzeugbeherrschung 4) Deutliches Fahren
Art Verkleidung Anfahren Hérte Blinken Hdufigkeit
Sicherheit Bereifung Hochnehmen der Zeitpunkt
Lichtanlage Fuse Blinkerriick~
Bremsen am Berg nahme
Langsamfahren Sicherheit
Lenkkorrektur
Einhdindiges Fahren H&ufigkeit
6) Abstand 7) Bremsen 8) Uberholen
zum flieBenden Verkehr Vorgang Hiaufigkeit links (Gegenverkehr)
voraus Hirte Vorsicht
seitlich Entschlossenheit
sum ruhenden Verkehr Hinter-Vorderrad Schrieiden
seitlich Bereitschaft Finder an Vorder- Gesetzwidrig
et radbremse rechts
zum StraBenrand seitlich im Uberholverbot
Wahl der Fahrspur Hiufigkeit
aktiv/passiv

10) Verhalten an Kreuzungen
MiBachten der Vorfahrt Hiufigkeit

Befahren von Kreuzungen
und Einmindungen

Bremsen vor der Kurve Vorsicht
Bremsen in der Kurve Entschlossenheit
Beschleunigung

Schneiden Fahrspur
Fahrstreifen

11) Allgemeine Eindriicke

Fahrverhalten Risikobereitschaft
Riicksichtnahme
Voraussicht

Beachten des nachflieBenden
Verkehrs
Spiegelbenutzung
Kopfwenden

MiBachten von Vorschriften
Haufigkeit

unfalltrdchtige Situationen
Haufigkeit

- 9¢l
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Fragebogen der Wirksamkeitsuntersuchung

Lieber Motorradfahrer !

Liebe Motorradfahrerin !

Die zunehmende Gef&hrdung der Motorradfahrer im StraB8en-
verkehr macht eine genaue Untersuchung der Ursachen hier-
fir dringend notwendig. Die Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen fiihrt daher in Zusammenarbeit mit dem ADAC in die-
sem Jahr eine Untersuchung {iber Motorradfahrer durch, die
die Besonderheiten dieser Gruppe gegeniliber anderen Ver-
kehrsteilnehmern aufzeigen soll. Auf der Grundlage einer
solchen Untersuchung sollen MaBnahmen zur ErhShung der
Sicherheit von Motorradfahrern entwickelt und gefdrdert

werden.

Neben einer Beobachtung wird eine schriftliche Befragung
von Motorradfahrern im gesamten Bundesgebiet durchgefiihrt.
Sie soll uns AufschluB iber die Einstellungen zum Fahren
und zum Fahrzeug geben, {ber die Einschédtzung tédglicher
Verkehrssituationen und iUber einige technische Daten zum

Fahrzeug und zur Fahrzeugbenutzung.

Um zu erfassen, ob die zunehmende Fahrleistung einen Ein-
flu8 auf Ihre Angaben hat, soll die Befragung noch einmal

nach drei Monaten durchgefiihrt werden.

AuBern Sie bitte frei Ihre Meinung durch Ankreuzen der
fir Sie zutreffenden Antwort. Lassen Sie sich dabei bitte
von Ihren persdnlichen Erfahrungen und Meinungen leiten;
Ihre Angaben werden ausschlieBlich fiir wissenschaftliche
Forschungszwecke verwandt. Die Teilnahme an der Befragung

ist freiwillig.



Mit welchem Fahrzeugtyp fahren Sie zur Zeit ?

[ 1] Motorrad

{1 anderes motorisiertes Zweirad
Hubraum: ccm
PS:

Welche Fihrerscheinklassen besitzen Sie und wie lange ?

[ 1 Klasse 1 seit ........ Jahren
[ 1 Klasse 2 seit ........ Jahren
{1 Klasse 3 seit ........ Jahren
[ 1] Klasse 4 seit ........ Jahren
] Klasse 5 seit ........ Jahren

Wieviel Fahrpraxis haben Sie insgesamt mit dem Motorrad ?

ungefdhr ......... km

Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorradfahrern

vergleichen sollen, halten Sie sich filir 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

P e e T e R
o bt e e et e e

sehr schlechter Fahrer



-

w

- 139 -

Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich
liegen, zu denen uns Ihre persdnliche Meinung inte-
ressiert. Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu-
stimmen oder nicht, k&nnen Sie durch ein Kreuzchen

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich

machen. Sie kdnnen sich jeweils entscheiden zwischen

"stimme stark zu"
"stimme zu"

"bin unentschieden"
"lehne ab"

"lehne stark ab".

Die Fragen sind kein Wissenstest; es kommt uns hier-

bei auf Ihre ganz persdnliche Meinung an und nicht etwa

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird oder was

setzlich vorgeschrieben ist.

Ich bin der Ansicht, daB man grundsdtzlich zu
aufs Uberholen verzichten sollte, wenn man [] []
den StrafBenverlauf nicht kennt

. Da man mit dem Motorrad gqut ausweichen kann,

muB ich den Abstand zum Vordermann nicht [1 [1]
stédndig lberpriifen

. An warmen Sommertagen fahre ich auch mal

ohne Helm, weil er mir dann zu lastig und [1] [1]

unbequem ist

Rechts und links parkende Autos kénnen mich
beim Motorradfahren nie so ablenken, daB ich [l {1
eine Gefahr {ibersehe

Kurven, die nicht ganz iberschaubar sind,
wirde ich nie mit maximaler Schriglage be— {1 [1
fahren

Bei dichtem Verkehr kann man mit dem Motorrad [ [
awh ruhig einmal rechts iberholen

ge-

unent-
schieden

ehne

1ehne
stark



10.

13.

15.

18.

19.
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. Am Motorradfahren gefdllt mir besonders, da8

man dabei sein Fahrkénnen erproben kann

. Motorradfahrer miissen durch auffdllige Klei-

dung selbst dafiir sorgen, daB sie von ande-
ren Verkehrsteilnelmern rechtzeitig gesehen
werden

. Ich firde es zeitraubend und Uberfliissig,

vor jeder Kurve, die man nicht ganz iber-
sehen kann, abzubraunsen

Beil ganz kurzen Fahrtstrecken kann man auf
das Tragen von Schutzkleidung verzichten

. Durch die hohe Beweglichkeit und das Beschleu-

nigungsvemmdgen des Motorrades kann man auch
ruhig einmal bel uniibersichtlicher Strecke
iberholen

. A Motorrad gefidllt mir besonders, daB man

damit in Kurven ausprobieren kann, welche
Schrdglage noch drin ist

Ich bin der Ansicht, daB man durch aufmerksame
Beobachtung der Ungebung eventuelle Fahrbahn-
verschnutzungen voraussehen kann

. Im Stadtverkehr kann man als Motorradfahrer

davon ausgehen, daf8 sich in Gefahrensitua-
tionen immer noch eine Moglichkeit zum
Auswelichen findet

Ich halte es fiir ungefdhrlich, mit dem Motor-
rad Kurven zu schneiden, solange ich mit den
Reifen nicht iber den Seiten— bzw. Mittel-
streifen hinausfahre

. An warmen Sommertagen fahre ich auch mal

ohne Schutzkleidung, weil sie mir dann
zu ldstig wd unbequem ist

. Beim Uberholen kann man immer zilgig an anderen

Fahrzeugen vorbeifahren, da man fiir die Fahrer
im Rickspiegel gut sichtbar ist

Ich gehe in meinem Verhalten immer davon aus,
daB ich von anderen Verkehrsteilnehmern leicht
tbersehen werde, selbst wenn ich mit auff&dl-
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre

Ich fahre gern Motorrad, weil ich dabei das
Gefithl des Schnellfahrens genieBen kann

stimme . bin lahne
stark s::jmme unent- 1:hne stark
2u schieden ab



20. Als guter Motorradfahrer kann man auch Kurven, 2 schisden

21,
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stimme . bin ehne
stark stimme unent- Tetine stark

ab

die man nicht kennt, mit maximaler Schréglage {] {1 [1 [] []

nehmen

Am Motorradfahren gefdllt mir besonders, daB

ich auch mal was riskieren kann, wenn mir [1 [ ] [ []
danach ist

22. Wenn das Helmtragen nicht gesetzlich vorge- [ [ [ [ [
schrieben wire, wlirde ich ihn weniger tragen

23, Am Motorrad gefdllt mir besorders, daB man
damit langsamere Verkehrstei lnehmer zigig [ [] [] [1 01

berholen kann

24, In unibersichtlichen Kurven muf man immer mit
plétzlichen Hindernissen rechnen, daher bremse [ [1 ! {1 []

ich vorher immer ab

Zu welchen Fahrten benutzen Sie Thr Motorrad?
(Sie k&nnen mehrere Antworten ankreuzen)

Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu beruflichen
Zwecken

Fahrten fir private Besorgungen (Einkdufe,
Arztbesuche)

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

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

Urlaubsfahrten

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

oft
selten

nie
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Fahren Sie mit Ihrem Motorrad

tdglich oder fast jeden Tag
mehrmals wochentlich
einmal wdchentlich

seltener ?

- e ey e

Fahren Sie widhrend des ganzen Jahres Motorrad ?

ja

nein, nur zu bestimmten Jahreszeiten

Hatten Sie mit dem Motorrad schon einmal einen Unfall ?

[1 ja, einen Unfall
[ 1 ja, mehrere Unfdlle
[1

nein

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

ich selbst

andere Verkehrsteilnehmer
teils, teils

ich hatte keinen Unfall

— o e
— e e e

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

[ 1 nein

[ ] ja, leicht

[ 1] ja, schwer (mit Krankenhausaufenthalt)
{1

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 ?

[ 1 Pkw
[ Motorrad

Moped, Kleinkraftrad und andere motori-
sierte Zweirddex

{1 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
] tiber 13000

el e T T -

Es folgen nun einige Bilder, die einen Motorradfahrer in
alltdglichen Verkehrssituationen zeigen. Sie sollen sich
diese Situationen nun genau anschauen und ﬁberlégen, ob be-
stimmte Gefahren flir den Motorradfahrer bestehen oder nicht.
Sie konnen eine oder mehrere der vorgegebenen Antworten an-
kreuzen. Zusdtzlich interessiert uns, flir wie gefdhrlich
Sie die betreffende Situation halten. Dabei k&nnen Sie ent-
scheiden zwischen 5 Abstufungen von "sehr gefdhrlich” bis

"v&llig ungefdhriich”.



Bild Nr. 1

Der Motorradfahrer will
der Vorfahrtsstrale
folgen.

%

Situation besondere Gefahren?

dieser

] nein, er hat vVorfahrt und kann die Kurve Ubersehen.
] ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung.
] ja, wegen des Fahrbahnrandes.

] ja, seine Vorfahrt konnte miSachtet werden.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5

0~ o o 0 0
sehr v8llig
gefdhrlich ungefdhrlich

Bild Nr. 2

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel
vorfahren,

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ 1 nein, der Motorradfahrer kann den
Raum zwischen den Pkw nutzen,

[ 1 ja, durch pldtzlich auftretende
FuBgdnger und durch Turdffnen.

[ 1 ja, beim Umschalten der Ampel auf
"Grin".

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O— O O C 0
sehr vbllig
gefdhrlich ungefdhr-

lich




Bild Nr. 3
Der Motorradfahrer will {iberholen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ ] nein, nicht bei schnellem Uberhol-

vorgang.

ja, der Pkw konnte links abbiegen.

ja, weil der Motorradfahrer auf eine

Kuppe zufdhrt.

[ '} ja, der Pkw kdnnte den Motorrad-
fahrer libersehen.

—_—
——

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
0— 0 -0 -0 —0
sehr villig
gefdhrlich ungefshr-
lich

Bild Nr. 4

Der Motorradfahrer f&hrt auf eine
Rechtskurve zu.

Bestehen in dieser Situation beson-
dere Gefahren?

nein, die StraBe ist frei.

ja, in der Kurve konnte sich ein

Hindernis befinden.

[ 1 ja, der weitere Kurvenverlauf ist
nicht erkennbar.

[ ] ja, der Gegenverkehr kdnnte die

Kurve schneiden.

[y

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
o O C -0 O
sehr vollig

geféghrlich : ungeféhr

lich




Bild Nr. 5

Eine Gruppe von Motor-
radfahrern will iber-
holen.

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

{ ] nein, die Liicke zwischen den Fahrzeugen auf der Uberholspur 1&Bt Platz
genug.

[ 1 jJa, der zweite Motorradfahrer k&nnte dem ersten einfach hinterherfahren.

[ 1 ja, die Liicke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Uberholspur ist
fiir den ersten Motorradfahrer bereits zu klein.

[ ] ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5

O O O O o]

sehr villig ungefdhrlich
geféhrlich

Bild Nr, 6
Der Motorradfahrer will abbiegen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

nein

ja, durch entgegenkommende land-
wirtschaftliche Fahrzeuge.

[ ] ja, durch die Anderung des Fahr-
belages.

o g
s et

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
o, O O -0
sehr v8llig
gefdhrlich ungefdhr-

lich




Bild Nr. 7
Der Motorradfahrer will idberholen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ ] nein, der Traktor fdhrt weit rechts.

[ ] nein, wegen der geringen Geschwin-
digkeit des Traktors.

[ ] ja, durch die Fahrbahnverschmutzung.

[ } ja, der weitere StraBenverlauf ist
nicht einsehbar.

[ 1 ja, der Traktor k&énnte abbiegen.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
(¢} O O O o]
sehr vollig
gefdhrlich ungeféhr-
lich

Bild Nr. 8

Der Motorradfahrer will zwischen den
beiden Pkw durchfahren.

Bestehen in dieser Situation beson-
dere Gefahren?

{ ] nein, der Motorradfahrer kann den
Raum zwischen den Pkw nutzen.

[ 1 ja, der Motorradfahrer wird von den
vorausfahrenden Fahrzeugen nicht
gesehen.

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

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
sehr vOllig
gefédhrlich : ungeféhr-

lich




Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

nein, der Motorradfahrer fdhrt richtig und hat Vorfahrt.

ja, der Motorradfahrer k&nnte vom Pkw lbersehen werden.

ja, durch den Fahrbahnbelag.

ja, der Pkw kdnnte die Geschwindigkeit des Motorrades unterschédtzen.

[

Wie gefdhrlich ist diese Situation?
1

2 3 4 5
C\r > ) (9" O
sehr vollig
gefdhrlich ungeféhrlich

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 iliberholende Fahrzeuge vor

hinten.

[ 1 ja, durch entgegenkommende Fahrzeu-
ge.

[ ] ja, der Lkw k&nnte ausscheren.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O O)— ) ) O
sehr vOllig
gefdhrlich ungefdhr—

lich
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Und nun noch einige Fragen zu Ihrer Person.

Geschlecht [ ] mdnnlich

[] weiblich
Wie alt sind Sie ? = ......... Jahre alt
Sind Sie [ ledig

(] verheiratet

{

] verwitwet oder geschieden?

Welchen Beruf iiben Sie aus ?

[ ] Selbstédndiger [ ] anderer Beruf
(freie Berufe)

[ ] leitender Beamter [ ] Schiler, Student, Lehr-
leitender Angestellter ling

[ ] Beamter, Angestellter [ 1 nicht berufstdtig

[ ] Facharbeiter, nicht-
selbstdndiger Hand-
werker

[ 1} Arbeiter

Welchen SchulabschluB haben Sie ?

[ ] HauptschulabschluB [ ] anderer AbschluB
{ ] mittlere Reife, .

Realschulabschlu8 [ 1 keinen Abschluf
[ 1 Abitur

Haben Sie eine abgeschlossene Berufsausbildung ?

[ ] nein (] ja, ein abgeschlossenes
. ja, eine abgeschlos- Hochschulstudium
sene Lehre [ ja, eine andere abge-
schlossene Berufsausbidlung

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER BEFRAGUNG !
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Wie bereits erwdhnt, mdchten wir die Befragung nach drei
Monaten noch einmal wiederholen. Ihre Teilnahme daran ist
fiir 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 flir Thre Unterstiitzung !

Die folgenden Anaaben dienen uns nur dazu, Sie ein zweites

Mal zu erreichen, sie werden nicht mit den anderen Antwor-

ten zusammen ausgewertet.

Wenn mdglich wiirden wir uns auch gern telefonisch mit Ihnen
in Verbindung setzen.

Ich bin unter der Telefonnummer zu erreichen.

Vorname Name

StraBe Hausnurmer

PLZ. Stadt / Bezirk

F R S
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Kurzbefragung der Instruktoren der untersuchten Trainingskurse

FUR DEN INSTRUKTOR

{(Nach dem Kurs auszufiillen)

1. Datum des Kurses ...... .

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

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

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

bei mehr als 17 Teil-
nehmern bitte Rlickseite
benutzen.

)
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ERHEBUNGSBOGEN DER BEOBACHTUNG

(am Ort auszufiillen)

vor der Fahrt:

1. Beobachter 2.
3. Stadt O Dortmund 4.
O Stuttgart
5. Beginn der 6.

Fahrt Uhrzeit ... . ... Uhr
7. KorpergridBe P o i 8.
9. Kleidung 10. Farbe Helm
(keine Regenkleidung)
O voller Fahranzug O auffédllig
(Leder oder anderes syt
Material) O unauffdllig

0 tagesleuchtend
O nachtleuchtend

O mit Reflexstrei-
fen oder Folie

O Anzug-Jacke

O Anzug-Hose

O Handschuhe
O Stiefel

O Nierenschutz

nach der Fahrt:
12. Uhrzeit vee « «.. Uhr
Ende der Fahrt
17. Reifen 0 verkehrssicher
O nicht verkehrs-
sicher
Lichtan- 0 funktionsfdhig
lage nicht funktions-
fahig
Bremsen 0 funktionstiichtig

0 nicht funktions-
tlichtig

13.

14.

15.

16.

Fahrer:

Datum

Tag Monat

Proband
(Name, Vorname)
Helmart: O Integralhelm
0 Jethelm
O andere

11. Farbe Kleidung

O hell

dunkel.
tagesleuchtend
nachtleuchtend

mit Reflexstreifen

O O O O

Fahrzeugtyp

PS
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quantitativ zu erhebende Variablen

freie Strichlisten

18. Uberholvorgang auferorts

19. passives Uberholen (liberholt werden)

nur auBerorts

20. Fahrspurwechsel/Fahrtrichtungsédnderungen

21. Kopfwenden bei Fahrspurwechsel

22. Blinkerbetdtigung

23. Kommunikation mit anderen

24. Bremsvorgédnge

25. Unfalltrdchtige Situationen

Anzahl



26.

27.

28,

29,

30.

31.

32.

33.

-~ 154 -

Anzahl

Kurven schneiden

Vorfahrt miBachten

Geschwindigkeit Ubertreten

Rechts iberholen

Uberholen im Uberholverbot

Durchfahren einer Kolonne

Durchfahren eines Staus

MiBachten anderer Vorschriften
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qualitativ zu erhebende Variablen

gcebundene Strichlisten Gesamteindruck

34. Blinken: Zeitpunkt
1-2-3~-4-5-6-7-8=-9/0
35. Blinkerriicknahme

1 -2=-3-4-5-6-7-8-9/0

36. Uberholen: Vorsicht

1 - 2~3-4-5-6=-7-8=-9/0 l}

37. Uberholen: Entschlossenheit

1 -2-3-4-5-6-7-8-9/0 ]
[ B

38. Uberholen: Schneiden beim Auslauf

1-2-3-4-5-6-7-8-9/0 P

39. Bremsen: Hidrte

1 ~2-3=-4-5-6~7-8=-9/0

40. Bremsen: Verteilung

L]
1T -2 -3 /0 [:::

41. Kurven: Geschwindigkeit
1 -2-3-4-5~-~6-7-8-9/20 [, :]
42, Kurven: Zeitpunkt des Kurvenbogencinleitens
1-2-3-4-5-6-7-8-9/0 [::]

43, Kurven: Zeitpunkt des Bremsens

1 -2 -3 /0 [::]



44.

45,

47.

48.

49.

50.

52.

53.
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Kurven: Zeitpunkt des Beschleunigens

1 -2 -3 /0

Kurven: Fahrspurschneiden

Art der Beschleunigungen

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

Einordnen: AngepafBtheit

1 -2-3-4-5=-6-7=-8-9/290

Kreuzungen und Einmiindungen: Vorsicht

1 -2-3-4-~-5~-6~-7-8=-9/0

Fahrspurwechsel: Beachten des nachflieflenden Verkehrs

1 -2-3-4-5-6-7-8=-9/20

Hal tung

1-2-3-4-5-6-7=-8-9/0

Fahren mit Licht

GleichmdBigkeit der Geschwindigkeit

1-2-3~4-5-6-7-8-9/20

Innerorts: AngepaBtheit der Geschwindigkeit

1-2-3-~4~-5-6-~-7-8-9/20

Gesamteindruck

NN NN NN

NN

[ ]



54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.
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AuBerorts: AngepaBtheit der Geschwindigkeit

1-2-3~-4~-5-6-7-8=-9/0

Bremsbereitschaft

1~2-3-4-5-6-7-8-9/0

Abstand zum Vorausfahrenden

1-2-3~-4-5-6-7-8~9/0

Abstand seitlich zum flieBenden Verkehr

1-2-3-4-5-6~-7=-8-9/0

Abstand seitlich zum ruhenden Verkehr

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

Risikobereitschaft

1 ~2-3-4-5-6-7-8-9/0

Voraussicht

1-2-3~-4-5-6-7-8-9/0

Aufmerksamkeit

1-2-3~4~5~-6-7=8=-9/20

Riicksicht

Anpassung an Fahrbahnverhdltnisse

1 - 2-3-4-5-6-7-8-9/g0

Gesamteindruck

OO OO

OO O



64.

65,

66.
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Gesamteindruck
Fahrzeugbeherrschung
j
1-2-3-4-5-6~7=-8-9/0 i :
Fahrspurbenutzung
—
1-2-3-4~5=~6-7=-8-9/20 i i

Besondere Vorkommnisse, Bemerkungen
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Bundesanstalt fir StraBenwesen 5000 Kaln 51, den

. Brihier StraBe 1
Ud.1g vu ESTM Postfach 510530

Tel. {0221) 3702- oder 37021
Fernschreiber: (Telex) 088 82 189 bas d

Schreiben zur Anwerbung der Kontrollgruppe1)

Lieber Motorradfahrer!

Liebe Motorradfahrerin!

Die Bundesanstalt flir StraBenwesen filhrt in Zusammenarbeit
mit dem ADAC eine wissenschaftliche Untersuchung liber das

Fahrverhalten von Motorradfahrern durch.

Die zunehmende Gefidhrdung der Motorradfahrer im StraBenverkehr
machen unserer Meinung nach eine genaue Untersuchung der Ur-

sachen hierfliir dringend notwendig.

In diesem Jahr wird daher neben einer Befragung im gesamten
Bundesgebiet auch eine Beobachtung von Motorradfahrern durch-
gefiihrt, die uns AufschluB darliber geben soll, wie sich Motor-~
radfahrer in bestimmten Situationen des tdglichen StraBenver-

kehrs verhalten.

auf der Grundlage einer solchen Untersuchung sollen insbeson-
dere MafBnahmen zur ErhShung Ihrer Sicherheit entwickelt und

gefdrdert werden.

Wir sind beil unserer Untersuchung auf Thre Mithilfe angewiesen,
denn nur wenn viele Motorradfahrer - auch Sie - bei einer sol-
chen Beobachtungsfahrt mitmachen, kann unsere Untersuchung

erfolgreich sein.

Als Entschéddigung flir Thren Aufwand erstattet Ihnen die Bundes-

anstalt fir StraBenwesen zum Ende der Untersuchung einen Be-

trag von DM 60,--.

1) Die Anwerbung der Trainingsgruppe erfolgt mit gleichem Wort-
laut, mit der Ausnahme, daB als Entschddigung die Erstattung
der Trainingsgebilihr angeboten wird.
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- Sie fahren eine bestimmte, vorgegebene Strecke auf Ihrer
eigenen Maschine ab, und zwel unserer Mitarbeiter fahren
Ihnen auf dem Motorrad nach.

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

- Um die Verdnderung 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 durchgefiihrt.

- Die Beobachtungen finden wahlweise an folgenden Wochenenden
statt:

21./22. Juni 13./14. September
28./29. Juni und 20./21. September
5./ 6. Juli 27./28. September

Was miissen Sie tun?

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

flir Stuttgart: Herr Haug (Tel.: 0711/647003)
fiir Dortmund: Herr Kiher (Tel.: 0211/450701)

Bei der Terminvereinbarung erfahren Sie den Treffpunkt mit
unseren Mitarbeitern. Nach der 2. Untersuchung im September

erhalten Sie Ihre Aufwandsentschddigung.
Flir Ihre Unterstiitzung mdchten 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 Teilbericht1) befaBte 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 Anhang S. 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 umfaBt,
sollte eine md&glichst detaillierte Erfassung des gesamten
Fahrverhaltens der Motorradfahrer erfolgen. Zu diesem Zweck
muBten die Versuchspersonen auf ihren eigenen Motcrréddern
eine standardisierte Strecke abfahren, wdhrend die Beobach-
ter auf dem Sozius einer nachfahrenden Maschine das Fahrver-

halten protokollierte.

Die empirischen Erhebungen wurden nach dem o.a. Schema durch-
gefihrt und konnten im Frithjahr 1981 abgeschlossen werden.
Der vorliegende Teilbericht befaBt 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



2. Untersuchungsablauf
2.1 Untersuchungsaufbau

Als Untersuchungsaufbau ist eine quasi-experimentelle An-
ordnung in Form einer Vorher-/Nachher-Messung mit Vergleichs-
gruppe gewdhlt worden, da dieser Ansatz nur mit geringen Ein-
schrédnkungen die interne Validitdt des Versuchs, d.h. seine
innere Gﬁltigkeit,gewéhrleistet.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 MeBinstrumente dienten die im ersten Teilbericht ausfihr-
lich dargestellten Fragebogen sowie Beobachtungschemata.z) Die
eine Hdlfte der Versuchspersonen wurde nur befragt, die an-
dere H&lfte sowohl befragt als auch beobachtet, damit Zusam-
menhdnge zwischen Antwortverhalten und tatsdchlichem Fahr-

verhalten deutlich gemacht werden konnen.
2.3 Bildung von Experimental- und Vergleichsgruppe

Die Rekrutierung der Versuchspersonen fiir die Experimental-
gruppe, d.h. die Gruppe, die am Sicherheitstraining teilnehmen
sollte und fir die Vergleichsaruppe, d.h. die Gruppe,

die mit dem Kursus nicht in Berithrung 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.



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 spdter wurde er ihnen nochmals auf postalischem
Wege zugestellt.

Uber 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 Fragebogen ausgehdn-
digt wurde, drei Monate spdter wurde ihnen ein zweiter Frage-

bogen gleicher Art zugeschickt.

2.3.2 Beobachtung

Die Anwerbung der Versuchspersonen fiir die Beobachtung gestal-
tete sich etwas schwieriger, weil diese Erhebungen wesentlich
mehr Zeit in Anspruch nahmen als das Ausfiillen von Fragebdgen.
Die An- und Abfahrt zur Beobachtungsstrecke sowie die etwa

einstiindige Beobachtungsfahrt, haben es ratsam erscheinen las-

sen, die Versuchspersonen durch ein Honorar zu entschéddigen.

In zwel Stddten wurden die Teillnehmer 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) Halbjdhrlich von der Bundesanstalt filir Strafenwesen durch-
gefiihrte Erhebung.



Die Vergleichsgruppe setzte sich aus Freiwilligen zusammen,
die durch Zettelaushang oder pers&nliche Ansprache in Motor-
radclubs, bei Hi&ndlern oder an anderer Stelle geworben wurden.
Sie wurde zum gleichen Zeitpunkt untersucht wie die Experi-

mentalgruppe.

2.4 Ausfidlle

Das Problem der Ausf&lle bzw. der verzerrten Auswahl der
Versuchspersonen kann hier nur kurz angedeutet werden.
Auch hier mu8 wieder nach Befragung und Beobachtuna unter-

schieden werden.

2.4.1 Befragung

Bei der Befragung sollte urspriinglich 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 muBte freiwillig erfolgen, so daB es zum
grdBten Teil im Ermessen der Kursleiter lag, ob die Frage~
bogen ausgefiillt wurden oder nicht. Leider kam es dadurch
letztlich trotz mehrmaliger Nachfragen und Ermunterungen
durch die die Untersuchung unterstiitzende Institution le-
diglich zur Erfassung von 11 Kursen, was etwa einem Anteil
von 20 Prozent der Gesamtzahl entspricht.

Natlirlich kann bei solchen Zahlen nicht davon ausgegangen
werden, da8 die Auswahl der Versuchspersonen in vollem Um-
fang reprédsentativ flir die Zielgruppe ist. Es wird sich
vielmehr um besonders motivierte Motorradfahrer gehandelt
haben, die bereit waren, im Hinblick auf eine Verbesserung
der Verkehrssicherheit ihrer ZugehOrigkeitsgruppe an einer
solchen Befragung teilzunehmen.



Bei der Interpretation der Ergebnisse muB diese verzerrte

Zusammensetzung der Versuchsgruppe berlicksichtigt werden,

denn es ist davon auszugehen, da8 bei einer so gestalteten
Gruppe die Intentionen eines Sicherheitstrainings auf be=-

sonders fruchtbaren Boden fallen. Die Generalisierbarkeit

der Ergebnisse auf die gesamte Zielgruppe muB also in

Frage gestellt werden.

Die Beschrédnkung der Feststellungen auf eine spezielle
Teilgruppe innerhalb der Sicherheitstrainingsteilnehmer
wird dariliberhinaus noch dringlicher, wenn man weiB, daB
von den 87 Kursteilnehmern der Vorherbefragung nur 61 auch
nach drei Monaten noch bereit waren den zweiten Fragebogen
auszufiillen.

Obwohl ein Ausfall von 30 Prozent bei schriftlichen Befra-
gungen nicht unbedingt als hoch zu bezeichnen ist, ergibt
sich insbesondere bei kleinen absoluten Zahlen natidirlich
eine weitere Einschrdnkung der Ergebnisse. Bei der Inter-—

pretation der Daten ist also hochste Vorsicht geboten.

Trotzdem sind die Fragebogen ausgewertet worden, weil wir
der Uberzeugung waren, daB es wichtig ist, eine Wirksam-
keitsuntersuchung durchzufiihren, selbst wenn diese aufgrund
der Tatsache, daB sie im tatsdchlichen Geschehen und nicht
im Labor stattfindet methodische Unzuldnglichkeiten auf-
weist. Letztendlich steht und f&llt der Wert einer sol-
chen Untersuchung in der Beriicksichtigung dieser durch

die Feldarbeit bedinaten Mingel bei der Interpretation

der Ergebnisse.



2.4.2 Beobachtung

Die Beobachtung konnte im GroBen und Ganzen so durchgefiihrt
werden wie geplant, d.h. aus zwei Erhebungsbereichen wurden
jeweils 3 Kurse mit voller Teilnehmerzahl erfalBt. Es war
von vorneherein geplant, sich auf zwei Erhebungsgebiete zu
beschrdnken, da sonst der finanzielle Rahmen der Untersu-
chung gesprengt worden wére.

Allerdings muB bei diesem Auswahlverfahren der Versuchsper-
sonen berlicksichtigt werden, daB die speziellen Gegebenhei-
ten der beiden Erhebungsorte die Ergebnisse eher beeinflus-—
sen als bei der bundesweiten Befraqung, wo durch die hdhere
Anzahl der Erhebungsorte, insgesamt acht, dieser Einfluf

eher eliminiert wird.

Die Auswahl der beiden Beobachtungsorte erfolgte auf Empfeh-
lung des veranstaltenden ADAC. Es ist also davon auszugehen,
daB an den Erhebungsorten gute Bedingungen herrschten, die
den Erfolg des Kurses wahrscheinlich erscheinen lieBen. Auch
das muf Beriticksichtigung finden bei der Interpretation der

Ergebnisse.



2.5 Vergleichbarkeit von Experimental- und Vergleichsgruppe

Im klassischen Experiment, wo die Versuchspersonen zufdllig
der Experimental- oder Vergleichsgruppe zugewiesen werden
(Randomisierung), ergibt sich das in diesem Abschnitt be-
handelte Problem der Vergleichbarkeit von Experimental- und
Vergleichsgruppe nicht, denn durch Zufallszuordnung wird

fiir 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
Umstédnden gezwungen waren, oft erhebliche Unterschiede

zwischen Experimental- und Vergleichsgruppe.

Ein genereller Unterschied, der sowohl die Befragung wie die
Beobachtung betrifft, besteht darin, daB die Experimental-
gruppe sich durch die Anmeldung zum Kursus gleichsam selbst
fiir den Versuch rekrutiert hat, wdhrend die Vergleichsgruppe
von uns ausgewdhlt worden ist. Die Motorradfahrer, die sich
fiir 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

n Es ist zumindest schwierig, die evtl. Wechsel-

Gruppen.
wirkungen zwischen Selbstauswahl und anderen externen Beein-

flussungsfaktoren zu eliminieren.

1) Weiss, C.H.: Evaluierungsforderung, Methoden zur Ein-
schdtzung von sozialen Reformprogrammen, Opladen, 1974,
S. 99 ff.



Ob sich die Gruppen dariberhinaus bezliglich weilterer wich-
tiger Merkmale unterscheiden, soll die Gegenliberstellung
ihrer biographischen Daten, ihrer Fahrgeschichte sowie

ihrer Fahrmuster ergeben. Da filir die Befragung und die Beob-
achtung jeweils gesondert eine Experimental- und Vergleichs-
gruppe gebildet worden ist, erfolgt die Gegenliberstellung

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 Vergleichsgrupve unterscheiden sich
signifikant beziiglich ihres Alters, Familienstandes, Berufes
sowie der Schul- und Berufsausbildung. Die Teilnehmer des
Sicherheitskurses sind im Durchschnitt dlter als die Ver-
gleichsgruppe. Entsprechend sind sie zur HAlfte verheiratet,
zur Hilfte ledig, wdhrend die Vergleichsgruppe hauptsidchlich
aus Ledigen besteht. Was die Berufe anbelangt, weisen sie
eine Gleichverteilung zwischen Selbstdndigen, Beamten/Ange-
stellten, Facharbeitern und Schiilern/Studenten auf, bei

der Vergleichsgruppe Uberwiegen mit 75 % die Schiiler und
Studenten. Auch beim SchulabschluB zeigen sich signifikante
Unterschiede insofern, als die Vergleichsgruppe hoher quali-

fizierte Abschlisse nachweisen kann.

Die Differenzen erstrecken sich weiter auch auf die GrofBe
der gefahrenen Motorrdder, wobei die Teilnehmer am Sicher-
heitstraining groBhubigere, PS-stdrkere Maschinen fahren
als die Vergleichsgruppe (Tab. 2 ). Auch was den Besitz und
die Dauer des Besitzes der einzelnen Flihrerscheinklassen
anbelangt, zeigen sich so groBe Unterschiede zwischen den
Gruppen, daB ernsthaft die Frage gestellt werden muB, ob

diese beiden Gruppen Uberhaupt vergleichbar sind.



Tab. 1:
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Versuchspersonen Befragung
Biographische Daten

Geschlecht:
weiblich
ménnlich

Alter:

Familienstand:

ledig

verheiratet
geschieden/verwitwet

Beruf:

Selbsténdiger
Leit.Beamter/Leit.Angestellter
Beamter/Angestellter
Facharbeiter

Arbeiter

Andere

Schiiler/Student
nicht berufstétig

SchulabschluB:
HauptschulabschluB

mittl.
Abitur

Reife/RealschulabschluB

Anderer AbschluB
Kein AbschluB

Berufsausbildung:

nein

ja, abgeschlossene Lehre
ja, abgeschlossenes Hochschulstudium
ja, andere abgeschl. Berufsausbildung

* x2—Test
o t-Test

Experimental- Iirtums-

Vergleichs~

gruppe wahrschein-

(N=61) lichkeit

6,6 %

93,4 %
p>5 %*

X = 28,7 Jahre o
p<1%

54,1 %
44,3
1,6 %

oe

p<1%

21,3
4,9
24,6
19,7
3,3
6,6
18,0
1,6

o0 00 o0 o0 o0 P d° o0

p<1g

39,3 %
36,1 %
23,0 %

1,6 % p<1%*

18 2
62,3
8,2
1,5

o0 o0

o0

p<1gr

X

gruppe
(N=47)

4,3
95,7

=23

87,2
12,8

2,1
2,1
12,8
4,3
2,1
2,1
74,5

6,4
23,4
66,0

2,1

2,1

74,4
16,3
4,6
4,6

%
%

Jahre

of 0@

e

o0 g0 ob  oe

90 0@ 00 @ oo

oo

a0 o

e
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Tab. 2: Versuchspersonen Befracung
Fahrgeschichte
Experimental- Irrtums- Veraleichs~
aruppe wahrschein- aruppe
(N=61) keit {(N=47)
Hubraum der Motorréder X = 548 ccm b <1 0 X = 361 cam
PS der Motorrider % = 45 p<1® x = 29
Besitz des Fihrerscheins
Klasse I
ja 100 % 100 %
nein p>5%
Klasse II
ja 41 % 10 %
nein 59 % p<1 90 %
Klasse III
ja 95 g 89 %
. o g
nein 5% p>5 & 11 %
Klasse 1V
ja 29 3 42 %
nein 71 % p< 2 58 %
Klasse V
ja 14 % 23 3%
nein 86 % p<2 % 77 %
Daver des Flhrerscheinbesitzes
Klasse I X = 7,2 Jahre p=2¢ X = 4,1 Jahre
Klasse II X = 9,6 Jahre A X = 9,4 Jahre
Klasse ITT % = 9,9 Jahre b1 ® X = 4,4 Jahre
Klasse IV X = 8,7 Jahre b <5 L0 X = 5,2 Jahre
Klasse V % =11,2 Jahre p<2 Kol X = 5,7 Jdahre
Fahrpraxis mit dem Motorrad X = 29714 km 55 X =31852km
Unfall
ja, einen Unfall 21,3 % 34,0 8
ja, mehrere Unfédlle 6,6 % 2,1 %
nein 72,1 % > 5 % 63,8 %
* x2—'I\est

o t-Test
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Zumal sich auch bei der dritten Tabelle (Tab. 3), die die
Fahrmuster der Gruppen gegeniiberstellt, das gleiche Bild

zeigt. Bel der Vergleichsgruppe handelt es sich um Fahrer,
die ihr Motorrad im tdglichen Gebrauch einsetzen, wihrend
es sich bei den Kursteilnehmern hauptsdchlich um Freizeit-

fahrer zu handeln scheint, dieses Bild vermittelt die Gegen-

iberstellung der zum Fahrmuster gehdrenden Variablen. Zu
fragen ist nochmal, ist es zweckmdBig, eine nicht-dquiva-

lente Vercaleichsgruppe zu benutzen.

Natilirlich kann man ganz pauschal sagen, es ist besser, eine
nicht-dquivalente Kontrollgruppe zu nehmen als gar keine,

und dies vor allem vor dem Hintergrund der Tatsache, daB

in der Praxis Ublicherweise so verfahren wird.

Andererseits muf man davon ausgehen, daB eine dermafen an-
ders gestaltete Vergleichsgruppe zwischen den beiden Be-
fragungen anderen Einfliissen von aufen ausgesetzt ist als
die Experimentalgruppe. Das heiBt aber, daB 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 Experimental- und Vergleichsgruppe verschiedene
Wechselwirkung mit auBerexperimentellen Faktoren wie dem
zwischenzeitlichen Geschehen, der Reifung 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 MaBe eingeschrénkt. Bei einer
Gegeniiberstellung der Erhebungsdaten der beiden Gruppen

muB dies beriicksichtigt werden.

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

Fahrmuster
Experimental~ Irrtums- Vergleichs~
qruppe wahrschein-  gruppe
(N=61) lichkeit* (N=47)
Motorradbenutzung fiir Fahrten
zur Arbeit
ja 52,5 % 85,1 %
nein 47,5 % 14,9 %
p<1y
flir private Besorgungen
Jja 36,1 % 85,1 %
nein 63,9 % 14,9 %
p<13
in der Freizeit
ja 80,3 % 89,4 2
nein 19,7 % 10,6 %
p>5%
am Wochenende
Jja 91,8 % 97,9 %
nein 8,2 % 2,1 %
p>5%
Urlaubsfahrten
ja 68,9 % 68,1 %
nein 31,1 % 31,9 %
p>5%
Gemeinsame Fahrten
oft 47,5 % 31,9 %
selten 41,0 % 59,6 %
nie 11,5 % 8,5 %
n>5%
Gebrauch des Motorrades
tdglich 36,1 % 76,6 %
mehrmals wochentlich 37,7 % 21,3 %
einmal wdchentlich 14,8 % 2,1%
seltener 11,5 % -
p<tg
Ganzjdhriger Gebrauch des Motorrades
ja 29,5 % 44,7 %
nein 70,5 % 55,3 %
P>5%

* x2-‘I‘est



_13_

Tab.: 3

Experimental- Irrtums-  Vergleichs-

gruppe wahrschein~ gruppe
(N=61) lichkeit* (N=47)
Fahrzeug mit hdchster Kilameterleistung
Pkw 73,8 % 36,2 %
Motorrad 23,0 & 42,6 %
Moped 3,3 % 19,1 %
Andere 2,1%
p<1%
k-Leistung der letzten 12 Monate
unter 1 000 9,8 & 6,4 %
1000 - 3000 18,0 & 8,5 %
3000 - 5000 16,4 % 17,0 %
5 000 - 7 000 9,8 % 8,5 %
7 000 - 9 000 13,1 % 8,5 %
9 000 - 11 000 4,9 & 19,1 %
11 000 - 13 000 13,1 % 8,5 %
tber 13 000 14,8 ¢ 23,4 %

* x2—'I‘est
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2.5.2 Beobachtung

Bel 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) ilber-
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 h&chsten Kilometerleistung weit h&ufiger
das Motorrad an als die Mitglieder der Experimentalgruppe.
Entsprechend ist ihre Kilometerleistung der letzten zwdlf
Monate wesentlich h&her und auch ihre Fahrpraxis in Kilome-
tern ausgedriickt, Ubersteigt die der Sicherheitstrainings-

teilnehmer.

Andererseits weisen sie einen hoheren Prozentsatz an Un-
fdllen aus. In der Experimentalgruppe geben 71,4 % an, noch
keinen Unfall gehabt zu haben, in der Vergleichsgruppe nur
34,17 %. Inwieweit diese Differenz allein auf die unterschied-
liche Kilometerleistung der Gruppen zuriickzufihren ist, oder
ob noch andere Gréfien eine Rolle spielen, 1&B8t sich anhand

der hier ermittelten Zahlen nicht klarstellen.

Insgesamt kann festgehalten werden, daB die beiden Gruppen
sich sehr dhnlich sind. Die Merkmale, in denen sie sich
unterscheiden, dilirfen 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 Becbachtung
Biographische Daten

Experimental- Irrtums-  Vergleichs-
gruppe wahrschein- qgruppe

(N=42) lichkeit (N=41)
Geschlecht:
weiblich 9,5 % 7,3 %
ménnlich 90,5 % 92,7 %
p > 5 %
Alter: X = 27 Jahre X = 24,8 Jahre
p>5 &
Familienstand:
ledig 70,7 % 68,3 %
verheiratet 29,3 & 29,3 %
geschieden/verwitwet 2,4 %
p>5 %
Beruf:
Selbstdndiger 9,5 % 5,0 %
Leit.Beamter/leit.Angestellter 4,8 & 7,5 %
Beamter /Angestellter 23,8 % 25,0 %
Facharbeiter 9,5 % 10,0 %
Arbeiter 2,4 % 2,5 %
Anderer Beruf 4,8 % 5,0 %
Schiller, Student 45,2 3 45,0 %
p>5 %
SchulabschluB:
Hauptschulabschluf 28,6 % 17,5 %
mittl. Reife/Realschulabschluf 28,6 % 40,0 %
Abitur 28,6 % 40,0 %
anderer AbschluB 14,3 % 2,5 %
p>5%
Berufsausbildung:
nein 31,7 & 34,1 %
ja, abgeschlossene Lehre 53,7 % 58,5 %
ja, abgeschlossenes Hochschulstudium 9,8 % 2,4 %
ja, andere abgeschl. Berufsausbildung 4,9 8 4,9 %
p>5%
* xz-—Test

o t~-Test
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Tab. 5: Versuchspersonen Beobachtung

Fahrgeschichte
Experimental- Irrtums-— Vergleichs-
gruppe wahrschein- gruppe
(N=42) lichkeit (N=41)
Hubraum der Motorrider X = 485 cam p>5®© X = 595 ccm
PS der Motorrider x = 38,09 550 X = 46,68
Besitz des Flhrerscheins
Klasse I
ja 98 % 100 %
nein % p>5 % -
Klasse II
ja 11,9 % 17 ¢
nein 88,1 % p>5 % 83 %
Klasse II1
Jja 95,3 % 95,2 %
nein 4,7 % p> 5 4,8 %
Klasse IV
ja 45,2 % 43,9 %
nein 54,8 % p>5 e 56,1 %
Klasse V
ja 14,3 % 19,5 %
nein 85,7 % P> 5 %k 80,5 %
Dauer des Fihrerscheinbesitzes
Klasse I X = 5,5 Jahre p>5 L X = 5,8 Jahre
Klasse II X = 7,6 Jahre b5 <5 el % =11,3 Jahre
Klasse III X = 8,7 Jahre p>5 %o X = 6,7 Jahre
Klasse IV X = 6,9 Jahre p> 5 L X =6,7 Jahre
Klasse V X = 6,2 Jahre p <5 el X = 9,8 Jahre
Fahrpraxis mit dem Motorrad X = 23129 km ° X = 62162 kn
Pp<1g
Unfall
ja, einen Unfall 21,4 % 41,5 %
ja, mehrere Unfédlle 7,1% 24,4 %
nein 71,4 % p< 18t 34,1 %
* xz—‘l‘est

o t~Test
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Tab. 6: Versuchspersonen Becbachtung
Fahrmuster

Experimental- Irrtums- Vergleichs-
gruppe wahrschein-  gruppe

(N=42) lichkeit* (N=41)
Motorradbenutzung fiir Fahrten
zur Arbeit
ja 66,7 % 75,6 %
nein 33,3 % 24,4 %
p>5%
fir 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%
Gemeinsame Fahrten
oft 41,5 % 68,3 %
selten 53,7 % 29,3 %
nie 4,9 2 2,4 %
p>5%
Gebrauch des Motorrades
téglich 45,2 % 53,7 %
mehrmals wochentlich 52,4 % 46,3 %
seltener 2,4 % -
p>5%
Ganzjdhriger Gebrauch des Motorrades
nein 78,6 % 61 %
ja 21,4 % 39 %
p>5%

* xz—'I‘est
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Experimental- Irrtums-— Vergleichs—
gruppe wahrschein—- gruppe

(N=42) lichkeit* (N=41)
Fahrzeug mit hochster Kilameterleistung
Pkw 70,7 % 46,2 %
Motorrad 12,2 % 46,2 %
Moped 17,1 % 5,1 %
Andere - 2,6 %
p<1ts
km-Leistung der letzten 12 Monate
unter 1 000 7,3 % 2,4 %
1000 - 3 000 7,3 % 12,2 &
3000 - 5000 24,4 % -
5000 - 7000 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 %
tiber 13 000 12,2 % 24,4 %
p<3%

* x°_Test
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3. Ergebnisse der Befragung

Der Fragebogen umfaBt 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 EinfluB8 des Kurses auf die Be-
reiche Risikoeinstellung, Gefahrenkognition und Gefahren-
antizipation nachgewiesen werden. Im folgenden werden zu-
ndchst die Verdnderungen betrachtet, die sich zwischen

den beiden Erhebungszeitpunkten beziiglich der Fragen zur
Risikoeinstellung ergeben haben. Danach folgt in gleicher
Weise die Darstellung flir 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 Verdnderungen in den Antworten, die zwischen den beiden
Erhebungsterminen stattgefunden haben, geben die im folgen-
den nach Subskala unterteilten Tabellen wider. Negativ wird
dabei eine Verdnderung bezeichnet, die zu einer Erhdhung
der Risikoeinstellung fiihrt, positiv eine Ver&nderung, die

die Risikoeinstellung reduziert.

Die Irrtumswahrscheinlichkeit gibt den Prozentsatz wider,
mit dem die Hypothese zu verwerfen ist, daB wesentliche
Verdnderungen zwischen dem ersten und zweiten Befragungs-
termin eingetreten sind. Nur wenn sie kleiner oder gleich

5 % ist, kann gefolgert werden, daB 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 abh&dngigen Stich-

proben handelt.1)

AuBerdem gibt es zu jeder Tabelle zwei Ausfiilhrungen, zum
einen mit den Daten der Befragungsversuchsgruppen, zum ande-
ren mit denen der Beobachtungsversuchsgruppen, denn auch
diese sind zusdtzlich um das Ausfilillen des Fragebogens ge-
beten worden. Eventuelle Verdnderungen im Antwortverhalten
werden nur interpretiert, wenn sie sich in beiden Tabellen
zeigen und kdnnen nur auf die Einwirkung des Sicherheitstrai-
nings zurlckgefilhrt werden, wenn bei den jeweiligen Ver-
gleichsgruppen keine gleichgerichtete Ver&dnderung stattge-
funden hat.

1) Die zur Messung der Risikoeinstellung entwickelte Likert-
skala ist ihrem Anspruch nach eine Intervall-Skala, bei
der hdufig als Signifikanztest der t-Test gebraucht wird.
Allerdings ist nicht gesichert, daB die theoretische Un-
teilung des Antwort-Kontinuums in numerisch gleich grofle
Intervalle, auch in der Realit#t vorhanden ist. So da8
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 Auffédlligkeit des Motor-
radfahrers aufgenommen worden. Die beiden Tabellen (Tab.7/8)
zu diesen Themenbereichen weisen keine signifikanten
Verdnderungen in den Experimentaldrupoven aus.

Leichte positive Effekte, die in der Vergleichsgruppe

nicht widergegeben werden, sind bei Frage 10 und 16 heraus-
zulesen, zweli 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.

Geringfiigig mehr negative als positive Verédnderungen hat es bei
Frage 8 gegeben, in der festgestellt wird, daB der Motorrad-
fahrer selbst durch auffdllige Kleidung dafir Sorge zu
tragen hat, da8 er von anderen Verkehrsteilnehmern gesehen
wird.

Zun den librigen Items dieser Merkmalsdimension ist wenig zu
sagen, da entweder die Entwicklungstendenzen der Versuchs-
personen bei Befracung und Beobachtung gegenldufig sind,
wie bei Frage 3, oder weil sich negative und positive Ver-

dnderungen ausgleichen, wie bei Frage 18 und 22.

Als Nebenprodukt 1&8t sich aus den Tabellen herauslesen,

daB beziglich des Helmtrageverhaltens der Spielraum fiir Ver-—
dnderungen 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 Verdnderung im Antwortverhalten zeigen.



Tab. 7: Skala "Aktive und passive Fahrersicherheit®

Befragung
Fragen Verdnderungen zwischen den Erhebungen
(Prozentangaben in Klamwern)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr—
dnderung scheinlichkeit* &nderung scheinlichkeit*
3. An warmen Sonrmertagen fahre ich 10 7 43 15 12 19
auch mal ohne Helm, weil er mir (16,6) (11,6) (71,6) p>5% (32,6) (26,1) (41,3) p>5%
dann zu ldstig und unbegeum ist
8. Motorradfahrer missen durch auf-
f&llige Kleidung selbst dafiir 16 14 30 9 15 22
sorgen, daB sie von anderen (26,6)  (23,3) {(50,0) pP>5% (19,6)  (32,6) (47,8) p>5%
Verkehrsteilnehmern rechtzeitig
gesehen werden
10. Bei ganz kurzen Fahrtstrecken
14 17 14
kann man auf das Tragen von 18 24 17 P>5% 1 p>5%
Schutzkleidung verzichten (30,5) (40,6) (28,8) 31,1 7.7 (31,1
16. An warmen Sommertagen fahre ich
- 20 24 16 17 16 13
auch mal ohne Schutzkleidung, N .
weil sie mir dann zu l3stig und (33,3 (40,0 (26,7) pP>5% (36,9)  (34,8) (28,3) p>5%
unbeguem ist
18. Ich gehe in meine Verhalten
immer davon aus, daB ich von 16 17 27 12 10 24
anderen Verkehrsteilnehmern (26,7) (28,3) (45,0) (26,1) (21,7) (52,2)
leicht Ubersehen werde , selbst p>5¢% pP>5%
wenn ich mit auffdlliger
Schutzkleidung und mit Licht
fahre
22. Wenn das Helmtragen nicht ge- 13 11 36 16 11 19
setzlich vorgeschrieben wire, (21,6)  (18,3) (60) p>5% (34,8) (23,9 (41,3) p>5%

wirde ich ihn weniger tragen

*} Wilcoxon Test

- 77 -



Tab.

8: Skala "Aktive und passive Fahrersicherheit"

Beobachtung

Fragen

3.

16.

18.

22,

*)

An warmen Sommertagen fahre ich
auch mal chne Helm, weil er mir
dann zu listig und unbegeum ist

. Motorradfahrer miissen durch auf-

fdllige Kleidung selbst dafiir
sorgen, daB sie von anderen
Verkehrsteilnehmern rechtzeitig
gesehen werden

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

An warmen Sommertagen fahre ich
auch mal chne Schutzkleidung,
weil sie mir dann zu lastig und

unbequem ist

Ich gehe in meine Verhalten
immer davon aus, daB ich von
anderen Verkehrsteilnehmermn
leicht libersehen werde , selbst
wenn ich mit auffdlliger
Schutzkleidung und mit Licht
fahre

Wenn das Helmtragen nicht ge-—

setzlich vorgeschrieben wére,
wirde ich ihn weniger tragen

Wilcoxon Test

Negativ

5

(11,9)

(19,0)

(13,4)

(16,6)

(19,0)

(9,7

(16,6)

(11,9)

I

(28,9)

12
(28,5)

(16,6)

Experimentalgruppe
Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
anderung scheinlichkeit*

30
(71,4) p>5%

29
(69,0) p>5%

22
(57,8) p>5%

23
(54,7) P>5%

27
(64,3) p>5%

33
(80,4) pP>5%

9,7)

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

(Prozentangaben in Klammern)

Negativ

6
(15,4)

(17,1)

i

(26,8)

10
(24,4)

(19,5)

8
(19,5)

Vergleichsgruppe

Positiv keine Ver-

4
(10,2)

12
(29,3)

10

(24,4)

10
(24,4)

(12,2)

(2,4)

dnderung
29
(74,3)

22
(53,6)

20
(48,8)

21
(51,2)

28
(68,3)

32
(78,0)

Irrtumswahr-

scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p<1%

- €7 -
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Die Items zur Auffilligkeit des Motorradfahrers weisen schon
einen geringeren Prozentsatz unverdnderter Antworten aus.
Am empfidnglichsten fir Verdnderungen zeigen sich AuBerun-

gen zum Tragen von Schutzkleidung.
3.1.2 Skala "Uberholen"

Diese Subskala behandelt die Themen Uberholen auf uniber-
sichtlicher, unbekannter Strecke, Sichtbarkeit beim Uber-
holen, Rechts iiberholen und Uberholen als Fahrform. Die
Verdnderungen des Antwortverhaltens zwischen den zwei Be-
fragungszeitpunkten kann man den Tabellen (Tab. 9, 10)
entnehmen.

Signifikanzen k&nnen wieder nicht nachgewiesen werden. Bei
den Fragen 1 und 17 148t 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 daB eine Interpretation nicht mdg-
lich ist.

Bei Frage 23 gleichen sich positive und negative Entwick-

lungen in beiden Gruppen aus.



Tab. 9: Skala "Uberholen"

Befragung

Fragen

1. Ich bin der Ansicht, daB man

11.

17.

23.

*)

grundsédtzlich aufs Uberholen
verzichten sollte, wenn man den
Strafenverlauf nicht kennt

. Bei dichtem Verkehr kann man mit

dem Motorrad auch ruhig einmal
rechts Uberholen

Durch die hohe Beweglichkeit
und das Beschleunigungsvermtgen
des Motorrades kann man auch
ruhig einmal bei unibersicht-
licher Strecke tberholen

Beim Uberholen kann man immer
zlgig an anderen Fahrzeugen
vorbeifahren, da man fir die
Fahrer im Rickspiegel gut
sichtbar ist

A Motorrad gefdllt mir beson-
ders, daB man damit langsamere
Verkehrsteilnehmer ziigig iber-
holen kann

Wilcoxon Test

Negativ

17
(28,3)

18
(30,0)

19
31,7

(15,0)

19
(31,7

Positiv keine Ver-

29
(48,3)

16
(26,6)

19
(31,7

22
(36,7)

20
(33,3)

Experimentalgruppe
Irrtumswahr-
anderung scheinlichkeit*
14
(23,3) P>5%
26
(43,4) P> 5%
22
{36,7) pP>5%
29
(48,3) p> 5 %
21
(35,0) p>5%

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

(Prozentangaben in Klammern)

Negativ

18
(39,1)

14
(30,4)

18
(39,1)

16
(34,8)

12
(26,1

Vergleichsgruppe

Positiv keine Ver-

(41,3)

22
(47,8)

"
(23,9)

16
(34,8)

18
(33,1)

anderung

9
(19,6)

10
(21,7)

17
(36,9)

14
(30,4)

16
(34,8)

Irrtumswahr—
scheinlichkeit*

Pp>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

_SZ_



Tab.

10: gkala "Uberholen"
Beobachtung

Fragen

17.

23.

. Ich bin der Ansicht, daB man

grundsétzlich aufs Uberholen
verzichten sollte, wenn man den
StraBenverlauf nicht kennt

. Bei dichtem Verkehr kann man mit

dem Motorrad auch ruhig einmal
rechts Uberholen

Durch die hohe Beweglichkeit
und das Beschleunigungsvermbgen
des Motorrades kann man auch
ruhig einmal bei unibersicht-
licher Strecke iberholen

Beim Uberholen kann man inmmer
zligig an anderen Fahrzeugen
vorbeifahren, da man fiir die
Fahrer im Rickspiegel gut
sichtbar ist

Am Motorrad gefdllt mir beson-
ders, daB man damit langsamere
Verkehrsteilnehmer zligig iber—
holen kann

*} Wilcoxon Test

Negativ

(9,5)

(19,0)

(21,4}

(21,4)

(19,0}

Positiv keine Ver-

12
(28,6)

12
(28,6}

17
(40,5)

12
(28,6)

Experimentalgruppe
Irrtumswahy-
dnderung scheinlichkeit*
26
(61,9) p>5%
22 o
(52,4) p>5%
16
(38,1 p>5%
21 o
(50,0) p>5%
24
(62,0) p>5%

(19,0)

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

(Prozentangaben in Klammern)

Vergleichsgruppe

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

10
(24,4)

12
(29,3)

13
(31,7

(17,1)

(12,2)

15
(36,6)

11
(26,8)

(19,5)

12
(29,3)

(14,6)

dnderung

16
(39,0)

18
43,9

20
(48,8)

22
(53,6)

30
(73,2)

scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

~ 9z -
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3.1.3 Skala "Kurvenfahren"

Innerhalb dieser Skala umfaBt die Einstellungsmessung die
Bereiche' Beachten der Fahrbahn in Kurven, Befahren von un-
{ibersichtlichen, unbekannten Kurven, Einhalten der Fahr-

spur in der Kurve und Erprobungsverhalten beim Kurvenfahren.
Ob das Sicherheitstraining auf diese schwerpunktmdfig thema-
tisierten Bereiche EinfluB8 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 filir die Frage
5, 15 und 20 nachweisen. Abschwdchend muB aber gesagt werden,
daB zu Frage 15 auch die Vergleichsgruppen jeweils bei beiden
Untersuchungen diese positive Verdnderung 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 ibersehen kann oder nicht kennt, mit
maximaler Schrédglage zu befahren. In der Lerneinheit "Kurven"
wird ausdriicklich als Lernziel definiert, in Situationen

mit Unsicherheitsfaktoren ein Sicherheitspolster bei der
Schridglage bestehen zu lassen. Insofern handelt es sich hier
wiederum um einen leichten Lernzuwachs bezliglich einer kon-

kreten Lerneinheit.

Ansonsten gleichen sich positive und negative Verdnderungen
aus, wie bei Frage 24,oder es bestehen entgegengesetzte Ten-—
denzen bei der Befragungs- und Beobachtungsgruppe.

Es ist verwunderlich, daB bei dieser vom Veranstalter beson-
ders betonten Lerneinheit nicht grodfSere positive Effekte

aufgetreten sind.



Tab.

11: Skala "Kurvenfahren"
Befragqung

Fragen

12.

15.

24,

. Kurven, die nicht ganz Uberschau-

bar sind, wirde ich nie mit maxi-
maler Schriglage befahren

. Ich finde es zeitraubend und

Uberflissig, vor jeder Kurve,
die man nicht ganz Ubersehen
kann, abzubremsen

Am Motorrad gefdllt mir beson-
ders, daB man damit in Kurven
ausprobieren kann, welche Schrag-
lage noch drin ist

Ich halte es fir ungefdhrlich,
mit dem Motorrad Kurven zu
schneiden, solang ich mit den
Reifen nicht Uber den Seiten-—
bzw. Mittelstreifen hinausfahre

. Als guter Motorradfahrer kann

man auch Kurven, die man nicht
kennt, mit maximaler Schrég-
lage nehmen

In uniibersichtlichen Kurven mu8
man immer mit pldétzlichen Hin-
dernissen rechnen, daher bremse
ich vorher immer ab

*) Wilcoxon Test

Negativ

(15,0)

20
(33,3)

22
(36,7)

22
(36,7)

12
(20,0)

19
(31,7

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

{(Prozentangaben in Klarmern)

Experimentalgruppe

Positiv keine Ver-

18
(30,0)

24
(40,0)

25
(41,7)

26
(43,3)

22
(36,7)

20
(33,3)

dnderung

33
(55,0)

16
(26,7)

13
(21,7)

12
(20,0)

26
(43,3)

21
(35,0

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

o]

3

o0

oe

o°

Negativ Positiv

9
(19,6)

17
(36,9)

12
(26,1)

12
(26,1)

17
(36,9)

13
(28,3)

Vergleichsgruppe
keine Ver-
dnderung

16 21

(34,8) (45,7)
12 17
(26,1) (37,0)
13 21
(28,3) (45,6}
19 15
(41,3) (32,6)
12 17
(26,2) (36,9)
" 22
(23,9 (47,8)

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

p>5%

~ Q7 -



Tab. 12: skala "Kurvenfahren"

Beobachtung

Fragen

5.

12.

15

.

20.

24,

Kurven, die nicht ganz berschau-
bar sind, wirde ich nie mit maxi-
maler Schréglage befahren

Ich finde es zeitraubend und
tberflissig, vor jeder Kurve,
die man nicht ganz ibersehen
kann, abzubremsen

Am Motorrad gef&llt mir beson—
ders, daB man damit in Kurven
ausprobieren kann, welche Schrig-
lage noch drin ist

Ich halte es fiir ungefdhrlich,
mit dem Motorrad Kurven zu
schneiden, solang ich mit den
Reifen nicht tber den Seiten-
bzw. Mittelstreifen hinausfahre

Als guter Motorradfahrer kann
man auch Kurven, die man nicht
kennt, mit maximaler Schrég-
lage nehmen

In unibersichtlichen Kurven muf8
man immer mit pldtzlichen Hin-
dernissen rechnen, daher bremse
ich vorher immer ab

*} Wilcoxon Test

Negativ

9
(21,4)

(19,0)

10
(24,4)

(16,6)

(19,0

10
(23,8)

Experimentalgruppe
Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit*
11 22
(26,2)  (52,4) P>5%
9 25
(21,4)  (59,5) P>5%
6 25
(14,6) 61) p>5%
19 16
(45,2) (38,1 p<is
11 23
(26,2) (54,8) p>5%
10 22
(23,8) (52,4 P>5%

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

(Prozentangaben in Klammern)

Negativ

11
(26,8)

19
(46,3)

12
(29,3)

17,1)

13
(31,7)

"
(27,5)

Vergleichsgruppe
Positiv keine ver-
anderung
7 23
(17,1) (56,1)
8 14
(19,5) (34,1)
8 21
(19,5) (51,2)
17 17
(41,5) (41,5)
5 23
(12,2) (56,1)
7 22
(17,5) (55)

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

pP>5%

_SZ_

p<5%

p<5%

p>5%
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3.1.4 Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten"

Diese von der Unfallanalyse her gesehen wichtigste

Subskala zur Risikoeinstellung, die "Geschwindigkeit und
Bremsverhalten" erfaBt, setzt sich aus Fragen Uber 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 Schllisse 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 bel beiden Gruppen, ist aber so gering, daB keine
Schllisse daraus gezogen werden kdnnen.

Frage 14 zeigt sich vor und nach dem Training nahezu unver-
dndert, so daB filir diese Subskala festgestellt werden muB,

daB keine nennenswerten Verdnderungen stattgefunden haben.



Tab. 13: Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten"

Befragung

Fragen

2. Da man mit dem Motorrad gut
ausweichen kann, muf ich den
Abstand zum Vordermann nicht
stdndig Uberpriifen

14. Im Stadtverkehr kann man als
Motorradfahrer davon ausgehen,
dafi sich in Gefahrensituationen
immer noch eine Moglichkeit
zum Ausweichen findet

19. Ich fahre gern Motorrad, weil

ich dabei das Gefthl des
Schnellfahrens geniefen kann

*) Wilcoxon Test

Negativ

24
(40,0)

20
(33,3)

21
(35,0

Positiv keine Ver-

21
(35,0)

20
(33,3)

26
(43,3)

Experimentalgruppe
Irrtumswahr-
anderung scheinlichkeit*

15
(25.0) pP>5%

20
(33,3) p>5%

13
21,7 p>>%

Verdnderungen zwischen den Erhebungen
(Prozentangaben in Klammern)

Negativ

16
(34,8)

13
(28,3)

18
(39,1

Vergleichsgrippe

Positiv keine Ver-

15
(32,6)

16
(34,8)

17
(37,0

dnderung

15
(32,6)

17
(37,0

"
(23,9)

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

pP>5%

p>5%

_LE_



Tab. 74: Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten"

Beobachtung

Fragen

2. Da man mit dem Motorrad gut
ausweichen kann, mu8 ich den
Abstand zum Vordermann nicht
sténdig Uberpriifen

14. Im Stadtverkehr kamn man als
Motorradfahrer davon ausgehen,
daf sich in Gefahrensituationen
immer noch eine Moglichkeit
zum Ausweichen findet

19. Ich fahre gern Motorrad, weil

ich dabei das Geflihl des
Schnellfahrens genieBSen kann

*) Wilcoxon Test

Negativ

(21,4)

11
(26,2)

(19,5)

17
(40,5)

(19,0)

11
(26,8)

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

dndexrung

16
(38,1)

23
(54,8)

22
(563,7)

(Prozentanaaben in Klammern)

Experimentalgruppe
Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

pP>5%

14
(35,0)

8
(19,5)

14
(34,1)

Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver-

11
(27,5)

10
(24,4)

10
(24,4)

anderung

15
(37,5)

23
(56,1)

17
(41,5)

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

p>5%

_ZE—

p>5%
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3.1.5 Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes"

Diese Skala soll speziell erfassen, ob Motorradfahrer die
MOglichkeit in Betracht ziehen, durch das Verkehrsumfeld
beim Voraussehen gefdhrlicher Verkehrssituationen getduscht

oder abgelenkt zu werden (Tab. 15/16).

Bei Frage 13 k&nnen keine eindeutigen Verdnderungen fest-
gestellt werden. Bei Frage 4, die die Tduschung durch das
Verkehrsumfeld anspricht, zeigt sich dagegen in beiden
Gruppen eine negative, wenn auch nicht signifikante Ent-
wicklung in Richtung Selbstiliberschitzung eigener Fdhig-
keiten. Das heiBt, nach dem Sicherheitstraining sind die
Motorradfahrer eher geneigt zu behaupten, parkende Autos
k&nnten sie nicht so ablenken, da8 sie Gefahren iibersehen.
Da dieser Effekt in den Vergleichsgruppen nicht eingetreten
ist, muf davon ausgegangen werden, daB er vom Kursus be-

wirkt worden ist.

Hier zeigt sich eine bereits bekannte negative Nebenwirkung
dieser Art von Trainingskursen, n#dmlich die Erh8Shung der
subjektiven Sicherheit der Teilnehmer. Diese muB bei gleich-
bleibender objektiver Sicherheit - an der Verkehrssituation
als solcher hat sich ja nichts gedndert - zu einer Verminde-
rung der Verkehrssicherheit fithren. Denn ein erh&htes
Sicherheitsgefiilhl kdnnte die Fahrer zu einer riskanteren,
situationsunangepaBten Fahrweise verleiten, die mit einem
gr&Beren Unfallrisiko verbunden widre. 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 lberkompensiert wird.



Tab. 15: Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes"

Befragung
Fragen Verdnderungen zwischen den Erhebungen
{Prozentangaben in Klammern)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit* dnderung scheinlichkeit*
4. Rechts und links parkende Autos
kénnen mich beim Motorradfahren 26 18 16 > 5 3 12 16 18 p>5% )
nie so ablerken, da8 ich eine {43,3)  {30,0)  (26,7) p ® (26,1 (34,8  (39,1) w
Gefahr Ubersehe =
1
13. Ich bin der Ansicht, da8 man
durch aufmerksame Beobachtung 13 19 28 14 15 17
der Umgebung eventuelle Fahr— (21,7) (31,7) (46,7) p>5% (30,4) (32,6) (37,0) p>5%
bahnverschmutzungen voraussehen
kann

*) Wilcoxon Test



Tab. 16: Skala "Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes"
Beobachtung
Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Fragen
(Prozentangaben in Klammern)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver—- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit* dnderung scheinlichkeit*
4. Rechts und links parkende Autos
kdnnen mich beim Motorradfahren 17 7 18 55 g 8 17 15 55 g
nie so ablenken, da8 ich eine (40,5)  (16,7) (42,9 P (20,0)  (42,5)  (37,5) P2
Gefahr lbersehe e
13. Ich bin der Ansicht, dab man '
durch aufmerksame Beobachtung 6 6 30 8 8 25
der Umgebung eventuelle Fahr- (14,3) (14,3) (71,4) pP>5% (19,5) (19,5) (61,0) p>5%
bahnverschrmtzungen voraussehen
kann

*) Wilcoxon Test
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3.1.6 sSkala "Fahrform"

Diese Skala (Tab. 17/18) versucht als eine Dimension der
Risikoeinstelluhg das Bedlirfnis nach Risikokitzel bzw. nach

Erproben eigener Geschicklichkeit zu ergriinden.

Flir Frage 21 kann ein Ausgleich von negativen und posi-
tiven Verdnderungen festgestellt werden.

Eine positive Tendenz der Verdnderung, wenn diese auch
nicht signifikant ist, deutet sich bei Frage 7 an, die
Stellungnahmen zum Thema Erprobungsverhalten abverlangt.
Die p&ddagogische Konzeption des Trainings spricht explizit
davon, daB bei allen Lerneinheiten insbesondere die Ein-
stellungen zum Risiko, zum Erprobungsverhalten und zur Ge-

1)

schwindigkeit zu thematisieren sind ', Was das Erprobungs-
verhalten anbelangt, scheint eine leichte positive Ver-
dnderung in Richtung Risikoverminderung stattgefunden zu

haben.

1) Koch, H.: Sicherheit filir Motorradfahrer, Eine pidagogische
Konzeption, Minchen 1978, S. 27



Tab. 17: Skala "Fahrform"
Befragung

Fragen

7. Am Motorradfahren gefdllt mir
besonders, daB man dabei sein
Fahrk&nnen erprcben kamn

21. Am Motorradfahren gef&dllt mir
besonders, daf ich auch mal
was riskieren kann, wenn mir
danach ist

*) Wilcoxon Test

Verdnderungen zwischen den Erhebungen
(Prozentangaben in Klammern)

Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

16
(26,7)

17
(28,3)

scheinlichkeit*

p>5¢%

pP>5%

Experimentalgruppe
&nderung
26 18
(43,3) (30,0)
18 25
(30,0) 41,7)

18
(39,1

11
(23,9)

Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver-

14
(30,4)

21
(45,7)

dnderung
14
(30,4)

14
(36,4)

Irrtumswahr-
scheinlichkeit*

p>5%

p>5%



Tab. 18: Skala "Fahrform"

Beobachtung
Fragen Ver#nderungen zwischen den Erhebungen
{Prozentangaben in Klammern)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung scheinlichkeit* &nderung scheinlichkeit*
7. Am Motorradfahren gefidllt mir 10 14 16 4 8 26
besonders, daB man dabei sein . >5¢% >5%
Fahrks e}f‘ erpral ) (25,0) (35,0) (40,0) p>5 17,1 (19,5) (63,4) P 1
W
[e2)
21. Am Motorradfahren gef&ilt mir \
besonders, da8 ich auch mal 8 10 23 >5% 13 11 17 558
was riskieren kann, wenn mir (19,5) (24,4) (56,1) p (31,7) (26,8) (41,5) P

danach ist

*) Wilcoxon Test
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3.1.7 Zusammenfassung Risikoeinstellung

AbschlieBend kann zur Ergebnisdiskussion der Risikoeinstel-
lung gesagt werden, es haben sich bei allen sechs Subskalen
keine wesentlichen Veridnderungen im Antwortverhalten der Be-
fragten ergeben, die auf eine Wirkung des Motorradsicher-
heitstraining schlieBen lassen.

Wenn iiberhaupt, 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 Einr&dumen eines Sicher-
heitspolsters bei uniibersichtlichen Kurven,das Vermeiden der
Erprobung eigenen K&nnens im tatsdchlichen Verkehr etc.

DaB diese positive Tendenz aber nur vereinzelt und nicht
durchgédngig bei einer oder sogar allen Subskalen zu finden
ist, deutet darauf hin, daB das eigentliche Ziel des Pro-
grammsg, die Einstellung zum Risiko, zum Erprobungsverhalten
und zur Geschwindigkeit in Richtung hdhere Verkehrssicher-
heit zu verdndern, nicht erreicht werden konnte. Es sind
nur vereinzelt geringe wissensmdBige Lernzuwdchse da zu fin-
den, wo konkrete Lerneinheiten des Sicherheitstrainings
angesprochen werden, wie z.B. toter Winkel, Schrdglage etc.
Von den Kursteilnehmern sind also eher kognitive Lernziele

aufgegriffen worden.

Dariiberhinaus sind gewisse Anzeichen dafilir vorhanden, da8
die Motorradfahrer, die am Sicherheitstraining teilgenommen
haben, nach dem Kurs ihr Fahrkdnnen hSher einschétzen als
vor dem Kurs. Dies 188t nicht nur die negative Entwicklung
bei Frage 4, Subskala 'Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes',
vermuten, sondern auch das Antwortverhalten auf eine Frage,

die noch zus&dtzlich im Fragebogen gestellt worden ist:
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Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorrad-
fahrern vergleichen sollen, halten Sie sich
fliir 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
hther ein, was ihre Selbsteinschdtzung in bezug auf ihre
Fahrfertigkeit anbelangt, als vor dem Training. Diese Ent-
wicklung wird in der Vergleichsgruppe nicht widergegeben.
Eine HGherbewertung des eigenen Fahrkonnens durch die Kurs-
teilnehmer konnte aber dazu fllhren, daB Verkehrssituationen
fiir ungefdhrlicher gehalten werden als vor der Teilnahme

an dem Sicherheitstraining, mit anderen Worten, die sub-

jektive Sicherheit der Motorradfahrer wire angestiegen.

Welche Folgerungen fir die Verkehrssicherheit aus einer
Erh&hung der subjektiven Sicherheit durch das Motorradtrai-
ning 2u ziehen wiren, hdngt letztlich davon ab, wie

das Verhdltnis zwischen objektiver und subjektiver Sicher-
heit vor Einfilihrung dieser SicherheitsmaBnahme aussah. Denn
eine Anhebung der subjektiven Sicherheit wird umso proble~
matischer, je weniger die objektive Sicherheit bereits in

der Ausgangslage die subjektive Sicherheit {iberwogen hat.1)

1) Klebelsberg, D.: Die Bedeutung subjektiver und objektiver
Sicherheit, in: Verkehrssicherheit, Fahrverhalten und die
Bedeutung der Risikotheorien filir die Sicherheit im Stra-
Benverkehr, hrsg. von Daimler Benz AG, Stuttgart, 1982,
S. 5



19: Eigenklassifizierung

Tab.
Befragung
Verdnderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Hoher Niedriger keine Ver- Irrtumswahr— Hoher Niedriger keine Ver- Irrtunswahr—
adnderung scheinlichkeit* dnderung scheinlichkeit*
Eigenklassifizierung 28 14 16 p<t s 19 13 14 p>5%
[
Tab. 20: Eigenklassifizierung ~
Bedbachtung [
Verdnderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Hcher Niedriger keine Ver- Irrtumswahr— Hoher Niedriger keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung scheinlichkeit* anderung scheinlichkeit*
Eigenklassifizierung 12 0 29 p<5 8% 7 5 27 p>5%

* Wilcoxon~Test
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3.2 Ergebnisse zur Gefahrenkognition und -antizipation

Zur Erfassung der Gefahrenkognition, d.h. dem Erkennen einer
unmittelbar gegebenen Gefahr, und der Gefahrenantizipation,
dem Vorausahnen von Gefahren, die aus zukiinftigen 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. Zusdtzlich ist neben
der Beantwortung der bebilderten Frage von den Versuchsper-
sonen eine Beurteilung der Gefdhrlichkeit der im Bild gezeig-
ten Situation erbeten worden. Der Einsch&tzung liegt eine
finfstufige ordinale Rangordnung von "sehr gefdhrlich" bis

"v&llig ungefdhrlich" zugrunde.

Zu diesem Teil des Fragebogens ist kein Pretest gemacht wor-
den, sondern wir haben uns aufgrund der geringen Zeit, die
zur Verfligung stand, entschlossen, Antwortvorgaben , die
nicht trennscharf sind, erst nach der Hauptuntersuchung aus-
zuschliefilen. Das heifit, daB Antworten, die bereits bei der
ersten Befragung von mehr als 90 Prozent der Befragten an-
gekreuzt bzw. bel Falschantworten nicht angekreuzt wurden,
fiir die Ergebnisdiskussion auBer acht gelassen worden sind,
weil sie zwischen den Versuchspersonen nicht genug differen-
zieren (siehe Anhang S. 20 ff.).

Die Tabellen werden jeweils fiir die zehn dargestellten Ver-
kehrssituationen getrennt widergegeben und zeigen die Verdnde-
rungen im Antwortverhalten. Positiv wird eine Ver&nderung
dann genannt, wenn eine bei der ersten Befragung nicht ange-
kreuzte bestehende Gefahr bei der zweiten Befragung ange-
kreuzt worden ist, negativ wdre der umgekehrte Fall, wenn
eine bestehende Gefahr bei der ersten Befragung angekreuzt
worden ist, bei der zweiten aber nicht mehr. Fiir Falschant-

worten gilt natilirlich das Entgegengesetzte.
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Die Verdnderungen der Gesamtbeurteilung der Gefdhrlichkeit
sind am Ende der Tabellen festgehalten.

Als Signifikanztests sind flir nominalskalierte Daten der
McNemar-Test, fiir ordinalskalierte Daten der Wilcoxon-Test

herangezogen worden.

3.2.1 Bild Nr. 1

Bild Nr. 1 zeigt eine LandstraBe. Der Motorradfahrer n&hert
sich einer Rechtskurve auf einer abknickenden VorfahrtsstralBe,
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),
zwel Antworten, die die Gefahrenkognition betreffen (1.2,

1.3) und eine, die die Gefahrenantizipation erfaBt (1.4).

Die ersten beiden Antwortmdglichkeiten (1.1; 1.2) kdnnen von
vorneherein aus der Interpretation ausgeschlossen werden, da
bei ihnen mehr als 90 Prozent der Befragten in einer Kategorie

angesiedelt sind. {Anhang S. 20 Tab. 1)}.

Der Fahrbahnrand (1.3) wird zwar in der zweiten Befragung
geringfiigig mehr als Gefahrenquelle gesehen, diese Tendenz
zeigt sich aber auch in der Vergleichsgruppe, so daB das
Sicherheitstraining nicht als ursédchlich dafiir angesehen
werden kann.

Beim vierten Item zeigt sich ein Ausgleich zwischen posi-

tiver und negativer Entwicklung.

Bezliglich der Einschdtzung der Gef&hrlichkeit 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 und kann
die Kurve {bersehen

ja, wegen der Fahrbahnver-—
schmutzung

ja, wegen des Fahrbahnrandes

ja, seine Vorfahrt kdmnte
miBachtet werden

Wie gefdhrlich ist diese
Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon~Test

Experimentalgruppe
Negativ  Positiv keine Ver-
&nderung
2 2 56
3 4 54
15 17 29

11 11 39

Ungeféhr- Gefdhr- keine Ver-
&nderung

licher licher

17 15 28

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Tab. 21 : Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 1

Befragung

Der Motorradfahrer will der VorfahrtsstraBe folgen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1)

Vergleichsgruppe
Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-—
scheinlichkeit® dnderung scheinlichkeit*
p>5% 2 3 42 p>5%
pP>5% 5 4 38 p>5%
p>5% 12 13 22 p>5%
p>5% 1 11 25 p>5%
Irrtumswahr-  Ungeféhr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr-—
scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit
p>5% 16 13 16 p>5%

1) Prozentulerurngen sind aufgrund der geringen absoluten Verdinderungen nicht vorgencrmen worden.

Py -



Tab.22 : Gefahrenkognition und ~antizipation Bild Nr. 1
Beohachtuna

Der Motorradfahrer will der VorfahrtsstrafBe folgen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1)

Antworten Veréinderungen zwischen den Erhebungen L
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe ‘;"
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung scheinlichkeit* anderung scheinlichkeit*

nein, er hat Vorfahrt und kann

die Fuve tbersahen 0 1 4 p>5% 0 1 40 D>5%

ja, wegen der Fahrbahnver-

schmut zung 0 3 39 p>5% 2 3 36 p>5%

ja, wegen des Fahrbahnrandes 4 6 32 p>5% 6 9 26 p>5%

ja, seine Vorfahrt kdnnte

iBachtet werden 5 6 31 p>5% 5 6 30 p>5%
Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-— Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-

licher licher  &nderung scheinlichkeit® licher licher &nderung scheinlichkeit+

Wie gefdhrlich ist diese

Situation? 7 " 23 p>5% 6 9 24 p>5%

* Mc Nemar-Test

+ Wilcoxon-Test ,
1} Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.
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3.2.2 Bild Nr. 2

Bild Nr. 2 zeigt einen Motorradfahrer im Stadtverkehr, der
auf zwel vor einer roten Ampel stehende Fahrzeugkolonnen zu-
fdhrt. Da zwischen den Kolonnen eine Licke frei bleibt, will

er bis zur Ampel vorfahren.

Die Falschantwort zu Bild Nr. 2 (2.1) scheidet von vorneher-
ein aus, weil Uber 90 Prozent der Befragten sie nicht ange-
kreuzt haben. (Anhang S. 20 Tab. 2).

Die beiden ndchsten Items (2.2; 2.3) beziehen sich beide auf
die Gefahrenantizipation, speziell gehen sie auf die Gefahr
ein, daf der Motorradfahrer von Pkw~Fahrern oder FuBgédngern
iibersehen werden kénnte.  Positive und negative Verdnderungen
des Antwortverhaltens gleichen sich im Hinblick auf diesen

Bereich in etwa aus.

Allerdings zeigt die Beurteilung der Gefdhrlichkeit der im
Bild gezeigte Situation eine deutliche, wenn auch nicht
signifikante Verdnderung in Richtung h8her wahrgenommener
Gefdhrlichkeit bei der zweiten Erhebung. Ausgeprdgt kann
dies allerdings nur fiir die Versuchspersonen der Befragung
gesagt werden, fir die Versuchspersonen der Beobachtung gilt
dies weniger. Hinzu kommt, daB die zugehdrige Vergleichs~-
gruppe eine prozentual fast gleichgerichtete Tendenz auf-
weist, so daB keine Riickschliisse auf einen eventuellen

Effekt des Sicherheitstrainings gezogen werden diirfen.



Tab. 23: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 2
Befragung

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel vorfahren.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

-y -

Verdnderuncen zwischen den Erhebunqen”

Vergleichsgruppe

Experimentalqruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr—.

Antworten dnderung scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*
nein, der Motorradfahrer kann den Raum o
zwischen den Pkw nutzen 2 1 57 p>5% 0 0 47 p>5%
ja, durch plotzlich auftretende FuBgédnger 2
nd durch Tirdffnen 4 6 51 P>5% 3 5 39 p>53

15 15 31 P>5% 10 12 25 p>5%

ja, beim Umschalten der Ampel auf "Griin"
Ungefdhr~ Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr- + Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr——‘ .
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit

AWie gefdhrlich ist diese Situation? 18 26 16 p>5% 13 18 15 p>5%

* Mc Nemar~Test

- Wilcoxon~Test
1) Prozentuienmgen sind aufgrund der geringen absoluten Verénderungen nicht vorgenommen worden.



Tab.24: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 2
Bechachtung

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel vorfahren.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1
o
foc]

t
Verdnderungen zwischen den Erhebunqen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
” Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
Antworten anderung scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*
nein, der Motorradfahrer kann den Raum . o
zwischen den Pkw nutzen 0 3 39 pP>5% 0 2 38 p>5%
ja, durch plétzlich auftretende FuBgédnger o
und durch Turdffnen 3 3 36 p>5% 3 3 35 p>53
ja, beim Umnschalten der Ampel auf "Grin" 4 7 31 p>5% 3 3 35 p>5%
Ungeféhr- Gefihr- keine Ver- Irrtumswahr— , Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr- +
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung  scheinlichkeit
. Wie gefdhrlich ist diese Situation? 10 11 20 p>5% 7 14 20 p>5%

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test
1) Prozentuienungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.
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3.2.3 Bild Nr. 3

Bild Nr. 3 zeigt einen Motorradfahrer auf einer Landstrafe,
der hinter einem Pkw auf eine Kuppe zufdhrt und lberholen

will. Der Pkw f&hrt weit links in seiner Fahrspur.

Zum Bild Nr. 3 gibt es zwel Falschantworten (3.1, 3.2). Die
erste scheidet wieder wegen mangelnder Trennschdrfe aus (An-
hang S. 21 Tab. 3 ), bei der zweiten sprechen die Zahlen
nicht dafir, daB die Teilnehmer nach dem Sicherheits-
training ein verindertes Antwortverhalten zeigen.

Von den zwei librigen Items scheidet das eine (3.3), das spe-
ziell auf die Gefahrenkognition bei Kuppen anspricht, wegen
Antworth&dufung in einer Kategorie aus (Anhang S. 21 Tab. 3}.
Bei der Gefahrenantizipation (3.4) zeigt sich in beiden Expe-
rimentalgruppen zwar eine ausgeprdgte positive Entwicklung,
die aber auch bei beiden Vergleichsgruppen in &hnlichen pro-
zentualen Anteilen stattgefunden hat, so da8 nicht von einer

Wirkung des Kurses ausgegangen werden kann.

Der Gefdhrlichkeitsgrad wird deutlich und bei der Beobachtung
sogar signifikant niedriger eingeschédtzt, die Vergleichs-
gruppe der Beobachtung weist aber ebenfalls diese signifikant
negative Entwicklung aus, so daB ein Zurlckftihren dieses
Ergebnisses auf die Teilnahme am Sicherheitstraining zweifel-

haft erscheint.



Tab. 25: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 3
Befragung

Der Motorradfahrer will {iberholen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

1)

- 0G -

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe

Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-— Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr—
Antworten dnderung  scheinlichkeit* &nderung  scheinlichkeit*
nein, nicht bei schnellem Uberholvorgang 0 0 60 p>5% 0 0 47 p>5%
ja, der Pkw kdnnte links abbiegen 15 12 34 pP>5% 9 7 31 p>5%
iiépze;ifgitmtorradfaMer auf eine 1 0 60 p>5% 1 0 46 5>5%
f)jié riiieikw kénnte den Motorradfahrer 13 21 27 p>5% 8 11 28 p>5%

Ungefahr- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-

licher licher &#nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit
Aie gefdhrlich ist diese Situation? 23 18 19 p>5% 14 16 16 p>5%

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon~Test . i
1) Prozentulerungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.



Tab,26: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 3

Beobachtung

Der Motorradfahrer will tberholen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1
bl
[
Verdnderungen zwischen den Erhebunqen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumwahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr—
Antworten dnderung  scheinlichkeit* anderung  scheinlichkeit*
nein, nicht bei schnellem Uberholvorgang 0 0 42 p>5% 0 0 41 p>5%
ja, der Pkw konnte links abbiegen 5 6 31 P>5% 9 5 27 p>5%
%zépzeizifgiitmtorradfahrer auf eine 4 1 40 D52 2 0 19 p>5%
{jjié r(siiieikw konnte den Motorradfahrer 5 10 57 p>5% 4 8 29 p>5%
Ungefdhr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr-  Ungefshr- Gefdshr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher d&nderung  scheinlichkeit  licher licher &ndenung  scheinlichkeit
Wie gefdhrlich ist diese Situation? 15 5 21 p<ts 15 4 21 p<2%

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.
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3.2.4 Bild Nr. 4

Bild Nr. 4 zeigt einen Motorradfahrer, der auf eine nicht

einzusehende Rechtskurve zufadhrt.

Bei Bild Nr. 4 scheiden alle Items aus der Ergebnisdarstellung
aus, weil keine der vier Antwortmdglichkeiten genug zwischen
den Versuchspersonen differenziert (Anhang S. 21 Tab. 4).
Daraus ist zu schlieBlen, daB 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 iiberwiegenden Mehrzahl der Motorradfah-
rer schon bel der ersten Befragung angekreuzt. Ein so hohes

Niveau 1&8t kaum Raum fiir Ver&dnderungen.



Tab. 27: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 4
Befragung

Der Motorradfahrer fdhrt auf eine Rechtskurve zu.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1
w
W
t
. L]
Verinderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr—
Antworten dnderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*
nein, die StraBe ist frei 0 0 60 p>5% 1 0 46 pP>5%
rj]; ifciigeiurve konnte sich ein Hinder- - 4 50 p>5% 5 3 39 b>5%
;;,{ der weitere Kurvenverlauf ist nicht 0 9 59 p>5% P 1 42 p>5%
:sjiéni?f] egegenverkehr kénnte die Rurve 5 6 50 pP>5% 4 7 36 p>5%
Ungefdhr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr- + Ungefdhr~ Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-— .
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit
Wie gefdhrlich ist diese Situation? 23 20 17 p>5% 16 14 16 p>5 %

* g

Nemar-Test

Y e P e e

1} Prozentuierungen sind aufarund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.



Antworten

nein, die StraBe ist frei

ja, in der Kurve k&nnte sich ein Hinder-
nis befinden

ja, der weitere Kurvenverlauf ist nicht
erkennbar

ja, der Gegenverkehr kénnte die Kurve
schneiden

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test

Tab. 28: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 4
Bechachtung

Der Motorradfahrer féhrt auf eine Rechtskurve zu.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1

W

N

[

Verinderungen zwischen den Erhebungen?)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe

Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver~ Irrtumswahr-
&nderung  scheinlichkeit*® &nderung  scheinlichkeit*

0 2 40 p>5% 0 1 40 p>5%

4 6 32 p>5% 2 3 36 p>5%

2 2 38 p>5% 1 4 36 p>5%

5 4 33 p>5% 3 3 35 p>5%
Ungeféhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefdhr- Gefthr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit

7 9 25 p>5% 7 10 24 pP>5%

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verinderungen nicht vorgenommen worden.
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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 iliberholen (blinken). Auf der

Uberholspur schrdg hinter ihnen fahrt ein Pkw.

Die Items zu Bild Nr. 5 erfassen neben der Berilicksichtigung
von Fehlverhaltensweisen anderer (5.2), der Gefahrenantizipa-~
tion, vor allem die Kollisionsgefahr, die sich durch ungenii-
genden Abstand ergibt (5.3, 5.4),als eine Form der Gefahren-
kognition. Hierzu kann bei der dritten Antwortvorgabe kei-

ne eindeutige Verdnderungsrichtung festgestellt werden. Bei
der vierten Antwortmdglichkeit ist eine leichte positive
Wirkung des Sicherheitstrainings zu vermuten, sie ist aber we-
nig ausgeprédgt und zudem auch in einer Vergleichsgruppe aus-

zuweisen.

Bei Item 5.2 kann man schon eher von einer positiven Verdnde-
rung sprechen. Obgleich auch hier die positiven Verdnderun-

gen nur geringfiligig Uberwiegen.

Zum Grad der Gefdhrlichkeit kann ebenfalls nichts Eindeutiges
gesagt werden. Die Versuchspersonen der Befragung und die
der Beobachtung haben sich zwischen den Untersuchungen in ent-

degengesetzter Richtung entwickelt.



Tab. 29: Gefahrenkognition und —antizipation Bild Nr. 5
Befragung

Eine Gruppe von Motorradfahrern will iberholen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1)

Antworten Verdnderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung  scheinlichkeit* anderung  scheinlichkeit*

nein, die Liicke zwischen den
Fahrzeugen auf der Uberholspur 3 4 53 P>5% 3 5 39 p>5%
148t Platz genug

ja, der zweite Motorradfahrer
<onnte dem ersten einfach 9 17 35 pP>5% 12 14 21 P>5%
ainterherfahren

ja, die Liicke zwischen den
2eiden Fahrzeugen auf der
Joerholspur ist filir den ersten
Yotorradfahrer bereits zu klein

15 17 29 p>5% 7 13 27 p>5%

ja, durch den geringen Abstand
der Motorradfahrer untereinan- 12 17 32 p>5% 8 8 31 p>5%

ler Ungeféh~ Gefdhr~ keine Ver- Irrtumswahr- + Ungefédhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit

Wie gefdhrlich ist diese .

3itwatien ? 21 25 14 p>5% 16 18 1 P>5%

* Mc Nemar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorcenommen worden.

+ Wilcoxon—-Test

- 9G -



Tab. 20:Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 5
Beobachtung

Eine Gruppe von Motorradfahrern will iiberholen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

]

Antworten Verdnderungen zwischen den Erhebungen )
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe N
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr— Negativ  Positiv keine Ver— Irrtumswahr- !

dnderung  scheinlichkeit* &dnderung  scheinlichkeit*

nein, die Liicke zwischen den
Fahrzeugen auf der Uberholspur S 7 30 p>5¢% 0 2 39 p>5%
188t Platz genug

ja, der zweite Motorradfahrer
kénnte dem ersten einfach 5 7 30 p>5% 2 3 36 p>5%
hinterherfahren

ja, die Liicke zwischen den
beiden Fahrzeugen auf der

Uberholspur ist fiir den ersten S 7 26 pP>5% 7 7 27 pP>5%
Motorradfahrer bereits zu klein

ja, durch den geringen Abstand

der Motorradfahrer untereinan- 8 10 24 p>5% 2 5 34 p>5%
der Ungefdh- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr- . Ungeféhr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr~

licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit

Wie gefdhrlich ist diese

Situstion ? 16 11 14 pP>5% 7 15 18 pP>5%

* Mc Nemar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Vertnderungen nicht vorgenommen worden.

+ Wilcoxon-Test
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3.2.6 Bild Nr. 6

Bild Nr. 6 zeigt eine LandstraBe, 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-
wortmBglichkeit relevant, die beiden anderen, die erste
Falschantwort (6.1) und eine Antwortvorgabe zur Gefahrenkog-
nition (6.3) scheiden aufgrund mangelnder Trennschirfe 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 bezliglich dieses Items kann aber bei der zwei-
ten Befragung nicht festgestellt werden, es gibt etwa genau
so viele positive wie negative Verdnderungen, so daf letzt-

lich zahlenmdBig alles beim alten bleibt.

Fir die Beurteilung der Gef&hrlichkeit der Bildsituation

gilt das gleiche.



Tab. 31 : Gefahrenkognition und ~antizipation Bild Nr. 6
Befragung

Der Motorradfahrer will abbiegen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

I
w
fel
|
Versnderungen zwischen den Erhebungenl)
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
: e Negativ  Positiv keine Ver~ Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
Antworten dnderung  scheinlichkeit* &nderung  scheinlichkeit*
nein 1 3 56 p>5% 3 3 4 p>5%
ja, durch entgegenkommende landwirt-—
schaftliche Fahrzeuge K " 4 p>>5% 5 4 38 p>5%
ja, durch die Anderung des Fahrbelages 2 3 56 p>5% 3 4 40 p>5%
Ungefdhr- Gef&hr~ keine Ver- Irrtumswahr-  Ungefshr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &nderung scheinlichkeit  1licher licher &nderung scheinlichkeit
Wie gefdhrlich ist diese Situation? 19 22 19 p>5% 16 18 11 p>5 %

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.



Antworten

nein

ja, durch entgegenkommende landwirt-
schaftliche Fahrzeuge

ja, durch die ZEnderung des Fahrbelages

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon~Test

Tab.32: Gefahrernkognition und -antizipation Bild Nr. 6
Becbachtung

Der Motorradfahrer will abbiegen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

Negativ

3

1

Verdnderungen zwischen den E‘.rhebungen1

Experimentalgruppe
Positiv keine Ver— Irrtumswahr- Negativ  Positiv
dnderung  scheinlichkeit*
1 40 p>5% 0 2
4 35 p>5% 6 3
3 38 p>5% 0 2

Ungefdhr- Gef&hr-

licher
10

licher
11

keine Ver- Irrtumswahr- , Ungeféhr- Gefdhr-
&nderung  scheinlichkeit  licher licher

20 pP>5% 4 20

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Veradnderungen nicht vorgencmmen worden.

- 09 -

)

Vergleichsgruppe

keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung  scheinlichkeit*

39 pP>5%
32 pP>5%
39 p>5%

keine Ver- Irrtumswahr- .
dnderung  scheinlichkeit

17 P>1%
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3.2.7 Bild Nr. 7

Bild Nr. 7 zeigt eine LandstraBe. Ein Motorradfahrer
fahrt auf einer mit Wasser und Erde verschmutzten Fahr-
bahn hinter einem landwirtschaftlichen Fahrzeug her, das
er Uberholen will. Der weitere StraBenverlauf ist nicht

einsehbar.

Die beiden ersten Falschantworten (7.1, 7.2) konnen aus der
Ergebnisdiskussion herausgelassen werden, weil bereits bei
der ersten Befragung iiber 90 Prozent der Befragten gleich
antworten (Anhang S. 23 Tab. 7).

Die ndchste Antwort bezieht sich auf die Gefahrenkognition,
als Gefahrenmoment muB die Pahrbahnverschmutzung erkannt
werden. Positive und negative Verdnderungen halten sich die

Waage.

Die letzten Items (7.4, 7.5) gehen auf die Gefahrenantizi-
pation ein. Zum einen muB die Gefahr gesehen werden, die
beim Uberholen durch den nicht einsehbaren StraBenverlauf
droht, zum anderen sind Fehlverhaltensweisen anderer, in die-
sem Fall des Traktorfahrers, und davon ausgehende Gefahren

zu bericksichtigen. Hier gibt es zwar eine schwache positive
Tendenz, die sich aber genauso in den Vergleichsgruppen fin-
det, dhnlich verh&dlt es sich mit dem Gefidhrlichkeitsgrad der
Bildsituation. . Es kann also davon ausgegangen werden, daB
diese Effekte nicht auf die Teilnahme am Sicherheitstraining

zuriickzuflhren sind.



Tab. 33: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 7
Befragung

Der Motorradfahrer will iberholen.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

|
[
N
1
Verdnderungen zwischen den Erhebungen B
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ = Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
Antworten dnderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*
nein, der Traktor fiahrt weit rechts 2 1 57 p>5% 0 0 47 p>5%
nein, wegen der geringen Geschwindig- o
keit des Traktors 1 3 57 p>5% 1 2 44 p>>5%
ja, durch die Fahrbahnverschmutzung 4 6 51 pP>5% 10 2 35 p<>s
ja, der weitere StraBenverlauf ist
Jiiht eincehbar aas 8 1 42 p>5% 13 12 22 p>5%
ja, der Traktor kénnte abbiegen 7 9 45 p>5% 10 14 23 p>5%

Ungefahr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-  Ungefdhr- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &nderung scheinlichkeit licher licher &nderung scheinlichkeit

Wie gefdhrlich ist diese Situation? 17 21 21 P>5% 14 19 12 p>5%

* Mc Nemar-Test 1} Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden
+ Wilcoxon-Test



Tab. 34: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 7
Recbachtung

Der Motorradfahrer will {berholen.

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

]
o
W
t
Verdnderungen zwischen den Erhebungen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
) Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
Antworten dnderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*
nein, der Traktor fdhrt weit rechts 0 0 42 p>5% 0 2 39 p>5%
nein, wegen der geringen Geschwindig-
keit des Traktors 0 3 39 p>5% 0 2 39 p>5%
ja, durch die Fahrbahnverschmutzung 4 4 34 p>5% 0 7 34 p<S5%
ja, der weitere StraBenverlauf ist
nicht einsehi 4 9 29 p>5¢% 4 8 29 p>5%
ja, der Traktor ktnnte abbiegen 6 7 29 p>5% 2 6 33 p>5%

Ungeféhr- Gefdhr- keine Ver— Irrtumswahr- . Ungefdhr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher é&nderung scheinlichkeit Llicher licher &#nderung scheinlichkeit

Wie gefdhrlich ist diese Situation? 8 14 19 P>5% 8 15 18 p>5%

* Mc Nemar-Test 1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verinderungen nicht vorgencmmen 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 f&hrt.
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 Antworth&ufung
in einer Kategorie aus (Anhang S. 23 Tab. 8). Die beiden
Ubrigen Items beziehen sich einmal auf die Gefahrenantizipa-
tion, die Gefahr, von anderen iibersehen zu werden ,hsoll voraus-
geahnt werden (8.2) und auf die Gefahrenkognition, das seit-
liche Abstandsverhalten wird thematisiert (8.3). In beiden
Fdllen zeigen sich entgegengesetzte Tendenzen im Antwortver-
halten zwischen der Versuchsgruppe der Befragung und der der
Beobachtung.

Plir den Grad der Gefdhrlichkeit gilt das gleiche. Insofern

kann nichts {iber mégliche Auswirkunagen des Kurses gesagt
werden.



Antworten
nein, der Motorradfahrer kann den Raum
zwischen den Pkw nutzen

ja, der Motorradfahrer wird von den vor-
ausfahrenden Fahrzeugen nicht gesehen

ja, es ist unklar, wie sich der Pkw
auf der linken Spur verhdlt

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar—-Test
+ Wilcoxon-Test

Tab. 35: Gefahrenkognition und ~antizipation Bild Nr. 8
Befragung

Der Motorradfahrer will zwischen den beiden Pkw durchfahren.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1
feal
w
1
Verdnderungen zwischen den Erhebungen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-

dnderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*

1 0 59 p>5% 0 0 47 p>5%

6 1" 44 pP>5% 11 9 27 p>5%

4 5 52 p>5% 4 8 35 p>5¢%
Ungefdhr- Geféhr- keine Ver- Ixrrtumswahr- Ungefshr- Geféhr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &nderung scheinlichkeit  licher licher &#nderung scheinlichkeit

17 23 20 p>5% 17 14 15 p>5%

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verinderungen nicht vorgenommen worden.



Antworten

nein, der Motorradfahrer kann den Raum
zwischen den Pkw nutzen

ja, der Motorradfahrer wird von den vor-
ausfahrenden Fahrzeugen nicht gesehen

ja, es ist unklar, wie sich der Pkw
auf der linken Spur verhdlt

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test.

Tab. 36: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 8
Bechachtung

Der Motorradfahrer will zwischen den beiden Pkw durchfahren.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1
(=
(=)}
t
Verdnderungen zwischen den Erhebungen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit*

1 0 4 P>5% 0 2 39 p>5%

8 3 31 p>5% 4 " 26 p>5%

4 2 36 p>5% 5 4 32 p>5%
Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr- _ Ungefdhr- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher &dnderung scheinlichkeit  licher licher &nderung scheinlichkeit

14 7 21 p=5% 13 13 15 p>5%

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderunaen nicht vorgenommen worden.
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3.2.9 Bild Nr. 9

Bild Nr. 9 zeigt eine LandstraBe. Ein Motorradfahrer f&hrt
mit hoher Geschwindigkeit auf eine Kreuzung zu, auf der er
vorfahrtsberechtigt ist. Von rechts hat sich ein Pkw der

Kreuzung gendhert.

Antwort 9.1 und 9.3 (Tab. 37/38) als Falschantworten
scheiden aufgrund mangelnder Trennschdrfe aus (Anhang S. 24
Tab. 9).

Item 9.2, das wieder die Gefahr (bersehen zu werden
anspricht, wird von den Sicherheitstrainingsteilnehmern
beim zweiten Erhebungstermin weniger angekreuzt, die Ent-
wicklung ist also negativ verlaufen. Da dies aber in der Expe-
rimentalgruppe der Befragung nicht auftritt, kénnen keine
Interpretationen vorgenommen werden.

Bei Item 9.4 bleibt nach Absolutzahlen alles beim alten.
Hier wird gepriift, ob Fehlverhaltensweisen anderer Ver-
kehrsteilnehmer, in diesem Fall die Unterschitzung der Ge-
schwindigkeit eines Motorrades, von den Befragten als Mog-

lichkeit berilicksichtigt werden.

Die Bildsituation wird bei der zweiten Befragung von beiden
Experimentalgruppen flir gefdhrlicher gehalten. Da dies aber
auch von den Vergleichsgruppen gemacht wird, und die vorheri-
gen Antworten zu diesem Bild keine Mehrnennung von Gefahren
erkennen lassen, diirfte es sich nicht um einen stichhalti-

gen Beweis fiir die Wirkung des Trainings handeln.



Tab. 37: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 9
Befragung

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

1)

Antworten Verdnderungen zwischen den Erhebungen !
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe &
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- :
dnderung scheinlichkeit* &nderung scheinlichkeit*
on e emativer sk g prsy s 8 LR
oy tosorradfahrer kinnte 12 13 36 p>5% 10 9 28 p>5%
ja, durch den Fahrbahnbelag 1 1 59 p>5% 0 1 46 p>5%
ja, der Pkw kdnnte die Geschwin—
ugke:.t des Motorrades unter- 11 10 40 p>5% 6 6 35 p>5%
ichétzen Ungefshr- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr- Ungefdhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-~

licher licher  &nderung scheinlichkeit” licher licher &nderung scheinlichkeit®
Aie gefdhrlich ist diese
Situation?
* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test

21 24 13 p>5% 14 16 16 p>5%

1) Prozentuierungen sind aufgrund der };erinqen absoluten Verdnderungen nicht vorgenammen worden.



Tab.38: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 9
Beobachtung

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

Antworten Verdnderungen zwischen den Erhebungen” ;
‘ Experimentalgruppe Vergleichsgruppe \ID
Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
anderung scheinlichkeit* &nderung scheinlichkeit*
Iy Gt ke 5 S e>5
ja, durch den Fahrbahnbelag 4 4 34 p>5% 1 2 38 p>5%
ja, der Pkw kdnnte die Geschwin-
digkeit des Motorrades unter- 5 4 33 p>5% 1 2 38 p>5%
schdtzen Ungefdhr- Gefshr- keine Ver- Irrtumswahr-— Ungeféhr- Gefdhr- keine Ver—- Irrtumswahr-

licher licher &nderung scheinlichkeit’ licher licher &nderung scheinlichkeit®

Wie gefdhrlich ist diese

Situation? 5 15 22 p>5% 8 N 21 p>5%

* Mc Nemar—Test
+ Wilcoxon-Test

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Ver&dnderungen nicht vorgenommen worden.
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3.2.10 Bild Nr. 10

Bild Nr. 10 zeigt einen Motorradfahrer, der auf einer
StadtstraBe hinter einem Lkw hinterherfihrt, der rechts
auf einen Parkplatz abbiegen will. Der Motorradfahrer

mochte links vorbeifahren.

Bei dieser Bildsituation interessiert nur die zweite Ant-
wort, weil alle {ibrigen nicht genug zwischen den Befrag-
ten differenzieren. (Anhang S. 24  Tab. 10).

Die Gefahr durch lberholende Fahrzeuge, wenn man selbst
iiberholen will, wird von der Befragungsgruppe zur zweiten
Befragung weniger angekreuzt, bei der Beobachtungsgruppe
dndert sich die Absolutzahl nicht, deshalb sind Riickschliis-

se nicht mdglich.

Bei der zweiten Erhebung wird die Gefdhrlichkeit der Bild-
situation hdher eingeschédtzt. Da diese Tendenz sich aber
auch bei den Befragten zeigt, die nicht am Sicherheitstrai.
ning teilgenommen haben, kann letzteres nicht ursdchlich

dafiir sein.



Antworten

nein

ja, durch lberholende Fahrzeuge von hinten
ja, durch entgegenkommende Fahrzeuge

ja, der Lkw kdmnte ausscheren

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon~Test

Tab. 39: Gefahrenkognition und ~antizipation Bild Nr. 10
Befragung

Der Lkw will auf einen Parkplatz einbiegen, der Motorradfahrer will
links vorbeifahren,
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

LL -

)
Ver&dnderungen zwischen den Erhebungen”
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ  Positiv keine Ver-. Irrtumswahr- Negativ  Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung  scheinlichkeit* dnderung  scheinlichkeit”

0 0 60 p>5% ¢] 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 6 53 p>5% 2 3 42 p>5%
Ungeféhr- Geféhr~ keine Ver— Irrtumswahr— + Ungeféhr- Gefdhr- keine Ver- Irrtumswahr-
licher licher d&dnderung scheinlichkeit  licher licher 4&nderung scheinlichkeit

19 21 20 p>5% 16 14 16 p>5%

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.



Antworten

nein
ja, durch tberholende Fahrzeuge von hinten
ja, durch entgegenkommende Fahrzeuge

ja, der Lkw kénnte ausscheren

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

* Mc Nemar-Test
+ Wilcoxon-Test

Tab. 40: Gefahrenkognition und -antizipation Bild Nr. 10

Beobachtung

Der Lkw will auf einen Parkplatz einbiegen, der Motorradfahrer will
links vorbeifahren.
Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

Negativ

w o

2

Ungeféhr~ Gefdhr-
licher

11

Experimentalgruppe
Positiv keine Ver- Irrtumswahr—
dnderung scheinlichkeit*
1 41 p>5% 0
5 32 p>5% 1
3 36 p>5% 2
3 37 p>5% 1

licher  &dnderung
16 15

keine Ver— Irrtumswahr— .
scheinlichkeit  licher

pP>5% 7

1) Prozentuierungen sind aufgrund der geringen absoluten Verdnderungen nicht vorgenommen worden.

Negativ

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

0
9
3

5

Ungefshr- Gefdhr-
licher

10

1)

-zL -

Vergleichsgruppe

Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung  scheinlichkeit*

41 pP>5%

31 p<5%

36 p>5%

35 pP>5%
keine Ver- Irrtumswahr— .
dnderung  scheinlichkeit

23 p>5%
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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 148t sich sagen, daB aus den Daten zu
beiden Bereichen keine Wirkung des Sicherheitstrainings her-

ausgelesen werden konnte.

Die Gefahren, die sich durch Fahrbahnverschmutzung, Fahrbahn-
belag, Kuppen und uniibersichtliche Kurven ergeben, waren be-
reits hinldnglich bekannt. Mehr als 90 Prozent der Befragten
erkannten schon bei der ersten Befragung die genannten Gefah-
ren, so daB im Bereich der Gefahrenkognition kaum Raum fir
Verdnderungen blieb. Weniger hdufig 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 fir diese Themen kein eindeutiger Lernzuwachs.

In dem Bereich der Gefahrenantizipation gibt es bei den
Motorradfahrern noch sehr groBe Wissensliicken, also nliBte
das Sicherheitstraining eigentlich ein breites Betdtigungs-
feld vorgefunden haben. Die Ergebnisse der Befragung spre-
chen aber nicht dafilir, daB diese Defizite mit einem solchen
Kurs ausgeglichen werden konnten.

Was die Gefahrenantizipation anbelangt, konnten keine {iber
den Zufall hinausgehenden Wirkungen des Sicherheitstrainings
nachgewiesen werden. Cb es darum geht, daB die Befragten Ge-
fahren aufgrund bestimmter Situationsvariablen vorausahnen
sollten, oder ob sie Fehlverhaltensweisen anderer Verkehrs-
teilnehmer mit einbeziehen sollten, es ist nie eine deutlich
ausgeprdgte Tendenz der Verdnderung im Antwortverhalten fest-

zustellen.
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Als kognitive Grundlage des tatsidchlichen Verhaltens erfafBt
die Gefahrenkognition und ~antizipation Wissensinhalte. Mit
den bebilderten Fragebogenseiten kann also beim Vergleich
der Ergebnisse von beiden Befragungsterminen nur die kogni-
tive Leistungsféhigkeit der Befragten ausgewiesen werden.
Sie ist streng zu trennen etwa von Einstellungen oder tat-
sdchlichem Verhalten. Zwar basiert das Konzept des Sicher-
heitstrainings darauf, daB durch einen Lernzuwachs auf kog-
nitiver Ebene letztlich auch die Einstellung und das Ver-
halten positiv beeinfluBt werden, ein fundierter Nachweis
fiir die Stédrke und mdgliche Verquickung dieser Kausalkette
konnte bisher jedoch nicht erbracht werden. Alle Aussagen
zu diesem Abschnitt beziehen sich also auf rein kognitive

Lernziele.

Dariiberhinaus mu8 einschridnkend darauf hingewiesen werden,
daB die Leistung, die zum Thema Gefahrenkognition und -anti-
zipation zu erbringen war, ndmlich das Ankreuzen von vor-
gegebenen Antworten, nicht gleichgesetzt werden kann mit

1)

dem selbstdndigen Entdecken einer Gefahr. Beil letzterem
wiirde es sich um eine hdher zu bewertende Aufgabe handeln.
Es kann durchaus mdglich sein, daB die Befragten die jewei-
ligen Gefahren nur deshalb erkannten, weil sie in den Ant-
wortvorgaben beschrieben sind. Bei freier Aufzdhlung der
bestehenden Gefahren in der gezeigten Verkehrssituation
hdtte sich vielleicht eine andere Gefahrendarstellung er-
geben. Dies muB vor allem dann beriicksichtigt werden,

wenn darauf geschlossen werden soll, daB eine von mehr

als 90 Prozent der Befragten angekreuzte Gefahr auch von

der Mehrzahi in der realen Verkehrssituation erkannt worden
wire.

Letztlich kann daher nur gesagt werden, daB 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) Xoch, H.: Untersuchung jugendlicher Mofafahrer, 3. Teil-
bericht, unverdffentl. Bericht, Bundesanstalt fir StraBen-
wesen, 1979, S. 182
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4., Ergebnisse der Beobachtung

Im Rahmen der Beobachtung ist versucht worden, das Fahrver-
halten der Versuchspersonen mdglichst umfangreich und in
allen Einzelheiten zu erfassen. Das verwendete Beobachtungs-
schema umfaft 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-
faBten einzelnen Verhaltensaspekte auf Verdnderungen 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 heiBt zum verkehrssicheren
Verhalten hin, oder negativ, das heiBt vom verkehrssicheren
Verhalten weg, entwickelt haben. Signifikant wird eine
Verdnderung des Fahrverhaltens dann, wenn die Irrtumswahr-
scheinlichkeit unter 5 Prozent ist, bzw. das Sicherheits-
niveau 95 Prozent iUberschreitet. 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 Fahrers erfaBt.

Zur passiven Sicherheit des Fahrers gehdren neben der Be-
nutzung eines Helmes, auch die anderen Bestandteile der Mo-
torradkleidung, die einen optimalen Unfallschutz gewdhrlei-
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 hdufig benutzt, daB eine Verbesserung kaum stattfin-
den kann {Anhang S. 25 Tab. 11/12). Die geringfigig positive
Tendenz bei den Helmen sowie die geringfiligig negative bei

den Handschuhen kann nur als zuf&dllig interpretiert werden.

Fiir 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 daf Schluffolgerungen unzuldssig sind.

Bezlglich der Fahrzeugsicherheit sind jeweils nach der Beob-
achtungsfahrt Reifen, Lichtanlage und Bremsen auf ihre Ver-
kehrssicherheit hin iUberpriift worden.

Schon bei der ersten Untersuchung zeigte sich bei allen Ver-
suchspersonen ein maximaler Sicherheitszustand der Motor-
rdder, der in der zweiten Untersuchung gar nicht mehr iber-
troffen werden konnte (Anhang S. 26 Tab. 13/14). Der optimale
Zustand ihrer Maschinen scheint fir die Motorradfahrer h&ch-

ste Prioritdt zu besitzen.



Tab.41 : Skala "Voraussetzungen sicheren Fahrens"

Variable

Helmbenutzung (ja - nein)

Tragen eines Motorradschutzanzuges
(ja - nein)

Tragen von Handschuhen (ja - nein)
Tragen von Stiefeln {(ja - nein)

Tragen eines Nierenschutzes
(3a - nein)

Verkehrssicherheit der Reifen
(verkehrssicher - nicht verkehrs-
sicher)

Funktionstlichtigkeit der Licht-
anlage (funktionstiichtig - nicht
funktionstiichtig)

Funktionstiichtigkeit der Bremsen
(funktionstlichtig -~ nicht funk-
tionstiichtig)

Haltung (geldst - entspannt)

Fahrzeugbeherrschung
{sicher - unsicher)

* Mc Nemar-Test

* Wilcoxon—Test

Verédnderungen zwischen den Erhebungen

Exper imentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung scheinlichkeit dnderung scheinlichkeit
1 3 38 p>58" 3 1 38 p>58"
4 8 30 p>538" 9 6 24 p>538"
2 0 40 p>5s* 3 2 37 p>58"
1 3 38 p>5st 0 6 36 p>54a
4 9 29 p>54%" 2 6 34 p>58"
0 0 41 p>5st 0 | 41 p>5s’
0 0 38 p>5%" 0 1 39 p>53
0 0 39 p>5s 0 1 41 p>5g
10 20 12 P <5 8% 14 19 9 p <5 %*
10 22 10 p>5 8% 9 22 1 P <5

—LL_
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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, daB nur in entspannter,
geldster Haltung ermiidungsfrei gefahren und addquat rea-
giert werden kann. Wie Tabelle 41 zeigt, sind die Versuchs-
personen bei der zweiten Erhebung in signifikant geldste-
rer Haltung gefahren. DaB die Ver&nderung sich sowohl in der
Experimental~ wie in der Vergleichsgruppe andeutet, 1&8t aber
vermuten, daB weniger das Training als vielmehr der Unter-
suchungsablauf zu dieser Entwicklung beigetragen hat. Denk-
bar wdre in diesem Zusammenhang, daB die Probanden eher ent-
spannt wirkten, weil sie bei der zweiten Beobachtungsfahrt
sowohl die Teststrecke als auch die anderen Begleitumstédnde
der Erhebung schon kannten.

Die Fahrzeugbeherrschung als letztes Beobachtungsmerkmal der
Dimension zeigt bei der Experimentalgruppe eine &hnlich po-
sitive Entwicklung, allerdings wird das Signifikanzniveau
ganz knapp unterschritten, wdhrend in der Vergleichsgruppe
das Signifikanzniveau erreicht wird. Flr dieses Merkmal

gilt das bereits Gesagte. Da sich &hnliche Ver&dnderungen

bei der Experimental- sowie bei der Vergleichsgruppe zei-
gen, konnen keine Rilickschliisse 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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gezelgt. Fiir die Schutzkleidung des Fahrers 1d8t sich zwar
eine geringfiigig positive Verdnderung nach Teilnahme am
Kursus feststellen. Beim Tragen von Helmen und Stiefeln ist
die Zunahme bzw. bei Handschuhen die Abnahme aber so gering,
daB sie auch zufdllig sein kann, beim Motorradanzug und
Nierenschutz ist sie deutlicher aber ebenfalls nicht signi-
fikant.

Der Sicherheitszustand der Motorrider ist bereits in der
ersten Untersuchung so gut, daB er nicht mehr verbessert
werden kann. Das deutet darauf hin, daB Motorradfahrer, die
an einer Teilnahme am Sicherheistraining interessiert sind,
zu den Fahrern z&hlen, die ihre Motorr&der bereits in sehr
gutem Zustand haben.

Die positiven Verdnderungen der Beobachtungsmerkmale 'Hal-
tung’ und 'Fahrzeugbeherrschung' dlrften eher auf eine Ge-
wéhnung der Fahrer an die Begleitumstdnde der Beobachtung
zurlickzufiihren 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-
faBt sowohl eine eher passive Komponente, die die Auffdllig-
keit des Motorradfahrers beziliglich seiner Sicherheitsklei-
dung und der Beleuchtung der Maschine umfaft, 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 Verdnderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit anderung scheinlichkeit
Farbe des Helms (auffdllig - ot +
anauffallig) 3 3 33 p>5% 3 4 34 P>5%
Farbe der Motorradkleidung + +
(@uffsllig - wauffallig) 8 7 25 p>5% > > 32 p>35%
Fahren mit Licht + +
(immer - streckenweise/nie) 2 6 33 p>5% 3 5 e p>>5%
Kommunikation mit anderen o e
(Anzahl) 3 6 32 p>5% 9 6 26 p>5%
Zeitpunkt des Blinkens
(frith - spit) 16 10 15 p< 1% 20 10 9 p <1 %
Zeitpunkt der Blinkerriicknahme
(frih ~ spat) 1 12 18 p>5 %* 14 14 12 p > 5 %*
i dni

Einordnen 15 17 8 p>5 17 10 15 p>5 %+

(angepaBt - unangepalBt)

* Mc Nemar-Test
© t-Test

* Wilcoxon—-Test

- 08 -
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Um die.Signalwirkung zu erhdhen, wird den Probanden im
Sicherheitstraining nahegelegt, Helm und Motorradanzug

in auffdlliger Farbe auszusuchen, mbglichst tages- oder
nachtleuchtend bzw. mit Reflexstreifen.

Was den Helm anbetrifft, so hat schon vor dem Training
die liberwiegende Mehrzahl der Motorradfahrer eine auf~-
fillige Farbe (Anhang S. 27 Tab. 15/16), so daB die
Empfehlung wenig Wirkung zeigen konnte.

Bei der Motorradkleidung ist der Hinweils, zur eigenen
Sicherheit leuchtende Farben auszusuchen, notwendiger,
denn mehr als die Hdlfte der Teilnehmer am Sicherheits-
training, in der Vergleichsgruppe sogar mehr als drei
Viertel tragen unauffdllige Farben {(Anhang S. 27 Tab.15/16).
Daran kann allerdings auch der Ratschlag des Instruktors
nichts &dndern, denn die Verteilung bleibt auch nach dem
Kurs in etwa so.

Eine dritte empfohlene Moglichkeit, Motorr&dder 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 zurlickgefiihrt 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
guantitativ ermittelte Variable geht in der Experimental-
gruppe geringfiigig nach oben, wdhrend sie in der Vergleichs-
gruppe geringfiigig abfdllt. Der Kurs kdnnte also stabili-
sierend gewirkt haben, obwohl bei dieser Interpretation
Vorsicht geboten ist, denn die Verdnderungen sind so mini-

mal, daB sie auch zufdlliqg hervorgerufen sein kdnnen.
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Das Blinkverhalten sollte wdhrend der Beobachtung sowcohl
quantitativ wie qualitativ erfa8t werden. Es zeigte sich
aber, daB das Auszdhlen der Blinkvorgidnge flir die Beobach-
ter eine Uberlastung darstellte, deshalb sind hier nur
die qualitativen, als da sind der Zeitpunkt des Blinkens
und der Zeitpunkt der Ricknahme des Blinkers, ausgewiesen
worden. Im ersten Fall zeigt sich in der Experimental-
und Vergleichsgruppe eine signifikante Verdnderung zum
spdteren Blinken hin. Diese Entwicklung ist bei beiden
Gruppen zu beobachten, muB also vom Training unabdngig
sein. Bei der Blinkerrilicknahme zeigen sich keine {iber den
Zufall hinausgehenden Ver&nderungen durch die Teilnahme

am Sicherheitstraining.

In der Experimentalgruppe ist bei der zweiten Becobachtungs-
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, k&nnte der Kurs stabilisierend gewirkt haben.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB das Sicherheits-
training auch bei der Beobachtungsdimension 'Deutlichkeit
des Verhaltens' wenig Verdnderungen eingeleitet hat.

Die einzelnen Bestandteile der Motorradkleidung sind farb-
lich nicht auffdlliger geworden, was auf der einen Seite
verstédndlich ist, denn das wiirde natiirlich in nicht unerheb-
lichem MaBe finanzielle Aufwendungen bedeuten. Aber auch
auf einfache, preiswertere Mdglichkeiten, wie das Anbringen
von Reflexstreifen ist nicht zurlickgegriffen worden.

Die positive Entwicklung des hdufigeren Fahrens mit Licht
iiberschreitet den Zufall nicht und wird dadurch abgeschwédcht,

daB in der Vergleichsgruppe dhnliche Werte zu finden sind.

Das Blinkverhalten hat sich bezogen auf den Zeitpunkt des
Blinkens erheblich zum negativen, d.h. zum spdteren Zeitpunkt
hin verschoben. Da aber auch in der Parallelgruppe diese
signifikante Verdnderung nachgewiesen werden konnte, missen
externe Faktoren, die evtl. mit der Becbachtungsmethode

zusammenhdngen, dafiir verantwortlich gemacht werden.
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Die beim zweiten Beobachtungstermin in der Teilnehmergruppe
registrierten Entwicklungen zum rechtzeitigeren Einordnen
und zur hiufigeren Kommunikation sind so minimal, daB sie

sich auch zufdllig ergeben haben kdnnen.

4.3 Geschwindigkeits— und Bremsverhalten

Das Geschwindigkeitsverhalten eines Fahrers ist das zentrale
Beurteilungskriterium flir sein Sicherheitsverhalten schlecht-
hin, eng im Zusammenhang damit steht das Bremsverhalten.
Natlirlich ist die Geschwindigkeit nicht absolut gesehen wor-
den, sondern stets in bezug auf die aktuelle Verkehrssitua-
tion auf ihre AngepaBtheit hin untersucht worden. Aufgrund
der Unterschiede zwischen Land- und StadtstraBen ist bei
diesem Kriterium zus&tzlich in innerorts und auBerorts un-
terschieden worden, Dariliberhinaus ist die GleichmdBigkeit
der Geschwindigkeit sowie die Art der Beschleunigung erhoben

worden.

Was die Merkmale des Geschwindigkeitsverhaltens anbelandat,
zeigt sich eine deutlich ausgeprdgte negative Verdnderung bei
der zweiten Beobachtungsfahrt (Tab. 43).

Innerorts zeigt sich bei beiden Untersuchungsgruppen eine
signifikante Zunahme der Geschwindigkeit auBerorts ist die-

se Erhdhung 2zwar nicht signifikant aber sehr stark ausgeprédgt.

Als weiteres Merkmal der Dimension 'Geschwindigkeit' ist

die 'GleichmdBigkeit der Geschwindigkeit' gewdhlt worden.

Damit sollen nicht zuletzt Aussagen dariiber gemacht werden,

ob vorausschauend und verkehrsangepaBt gefahren worden ist.
sowohl bei der Teilnehmer wie bei der Nicht-Teilnehmerqgruppe sind
negative Verdnderungen von der ersten zur zweiten Erhebung

zu verzeichnen. Bei beiden Gruppen ergibt sich eine leich-

te Verschiebung zur ungleichmdfigeren Geschwindigkeit. Aller-
dings wird das Signifikanzniveau nicht idberschritten, so

daB sie auch durch den Zufall hervorgerufen sein k&nnen.



Tab.43 : Skala "Geschwindigkeit und Bremsverhalten"

Variable

Geschwindigkeit innerorts
(niedrig - hoch)

Geschwindigkeit auBercorts
(niedrig - hoch)

Geschwindigkeit
(gleichmiBig - ungleichmiEBig)

Beschleunigung
(sanft - scharf)

Bremsvorgédnge {Anzahl)

Bremsen: Hirte
(weich - hart)

Abstand zum Vorausfahrenden
{groff - knapp)

© t-Pest

* Wilcoxon-Test

23

22

20

20

31

Experimentalgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit
1 p <18
4 p > 5 %%
4 p>5 &%
6 p > 5 &%
0 p<1s®
10 p < 5 &%
2 P> 5 %*

23

23

17

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Negativ Positiv keine Ver-
dnderung

17

18

21

17

20

26

10

11

Vergleichsgruppe

15

12

12

Irrtumswahr-
scheinlichkeit
p <5 %

P B*
P 3%
P ¥*
p>5%°
p F*
p &*

- $g -
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Beim letzten Kriterium zum Verhaltensbereich Geschwindig-
keit, der Art der Beschleunigung, ergibt sich zwar keine
ausgeprigte, aber wieder eine negative Verdnderung. In
beiden Gruppen ist die Beschleunigung bei der zweiten Un-
tersuchung etwas schidrfer. Da8 die genannte Entwicklung
sowohl in der Experimental- als auch in der Vergleichs-
gruppe zu verzeichnen ist, 148t darauf schlieBen, daB andere
Faktoren als das Training dafiir verantwortlich gemacht wer-
den miissen. Immerhin kannten die Probanden die Fahrtstrecke
beim zweitenmal besser und sind deshalb eventuell zligiger
gefahren. Obwohl diese Veré&nderung in der Teilnehmergruppe
ausgeprédgter ist, konnen keine Rlickschlilsse Uber eine Wir-

kung des Kurses gezogen werden.

Das Bremsverhalten steht zumindest was die 'Anzahl der Brems-
vorgdnge' und die 'Hirte 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 Hdufigkeit der Bremsvorgdnge hat in der Experimental-
gruppe in der zweiten Untersuchung signifikant zugenommen,
vielleicht haben die Probanden aufgrund der hoheren Ge-
schwindigkeit, die wdhrend der zweiten Beobachtungsfahrt
gefahren wurde, hdufiger bremsen miissen. Eine negative Ent-
wicklung, die sich so ausgeprédgt in der Kontrollgruppe

nicht zeigt.
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Allerdings darf daraus nicht voreilig geschlossen werden,

daB der Fahrstil sich verschlechtert hidtte, es kdnnen auch
andere Griinde dafiir verantwortlich gemacht werden, wie z.B.
eine gr&fere Verkehrsdichte. Eine MaBzahl, mit der man diesen
Einfluf eventuell kontrollieren k&nnte, ist die Dauer der Beocb-
achtungsfahrt, da sich bei mehr Verkehrsaufkommen die Fahrtzeit
fiir die Beobachtungsstrecke eigentlich erhtShen niifte. Bei unse-
rer Stichprobe braucht ein Proband bei der ersten Beobachtung
im Schnitt 54,2 Minuten, bei der zweiten 53,6 Minuten, so

daB von daher kein Indiz flir eine gr&8ere Verkehrsdichte
geliefert werden kann.

Der Eindruck, daB die Versuchspersonen bei der zweiten Beob-
achtungsfahrt nicht so vorsichtig und sicherheitsbewuBt
gefahren sind, wird zusdtzlich dadurch bestdrkt, daB der
Abstand zum Vorausfahrenden sich bei der zweiten Untersu-

chung ebenfalls verringert hat, wenn bei der Teilnehmer-

gruppe auch nur geringfiligig, so in der Kontrollgruppe immer-

hin signifikant.

Die letzte, das Bremsverhalten charakterisierende Variable
ist die 'Hirte des Bremsvorganges'. Dieses Beobachtungs-.
merkmal zeigt von der ersten zur zweiten Untersuchung ent-
gegen den bereits abgehandelten Merkmalen eine positive
Verédnderung, bel der zweiten Beobachtungsfahrt wird von

den Probanden, die am Kurs teilgenommen haben, signifikant
weicher gebremst. Die gleiche Entwicklung allerdings nicht
in der Stédrke,ist auch in der Vergleichsgruppe festzustel-
len.

Harte Bremsmandver gelten auBer in Ausnahmefdllen als Indiz
mangelnder Voraussicht und fehlender Bremsbereitschaft. Die
Ausprédgung dieses Merkmals deutet deshalb darauf hin, daB
die Motorradfahrer nach dem Training voraussichtiger und
bremsbereiter fahren. Damit steht es im Widerspruch zu den

Aussagen der ilbrigen Variablen dieser Dimension.
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Die beiden letzten zu dieser Kategorie gehdrenden Kri-
terien, die 'Bremsverteilung' und die 'Bremsbereitschaft',
konnten in die Auswertung nicht einbezogen werden, da sie
bei ilber der Hdlfte der F&dlle nicht zu beobachten waren.
Dies ergibt sich aus der Tatsache, daB die Bedienung der
Vorderradbremse in den seltensten F&llen vom Beobachter

einzusehen war.

Zusammenfassend kann zur Skala "Geschwindigkeits- und Brems-
verhalten" folgendes gesagt werden.

wWas das Geschwindigkeitsverhalten anbelangt, lassen die
Ergebnisse den Eindruck entstehen, als hidtte die Teilnahme
am Sicherheitstraining keine wesentlichen Ver&dnderungen
hervorgerufen. Zwar sind zum Teil erhebliche negative, ein-
mal sogar signifikante Verdnderungen 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-
prdgung. Dieser Umstand 1&d8t den SchluB zu, daB fiir die Ent-
wicklung externe,vom Training unabhdngige Faktoren verant-
wortlich sind. Denkbar wire es, daB die Probanden bei der
zweliten Beobachtungsfahrt die Strecke bereits besser kann-
ten und daher 2z.B. ihre Geschwindigkeit etwas erh&ht haben.
Bei der ersten Untersuchung hatten sie noch Orientierungs-
schwierigkeiten, ihre Geschwindigkeit war eher niedrig.

Bel der zweiten Erhebung dann hatte sich ihr Fahrstil nor-
malisiert, ihre Geschwindigkeit war angepaBt, ihre Beschleu-
nigung war etwas schérfer, und durch die hdhere Geschwin-
digkeit konnten sie nicht mehr so gleichmédBig fahren wie

vorher.
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Was das Bremsverhalten anbelangt, sind zwei gegenldufige Ent-
wicklungen bei den Merkmalen Bremsh&dufigkeit und Hirte des
Bremsvorganges festzustellen.

Die Bremsh&ufigkeit erhdht sich in der Teilnehmergruppe signi-
fikant, eine negativ zu interpretierende Ver&nderung, wdhrend
die Hirte des Bremsvorganges sich signifikant positiv ent-
wickelt. Das heiBt, bei der zweiten Beobachtungsfahrt wird
zwar hdufiger, aber weicher gebremst und so ausgepridgt nur

von den Motorradfahrern, die am Sicherheitstraining teilge-
nommen haben.

Zu erkldren ist dies dadurch, daB bei der zweiten Untersuchung
schneller gefahren wurde und es deshalb &fter notwendig war,
die Geschwindigkeit zu reduzieren, um bei Gefahr richtig rea-
gieren zu kdnnen. DaB es sich aber eher um voraussichtiges
Bremsen handelt, ist daran zu sehen, daB nicht hart sondern
weicher gebremst worden ist. Mit aller Vorsicht kann deshalb
der SchluB gezogen werden, daB die Teilnehmer des Sicherheits~
trainings, was ihr Bremsverhalten anbelangt, eine positive

Entwicklung vollzogen haben.

Zusammenfassend entsteht der Eindruck, daB die Verdnderungen
der erhobenen Merkmale zum Geschwindigkeitsverhalten eher
durch die Begleitumstdnde der Beobachtung als durch das Sicher-
heitstraining hervorgerufen worden sind, wdhrend das Bremsver-
halten positiv durch den Kurs in Richtung vorausschauendes

Bremsen beeinfluBit worden zu sein scheint.

4.4 Fahrstreifenbenutzung

Der geringe Platzbedarf eines Zweirades verleitet Motorrad-
fahrer des 6fteren dazu, 2zwischen zwel Fahrstreifen durch-
zufahren. Abgesehen davon, daB dieses Fahrverhalten gegen
die Regeln der StraBenverkehrsordnung verst88t, wird im
Sicherheitstraining verstdrkt darauf hingewiesen, daB ge-
rade motorisierte Zweiradfahrer einen groBen seitlichen
Sicherheitsabstand sowohl zum ruhenden wie zum flieBenden
Verkehr halten miissen. Denn bei ihnen ist die Gefahr des

tbersehenwerdens sehr groB.



Tab. 44 :Skala "Fahrstreifenbenutzung"

Variable

Durchfahren einer Kolonne
(Anzahl)

Durchfahren eines Staus
(Anzahl)

Abstand seitlich zum flieBenden
Verkehr (groB - knapp)

Abstand seitlich zum ruhenden
Verkehr (gro8 - knapp)

Fahrstreifenbenutzung
{rechts - links)

O t-test
* Wilcoxon~-Test

Negativ Positiv keine Ver-

22

20

11

14

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Irrtumswahr—
scheinlichkeit

p<s e
p>5 e
p <1 %*

p<1ar

Exper imentalgruppe Vergleichsgruppe
Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
dnderung scheinlichkeit inderung
[}
33 p<5% 3 1 27
35 p>5¢° 8 6 27
7 p <1 oe* 29 8 5
6 p > 5 %% 25 9 4
15 p>5 8 22 12 8

P <5 %*

_68_
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Um zu prifen, ob das Aufmerksammachen auf diese Gefahr wdh-
rend des Kurses am Fahrverhalten der Motorradfahrer etwas
gedndert hat, ist die allgemeine 'Fahrstreifenbenutzuna',
der 'seitliche Abstand zum flieBenden Verkehr' sowie der
'Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr' erhoben worden.
Zusdtzlich quantitativ erfaBt worden sind das 'Durchfahren

von Kolonnen' und das 'Durchfahren von Staus'.

Flir die beiden quantitativ erhobenen Variablen,'Durchfahren
einer Kolonne' und 'Durchfahren eines Staus', zeigt sich nur
fiir Erste;e eine Verdnderung, und zwar in positiver Richtung.
Wadhrend der zweiten Beobachtungsfahrt werden signifikant weni-
ger Kolonnen durchfahren, aber dies nicht nur von der Experi-
mentalgruppe, sondern auch von der Vergleichsgruppe. Es miis~
sen also externe Beeinflussungsfaktoren dafiir verantwortlich

gemacht werden,

Was den Sicherheitsabstand anbelangt, 148t sich ebenfalls
fir beide Gruppen von Versuchspersonen die gleiche Ver&nde-
rungsrichtung feststellen. Sowohl der seitliche Sicherheits-
abstand zum flieBenden 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 fdhrt, daB andere vierrddrige Fahrzeuge ihn selbst
bei Gegenverkehr iberholen. Der Sicherheitsabstand zum
Motorrad wird dann meist so klein, daB 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 f&hrt wih-
rend der zweiten Beobachtung weiter rechts. Der ausldsende
Faktor hierfilir diirfte aber eher die Erhebungsmethode als
das Sicherheitstraining sein, denn die Verdnderungen zei-

gen sich in beiden Gruppen von Versuchspersonen.

Zusammenfassend kann also zur Skala 'Fahrstreifenbenutzung'
gesagt werden, daf Training scheint keinen EinfluB auf das
Fahrverhalten der Motorradfahrer ausgeiibt zu haben, denn
wenn Unterschiede zwischen den beiden Erhebungszeitpunkten
bestehen, dann sind diese graduell und richtungsgemdB so-
wohl bei den Teilnehmern wie bei den Nichtteilnehmern zu

verzeichnen.

4.3 Regelverhalten

Die Dimension ‘Regelverhalten’ erfaft innerhalb dieser Un-
tersuchung die H&ufigkeit des VerstoBes gegen bestimmte Ver-
kehrsregeln. Dazu zdhlen auch diejenigen, die im Training
ausdriicklich angesprochen worden sind, weil ihre MiBachtung
fliir Motorradfahrer besonders gef&dhrlich ist., Tabelle 45
weist aus die HHufigkeiten von 'Kurvenschneiden', 'Vorfahrt
miBachten', 'Uberschreiten der zuldssigen HOchstgeschwin-
digkeit', 'Rechts iiberholen', 'Uberholen im Uberholverbot'

und 'MiBachten anderer Vorschriften'.



Tab.45: Skala "Regelverhalten"”

Variable

Kurven schneiden
(Anzahl)

Vorfahrt miBachten
(Anzahl}

Geschwindigkeit ibertreten
(Anzahl)

Rechts tberholen
{Anzahl)

berholen im Uberholverbot
(Anzahl)

MiBachten anderer Vorschriften
{Anzahl)

O t-Test

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-— Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- °
dnderung scheinlichkeit® &nderung scheinlichkeit
9 9 23 pP>5% 8 11 22 p>5%
4 7 30 p>5% o 6 35 p>5%
12 18 11 P>5% 14 22 5 pP>5%
10 2 29 p=18% 10 4 27 p>5%
1 2 38 p>5% 2 5 34 p>5%
|
O
" 7 23 p>5% 8 8 25 p>5% N
t
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Auch bei dieser Dimension ist es erstaunlich, wie &hnlich sich
Experimental~ und Vergleichsgruppe in ihrer Entwicklung von
der ersten zur zweiten Beobachtungsfahrt sind. Bei beiden
zeigt sich keine wesentliche Ver&dnderung in der Hiufigkeit

der RegelverstdBe'Kurven schneiden'und'Vberholen im Uberhol-
verbot'. Bei der Restkategorie 'MiBachten anderer Vorschriften'
deutet sich,allerdings nur bei der Experimentalgruppe,eine
Erh&hung der RegelverstdBe wdhrend der zweiten Beobachtungs-
fahrt an. Diese ist aber so gering, daB sie auch durch Zufall
hervorgerufen sein kann.

Was das MiBachten der Vorfahrt oder das Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeit anbelangt, ist wieder bei beiden Gruppen

eine geringe Reduzierung der RegelverstdBe festzustellen.

In der Experimentalgruppe signifikant, in der Vergleichsgrup-
pe fast signifikant erhéht sich dagegen von der ersten zur
zweliten Erhebung die Hdufigkeit, mit der rechts iiberholt wird.
Da sich diese negative Entwicklung aber bei allen Versuchs-
personen zeigt, kann der Effekt nicht auf eine Teilnahme am

Kursus zurlickgefilhrt werden.

Es entsteht also wiederum der Eindruck, als habe das Sicher-
heitstraining nicht 2u einer Verdnderung 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 1&8t den SchluB zu, daB eher externe Beein-
flussungsfaktoren als der Sicherheitskursus dafiir verantwort-

lich gemacht werden miissen.
4.6 Allgemeines Leistungsverhalten
Die sechste Dimension des Beobachtungsschemas erfaBt Merk-

male, deren Auspridgung erst nach der Zusammenfassung mehrerer

Einzelaktionen festgelegt werden kann. Fir die Variablen
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'Beachten des nachflieBenden Verkehrs', 'Risikobereitschaft',
'Voraussicht', 'Aufmerksamkeit', 'Riicksicht' und 'Anpassung
an die Fahrbahnverhdltnisse' miissen vom Beobachter mehrere
Verhaltensweisen zu den jeweiligen Themenkomplexen festgehal-
ten werden, um letztlich eine Bewertung des Probanden beziig-

lich dieser Merkmale vornehmen zu kdnnen.

Tabelle 46 zeigt, daB bei den Merkmalen 'Voraussicht' und
'Aufmerksamkeit' in der Experimentalgruppe ein Ausgleich
zwischen negativen und positiven Ver&dnderungen besteht.
Bel der Vergleichsgruppe ergibt sich dagegen eine negative
Verschiebung hin zur geringen Voraussicht und Aufmerksam-
keit. Denkbar widre es, daB bei den Versuchspersonenrdie
nicht am Sicherheitstraining teilgenommen haben, die Ge-
wohnung an die Teststrecke und an die Beobachtung eher zu
einer Verringerung der Voraussicht und Aufmerksamkeit ge-
fiihrt hat als bei den Sicherheitstrainingsteilnehmern.
Der Kurs hdtte in dem Fall stabilisierend gewirkt. Da
aber Signifikanzen nicht erreicht worden sind, ist bei

dieser Interpretation Vorsicht geboten.

Die geringfiigigen Verbesserungen die sich in bezua auf

die Variablen 'Beachten des nachflieBenden Verkehrs', 'Risi-
kobereitschaft' und 'Anpassung an Fahrbahnverhdltnisse'
andeuten, werden in der Vergleichsgruppe, zum Teil sogar

in stdrkerer Ausprdgung, widergespilegelt. Ein Effekt des

Sicherheitstrainings ist also nicht zu vermuten.

Was im allgemeinen mit dem Stichwort defensives Pahren be-
legt wird, versucht die Erhebungsvariable 'Ricksicht' 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 geringe negative
Verschiebung hin zur Ricksichtslosigkeit, die aber so
klein ist, daB sie auch zufdllig bedingt sein kann. Die
Vergleichsgruppe zeigt einen Ausgleich von negativen und

positiven Verdnderungen.



Tab. 46:Skala "Allgemeines Leistungsverhalten"

Variable Verdnderungen zwischen den Erhebungen
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-—
anderung scheinlichkeit* dnderung scheinlichkeit*

Beachten des nachflieBenden

Verkehrs (gut ~ schlecht) 15 19 > p>>3% ¢ » & pet®
ﬁixirfiﬁzccﬁft 13 17 3 p>5% 12 17 8 pP>5%
\fsliztfs?i;{iig) 16 17 9 p>5% 20 14 6 P>5%
zzﬁgxcn}e;r}fs?g;i;) 15 15 12 p>5% 19 11 12 p>5%
}?iiciit(lii(i:ZEtsvoll - riicksichtslos) v 1 8 p>>% ” " 8 p>5® .l,
Anpassung an Fahrbahnverhilt- 10 17 13 P>5% 11 16 11 pP>5% (:1

nisse {angepaBt - unangepaft)

* Wilcoxon-Test
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Alle Verhaltensmerkmale die in der GroBkategorie 'Allgemeines
Leistungsverhalten' zusammengefaBt sind, zeigen also keine
weitergehende Beeinflussung durch eine Teilnahme am Sicher-
heitstraining. Entweder ergeben sich keine nennenswerten Ver-
dnderungen vor und nach dem Kurs, oder, wenn Verédnderungen
ausgewiesen werden, sind sie in gleicher Stdrke auch in der
Vergleichsgruppe vorhanden, so daB externe Faktoren ursdch-
lich dafiir sein miissen.

Geringe Anzeichen sind dafiir vorhanden, daB das Sicherheits-
training einen stabilisierenden EinfluB 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 Uberholverhalten

Das Uberholverhalten der Motorradfahrer sollte urspriinglich
in seiner Quantitdt und Qualitdt erfaBt werden. Das Verhdlt-
nis der Anzahl von passiven Uberholvorgédngen (iiberholt wer-
den) zu aktiven Uberholvorgdngen sollte AufschluB geben lber

h Das Uberholen trat

das Fahrverhalten der Versuchspersonen.
aber auf der einen Seite so zahlreich auf, daB der Beobach-
ter mit dem Auszihlen {iberfordert war, und das Uberholtwer-
den ergab sich so selten, daB die geplante Verhdltniszahl

wenig aussagte {iber das Fahrverhalten des Probanden.

So wurde letztlich nur die Qualitit der Uberholvorginge 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
Ausfdlle. In der Mehrzahl der Fdlle war es dem Beobachter
nicht m&glich, die Versuchspersonen aufgrund bestimmter
Gesten oder Verhaltensweisen auf den Skalen 2zu den einzel-~

nen Merkmalen einzuordnen.

1) Grosse-~Berndt, a.a.0., S. 109 f£f.



Veradnderungen zwischen den Erhebungen
Vergleichsgruppe
Irrtumswahr—

Tab.47: Skala "Uberholverhalten"
Variable
Exper imentalgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver-
dnderung scheinlichkeit* dnderung scheinlichkeit*
Uberholen: Vorsicht 10 1 4 558 1 5 3 55 g
{vorsichtig - riskant) p P
Uberholen: Entschlossenheit
(entschlossen ~ unentschlossen) 7 14 2 p>>5% 7 15 6 p>>5%
8 8 2 p>5% 7 10 2 p>5%
i
O
~J
I

Uberholen: Schneiden beim Auslauf
(langer Auslauf - schneidet)

* Wilcoxon-Test
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Eine so hohe Ausfallzahl legt aber die Vermutung nahe, daB
es sich bei den erfaBten Versuchspersonen um eine verzerrte
Auswahl handelt. Denkbar wdre in diesem Zusammenhang, daB
nur Motorradfahrer aufgefiihrt werden, die extreme Verhal-
tensweisen an den Tag legen, z.B. diejenigen die mustergiil-
tig fahren oder diejenigen, die besonders unvorsichtig fah-
ren. Auf jeden Fall widre 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 angepaBten Ge-
schwindigkeitsverhalten, das ein rechtzeitiges Reagieren auf
eventuell auftauchende Gefahren ermdglicht, 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.

Dariliberhinaus wird im Kurs das Fahrstreifenschneiden dann
als sehr gefdhrliches Fahrverhalten deklariert, wenn bei

starker Schrdglage der Kopf auf die Gegenfahrbahn kommt.

Trotz des starken Gewichtes, das dem Thema ‘Kurvenfahren'

im Programm des Sicherheitstrainings beigemessen wird, 1dBt
sich ein ausgeprdgter 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, sogar signi-
fikant, also ausgepridgter. Der Effekt muB also zumindest

zum Teil auf das Sicherheitstraining zurilickgefiihrt werden.



Tab. 48: Skala "Kurvenverhalten"

Variable

Rurvengeschwindigkeit
{angepafit - unangepaft)
Einleiten des Kurvenbogens
(friih - spét)
Kurvenbremspunkt

(richtig - falsch)

Rurvenbeschleunigung

{im Scheitelpunkt - zu frih/
zu spdt)

,

Kurven: Fahrspurschneiden
(angemessen - unangemessen)

* Wilcoxon~Test

* Mc Nemar-Test

Veranderungen zwischen den Erhebungen

Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
dnderung scheinlichkeit dnderung scheinlichkeit
22 1 9 p <1 %* 17 12 12 p>5 %
10 18 13 p>5 &% 7 9 22 P> 5 %%
6 9 23 p>538" 6 6 23 p>5 st
1 7 23 p>5st 7 3 25 p>58"
5 6 28 p>5¢ 6 4 26 p>5s’

_66—
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4.9 Verhalten an Kreuzungen

Die letzte Dimension des Fahrverhaltens, das 'Verhalten an
Kreuzungen', umfaBt nur ein Merkmal und ist deshalb schnell
abzuhandeln. Tabelle 49 weist zwar eine ausgepridgte 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 daB nicht auf eine Wirkung des Sicher-

heitstrainings geschlossen werden kann.



Tab. 49:Skala "Verhalten an Kreuzungen"

Verdnderungen zwischen den Erhebungen

Variable
Experimentalgruppe Vergleichsgruppe
Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr- Negativ Positiv keine Ver- Irrtumswahr-
&nderung scheinlichkeit* #nderung scheinlichkeit*
Verhalten an Kreuzungen
(vorsichtig - unvorsichtig) 1 20 0 p>5% 1 2 7 p>5%

* Wilcoxon-Test

- oL -
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4.10 Zusammenfassung Beobachtung

AbschlieBend ergibt sich fiir die 47 im Rahmen der Beobach-
tung ausgewerteten Merkmale folgendes Bild:

Bei den Teilnehmern des Sicherheitstrainings ergab sich fiir
21 Merkmale des Fahrverhaltens eine positive Verdnderung

bei der zweiten Beobachtungsfahrt, die lediglich in drei F&llén
signifikant ausfiel. Das war bei der Haltung, der Harte des
Bremsvorganges und dem Durchfahren von Kolonnen.

Fliir 16 der aufgezeigten Fahrverhaltensmerkmale, darunter auch
diejenigen, die sich signifikant verdndert haben, wird die
positive Entwicklung auch in der Vergleichsgruppe widergege-
ben, so daB das Sicherheitstraining nicht als Ursache dafiir
in Frage kommt.

Bei den restlichen 5 geht eine positive Verdnderung in der
Experimentalgruppe in 4 Fdllen mit einer negativen in der
vVergleichsgruppe einher, in einem Fall zeigt die Vergleichs-
gruppe einen Ausgleich zwischen negativen und positiven Ver-
dnderungen. Man kénnte also beziiglich dieser Merkmale von einer
wenn auch schwachen Wirkung des Trainings sprechen, wenn-
gleich die jewelligen Ausprdaunaen in positiver und negativer
Richtung nicht stark sind. Bei den Merkmalen handelt es sich
um das Tragen von Helmen und Motorradanziigen, um das Kommu-
nikationsverhalten mit anderen Verkehrsteilnehmern sowie um

das Einordnen.

Bei 11 von den insgesamt 47 Merkmalen gleichen sich bei den
Sicherheitstrainingsteilnehmern die Verdnderungen in negati-
ver und positiver Richtung aus. Wobei in 6 Fdllen dieser Aus-
gleich auch in der Vergleichsgruppe zu finden ist, in 1 Fall,
dem Kurvenschneiden, iiberwiegen bei der Vergleichsgruppe so-
gar die positiven Verdnderungen, in 4 Fdllen 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 Verinderungen, sondern lediglich um schwach
angedeutete Entwicklungsrichtungen. Mit aller Vorsicht k&nnte
davon gesprochen werden, daB das Sicherheitstraining bezogen

auf diese Merkmale, einen stabilisierenden Effekt gehabt hat,
denn eine negative Entwicklung in der Vergleichsgruppe wird

in der Teilnehmergruppe nicht nachvollzogen.

Flir die letzten 15 Merkmale der insgesamt 47 zeigt sich eine
negative Entwicklung in der Experimentalgruppe, die fir 6
Merkmale sogar signifikant ist. Flr 13 Beobachtungskategorien
findet man diese auch in der Vergleichsgruppe wieder, fiir 2,
dem MiBachten von Vorschriften sowie der Rilicksicht, bleibt

in der Vergleichsgruppe alles beim alten, d.h. fiir diese
Verhaltenskategorien ilberwiegen nur bei den Motorradfahrern
die negativen Verdnderungen, die am Sicherheitskurs teilge-
nommen haben. Aber auch in diesem Fall handelt es sich um
eine so geringfiigige Uberlegenheit der negativen iiber die posi-
tiven Verdnderungen, daf sie auch zuf&dllig hervorgerufen

sein kann. Daher widre es nicht zu verantworten, als Grund

das Sicherheitstraining anzufiihren, denn das Signifikanz-

niveau ist nicht erreicht.

Letztendlich muf man aus den vorliegenden Ergebnissen den
SchluB ziehen, da8 fiir den GroBteil der zu findenden Veridnde-
rungen im Fahrverhalten der Versuchspersonen andere Faktoren
als die Teilnahme an einem Sicherheitstraining verantwortlich
sein miissen. Denn fiir 35 der 47 Beobachtungsmerkmale zeigt
sich fiir alle Motorradfahrer die gleiche Entwicklungsrichtung,
zum Teil sogar in gleicher gradueller Auspridgung. Ein Unter-
schied zwischen denjenigen, die am Sicherheitstraining teil-
genommen haben, und denjeniqgen, die nicht am Training teilge-
nommen haben, ist bezliglich der Mehrzahl der Fahrverhaltens-

merkmale nicht festzustellen.
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Flir die Ubrigen 12 Merkmale, bei denen die Entwicklungsrich-
tungen von Experimentalgruppe und Vergleichsgruppe unter-
schiedlich sind, zeigen sich die jeweiligen Verdnderungen in
so minimaler Auspridgung, daB sie nur mit aller Vorsicht und
Zurickhaltung interpretiert werden diirfen. Denn Differen-
zen von so geringer Stdrke konnen auch zufdllig hervorge-

rufen sein.
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5. SchluBbemerkungen

DaB Motorradfahrer zu einer besonders unfallgefdhrdeten Ver-
kehrsteilnehmergruppe z&dhlen, ist zwischenzeitlich weithin
bekannt und wird immer wieder zum AnlaB genommen, verstdrkt
MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit dieser Ziel-

gruppe zu fordern.

Der relativ hohe Anteil der Unfdlle, an denen Motorradfahrer
zwar beteiligt, aber nicht schuldig sind, etwa die H&lfte

der Unfélle1), deutet darauf hin, daB ihnen auch die Gefahr
droht, von anderen Verkehrsteilnehmern ibersehen oder falsch

eingeschdtzt zu werden.

Die Gefdhrdung der Kraftradfahrer wird besonders deutlich

an dem hohen Anteil der Unf&dlle mit Personenschaden an der
Gesamtzahl der Kraftrad-Unf&dlle. Nach der amtlichen StraBen-
verkehrsunfallstatistik sind nur ca. 10 Prozent der Motorrad-
unfdlle Unfidlle mit Sachschaden, bei 90 Prozent der Unfédlle
gibt es Personenschaden, bei 3 Prozent davon scgar Tote.z)
Im Vergleich dazu die Pkw-Zahlen: Bei 65 Prozent der Unf&l-
le entsteht Sachschaden, nur bei 35 Prozent Personenschaden.
Diese prozentuale Aufteilung macht die Notwendigkeit von
SicherheitsmaBnahmen zur Unfallverhiitung bzw. Verminderung
von Unfallfolgen deutlich.

Leider bietet das Motorrad weit weniger Ansatzm&glichkeiten
flir passive SicherheitsmaBnahmen als der Pkw, deshalb muf
das Schwergewicht flir diese Zielgruppe auf die Ausbildunag
und Schulung zum verkehrssicheren Verhalten, also zur Un-
fallverhiitung, geleot werden. Dies sollte einmal Uber eine
intensivere Fahrschulausbildung versucht werden, dariiber-
hinaus miiBten aber auch nach Erlangung des Flihrerscheines

die Schulungen fortgesetzt werden.

1) StraBenverkehrsunfédlle 1981, Statistisches Bundesamt,
Wiesbaden (Hrsg.), Fachserie 8, Reihe 3.3, Stuttgart 1980

2) StraBenverkehrsunfdlle 1981, a.a.O.
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Eine der Ansatzmdglichkeiten zur Verbesserung der Unfall-
bilanz von Motorradfahrern ist das hier untersuchte Sicher-
heitstraining. Die pddagogische Konzeption liegt als umfassen-
des Ziel des Trainings fest, ein Fahrverhalten vorzustellen,
zu vermitteln und einzuiiben, das durch entsprechendes voraus-
schauendes und vorausdenkendes Verhalten fremde und eigene

Gefdhrdung ausschaltet.1)

Die durchgefiihrte Wirksamkeitsunter-
suchung sollte i{iberpriifen, inwieweit diese Ziele erreicht

werden konnten.

Die Ergebnisse der Untersuchung lassen sich kurz so zusammen-
fassen:

Fiir das Fahrverhalten kann mit Hilfe des entwickelten Beob-
achtungsschemas keine eindeutiqg ausgeprédgte Wirkung des
Sicherheitstrainings festgestellt werden. Es zeigen sich bei
den Teilnehmern zwar Verdnderungen im Fahrverhalten 2zwischen
der ersten und zweiten Untersuchung, die zum Teil sogar
signifikant sind. Da diese aber auch, in der Mehrzhal der

Fdlle sogar in gleicher gradueller Ausprédgqgung, bei den Ver-
suchspersonen auftreten, die nicht an dem Kurs teilgenommen
haben, miissen externe Beeinflussungsfaktoren dafir verant-
wortlich gemacht werden.

Wenn Differenzen zwischen Experimental- und Vergleichsgruppe
auftreten, sind sie so minimal, daB8 Riickschliisse nur mit

aller Vorsicht gezogen werden diirfen. So zeigt sich bei den
Sicherheitstrainingsteilnehmern eine schwache positive Ten-
denz bei den Merkmalen 'Tragen von Helmen' und 'Motorradanzii-
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 fir die Teilnehmer einen Gleichstand zu

1) Koch, H.: Sicherheit fiir Motorradfahrer, Eine pddagogische
Konzeption, Miinchen 1978, S. 45
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beiden Beobachtungsterminen, wdhrend die Nichtteilnehmer sich
negativ entwickelt haben, was auf eine stabilisierende Wir-
kung des Trainings schliefBen 1&Bt.

Allerdings gibt es auch Merkmale, in denen sich die Experi-
mentalgruppe negativ entwickelt, wdhrend die Vergleichsgrup-
pe keine Verdnderung oder eine positive ausweist. Das ist

der Fall beim Kurvenschneiden, beim MiBachten von Vorschrif-
ten sowie bei der Riicksicht.

Letztendlich muB aber festgehalten werden, daB die jeweiligen
Unterschiede zwischen denjenigen, die am Sicherheitstraining
teilgenommen haben und denjenigen, die das nicht getan haben,
so gering sind, daf sie auch zuf&dllig hervorgerufen sein

k&nnten.

Was die Gefahrenkognition und -antizipation anbelangt, so
konnte mit dem entwickelten bebilderten Fragebogenanteil
keine Wirkung des Sicherheitstrainings festgestellt werden.
Flir die Gefahrenkognition ist von den Befragten bereits bei
der ersten Befragung eine so hohe Leistung erbracht worden,
daB Verbesserungen kaum mdglich waren. Filir die Gefahren-
antizipation sind zwar erhebliche Wissensdefizite ausge-
wiesen worden, eine Verdnderung durch die Teilnahme am Kurs

hat sich aber auch hier nicht gezeigt.

Hinsichtlich der Skala zur Risikoeinstellung sind verein-
zelt geringe positive Veridnderungen 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 Einr#umen eines Sicher-
heitspolsters bei uniibersichtlichen Kurven, das Vermeiden

der Erprobung eigenen Konnens im tatsdchlichen Verkehr.

Daf diese positive Tendenz aber nur vereinzelt und nicht
durchgédngig fiir alle zu einer bestimmten Subskala gehdrenden
Fragen auftritt, deutet darauf hin, daB das eigentliche

Ziel des Programms, eine Einstellungsdnderung zu bewirken,
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nicht erreicht werden konnte. Vielmehr scheint es sich um
Lernzuwdchse auf kognitiver, d.h. wissensmd@Biger Ebene zu
handeln, da sich Verdnderungen nur bei den Themen zeigen,

die explizit im Rahmen des Kurses angesprochen worden sind.

Daneben sind aber als Negativausldufer gewisse Anzeichen da-
fiir vorhanden, daB die Selbsteinschdtzung bzw. die Ein-
schdtzung zur eigenen Leistungsfdhigkeit nach dem Kurs an-
steigt. Entgegen der eigentlichen Intention des Programms
unterschédtzen die Motorradfahrer nach der Teilnahme eher

die Gefahren, denen sie ausgesetzt sind. Das heiBt, ihre

subjektive Sicherheit ist gestiegen.

Welche Folgerungen filir die Verkehrssicherheit durch eine
Erh&hung der subjektiven Sicherheit zu ziehen sind, héngt
letztlich davon ab, wie das Verh&ltnis zwischen objektiver
und subjektiver Sicherheit vor Einfihrung dieser Sicher-
heitsmaBnahme aussah. Denn eine Anhebung der subjektiven
Sicherheit wird umso problematischer, je weniger die ob-
jektive Sicherheit bereits in der Ausgangslage die subjek-
tive Sicherheit Ulberwogen hat.1) Es ist natilirlich eine
Hypothese, wenn hier unterstellt wird, daB fir den GroB8-
teil der Motorradfahrer bereits in der Ausgangslage ein
unglinstiges Verh&dltnis zwischen objektiver und subjektiver
Sicherheit bestanden hat, aber die Unfallzahlen diirften
darauf hindeuten, daf die Gefahren oftmals unterschitzt
werden. Insofern ist gerade bei einer solchen Ausgangs-
lage damit zu rechnen, daB die erhdhte subjektive Sicher-—
heit bei gleichbleibender objektiver Sicherheit zu einer
Verringerung der Verkehrssicherheit fihren kdnnte.

1) Klebelsberg, D.: Die Bedeutung von subjektiver und objek-
tiver Sicherheit, aus: Verkehrssicherheit, Fahrverhalten
und die Bedeutung der Risikotheorien fiir die Sicherheit
im StraBenverkehr, 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 dariiber hinausgeht, sondern auch, weil durch die
Dominanz von Einzellernzielen mdglicherweise neue Gefahren-

" Denn allein ein Zuwachs an

momente produziert werden.
kognitiven und motorischen Fdhigkeiten und Fertigkeiten,
wie einzelne Lerneinheiten sie vorsehen, fihrt ohne eine
entsprechende Einstellungsbeeinflussung schnell zu einer
Selbstiiberschdtzung, die der Verkehrssicherheit nur abtrég-
lich sein kann. Die festgestellte Selbstiibereinschdtzung
ist also ein weiterer Hinweis darauf, daB die gewlinschten
Einstellungsdnderungen durch das Sicherheitstraining nicht

ausgeldst werden konnten.

Worauf der gemessen an der Zielsetzung geringe Effekte die-
ser SicherheitsmafBnahme zurickzufihren ist, kann nur ver-
mutet werden.

Einmal sind die Ziele, die von den Autoren genannt worden
sind, sehr hoch angesiedelt flir ein Programm, das insgesamt
nur einen Tag dauert. Einstellungsdnderungen zum Beispiel
machen langfristige Sicherheitsprogramme notwendig, die
einen dauernden und pr&genden Eindruck hinterlassen ké&nnen.
Insofern muBte schon allein vom angesetzten Zeitraum her
die Intention des Programms zu optimistisch beurteilt wer-
den. Eine andere Frage ist natirlich, ob unter den gegebe-
nen Umstdnden eine Ausdehnung unter finanziellen Gesichts-
punkten méglich gewesen wire.

Zum anderen miiBte aber auch Qualifikation und Ausbildung
der Instruktoren, die sicherlich einen entscheidenden Ein-
fluB auf den Erfolg der Kurse haben, eingehend untersucht

werden. Daneben erscheint das Lehr- und Lernmaterial nicht

1) Koch, H., a.a.0., S. 45
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sehr ausdifferenziert. Vielleicht wdren auch hier Verbesserun-
gen méglich.

Vom Standpurkt der Verkehrssicherheit aus muB, wenn keine
Mbglichkeit zu einem breiteren, verbesserten Ausbildungspro-
gramm besteht, die reduzierte Form dieses Sicherheitstrai-
nings auch im Hinblick auf die sich andeutende Erh&hung 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 Fiihrerscheinklassen besitzen Sie und wie lange ?

[ 1] Klasse 1 seit ..... ... Jahren
[ 1 Klasse 2 seit ........ Jahren
[1 Klasse 3 seit ........ Jahren
{1 Klasse 4 seit ........ Jahren
[ 1] Klasse 5 seit ........ Jahren

Wieviel Fahrpraxis haben Sie insgesamt mit dem Motorrad ?

ungefdhr ......... km

Wenn Sie sich einmal mit anderen Motorradfahrern
vergleichen sollen, halten Sie sich fiir 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

e e N e e R ]
— e e e e e s



Sie haben nun eine Anzahl von Behauptungen vor sich
liegen, zu denen uns Ihre persdnliche Meinung inte-
ressiert, Ob Sie dem Inhalt dieser Behauptungen zu-
stimmen oder nicht, k&nnen Sie durch ein Kreuzchen

unter der entsprechenden rechten Spalte deutlich

machen. Sie k&nnen sich jeweils entscheiden zwischen

"stimme stark zu"
"stimme zu"

"bin unentschieden"
"lehne ab"

"lehne stark ab".

Die Fragen sind kein Wissenstest; es kommt uns hier-

bei auf Ihre ganz persdnliche Meinung an und nicht etwa

auf das, was in der Fahrschule gelehrt wird oder was

setzlich vorgeschrieben ist.

stimne
stark
. Ich bin der Ansicht, daB man grunds&tzlich zu
aufs Uberholen verzichten sollte, wenn man {1 [1
den StraBenverlauf nicht kennt

stinme

. Da man mit dem Motorrad gut ausweichen kamn,
muB ich den Abstand zum Vordermann nicht [1] {1
stédndig Uberpriifen

. An warmmen Sommertagen fahre ich auch mal
ohne Helm, weil er mir dann zu listig und [1] !

unbequem ist
. Rechts und links parkende Autos kénnen mich
beim Motorradfahren nie so ablenken, da8 ich {13 1

eine Gefahr {bersehe

. Kurven, die nicht ganz {iberschaubar sind,
wiirde ich nie mit maximaler Schriglage be- [1 {1
fahren

. Bei dichtem Verkehr kann man mit dem Motorrad [] ]
auch ruhig eirmal rechts iberholen

ge-

unent-
schieden

[1

Tehne

[1

Tehne
stark



13.

14,

16.

. Am Motorradfahren gefdllt mir besonders, daB

man dabei sein Fahrkénnen erproben kann

. Motorradfahrer miissen durch auffdllige Klei-

dung selbst dafiir sorgen, daf sie von ande-
ren Verkehrsteilnehmem rechtzeitig gesehen
werden

. Ich finde es zeitraubend und iberfliissig,

vor jeder Kurve, die man nicht ganz iber-
sehen kann, abzubremsen

. Bei ganz kwzen Fahrtstrecken kann man auf

das Tragen von Schutzkleidung verzichten

. Durch die hohe Beweglichkeit und das Beschleu—

nigungsvermigen des Motorrades kann man auch
ruhig einmal bei uniibersichtlicher Strecke
tiberholen

. hn Motorrad gefdllt mir besonders, daB man

damit in Kurven ausprobieren kann, welche
Schriglage noch drin ist

Ich bin der Ansicht, daB man durch aufmerksame
Beobachtung der Umgebung eventuelle Fahrbahn-
verschmutzungen voraussehen kann

Im Stadtverkehr kann man als Motorradfahrer
davon ausgehen, daB sich in Gefahrensitua-
tionen immer noch eine Mdglichkeit zum
Ausweichen findet

. Ich halte es flir ingefdhrlich, mit dem Motor-

rad Kurven zu schneiden, solange ich mit den
Reifen nicht iber den Seiten- bzw, Mittel-
streifen hinausfahre

An warmmen Sommertagen fahre ich auch mal
ohne Schutzkleidung, weil sie mir dann
zu ldstig und unbequem ist

. Beim Uberholen kann man immer zligig an anderen

Fahrzeugen vorbeifahren, da man flir die Fahrer
im Riickspiegel gut sichtbar ist

Ich gehe in meinem Verhalten immer davon aus,
dah ich von anderen Verkehrsteilnehmern leicht
ibersehen werde, selbst wenn ich mit auffil-
liger Schutzkleidung und mit Licht fahre

. Ich fahre germn Motorrad, weil ich dabei das

Gefiihl des Schnellfahrens geniefen kann

stimme
stark
w
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bin
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20.

21.

22.

23.

24.

:::::e stimme u:::‘- Tetine
u Vo8

Als guter Motorradfahrer kann man auch Kurven, 2 schisden

die man nicht kennt, mit maximaler Schréglage [ {3 {1 i

nehmen

Am Motorradfahren gefillt mir besonders, daf
ich auch mal was riskieren kann, wenn mir [] [] [1] [1
danach ist

Wenn das Helmtragen nicht gesetzlich vorge- [ [ 0] L1
schrieben wire, wiirde ich ihn weniger tragen

Am Motorrad gefdllt mir besorders, daB man
damit langsamere Verkehrsteilnehmer ziigig [1] [] {1 [1
tiberholen kann

In wnilbersichtlichen Kurven mu8 man immer mit
pltzlichen Hindernissen rechnen, daher bremse (1 11 11 [l
ich vorher immer ab

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

[ Fahrten zum Arbeitsplatz oder zu beruflichen
Zwecken

[ Fahrten fiir private Besorgungen (Eink&ufe,
Arztbesuche)

[ 1 Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochentagen

(Besuch von Veranstaltungen, von Freunden
usw.)

[ 1] Fahrten zu Freizeitzwecken an Wochenenden
(Ausfllige, Spazierfahrten, Besuche usw.)

[ ] Urlaubsfahrten

Machen Sie schon einmal mit Bekannten oder Freunden gemeinsame
Fahrten mit mehreren Motorr&dern?

[
[1 selten
[

1ehne
stark
ab

(]



Fahren Sie mit Ihrem Motorrad

tdglich oder fast jeden Tag
mehrmals wochentlich
einmal wdchentlich

[P

seltener ?

Fahren Sie wdhrend des ganzen Jahres Motorrad ?

ja

nein, nur zu bestimmten Jahreszeiten

Hatten Sie mit dem Motorrad schon einmal einen Unfall ?

[ 1 ja, einen Unfall
[ ] ja, mehrere Unfédlle
[1

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

R e )

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

[ 1 nein

[ 1 ja, leicht

[ 1 ja, schwer {mit Krankenhausaufenthalt)

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

[ ] ich hatte keinen Unfall



Mit welchem Fahrzeugtyp sind Sie bisher die meisten km
gefahren ?

[ Pkw
{1 Motorrad

[ Moped, Kleinkraftrad und andere motori-
sierte Zweirdder

[ andere

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

] unter 1000

1 1000 bis 3000
] 3000 bis 5000
] 5000 bis 7000
i 7000 bis 9000
] 9000 bis 11000
] 11000 bis 13000
] iiber 13000

P T e ]

Es folgen nun einige Bilder, die einen Motorradfahrer in
alltdglichen Verkehrssituationen zeigen. Sie sollen sich
diese Situationen nun genau anschauen und liberlegen, ob be-
stimmte Gefahren flir den Motorradfahrer bestehen oder nicht.
Sie k&nnen eine oder mehrere der vorgegebenen Antworten an-
kreuzen. Zusdtzlich interessiert uns, fiir wie gefdhrlich
Sie die betreffende Situation halten. Dabei kdnnen Sie ent-
scheiden zwischen 5 Abstufungen von "sehr gefdhrlich" bis

"vb6llig ungefdhrlich™.



Bild Nr. 1

Der Motorradfahrer will
der VorfahrtsstraBe
folgen.

=

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

nein, er hat Vorfahrt und kann die Kurve ibersehen.
ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung.

ja, wegen des Fahrbahnrandes.

ja, seine Vorfahrt kdnnte miBachtet werden.

— e ——
ot R bt

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5

O 0)- 0)- 0)- O
sehr vOllig
gefdhrlich ungefdhrlich

Bild Nr. 2

Der Motorradfahrer will bis zur Ampel
vorfahren.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ 1 nein, der Motorradfahrer kann den
Raum zwischen den Pkw nutzen.

[ ] ja, durch pl&tzlich auftretende
FuBgdnger und durch Tirdffnen.

[ ] ja, beim Umschalten der Ampel auf
"Grin".

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O 0 o— 0 0
sehr : vBllig
geféhrlich ungefdhr-

lich




Bild Nr. 3
Der Motorradfahrer will {iberholen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ ] nein, nicht bei schnellem {fberhol-
vorgang.

[ 1 ja, der Pkw kdnnte links abbiegen.

[ 1 ja, weil der Motorradfahrer auf eine
Kuppe zufdhrt,

{ 1 ja, der Pkw k&nnte den Motorrad-
fahrer Ubersehen.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
[ o & O —0
sehr villig
gefdhrlich ungefdhr-
lich

Bild Nr. 4

Der Motorradfahrer fdhrt auf eine
Rechtskurve zu.

Bestehen in dieser Situation beson-
dere Gefahren?

[ 1 nein, die StraBe ist frei.
] ja, in der Kurve k&nnte sich ein
Hindernis befinden.
{ 1 ja, der weitere Kurvenverlauf ist
nicht erkennbar.
[ 1 ja, der Gegenverkehr k&nnte die
Kurve schneiden.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O O— O O 0O
sehr vollig

gefdhrlich ungefédhr-

lich




Bild Nr. 5

 Eine Gruppe von Motor-
radfahrern will iber-
holen.

Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

[ ] nein, die Liicke zwischen den Fahrzeugen auf der Uberholspur 148t Platz
genug.

[ 1 ja, der zweite Motorradfahrer k&énnte dem ersten einfach hinterherfahren.

[ 1 ja, die Lucke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Uberholspur ist
fiir den ersten Motorradfahrer bereits zu klein.

[ ] ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5

O ) ) O O

sehr villig ungefdhrlich
gefdhrlich

Bild Nr. 6
Der Motorradfahrer will abbiegen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

] nein

[ 1 ja, durch entgegenkommende land-
wirtschaftliche Fahrzeuge.

[ ] ja, durch die Anderung des Fahr-

belages.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
o0 o o o]
sehr ) vOllig

gefdhrlich ungefshr-

lich




Bild Nr. 7
Der Motorradfahrer will iiberholen.

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ 1 nein, der Traktor fdhrt weit rechts.

{ ] nein, wegen der geringen Geschwin-
digkeit des Traktors.

[ 1 ja, durch die Fahrbahnverschmutzung.

[ 1 ja, der weitere StraBenverlauf ist
nicht einsehbar.

f ] ja, der Traktor kdnnte abbiegen.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O O O 0O O
sehr vollig
gefdhrlich ungef&dhr-
lich

Bild Nr. 8

Der Motorradfahrer will zwischen den
beiden Pkw durchfahren.

Bestehen in dieser Situation beson-
dere Gefahren?

[ ] 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 verhdlt.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 5
() O O— —0 0]
sehr vBllig
gefédhrlich ungefghr-

lich




Bestehen in dieser Situation besondere Gefahren?

[1
{1
[
{1

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

nein, der Motorradfahrer fdahrt richtig und hat Vorfahrt.

ja, der Motorradfahrer kdnnte vom Pkw libersehen werden.

ja, durch den Fahrbahnbelag.

ja, der Pkw kdnnte die Geschwindigkeit des Motorrades unterschétzen.

1 2 3 4 5
O O O O— O
sehr villig
gefdhrlich ungefdhrlich

Bild Nr. 10

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

Bestehen in dieser Situation besondere
Gefahren?

[ ] nein

[ 1 ja, durch iiberholende Fahrzeuge vor
hinten.

[ 1 j3a, durch entgegenkommende Fahrzeu-
ge.

{1 ja, der Lkw kdnnte ausscheren.

Wie gefdhrlich ist diese Situation?

1 2 3 4 5
O O 0
sehr vollig
gefdhrlich ungefdhr-

lich



Und nun noch einige Fragen zu Ihrer Person.

Geschlecht [1 mdnnlich

[1] weiblich
Wie alt sind Sie ? cesersaan Jahre alt
sind Sie {1 ledig

[ verheiratet

[1]

verwitwet oder geschieden?

Welchen Beruf iliben Sie aus ?

{ 1 Selbstdndiger [ ] anderer Beruf
(freie Berufe)

{ ] leitender Beamter { ] schiiler, Student, Lehr-
leitender Angestellter ling

[ ] Beamter, Angestellter [ 1 nicht berufstidtig

{ 1 Facharbeiter, nicht~
selbstdndiger Hand-
werker

[ 1 Arbeiter

Welchen Schulabschlu8 haben Sie ?

HauptschulabschluB [ ] anderer AbschluB

]
] mittlere Reife,
Realschulabschlu8

[ 1 Abitur

[ ] keinen AbschluB

Haben Sie eine abgeschlossene Berufsausbildung ?

[ 1 nein [ ] ja, ein abgeschlossenes

ja, eine abgeschlos- Hochschulstudium

sene Lehre [ ja, eine andere abge-
schlossene Berufsausbidlung

WIR DANKEN IHNEN FUR DIE TEILNAHME AN DIESER BZFRAGUNG !



ERHEBUNGSBOGEN

{am Ort auszufiillen)

vor der Fahrt:

- 13 -

1. Beobachter 2. Fahrer:
3. Stadt O Dortmund 4. Datum e .
O Stuttgart Tag Monat
5. Beginn der 6. Proband
Fahrt Uhrzeit ... . . Uhr (Name, Vorname)
7. KOrpergrdBe  ..... 8. Helmart: O Integralhelm
O Jethelm
O andere
9. Kleidung 10. rarbe Helm 11. Farbe Kleidung
(keine Regenkleidung)
0O voller Fahranzug 0 auffillig 0 hell
(Leder oder anderes O
Material) O unauffdllig C  dunkel
O tagesleuchtend O tagesleuchtend
O nachtleuchtend O nachtleuchtend
O Anzug-Jacke O mit Reflexstrei- 0 mit Reflexstreifen
O Anzug-Hose fen oder Folie
O Handschuhe
O Stiefel
O Nierenschutz
nach der Fahrt:
12. Uhrzeit e++e « ... Uhr 13. Fahrzeugtyp
Ende der Fahrt et e et e e e
17. Reifen O verkehrssicher
O nicht verkehrs- 14. Hubraum cem
sicher . e
Lichtan- O funktionsfdhig TS BS
lage ; .
O nicht funktions-
féhig 16. Besonderheiten
Bremsen O funktionstiichtig ~ ................ et
O nicht funktions-

tlchtig
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quantitativ zu erhebende Variablen

freie Strichlisten

18. Uberholvorgang auferorts

19. passives Uberholen (iberholt werden)

nur auBerorts

20. Fahrspurwechsel/Fahrtrichtungsédnderungen

21. Kopfwenden bei Fahrspurwechsel

22. Blinkerbetdtigung

23. Kommunikation mit anderen

24. Bremsvorgdnge

25. Unfalltrdchtige Situationen

Anzahl



26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Kurven schneiden

Vorfahrt miBachten

Geschwindigkeit Ubertreten

Rechts {iberholen

Uberholen im Uberholverbot

Durchfahren einer Kolonne

Durchfahren eines Staus

MiBachten anderer Vorschriften

Anzahl
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qualitativ zu erhebende Variablen

gebundene Strichlisten Gesamteindruck

34. Blinken: Zeitpunkt
1-2-3-4-5%5~-6~7=~8-9/0 l
———

35. Blinkerriicknahme

1=-2=-3-4-5-6+-7=-8-9/0

-

36. Uberholen: Vorsicht

1t -~2-3-4-5-6-7-8=-9/20

_

37. Uberholen: Entschlossenheit

1~2-3=-4-5-6=7-8-9/020

L]

38, Uberholen: Schneiden beim Auslauf

1-2-3-4-5~6-7-8-9/0

N

39. Bremsen: Hidrte

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

40. Bremsen: Verteilung

1 -2 -3 / 0

41. Kurven: Geschwindigkeit

1-2-3~-4-5~-6-7=-8-93/020

42. Kurven: Zeitpunkt des Kurvenbogeneinleitens

1-2-3-4-5-6=-7-8=-9/0

43. Kurven: Zeitpunkt des Bremsens

1 -2-3 /0

NN NN



44,

45,

46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

- 17 -

Gesamteindruck

Kurven: Zeitpunkt des Beschleunigens

1 -2 -3 / 0

Kurven: Fahrspurschneiden

Art der Beschleunigungen

1=-2-3-4-5-6-7-8=-9/0

Einordnen: AngepafBtheit

t1-2-3-4-5-6=-7-8=-9/0

Kreuzungen und Einmindungen: Vorsicht

1-2-3~-4-5~-6-7-8-9/0

Fahrspurwechsel: Beachten des nachflieflenden Verkehrs

1-2-3~4~5-6-7~8-9/0

Haltung

1 -2=-3=-4-5-6-7-8-9/0

1T~ 2 -3 /0

GleichmdBigkeit der Geschwindigkeit

1-2-3~-4-5=-6-7-8-9/0

Innerorts: Angepafitheit der Geschwindigkeit

1-2-3-~4-5-6-7-8-9/0

U oo ogod

L



54,

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

Auflerorts: AngepalBtheit der Geschwindigkeit

1-2-3-4-5-6=-7-8=9/20

Bremsbereitschaft

1 ~-2-3-4-~-5-6-7-8=-9/0

Abstand zum Vorausfahrenden

1-2-3~-4~-5=-6-7-8-9/0

Abstand seitlich zum flieBenden Verkehr

1-2=-3-4~5=-6-7-8-9/0

Abstand seitlich zum ruhenden Verkehr

1-2-3-4-5-6-7-8-9/20

Risikobereitschaft

1-2-3-4-5-6=-7-8-9/0

Voraussicht

1-2-3-4-~-5~-6~-7-8-9/20

Aufmerksamkeit

1 -2-3~4-5-6-7-8=9/0

Riicksicht

1-2-3-4-5-6=-7-8-9/20

Anpassung an Fahrbahnverhdltnisse

1-2-3-4-5-~6-7-8-9/20

Gesamteindruck

I B N e N B e



64.

65.

66.

Gesamteindruck
Fahrzeugbeherrschung
| —
1-2-3-4-5-6-7-8-9/0 f :
Fahrspurbenutzung
1-2-3-4-5-6-7-8-9/0 o

Besondere Vorkommnisse, Bemerkungen



TAB 1: Randverteilung Bild Nr. 1
Experimentalgruppe
Befragung und Becbachtung

Erste Befragung Erste Beobachtung
(N = 61) (N = 42)
Antwortvorgaben Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt
nein, er hat Vorfahrt und kann die Kurve ibersehen 2 59 1 41
ja, wegen der Fahrbahnverschmutzung 57 4 39 3
ja, wegen des Fahrbahnrandes . 31 30 17 25
ja, seine Vorfahrt k&mnte miBachtet werden 41 20 25 17
TAB 2: Randverteilung Bild Nr. 2
Experimentalgruppe
Befragung und Beobachtung
Erste Befragung Erste Beobachtung
(N = 61) (N = 42)
Antwortvorgaben Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt
nein, der Motorradfahrer karmn den Raum zwischen den Pkw nutzen 1 60 4 38
ja, durch pldtzlich auftretende FuBginger und durch Tlir&ffnen 55 6 35 7

ja, beim Umschalten der Ampel auf “Grin" 35 26 21 21

_OZ_



TAB 3: Randverteilung Bila Nr. 3
Exper imentalgruppe
Befragung und Beobachtung

Antwortvorgaben

nein, nicht bei schnellem Uberholvorgang

ja, der Pkw kdmnte links abbiegen

ja, weil der Motorradfahrer auf eine Kuppe zuféhrt
ja, der Pkw kénnte den Motorradfahrer ibersehen

TAB 4: Randverteilung Bild Nr. 4

Experimentalgruppe
Befragung und Beobachtung

Antwortvorgaben

nein, die StraBe ist frei
ja, in der Kurve k&nnte sich ein Hindernis befinden
ja, der weitere Kurvenverlauf ist nicht erkennbar

ja, der Gegenverkehr konnte die Kurve schneiden

Erste Befragung

(N =61
Angekreuzt Nicht angekreuzt
s} 61
22 39
61 0
33 28

Erste Befragung

(N = 61)
Angekreuzt Nicht angekreuzt
0 61
57
59 2
55 6

Erste Beobachtung

Angekreuzt Nicht angekreuzt

U
15
41
20

42
27

1
22

Lz -

Erste Becbachtung

Angekreuzt Nicht angekreuzt

2
35
37
36

40
7
5
6



TAB 5: Randverteilung Bild Nr. 5
Experimentalgruppe
Befragung und Becbachtung

Erste Befragung

(N = 61)
Antwortvorgaben Angekreuzt Nicht angekreuzt
nein, die Liicke zwischen den Fahrzeugen auf der Uberholspur 5 55
148t Platz genug
ja, der zweite Motorradfahrer kénnte dem ersten einfach 37 24
hinterherfahren
ja, die Liicke zwischen den beiden Fahrzeugen auf der Uber- 38 23
holspur ist fiir den ersten Motorradfahrer bereits zu klein
ja, durch den geringen Abstand der Motorradfahrer untereinander 28 33

TAB 6: Randverteilung Bild Nr. 6

Experimentalgruppe
Befragung und Beobachtung

Erste Befragung

(N = 61)
Antwortvorgaben : Angekreuzt Nicht angekreuzt
nein 4 57
ja, durch entgegenkommende landwirtschaftliche Fahrzeuge 10 51

ja, durch die Enderung des Fahrbahnbelages 57 4

Erste Becbachtung
(N = 42)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

8 34
23 19
18 24
18 24

- z2 -

Erste Beobachtung
(N = 42)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

2 40
12 30
38 4



TAB 7: Randverteilung Bild Nr. 7
Experimentalgruppe
Befragqung und Becbachtung

Antwortvorgaben

nein, der Traktor fdhrt weit rechts

nein, wegen der geringen Geschwindigkeit des Traktors
ja, durch die Fahrbahnverschmutzung

ja, der weitere StraBenverlauf ist nicht einsehbar

ja, der Traktor kénnte abbiegen

TAB 8: Randverteilung Bild Nr. 8

Experimentalgruppe
Befragung und Beobachtung

Antwortvorgaben

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 verhdlt

Erste Befragung
(N = 61)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

1 60
3 58
54 7
47 14
49 12

Erste Befragung
(N = 61)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

0 61
50 1"
56 5

Frste Becobachtung
(N = 42)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

0 42
3 39
37 5
27 15
30 12

Erste Beobachtung
(N = 42)
Angekreuzt Nicht angekreuzt

0 42
31 "

37 5

- €2 -



TAB 9: Randverteilung Bild Nr. 9
Experimentalgruppe
Befragung und Becbachtung

Erste Befragung Erste Becbachtung
(N = 61) (N = 42)
Antwortvorgaben Angekreuzt Nicht angekreuzt  Angekreuzt Nicht angekreuzt
nein, der Motorradfahrer fahrt richtig und hat Vorfahrt 10 51 4 38
ja, der Motorradfahrer kdnnte vom Pkw Ubersehen werden 44 17 29 13
ja, durch den Fahrbahnbelag 1 60 4 38
ja, der Pkw kénnte die Geschwindigkeit des Motorrades 47 14 36 6
unterschédtzen
[
n
=9
TAB 10. Randverteilung Bild Nr. 10 !
Experimentalgruppe
Befragung und Becbachtung
Erste Befragung Erste Becbachtung
(N = 61) (N = 42)

Angekreuzt Nicht angekreuzt Angekreuzt Nicht angekreuzt

nein 0 61 1 41

ja, durch tberholende Fahrzeuge von hinten 27 34 13 29
ja, durch entgegenkammende Fahrzeuge 60 1 38 4

ja, der Lkw kénnte ausscheren 55 6 37 5



- 25 -

Tab.: 11 Randverteilung passive Sicherheit des Fahrers
Erste Beobachtung, Experimentalgruppe
Benutzung von
Motorrad- Motorrad- Handschuhen Stiefeln Nieren-
helm anzug schutz
ja 39 23 41 36 29
nein 3 19 1 5 13
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 1 14 2 7 14
Gesamt 42 42 42 42 42
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Tab.: 13 Randverteilung Fahrzeugsicherheit
Erste Beobachtung, Experimentalgruppe

Funktionstiichtigkeit der

Reifen Lichtanlage Bremsen
ja 41 38 39
nein 0 0 0
Gesamt 41 38 39

Tab.: 14 Randverteilung Fahrzeugsicherheit
Erste Beobachtung, Vergleichsgruppe

Funktionstiichtigkeit der

Reifen Lichtanlage Bremsen
ja 41 38 41
nein 1 1 1

Gesamt 42 39 42
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Tab.: 15 Randverteilung Auffdlligkeit des Fahrers
Erste Beobachtung, Experimentalgruppe

Farbe Fahren mit
Helm Motorradkleidung Licht
auffdllig 33 19 35
unauffdllig 6 21 6
Gesamt 39 40 41

Tab.: 16 Randverteilung Auffilligkeit des Fahrers
Frste Beobachtung, Vergleichsgruppe

Farbe Fahren mit
Helm Motorradkleidung Licht
auffdllig 32 9 32
unauffdllig 9 33 10

Gesamt 41 42 42




	fb87-0_Kopierer-E17112208030
	fb87-1_Kopierer-E17112208060



