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Vorbemerkung

Der vorliegende Bericht konnte vom Verfasser, Herrn
Dr.rer.pol. Volks, nicht mehr abgeschlossen werden,
da Herrn Dr. Volks kurzfristig eine Aufgabe in der
Entwicklungshilfe ilibertragen wurde. Die redaktionelle
tberarbeitung wurde daher von den Herren Dr. Ernst
und Dr. Krupp durchgefiihrt. Dabei wurden auch Kiirzun-
gen vorgenommen; dies geschah im Hinblick auf andere
zwischenzeitlich von der Bundesanstalt herausgegebene
Verdffentlichungen zum Thema Sicherheitsgurte in Per-
sonenkraftwagen.

K81ln, im Dezember 1978
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I. Untersuchungsziel und Darstellung der Einzelschritte

Das Hauptziel dieser Arbeit besteht darin, den EinfluB
von zwei Aufkldrungskampagnen der Jahre 1974 und 1975
sowie den EinfluB von normativen Regelungen (Rechtsvor-
schriften) auf das Verhalten der Pkw-Fahrerpopulation
zum Sicherheitsgurt zu untersuchen. Dabei muB naturgemiB
auch eine Priifung der MeB- und Erhebungsmethoden der
Datengewinnung vorgenommen werden, um die empirische
Qualitdt der Daten und der aus ihnen abzuleitenden Aus-
sagen abzusichern (Validierungsprozef).

In einem ersten Schritt werden die MaBnahmenziele im
Rahmen des generellen Ziels der Hebung der Verkehrs-
sicherheit definiert, eine Arbeitshypothese zum Ursachen-
und Wirkungsablauf formuliert und die untersuchungsrele-
vanten tneoretischen und empirigchen Probleme der Hypo-
thesentestung erdrtert. Um zu zeigen, welche Schwierig-
keiten sich aus der empirischen Realitidt fiir die vorzu-
nehmende Aralyse ergeben, werden danach einige wichtige
Erkenntnisse aus bisher durchgefiihrten, vor allem psycho-
logisch orientierten Studien zum Problemkreis "Sicher-
heitsgurt" dargestellt.

Im folgenden empirischen Teil wird zuerst mittels Daten
aus einer Medienanalyse und aus mehreren Meinungsbefra-
gungen untersucht, ob die durch die Aufklérungskampagnen
zu vermittelnden Kommunikationsinhalte von den Medien Zei-
tung, Radio und Fernsehen adidquat aufbereitet wurden und
wie grofl die Resonanz dieser Medien auf die Kampagnen war;
weiterhin, ob und in welchem Umfang die Informationen

bei den Zielgruppen angekommen und genutzt wurden und ob
sich dementsprechend das Wissens- und Informationsniveau



-4 -

erhoht hat. Sollte sich dabei eine auf aie Kampagnen
zuriickzufiihrende Problemsensibilisierung nachweisen
lassen, muBl untersucht werden, welchen EinfluB die auf-
genommenen Kommunikationsinhalte auf die Einstellungen
der Zielpopulationen gehabt haben und welche Konsequen-
zen das flir den eigentlichen Zielbereich, das tatsdch--
liche Sicherheitsgurtverhalten hat. Da jedoch im Rah~

men von Meinungsbefragungen Informationen nicht iliber das
tatsachliche Verhalten gewonnen werden konnen, sondern
nur verbale AuBerungen iiber hypothetische Verhaltenswei-
sen in hypothetischen, durch Fragestimuli definierten
Situationen zu erfragen sind, wird als n#chstes die Vali-
ditat von Aussagen lber das Sicherheitsgurtverhalten

aus Befragungsdaten zu {iberprifen sein. Grundlage dieser
Prifung wird eine Mehrmethodenerhebung sein, in der die
Daten fir die gleichen Objekte durch Befragung und direk-
te Verhaltensbeobachtung erhoben werden.

Im ndchsten Teil soll anhand von Daten aus direkten Ver-
haltensbeobachtungen im Verkehrsgeschehen selbst die
Entwicklung des Gurtverhaltens iiber die Zeit analysiert
und dabei der Versuch gemacht werden, potentielle Ver-
dnderungen der Gurtvariablen den durchgefilihrten MaBnah-
men zuzurechnen. Da aber Daten liber die dem Verhalten
vorgelagerten Sekunddrwirkungen der MaBnahmen (hypothe-
tisch postulierter Wirkungsablauf) dem aus den Verkehrs-
beobachtungen gewonnenen "harten" Daten nicht direkt zu-
zuordnen sind (ungleiche Objektmengen), kann eine indi-
rekte Zuordnung nur unter Hinzuziehung (plausibler) Zu-
satzannahmen vorgenommen werden, insbesondere unter der
(ceteris paribus) Primisse, daB die Wirkung anderer Fak-
toren oder anderer MaBnahmen als den untersuchten ausge-
schlossen wird. Um die empirische Gliltigkeit dieser letz-
ten a priori-Setzung zu testen, wird danach am Beispiel
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eines identifizierbaren und durch ein Rechenmodell quanti-
fizierbaren Faktors (Gurttyp: Statik~ oder Automatikgurt)
der EinfluB mdglicher Konkurrenzursachen auf Veridnderungen
der Gurtvariablen iiberpriift (Falsifikationsversuch der
postulierten MaBnahmenwirkungen).

AbschlieBend werden mittels einer multivariaten Analyse
noch einige Zusammenhinge zwischen Variablen des Gurtver-
haltens und anderen Variablen wie z.B. Geschlecht, Alter
und Tageszeit untersucht. Daraus konnen dann Erkenntnisse
dariiber abgeleitet werden, bei welchen Subgruppen der ge-
samten Zielpopulation gréBere Verhaltensdefizite bestehen
und wo potentielle weitere MaBnahmen zur Beeinflussung
des Gurtverhaltens ansetzen konnten.

Die empirische Basis dieser Analyse bilden Erhebungen,
die zum Teil durch die Bundesanstalt selbst, zum Teil

auch in ihrem Auftrag von Dritten durchgefiihrt wurden.
Die Vorbereitung der zahlreichen Erhebungen sowie die

Aufbereitung der umfangreichen Datenmengen erfolgte in
der Regel in der Bundesanstalt unter Mitarbeit insbe-

sondere von M. Arnold, W. Heuser und L. Meyer.



II. Der Untersuchungsansatz

In diesem Kapitel soll zuerst auf das Ziel-Mittel-
Problem beim Sicherheitsgurt im Rahmen von MaBnahmen
zur Veranderung des Gurtverhaltens eingegangen werden,
sowie auf theoretische und empirische Probleme bei der
Messung der Wirksamkeit von Verdnderungsmafnahmen. Da-
nach wird ein kurzer Uberblick iiber die durchgefiihr-
ten Sicherheitsgurtkampagnen, deren Auswirkungen es

vor allem zu untersuchen gilt, gegeben, und zum AbschluB
werden einige empirische Befunde, insbesondere aus dem
motivationspsychologischen Bereich, zur Charakteri-
sierung des Problemfeldes "Sicherheitsgurt" dargestellt.

1. MaBnahmen zur Verdnderung des Sicherheitsgurtver-

haltens im Kontext von Ziel-~Mittel-Beziehungen im

Bereich der Verkehrssicherheit

Der Sicherheitsgurt wird von allen Experten, die auf
dem Gebiet der Verkehrssicherheit arbeiten, als

eines der (ganz) wenigen Mittel angesehen, das - vor-
ausgesetzt der Gurt wird benutzt - in hervorragender
Weise geeignet ist, durchschlagende Erfolge fiir die
Verkehrssicherheit zu erzielen und zwar sowohl was
die absolute Anzahl der hierdurch vermeidbaren Un-
fallfolgen angeht als auch die im Verhdltnis zum
Nutzen anfallenden vergleichsweise geringen Kosten.
Trotzdem besteht auch und gerade beim Sicherheits-
gurt eine zum Teil erstaunliche Unklarheit dariiber,
welche Ziele bei der Veridnderung des Sicherheitsgurt-—
verhaltens (Einbau und Anlegen) im Rahmen konkreter
MaBnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit letzt-
lich die einzig relevanten sind und, damit zusammen-
hangend, welche Mittel im Hinblick auf die Ziele ein-
zusetzen sind. Besonders bei der Ziel-Mittel-Proble-
matik werden hiufig - teilweise nicht explizit ge-
machte - Prédmissen vorausgesetzt, die entweder



nicht (empirisch) bewiesen oder auch nicht be-
weisbar sind, und damit wird die Gefahr heraufbe-
schworen, daB fiir das Ziel ungeeignete Mittel einge-
setzt werden. Bei empirisch (noch) nicht beweisba-
ren 1 jedoch axiomatisch postulierten Wirkungsab-
ldufen oder Kausalzusammenhdngen kann es daher vor-
kommen, daB der finanzielle Aufwand fiir eine MaB~
nahme v6llig wirkungslos ist 2),

Als Ziele von MaBnahmen zur ErhShung der Verkehrs-
sicherheit werden z.B. - oft ohne Erstellung einer
2ielhierarchie oder einer empirisch begriindeten (ab-
gesicherten) Zielrangfolge - fiir die Verkehrssicher-
heit allgemein und den Sicherheitsgurt insbesondere
genannt: Klimaverbesserung, Sensibilisierung der
Zielgruppe, Veranderung des Wissens oder der Einstel-
lungen, Verhaltensanderungen etc. Auch wenn dahin-
ter ein gemeinsames Hauptziel stehen sollte, fiihren

1)

2)

Durch diese "Immunisierung" der Behauptungen gegen mig-
liche Widerlegungen ist die Gefahr von Fehlleitungen fi-
nanzieller Mittel naturgemiB besonders groS.

Als Beispiel sei eine amerikanische Quelle zitiert nach
der eine Kampagne zur ErhShung der Gurtanlegequote in
Detroit mit einem Mitteleinsatz von 1,75 Millionen Dollar
keinerlei Auswirkungen gehabt hat. Die vorher nicht em-
pirisch abgesicherte, jedochimplizit unterstellte Pri-
misse iber den Wirkungszusammenhang hatte sich nachtrag-
lich also als falsch herausgestellt: "The best research
has consistently shown, and for years, that even well
designed, well intentioned advertising and educational cam-
aigns to increase belt use in America do not work"
Ehervorhebung vom Verf.). Insuramce Institute for High-
way Safety, Status Report Bd. 12, Nr. 15, S. 8.
Gleiche Erkenntnisse wurden auch in Kanada gewonnen,
vgl. dazu: Knapper, C.K., Cropley, A.J., Moore, R.J.,
Attitudinal Factors in the Non-Use of Seat Belts, in:
Accident Analysis and Prevention Bd. 8, 1976, S. 241-246.



diese Art von Zielen (Sekundidre oder abgeleitete
Ziele) leicht ein Eigenleben und treten dann an die
Stelle des eigentlichen (Primir-)Ziels. Dabei gibt
es eindeutige Zielbestimmungen fiir den Bereich der
Verkehrssicherheit, denen alle anderen Ziele unter-
zuordnen sind. So ist z.B. im Programmbudget der
BASt beispielhaft als Ziel der Verkehrssicherheits-
arbeit definiert die "Reduzierung der Zahl der Ver-
kehrsunfalle (und) die Minderung der Unfallfolgen"
1). Das bedeutet, daB alle Sekundarziele und eben-
falls alle MaBnahmen auf die Reduzierung der Unfall-
zahl oder (beim Sicherheitsgurt) die Minderung

der Unfallfolgen ausgerichtet sein miissen. Bringt
man fiir das Problem des Sicherheitsgurtes die Ziel-
positionen in eine Rangreihe, so erhilt man folgen-
des Schema:

Primarziel: Minderung der (Maximum)
Unfallfolgen

Verhalten der
Zielpersonen
(Einbau, Anlegen)

Sekundarziele: Einstellungen

Klima/
Sensibilisierung

Informationen/ (Minimum)
Wissen

1) Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Progrgmmbudget“1977/78
fiir Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten, Koln 1977



Dieser Zielhierarchie miissen nun einzelne MaBnahmen
zugeordnet werden, wie z.B. Appelle, Aufkliarung und
Informationen, Verhaltenstraining, Veranderung von
(Rechts-)Normen. Die generelle Hypothese mit der An-
nahme iber Wirkungszusammenhidnge zwischen MaBnahmen-
und Zielbereichen sieht wie folgt aus:

MaBnshme =>> Sekundirziel(e) = Primirziele

d.h. eineAMaBnahme soll iiber die Erreichung der Se-
kunddrziele die Erfiillung des Primdrziels bewirken.
Sekundirziele sind deswegen (als Vorstufe) sinnvoll
und notwendig, da - je nach den eingesetzten Mit-
teln - das Prim#drziel nicht direkt angegangen werden
kann und man hofft, oder im Optimalfall weiB, daB
die ersten die Erreichung des letzten bewirken. So
ist z.B. vollig einsichtig, daB Informationskampag-
nen nicht direkt auf das Prim#rziel einwirken kon-
nen, wihrend etwa gesetzte Rechtsnormen mit geziel-
ter Normenkontrolle (Sanktionierung) schon direkter
auf das Prim&rziel EinfluB nehmen. Fiir den Sicher~
heitsgurt ergibt sich nun der hypothetische Zusam-~
menhang

MaBnahme == Sekunddrziele =—>> Primirziele

Aufklarung Wissen Minderung der
Rechtsnorm Sensibilisierung Unfallfolgen
Einstellungen
Verhalten

Die wesentliche Aufgabe ist es also, den Einflufl
der Aufklarungskampagnen iliber die Erreichung der
vorgelagerten Ziele auf die Minderung der Unfallfol-
gen zu untersuchen. Ebenfallc Gegenstand der Unter-
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suchung ist der EinfluB der Hechtsnormen auf diese
Ziele, jedoch wird die Analyse dieses Zusammenhangs
einen weit geringeren Aufwand an empirischer Priifung
erfordern, so daB sie vor dem ersten Problem in den
Hintergrund treten wird.

Die Frage in welchem Umfang, mit welchen Mitteln

und mit welchen Methoden, unter welchen Bedingungen

und mit welcher Erfolgsaussicht das Problem angegan-
gen werden kann, soll im folgenden erortert werden.

Theoretische und empirische Probleme bei der Wir-

samkeitsuntersuchung zum Sicherheitsgurt

Die im Rahmen der Wirksamkeitsiiberpriifung von MaB-
nahmen aufgestellte Hypothese (Abb. 1) postuliert
den Zusammenhang zwischen Ursachen und sich daraus
ergebenden Wirkungen in der Form, daB die durchge-
fiihrten MaBnahmen letztlich die gewlinschte Wirkung
(Minderung der Unfallfolgen) erzielt haben. Zur
Uberpriifung der empirischen Giiltigkeit dieser Aus-
sage muBl die Untersuchung in zwei Schritten vor sich
gehen.

Es sind erstens Fakten iiber die tatsdchlichen Gege-
benheiten innerhalb der einzelnen Variablenklassen

zusammenzutragen, die die Existenz (oder Nichtexistenz)

der postulierten Ursachen bzw. Wirkungen belegen.
Dazu gehOren in der Variablenklasse "MaBnahmen" An-
gaben iliber Art und Inhalt der durchgefiihrten Auf-
klarungskampagnen und der gesetzten Rechtsnormen
sowie Informationen iiber andere Malknahmen und poten-
tielle Ursachen von Veranderungen der abhangigen
Zielvariablen (Explananda) zur Isolierung der norma-
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tiven und der Kampagneneinfliisse. In den Klassen des
Zielbereichs muBl untersucht werden, ob und in wel-
cher Art die Zielobjekte (Pkw-Fahrer) sensibilie-
siert wurden, ob ihr Wissen vermehrt wurde, ob und in
welcher Art erwiinschte Einstellungen generiert wur-
den, ob sich das Gurteinbau- und Gurtanlegeverhal-
ten veridndert hat und ob die Unfallfolgen tatsdch-~
lich vermindert wurden.

In einem zweiten, fir die Fragestellung noch bedeuten-
deren Schritt muB versucht werden zu beweisen, daB - vor-
ausgesetzt es konnten z.B. Wirkungen im Zielbereich
festgestellt werden - Beziehungen zwischen den Va-
riablenklassen bestehen. lieser schwierige Schritt
sollte empirische Belege dafiir erpringen, daB durch
Aufklarung eine Sensibilisierung und eine (positive)
Veranderung im Wissens- und Einstellungsbereich er-
reicht wurde, wobei diese wiederum eine (positive)
Veranderung im Gurteinbau- und Anlegeverhalten her-
vorgerufen haben, was letztlich zur Minderung der
Unfallfolgen fiihrt. Ohne der Analyse vorzugreifen,
kann aber jetzt schon gesagt werden, dal die LOsung
dieses Problems - das eigentliche Ziel von Wirksam-
keitsuntersuchungen - die schwierigste Aufgabe sein
wird. Es kann vermutlich nur unter Zuhilfenahme von
zwar plausiblen, letztlich jedoch nur schwer beweis-
baren Zusatzannahmen (Primissen) bewdltigt werden 1,
Un zu validen (empirisch giiltigen)Ergebnissen zu

1) Als Beleg seien folgende Arbeiten angefiihrt, die
ebenfells zeigen, wie schwer dieser Schritt empirisch
zu vollziehen ist und daB die Forschung, abgesehen von
einigen wenigen tentativen Ansiatzen in dieser Richtung,
praktisch noch am Anfang steht:
Spoerer, E., Rehabilitation von alkoholauffdlligen Kraft-
fahrern in Nordamerika, Forschungsbericht der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Kéln
1976, bes. S. 46 f.
Schneider, W., Zielbestimmung und Zielerreichung. Methodo-
logische Fragen und Lésungsvorschlidge im Zusammenhang mit



Abb. 1: Schematisierung der generellen Forschungshypothese und des Ansatzes zur
empirischen Uberprifung:

Formale MaBnahmen > Sekunddrziele > Primdrziel
Hypothesenelemente: (Ursachen) (Sekunddrwirkungen) (Primirwirkungen)
-.81/ (
Inhaltliche (Aufklérung g,ﬁ {Wissen (&erhalten {Minderung der
| i i
Hzppthesenelemente: gRechtsnormen ___> ﬂ_ﬁ JSensibilisierung ._;>\Gurteinbau ::.%Unfallfolgen
(Variablenklassen) ‘MaBnahmen- 2 Q)Einstellungen .Gurtanlegen |
& 1
‘konkurrenz m;ﬁ \» N { ,/
. e - ~
t
-
™
[
Priifebenen: 1. Priifung der Zusammenhinge und Kategorieh innerhalb der Variablenklassen.

2. Priifung der Beziehungen zwischen den Variablenklassen (Falsifikationsversuch der

vermuteten Implikationen-——> .
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kommen, miiBten namlich samtliche postulierten
Wirkungszusammenhange an den gleichen Untersuchungs-
objekten -analysiert werden, d.h. die Objekte miB~
ten durch MaBnahmen beeinfluflt werden, man muBte
Veranderungen der hypothetischen Konstrukta messen
und dann iiberprufen, welche Konsequenzen sich da-
raus fur das Verhalten und die Variablen des Un-
fallgeschehens ergeben 1). Das ist realiter selbst
mit groBem Aufwand nicht mdglich und man mull in
diesen Fdllen zumindest zum Yeil die Gultigkeit
von Pramissen a priori unterstellen.

Beim Sicherheitsgurt ist man nun in der glucklichen
Lage, den empirisch zu beweisenden Wirkungsablauf
um ein wichtiges Element zu verkurzen, was zwar
den Umfang der Aufgaben reduziert, fiir den Rest
aber nichts an der Schwierigkeit des Problems &andert.
Wie sich namlich durch in letzter Zeit relativ
hiufig durchgefihrte Untersuchungen gezeigt hat,
ist die hypothetische Verbindung zwischen dem letz-
ten Element des Bereichs der Sekundarziele (Gurt-
anlegeverhalten) und dem Primarziel §§inderung der
Unfallfolgen) hinl#nglich bewiesen.

Verkehrserziehung und -aufkldrung, unvercffentlichter
ggggchungsbericht, Bundesanstalt fiur StraBenwesen, Koln
Grunow-Lutter, V., Grunow, D., Effizienzkontrolle von
MaBnahmen zur Sicherheit im StraBenverkehr, Vergleichen-
de Analyse einer Mehrmethoden-Untersuchung, unveroffent-
lic?ger Forschungsbericht, Bielefeld 1976, bes. S. 8,

14 .

Bei den meisten Wirksamkeitsuntersuchungen im Unfallbe-
reich ist diese Vorgehensweise allein schon deshalb
illusorisch, da die Verbindung von Sekundarzielen zum
Primarziel "Unfalle" bzw."Unfallfolgen" aufgrund der
geringen Unfallwahrscheinlichkeiten der Untersuchungs-
objekte mangels Masse (geringe SamplegroBen) empirisch
kaum zu untersuchen ist.

vgl. Friedel, B., Krupp, R., Lenz, K.H.,
Loffelholz, H., Sicherheitsgurte in Personen-
kraftwagen, Heft 17 der Schriftenreihe "Unfall-
und Sicherheitsforschung StraBenverkehr"

BASt, K&éln, 1978
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Damit bekommt unsere Arpeitshypothese die Form:

Autkldarung Wissen Verhalten
Rechtsnormen-==:> Sensibilisierung ===>(Gurteinbau
Einstellungen Gurtanlegen)

Der Wirkungsablauf innerhaldb der Klasse der hypo-
thetischen Konstrukta soll sein:

Wissen ====> Sensibilisierung -——— )Einstellungen

Zu untersuchen ist also der kinfluB der durchgefithr-
ten Aufkliarungsaktionen und der gesetzten Rechtsnormen
auf den Bereich des Wissens und der Einstellungen und
die sich daraus ergebenden Wirkungen fur das mani-
feste Verhalten. Hierbei sind die Beziehungen zwischen
den Aufklarungskampagnen und Verdnderungen im Gurt-
anlegeverhalten Hauptziel der Untersuchung, da hierin
das wesentliche Problem zu sehen ist. Die Analyse

des Einflusses der Rechtsnormen sowie die der Verande-
rungen des Gurteinbauverhaltens sind wesentlich ein-
facher zu pewdltigen und werden daher auch den gering-
sten Aufwand erforiern 1). lm einzelnen werden folgen-
de Fragen zu beantworten sein:

1) Das ist z.B. dadurch zu erkliren, daB der Zeitpunkt des
Wirksamwerdens der Rechtsnormen "einfach" mit den Ver-
anderungen im Verhalten verglichen zu werden braucht
und daB das Problem des Gurteinbaus ebenfalls verhdalt-
nismiBig einfach durch verinderte Rechtsnormen (originire
Ausrustung der Pkw mit Gurten und Nachriistpflicht) ge-~
16st werden kann.



- 15 -

1. Welcher Art und welchen Inhalts waren die Auf-
klarungskampagnen der Jahre 1974 und 1975?

2. Wie war die Resonanz der Aufklidrungskampagnen
in den Medien als eine Voraussetzung der
Wirksamkeit der Kampagneninhalte und -ziele?

5. Welche Veranderungen sind im Informations- und
Wissensstand sowie in den Einstellungen der Ziel-
gruppen festzustellen?

4. Welche Veranderungen sind im tatsdchlichen Ver-
halten der sielgruppen zu beobachten?

5. Wie und in welcher Form sind beobachtete Ver-
dnderungen auf die durchgefiihrten MaBnahmen,
insbesondere die Aufklirungskampagnen zurickzu-
fihren?

Fiir die empirische Untersuchung ergeben sich zwei
Schwierigkeiten. Zum ersten muB vorlaufig die etwas
realitédtsferne Primisse gesetzt werden, daB fir
potentielle Veranderungen alleine die zu untersu-
chende MaBnahmen bedeutsam waren (Ceteris-paribus-
Bedingung), d.h. andere mogliche Einflilisse durch
parallel durchgefiihrte EinfluBmaBnahmen anderer
Organisationen oder Institutionen werden nicht be-
ricksichtigt, da hieriiber keine quantifativen in der
Regel nicht einmal qualitative Daten vorliegen.
Andere, nachweisbare Einfllisse werden spdter zur
Korrektur der Pramisse fihren, so daB eventuell
nachzuweisende Kampagnen- bzw. Normeneinfliisse um
diese GroBe(n) zu korrigieren sind .

1) So wird z.B. aufzuzeigen sein, daB Veranderungen im
Gurtanlegeverhalten in erheblichem Umfang auf den ver-
starkten Einbau von Automatikgurten zurickzufiihren sind.
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Die zweilte Schwierigkeit, die spdter jedoch fir
einen Teil der Ergebnisse bewdltigt werden kann,
besteht in der unterschiedlichen Validitdt der
Erhebungsinstrumente (Befragung und direkte Ver-
haltensbeobachtung).

Grundlage der Untersuchung sind Daten aus finf
Meinungsbefragungen, zehn Verhaltensbeobachtungen
und einer Mehrmethodenerhebung in der an den
gleichen Objekten Daten durch direkte Verhaltens-

beobachtung und Befragung erhoben werden 1).

%. Gesetzte Rechtsnormen und Art und Umfang der

Sicherheitsgurtkampagnen

In diesem Kapitel wird eine Ubersicht iber die Ur-
sachengroBen (die Rechtsnormen und die beiden grofien
Aufklirungskampagnen zum Sicherheitsgurt) gegeben.

An Rechtsnormen sind im Untersuchungszeitraum ein-
gefuhrt worden:

(1) Ab 1. 1. 1974 die Pflicht zum Einbau von 3-Punkt-
Sicherheitsgurten auf den Vordersitzen aller
Neuwagen.

1) Nicht dargestellt werden sollen die Ergebnisse einer
telefonischen Umfrage bei Fahrlehrern, da hieraus keine
wesentlichen Erkenntnisse flir die gestellte Aufgabe zu
gewinnen sind. (Gegenstand der Umfrage war vor allem die
unterrichtsbezogene Vermittlung von Sicherheitsgurtin-
formationen durch die Fshrlehrer). In tabellarischer Form
liegen die Ergebnisse in einem Berichtsband vor: Hagen
Counselling, Fahrlehrer-Telefonumfrage Mai/Juni 1975,
Zweiter Zwischenbericht, Rodenkirchen 1975.



- 17 -

(2) &b 1. 1. 1976 fir die Pkw-Halter die Pflicht,
in alle ab 1. 4. 1970 erstmalig zugelassenen,
noch nicht mit den vorschriftsmafigen Gurten
ausgerusteten Pkw, 3-Punkt-Sicherneitsgurte auf
den Vordersitzen einzubauen,wenn in den Fahr-
zeugen Verankerungen flir 3-Punkt-Gurte vorgesehen
sind. Da der Einbau erst zum nachsten falligen
Yermin der 1UV-Hauptuntersuchung vorgenommen
sein mull, werden alle Fahrzeuge fur die diese
Vorschrift gilt Anfang 1978 mit Sicherheitsgurten
ausgeriistet sein.

(3) Ab 1. 1. 1976 fur Pkw-Fahrer und -Beifahrer die
_Pflicht, die gemdB der Einbau- und Nachrustpflicht
vorgeschriebenen Sicherheitsgurte auf allen Fahr-
ten anzulegen. Diese Vorschrift ist bisher nicht
mit der Androhung von BuBgeld bei Zuwiderhandlung
verstarkt. '

Insbesondere im Hinblick aut die Anlegepflicht ist
nicht nur der “eitpunkt ab der Eintilihrung der Vor-
schrift von Interesse. Effekte kOnnen sich ebenfalls
aus dem Wissen um eine kommende Vorschrift ergeben,
so dal auch der Zeitraum vor der Einfuhrung zu unter-
suchen ist. Fiir den gegenwdrtigen Zeitpunkt (Ende
19/7/Antang 1978) muB dariiber hinaus auch mit Ein-
flissen aus der Diskussion iiber eine kommende Straf-

bewehrung der Vorschrift gerechnet werden (Ankindi-
gungseffekt).
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Grundlage fir die Sicherheitsgurtkampagnen war ein
BeschluB des Deutschen Bundestages vom 14. 6. 1973,
in dem die Bundesregierung ersucht wurde, fir Kraft-
fahrer "zur Erhdhung der Verkehrssicherheit eine
umfassende Aufklarungsarbeit vom Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat durchfiihren zu lassen." Ziele der

Aufklarungsarbeit sollten sein:

(1) Die Eigentimer der vor dem 1. 4. 1974 zugelasse-
nen Pkw ) zu veranlassen, mdglichst schnell
und in mdglichst groBem Umfang Sicherheitsgurte
in die Pkw einbauen zu lassen.

(2) Die Pkw-Fahrer und -Beifahrer dazu zu veranlassen,
vorhandene Sicherheitsgurte auf allen Fahrten
anzulegen.

(3) Die vorgesehene, zum Zeitpunkt der Aufklarungs-
kampagnen aber noch nicht eingefiihrte Gurtan-
legepflicht vorzubereiten 2)

1) Das gilt auch fur Lkw bis 2,8 t. Gegenstand dieser Unter-
suchung sind jedoch nur die Pkw~Fahrer.

2) In diesem Zusammenhang war die Bundesregierung der Auf-
fassung, "daB die Verpflichtung zum Anlegen vorgeschrie-
bener Sicherheitsgurte keinen verfassungsrechtlich un-
zulédssigen Eingriff in die allgemeine Handlungsfreiheit
darstellt."
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Vor diesem Hintergrund erfolgte im September 1973
durch den Bundesminister fiir Verkehr eine Ausschrei-
bung, in der eine beschrankte Zahl von Agenturen

zur Unterbreitung eines Konzepts fiir eine Werbe- und
PR-Kampagne aufgefordert wurde. Zweck der Kampagne
sollte primdr sein, einen wirksamen Beitrag dafir

zu liefern, die Zahl der Yoten und Verletzten im
StraBenverkehr zu senken. Die Kampagneninhalte soll-
ten mit den Grundgedanken des "Hallo-Partner"-Pro-
gramms von DVR harmonieren sowie weiterhin "Mog-
lichkeiten zur Einschaltung und Beteiligung der
Bundeslander und der Mitglieder des DVR anbieten

und offenhalten" 1). Den Zuschlag erhielt das von
der ARE Werbeagentur und der l'ime Public Relation
erarbeitete gemeinsame Konzept.

In dieses Konzept gingen fiir die endgiiltige Formu-
lierung und Ausgestaltung der Aktionen wesentliche
Erkenntnisse motivations- und tiefenpsychologisch

orientierter Studien zum Sicherheitsgurt ein, die

im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen vom

DelBerg Institut in Ko6ln durchgefiihrt wurden 2).

1)

2)

Harry Lorenz Werbeagentur GmbH, "Klick. Erst gurten -
dann starten". Eine Aufklarungskampagne des Bundesmini-
sters fur Verkehr fir das Anlegen von Sicherheitsgurten,
Diisseldorf o.J., S. 12.

Berger, H.J., Bliersbach, G., Dellen, R.G., Zur Psycho-
logie des Sicherheitsgurtes, in: Forschungsgemeinschaft
"Der Mensch im Verkehr" e.V., Kéln (Hrsg.), Fir und Wider
Sicherheitsgurte, Heft 15/16, Frankfurt 1975, S. 52-156.
Dieselben: Psychologische Grundlagen fir das Verhdltnis
von Pkw-Fahrern zum Sicherheitsgurt. Eine quantifizierte
Motivstudie, in: Bundesanstalt flir StraBenwesen - Bereich
Unfallforschung (Hrsg.), Psychologische Grundlagen zum
Sicherheitsgurt und Umsetzung ihrer Ergebnisse, Schriften-
reihe Unfall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr,
Heft 2, Koln 1974, S. 53-213. Vgl. auch: Dieselben, Pro-
bleme der Anlegepflicht, unverdcff. Sonderbericht flr die
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Koln 1975 und: Dieselben,
Feldexperiment Sicherheitsgurteinbau. Verhalten von Gegnern
des Sicherheitsgurtes bei Einfiihrung einer Anlegepflicht,
unversff. Forschungsbericht der Bundesanstalt fur StraBen-
wesen, Kéln 1975.
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Auf der Basis dieser Forschungsergebnisse wurden
dann als (sekundare) Werbeziele festgelegt:

(1) "Schaffung eines positiven Klimas im Hinblick
auf die Einflihrung der Anlegepflicht,

(2) Erhohung der Anlegequote,

(3) Erhohung der Einbauquote" .

Fur die zweite Kampagne wurde auBerdem angestrebt,
das bereits erreichte positive Anlegeverhalten zu
stabilisieren, da Gurtanlegen und Gurtbenutzung sich
als duBerst storungsanfallige Prozesse mit starker
r'endenz zur Vernachldssigung erwiesen.

Zur Erreichung der “Ziele sollten die zu vermitteln-
den Kommunikationsinhalte:

(1) Informationen und Faktenwissen uber den Gurt ver-
mitteln,

(2) positive Gurteinstellungen fordern und negative
(falsche) Funktionsbilder zuruckdrangen und

(3) zur Verhaltensdnderung veranlassen, d.h. aufgrund
der erzeugten positiven Motivation dauerhafte
Anlegegewohnheiten etablieren 2).

1) Harry Lorenz Werbeagentur GmbH, a.a.0., S. 30.
2) Vergleiche ebenda, a.a.0., S. 54.
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Zur addquaten Umsetzung dieser Kommunikationsinhalte
wurden funf Alternativkampagnen konzipiert und einem
Pretest unterworfen. Die beiden mit Abstand besten
Konzeptionen unter dem Motto "fu's fiir uns" und "Ein
Grund" wurden danach fur die Healisierung ausge-
wahlt ") und der Werbeslogan "Klick - erst gurten,
dann starten” als optimale, mit positiven Assozia-
tionen versehene Erinnerungsformel propagiert.

Die beiden Kampagnen wurden von Juni bis Dezember ‘1974
und von M&rz bis September 1975 durchgefiihrt (vgl.

die drei Ubersichten 2 ) und teilen sich auf in reine
WerbemaBnahmen und in Public-Relations-MaBnahmen.

Die Kosten betrugen 1974 ca. 8,4 Mio. DM und fiur die
zweite - kleinere - Kampagne ca. 4,8 Mio. DM (insge-
samt also etwa 13,2 Mio. DM). Der weitaus groBte

Teil der Aufwendungen der jeweiligen Aufklarungs-
aktion ging in die Werbung (1974: 93 %, 1975: 94 %;
insgesamt: 94 %), nur insgesamt 6 % des Etats (1974:

7 %, 1975: 6 %) wurden fiir PR-MaBnahmen verwendet.

Die vom Mitteleinsatz her gesehen mit Abstand be-
deutendsten EinzelmaBnahmen waren zu beiden Kampagnen-
zeitpunkten die Anzeigen in Zeitungen und Zeitschrif-
ten (1974: 67 %, 1975: 79 %; insgesamt 71 % oder 9,4
Mio. DM) sowie Aufklarungsschriften in Form von Bro-
schiiren und Faltbliattern (1974: 16 %, 1975: 3 %; ins-
gesamt 11 %). Erst danach kommen als Einzelposten

die gesamten Aufwendungen fir die PR-Arbeit.

1) Zur Begrindung vergl. ebenda, z.a.0., S. 35-54.

2) Die Ubersichten wurden zusammengestellt und die einzelnen
MaBnshmen zeitlich eingeordnet nach: ebenda, a.a.0.,
S. 78, 117 sowie den vorher erstellten Medienpl&nen.



Malinahmen, Kosten

und zeitlicher Ablauf der Aufxlirungsaktion zum Einbau und Anlegen des Sicherheitsgurtes

1974
MaBnahmen Titel Anzahl Gesamtauflage Kosten Zeitraum
(D) Jan.|Feb. {Mdrz|Apr.|Mai [Juni [Juli |Aug. Bept. |Okt.|Nov. |Dez.
I. Werbune :
- Anzeigen in Zeitschriften 171 5% 158.700.000 5.627.000, -
und Zeitungen Anzeigen
- Plakat (4/1 Bogen) 75 - 18.600 272.000,~
Stiddte Stellen
- Kinofilm 6l 1 364 228.600,~
Stidte Kinos
- Funkwerbung 7 105 - 112,200, -
Sender Sendungen
- Aufxlirungsschriften 4 - 12.975.000 1.304.700, -
(Brosch., Faltbliatter)
- Auf¥leber und Poster 6 - 6.049,000 208, 200, -
- Ansteckbutton 1 - 20.000 6,700,
-~ Ziindholzwerbung 1 - 8.000.000 82.000,~
Summe I 7.841.400, ~
Pit-fianahmen
- Journalisten-Reise 1 40 - 38.3%00,~ e
i Journalisten|
Presse 141 141 -
Meldungen
Funk 11 13 -
Sender Sendungen
Fernsehen 2 3 -
Sender Sendungen
- Informations~Reisebus 57 1 100.000 377300,
Stadte Bus Besucher
Presse 121 159 -
Meldungen
Funk 11 29 -
Sender Sendungen
Fernsehen 2 -
Sender Sendungen
- Allgemeine Berichterstatt. 143,000, -
Presse 400 53 -
Meldungen
Funk 11 155 -
Sender Sendungen
Suzme II 558.600, -

Summe I und II

8.400.000.~

- ac



MaBnahmen, Kosten und zeitlicher Ablauf der Aufklirungsaktion zum Einbau und Anlegen des Sicherheitsgurtes

1975
MaBnahmen Titel Anzahl Gesamtauflage Kosten Zeitraum
(oM) Jan.|Feb. {Marz{Apr.|{Mai [Juni {Juli |Aug.|Sept.| Okt. |Nov. [Dez.
I. Verbung
« Anzeigen in Zeitschriften 330 42 228.371.884 3.814.400, -
und Zeitungen Anzeigen
- Plakat (18/1 Bogen) 250 - 10.000 215.600,- —
Stddte Stellen )
~- Kipofilm 65 1 363 177.700,~
Stidte Kinos
~ Aufklédrungsschriften 3 - 2.600.000 122.200, -
(Brosch., Faltblitter)
~ Aufkleber und Poster 8 - 7.670.000 182.200,~
- Klick-Nadel 1 - 5.000 2.500,~
Summe I 4514600, -
I11.PR~-Maflnahmen
- Grindungsaktion
"Gurt als Retter"
Presse €2 82 12.611.300
Meldungen
Funk 11 -
Sender Sendungen
Fernsehen 1 1 -
Sender Sendung
- Sonderaxktion mit
Hildegard Carlé
Presse 40 40 3.198.800
Meldungen .
Funk 45 -
Sender Sendungen
Fernsehen 4 9 -
Sender Sendungen
~ Tageszeitungsaktion S
"Gurt als Retter"
Presse 13 127 2%.728.000
Meldungen
Funk 1 -
Sender Sendungen
- Allgemeine Berichterstatt.
Presse 273 273 -
Meldungen
Funk 10 102 -
Sender Sendungen
Fernsehen 5 -
Sender Sendungen
Summe II TT287.758,-
Summe I und II

- ga -



Kurziibersicht iiber Umfang, Zeitraum und Kosten der Aufklarungsaktion

Anzahl/Motive - Auflsgen 3)

Kosten der Aktion in 1000 DM

Zeitraum
MaBnahmen 1374 975 1974 1975 1974 1975 1974 + 1975
I. Werbung
Anzeigen/Zeitungen 53 - 160 Mio 42 - 228 Mio Juni - Dez. Mirz - Sept. 5.627 (67%) 2,814 (79%) 9441 (7136)
Plakat 1 - 18.600 1 - 10.000 Aug. - Dez. Mai 272 ( 3%) 216 ( 4%) 488 ( 4%)
Kinofilm 1 - zeu 1) 1 - 363 Okt. - Dez. Mai - Juli 229 ( 3%) 178 ( 4%) 406 ( 3%)
Funkwerbung 1052) - Nov. - Dez. - 112 ( 1%) - - M2 ( 1%)
Aufklirungsschriften| 4 - 1% Mio 3 - 2,6 Mio Juni - Dez. Mirz - Juli 1.305 (16%) 122 ( 3%) 1.427 (114)
Aufkleber/Poster 3 - 6 Mio 7 - 7,7 Mio Sept.- Dez. Miarz - Juli 208 ( 2%) 182 ( 4%) 390 ( 3%)
Ansteckknopf 1 - 20.000 - Sept.- Dez. - 7 ( 0%) - - 7 ( 0%)
Ziindholzwerbung 1~ 8 Mo - Sept.- Dez. - 82 ( 1%) - - 82 ( %)
Klick-Nadel - 1 - 5.000 - Mai - Juni - - 3 ( 0%) 3 ( 0%)
11. P=R HMafinahmen
Journalistenreise 157 - Juni - 38 ( 0%) - - 38 ( 0%)
Infornationsbus 191 - Juni - Dez. - 377 ( 5%) - - 377 ( 3%)
Griindungsaktion - 94 - Juli - - )
Sonderaktion - 9u - ) - - 288 ( 6%) 431 ( 3%)
Tageszeitungsaktion - 135 - April - -
Allgem, Berichterst.| 208 380 Juni - Dez. © Marz - Juli w3 (2%)
I - - Juni - Dez. Mdrz - Sept. 7.842 (93%) 4.515 (94%) 12.356 (94%)
51T 556 703 Juni - Dez. Mirz - Juli 558 ( 7%) 288 ( &% 846 ( %)
5 Gesamt - - Juni - Dez. Mirz - Sept. 8.400(100%) 4.803(100%) 13.202(100%)

1) Anzahl der Kinos
2) Anzahl der Sendungen

3) Bei den P-R MaBnahmen ist die Anzahl der Meldungen bzw.Sendungen angegeben
4) Uber den genauen Termin waren keine Angsben erhaltlich

- 2
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Im Hintlick auf den Mitteleinsatz ist demnach zu
sagen, daB die MaBnahmen iberwiegend auf die ge-
schriebenen Medien der Presse konzentriert wurden.
Dem ist auch in der Wirksamkeitsuntersuchung in ge-
wisser Weise Rechnung zu tragen, obwohl sicherliich
kaum Moglichkeiten dazu bestehen werden, Wirkungen
auf konkrete EinzelmaBnahmen zurickzufiihren und

das Ziel nach wie vor ist, die Wirkung der Kampag-
ne(n) insgesamt auf stattgefundene Anderungen hin
zu untersuchen.

4, Empirische Erkenntnisse iber den Problemkreis

"Siqherheitsgurt“

In diesem Abschnitt sollen einige wesentliche Fak~
toren vor allem aus der (tiefen-) psychologischen
Forschung prasentlert werden, um deutlich zu machen,
wie stark die zu verdndernden Verhaltensbereiche
verfestigt sind und wie hoch dementsprechend - je
nach den eingesetzten Mitteln - die realen Moglich-
keiten zur Verdnderung der ZielgroBen einzuschat-
zen sind 1).

Bei tiefenpsychologisch orientierten Motivstudien
uber den Sicherheitsgurt stellte sich als erstes
heraus, daBl der Gurt nicht etwa bloB als ein einfaches
unkompliziertes Instrument zur Erhdhung der Fahr-
sicherheit der Pkw-Insassen angesehen wird, dessen
Gebrauch daher auch nur auf rationaler Basis propa-
giert werden muB, um die gewlinschten Effekte zu er-
zielen. Es zeigte sich vielmehr, dall es sich um ein

1)Dieser Abschnitt wird zum Teil auf grundlegende Ergebnisse
der Forschungen des DelBerg Instituts zurickgreifen, die
in den bereits zitierten Veroffentlichungen von H.J. Berger
u.a. dargestellt sind.
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hochst komplexes, stark emotional und affektiv ge-
ladenes Phanomen handelt und daB z.B. schon bei
Aktualisierung im Gespridch einer Interviewsituation
mit dem Psychologen viele latent vorhandene Angste,
Furcht und Aggressionen evoziert werden. Der Gurt
wird ndmlich nicht primdr mit seiner eigentlichen
technischen Funktion als Schutzinstrument, sondern
vor allem mit den Gefahren, die er verhindern soll
und mit dem Unfall selbst assoziiert. Das auBlerte
sich schon ganz vordergriindig etwa darin, dall ver-
schiedene der interviewten Versuchspersonen mit

den beteiligten Psychologen Streitgespriache provo-
zierten und zum Teil sogar versuchten, das Inter-
view abzubrechen 1 . Beim Nachforschen iiber die Ur~-
sachen solcher massiven Verdrangungsversuche traten
verschiedene Angst- und Furchtkomplexe zu Tage, die
verbal formuliert u.a. die Befiirchtung ausdriickten,
Unfallihelfer k&nnten den Gurt nicht lO0sen, man wiirde
durch den Gurt gefesselt und wehrlos gemacht und wir-
de veim Unfall verbrennen, man kdnnte sich erwirgen,
das Genick brechen oder "den Kdrper zerschneiden" 2).

Als welteres Ergebnis der Untersuchungen zeigte sich,
dall die Art und Weise wie man mit solchen Angsten
fertig wird und wie sie kanalisiert und dadurch be-
wdltigt werden, in einem groBeren Zusammenhang all-
gemeinerer Motivations- und Einstellungskomplexe

zu sehen sind, die letztlich das reale Handeln (z.B.

1) Vgl. Berger, H.J., u.a. Zur Psychologie des Sicherheits~
gurtes, a.a.0., S. 64 ff.

2) Dieselben, Psychologische Grundlagen ..., a.a.0., S. 93 ff.
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beim Sicherheitsgurt) regulierend bestimmen. Diese
hypothetischen Konstrukta oder "Komplexe Regulative"
wurden anschaulich als "Fahrwelten" bezeichnet 1 ,
die wiederum Teilaspekte der Gesamtpersonlichkeit
darstellen. Personen, die der "Auslebens-Fahrwelt"
zuzurechnen sind, erleben den Gurt eher als "Verun-
sicherungsgurt", der an die Unfallsituation erinnert
und so die Lusterlebnisse beim Fahren (GenuB von
Schnelligkeit, Starke, Macht, Nichteingeengtheit)
reduziert; der Gurt wird daher sowohl verbal wie

auch real eher abgelehnt. Personen, die der "Absiche-
rungs-Fahrwelt" zuzurechnen sind, erleben den Gurt

- unter Verlust vieler Auslebenselemente ~ eher als
Symboi der Absicherung und Stitzung, das in ihre
mehr regelhafte und geordnete Vorstellungswelt leich-
ter zu integrieren ist. Solche Personen sind deshald
auch eher bereit, den Gebrauch des Gurtes fiir sich
zu akzeptieren, da er im wesentlichen mit den elemen-
taren Grundstrukturen der Persdnlichkeit und daher
auch mit anderen, "normalen" Verhaltensweisen ilber-
einstimmt 2). Generell ist jedoch von einer positiven
Motivation oder Einstellung nicht auf ein spezifi-
sches Anlegevernalten zu schlieBen, sondern nur auf
eine Bereitschaft dazu.

1)

2)

Dieselben, Zur Psychologie des Sicherheitsgurtes, a.a.O.,
S. 77 ff.

Ein Indikator dafiir, daB etwa das Sicherheitsstreben Merk-
mal der Gesamtpersdnlichkeit ist, also nur im Verkehr
aktualisiertes spezifisches Merkmal eines Gesamtverhaltens-
komplexes, ist darin zu sehen, daB bei solchen absicherungs-
zentrierten Autofahrern die Bereitschaft zur Absicherung
generell auch in anderen Bereichen besteht (Lebensversiche-
rung, Privathaftpflichtversicherung u.Z.). Vgl. dieselben,
Psychologische Grundlagen ..., a.a.0., S. 74.
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In diesem Zusammenhang muBl auf eine weitere, wesent-
liche Tatsache hingewiesen werden. Die Fahrwelten

als meBbare GroBe der VerhaltensiuBerung von Gesamt-
personlichkeiten in Verkehrssituationen und als
steuernde Regulative fiir Verhaltensweisen und Ein-
stellungen zum Sicherheitsgurt werden auch durch er-
folgreiche Beeinflussungen von Grofen wie Informa-
tions- und Wissensstand sowie Einstellungsverande-
rungen zum Positiven hin selbst kaum veréndert-q)

Das ist jedoch nicht weiter verwunderlich, da der
EinfluB von Veranderungen singuldrer Personlichkeits-
auspragungen nur schwerlich Konsequenzen filir allge-
mein relevante, elementare Persdnlichkeitsstrukturen
haben kann. Die Folgerung daraus ist die Tatsache,

daBl deshalb durch die fehlende Ruckkoppelung aus den
Perstnlichkeitsstrukturen auch kaum dauerhafte Ver-
dnderungen etabliert werden konnen. Da auf der ande-
ren Seite ein notwendiger direkter und wirksamer
Eingriff in die grundlegenden Persodnlichkeitsstruk-
turen z.B. durch Erhéhung von Informations- und Wissens-
stand kaum moglich ist, kann allein schon aus diesen
Uberlegungen gefolgert werden, daB (1) entweder Mittel
gefunden werden miissen, die grundlegenden Strukturen
auf andere Art und Weise zu verindern,(2) Mittel ge-
funden werden mussen, die unter Umgehung von grund-
legenden Personlichkeitsveranderungen trotzdem be-
stimmte gewlinschte Verhaltensweisen bewirken oder (3)
auf der Basis der Verteilung gegebener Personlichkeits-
strukturen in spezifischen Zielpopulationen allein das
fiir die Wirkung einer MaBnahme geeignete Potential e
angesprochen wird.

1) Vgl. Ebenda, a.a.0., S. 55.

2) Das wiren beim Sicherheitsgurt solche Personen, die der
Absicherungs-Fahrwelt zuzurechnen sind.
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Da im Verkehrsbereich (gegenwdrtig) zu Punkt (1)
keine effektiven Mittel denkbar sind, bleibt nur
die MOglichkeit MaBnahmen auf der Basis von Punkt
(2) (etwa Rechtsnormen und direkte Kontrolle) ein-
zusetzen oder(Punkt (5))das positive Potential
soweit wie mb6glich zu aktivieren.

Im Hinblick auf Veranderungen in bezug auf das An-
legen von Sicherheitsgurten ist ein weiteres Fak-
tum von groBer Bedeutung. Da im Prinzip alle dauer-
haft zu etablierenden Lernvorgidnge mit positiven
Sanktionen (Belohnungen) verstdrkt werden miissen,
ist es notwendig auch hier einen solchen Lernver-
starker zu schaffen; denn die notwendige positive
und fithlbare Sanktion der Minderung der Unfalifol-
gen ist aufgrund der heute immer noch relativ ge-
ringen Anlegequoten und des fiir den einzelnen Auto-
fahrer sehr seltenen Unfaliereignisses als Verstar-
ker ungeeignet. Daher kénnen nur weitaus weniger
wirksame Belohnungen wie etwa propagierte potentielle
Senkungen der Unfallzahlen oder modellhaftes Ver-
halten von allgemein akzeptierten Imitationsvorbil-
dern eingesetzt werden. Angestrebte Veridnderungen
werden somit noch schwerer. erreichbar.

Vor diesem Hintergrund sind die Chancen fur eine
erfolgreiche Steigerung vor allem der Anlegequoten
zu sehen. Auf der Basis der bisherigen Erkenntnisse
kann fur die folgenden Malinahmen eine - vorerst =-
hypothetische Wirksemkeit angenommen werden:
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(1) Anlegevorschrift. Mit groBer Wahrscheinlichkeit
wird sich aufgrund des Ankiindigungseffektes
eine Initialwirkung einstellen. Wird die Vor-
schrift jedoch nicht durch Sanktionen verstarkt
(z.B. BuBgeld), so wird bei Fuhlbarkeit der uUn-
verbindlichkeit dieser Vorschrift ein Absinken
der Quoten folgen 1). Werden SanktionsmaBnahmen
eingefliihrt, so werden in der Regel hohe, dauer-

hafte Effekte erzielt 2).

(2) Aufklirungskampagnen. Es wird ein Effekt vermut-
lich und vor allem bei denjenigen eintreten, bei
denen die Sicherheitsfunktion des Gurtes ohne grdfere
Schwierigkeiten in ein bereits existentes Sicher-
heitsstreben (s.o.) im Rahmen der Gesamtperson-
lichkeit integrierbar ist, obwohl auch hier nach
Beendigung der Kampagnen ein "Abbrockeln" der

positiven Verhaltensweisen zu betfilirchten ist 3)

0

2)

3)

So haben sich z.B. in der Schweiz,in der die Gurtanlege-
pflicht mit BuBgeld bewehrt ist, zwei Bundesgerichtsent-
scheidungen vom Oktober 1977 iber die Unzuldssigkeit einer
BuBgeldverhdngung derart negativ ausgewirkt, daB sofort
nach Bekanntwerden der Entscheidungen die Gurtanlegequoten
drastisch sanken, innerorts zum Teil auf "den niederen Stand
vor Einfihrung der ‘'ragepflicht". Dieser Eftekt trat ein,
obwohl der hohe Schutzeffekt der Gurte nicht vezweifelt
wurde. Vergl.: Folgen eines Urteils: Tragequote rapid ge-
sunken, in: Automobili Revue Nr. 45, 3. 11. 1977, S. 33 und:
Zwang zum Selbstschutz? Das problematische Gurten-Irag-
obligatorium, in: Automobil Revue Nr. 41, 6. ‘0. 19/7.

Vergl. Henderson, J.M., Freedman, K., The Effect of the
Mandatory Seat Belt Use in New South Wales, Australia, in:
Proceedings ot the 17th Conference of the American Associ-
ation for Automotive Medicine, Oklahoma City 1973

Schweizer Beratungsstelle fur Untallverhiitung (BtU) (hrsg )y
Pressebulletin, mai 197c. Bérard-Andersen, K., Use and
Effects of Seat Belts in 21 Countries, Oslo 1978.

Vergl. Berger u.a., Psychologische Gtrundlagen ..., a.a.0.,
S. 139 ff. Auslandische Quellen belegen Zhnliche Zusammen-
hange, z.B. Sheppard, L., Colborne, H., Acceptance of Safety
Belts. The Effect of a Safety Belt Campaign. Road Research
Laboratory, Crowthorne 1968 und L'Hoste, J.L., Labadie, M.dJ.
Conception et expérimentation d4'une campagne d'incitation

au port de la ceinture de sécurité.Organisme National de
Securité Routiere (ONSER) (Hrsg.), 1973.
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Bei Personlichkeiten, deren Gesamtstruktur weniger
durch Sicherheitsstreben charakterisiert werden
kann, ist nur ein geringer oder gar kein Eftekt

zu erwarten '/. In diesem Fall sind verschiedene
Ausweicnstrategien durch die zu beeinflussenden Per-

sonen denkbar:

~ Sie konnen der Information ausweichen (Nichtlesen
von Zeitungen oder Bericnten, Abschalten von Radio-~
oder Fernsehgerat etc.),

- sie konnen die Autoritat des Quellensenders (ver-
antwortliche Institution) anzweifeln und

- sie kbdnnen die richtvigkeit der Intormation anzwei-
fein.

Jedoch selbst wenn diese drei Strategien aufgrund von
Bedeutung und lInhalt der intormationen nicht mehr
durchfuhrbar sind, kOnnen andere riechanismen einge-
setzt werden. So kann ohne weiveres eine verbale
Akzeptierung gegepen sein, ohne daB sich Konsequenzen
fur das tatsdcnlicne Verhalten ergeben. Der sonflikt
zwischen notwendiger Akzeptierung der lnformation
und fenlender Verhaltens-Konsequenz wird dann auf

der Lkbene der verpal geauserten Einstellungen “ge-
16st" und durch Verdrangungs- oder Vergessensstrate-
gien ergdnzt. Zum Teil kommt noch eine “Teilerriliung"
der sicn aus den akzeptierten Informationen ergeben-
den notwendigen Verhaltensdnderungen hinzu, etwa das
uberall becobachtete stirkere Gurtanlegen auf Schnell-
stranen.z)

1) Vergl. z.B. Grunow-~Lutter, V., Grunow, D., a.a.0., 5. 1 ff,
2) Vergl. Bérard-Andersen, K., a.z2.0.
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Alle diese Uberlegungen und empirisch gesicherten
Belege zeigen also, daB selbst gut und geschickt
durchgefiihrte Aufkldrungskampagnen im Hinblick auf
die Erfiillung der Kampagnenzieie mit grolien Schwie~
rigkeiten zu rechnen haben.

1T1. Die empirische Untersuchung der Wirksamkeit der norma-

tiven und AufkldrungsmaBnahmen

ln diesem Teil der Arbeit soll mittels Daten aus den
empirischen Erhebungen die Wirkung der vorher beschrie-
benen MaBnahmen auf die Zielvariablen, vor allem das
Gurtanlegeverhalten untersucht werden. Unter der rri-
misse, daB Wirkungen nur dann erzielt werden konnen
wenn (1) die lnhalte der Aufklarungskampagnen U.a.

in den Medien auch tatsachlich richtig und im notwen-
digen Unfang wiedergegeben wérden, wenn (2) die so
angebotenen Intormationen die Zielgruppen der Pkw-
Fahrer wirklich erreichen wenn (3) dadurch der Informa-
tions- und Wissensstand vermehrt wird, sollen im einzel-
nen untersucht werden:

(1) pie Heaktion (Hesonanz) in den Medien auf die
MaBnahmen,

(2) die Mediennutzung durch die Zielgruppe und

(3) der Stand des Wissens und der Informationen liber
den Sicherneitsgurt bei der cielgruppe.

Sollten sich hier Wirkungen zeigen und so die gewlinsch-
te Sensibilisierung der 4ielgruppe erreicht sein, miB-
te das Konsequenzen fur die Zielvariablen im Sinne der
Arbeitshypothese (Kap. II 2) haben. Dazu werden die
verhaltensweisen der Zielgruppe untersucht und zwar
zundchst auf der Basis von Daten aus Meinungsbefragungen,
die Aussagen uber verbai geduBerte Verhaltensweisen .
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in hypothetischen Situationen (Autofahren) erlauben.
Danach wird anhand der Daten einer kombinierten Mei-
nungsbefragung und Verhaltensbeobachtung untersucht,
welchen Aussagewert die Ergebnisse beider Erhebungs-
methoden fur die Beschreibung der empirischen Keali-
tdt der Zielvariablen haben (Validitat der Erhebungs-
instrumente).Im darauf folgenden letzten Abschnitt
des empirischen Teils werden dann die Ergebnisse aus
den verschiedenen direkten Verhaltensbeobachtungen
dargestellt.

1. Medienangebot und rediennutzung
1)

1.1 Resonanz in den Medien

Im folgenden soll kurz dargestellt werden, wie,

d.h. vor allem in welchem Umfang die Inhalte der
Sicherheitsgurtkampagnen durch die Massenmedien
Zeitung/Zeitschrift, kadio und Fernsehen verbreitet
wurden 2 . Denn obwohl hier vom Mitteleinsatz her
gesehen nicht der Schwerpunkt der Aktion lag, kommt
diesen Medien im Hinblick auf das Berichten, Kommen-
tieren und rropagieren von Nachrichten und Informa-
tionen aufgrund ihrer grofien xeichweite in der
Gesamtbevolkerung sowie den Zielgruppen eminente
Bedeutung zu. Daher sind sie neben den anderen einge-
setzten Medien pedeutende Vermittler der Kommuni-

1)

2)

Grundlaﬁe dleses Abschnitts sind die Arbeiten von
Grunow-Lutter, V., urunow, D., Zur sffizienzkontolle ...
und Mallwitz-Schiitte, 1., sffizienzkontrolle straBen-
verkehrssicherheit. Ergebnlsse der redienanalyse. Be-
gleitende Untersuchung liber aie auswirkungen einer Auf-
klarungsaktion des Bundesministers fiir Verkehr zum Sicher-
heitsgurt- und Alkoholproblem. Unveroffentiichter Fop-
schungsbericht, sielefeld "1975.

Nicht Gegenstand der Medienanalyse sinu die Anzeigen
in Zeitungen und Zeitschriften fur die der groste Yeil
der finanziellen nittel aufgewendet wurde.



Sicherheitsgurtartikel

Anzahnl

Abb. 2: Anzahl der Sicherheitsgurtartikel im Zeitablauf von November 1973 bis September 1975
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kationsinhalte und konnen mitentscheidend fiir
das Gesamtinformationsangebot und daraus resul-
tierende potentielle Veranderungen im Wissens-
und Intormationsstand der Zielobjekte sein.

Im Verlauf der Presseanalyse wurden insgesamt etwa
3.450 Exemplare von Tageszeitungen, Illustrierten und
Autozeitschriften ausgewertet’l . Das Thema "Sicher-
heitsgurte" wurde darin insgesamt 862 mal angespro-
chen, wobei sich 23 Artikel (3 %) auBerdem noch
mit anderen Themen betasten (Lab. 14, Abb. 2) Z).
In den Phasen vor der ersten und zwischen der
ersten und zweiten Kampagne war die durchschnitt-
liche Zahl der Berichte pro Monat mit ca. 28 ver-
h&ltnismidBig gering. Wahrend der ersten Kampagne
stieg sie um ein knappes Drittel auf 56 und stei-
gerte sich bei der zweiten Phase um das lDoppelte
auf ca. 55 Artikel pro Monat. Anstieg oder Absin-
ken gehen jedoch nicht kontinuierlich vor sich,
sondern €S sind im Gegenteil innerhaldb jeder Phase
groBere Spriinge und UnregelmaBigkeiten zu erken-
nen. lnteressanterweise besteht bei den einzelnen
Zeivungen kein direkter beobachtbarer Zusammenhang
zwischen der Zahl der verdoffentlichten Sicherheits-
gurtartikel und den im Rahmen der Kampagne in die
gleichen Zeitungen aufgenommenen Anzeigen (Inse-
rate) iiber den Sicherheitsgurt. DaB die Gurtarti-
kel aber oft durch die Kampagnen angeregt wurden,
zeigen haufige Verweise auf Kampagnen und Kampag-
neninhalte innerhalb dieser Artikel 2/. Somit bleibt

1) Verg. Mallwitz-Schiitte, a.a.0., S. 2f.

2) Hier und im folgenden bedeutet der 'abellenzusatz “"A"
jeweils, daus die betrerfenden Tabellen im Anhang aufge-
fihrt werden.

3) Vergl. Grunow-Lutter, V., Grunow, D., a.a.0., S. 34.
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festzustellen, daB quantitative Effekte erkennbar

sind. Fir potentielle Effekte solcher Artikel bei ée¢n
ZielgroBen sind diese Ergebnisse hingegen weniger rele-
vant, da es hier eher auf die absolute Anzahl der frti-
kel in den einzelnen Zeitungen wahrend des Untersuchungs-
zeitraums ankommt. Hier muB leider gesagt werden, daB

die Wirkungen nicht sehr groB8 sein kodnnen, da die
Haufigkeit von Gurtartikeln je nach Zeitung zwischen
maximal einem Artikel in sieben Monaten und minimal

einem im gesamten Untersuchungszeitraum schwankt 1).

was die qualitative Seite der Berichterstattung an-
geht, so konnte generell beobachtet werden, daB3
insbesondere in den Fachspalten und dort iUberwie-
gend argumentativ berichtet wurde. Wihrend der
Kampagne wurden die Beitrage kurzer und sachlicher
(mehr Daten und Fakten), eigene Berichte haufiger
und es wurden hdufiger Zitate aus der Kampagne an-
getihrt 2>. ‘

Die Rundfunk- und Fernsehanalyse wurde mit wesent-

lich weniger Aufwand durchgefuhrt 5>. Im gesamten
Erhebungszeitraum von Juni 1974 bis September 1975
wurden am Wohnsitz der Beobachter (Bielefeld) 45
Radio- und 39 Fernsehbeitrage erfaBt (Tab. 2 A). Be-
denkt man, daB mehr als die H3lfte dieser Beitrige
nur maximal 60 Sexungen dauerte, so kann die Effek-
tivitat nicht als sehr hoch eingeschétztvwerden.
Bei Radio und Fernsehen dominierten fachgebundene
Sendungen, die zumeist am Wochenende (Samstag) aus-
gestrahlt wurden. Das Vernalten der moderierenden
Journalisten war in der Regel sachlich orientiert,

1) Vergl. ebenda
2) Vergl. Mallwitz-Schutte, a.a.0., 8. o2 ff.

5) Vergl. Grunow-Lutter, v., Grunow, D., a.a.O., 3. 35.
Der Grund hierfiir liegt in dem fir umfangreiche Analysen
erforderlichen unverhaltnismdB8ig hohem finanziellen
Aufwand.
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wobei nur selten Zitate aus der Kampagne benutzt
wurden. Da das Problem haufig im Rahmen von Inter-
views angegangen wurde, wurden im Unterschied zu
den Zeitungsberichten nicht iiberwiegend Fakter re-
feriert, sondern die Diskussionen basierten star-
ker aut dem Austausch von Meinungen und Argumenten,
die in der Regel positiv fur den Gurt ausfielen.

1.2 Mediennutzung durch die Zielgruppe

Wie die rrgebnisse der Analyse tur die iledien Zei-
tung, xadio und Fernsenen zeigen, ist die reine
Berichterstattung uber die Kampagneninhalte also
nicht sehr umfangreich gewesen. frotzdem kann man
daraus keine direkten Schilisse auf brfolg oder Mil-
erfolg der Vermittiung der Kommunikationsinhalte

der Kampagnen bei den Zielgruppen ableiten, da die-
se (indirekte) Berichterstéttung,also die von Journa-
listen eigeninitviativ angegangene sekunddre informa-
tionsveroreitung, nur einen (kleinen) veil der Dar-
stellung der Kampagneninhalte in diesen lMedien aus-
macht (vergl. etwa die zahlreichen Anzeigen oder
Annoncen). sum anderen wiirde ein solches a priori
gefalltes Urteil sowohi die Wirkung aller ubrigen
eingesetzten Werpetrager und Werbemitteli von vorne-
herein negieren als auch die Gesamtwirsung aller,
auf das gemeinsame Ziel konzentrierten Malinahmen
auller acht lassen. Daher mull nun untersucht werden,
ob und in welchem Umfang Informationen iiber den

Gurt die Zieigruppen tatsidchlich erreichen und wel-
che Informationstriger hierbei am bedeutendsten sind.
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Nach den Daten der Tabelle ‘1, die auf einer Umfrage
gegen Ende der ersten Sicherheitsgurtkampagne ba-
siert, zeigt sich, daB Informationen uber den Gurt
einen verhaltnismdBig groBen Teil der Bevdlkerung
erreicht haben. Nur 12 % der Fuhrerscheinbesitzer

und 29 % der Nichtfilhrerscheinbesitzer geben an,

von keinen derartigen Informationen Kenntnis zu ha~
ben. Ein wenig bedenklich ist dieses Ergebnis aber
dann, wenn man in Betracht zieht, daB auch von den
Nichtfiihrerscheinbesitzern mehr als die Hilfte regel-
miBig in Pkw mitfahrt (vergl. Tab. 3A). Die wichtig-
sten Quellen fir beide Gruppen sind Fernsehen und
Tageszeitungen, was anzeigt, daf hier, abgesehen von
der fiir das Gurtproblem relativ unbedeutenden Informa-
tionsquelle Radio, trotz nur geringer Gurt-Berichter-
stattung in diesen Medien, Kampagneninhalte am hdufigsten
verbreitet worden sind. Fur die Filhrerscheinbesitzer
sind dariiber hinaus auch die autozentrierten Medien
wie Motor- und Automobilclubzeitschriften von grdBerer
Bedeutung 1). Vor diesen Quellen treten andere In-
formationstrager wie z.B. Plakate, Druckschriften

etc. in den Hintergrund. Im Durchschnitt werden

- bezogen auf alle Nennungen - Flihrerscheinbesitzer
von 2,6 und Nichtfiihrerscheinbesitzer wvon 2,1 der
aufgefiihrten Medien erreicht.

1) Vergl. auch: Berger u.a., Psychologisches Grundlagen, a.a.0.,
S. 108 ff. Es zeigte sich auBerdem, daB der Gebrauch die-
ser Medien mit steigender Fahrleistung héher wird (Tab. 44).
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Tab. 1: Informationsquellen iiber Einbau und Gebrauch von
Sicherheitsgurten nach Fiihrerscheinbesitz im
November 1974 1).

in v.H.
mit Filhrerschein ohne Fihrerschein
haufigste |alle Nen- | hdaufigste| alle Nen-
Nennung nungen Nennung | nungen
Tageszeitung 17 43 19 39
Motorzeit-
schriften 15 3 6 1
Zeitschriften
der Automobil- 18 40 7 21
clubs
Illustrierte 3 23 3 24
Fernsehen 26 60 27 54
Radio 2 14 3 18
Plakate 3 % - 2 13
Druckschriften 2 14 2 8
Gesprache mit
Freunden und 4 20 2 15
kollegen
andere Quellen - 3 - 2
Keine Informa-
tionsquellen 12 2 29 29
(n = 100 %) (995) (995) (1.108) |(1.108)

1) Die Frage lautete: "Von verschiedenen Seiten kann man etwas
iber Vorschriften, Ratschldge oder Hinweise zum Einbau und
Gebrauch von Sicherheitsgurten in Pkw erfahren. Bitte sagen
Sie anhand der nachfolgenden Liste, woher Sie am hdufigsten,
am zweithdufigsten und am dritthiufigsten etwas iiber Sicher-
heitsgurte erfahren."
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Da fiir die Einschatzung der Wirkung von Informationen
nicht allein die Feststellung, daB bestimmte Medien
die Zielgruppen erreichen wichtig ist, sondern auBer-
dem die Kenntnis dariiber, wie oft Informationen auf
die Zielpersonen einwirken, muB weiterhin iiberprift
werden, in welcher Haufigkeit die Kommunikationsin-
halte aufgenommen werden. Nach den Ergebnissen einer
Befragung, die wihrend der zweiten Gurtkampagne im
August 1975 durchgefilhrt wurde (Tab. 2) wird deutlich,
daB - nach den Angaben der Befragten -~ insgesamt fast
die Halfte ziemlich regelmdfBig, d.h. mindestens ein-
bis zweimal pro Woche, mit Gurtinformationen konfron-
tiert wurde. Die intensive Aufnahme ('"beinahe tag-
lich") solcher Informationen steigt an. je grofer die
aktive Pkw-Nutzung ist: Fast t#dgliche Informationen
erhalten 16 % der Fahrer, 14 % der Fahrer oder Mit-
fahrer, 11 % der Nur-Mitfahrer und 7 % der Nicht-
fahrer. Ein gleicher, jedoch noch starkerer Zusammen-
hang ist fir die Fahrer je nach HOhe der Kilometer-
leistung im letzten Jahr zu beobachten. 26 % der
Vielfahrer (mehr als 25.000 km), aber nur 13 % der
Wenigfahrer (unter 5.000 km) geben an, beinahe tig-
lich Informationen {iber den Gurt zu erhalten. Ein
gewisser Zweifel liber die tatsdchliche Wirkung der
angebotenen Informationen ist hingegen angebracht,
wenn man bedenkt, daB sicherheitsbewuBte Autokdufer
nur in 11 % der Falle hiufig, jedoch in 52 % der
Fille relativ selten mit Gurtinformationen versorgt
werden, wihrend eher sportlich orientierte Autokdu-
fer besser informiert werden bzw. sich selbst in-
formieren (beinahe tidglich: 19 %, weniger als ein-
bis zweimal pro Monat: 39 %).
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Im folgenden soll nun an einigen ausgewdhlten Indi-
katoren gezeigt werden, welchen Einflufl die ange-~
botenen und, gemessen an den verbalen AuBerungen
bei Meinungsbefragungen, auch angenommenen Informa-
tionen auf das Wissen und die Einstellungen der
Zielgruppen haben. »

2. Wissen und Einstellungen

2.1 Slogans und Merksitze

Ein wesentlicher Teil der Kommunikationsinhalte und
der durch die Kampagnen zu vermittelnden Botschaft
wurde, symbolisch verkiirzt und schlagwortartig ein-
pridgsam durch resilimierende, motivationssteigernde
Slogans und Merksatze vermittelt,'die zum Teil gleich-
zeltig Motto und Leitmotiv der Gesamtkampagnen waren
(Klick, erst gurten - dann starten; Tu's fir uns,
tu's fir mich ). Wenn untersucht werden soll, ob

und in welcher Stirke (bzw. welcher Verhaltenswirk-
samkeit) die vielen Einzelinformatioren der Kampag-
nen durch die Zielpersonen aufgenommen werden, so
kann man davon ausgehen, daf sie wohl kaum bleibende
Wirkungen auf Wissen und Einstellungen gehabt haben
kénnen, wenn nicht zumindest die erwdhnten Slogans
und Merksatze bekannt sind. Unterstellt man weiter-
hin, daB der Bekanntheitsgrad dieser Slogans ab-
hingig sein muB von der Hiufigkeit der bei den Adres-
saten angekommenen Gurtinformationen, so ist zu er-
warten, daB sich dies auch bei den empirischen Daten
zeigen muB. Nach Tab. 3 besteht dieser Zusammenhang
tatsdchlich und zwar in der Form, daB der Bekannt-
heitsgrad mit der Haufigkeit der Gurtinformationen
stark und im Regelfall auch kontinuierlich ansteigt.
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Tab. 3: Der Bekanntheitsgrad ") von Slogans und Merksdtzen
der Sicherheitsgurtkampagnen in Abhingigkeit von
der Haufigkeit der Informationen iiber Sicherheits-
gurte im August 1975.

in v.H.

Informationshiufigkeit

beinahe 1-2 mal weniger als nie
tdglich pro Woche 1-2 mal pro
Woche
lick, erst
gurten - dann 86 82 71 38
starten
Tu's fiir uns '
tu's fir micﬁ 43 36 23 4
IErfahrene tra- 58 48 44 14

gen Gurt

Das zweite -
Glas kann schon 66 54 ) 40 25
zuviel sein .

Das Auge hat
bereits den 16 5 6 2
Tunnelblick

Hallo Partner,

Dankeschsn 27 S 86 79 56

gz | o | w s
Findor smmer | zg | e 7 26
(n = 100 %) (125) (321) (413) (144)

1) Die Frage lautete: "Der Bundesminister fiir Verkehr hat in
den letzten Jahren mehrere Aufklirungsaktionen zur Hebung
der Verkehrssicherheit durchgefiihrt. Welche der aufgefiihr-
ten Lg%tgedanken, Merksdtze und Slogans wurden darin ge-
nannt?' :

2) Die Bekanntheit dieses, vom Deutschen Verkehrssicherheits-
rat propagierten Slogans wurde ebenfalls getestet.



Die Kampagneninhalte, gemessen durch die als Stimuli
gesetzten resilimierenden Slogans, sind also immer
dann verhZltnismdBig bekannt wenn die Zielpersonen
hdufig mit Gurtinformationen konfrontiert werden.

Betrachtet man die Entwicklung des Bekannheitsgrades
der Slogans und Merksitze iber die Zeit, d.h. gegen
Ende der ersten bis gegen Ende der zweiten Kampagne,
so ergibt sich folgendes Bild (Tab. 4):

(1) Gegen Ende der ersten Kampagne waren die beiden
damals getesteten Slogans noch verhdltnismaBig
unbekannt. Als besonders negativ muB vermerkt
werden, daB der Slogan "Tu's fir uns ..." nur
8 % der Interviewten bekannt war, obwohl er eines
der beiden Hauptmotive der ersten Kampagne dar-
stellt.

(2) Gegen Ende der zweiten Kampagne waren diese Slo-
gans wesentlich hdufiger bekannt. Fir alle ge-
testeten Slogans ergibt sich ein befriedigender
Bekanntheitsgrad. Anscheinend hat die zweite Ak-
tion festigend und verstidrkend auf den Wissens-
stand beziliglich der Slogans eingewirkt.

(3) Schon im Verlauf der zweiten Kampagne (August 1975)
wurde offensichtlich ein Informationsoptimum bei
gegebener maximaler BeeinfluBbarkeit erreicht,
denn gegen Ende der Aktion im Dezember 1975 waren
nur noch geringfiigige Veridnderungen meflbar. Als
Erfolg muB weiterhin vermerkt werden, daB nur 10 %
der Befragten angaben, keinen der aufgefiihrten
Slogans und Merksdtze zu kennen. Am bekanntesten
waren gegen Ende der Gurtkampagnen - neben dem
"Hallo Partner" - Slogan - die mit einem spezifi-
schen Aufforderungscharakter versehenen Slogans
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Tab. 4: Der Bekanntheitsgrad von Slogans und Merksidtzen
der Sicherheitsgurtkampagnen im Zeitvergleich von
November 1974 bis Dezember 1975.

in v. H.
Erhebungszeitpunkt
November M August Dezember|

1974 1975 1975
Klick, erst gurten -
dann starten 30 71 73
Tu's fir uns, tu's
fir mich ' 8 27 29
Erfahrene tragen
curt - 41 44
Das zweite Glas kann ’
schon zuviel sein - 46 45
Das Auge hat bereits _ 6 10
den Tunnelblick
Der Mann, der auch
mal nein’sagt 2) - i 26
Hallo Partner,
Dankeschon - 79 Ll
[Konner meiden das
Risiko - 48 46
!Kinder immer hinten - 53 59
kein Slogan genannt 62 7 10
(n = 100 %) (2.074) (1.005) (1.022)

1) Im November 1974 wurde die Bekanntheit von nur zwei Slogans
getestet. Die anderen Slogans wurden erst bei der zweiten
Kampagne propagiert.

2) Dieser Slogan wurde nur im zweiten Teil der 1975er Kampagne
propagiert.
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"Klick, erst gurten - dann starten (73 %), "Kinder
immer hinten" (59 %), "Koénner meiden das Risiko" (46 %
"Das zweite Glas kann schon zuviel sein" (45 %) und
"Erfahrene tragen Gurt" (41 %) q).

Insgesamt gesehen konnten diese Ergebnisse im Hin-
blick auf die Wirkung der MaBnahmen auf den Wissens-
stand zu einem falschen Urteil fiihren, wenn man

etwa ein lberwiegend positives Fazit ziehen sollte.
Es sind namlich berechtigte Zweifel an der Validi-
tit der Daten angebracht, da sich bei solcher Art
von Umfragergebnissen, d.h. allein auf verbalen
AuBerungen der Interviewten basierenden Aussagen,
haufig gezeigt hat, daB zum Teil erhebliche Unter-
schiede bestehen konnen zwischen den tatsidchlichen
Gegebenheiten und Fakten (Realit#t) und dem was
verbal iber diese Realitéten ausgesagt wird 2>. Ver-
zerrungen dieser Art treten zum Beispiel ein, wenn
stark emotional und affektiv geladene Probleme unter-
sucht werden, wobei die Befragten bewuBt und/oder
unbewullt die Wirklichkeit falsch darstellen. Bei den
Slogans der Aufkldrungskampagnen kommt auflerdem hin-
zu, dafB sie teilweise einen allgemein akzeptablen
Inhalt haben und durch ihren generellen Aufforderungs-
charakter dazu verleiten, ihnen zuzustimmen, auch
wenn man sie realiter gar nicht kennt. Daneben kdnn-
te die Interviewsituation selbst die Ursache daflir
sein, daf nan angibt, bestimmte Daten oder Fakten

zu kennen, weil man sich keine BldBen geben will.

1) Der Bekanntheitsgrad der Slogans und Merksdtze steigt er-

2)

wartungsgemidf in solchen Gruppen an, die durch groBere Nihe
zum aktiven Autofahren charakterisiert werden konnen. Vergl.
Tab. 5 A (Bekanntheitsgrad nach Pkw-Nutzung).

Vergl. zu diesem Problem z.B. die ausgezeichnete Darstellung
bei: Benninghaus, H., Soziale Einstellungen und soziales
Verhalten. Zur Kritik des Attitlidenkonzepts, in: Albrecht,
G., Daheim, H.-J., Sack, F., (Hrsg.), Soziologie. Sprache,
Bezug zur Praxis, Verhdltnis zu anderen Wissenschaften.
Festschrift fiir René Konig zum 65. Geburtstag, Opladen 1973,
S. 671-707.

)
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Unter anderem aus diesem Grund wurden im November 1974
neben tatsdchlich existenten Slogans auch nicht
existente Placebo-Items prasentiert, um zu beobachten,
wie groB das "Wissen" um die Existenz der falschen
Slogans ist, was Aussagen iiber die echten Slogans
moglicherweise relativieren miiBte.

Die Ergebnisse dieses Versuchs sind in Tab. 5 dar-
gestellt. Es zeigte sich, daBl die falschen Slogans
genau wie die richtigen, vielen der Befragten
"bekannt" waren, darunter auch solche wie z.B.

"Zur Feier des Tages bleibt das Auto zuhause". Der
unverbindliche und allgemein gehaltene Slogan "Seid
fair zueinander" hatte mit ?4% sogar einen hoheren
Bekanntheitsgrad als der Kernslogan der Kampagne
"Klick, erst gurten - dann starten" (30%). Der An-
teil der Falschnennungen an allen Nennungen betrug
im Durchschnitt sogar 66%, auch wenn dabei zu be-
ricksichtigen ist, daB insgesamt finf falsche und
nur zwei richtige Slogans prasentiert wurden. Dariiber
hinaus ist zu beobachten, daB das angebliche Wissen
un die falschen Merksdatze durch Variablen wie Fahr-
leistung oder Fiihrerscheinbesitz in gleicher Weise
beeinfluBt wird wie das Wissen um die richtigen, d.h.
hier je hoher die Autozentriertheit der Befragten
ist, desto hoher ist auch die Kenntnis von richtigen
und falschen Slogans.

Diese Resultate milissen also zur Korrektur des vorher
eher positiven Urteils iliber durch die Kampagnen
erreichte Verbesserungen des Wissensstandes fiihren,
wobei aber Uber die tatsidchliche Hthe des Wissensstan-
des keine giiltigen Aussagén gemacht, sondern nur
Vermutungen angestellt werden konnen. Der Wissens-
stand wird aber mit Sicherheit geringer sein, als

er nach den verbalen Angaben der Befragten zu sein
scheint.
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2.2 Einstellungen zum Sicherheitsgurt

Obgleich aus Umfragedaten liber das Problemfeld des
Sicherheitsgurtes abgeleitete Aussagen zur Beschrei-
bung der Realitdt aufgrund der am Beispiel der
Slogans 1 gezeigten Abweichungen verbaler AuBerun-
gen von den tatsdchlichen Gegebenheiten sehr vor-
sichtig bewertet werden miissen, sollen trotzdem
einige Einstellungen zum Sicherheitsgurt untersucht
werden, da sie, wenn auch nicht quantitativ valide,
so doch wenigstens qualitative (TerAenz-) Aussagen
erlauben.

So erscheint zum Beispiel die Frage nach der Wirkung
der Sicherheitsgurtkampagnen (gemessen am EinfluB

der Slogans und Merksdtze) auf das Verhalten des-
wegen als sinnvoll ,weil die Antworten eine direkte
Verkniipfung von MaBnahmen_uﬁd daraus resultierenden
Verznderungen zulassen, auch'wenn es sich dabei
primir um reine Behauptungen handelt, deren Wahr-
heitsgehalt hier gar nicht und selbst mittels ande-
rer Erhebungsinstrumente nur schwer zu iberpriifen
ist. Nach Tab. 6 kann festgestellt werden, daB immer-
hin 18 % aller Befragten der Meinung sind, durch die
Slogans stark in ihrem Verhalten beeinfluBt zu werden.
23 % fiihlen sich - zwar weniger stark - aber doch
noch beeinfluBt, wdhrend 44 % nur geringfligig oder
gar nicht beeinfluBt worden sind. Der verhdltnismdBig

1) DaB diese Feststellung auch an anderen Variablen gemacht
werden kann, mithin also fiir viele Befragungsdaten zum
Sicherheitsgurt zutrifft, wird spiter an den Kernvariablen
des Sicherheitsgurtanlegeverhaltens zu zeigen sein.
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hohe Anteil der Meinungslosen (14 %) ist dadurch

zu erkldaren, daB viele der Befragten nur selten

oder gar nicht Auto fahren (vergl. Tab. 34). Bei

den Erklirungsvariablen Flihrerscheinbesitz und Pkw-
Nutzung zeigt sich, daB groBere Nghe zum aktiven
Fahren hohere Beeinflussung durch die Kampagnenslo-
gans indiziert und gleichzeitig den Anteil der
Meinungslosen reduziert: 22 % der Fihrerscheinbe-
sitzer gegeniiber nur 15 % der Nichfilhrerscheinbe-
sitzer fllhlen sich stark beeinflufit, der Anteil der
Meinungslosen ist 4 % bzw. 21 %. Bel der Variablen
"am meisten befahrener StraBentyp" ist zu beobach-
ten, daB insbesondere die Pkw-Fahrer, die angeben,
den relativ hochsten Fahrleistungsanteil auf Auto-
bahnen zu haben, zu 42 % stark von der Gurtwerbung
angesprochen werden. Dafl dieses Resultat in der Ten-
denz richtig ist, kann spdter anhand von validen
Beobachtungsdaten iiber das Anlegeverhalten auf Auto-
bahnen belegt werden.

Wenn durch die Gurtkampagnen und die Propagierung der
Vorteile des Sicherheitsgurtes die Notwendigkeit zum
Einbau und regelmdBigen Tragen der Gurte iliberzeugend
. dargestellt und von den Zielgruppen tatsdchlich als
sinnvoll und gut akzeptiert worden ist, miBten sich
daraus auch Konsequenzen fiir die Einstellungen uber
die Einflihrung einer gesetzlichen Anlegepflicht und
als Folge daraus fiir die Strafbewehrung dieser Vor-
schrift ergeben. Es wire daher zu erwarten, daB die
gesetzliche Anlegepflicht weithin befirwortet und
auflerdem eine Strafbewehrung akzeptiert wird.
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Wie aus Tab. 7 ersichtlich, sind (Aug.?75) insgesamt 72 %
der Befragten fiir eine gesetzliche Anlegepflicht, fast
die Hilfte (45 %) sogar uneingeschrinkt. Der Anteil
der Gegner, insbesondere solcher Personen, die die
Verordnung rigide ablehnen,ist dagegen vergleichs-
weise gering (21 % und 5 %). Erstaunlicherweise ist
die Ablehnung der Vorschrift groBer und die Zustim-
mung kleiner Jje groBer die Ndhe der Befragten zum
aktiven Autofahren ist und je hiufiger sie ilber Gurt-
probleme informiert werden. So sprechen sich zum
Beispiel uneingeschriankt fir die Vorschrift 38 %

der Nur-Fahrer und 54 % der Nicht-Fahrer aus; der
Anteil der gesamten Ablehnungen in diesen Gruppen

ist 28 % und 13 %. Die Hypothese, daB Personen mit
hohem Informationsgrad dem Gurt positiver als ande-
re gegeniiberstehen und deshalb auch die (positive)
Konsequenz der Akzeptierung der Anlegepflicht ziehen,
kann nicht mehr aufrechterhalten werden, da Be-
fragte, die fast tdglich iiber den Gurt unterrichtet
werden, die Pflicht am wenigsten akzeptieren (65 %)
und sie explizit am hiufigsten ablehnen (30 %).

Im Hinblick auf die Zustimmung zur Sanktionierung der
Anlegepflicht, die sich bei einer Zustimmung zur Anlege-
pflicht logischerweise ergeben mii8te, ist auf der Basis
von Daten, die im Verlauf (August) und gegen Ende der
zweiten Aufklarungskampagne (Dezember) erhoben wurden
(Tab. 8), zu sagen, daB Zustimmung zur Pflicht und Zustim-
mung zur Sanktionierung ungefdhr von gleich grofien Antei-
len der Befragten gegeben wird. Man muBl nd@mlich da-

von ausgehen, daB der Prozentanteil der uneingeschrink-
ten Beflirworter der Pflicht (45 %) im August um einen
groBeren Teil der bedingten Befiirworter (27 %) erhoht
werden mufl, wobei diese Summe mit dem Anteil der Gruppe
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Tab. 8: Sanktionsverlangen zur Durchsetzung der
Anlegepflicht im August und Dezember 4975 1).

in v.H.
August Dezember
1975 1975

gar nichts 40 49

eringe Geldstrafe

bis 40,-- DM) 4 31
hohe Geldstrafe

(iiber 40,-- DM) M 3
zeitweiliger Entzug 5 4
der Fahrerlaubnis
Keine Angabe 3 3
(n = 100 %) “(1.005) (1.022)

1) Die Frage lautete: "Ab 1. 1. 1976 soll die Benutzung
von Sicherheitsgurten gesetzlich vorgeschrieben wer-
den. Was glauben Sie, sollte zur Durchsetzung dieser
Vorschrift getan werden?"

derjenigen zu vergleichen ist, die (im August) Sank-
tionen (gleich welcher Art) verlangen (57 %). Die Zu-
stimmung zur Strafbewehrung ist an beiden Erhebungs-
zeitpunkten verhiltnismiBig hoch (57 % und 48 %), wo-—
bei Uberwiegend eine geringe Geldstrafe gefordert wird.
Die relativ hohe Abnahme der Sanktionsforderungen

( 9 %) innerhalb von knapp vier Monaten ist aller Er-
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fahrung nach kein Zufall 1), da die verbale Zustim-
mung zu StrafmaBnahmen fiir eigene, haufig praktizier-
te, jedoch durch die Kampagnen bewuBtgemachte Fehl-
verhaltensweisen (Nichtanlegen) friher vdllig ohne
Konsequenzen geblieben war, aufgrund der kurz be-
vorstehenden Einflihrung der Anlegepflicht und gleich-
zeitiger Diskussion um mdgliche Strafbewehrung bei
Nichteinhaltung jedoch reale Konsequenzen (Strafe)
nach sich zu ziehen drohte. DaB die realistische An-~
passung der Einstellungen (Strafforderung) an das
realiter iiberwiegend iibliche Verhalten (Nichtanlegen)
vermutlich nur auf diesen Mechanismus zurilickzufiihren
ist, wird durch die Tatsache belegt, daB die Abnahme
der Forderung nach Strafe genau in dem Sanktionsbe-
reich zu beobachten ist, liber dessen Einfilihrung zum
Erhebungszeitpunkt diskutiert wurde (BuBgeld bis 40,--
DM).

Bei der multivariaten Untersuchung des Einflusses

von Pkw-Nutzung, Kilometerleistung und Autopridferenz
zeigte sich auflerdem, daB die Forderung nach Sank-
tionen in dem MaBe abnahm, im dem die Wazhrscheinlich-
keit stieg, daB eigene Fehlverhaltensweisen sanktio-
niert zu werden drohten. So war die Ablehnung von
Strafen bei VerstoBen gegen die Anlegepflicht bei den
Nur-Fahrern, den Fahrern- oder Mitfahrern, den Pkw-
Fahrern nmit der hochsten Kilometerleistung und den
potentiellen Kdufern von Komfort- oder Sportwagen am
hochsten (vergl. Tab. 6 A).

1) Bei rechtssoziologischen Untersuchungen zeigte sich z.3B.
wiederholt, daB Sanktionen fir sogenannte kleinere oder
"Kavaliersdelikte" (die von vielen Personen begangen werden)
im Rahmen von Interviews in hohem MaBe gefordert wurden,
da eine Verfolgung im Regelfall zwar nicht stattfindet, das
Fehlverhalten aber allgemein nicht akzeptiert war. Je ndher
jedoch eine Sanktionierung in den Bereich des Mdglichen
rliickt, desto seltener wurden Forderungen nach Strafen, da
die geforderten Konsequenzen flr allgemein iibliche Fehlver-
haltensweisen fir jeden fiihlbar zu werden drohten. Es fand
demnach eine realistische Anpassung der verbal geiuBerten
Einstellungen an das tatsdchliche Verhalten statt.
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Zur Steigerung der Anlegequote sind aber nicht allein
negative Sanktionen (Strafen), sondern auch positive
(Belohnungen) denkbar. Um den theoretischen Effekt
solcher positiver MaBnahmen auf das Verhalten zu
untersuchen, wurde im Rahmen der Umfrage vom August
1975 die Frage gestellt, wie sich die einzelnen Ziel-
gruppen verhalten wirden, wenn die Versicherungen die
durchaus denkbare und schon diskutierte Regelung ein-
filhren wiirden, nach einem Unfall und bei dadurch er-
littenen Personenschdden wesentlich hdhere Entschadi-
gungen (ca. 30 - 50 % Mehrleistungen) an diejenigen
auszuzahlen, die einen Gurt getragen haben. Die Zu-
sammenhénge zwischen hdheren Versicherungslelstungen
und daraus resultierenden potentiellen Verhaltens-
anderungen sind in Tab. 9 dargestellt. Hier zeigt sich,
dafl nach den Antworten der Befragten eine hohe Wirk-
samkeit auf das eigene Verhalten erwartet werden kann,
denn 73 % geben an, den Gur% dann regelmdfig benutzen
zt wollen, wihrend nur 11 % nicht positiv zu beein-
flussen sind; 16 %, allem Anschein nach iberwiegend
Nichtfahrer,juBern keine Meinung. Das Verhalten ist
aullerdem in hohem MaBe von der Intensitat der Pkw-
Nutzung und der Hihe des Informationsgrades liber Sicher-
heitsgurte (gemessen an der Zahl der bekannten Slogans
und Merksdtze) abhingig: Je groBer die Nihe zum ak-
tiven Fshren und je hoher die Zahl der bekannten Slo-
gans ist, desto hiaufiger wirden solche Personengruppen
im Fall von hdheren Versicherungsleistungen den Gurt an-
legen; der Anteil der Meinungslosen nimmt im gleichen
Zusammenhang jeweils stark ab (bei der Variablen "Pkw-
Nutzung" um insgesamt 25 % und beim Informationsgrad
sogar um 42 %).



Tahelle 9: Der Einflu8 crhohter Versicherungsleistungen flr Fersonenschaden nach Unf'allcn' bei denen ein Sichérheitsqurt getragen wurde auf das Anlege-

verhalten R in Abhdngigkeit von Pkw-Yutzung und der Zahl der bekannten Slogans und Merksatze der Sicherheitsgurtkampagnen im August 1975,

inv. it
Ply=tutzung lahl der hekannten Slogans
Fahrer odar kein Fohrer  |kein Slogan {1 Stogen 2 Slo: gans {3 und mehr
Insgesamt Fahrer titfahrer Hitfahrer §oder Mitfahrer|bekannt bekannt bekannt Slogans bekennt

Ich wirde den Gurt regelmaBiq 73 79 n 7" 62 1yl 59 68 79
benutzen
huch das konnte mich nicht cazu n 13 W " 5 7 10 % M
veranlassen, den Gurt regelnafig
anzulegen
Keine Angzbe *) 1 8 9 18 n 52 3 18 10

( n = 1001) (1.005) (364) {137) (287) (217) (15) (99) (124) (707)

1) Die Frage lautete: ™furdan Sie den Sicherheitsqurt in threm Fahrzaug rogelnaBig benutzen, venn nach einem Unfall die Versicherungen fur entstandanen
Personenschaden wesentiich hdhere Entschddigungen bezshlen wurden (etwa 30 - 50% Mehrleistungen) 2%

2) Vermindert man die Basen der Prozentuicrung um den jeweiligen Anteil der Meinungslosen (etve um ein geschlossenes Bild der Meinungen jeder Gruppe zu erhaltan)
so ist das nur unter der irrealen, zumindest aber nicht beweisbaren Prinisse zu machen  dall die helnunqslosen hd tien sie eine Antwort gegeben sich im
gleichen Verh81tnis der p031hven und negativen Antworten auf die Personengruppen auf‘teﬂen wirden, die eine Melnung geldlufert haben, Eine solche Yorgehens-

weise ist daher abzulehnen,

- LS



- 58 -

Die. SchluBfolgerung, diese Daten als Indikatoren
dafiir anzusehen, daB finanzielle Mehrleistungen
fir durch den Unfall erlittene Personenschidden tat-
sdchlich zu der erkldrten deutlichen Steigerung des
Gurtanlegens fiihren wirden, ist jedoch vermut-

lich aus zwei Griinden falsch. Zum ersten werden die
fiir ein spezifisches Gurtanlegenverhalten entschei-
denden stark verfestigten Personlichkeitsstrukturen
(vergl. Abschnitt II 4) wohl kaum wirksam und dau-
erhaft veradndert, so daB ebenfalls nicht mit einer
merklichen, dauerhaften Verhaltensinderung zu rech-
nen ist. Zum zweiten wird sich eine trotzdem denk-
bare Verdnderung durch direkte Sanktionierung des
Verhaltens im Verkehrsgeschehen selbst ebenfalls
kaum auswirken konnen, da die einzige Moglichkeit
der Erlangung der Belohnung, der sehr seltene Unfall
und der noch seltenere Personenschaden ist und daher
die Belohnung in aller Regél ausbleibt, also kaum
"Sinnliche Gewissheit" L werden kann. Die zur Wir-
kung notige Fiihlbarkeit, d.h. Realisierung der Be-
lohnungen zur Verstiarkung (Reinforcement) des posi=-
tiven, gewlinschten Verhaltens fehlt, so daB der
Grund fiir Verhaltensdnderungen nicht gegeben ist.

2.% Das Sicherheitsgurtverhalten nach Ergebnissen aus
2)

Meinungsbefragungen

2.3.1 Zeitliche Veranderungen von Januar 1974 bis Dezem-

ber 1975

Bisher konnte an mehreren Beispielen gezeigt werden,
daf bei Daten aus Meinungsbefragungen zum Sicher-

1

2)

Vergl. z.B. Berger, H.J. u.a., Zur Psychologie .... a.a.0.,
S. 135

Das Sicherheitsgurteinbauverhalten soll hier nicht unter-
sucht werden, da eventuelle Kampagneneinfiisse nicht von

den Einfliissen anderer MaBnahmen wie z.B. der Nachriist-
pflicht bzw. der Pflicht zum Gurteinbau in Neuwagen isoliert
werden kann.
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heitsgurt berechtigte Zweifel an der Validitdt der
Ergebnisse angebracht sind. Aus diesem Grunde soll
das Gurtanlegeverhalten hier auch nur kurz unter-
sucht werden, denn obgleich die Befragten Angaben
iber ihr Verhalten machen, darf nicht negiert wer-
den, daB es sich dabei nicht um tatsdchliche Ver-
haltensweisen handelt, sondern nur um Aussagen iiber
hypothetische Verhaltensweisen in durch die Frage-~
stimuli konstruierten spezifischen Situationen.
Was gemessen wird sind also nur hypothetische Kon-
strukta (Einstellungen), aus denen nach ~ in der
Wirklichkeit nicht immer zutreffenden - Theorien
geschlossen wird, daBl sie den Einstellungen ent-
sprechende gleiche oder Zhnliche Verhaltensweisen
bedingen (Einstellungs-Verhaltens-Implikation).

Aber selbst, wenn sich herausgestellt hat, daB

bei manchen Ergebnissen aus Meinungsbefragungen

groBere Unterschiede zwischen verbal erfragten und
tatsdchlichen Verhaltensweisen bestehen, so konnte

auf der anderen Seite gezeigt werden 1), dall zu-
mindest qualitative Aussagen, etwa iiber Verande-

rungen der Variablenkategorie iiber die Zeit gemacht
werden konnen. Nicht zuletzt aus diesem Grunde

wurde versucht, anhand von Meinungsbefragungen die
Verdnderungen der Verhaltensvariablen wahrend der
Gurtkampagnen zu messen. Wie sich spéter zeigte, wurden
aber dabei die Einstellungs-Verhaltenskategorien der Va-
riablen des Gurtanlegens, in Anlehnung an andere Unter-

1) Vergl. Benninghaus, a.a.O.
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suchungen mit etwas unterschiedlicher Fragestel-
lung 1 , im Januar und November 1974 nicht ganz
problemadiquat formuliert und muBiten im Interesse
der Vergleichbarkeit der Ergebnisse auch fir die
Umnfragen im August und Dezember 1975 beibehalten
werden. Die weltere Schwierigkeit besteht nun da-
rin, die Antwortkategorien der Frage nach dem Gurt-
anlegen 2 , in ihrer Bedeutung fir die Befragten
ndher, d.h. flir Auswertung und Interpretation ein-
deutig zu bestimmen. Zur Losung dieses Problems wur-
de im Dezember 1975 zusdtzlich flir die einzelnen
Fahrstrecken gefragt, in wieviel Prozent der jewei-
ligen Fahrten sich die Befragten angurten. Bei der
Auswertung wurden mittels Korrelation der Kategorien
beider Variablen die Mittelwerte der Prozentangaben
fiir die Verbalkategorien (immer, fast immer, haufig,
selten,nie) errechnet, um sie zu quantifizieren

und eindeutige Aussagen maéhen zu konnen. Danach
konnen fur die Gruppe der Pkw-Insassen folgende Beo-
bachtungen gemacht werden (Abb. 3, Tab. 7 A):

(1) Es sind keine generellen Aussagen liber die pro-
zentuale Bedeutung der einzelnen Verbalkatego-
rien moglich, da die Werte je nach der Fahr-
strecke zum Teil erheblich differieren.

)

2)

Vergl. Berger, H.J., u.a., Psychologische Grundlagen ...,
a.a.0., S. 209.

Die Frage wurde in folgender Form gestellt: "Bei welchen
Gelegenheiten legen Sie den Sicherheitsgurt an bzw. wiir-
den Sie ihn anlegen, wenn Sie Auto fahren wiirden und ein
Sicherheitsgurt ware vorhanden?" Die vorgegebenen Antwort-
kategorien fiir die Fahrstrecken Innerorts/kurze Fahrten,
Innerorts/langere Fahrten. LandstraBe und Autobahn laute-
ten: "Immer, fast immer, haufig, selten, nie."
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Abb. 3: Quantifizierung der Verbalkategorien des Gurtanlegens fir Pkw-Insassen nach
Fahrstrecken im Dezember 1975
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(2) Erhebliche Abweichungen bestehen selbst bei den
eindeutig definierten Verbalkategorien "immer"
und "nie", die zwischen 92,2 % und 97,6 % bzw.
0,3 % und 49,9 % (!) cschwanken 7.

(%) Die Prozentangaben sind auf Autobahnen fiir alle
Verbalkategorien am hdchsten.

Damit wird deutlich, daB Quantifizierungen der Ver-
balkategorien immer nur fir solche Kategorien der

Erklarungsvariablen gelten, fir die sie speziell berechnet

wurden, es sei denn man benutzt die Verbalkategorien
selbst ohne Wissen um deren quantitative Bedeutung.

Um nun einen Zeitvergleich fiir die Entwicklung der
Gurtanlegequote durchfiihren zu konnen, milissen die
Werte der Verbalkategorien des Gurtanlegens mit dem
jeweiligen Faktor, der angibt, welche quantitative
Bedeutung jeder einzelnen Verbalkategorie zukommt,
multipliziert und danach zu einer Gesamtanlegequote
aufaddiert werden 2). Fir den Zeitvergleich muB das

1

2)

Werden diese Werte nach anderen Variablenkategorien (z.B.
fir Geschlecht, Alter, Kilometerleistung) weiter "aufge-
brochen", so ergeben sich noch gréBere Schwankungen.

Angenommen, 15 % einer bestimmten Befragtengruppe geben an,
sie wirden den Gurt auf LandstraBen hiufig anlegen und
beim Vergleich mit den Angaben der anderen Anlegevariab-
len ("Zu wieviel Prozent legen Sie den Gurt an?") zeigt
sich, daB dieses "haufig" bedeutet, daBl diese Personen
den Gurt in 38,4 % der Fahrten auf LandstraBen anlegen,

so kann die quantitative Bedeutung des "h&aufig" dadurch
bestimmt werden, daB die 15 % der Verbalkategorie mit dem
Faktor 2%53 = 0,384 multipliziert werden. Das Ergebnis
(5,8) besagt, daB Personen, die angeben, sie benutzen hiu-
fig den Gurt auf LandstraBen, tatsachlich in 5,8 % der
Fdalle angegurtet angetroffen werden. Addiert man die auf
diese Weise gewonnenen Quantifizierungen aller Verbalkate-
gorien auf, so erhdlt man die Gesamtanlegequote der Be-
fragtengruppe auf LandstraBen.



- 63 -

fiir die Werte jedes Erhebungszeitpunktes gemacht wer-
den. Da exakte Quantifizierungen aber nur fir die
Dezember - 1975 -~ Erhebung mdglich sind, muBl die Gil-
tigkeit der Gewichtungsfaktoren (prozentuale Anlege-
quote: 100) a priori auch fiir die anderen Erhebungen
unterstellt werden. Das Ergebnis der Berechnungen ist
in Abb. 4 (Tab. 8 A) dargestellt und den beiden Auf-
kliarungskampagnen zugeordnet. Danach wird deutlich,
daBl vom Zeitpunkt vor Beginn bis gegen Ende der ersten
Kampagne (Januar bis November 1974) auf allen Fahr -
strecken ein nicht unerheblicher Anstieg der Anlege-
quoten zu verzeichnen ist, der ceteris paribus auf

die Einfliisse der AufklArungsaktion zurilickgefiihrt
werden kann. Von November 1974 bis Dezember 1975 (Ende
der zweiten Kampagne) ist hingegen eine Stagnation,
Innerorts sogar ein Absinken zu beobachten. Die Tat-
sache, daB im Dezember 1975 vor Beginn der Einfiihrung
der Anlegepflicht in Verbindung mit Diskussionen um
eine BuBgeldbewehrung der Vorschrift trotz der Ein-
fliisse der 2. Aufkldrungskampagne die Quoten auf Inner-
ortsstraBen (kurze und lange Strecken) wieder abgesun-
ken sind, muB als weiterer Beleg fiir die Richtigkeit
der Annshme angesehen werden, daB wegen den kurz be-
vorstehenden, mdglicherweise fiihlbaren Konsequenzen
fir eigenes Fehlverhalten im besonders bedeutenden
Innerortsverkehr eine Anndherung von verbal geiduBerten
Aussagen an das tatsdchliche Verhalten stattfindet 1).

1) Vergl. dazu die in Abschnitt 2.2 angestellten Uberlegungen
zu den Aussagen der Befragten iiber die Einfithrung von An-
legepflicht und Sanktionierung von VerstéBen gegen diese
Vorschrift.
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Abb. 4: Gesamtanlegequote nach Gewichtun; der Verbalkategorien fiir Pkw-Insassen mit Fihrer-
schein in Abhdngigkeit von der Fahrstrecke im Zeitvergleich Januar 1974 bis Dezember

1975
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2.3.2 Multivariate Zusammenhinge

Zum Abschlufl der Untersuchungen, die sich ausschlieB-
lich auf Befragungsergebnisse stiitzen, wird das ver-
bal geduBerte Anlegeverhalten auf seine Abhangigkeit
von den beiden wichtigen Variablen der jdhrlichen
Fahrleistung und der Hiufigkeit von Informationen zum
Sicherheitsgurt hin gepriift. Sollten von den Sicher-
heitsgurtkampagnen Einfliisse auf das Verhalten aus-
gehen, so miiBte sich das in der Form zeigen, daB mit
groBerer Informationshiufigkeit und groBerer Fahr-
leistung auch das sicherheitsbewuBite Fahrverhalten
(Gurtanlegen) ansteigt. Zur Priifung des postulierten
Zusammenhangs wurden in Tab. 10 die Angaben der Be-
fragten,iliber das Gurtanlegeverhalten je nach Art der
Fahrstrecke fiir die extremen Verbalkategorien "immer/
fast immer" und "nie" nach.den Kategorien der unab-
hingigen Variablen "Fahrleistung" und "Hiufigkeit von
Sicherheitsgurtinformationen" aufgebrochen. Die Er-
gebnisse konnen folgendermaBen zusammengefaBt werden:

(1) Insgesamt und fir alle Untergruppen steigt der
Anteil derer, die angeben, sich immer/fast immer an-
gurten mit der Linge der gefahrenen Stecke stark an;
umgekehrt fallt der Anteil derer, die sich nie
angurten. Die Ursache dafiir ist sicherlich vor
allem darin zu sehen, daB mit der Linge der Fahr-
strecke die Unbequemlichkeit des Gurtanlegevor-
gangs seltener wird und gleichzeitig die mit dem
Gurt hdufig verbundenen latenten Angste und Gefahren-
assoziationen weniger oft aktualisiert werden.

1) Vergl. hierzu die von den Befragten genannten Griinde gegen
das Gurtanlegen (Tab. 9 A). Hierbei muB aber angemerkt wer-
den, daB, sicherlich aufgrund der umfangreichen Aufklirungs-
aktionen, negative Griinde kaum noch genannt werden, da die
positiven Wirkungen mit rationalen Argumenten nur schwer
zu widerlegen sind.
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Tab. 10: Personen, die angeben ihren Sicherheitsgurt "immer/fast immer" und "nie"
anzulegen nach Fahrstrecke, Fahrleistung im letzten Jahr und Haufigkeit
der Informationen iiber Sicherheitsgurte im August 1975.

in v.H.

Fahrleistung im letzten Jahr

Informationshaufigkeit

Fahrstrecke bis 5.000 ~ 15.000 - 25.000 u. | beinahe {1-2 mal weniger als nie Insge-
4.999 km { 14.999 km | 24.999 km { mehr km tdglich |pro Woche |1-2 mal pro samt
Woche

Innerortsver-
kehr (kurze

trecke

immer/fast

immer 47 26 49 35 39 34 29 25 31
nie 56 47 31 35 36 38 42 49 44
Innerortsver-

kehr (lange

Strecke

immer/fast

i{mmer 32 33 57 49 47 48 37 31 41
nie 36 28 12 18 25 19 24 32 24
Landstrafe

immer/fast s

immer 80 58 79 75 = 75 [ 51 66
nie 20 16 8 14 16 13 13 24 15
Autobahn

immer/fast 78 75 89 80 7 82 78 3 77
immer
nie 9 2 5 4 13 1 12 24 i
(n = 100 %) (80) (221) (127) (65) (125) (321) (413) - (144) [(1.005)




- 67 -

(2) Die Hdufigkeit des Gurtanlegens nimmt mit hohe-
rer Kilometerleistung zu, sinkt aber bei der
Gruppe der Vielfahrer wieder etwas abq). Als Er-
kldrung hierfiir bietet sich die Vermutung an,
daB Vielfahrer eher der "Auslebefahrwelt" zuzu-
rechnen sind und daher den Sicherheitsgurt star-
ker als Beeintrdchtigung des Fahrgenusses sehen
kOonnten, ihn also nicht so oft benutzen.

(3) Auf allen Fahrstrecken steigt die Gurtbenutzung
mit h6herem Informationsgrad an, bei Personen,
die beinahe tédglich Gurtinformationen erhalten
haben, ist sie jedoch nur auf den kurzen Inner-
ortsstrecken héher, auf Autobahnen und Landstra-
Ben hingegen etwas niedriger. Moglicherweise ha-
ben Informationen iiber Wichtigkeit und optimale
Wirkungsweise des Gurtes besonders im Innerorts-
verkehr dazu gefiihrt, daB Gutinformierte den Gurt
auf den InnerortsstraBen verhdltnismidBig hdufig,
auf léngeren Strecken jedoch etwas weniger oft
benutzen als andere Personen.

(4) Die Unterschiede im verbal geduBerten Verhalten
zwischen den einzelnen Befragtengruppen sind auf
den langen Fahrstrecken (Autobahn) etwas geringer
als auf den kurzen. Diese Tendenz zur Nivellie-
rung der Verhaltensunterschiede gerade auf den
langeren Fahrstrecken konnte bei den Wenigfahrern
und weniger gut Informierten auf einen gewissen
Kompensationseffekt hinweisen. Da nidmlich die weni-
ger aktiv am Verkehr beteiligten bzw. schlechter
informierten Personen mit einiger Wahrscheinlich-
keit zumindest einen Teil der positiven Gurtin-

1) Der gleiche Zusammenhang wurde auch in einer finnischen
Untersuchung dargestellt. Vergl. Berger, H.J. u.a., Psycho-
logische Grundlagen ..., a.a.0., S. 165.



- 68 -

formationen aufgenommen haben, kompensieren sie
moglicherweise den Widerspruch zwischen dem Wissen
um die positiven Eigenschaften des Gurtes und

dem eigénen Verhalten (hiufiges Nichtanlegen)
dadurch, daB sie den Gurt wenigstens auf den
(seltenen) Autobahnfahrten anlegen.

Insgesamt gesehen weisen auch diese Ergebnisse auf
einen tendenziellen Einflufl der Gurtinformationen auf
die Steigerung des Gurtanlegens hin. Aufgrund der
Einschrankungen, die fir die Glltigkeit der aus Um-
fragedaten zum Sicherheitsgurt gewonnenen Aussagen
gemacht werden missen, kOnnen sie aber nur als em-
pirischer Hinweis liber die Wirksamkeit von Aufkldrungs-
maBnahmen verstanden werden. Quantitative Aussagen

tber Wirkungsumfang und Wirkungsoptimum konnen jedoch
mit dem Instrument der Meinungsbefragung allein nicht
gemacht werden. Insbesondere die empirische Verbin-
dung zwischen Ursachenvariablen (Aufklirung) und Ziel-
variablen (Verhalten) ist deswegen nicht zu ziehen,

da keine Verhaltens-, sondern nur "vorgelagerte" Ein-
stellungsvariablen zu messen sind und die Einstellungs-
Verhaltensimplikation in manchen Fdllen nicht auf-
rechterhalten werden kaun.

1)

3. Das tatsdchliche (manifeste) Sicherheitsgurtverhalten

2.1 Die Validitdt der Erhebungsinstrumente

Das .generelle Ziel bei der Untersudung sozialer

1) In der sozialwissenschaftlichen Literatur wird immer dann,
wenn Verhalten nicht {iber Einstellungskonstrukta "erschlos-
sen" wird, von tatsichlichem, beobachtetem oder manifestem
Verhalten (overt behavior) gesprochen.
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und psychischer Phinomene wie dem Verhalten zum
Sicherheitsgurt besteht erstens in der realitdts-
nahen (validen) Beschreibung (Deskription) der tat-
sdchlichen Gegebenheiten und zweitens in der Analy-

se der Wirkungszusammenhdnge zwischen den beobach-
teten Phinomenen (Explananda) und den dahinter-~
stehenden,sie bedingenden Ursachenvariablen (Kausal-
analyse). Aufgrund der Komplexitdt der zu unter-
suchenden Probleme ist es in der Regel BuBerst schwie-
rig, UrsachengroBen zu identifizieren, zu isolieren
und zu quantifizieren, sowie deren Folgen (abhingi~

ge Variablen) mit dem Anspruch empirischer Giiltig-
keit addquat zu beschreiben; denn viele der zu unter-
suchenden Grofen und der dahinterstehenden sozialen und
psychischen Faktoren sind deshalb oft quantitativ

und qualitativ nur sehr schwer faBbar, da sie nicht
ohne weiteres zugdnglich sind, d.h. dem Forscher be-
wullt oder unbewuBt verborgeéen werden oder nicht "o6f-
fentlichen" Bereichen angehdren bzw. der sozialen,
okonomischen oder psychischen Perscnlichkeitsge-
schichte zuzurechnen sind, die ex post milhsam und
umstandlich rekonstruiert werden muB. Zur Gewinnung
empirischer Daten iiber die verschiedenen genannten
Variablenklassen werden iliberwiegend zwei Erhebungs-
instrumenteq) eingesetzt, die hiufig auch komplementir
genutzt werden: Die Meinungsbefragung (Interview),

die sowohl miindlich als auch schriftlich (postalisch)
durchgefithrt werden kann und die direkte (Verhaltens-)
Beobachtung.

1) Eine umfassende Darstellung aller iblichen Datenerhebungs-
verfahren ist z.B. zu finden in: Konig, R. (Hrsg.), Hand-
buch der empirischen Sozialforschung, Band 1, Stuttgart 1967.
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Die Beobachtungsmethode ist fiir alle solche Fille
optimal, in denen die zu untersuchenden Phianomene
generell leicht zugdnglich sind, nicht (bewuBt) vor
dem Beobachter verborgen werden und die so erhobe-
nen Daven primidr fir deskriptive Aussagen nutzbar

gemacht werden sollen. Der Vorteil liegt vor allem
in der hohen Validitat der Daten. Der Nachteil der
Methode ist darin zu sehen, dall bei der Erfassung
von Beobachtungsmerkmalen Uber viele Objekte im
allgemeinen die Kosten verhaltnismdBig hoch sind.
AuBerdem ist die Zahl der Merkmale, die iberhaupt
beobachtet werden kdnnen kleiner als bei anderen
Erhebungsmethoden.

Aufgrund dieser Schwierigkeiten und der Notwendig-
keit, insbesondere bei der Untersuchung kausaler Zu-
sammenhinge mehr als nur die der Beobachtung direkt
zugdnglichen "Oberflichenvariablen" zu erfassen,

wird im allgemeinen die Meinungsbefragung der Beobach-

tung vorgezogen. Dieses Erhebungsinstrument ist leicht
einzusetzen, da es die Erhebung von Daten iliber viele
Einzelvariablen zu einem vergleichswelse geringen

Preis ermdglicht. Die Vorstellung (Hypothese), die
hinter diesem Verfahren steht, ist die Vermutung, dal
zur Erforschung von Verhaltensursachen und insbesondere
zur Deskription manifester Verhaltensweisen das Wissen
um Qualitdt und Quantitdt anderer, dem tatsdchlichen
Verhalten vorgelagerter Variablen ausreicht, da aus

den letzten Art und GroBe der ersten abgeleitet werden
konnen. Solche dem Verhalten vorgelagerten, als "Ver-
haltensersatz" dienenden hypothetischen Konstrukta wer-
den "Einstellungen" genannt und als verbale Manifesta-
tionen des verhaltenssteuernden Handlungspotentials
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einer jeden Persdnlichkeit angesehen. In der Interview-
situation wird nun durch den Fragestimulus das Handlungs-
potential aktualisiert, und als Einstellung verbal ge-
duBert. Da sowohl die Einstellungen als auch das Ver-
halten Manifestationen eines gemeinsamen Handlungs-
rahmens (persdnlichkeitsstrukturelles Handlungspotential)
sind, wird postuliert, dazB von Einstellungen zu
spezifischen Problemen auf gleiche oder #hnliche
Verhaltensweisen in spezifischen Situationen ge-
schlossen werden kann 1). Aus der Kenntnis von
Einstellungen konnte somit Verhalten prognosti-

ziert werden. In vielen empirischen Studien hat

sich nun gezeigt, daB der SchluB von den Einstel-
lungen auf das tatsidchliche Verhalten zutreffend

ist. In anderen Studien hingegen wurde beobachtet,

dall diese Abhdngigkeit nicht immer gegeben ist

und von intervenierenden Einfliissen gestdrt wer-

den kann 2). Bei der Unteréuchung von stark affek-
tiv und emotional geladenen Problembereichen zeigte
sich z.B., daB in den gemessenen Einstellungen vor
allem durch Aufkli#rung propagierte, sozial er-
wiinschte Verhaltensweisen wiedergegeben werden.

Ist dabei das tatsdchliche Verhalten stark unter-
schiedlich (z.B. aufgrund verfestigter Angste oder
sozialer Zwdnge), so libernehmen die Einstellungen

eine Art "Kompensationsfunktion" durch die der
Widerspruch zwischen tatsdchlichem und sozial ge-
forderten Verhalten (hiufig unbewuBt) "geldst"

wird. In diesen Fallen indizieren die gemessenen
Einstellungen eher das Gegenteil als gleiche oder
dhnliche Auspridgungen der Variablen im Verhaltens-
bereich.

1) Vergl. z.B. Shaw, M.E., Wright, J.M., Scales for the
Measurement of Attitudes, New York 1967.

2) z.B. bei ¥rey, H.-P., Die Brauchbarkeit von Einstellungen
als Pradiktor fiur Verhalten, in: Soziale Welt, Band 23,
S. 257-268.



-2 -

Da filir das Problemfeld des Sicherheitsgurtes in
tiefenpsychologischen Studien ebenfalls hohe Affek-
tivitdts- und Emotionalitdtsladungen nachgewiesen
werden konnten und auBerdem die bisherigen, auf
Meinungsbefragungen basierenden Ergebnisse sowie
(bis jetzt noch nicht dargestellte) Ergebnisse aus
gleichzeitig neben den Befragungen durchgefiihrten
Verkehrsbeobachtungen auf mangelhafte Validit&t der
Umfragedaten zum Sicherheitsgurt hinweisen, soll
das Problem der Gliltigkeit nun ndher untersucht wer-
den.

Im November 1975 wurden im BewuBtsein um das darge-
stellte Problem Daten zum Sicherheitsgurtverhalten

in einer lMehrmethodenerhebung gleichzeitig durch Be-
fragung und Verhaltensbeobachtung an den gleichen
Untersuchungsobjekten (PkwaEahrer) erhoben, um Aus~
sagen iber die Validitat von Umfragedaten, gemessen

an den potentiellen Abweichungen zu den validen Beo-
bachtungsdaten machen zu konnen. Im Zeitraum einer durch
die BASt innerhalb und im Bereich von sechs Stddten durch-
gefiihrten Verkehrsbeobachtung auf Autobahnen, Land- und
StadtstraBen (vergl. Kap.III 3.3.2) wurden Anfang Novem-
ber 1975 an Pkw-Fahrer an Tankstellenq) Postkarten-
fragebogen verteilt, die ausgefiillt und an die BASt zu-
rlickgeschickt werden sollten. In diesen Fragebdgen

1) Neben der Verteilung an Tankstellen auf Autobahnen, Land~-
und StadtstraBen wurden die Fragebdgen auch unter die
Scheibenwischer der vor den Autobahnraststdtten parkenden
Pkw geklemmt.
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sollten neben Angaben iliber Sozial- und Verkehrsdaten 2

insbesondere Angaben iiber den Gurteinbau und das Gurt-
anlegeverhalten gemacht werden. Vor dem Absatz der
Postkarten wurde vom Verteiler notiert, ob in dem Pkw
ein Gurt eingebaut war und ob der Fahrer den Gurt an-
gelegt hatte, wobei durch Beobachtung der Fahrzeuge
schon vor dem Einfahren in die Tankstelle sicherge~
stellt war, daB ein angelegter Gurt nicht etwa schon
vorher abgelegt wurde 2 . Der Absatz der Postkarten
erfolgte in der Form, daB die Verteilung gleichmdBig
liber den Tag vorgenommen wurde und dabei, je nach

dem Tankaufkommen, alle oder jeder x-te Pkw-Fahrer
enen Fragebogen erhielt. Insgesamt wurden an Inner-
ortstankstellen an drei Tagen 1.439 (Soll: 1.440)
Fragebogen, an Autobahntankstellen (2 Tage) 1.690 (Soll:
1.800), an Autobahnraststiatten (2 Tage) 1.132 (Soll:
1.200) und an LandstraBentankstellen (2 Tage) 1.188
(8011l: 1.200) Fragebbgen abgesetzt (vergl. Tab. 10 A).

1) Erfragt wurden Angaben zu folgenden Variablen: Dauer des
Fiihrerscheinbesitzes; Kilometerleistung der letzten 12
Monate; groBte Kilometerleistung auf Autobahnen, Stadt-
oder LandstraBen; PS-Leistung des Pkw; Einstellung zur
Bufigeldbewehrung der Anlegevorschrift; gefahrene durch-
schnittliche Geschwindigkeit auf Autobahnen; Einfiihrung
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen; bei Zu-
stimmung: In welcher HOhe; Verunsicherung durch die Fahr-
weise anderer Autofahrer; Geschlecht; Alter; Beruf; Schul-
bildung; Berufsausbildung; persénliches Nettoeinkommen;
Einwohnerzahl des Wohnortes. AuBerdem wurden notiert: Pkw-
Kennzeichen; Uhrzeit der Kartenverteilung; Ndhe zum Ver-
teilungsstandort (nach Kennzeichen); nach Riicklauf der
Postkarten weiterhin: Riicklauftag; Angabe des Namens.

2) Nach Angaben der zur Verteilung eingesetzten Studenten wurde
ein angelegter Gurt in fast allen Fallen erste wenige lMeter
vor der Zapfsdule oder nach dem Stillstand des Pkw abgelegt.
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Von den insgesamt 5.449 verteilten Postkartenque-
stionnaires wurden 2.719 (49,9 %) an die BASt zuriick-
geschickt; der Riicklauf Innerorts betrug 52,1 %,

von den LandstraBen 43,2 %,von den Autobahntankstellen
52,4 % und von den Autobahnraststatten 50,4 %. Nach
Beriicksichtigung aller Faktoren, die den Ricklauf von
schriftlichen Pragebdgen beeinflussen, kann von einer
zufriedenstellenden Ausschopfung der Stichprobe ge-

sprochen werden 1).

Da trotz der recht hohen Ausschopfung immerhin 50 %
Ausfdlle zu verzeichnen sind, sollen noch einige Be-
merkungen zur Reprasentativitat der aus diesen Daten
abzuleitenden Aussagen gemacht werden:

(1) Reprisentativititstests sind aus zwei Griinden nicht
durchfiihrbar. Zum ersten fehlen die fiir einen Re-
prisentativitdtstest unbedingt erforderlichen An-
gében Uber die Verteilung der fur Aussagen strate-
gisch bedeutsamen Merkmale (welche das auch immer
seien) iliber die Gesamtpopulation der Pkw-Fahrer
aus der die Stichprobe gezogen wurde. Zum zweiten
kann bei rigider Auslegung der statistischen Regeln
bei groBeren Stichprobenausfdllen selbst dann nicht
von Reprasentativitadt des Samples geredet werden,
wenn festgestellt wird, daB die wenigen tuberprif-
ten (und/oder iiberpriifbaren) Merkmale die gleiche
Verteilung wie in der Grundgesamtheit aufweisen,
da keine statistischen Ableitungsregeln existieren,
die Schliisse von den untersuchten Variablen auf
andere erlauben.

1) Vergl. z.B. Richter, H.J., Die Strategie schriftlicher
Massenbefragungen, Bad Harzburg 1970.
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(2) Zur Formulierung von Aussagen aus den Sampledaien
ist die Reprdsentativitdt der Auswahl nicht er.
forderlich, da hier keine quantitativen Schliisse
von Merkmalsverteilungen der Auswahl auf Merk-
malsverteilungen der Gesamtpopulation gezogen wer-
den sollen. Fir das Ziel der Untersuchung von

(Kausal-) Zusammenhingen zwischen den Untersuchungs-

variablen, d.h. primdr der Formulierung von quali-
tativen Aussagen, sind reprasentative Auswahlen
nicht notwendig. AuBerdem muBl angemerkt werden, daf
die meisten der aus spezifischen Bevdlkerungs-
grundgesamtheiten gezogenen Stichproben bei stren-
ger Auslegung der statistischen Regeln den Repra-
sentativitidtsanforderungen nicht geniligen.

Der Aussagewert von Befragungs- und Beobachtungsdaten

fir Gurteinbau-~ und Gurtanlegeverhalten

Das Gurteinbauverhalten

Unter Beriicksichtigung der gerade dargestellten Pro-
bleme kann man generell annehmen, daB bei Erhebungen
zum Sicherheitsgurtverhalten erhebliche Unterschiede
zwischen verbal geBuBertem (Einstellungen) und tat-
sZchlich beobachtetem Verhalten zu beobachten sein
missen. Im Hinblick auf das Gurteinbauverhalten soll-
te sich dieser lMechanismus zwar auch auswirken, aber
die Unterschiede dilirften nur minimal sein, da die
eigentlichen Verzerrungsursachen nicht vordergriindig
in der reinen Existenz des Gurtes zu sehen sind, wo-
bei noch zu bedenken ist, daB der Gurteinbau aufgrund
von Einbau~ und Nachriistpflicht in den meisten Fdllen
nahezu automatisch, d.h. "unbemerkt" und fast ohne
AuslOsung der psychischen Abwehrreaktionen vonstatten
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geht. Die eigentlichen Abwehrmechanismen gegen den
Gurt werden ndmlich erst dann ausgeldst, wenn die Frage
des tatsdchlichen Gebrauchs mit Aktualisierung aller
latenten Kngste und negativen Assoziationen auftaucht.
Daher ist zu vermuten, daB der Gurteinbau eher distan-
zierter und neutral angesehen wird und keine Notwen-
digkeit dazu besteht, auf der Einstellungsebene das
verbal geduBerte Verhalten an die Anforderungen einer
weithin propagierten und akzeptierten Norm anzupassen,
die man realiter oft nicht erfiillt.

Die Hypothese der nur geringen Unterschiede zwischen
den Daten der beiden Erhebungsinstrumente kann durch
die Ergebnisse der Tab. 11 als voll bestatigt ange-
sehen werden. Es sind fiir die Gesamtpopulationen aller
StraBentypen tatsdchlich nur minimale Unterschiede
(absolute Differenzen) zu beobachten, die von den Fah-
rern von Pkw auf Autobahnen iiber die LandstraBen zu
den InnerortsstraBen hin leicht ansteigen (+ 1,6; + 2,6;
+ 3,0). Die jeweiligen relativen Differenzen sind dem-
entsprechend etwas hoher. Weiterhin kann festgestellt
werden, daB der Anteil an Automatikgurten von auf
Autobahnen erfaflten Pkw wesentlich hdher ist als auf
Innerorts- und Landstralien, wo nur knapp die Halfte

der Pkw mit Automatikgurten ausgeriistet ist.

Nach weiterer Auswertung der Differenzen fir die vier
Populationen nach Jje 18 Variablen mit 63 Kategorien
(gleich 252 Tabellenspalten) (vergl. Tab. 11 A), er-
gaben sich als maximale (Prozentpunkt-) Differenzen
der positive Wert von 8,3 und der negative von 4,3.
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Tab. 11: Sicherheitsgurteinbau nach Beobachtungs~ und Be-
" fragungsdaten der gleichen Erhebung in Abhingig-
keit vom StraBentyp im November 1975 1),

in v.H.
absolute ) relative 3
Befragung Beobachtung Differenz Differenz ™'
Innerorts .
Nornalqurt 410 -
Autoratikgurt 39,4 -
Insgesant 80 4 71,4 +3,0 +3,9
(n = 100%) (739) (748)
Lzndstrale
Normalcurt 39,2 -
hutormatikourt 31,5 -
lnsgasent 76,8 .2 +2,6 +3,5
(n « 100%) (512) (58)
hutobzhn [ Tenkstelle
Hormelgurt 39,5 -
hutomatikgurt 49,2 -
Insgesant 88,7 1,1 +16 +18
(n « 1C07) (33) (889)
hutotehn/Reststatte
Rormalgurt 33,8 -
hutomatikgurt 52,6
Insgesant 86,4 3 6 +16 + 1,0
(n « 1C03) (565) (511

1) Die Prozantazilen geben cie jeweilige Hohe cer Gurteinbaugucte an, Zehlen in Klateern sind die
Bzsen der Frozentvieruna.

z) hbsclute Ditferenz = Befraguncswert - Beobachtungswert,
ebsolute Differens | 19

ive Differenz =
3) Relative Differenz Beobechtungsvert
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Bei insgesamt 12% der kategoriablen Aufbriiche

wurde sogar eine negative Differenz festgestellt,
d.h., die verbalen Angaben iiber den Gurteinbau
waren niedriger als nach den Beobachtungen tatsich-
lich Gurte eingebaut waren; diese negative Diffe-
renz bewegte sich aber meist zwischen den Werten

t 0 una 1,5.

Ein geringer Teil der positiven Differenzen ("Uber-
treibungen") konnte zusdtzlich dadurch erklart
werden, daB zwischen dem Beobachtungstermin und dem
Ende des Postkarteneingangs ca. 7 Wochen lagen und in
der Zwischenzeit weitere Gurte hitten eingebaut wer-
den konnen. Uberdies koénnte es mdzlich sein, daB

in manchen Fdllen die Angaben iber den angeblichen
Gurteinbau als Absichtserklarung uber einen in

naher Zukunft einzubauenden Sicherheitsgurt anzuse-
hen sind und daher die jefzt schon recht geringen
(positiven) Abweichungen nach kleiner werden.

Zur exemplarischen Darstellung einiger Zusammen-
hinge soll fiir die im Innerortsverkehr beobachte-
ten/befragten Pkw-Fahrer der EinfluB einiger als
ursdchlich fir die Differenzen erkannter Variablen
aufgezeigt werden (Tab. 12):

(1) Bis auf die Variable "Geschlecht" (weiblich)
sind alle Differenzen positiv.

(2) Mit zunehmendem Alter und hoher werdendem Ein-
kommen steigen die positiven Differenzen konti-
nuierlich an. Die hochsten Differenzen konnen
bei den Pkw-Fahrern bis 24 Jahren (+ 3,8) und mit



Tab. 12: Sicherheitsgurteinbau auf Innerortsstralen nach
Beobachtungs- und Befragungsdaten der gleichen
Erhebung in AbhZngigkeit von Geschlecht, Alter
und persénlichem Nettoeinkommen im November 1975
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in v.H.
Befragung Bzobachtung absoluk relative
Differenz Differenz
Geschlecnt
ninnlich 82,2 (639) 78,6 (646) +3,6 + b6
weiblich 69,1 ( 97) 69,4 ( 98) - 0,3 - 0,4
Alter
bis 24 Jahre 77,6 (147) 73,8 {49) +3.8 +5,1
25-34 Jahre 82,1 (224) 78,6 {224) +3,5 ¢ bk
3544 Jahre 80,6 (1%) 71,7 (193) +2,9 +3,7
4554 Jahre 79,2 {106) 76,6 {107) +2,6 + 3,4
5 Jehre u, 2lter 81,9 ( 72) 81,3 ( 715) +0,6 +0,7
Fers8nliches Nettoeinkommen
pro_lionat
bis 1,200 DX 76,0 (200) 70,6 (201) + 5,4 «16
1,20%-1,600 DR 77,7 (197) 73,1 (197) + 4.6 +6,3
1.601 DM u, mehr 87,7 (287) 85,7 (287) +10 +1,2

1) Vergl. FuBnoten zu Tab. 11.

1
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einem monatlichen Nettoeinkommen bis zu 1.200 DM
(+ 5,4) beobachtet werden. Die Abweichung bei
den Mannern ist + 3,6, bei den Frauen ist sie
nahezu gleich null (- 0,3).

Daneben zeigt sich, daB die Gurteinbauquote mit zu-
nehmendem Einkommen stark ansteigt, sie bei den
altesten Fahrern am hochsten, bei den jlingsten Fah-
rern am niedrigsten und bei den Minnern wesentlich
hoher als bei den Frauen ist.

Nach Analyse aller durchgefithrten Auswertungen i
zum Gurteinbauverhalten 134Bt sich generell feststel-
len, daB nur bei einigen der auf ihren EinfluB fir
die Differenzen hin untersuchten 18 Variablen fiir
alle Populationen ein immer vorhandener, konsisten-
ter Zusammenhang zwischen abhingigen und unabhin-
gigen Variablen bestand. Die hier beobachteten Dif-
ferenzen zwischen verbal geduBertem und beobachtetem
Verhalten waren Jjedoch im allgemeinen nicht sehr grofl
(z.B. Tab. 12). Im einzelnen filihrte der Faktor "minn-
lich" immer zu groBeren Differenzen als der Faktor
"weiblich". Bei Lebens- und Fiihrerscheinalter zeigte
sich fast immer, daB die Differenzen mit zunehmen-
dem Alter abnahmen. Tendenziell lieB sich beobachten,
daB geringe Schul- und Berufsbildung und Zugehdrig-
keit zu einer tieferen sozialen Schicht grofiere Un-
terschiede verursachten. Keine konsistenten Ergeb-
nisse lieBen sich aus der Untersuchung der Variab-
len "GroBe des Wohnortes", "Kilometerleistung im
letzten Jahr", "am hdufigsten befahrener Strallen-
typ", "PS-Leistung des Pkw" und "durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit auf Autobahnen" ableiten.

1) Anstatt des sonst darzustellenden umfangreichen Tabel-
lenmaterials sollen hier nur die wichtigsten Ergebnisse
zusammengefaBt werden.
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%.2.2 Das Gurtanlegeverhalten

Die fiir den Gurteinbau postulierte Differenz der
Ergebnisse zwischen beiden Erhebungsintstrumenten
konnte zwar iiberwiegend belegt werden, war bis auf
einige Ausnahmen aber verhZltnismdBig niedrig. Ganz-
lich anders miiBten die Ergebnisse jedoch beim Pro-
blem des Gurtanlegens ausfallen, da hier alle laten-
ten Gurtangste permanent aktualisiert und Abwehr-
haltungen, die h3ufig zum Nichtgebrauch fiihren, mobi-
lisiert werden. Als Konsequenz dieser Prozesse mii-
te bei den Verhaltensbeobachtungen eine verhdltnis-
mafig niedrige tatsidchliche Gurtanlegequote festzu-~
stellen sein, wihrend sich aus den Befragungsdaten
aufgrund der verbalen Anpassung an weithin akzep-
tierte positive Verhaltensnormen groBe Abweichungen
in Form von stark lUbertriebenen Angaben liber das ei-
gene Anlegeverhalten ergeben niiBten.

Mit den Daten aus der Tsb. 13 1afBt sich die Hypothe-
se voll bestdtigen. Bei allen drei Fahrerpopula-
tionen der verschiedenen StraBentypen besteht eine
hohe positive Differenz von den Befragungs- zu den
(validen) Beobachtungswerten. Dabei ist als beson-
ders auffalliend zu vermerken, daf die Ubertreibun-

gen (relative Differenz) der Pkw-Fahrer auf Land-
straBen insgesamt mehr als 100%(!) der tatsichlichen Wer-
te ausmachen, obwohl das Ausgangsniveau (Beobachtungs-
wert) auf der LandstraBe hoher als Innerorts liegt.
Die maximalen Differenzen (vgl. Tab. 124) betragen
absolut (relativ) fiir InnerortsstraBen 33,9 (515,6),
fir LandstraBen 56,0 (287,2) und fiir Autobahnen

30,3 (67,4), die minimalen Differenzen immerhin

noch 0,9 (2,2) fiir InnerortsstraBen, 21,1 (38,4)

fiir LandstraBen und 10,4 (13,0) fiir Autobahnen.
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Tab. 13: Sicherheitsgurtanlegen nach Beobachtungs- und

Befragungsdaten der gleichen Erhebung in Abhingig-
keit vom StraBentyp im November 4975 1),

in v. H.
2) ) atsolute relztive
gefragung Beobachtung Differenz Differenz
Innarorts 50,7 a6 + 231 + 837
(594) (576)
LandstraSe 69,9 KN + 35,8 + 05,0
(3%) (331)
Autobehn/ Tankstelle 846 65,2 + 19,4 + 29,8
{182) (112) :

1)

2)

3)

Basis: Fahrer von Pkw mit eingebauten Sicherheitsgur-
ten

Die Frage lautete: "In wieviel Prozent ihrer Fahrten auf
den genannten StraBen legen Sie den Sicherheitsgurt an?"
Die ausgewiesenen Werte sind die Mittelwerte der Prozent-
angaben der jeweiligen Populationen oder Subpopulationen.
Sie geben die Wahrscheinlichkeit an mit der solche Fehrer-
gruppen gemdB ihren eigenen Angaben im Durchschritt mit
angelegten Gurten anzutreffen sind (fiir Innerorts z.B.
ist diese Wahrscheinlichkeit p = 0,507). Demnach kann
man z.B. fiir Innerorts die Aussage formulieren: "Nach
eigenen Angaben gurten sich 50,7% aller Pkw-Fahrer an".
Die ausgewiesenen Mittelwerte lassen also gleiche Aus-
sagen zu wie die Prozentwerte der Beobachtungen. Mithin
sind beide Werte direkt vergleichbar.

Zahlen in Klammern sind die Gesamtzahlen der Pkw-Fahrer
fir die die Mittelwerte gelten.

Die ausgewiesenen Werte geben den Prozentsatz der Fahrer
an, die bei der Erhebung mit angelegtem Gurt beobachtet

wurden. Zahlen in Klammern sind die Basen der Prozentu-

ierung (n = 100%).
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Bricht man die Grunddaten weiter auf, so zeigt sich
am Beispiel der Pkw-Fahrer auf Innerortsstrafen
(Tab. 14), daB Minner stdrker libertreiben als Frauen
und Personen, die eine Strafbewehrung der Anlege-
pflicht beflirworten stdrker als Personen, die sich
dagegen aussprechen 1). Weiterhin ist zu beobachten,
daB die Unterschiede mit steigendem (sinkendem)
Lebensalter und mit sinkendem (steigendem) Einkommen
groBer (kleiner) werden und daB sie bei hichster
jahrlicher Kilometerleistung auf LandstraBen groBer
sind als bei hochster jahrlicher Kilometerleistung
auf InnerortsstraBen sowie bei hochster Kilometer-
leistung auf Autobahnen grdBer als bei héchster Kilo-
meterleistung auf LandstraBen.

Bei weiteren multivariaten Auswertungen zeigte sich
auf allen StralBentypen 2

(1) fast immer, daB die Differenzen zwischen den
Daten der beiden Erhebungsinstrumente fiir minn-
liche Fahrer, niedriges Lebens- und Fihrerschein-
alter, geringes Einkommen, Fahrer mit der hdchsten
Kilometerleistung auf Autobahnen, Beflirworter der
Strafbewehrung der Anlegepflicht und Fahrer, die
sich durch die Fahrweise anderer Autofahrer manch-
mal verunsichert filhlen.am groBten waren;

1) Obwohl Personen, die die BuBSgeldbewehrung beflirworten den

2)

Gurt tatsdchlich wesentlich haufiger anlegen als solche,
die sie ablehnen, erfiillen sie bei weitem nicht die durch
die selbst stark akzeptierte Anlegenorm geforderten An-
spriiche. Daher ergibt sich fir diese Personengruppe die
Notwendigkeit, das zur Erfiillung der Norm weiterhin be-
stehende hohe Verhaltensdefizit durch tendenzielle An-
passung des verbalen "Verhaltens" intrapersonal und nach
auBen hin zu kompensieren. Hierzu kdnnte man die Hypothese
aufstellen (vergl. Kap. III 2.3.1), daB sich im Falle einer
bevorstehenden kinfilihrung der Sanktionierung sowohl die
verbalen AuBerungen an das tatsichliche Verhalten, als auch
das Verhalten (da sie Vorschrift und Sanktion positiv gegen-
iberstehen) an die verbalen AuBerungen annihert. Mit den
vorliegenden Daten ist diese Hypothese jedoch leider nicht
zu uberpriifen.

Diese umfangreichen Tabellenauswertungen sollen hier nur
zusamnengefalt dargestellt werden.
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Tabelle W: Sichzrhaitsqurtanlegen auf innerortssiraBen nach Seobachtungs- und Befragungsdaten der gleichen
Erhebung in Abhangigkeit von Geschlecht, Alter, personlichen Einkonmen, grodter Kilometerlei-

1
stung nach Stradentyp und Cinstellung zur BuBgeldbewehrung der Anlegepflicht i November 1975 )

absolute relative
Befragung Beobachtung Differnez Differenz
Geschlecht
mannlich 50, (523) 21,0 (s07) + a1 + 85,6
weiblich 53,9 ( 69) 3,3 ( e6) +206 + 819
AMter
bis 24 Jahre 55,4 (115) 23,6 (10) + 318 + 17
25 - 34 Jahre 56,8 (184) 8 (1) +25,0 + 186
35 - &4 Jehre 51,1 (154) 21,3 (150) + 238 + 812
45 ~ 54 Jahre 47 ( 85) % b (82) + 113 + 10,9
55 Jshre und alter 33,9 (56) 9 (61) + 6,0 05
Parsinliches Nettoainkonmen pro Monat
bis 1,200 DK 52,1 (153) 23,2 (w2) + 289 + 1248
1.200 - 1,600 0K 48,5 (149) 25,7 (W4) + 22,8 + 88,7
1,607 DK und mehr 50,6 (254) 311 (252) + 195 v 62,7
grodts Kn-Laistung auf:
Autobahn 50,2 (120) 2,8 (1) + 204 + 120,2
Landstraden 93,0 (215) a6 (215) + 2,6 + 934
Innerorts 46k (134) 5,2 (121) « 202 + o8
Einst2llung zur Bulceldbevehrung
dafur 72,7 (168) 39,5 (164) + 331 + 836
dagegen 416 (416) 22,9 (s02) + 18,7 + 817

1) Verql. Fulnoten zu Tab, 13.
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(2) tendenziell, daB Zustimmung zur Einfiihrung einer
Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen, Krite-
rien sozialer Schichtung wie niedrige Schulbil-
dung und niedrige Berufsausbildung sowie hohe Kilo-
meterleistung im letzten Jahr die groRten Diffe-
renzen verursachten;

(%) kein oder kein konsistenter Zusammenhang zwischen
den Abweichungen der Erhebungsinstrumente und den
Kategorien der Variablen "GrdBe des Wohnortes"
und "PS-Leistung des Pkw".

Das primdre Ziel dieses und des vorhergehenden Ab-
schnittes war bis Jjetzt gewesen, die beiden eingesetz-
ten Erhebungsinstrumente einer Priifung im Hinblick auf
die Validitat der Daten zu unterziehen. Mit Hilfe der
validen Beobachtungsdaten ist es aber auferdem méglich,
Aussagen lber einige Zusammenhénge zwischen tatsiach-~
lichem (manifestem) Anlegeverhalten und als ursachlich
angesehenen EinfluBfaktoren zu formulieren. Aufgrund
einiger empirischer Befunde, sowie auf Kenntnissen
Uber die psychischen Hintergrinde des Problemfeldes
"Sicherheitsgurt" basierenden Uberlegungen (Hypothesen),
miiBte die Art des eingebauten Gurtes (normaler Drei-
punktgurt oder Automatikgurt) einen wesentlichen Ein-
fluB auf das Gurtanlegeverhalten ausiiben. So zeigte
sich 2.B. bei Motivstudien iiber die Hintergriinde des
Sicherheitsgurtverhaltens, dal besitzer von Automatik-
gurten diese hdufiger anlegen als Besitzer von Normal-
gurten, oder, vorsichtiger formuliert, da dieser Zu-
sammenhang an Befragungsdaten beobachtet wurde, daB

aus den verbalen AuBerungen der Interviewten iiber hypo-
thetische Verhaltenswelsen in spezifischen Situationen
(Autofahren) die genannten Schliisse gezogen wurden .

1) Berger, H.J., Psychologische Grundlagen ..., a.a.0., S. 129
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Die Ursache dafiir ist nach Meinung des Verfassers

die Tatsache, daB alle mit dem Gurt verbundenen nega-
tiven Assoziationen, die das Anlegen des Gurtes hiufig
verhindern, beim Automatikgurt nur ein einziges Mal
wihrend des Anlegevorgangs aktualisiert werden und
wihrend des Fahrvorganges kaum noch eine Rolle spie-
len, da aufgrund der (fast) uneingeschrankten Be-
wegungsfreiheit potentielle Fesselungs- und Einschnii~
rungsangste fast vollig in den Hintergrund treten.
Auf der anderen Seite wirken sich beim Normalgurt

die negativen Ursachensyndrome nicht nur beim Anlege-
vorgang selbst, sondern permanent auch beim Fahren
aus, so daB ein wesentlich niedrigeres Anlegeniveau
bei Besitzern von Normalgurten vermutet werden kann.

Tab. 15: Der EinfluB der Gurtart auf das Gurtanlegeverhalten
nach Beobachtungsdaten in Abhidngigkeit vom StraBen-
typ im November 1975

in v.H.
Innerorts Landstrafle Autobahn
ormalgurt 23,5 (302) 25,0 (200) 55,9 (349)
lAutomatikgurt| 29,8 (289) 40,3 (191) 69,2 (432)

1) Die Prozentwerte geben die jeweilige Gurtanlegequote an,
Zahlen in Klammern sind die Basen der Prozentuierung.



- 87 -

Wie aus Tabelle 15 ersichtlich, bestehen die postu-
lierten Abhdngigkeiten des Anlegeverhaltens von der
Gurtart fiir die Gesamtpopulationen der Pkw-Fahrer

auf allen StraBentypen in starkem MaBe. Automatik-
gurtbesitzer gurten sich auf InnerortsstrafBen um 6,3 auf
LandstraBen um 15,3 und auf Autobahnen um 13,3 Prozent-
punkte hdufiger an als Besitzer von normalen Dreipunkt-
gurten, die relativen Differenzen sind Jjeweils + 26,8,
+ 61,2 und + 29,8. Bei allen untersuchten Korrela-
tionsfeldern (288) zeigte sich, daB Automatikgurtbe-
sitzer nur in 10 Fallen (gleich 3,4 % aller Korrela-
tionsfelder) weniger oft angegurtet waren als Normal-
gurtbesitzer. Besonders starke Abweichungen ergaben
sich fiir die Gurtart beim Faktor "Geschlecht" (Tab.

13 A). Die Prozentpunktdifferenz (Quote des Automatik-
gurtes minus Quote des Normalgurfes) betrug auf Inner-
ortsstraflen bei mannlichen Pkw-Fahrern nur + 3,6

(27,8 - 24,2), bei weiblichen hingegen + 26,7 (45,5 -
'18,8)1 . Sollte dieser Zusammenhang fiir alle weib-
lichen Pkw-Fahrer giiltig sein, so kdnnte allein durch
den Einbau von Automatikgurten eine ‘erhebliche Steige-
rung der Gurtanlegequote erreicht werden.

Neben dem EinfluBl des Faktors "Gurtart" auf das An~
legeverhalten wurden fir alle Strafllentypen noch weite-
re 18 Variablen auf ihre Wirkung hin untersucht. Da-
bei konnte beohachtet werden 2), daB auf allen Straflen-

typen:

1) Das bedeutet, daB sich weibliche Pkw-Fahrer auf Innerorts-

2)

straBen bei eingebautem Automatikgurt 41,4 mal hdufiger
angurten als bel eingebautem Normalgurt (!).
Aufgrund des grofBen Gesamtumfangs der tabellarischen Aus-

wertungen zu diesem Problem, sollen die Ergebnisse hier
nur in Stichworten dargestellt werden.
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(1) Die Faktoren weiblich, hohe Schul- und Berufs-
ausbildung (Schichtindikatoren), hohes Einkommen,
Zustimmung zur BuBgeldbewehrung der Anlegepflicht
und Verunsicherung durch andere Pkw-Fahrer ("Ab-
sicherungsfahrwelt", vergl. Kap. II 4.) fast
immer eine hohere Anlegequote bedingten,

(2) sich Personen mit niedrigerem (hohem) Lebens-
und Fiihrerscheinalter und niedriger (hoher) Kilo-
meterleistung pro Jahr tendenziell hiufiger (selte-
ner) angurteten,

(3) kein oder kein konsistenter Zusammenhang zwischen
der GroBRe des Wohnortes und der PSQLeistung des
Pkw und dem tatsichlichen Anlegeverhalten bestand.

Erkenntnisse aus dem Methodenvergleich filir Wirksam-
keitskontrollen

AbschlieBend sollen die wesentlichen Ergebnisse des
Methodenvergleichs, die man natiirlich auf Zhnliche
Problembereiche ibertragen kann, noch einmal kurz zu-
sammengefaflt werden. Ausgangspunkt fiir die Priifung
der Befragungs- und Beobachtungsinstrumente waren so-
wohl theoretisch als auch empirisch begriindete Zwei-
fel an der Validitat der durch Befragungen gewonnenen
Daten lber das Sicherheitsgurtverhalten in dem Sinne,
daB durch eine Befragung von Personen iiber deren Be-
ziehungen zum Sicherheitsgurt nicht das gemessen wird,
was gemessen werden soll - ndmlich das tatsichliche,
manifeste Verhalten ~, sondern Kategorien sozialer
Einstellungen zum Sicherheitsgurt, aus denen keine
giltigen Schliisse fir das Verhalten ableitbar sind.
Validitatskriterium war die empirische Qualitit von
Aussagen uber das Sicherheitsgurteinbau- und Sicher-
heitsgurtanlegeverhalten.
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Im Hinblick auf das Gurteinbauverhalten konnte ge-
zeigt werden, daB Befragungsdaten nur in geringem
MaBe von den als gliltig bewiesenen Beobachtungsdaten

abwichen. Unter Beriicksichtigung von Faktoren wie

der zeitlichen Differenz zwischen Erfassung der Beo-
bachtungs- und Befragungsdaten sowie Absichtserkld-
rungen lber intendierten kurzfristigen Einbau von
Sicherheitsgurten in die Pkw kann man davon ausgehen,
daB mit dem Befragungsinstrument in der Regel Ergeb-
nisse von fast gleicher Qﬁalitét wie mit dem Beobach-
tungsinstrument zu erzielen sind.

Ganzlich andere Resultate ergab der Methodenvergleich
jedoch beim Gurtanlegeverhalten. Hier konnte selbst
durch umfangreiche multivariate Auswertungen nur in
seltenen Fdllen eine gewisse Anndherung der Befragungs-
daten an die durch Beobachtung eindeutig beschriebene
empirische Realitdt konstatiert werden. Die Abweichun-
gen der Befragungsdaten bewegten sich durchweg in
GroBenordnungen, die empirisch giiltige Aussagen iiber
das Anlegeverhalten der Untersuchungsobjekte unmdglich
machten., Daraus kann unter den dargestellten Bedingun-
gen nur der SchluB gezogen werden, daf zur Formulierung
gliltiger Aussagen von beiden untersuchten Erhebungs-
instrumenten allein die Methode der direkten Verhaltens-

beobachtung anwendbar ist.

Beim Vergleich der Daten beider Erhebungsintrumente

zum Anlegeverhalten konnte aber auch beobachtet wer-
den, daB sich, abgesehen von den Abweichungen bei der
Erfassung der Hohe der tatsiachlichen Anlegequote, in
den meisten Fallen der multivariaten Auswertungen quali-
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tativ gleiche Ergebnisse im Hinblick auf die Abhdn-
gigkeit der Gurtanlegehiufigkeit von Variablen wie
Geschlecht, Alter, Fahrleistung etc. ergaben. Aus
diesem Faktum kann man daher den SchluB ziehen, daB
die Befragungsmethode zumindest fiir die Formulierung
qualitativer (Tendenz-)Aussagen, also fiir eine Kau-
salanalyse geeignet ist. Jedoch sind auch hier Fidlle
denkbar, wo intervenierdende Einfliisse wirksam wer-
den konnen, die zur Verfdlschung der Ursache-Wirkungs-
Relation fihren und somit selbst qualitative Aussagen
nicht mehr zulassen. Das kdnnte z.B. (wie oben postu-
liert) dann geschehen, wenn sich durch Ankiindigungs-
effekte einer MaBnahme (Einfiihrung von Anlegepflicht
oder Anlegepflicht und Strafbewehrung) die verbal
geduBerten Einstellungen 2zu konkreten Verhaltenswei-
sen und die tatsichlichen Verhaltensweisen anndhern,
so daB bestehende Tendenzen von Einfliissen anderer,
modellexterner Variablen iiberlagert werden. Die Lo-
sung dieses zusdtzlichen Problems der a-priori-Iden-
tifizierung potentieller Stdrvariablen tragt dann
zusdtzlich zur Erschwerung der Analyse bei und der
Einsatz des Befragungsinstrumentes muf zur Unter-
chung der diskutierten Fragestellungen noch vorsich-
tiger gehandhabt werden.

Auf der Basis der vorgelegten Ergebnisse kann abschlie-
Rend festgestellt werden, daB fir die valide Erfas-
sung des Gurtverhaltens allein die Methode der direk-
ten Verhaltensbeobachtung im Verkehr optimal ist.
Sollten zusatzliche Fragestellungen untersucht und
Merkmale erfaBt werden, die nicht der Beobachtung zu-
ganglich sind, so bietet sich als Kombination beider
untersuchter Datenerhebungsmethoden die gleichzeitige
Beobachtung und Befragung derselben Population an.
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Das kann entweder in Form von Beobachtung und an-
schlieBender schriftlicher Befragung (wie fir die-
se Arbeit durchgefiihrt) geschehen oder in Form von
Beobachtung und direkt anschlieBender miindlicher
Befragung der Untersuchungsobjekte q). Die letzte
der beiden Moglichkeiten ist immer dann vorzuziehen,
wenn die ausgewdhlte Stichprobe im Interesse der
Generalisierbarkeit der Untersuchungsergebnisse
(Riickschliisse von den Sampledaten auf die Gesamt-
population) méglichst vollstindig ausgeschépft wer-
den soll. ‘

3.3 Die Ergebnisse der reinen Verkehrsverhaltensbeobach-
tungen

In diesem letzten Abschnitt der empirischen Analyse
so0ll anhand der durch Verhaltensbeobachtungen im Ver-
kehr gewonnenen validen Daten untersucht werden:

(1) Wie die Zielvariablen (Gurteinbau, besonders
aber Gurtanlegen) sich im Untersuchungszeitraum
von Januar 1974 bis September 1977 verdndert ha-
ben und ob die Verinderungen den durchgefiihrten
Mafnahmen direkt zuzuordnen sind,

1) Die Frage, warum eine solche Vorgehensweise nicht schon
zu Anfang des gesamten Untersuchungskomplexes fiir die
Wirksamkeitsuntersuchungen eingeplant war, kann dahin-
gehend beantwortet werden, dafl damals das Validit&tspro-
blem mit allen Implikationen aufgrund fehlender empi-
rischer Ergebnisse nicht im erforderlichen Umfang iber-
sehen werden konnte.
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(2) wie hoch der EinfluB des verstidrkten Einbaus
von Automatikgurten auf Verinderungen der An-
legequote gewesen sein konnte (Falsifikations- .
versuch der Wirkungshypothese),

(3) wie groB der EinfluB von anderen beobachtbaren
Variablen auf die Ausprigung der Gurtvariablen
ist.

‘Zuerst soll aber ein kurzer Uberblick iiber die Daten-
erhebungsmethode gegeben werden.

Die Erhebungsmethode

Primdres Ziel bei der Konzeption der Datenerhebungs-
methode war es gewesen, solche Untersuchungseinheiten
aus dem gesamten Verkehrsgeschehen fiir das Beobach-
tungsverfahren auszuwidhlen, die es erlauben, Aussagzen
tber GréBe und zeitliche Entwicklung von Ausprigungen
der Gurtvariablen unter Berilicksichtigung der sie be-
dingenden (Ursachen-) Variablen zu machen. Zur Losung
dieses Problems wurde im Rahmen eines Forschungsauf-
trages der BASt zur Ermittlung reprdsentativer Gebiets-
auswahlen fir Verkehrs- und Unfalluntersuchungen durch
die an der Fakultat filir Soziologie der Universita®
Bielefeld eingerichtete Projektgruppe "Reprasenta:ive
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1)

Bezirke" ein Gutachten erstellt . Darin wurde
nach Untersuchung einer Vielzahl strategisch bedeut-
samer EinfluBifaktoren 2 empfohlen, die Erhebungen
in nach verschiedenen Kriterien zu bestimmenden
Auswahlbezirken (Stddten) durchzufilhren. Aus Griinden
der unumgdnglichen Testung der Auswahl- und Erhe-
bungsmethoden fanden die umfangreichen Erhebungen
zuerst in zehn Bezirken statt. Spiter wurde diese
Zahl auf sechs und in einem weiteren Schritt auf
vier Erhebungsbezirke reduziert, da sich herausstell-
te, daB durch eine Reduzierung die Qualitat der Da-
ten nicht beeintrdchtigt wurde 3 . Die beiden ersten

1) Vergl. Biischges, G., Schulte, W., Wittenberg, R.,
Regionale Auswahleinheiten in der StrafBenverkehrs-
sicherheitsforschung. Voraussetzungen, Moglich~
keiten und Grenzen der Verwendung regionaler Aus-
wahl- und Erhebungseinheiten im Rahmen einer Grund-
auswahl fir Zwecke der Strafenverkehrssicherheits-
forschung, Bielefeld 1974 und: Projektgruppe "Re-
prasentative Bezirke", Empfehlung fiir die Gestal-
tung der Auswahl im Zusammenhang mit den Unter-
suchungen zur Sicherheitsgurtkampagne, unvercffent-
lichter Bericht, Bielefeld 1973.

2) Das waren vor allem sozio-demographische, verkehr-
liche und Pkw-bezogene Faktoren.

3) Vergl. Zelinka, F.F., Hippchen, L., Reker, K.,
Sicherheitsgurteinbau~ und - anlegequoten: Repri-
sentativerhebung im Januar 1974, unverdffentlichter
Forschungsbericht, Kéln 1974 und Volks, H., Durch-
fihrung von Verkehrserhebungen auf Autobahnen,
Land- und InnerortsstraBen in vier Stadtbezirken
zur Messung des Sicherheitsgurteinbau- und Anlege-
verhaltens von Pkw-Fahrern, unveroffentlichtes Ar-
beitspapier, Koln 1976.



Erhebungen von Januar und November 1974 wurden je-
doch nur auf InnerortsstraBen durchgefiihrt, da man
damals von der (ex post als falsch bewiesenen) Ver-.
mutung ausging, daB Beobachtungen auf AuBerorts-
straBen kaum mdglich seien und dort fehlende Daten
Uberdies durch Ergebnisse aus Meinungsbefragungen
kompensiert werden kdnnten 1). Daher existieren
Daten aus Verkehrsbeobachtungen iiber alle StraBen-
typen erst fir den Zeitraum ab August 1975. Solche
Datenerhebungen auf InnerortsstraBen und auf Land-
straBen und Autobahnen im Umkreis von mindestens
20 und maximal 70 Kilometern um die Stadtbezirke
finden seit August 1975 und in standardisierter
Form in vier Bezirken regelmiBig seit Mirz 1976
statt 2>.

Beobachtet wird an insgesamt sieben Tagen jeweils
von 7°° bis 18°°Uhr; davon Montag, Dienstag und Mitt-
woch Innerorts, Donnerstag und Sonntag auf Auto-
bahnen, Freitag und Samstag auf LandstraBen. Die
Auswahl der Untersuchungsobjekte (Pkw mit deutschem
Kennzeichen) erfolgt nach Zufallskriterien nach vor-
gegebenen Zeit- oder Mengenintervallen. Innerorts

und auf Autobahnen werden pro Stunde 70, auf Land-
straBen pro Stunde 60 Objekte erfaBt, wobei Stand-
orts-, Richtungs- und Fahrspurwechsel vorgesehen sind
und explizit erfaBt werden. Insgesamt werden Daten

zu folgenden Variablen erhoben 3

1) Zelinka, F.F. u.a., a.a.0., S. 13.

2) Sie werden in Halbjahresabstinden jeweils in den
Bezirken von Amberg, Duisburg, Goppingen und Miin-
ster durchgefiihrt.

3) Bei den ersten Erhebungen wurden Daten noch zu ande-
ren Variablen, z.T. auch auf allen Straflentypen er-
hoben. Seit Marz 1976 wird nach dem dargestellten
Variablenplan beobachtet, wobei nicht aussagefadhige,
fiir das Gurtproblem irrelevante oder nicht zuver-
ldssig beobachtbare Merkmale aus dem Erhebungsplan
ausgeschlossen wurden.
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(1) alle StraRentypen:

~ Stadtbereich

-~ Wochentag

- Verkehrsart, Fahrtrichtung, Fahrspur
- Uhrzeit

- Gurtanlegen/Fahrer

- Geschlecht/Fahrer

~ Gurteinbau

- Gurtanlegen/Beifahrer

- Geschlecht/Beifanhrer

(2) nur Innerorts:

- Fahreralter (in Fiinfergruppen geschitzt)
- Insassenzahl des Pkw

~ Sitzposition mitfahrender Kinder

~ Pkw-Klasse

Aufgrund durchgefiihrter Reliabilitdts- und Validitats-
kontrollen kann davon ausgegangen werden, dafB die
solchermaBen erhobenen Daten den gestellten Anforde-
rungen (valide Aussagen) gerecht werden und unter den
gegebenen Umstdnden flir die Erfassung des Gurtverhal-
tens als optimal anzusehen sind.

Zeitliche Verzanderungen im Gurteinbau- und Gurtanlege-

verhalten

Im bisherigen Teil der empirischen Analyse konnten

aus dem Datenmaterial viele Belege dafiir gefunden wer-
den, dall die durch die Gurtkampagnen propagierten
Kommunikationsinhalte iiber die Medien verbreitet, bei
den Zielgruppen iiberwiegend angekommen und dort zur
Veranderung des Wissens- und Informationsstandes (Pro-
blemsensibilisierung) gefiihrt haben, wenn auch im
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Hinblick auf die Validit#t der Daten manche Einschrin-
kungen 2zu machen waren. Weiterhin konnte festgestellt
werden, daf auch fiir die normativen Regelungen ins-
besondere zum Anlegen des Sicherheitsgurtes ein ge-
schirftes ProblembewuBtsein bestand. Damit konnten
Aussagen zu den MaBnahmen und. dem Bereich der Sekun-
ddrziele gemacht werden, sowohl was die Beziehungen
innerhalb der Variablenklassen als auch zwischen ihnen
angeht. Noch nicht untersucht wurden Indikatoren aus
der Klasse der Variablen zum tatsichlichen Gurtverhal-
ten (bis auf die in Abschnitt 3.2 durchgefiihrte Ana-
lyse mit primir anderer Zielsetzung) sowie die hypo-
thetisch postulierte Verbindung von MaB8nahmen und
diesen Verhaltensvariablen.

Im folgenden sollen nun anhand der validen Beobachtungs-
daten (1) das manifeste Gurtverhalten und seine Ver-
anderungen in der Zeit quahtifiziert und (2) die Be-
ziehung der durchgefiihrten MaBnahmen zu den stattge-
fundenen Veranderungen des Gurtverhaltens untersucht
werden. Aufgrund der unzureichenden Datenbasis kann
die Untersuchung zu (2) jedoch nur in Form eines Ver-
gleichs zwischen beiden Variablengruppen unter Zu-
hilfenahme plausibler Zusatzannahmen (Hypothesen)
durchgefiihrt werden, denn empirisch giltige Aussagen
sind nur dann zu formulieren, wenn beide Variablen-
gruppen in einer identischen Objektmenge enthalten
sind. Auflerdem mufBl fir den Vergleich die a-priori-
Glltigkeit der ceteris-paribus-Bedingung unterstellt
werden, d.h. es wird angenommen, daB potentielle Ver-
anderungen der Gurtvariablen nur von den Einfliissen
der untersuchten MaBnahmen abhingig sind.
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Aus dem Vergleich zwischen Einfilhrung der Einbau-
und Nachriistpflichten sowie der ersten und zweiten
Aufklsirungskampagne auf der einen und dem Ansteigen

der Einbauquote auf der anderen Seite kdnnen folgen-
de Schliisse gezogen werden (Abb. 5, Tab. 14 A):

(1) Von Januar 1974 bis August 1975 stieg die Einbau-

quote auf InnerortsstraBen kontinuierlich um
insgesamt 23 % auf 64 % an. Da diese Erhdhung der
Gurteinbauquote mit Sicherheit nicht allein auf
das Ausscheiden #lterer, nicht mit Gurten ausge-
riisteter Pkw aus dem Verkehr zurilickzufiihren ist
(die dann durch Neuwagen mit Gurteinbau gemiB der
ab 1. 1. 1974 geltenden Vorschrift ersetzt werden),
pufl ein Teil des Anstiegs dem EinfluB der Aufklid-
rungsaktionen zugerechnet werden.

1)

2)

Da im Januar und November 1974 Verhaltensbeobach-
tungen nur auf Innerortsstrafien durchgefiihrt wur-
den, konnen iliber die Entwicklung der Einbauquoten
auf Autobahnen und LandstraBen keine Aussagen ge-
macht werden.

Nach Auskunft des Kraftfahrtbundesamtes betrug die
durchschnittliche Lebensdauer ("geldschte Pxw")

von Pkw in den letzten Jahren zwischen 9,9 und 10
Jahren. Im Beobachtungszeitraum von 19 Monaten
konnen aus dem Bestand also keinesfalls 23 % der
Pkxw ausgeschieden und durch Neuzulassungen ersetzt
worden sein. Auch wenn die Beobachtungsdaten Ver-
kehrs- und nicht Bestandsquerschnitten entstammen
(Folge: Geringere Lebensdauer der Pkw im Verkehrs-
querschnitt), wird dieser Effekt auf Innerorts-
strallen sicherlich dadurch kompensiert, daB dort
die Fshrleistungen geringer als auf den AuBerorts-
straflen sind (die durchschnittliche Pkw-Lebensdauer
daher hoher ist) und die Globaldaten des KBA fiir
alle Straflentypen um diese Grofle in die andere Rich~
tung zu korrigieren sind.
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Abb. 5: Gurteinbauverhalten nach Verker:sbeobachtungen in Abhingigkeit vom StraSentyp
im Zeitvergleich Januar 1974 bis September 1977

in v.H.
100%
ez Autobahn
cmmD em=s emw Landstrale
90 }
eoee 809000 Innerorts
80 }
JE
’ -
70 '—“—, —
4 b
._______/. b
A -
» b—
®
L [
L] b
60 e ® -
} L o [
L]
» L
L]
ie —
» b
o | S—
L]
o —
.‘ ""
50 ° -
L. @ o
L]
° L
.  —
» -
40 |— L
- -
b L
I =
20 f— —
I -
I— —
0 - —
F— —
10 = L
[ Einbau- knlege~ und
pflicht/ 1'~G_mtt"_ 2. Gurt- Nachriist-
| Neuwagen kampagne kampagne {pflicht
(o) " P i P " 1
. . . . . N . N 5;
] > 0 > 8 » ko B,
o o = o & * o
- = . < =z n» B o g (5]
¢ 1974 3¢ 1975 v 1976 Ve 1977

Zeitraun



- 99 -

(2) Im darauffolgenden Zeitraum von nur fiinf Monaten
(August 1975 - Mirz 1976) ist fiir alle drei Stra-
Bentypen ein erheblicher Anstieg der Quoten zu ver-
zeichnen (Autobahn und Innerorts 20, LandstraBe 19
Prozentpunkte). Neben den unter (1) genannten Fak-
toren ist hier vor allem der EinfluBl der ab 1. 1.
1976 geltenden Nachriistpflicht als Hauptursache
anzuseher. Es kann vermuntet werden, daB - nicht
zuletzt als Folge der durch Aufklidrung gut vor-
bereiteten Einfiihrung der Nachriistpflicht - viele
der Pkw-Besitzer die erst zum nichsten TUV-Termin
fallige Nachriistung vorgezogen haben. Dafir spricht
auch die Tatsache, dafl

(3) von Marz 1976 bis September 1977 nur noch gering-
fligige Steigerungen zu verzeichnen sind (Auto-
bahn 3, LandstraBe 8, Innerorts 9 Prozentpunkte).

(4) Die Einbauquot; auf Autobahnen ist zu allen Erhe-
bungszeitpunkten héher als auf den anderen StraBen-
typen. Als Ursache dafiir ist erstens das geringere
durchschnittliche Lebensalter der im Verkehrsquer-
schnitt erfaBten Pkw auf Autobahnen anzusehen
(frilherer Ersatz durch Neuwagen mit Gurteinbau)
und zweitens die Tatsache, daB auf Autobahnen mehr
Pkw der oberen Preisklassen gefahren werden, die
teilweise schon vor der Einfihrung der Einbau-
pflicht in Neuwagen ab Werk auf freiwilliger Basis
mit Gurten ausgerilistet waren.

(5) Mit dem Ausscheiden der Blteren, vor dem 1. 4. 1970
zugelassenen und nicht freiwillig nachgeriisteten
Pkw aus dem Verkehr 1ist der Zeitpunkt absehbar,
zu dem (fast) alle Pkw mit Gurten ausgeriistet sein

werden.
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Als Fazit bleibt festzuhalten, daB sowohl die Rechts-~-
vorschriften als auch die Propagierung des vorzei-
tigen, freiwilligen Einbaus zum heute erreichten ho-
hen Ausriistungsstand beigetragen haben. Damit ver-
groferte sich, bezogen auf die gesamte Pkw-Fzhrer-
population die Moglichkeit zur Steigerung der Anlege-

quote und damit zur weiteren Reduzierung der Unfall-
folgen.

Ist der Erfolg der MaBnahmen beim Gurteinbau zwar als
optimal zu bezeichnen, so ist aber gleichzeitig nicht
zu vergessen, daB der Gurteinbau selbst nur eine not-
wendige, bei weitem aber nicht hinreichende Bedin-
gung fir das eigentliche Ziel ist, das Gurtanlege-
verhalten positiv zu beeinflussen. Obgleich hier eben-
falls Erfolge erzielt wurden, ist die Entwicklung
weit weniger positiv verlaufen als zu wiinschen wire,
insbesondere wenn man als‘Zielgréﬁe eine Anlegequote
von ca. 90% vorgibt, deren Erreichbarkeit in einigen
Landern M als durchaus realistisch bewiesen wurde.
Nach Abb. 6/Tab. 14A zeigt sich fiir InnerortsstraBen2)
daBl die Anlegequote in mehr als eineinhalb Jahren
(Januar 1974 bis August 1975) trotz der beiden Auf-
klarungskampagnen nur minimal gestiegen ist; bezogen
auf alle Pkw mit eingebauten Gurten ist sie im August
1975 nur um 3% hoher. Es scheint so, als haben die
Kempagnen in diesem Zeitraum fast keinen EinfluB

auf das Anlegeverhalten gehabt.

1)

2)

S50 z.B. in der Schweiz, in Australien, Schweden oder
Frankreich. Vergl. auch Kap. II 4.

Im Januar und November 1974 wurde das Anlegeverhalten
nur auf InnerortsstraBen beobachtet.

1)
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Abb. 6: Gurtanlegeverhalten nach Verkenrebeobachtungen in Abhdngigkeit vom StraSentyp
im Zeitvergleich Januar 1974 bis September 1977
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Von August 1975 jedoch stieg die Anlegequote kurz
vor der Einfiihrung der Anlegepflicht (November 1975)
bis kurz danach (Januar 1976) auf allen StraBentypen
stark auf einen danach nicht wieder erreichten hohén
Stand an. Ab Marz 1976 bis zum Erhebungszeitpunkt
von Oktober 1976 fiel sie in erheblichem MaBe auf
einen vorldufigen Tiefstand und stabilisierte sich
dort bis zum Marz 1977.

Es scheint so, als habe sich bis zum Marz 1977 ein
Trend " durchgesetzt, der allein durch die ab
1.1.1576 eingefiihrte Pflicht und alle damit verbun-
denen Wirkungsfaktoren empfindlich beeinfluft worden
ist. Diese Hypothese stiitzt sich auf die empirisch be-
legbare Tatsache, daB durch die Einfithrung einer An-
legepflicht allein weder die verfestigten Person-
lichkeitsstrukturen noch die aus ihnen resultieren-
den, als Handungsregulative wirkenden Fahrwelten
merklich verandert werden konnen 2). Daraus kann als
Prognose abgeleitet werden, daB die Einfiihrung der
Pflicht, vorausgesetzt sie wird als einigermaBen ver-
bindlich angesehen,allenfalls kurzfristig wirken

kann 3). Lingerfristig gesehen wird sie dann,wenn
keine negativen Folgen (wie etwa durch staatliche
StrafmaBnahmen oder Unfallerlebnisse) bei VerstoBen
gegen sie eintreten,nicht mehr als verbindlich er-
lebt, so daB die weiter bestehenden und unveridndert
gebliebenen psychischen Verhaltensursachen unge-

stort wirken kénnen, d.h. nicht mehr von anderen

1) Ob ein solcher Trend iiberwiegend auf die durchgefiihrten
AufklirungsmaBnahmen zuriickgefiihrt werden kann, mufl bezwei-
felt werden. Ein wichtiger Faktor, der fur die Entwick-
lungsrichtung mitbestimmend sein kann, ist der Gurttyp,
dessen EinfluB auf Verinderungen des Anlegeverhaltens in
der Zeit im nachsten Abschnitt untersucht werden soll.

2) Vergl. Berger, H.-J. u.a., Verhalten von Gegnern ....,
a.a.0., S. 35, 132 f

3) Ebenda und dieselben, Probleme der Anlegepflicht, a.:z.0.,
S. 14 ff.
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Faktoren iiberlagert werden. Als Folge davon wird die
Anlegequote auf den alten Stand absinken und/oder
sich weiter im Rahmen eines Entwicklungstrends be-
wegen.

Als Einzeleffekte, die die zwar nur kurzfristig wirk-
same, aber doch sehr starke Erhdhung der Anlegequote
bewirkt haben, kdnnen genannt werden:

(1) Der Ankiindigungseffekt der MaBnahme (Ansteigen
der Quote schon im November 1975),

(2) der Einfiihrungseffekt der MaBnahme selbst,

(%) die parallel zur Einfiihrung der Pflicht stark
diskutierte mogliche Einfiihrung eines BuBgeldes
bei Verstdfien gegen die Anlegepflicht.

Sicherlich haben diese Effekte in ihrer gemeinsamen
Wirkung die zeitweilige Verbindlichkeit der MaBnahme
fiir das Verhalten der Pkw-Fahrer hervorgerufen bis zu
dem Zeitpunkt, in dem aufgrund fehlender Verstidrkun-
gen zur dauerhaften Etablierung der positiven Ver-
haltensweisen diese positiven Anlegegewohnheiten wie-
der "abzubrdckeln" begannen.

Geht man davon aus, daB im Mirz 1977 ein gewisser
Stabilisationspunkt erreicht wurde und danach die
"normale"” Entwicklung des Anlegeverhaltens mit Ver-
dnderungen in gemdBigtem Umfang zu erwarten war, so
ergibt sich nach dem unerwarteten, verhdltnismiBig
hohen Anstieg der Anlegeguoten auf den Innerorts—
stralen im September 1977 ein weiterer Einschnitt

in der vermuteten Trendentwicklung. Als Ursachc die-
ser "gestdrten" Entwicklung sind vor allem zwei Fak-
toren zu nennen. Als erstes wird diec vor September
1977 hdufig diskutierte Frage der Einfiihrung
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eines BuBgeldes bei VerstoBen gegen die Anlege-
pflicht zu einer stdrker erlebten Verbindlichkeit
der Vorschrift in Teilgruppen der Fahrerpopula-
tion gefihrt und so zu einer Erhochung beigetragen
haben, vor allem auch deswegen weil in den Medien
wiederholt explizit darauf hingewiesen wurde, dafB
die Strafbewehrung von der weiteren (positiven)
Entwicklung der Anlegequoten auf Innerorts- und
LandstraBen ungefshr in Richtung auf den hohen
Stand der Autobahnquoten abhdngig gemacht werden
sollte. Zweitens ist die Erhshung sicherlich zum
Teil auch auf eine weitere Aufkldrungskampagne des
BMV, die im Juni 1977 begann 1 , zurickzufiuhren.
Das im Rahmen dieser Kampagne als besonders wichtig
und wirksam hervorgehobene Angurten auf Innerorts-
straBen konnte dabei die Entwicklungsrichtung der
Anlegequoten bestimmt, mithin auch das leichte Ab-
sinken der Quoten auf der Autobahn verursacht ha-

ben 2).

1) Die Untersuchung der Effekte der von Juni bis De-
zember 1977 laufenden Gurtkampagne (Kosten: 2,7
Mio. DM) ist nicht expliziter Bestandteil der Ana-
lyse. Zur Erklarung der von Marz bis September 1977
stattgefundenen Veradnderungen beim Gurtanlegever-
halten muBl sie aber trotzdem herangezogen werden.

2) Fir Fahrer von Pkw mit eingebauten Gurten betru-
gen die Verdnderungen (Prozentpunktdifferenzen)
von Mirz bis September 1977 auf InnerortsstraBen
+ 5, auf LandstraBen + 1, auf Autobahnen - 2
(vergl. Tab. 14 A).
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Mittels der Daten aus Tsb. 14 A, die im Hinblick
auf die zeitliche Entwicklung der Anlegequoten bis-
her nur filir die Pkw-Fahrer dargestellt worden ist,
kann auBerdem noch gezeigt werden, daB die Anlege-
quoten fiir die Beifahrer durchweg einige Prozent-
punkte hoher liegen als fir die Fahrer. Dabei ist
die Tatsache, daB sich zum Zeitpunkt der ersten
Erhebungen die Beifahrer etwas weniger oft angurte-
ten, vermutlicn darauf zuriickzufiihren, daB damals
das Gurtanlegen eher als Problem der (aktiven) Pkw-
Flihrer angesehen wurde, spidter aber aufgrund der
AufklidrungsmaBnahmen mit Betonung der Wichtigkeit
des Anlegens gerade auch flir Beifahrer von allen
Fahrergruppen als richtig akzeptiert wurde. Das
trotzdem etwas positivere Verhalten der Beifahrer
ist aller Wahrscheinlichkeit nach darauf zuriickzu-
fiihren, daB die Beifahrer iiberwiegend Frauen mit
grofieren Neigungen zur (sozialen) Absicherung sind 1).

Obwohl das Ziel der Analyse in diesem Abschnitt
primdr die Untersuchung des Zusammenhangs zwischen
MaBnahmen und stattgefundenen Anderungen im Anlege-
verhalten gewesen war, seien noch einige Uberlegun-
gen iber die Ursachen der zu allen Erhebungszeit-
punkten beobachteten, nach Strafentyp stark unter-
schiedlichen Hohe der Anlegequoten angefihrt und
zwar exemplarisch fiir die Autobahnen, die sich-durch
besonders hohe, von den anderen StraBentypen stark
abweichende Anlegequoten auszeichnen. Die Ursachen
fir die hohen Anlegequoten auf den Autobahnen sind
vor allem in folgenden Faktoren zu sehen, die durch
die oben dargestellten empirischen Befunde erhdrtet
werden und zusdtzlich hohe Plausibilitdt in Anapruch
nehmen konnen:

1) Auf die Beziehungen zwischen dem Anlegeverhalten
von Fahrern und Beifahrern sowie auf den Einflufl
des Faktors "Geschlecht" wird spiter noch im Rah-
men der multivariaten Analyse (Abschnitt 3.3.4)
naher eingegangen werden.
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(1) Da Autobahnfahrten in der Regel wesentlich linger
dauern als Fahrten auf LandstraBen und besonders
‘InnerortsstraBen werden alle mit dem Gurt ver-
bundenen Angste durch den Anlegevorgang nur ein-
mal in einem l&ngeren Zeitraum aktualisiert.
Der probtlembeladene Anlegevorgang tritt dabei in
seiner Bedeutung vor der eigentlichen, langer-
dauernden Fahrphase zurlick.

(2) Auf Autobahnen ist der mit Abstand stirkste An-
teil an Pkw mit eingebauten Automatikgurten zu
beobachten. Der Besitz von Automatikgurten fihrt
aber (wie in Abschnitt 3.2.2 gezeigt werden
konnte) wesentlich hidufiger zur tatsidchlichen Be-
nutzung als der Normalgurt.

(3) Die Bewaltigung der weithin akzeptierten Forde-
rungen der sozialen Gurtnorm kann - neben dem
realiter immer noch nicht sehr hzufigen tatsach-
lichen Anlegen des Gurtes - auf zwei Wegen ge-
schehen. Erstens als Scheinerfiillung (Gewissens-
beruhigung) durch Anpassung der vor sich selbst
und nach auBen hin vertretenen Einstellungen an
die Normanforderungen ohne Verdnderungen des
Gurtverhaltens. Zweitens - und das wiirde fur
die Autobahnen zutreffen - als tatsichliche Er-
fiillung der Norm in Ausnahmesituationen wie 2z.B.
bei ldangeren Fahrten auf Autobahnen wo das Gurt-
anlegen als eine Art Ersatzhandlung zu verstehen
ist, die die im tdglichen Verkehr doch nicht ganz
zu verdrangenden Gewissensbisse wenn der Gurt
nicht angelegt wird, durch Teilerfiillung der Norn
in Ausnahmesituationen kompensiert. Dieser Fak-
tor wird noch durch den in Punkt (1) genannten
Mechanismus unterstiitzt.
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Als SchluBfolgerung aus den Daten zur Wirksamkeits-
untersuchung kann gesagt werden, daB die Aufklarungs-
maBnahmen vermutlich einen EinfluB auf die Erhdhung
der Anlegequoten gehabt haben, der aber sicherlich
nur fir einen Teil des beobachteten Anstiegs der An-
legequoten als ursdchlich anzunehmen ist. Mit Sicherheit
hat aber die Einfithrung der Anlegepflicht, wenn
teilweise auch nur tempordr, die grdBeren Verhaltens-
anderungen verursacht. Daraus ist abzuleiten, daB
normative Verdanderungen, insbesondere wenn sie durch
StrafmaBnahmen verstirkt werden (oder durch Diskus-
sionen um solche Strafmafnahmen von den Zielgruppen
als verbindlich erlebt werden) fiir das Ziel der merk-
lichen Steigerung der Anlegequoten optimal, d.h.

beim Vergleich mit den AufklirungsmafBnahmen erheblich
wirksamer sind.

Die Aussage iber die langfristige Wirkung der Auf-
klirungsmaBnahmen (Trend) gilt jedoch nur unter der
Pramisse der postulierten Nichtwirkung anderer Fak-
toren (abgesehen von dem EinfluB der untersuchten
normativen Verdnderungen). Ob diese Pramisse in der
empirischen Realitdt aber aufrechterhalten werden
kann, soll im nichsten Abschnitt am Beispiel des Ein-
flusses des Gurttyps (Normal- oder Automatikgurt) ge-
prift werden.

Der EinfluB von Verznderunecen beim Einbau von Auto-

matikgurten suf zeitliche Verdnderungen im Anlege-

verhalten

Jede Priifung der hypothetisch postulierten Beziehungen
zwischen Ursachen- und Wirkungsvariablen muBl die Unter-
suchung des Einflusses anderer als der als wirkend
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postulierten Faktoren einschlieBen, denn diese Vor-
gehensweise ist nicht nur notwendiges und legitimes
Mittel wissenschaftlicher Analysemethoden, sondern
vor allem auch im Interesse der Aufstellung empi- .
risch gultiger Aussagen iiber die Realit&dt unbedingt
erforderlich. Das Analyseziel jeder Hypothesentestung
mit dem Anspruch auf Giiltigkeit besteht namlich nicht
darin, Indikatoren zu finden, die die Hypothesen be-
statigen (implizite: Intervenierende oder Stérfaktoren
demnach auszuschlieBen), sondern gerade darin,die
aufgestellten Hypothesen zu widerlegen (Falsifika-
tionsversuch). Nur wenn der unternommene Falsifika-
tionsversuch nicht gelingt, gilt die Hypothese als
(vorliufig) gililtig akzeptiert bis sie bei erneuter
Testung entweder widerlegt oder - erneut bestatigt -
weiter als richtig angesehen werden kann 1 .

Daher mufl auch bei der Wirksamkeitsﬁberprﬁfung zum
Sicherheitsgurt der Einfluf anderer als der als wirk-
sam postulierten Faktoren untersucht werden. Obwohl
fiir die Wirksamkeit von AufklirungsmaBnahmen auf die
Verdnderung des Gurtverhaltens keine allzu hohen
Effekte unterstellt werden koOnnen, widre hier z.B. an
alle anderen Aufklarungsaktionen zu denken, die nicht

1) In diesem Sinne besteht die Priifung von Theorien
oder aus ihnen abgeleiteten Aussagen (Hypothesen)
aus einer nie endenden Folge von Falsifikations-
versuchen. Theorien und Hypothesen konnen also nie
als endgliltig richtig bewiesen, sondern nur als
vorlaufipg nicht widerlegt akzeptiert werden. Vergl.
hierzu z.B. Albert, H. %Hrsg.), Ausgewahlte Auf-
sitze zur Wissenschaftstheorie der Sozialwissen-
schaften, Tibingen 1964.
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Bestandteil der beiden oben dargestellten Kampagnen
gewesen sind 1). Eine weitere wesentliche Ursache
der Verdnderungen ist auch in dem verstarkten Ein-
bau von Automatikgurten und dem dadurch angestiege-
nen Anteil dieser Gurte in der gesamten Pkw-Popula-
tion zu sehen. Diese Annahme stiitzt sich vor allem
auf die Ergebnisse des Abschnitts 3.2.2, in dem nach-
gewiesen werden konnte, daB die Automatikgurte auf-
grund der motivationspsychologisch belegbaren Pro-
duktvorteile regelmdBig zu einer hoheren Gurtbenut-
zung fithren. In welchem Umfang die Bestandsverlage-~
rung von den Normal- zu Automatikgurten zu der Steige-
rung der Gurtanlegequoten beigetragen haben konnte,
soll im folgenden untersucht werden.

Dazu wird mittels einer Modellrechnung, die auf In-
formationen iiber die Anteile der Gurtarten am Gesamt~
bestand Ende 1975 und Anfaﬁg 1977 basiert, zu priifen
sein, wie sich die Anlegequoten entwickelt hdtten,
wenn die Gurtanteile zwischen den Erhebungsterminen
November 1975 und Marz 1977 gleichgeblieben wiren.
Die Differenzen zwischen den so errechneten hypothe-
tischen Anlegequoten fiir Mirz 1977 und den tatsdch-
lich beobachteten Quoten geben dann fiir den Zeitraum
von November 1975 bis Miarz 1977 die HBhe der Verdnde-
rungen an, die unter den gemachten Modellannahmen
allein auf die Bestandsverinderungen der Gurtart zu-
riickzufiihren sind. Durch den Vergleich dieser Verdnde-
rungen mitvden tatsdchlich beobachteten kann darauf-
hin der Effekt des Gurtfaktors quantifiziert werden.

1) Da hieriliber keine ausreichenden Informationen vorlie-
gen, ist eine solche Untersuchung nicht mdglich.
Trotzdem muB diesen anderen Aktionen neben den unter-
suchten eine Wirkung auf die Verandemngen der Ziel-
variablen zugemessen werden, so daB die beobachteten
Effekte, soweit sie den Aufklirungskampagnen zuzu-
rechnen sind, noch geringer eingeschitzt werden
miissen.
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1),

Als Rechenelemente werden definiert

At75 = Gesamtanlegequote der Gurtbesitzer im
November 1975

At?? = Gesamtanlegequote der Gurtbesitzer im
Marz 1977

An77 = Anlegequote der Normalgurtbesitzer im
Marz 1977

A = Anlegequote der Automatikgurtbesitzer im

a77 " Marz 1977

th77" hypothetische Gesamtanlegequote der Gurtbe-
sitzer im Mirz 1977 auf der Basis der Vertei-
lung von Automatik- und Normalgurten im
November 1975

E 75 = Anteil der Normalgurte an allen Gurten im 2)
n November 1975
E g = Anteil der Automatikgurte an allen Gurten im
a November 1975
En77 = Anteil der Normalgurte an allen Gurten im
Marz 1977
Ea?? = Anteil der Automatlkgurte an allen Gurten im
Marz 1977
f75 = Faktor, um den die Anlegequote der Automatik- 3)
gurtbesitzer hoher als die der Normalgurtbe-

sitzer ist
D = At?? - Ath?? = hypothetische Differenz der Ver-

dnderung der Gurtanlegequoten von November 1975
bis Marz 1977, die allein auf den héheren Anteil
von Automatikgurten am Bestand von Marz 1977 zu-
rickzufithren ist

= A -
T 77
Veranderungen der Gurtanlegequoten von Novemt:r
1975 bis Marz 1977

At?S = reale Differenz der tatsdchlichen

1) Die Werte der definierten Rechenelemente sind in
Tab. 15 A aufgefiihrt.

2) Die Verteilung der Anteile an Normal- und Automstik-
gurten im Bestand basieren auf Daten aus Umfragen,
die - wie anhand der Postkartenbefragung vom Novem-
ber 1975 gezeigt werden konnte - nur geringfigige
und damit zu vernachlissigende Abweichungen zu dnn
validen Beobachtungsdaten aufweisen.

3) Datenbasis: Postkartenbefragung vom November 1975.
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Der Rechenvorgang ist der folgende:

. E

(1) & 77 * Aa?? - Ea77> : 100

t77 = (Rngp

Unter der Prdmisse, daB die Anlegequoten fir Auto-
matikgurtbesitzer im Mdrz 1977 um die gleichen Fak-
toren héher sind als im November 1975 gilt:

A

= A - f

a7 n77 75
Mithin ist:
A
(2) A o = 77 - 100
077 = Bpgp *+ Eapp * Ios

Die hypothetische Gesamtanlegequote im Marz 1977 ist:

(3) Ath?? = (An77 . En75 + Aa77 . Ea75) : 100
Da

(#) D = Aypo = Agpop und

(5) Dy = Apop = Agos

sind, kann der relative Anteil der allein auf die
hohere Ausriistung der Pkw im Mirz 1977 mit Automatik-
gurten zurickzufihrenden Veranderungen der Anlege-
quoten an den tatsichlichen Veranderungen leicht aus
(4) und (5) berechnet werden.
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Flir den Zeitraum von November 1975 bis Marz 1977 er-
geben sich nach Einsetzen der Werte aus Tab. 15 A

in die entsprechenden Gleichungen die in Tab. 16
(Abb. 7) dargestellten Resultate. Danach kann die
Hypothese iliber den vermuteten hohen EinfluB des Fak-
tors "Gurtart" auf das Ansteigen der Anlegequoten
fiir keinen der drei StraBentypen widerlegt werden.
Die hypothétische Beziehung muB also (vorliufig)

als gililtig akzeptiert werden 1 .

Die aus der Modellrechnung abzuleitenden wesentlichen
Aussagen sind:

(1) Die Verinderungen der Gurtart im Bestand (Erho-
hung des Einbaus von Automatikgurten um gut zwei
Fiinftel) konnen einen erheblichen Teil der Erhé6-
hungen der Gurtanlegequote von November 1975 bis
Mirz 1977 erklaren.

(2) Das gilt uneingeschrinkt fiir Autobahnen, Land-
und Innerortsstrafen.

(%) Die Wirkung des Automatikgurtes ist, bezogen auf
die Gesamtverdnderung der Anlegequoten je nach
Strafentyp unterschiedlich groB. Sie betragt auf
InnerortsstraBen ca. 29 % e , auf LandstraBen
58 %, auf Autobahnen 53 %. Damit ist im Gesamt-
verkehr fast die H#Zlfte der beobachteten Steige-
rung der Anlegequoten zu erkliren.

1) Imn Interesse einer erneuten Uberpriifung der Hypo-
these, wire es angebracht, zu diesem wichtigen Pro-
blem in absehbarer Zeit eine neue Erhebung durchzu-
fihren.

2) Damit kann die Vermutung von Berger u.a. als wider-
legt gelten, die aufgrund von Befragungsdaten glau-
ben, annehmen zu kOnnen, daf der Produktvorteil des
Automatikgurtes sich fiir kurze Fahrten nicht fest-
stellen lasse, auch wenn diese Annahme nach den
vorgelegten Daten tendenziell richtig ist. Vergl.
Berger, H.J. u.a., Verhalten von Gegnern ..., ¢.a.0.,
S. 111,
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Abb. 7: Der EinfluB des verstirkten Eistius von Automatikgurten und anderer Faktoren
auf die Entwicklung der Anlegequoten von November 1975 bis Mirz 1977

in v.H.
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Tab. 16: Quantifizierung der Zielvariablen des Rechenmodells
nach StraBlentyp "

A097 | Ra77 | #en77 | Do | Or fggiagiv:nvﬁiéndemg
[Autobahn 64,9 | 80,4 72,7 3,316,2 0,53%2
[LandstraBe| 38,3 | 61,7 | 50,0 5,018,6 0,581
Innerorts | 30,3 | 38,4 | 34,3 1,816,3% 0,286

1) Zur besseren Darstellung wurden die Werte, abgesehen von der
letzten Spalte, auf eine Stelle hinter dem Komma aufgerundet.

(4)

Unter Beriicksichtigung der Tatsache, daR bis Mirz
1977 erst knapp drei Viertel der Pkw mit einge-
bauten Sicherheitsgurten mit Automatikgurten und
im Gesamtverkehrsquerschnitt aller StraBentypen
noch 10 % der Pkw nicht mit Sicherheitsgurten aus-
geriistet waren, kann ceteris paribus bei Ausri-
stung aller Pkw mit Automatikgurten eine weitere
Steigerung der Anlegequoten prognostiziert werden.
Da de facto zumindest in fast allen Neuwagen ge-
genwartig Automatikgurte eingebaut werden, kann
auch in naher Zukunft mit einer zwar leichten aber
doch kontinuierlichen Steigerung der Anlegequoten
serechnet werden. Zur Ausschopfung dieses Reser-
voirs potentieller Gurtbenutzer kénnte z.B. durch
Propagierung des freiwilligen Einbaus oder der
Nachriistung und/oder durch eine entsprechende Vor-
schrift die Anlegequote weiter erhoht werden.
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Auf der Basis diese: Ergebnisse ist in einer Art
"negativer Wirkungesanalyse" zu folgern, daR an der
vermuteten Wirksamkeit insbesondere der urtersuch-
ten AufklarungsmaBrahmen weitere Abstriche gemacht
werden miissen. Davon unbeschadet bleibt moglicher-
weise die Notwendigkeit zu weiteren Einschrinkun-
gen, da andere potentielle Ursachen fiir des Anstei-~
gen der Anlegequoten entweder nicht quantifizierbar
(konkurrierende AufklarungsmaBnahmen) oder nicht
qualifizierbar, d.h. nicht zu identifigieren sind.

Der EinfluBl ausgewihlter Faktoren auf das Cicherheits-

gurtverhalten (multivariate Analyse).

Zum AbschluB der Auswertung der Beobachtungsdaten sol’
anhand einiger ausgewdhlter Indikatoren untersu: it
werden, welche Faktoren u.a. das Gurtanlegeverhalten
der Pkw-Insassen beeinflussen und welche liglichkeil-
ten sich daraus fir den Versuch ergeben, die Anlege-
quoten z.B. durch gezielte Aufkldrungsmafinahmen weiter
zu erhohen.

Am Beispiel der letzten Erhebungen vom Szptember 1977
wird zuerst der EinfluB des Faktors "Geschlecht" fiur
alle StraBentypen, der EinfluB der Faktoren "Insassen-
zahl", "Kinderbesetzung", "Kinderposition" und "Pkw-
Klasse" nur fir Innerortsstrallen L dargestellt. Beim
Faktor "Geschlecht" zeigt sich (Tab. 17), daB

1) Diese Variablen wurden nur im lnnerorisverkenr er=
hoben.
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Tab. 17: Gurtanlegeverhaiten vo Fahrern und Beifahrern insgesamt
und in Abhidngigkeit von Geschlecht der Fahrer und Bei-
fahrer nach StraBentyr im September 1977 D

in v.H.
Geschlecht des Gesc@lecht des
Gesamt Fahrers Beifahrers

miannl.| weibl. minnl. weibl. |Kind
o 74 73 79 75 78 46
E Fahrer (5.326) [(4.678)( 648) [(1.071) | (2.239) |{31)
§ ~ 79 76 81 74 78
<l [Beifahrer| (5 zu3) [(2.952)[( 391) [(1.071) |(2.239) | ~
% 56 56 57 61 62 40
£ Fehrer (4.442) |(3.606)( 83%0) | 597) | (1.521) {(50)
121
9 ] 58 59 56 57 60
Al [Beifshrer | (5 404y [(a.786)( 380) {( 595) [(1.521) | T
o 44 44 42 44 46 29
8 fahrer (7-833) [(5.932)[(1.901) |( 766) [ (1.607) |(45)
g _ 42 43 40 37 45
Hl [Beifahrer | 5 445y f(q.850) (562) |( 766) | (1.606) -

1) Basis: Pkw mit eingebauten Sicherheitsgurten.
Die Prozentzahlen geben die jeweiligen Anteile der angegurteten
Fahrer und Beifahrer an. Zahlen in Klammern sind die Basen der
Prozentuierung.
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weibliche Fahrer nur geringfligig héhemx Anlege-
quoten auf Innerorts- und LandstraBen aufweisen
als mannliche. Hier ist zu vermuten, daB Frauen
in der eher aktiven (mZnnlichen) Fahrerrolle
auch ein eher minnliches Fahrverhalten zeigen.
Der bei den Frauen im allgemeinen stdrker vor-
handene Hang zur Absicherung ist nur auf den
Autobahnen zu beobachten (+ 6 % Prozentpunkt-
differenz);

die Anlegequote der Fahrer suf allen StraBlentypen
~ wenn auch nur geringfiigig - hdher ist wenn der
Beifahrer eine Frau ist. Besonders bemerkenswert
ist hier die Tatsache, daB sich Fahrer immer
wesentlich seltener angurten wenn der Beifahrer
ein Kind ist. Das geringere Sicherheitsbewullitsein
solcher Fahrer zeigt sich also sowohl darin, dal
sie sich seltener angurten, als auch darin, dafl
sie hzaufiger Kinder auf dem Vordersitz mitfahren
lassen;

sich weibliche Beifahrer immer hiufiger angurten
2ls miannliche Beifahrer (Autobahn:+ 4 %, Landstra-
Be:+ 3 %, Innerorts:+ 8 %). Ist der Fahrer ein
Mann, so gurten sich die Beifahrer auf Autobahnen
um 5 % seltener, auf Land- und Innerortsstralien uu
3 7% hdufiger an.

der Untersuchung des Einflusses der anderen Variab-
ist auf den InnerortsstraBen folgendes zu beobach-
(Tab. 21):

Fahrer gurten sich hidufiger an, wenn der Pkw mit
mehreren Personen besetzt ist; bei den Beifahrern
ist ein genau cntgegengesetztes Verhalten feststell-
bar.



Tab 18 ; Gurtanlegeverhalten von Fahrern und Beifahrern auf InnerortsstraBen nach Insassenzahl, Kindarbesetzung der Pkw, Sitzposition der Kinder

und Pku-Klasse "

in v,
Insassenzahl Pkw mit Kind(ern) Kinderposition Pkw-Klasse
besetzt
1 ins, 2 ins, 3und - ja nain auf Vor- auf Untera Untere - GObere Ober-
. nchre ins, dersitz Rbcksitz Klasse littel- Hittel- Klassa
klassg § Viasse

Fahrer bo 44 by 37 [y 29 33 oW 42 41 36
(5.223) (1.994) ( 615) 330) (7.503) ( 45) { 285) ( 625) (4,406} (2,015) 782)

Boi fahror 43 ko 36 43 2) 3 43 43 42 33
- (1.827) { 560) 212) (2.200) - ( 172} ( 143) (1,393) ( 646) 229)

1) Basis: Pkw mit eingebauten Sicherheitsgurten, Die Prozentzahlen geben die jeweiligen Anteile der auf InnerortsstraBen angequrteten Fahrer und Beifahrer an,

Zahlen in Klammern sind die Basen der Prozentuierung,

2) In diesen Fi1len sttzt das Kind meist allein, seltenar auch auf dem SchoB von Erwachsenen.

- 8Ll -
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(2) Erstaunlicherwi-se ist die Anlegequote fiir Fahrer
und Beifahrer niedriger wenn im Pkw Xinder mit-
fahren. AuBerdem zeigt sich, daB, wenn Kinder mit-
fahren, in den Fallen, in denen sich ein Kind auf dem
Ricksitz befindet, der Fahrer wesentlich hdufiger
angegurtet ist, als wenn ein Kind auf dem Vordersitz
befdrdert wird (38 % gegeniiber 29 %).

(3) Ein Zusammenhang besteht auch zwischen der Pkw-
Klasse und dem Anlegeverhalten. Fahrer und be-
sonders Beifahrer von grofen und teuren Pkw gur-
ten sich wesentlich seltener an als Fahrer und
Beifahrer von mittleren und kleinen Pkw. Mog-
licherweise wird hier die Schutzwirkung der gro-
Beren und schwereren Pkw iiberschdtzt und daher
die Notwendigkeit zum Angurten seltener gesehen.

In Abb. 8 (Tab. 16A) sind die Verhaltensunterschiede
zwischen Fahrern undé Beifahrern dargestellt. Hier zeigt
sich generell, daB zwar zum Teil erhebliche Abwei-
chungen bestehen, im Verlauf der letzten beiden Jahre
aber ein ProzeB der Verhaltensangleichung stattge-
funden hat. Der EinfluB des positiven Fahrerverhaltens
(Gurtanlegen) ist auf Autobahnen und LandstraBen

am h&échsten, auf Innerortsstralen am geringsten, d.h.
trotz Verhaltensangleichung auf Innerortsstrafen

im Verlauf des letzten Jahres gurten sich immer noch
16% der Beifahrer nicht an, obwohl die Fahrer selbst
angegurtet sind. Geben die Pkw-Fahrer ein negatives
Beispiel (Gurt nicht angelegt), so gurtet sich ein
nicht geringer Anteil der Beifahrer trotzdem an; auf
Autobahnen sind es 22%, auf LandstraBen 13% und auf
Innerortsstrallen immerhin noch 9%.
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Abb. 8: Gurtanlegeverhalten der Beifahr»>r in Abhingigkeit vom Gurtanlegoverhalten der

Fanrer auf aer Basis der P{W mit eingebauten Gurten nach StraBentyp von

August 1975 bis September 1977
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Ein weiterer wesenti:icher EinfluB auf das Sicherheits-
gurtverhalten bt auch das Lebensalter der Pkw-Fahrer
aus. Wie Abb. 9 zeigt, bestehen dabei jedoch fiir das
Gurteinbau- und das Gurtanlegeverhalten jewéils ande-
re Zusammenhinge: Mit steigendem Lebensalter nimmt
zwar der Besitz von Sicherheitsgurten zu, die tats#dch-
liche Benutzung der Gurte aber ab 1 . Daraus kann ge-
schlossen werden, daB jlngere Fahrer im Hinblick auf
die Gurtbenutzung ein groBeres SicherheitsbewuBtsein
aufweisen als die #lteren und daf Verhaltensdefizite
vor allem bei den Zlteren Fahrergruppen auszurdumen
sind.

1) Der Zusammenhang zwischen Lebensalter und Gurtein-
bau konnte auch in verschiedenen anderen Studien
nachgewiesen werden. Flir den EinfluB des Alters
auf das Gurtanlegen wurden jedoch vor allem im
anglo-amerikanischen Raum auch andere Beobachtungen
gemacht (vergl. Berger, H.J. u.a., Psychologische
Grundlagen ..., a.a.0., S. 160 f.). Da sich aber
bei allen BASt-Erhebungen zum Sicherheitsgurt ein
immer gleicher EinfluB des Alters auf das Anlege-
verhalten beobachten lieR, muBl das dargestellte
Ergebnis zumindest fir den Bereich der Bundesrepu-
blik als ~ vorliufig - gliltig akzeptiert werden
(vergl. z.B. Volks, H., Das Sicherheitsgurteinbau~
und Sicherheitsgurtanlegeverhalten der Pkw-Fahrer-
population und das Verhalten der motorisierten
Zweiradfahrer im Hinblick auf den Schutzhelm nach
Verkehrsbeobachtungen im Mirz 1977, Bundesanstalt
fiir StraBenwesen, Kdln 1977).
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Abb. 9: Gurtanlegeverhalten der Fshrer v .. Pkw mit eingebauten Gurten und Gurteinbnu-
verhalten auf InnerortsstraBen i~ Abhingigkeit vom Lebensalter im September 1977

-

in ~.H.

Gurteinbauverhalten

Gurtanlegeverhalten

ca. 20 ca. 25 ca. 30 ca. 35 ca. 40 ca. 45 cn. 50
und iilter
Ledbensalter
Gurt:
Einbau 86 90 93 95 25 96 94
Anlegen 45 43 44 L4 39 40 36
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Als letztes soll der EinflufBl des wichtigen Faktors

der Tageszeit auf das Anlegeverhalten untersucht wer-
den. Die Feststellung eventueller Schwankungen der.
Anlegequoten wihrend unterschiedlicher Tageszeiten

ist ndmlich nicht nur fiir die Formulierung deskrip-
tiver Aussagen lber das Gurtanlegen von Bedeutung,
sondern kann lberdies mdglicherweise zur Korrektur

der am Tage beobachteten Anlegequoten filihren, wenn
sich herausstellen sollte, daB 2z.B. nachts sehr star-
ke Abweichungen der Anlegegewohnheiten von den tags-
iber festgestellten bestehen 1 . Wie Abb.10 zeigt, sind
zu den iliblichen Zeiten der Erhebungen (7°%° - 18°° Uhr)
die Schwankungen der Quoten auf Innerortsstraflen am
hochsten, auf Autobahnen und besonders LandstralBen

am niedrigsten. Flir InnerortsstraBen 2) ist zusdtzlich
festzustellen, daR die Quoten ab 1900 Uhr stark ab-
sinken und bis zum Ende der Beobachtungszeit um 3°° ynr

1) Obwohl in den Nachtstunden ein relativ geringeres
Verkehrsaufkommen als tagsiiber herrscht, ist der
Anteil der nachts an Unfallen beteiligten Fahrzeuge
mit 30 % verhiltnismifig hoch. Uberdies entfallen
ca. 46 % aller getdteten Pkw-Insassen auf die Nacht-
stunden (Innerorts 54 %, LandstraBe 43 %, Autobahn
48 %). Vergl. hierzu Briihning, E., Hippchen, L.,
Accidents at Night. Accident Data of the Federal
Republic of Germany, unverdffentlichter Beitrag fiir
die OECD-Research Group TS 3, Kdln 1977.

2) Da nach Kenntnis des Verfassers in der Bundesrepu-
blik Daten zum Gurtanlegeverhalten wihrend der Nacht-
stunden noch richt erhoben worden waren, wurden im
Oktober 1976 in Koln an jeweils zwei Wochen- und 00
Wogchgnendtagen solche Erhebungen in der Zeit von 6
- 37°Uhr durchgefiihrt. Um zumindest Anhaltspunkte
uber die Anlegegewohnheiten widhrend der Nachtstun-
den guch fir AuBerortsstraBen zu bekommen, fanden
die Beobachtungen aufler im Stadtzentrum selbst auch
an einer Ausfallstrafle zur Autobahn in beiden Rich-
tungen statt, da sich zeigte, daB nachts auf Auto-
bahnen und LandstraBen aufgrund der schlechten Licht-
verhdltnisse eine zuverlassige Beobachtung nicht
moéglich war.
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Abb. 10: Gurtanlegeverhalten der Fahrer on Pkw mit eingebauten Gurten irn Abhiingigkeit
von der Tageszeit im September '977 (Autobahn, LandstraBe) und Oktodber 1976
(Innerorts)
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zum Teil erheblich :'nter dem Mittelwert und den tags-
iber beobachteten Quoten liegen. Aus den Werten der
(hier nicht dargestzllten) gleichzeitig durchgefihr-
ten Beobachtung an der AusfallstraBe zur Autobahn

18Rt sich ableiten, daB auf den AuBerortsstraBen die
Quoten in den Nachtstunden im allgemeinen zwar auch
unter den Tageswerten liegen, diese Unterschiede je-
doch bei weitem nicht so hoch sind. Unter Beriicksich-
tigung der Tatsache, daB die Ergebnisse dieser bisher
erst einmal durchgefliihrten Erhebung nur Tendenzaussagen
zulassen und dariiber hinaus iber die Verhdltnisse auf
AuBerortsstraBen nur als Anhaltspunkte dienen kdnnen,
ist der vorsichtige SchluB erlaubt, daB die tagsiiber
beobachteten Anlegequoten (besonders auf den Inner-
ortsstraBen) im allgemeinen nach unten hin zu korri-
gieren sind, wenn durchschnittliche Anlegequoten fir
die gesamte Tageszeit angegeben und Verbindungen vom
Anlegev:rhalten zum Unfallgeschehen hergestellt werden
sollen.

Als Fazit dieses Abschnitts ergeben sich fir den mdg-
lichen Versuch, durch weitere gezielte Aufklarungs-
arbeit im Rahmen der dadurch iiberhaupt noch zu er-
zielenden Effekte die Anlegeguote zu erhochen folgende
Ansatzpunkte:

(1) Da bei Fahrern und Beifahrern zum Teil erhebliche
Unterschiede im Gurtanlegeverhalten zu beobachten
waren, sollte besonderes Augenmerk darauf gelegt
werden, Fahrer und Beifahrer zu den gleichen posi-
tiven Verhaltensweisen zu veranlassen (gegenseiti-
ge Beeinflussung). Dabei kommt den besonders auf
Absicherung bedachten Frauen eine wichtige Rolle

Zu.

1) Demnach wire der bisher erreichte Gurtnutzen kleiner,
der noch erreichbare groBer als in Abschnitt III
3.3.4 dargestellt.
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(2) Fahrer und Beif.hrer von Pkw der Oberklasse so-
wie - entgegen verbreiteten Ansichten - #dltere
Pkw-Fahrer miissen Zielgruppen weiterer intensiver
Aufklarungsarbeit sein.

(3) Es muB explizit darauf hingewiesen werden, daB es
aufgrund des hohen Unfall~ und Verletzungsrisikos
besonders wichtig ist, den Gurt auch widhrend der
Nachtstunden vor allem im Innerortsbereich anzu-
legen.

In allgemeinen sollte versucht werden, lber die geziel-
te Ansprache von Subgruppen mit nachweisbaren Verhal-
tensdefiziten die gewiinschten Verhaltensweisen in Teil-
gruppen zu evozieren, da hier eine zwar kleine, aber
doch realistische Chance fiir Verdnderungen zu sehen
ist.

Bei Subgruppen mit hoherer Anlegequote scheint das
durch Aufkldrungsaktionen ansprechbare Potential Le-
reits stidrker ausgeschopft zu sein. Verdnderungen
sind daher nicht in gleichem MaBe zu erwarten.
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IV. Zusammenfassende Darstellung der Untersuchungsergeb-
nisse

Das Hauptziel der vorliegenden Arbeit war gewesen,
die Einfliisse der Sicherheitsgurtkampagnen aus den
Jahren 1974 und 1975 und der Rechtsvorschriften zum
Einbau und Anlegen von Sicherheitsgurten auf das
Sicherheitsgurtverhalten zu untersuchen.

Ausgehend von dem weithin akzeptierten Ziel jeder
MaBnahme zur Erhchung der Verkehrssicherheit (Minde-
rung der Unfdlle und Reduzierung der Unfallfolgen),
wurde fir den Sicherheitsgurt festgelegt, daB jede
MaBnahme auf das Ziel der mdglichst groBlen Steige-
rung der Gurtanlegequote (effektive Gurtbenutzung)
ausgerichtet sein muB, damit der Sicherheitsgurt sei-
re empirisch nachgewiesene hohe unfallfolgenmindern-
de Wirkung moglichst vollstdndig erzielen kann. Auf
dem Wege zur Erreichung dieses Zieles konnen aber
auch Zwischen- oder Sekunddrziele gesetzt werden,

wenn empirisch zu belegen ist, daB diese als Vorstu-
fen tatsdchlich der Erreichung des Primidrzieles die-
nen. Als solche Zwischenziele sind z.B. der Sicher-
heitsgurteinbau (notwendige Bedingung fiir das Anlegen)
denkbar und bei den Aufklarungskampagnen die addquate
Wiedergabe der Kampagneninhalte in den Medien, die
Informationsaufnahme durch die Zielgruppen und die
dadurch bedingte Erhohung des Wissens- und Informa-
tionsstandes ("Problemsensibilisierung" der Zielgruppen).
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Fir die empirische An:'yse der Wirkungen der MaBnahmen
ergibt sich nun die Netwendigkeit, erstens zu unter-
suchen, ob die Variablen des Sekundir- und Primdrziel-
bereichs sich in die gewiinschte Richtung hin verdndert
haben und ob zweitens die eingesetzten MaBnahmen zu
Veranderungen der Variablen im Sekundérzielbereich, Ver-
dnderungen der Variablen des Sekundirzielbereichs zu
Verdnderungen der Variablen im Primirbereich gefiihrt
habea.

Auf der Basis der durchgefiihrten Medienanalyse sowie
mehrerer Befragungen zum EinfluB der Aufklirungsaktion
auf Informationsstand, Wissen und Einstellungen der
Zielgruppen zeigte sich folgendes:

(1) Die Berichterstettung der Medien (Zeitungen, Radio,
Fernsehen ) iiber Sicherheitsgurte zu den Kampagnen-
zeitpunkten war zwar hoéher als normal, aufgrund
der absolut geringen Haufigkeit konnen mégliche
Effekte aber nur minimal gewesen sein.

(2) Da die eigene Berichterstattung der Medien aber
nur ein Teil des Gesamtangebotes an Gurtinforma-
tionen dieser Medien ausmachte, kann daraus nicht
allgemein auf eine geringe Informationsfrequenz
geschlossen werden. Es zeigte sich vielmehr, daB
Gurtinformationen verhiltnismdBig oft von den Ziel-
gruppen aufgenommen und als wichtigste Medien da-
bei Zeitungen und Fernsehen genannt wurden. Die
Hiufigkeit der Informatiomsaufnahme stieg mit
groBerer Nihe zum aktiven Fahren an (z.B. Pkw-
Fiihrer, Vielfahrer).

(3) Das Wissen iiber die Kampagneninhalte kann, gemessen

an der Kenntnis der Kampagnenslogans als gut bezeich-

net werden. Diese Aussage muB aber sofort relati-



(4)
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viert werden, da gl-ichzeitiz beobachtet wurde,
daB als Placebostimuli gesetzte, nichtexistente
Slogans gleich oft, z. Teil sogar noch 6fter
"pbekannt" waren als die echten Slogans. Besonders
bemerkenswert ist die Tatsache, daB der Bekannt-
heitsgrad der echten und falschen Slogans jeweils
mit groBerer Autozentriertheit und hoherem In-
formationsniveau zunimmt.

Ein groBer Teil der Befragten ist der Meinung,
durch die Gurtslogans positiv beeinfluBt worden zu
sein und das Verhalten geidndert zu haben. Anlege-
pflicht und Strafbewehrung der Vorschrift werden
von groflen Teilen der Befragten befiirwortet; bei
groBerer Nihe zum aktiven Fahren (Realitdtsdruck)
nimmt die Zustimmung jedoch ab.

Aus den Angaben der Befragten zum eigenen Anlege-
verhalten ist zu schlieBen, daB die Aufkliarungsak-
tionen eine Steigerung der Anlegequoten bewirkt
haben. Ein hoher Informationsstand scheint tenden-
ziell auf verstdrkte Gurtbenutzung im Innerortsbe-
reich hinzuweisen. Beim Vergleich der Befragungsda-
ten mit den validen Beobachtungsdaten zeigt sich
aber, daBl die verbalen Angaben z.T. stark tbertrie-
ben sind. Diese Unterschiede werden dadurch erklart,
daf3 die verbal geduBerten, vom tatsdchlichen Ver-
halten abweichenden Angaben (Einstellungen) eine
Kompensationsfunktion iibernehmen, indem sie die An-
forderungen der erfolgreich propagierten, weithin
akzeptierten (sozialen) Anlegenorm, die realiter
(Verhalten) nicht erfiillt wird (Gurtingste), zumin-
dest auf der verbalen Ebene erfiillen.
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Zur Prifung der Validitat von Befragungsdaten zum
Sicherheitsgurt wurde anhand einer Mehrmethodenumfrage
vom November 1975 untersucht, in welchem Umfang ver-—
bale AuBerungen von Befragten iiber ihr Gurteinbau-

und Gurtanlegeverhalten von dem tatsdchlichen Verhal-
ten abweichen. Es zeigte sich, daB8 die Abweichungen
beim eher neutralen Problem des Gurteinbaus nur mini-
mal waren, beim stark affektiv und emotional gelade-
nen Problem des Gurtanlegens ergaben sich hingegen
erhebliche Differenzen (relativ je nach StraBentyp

von +30% bis +105%). Fiir die Wirksamkeitsanalyse
folgen daraus zwei Konsequenzen: Erstens konnen Aus-
sagen lber die tatsidchlichen Gurtanlegequoten nur mit
Daten von validen Verhaltensbeobachtungen gemacht wer-
den und zweitens ist eine direkte Zuordnung von MaB~
nahmen zu Verinderungen im Zielbereich des Anlegever-
haltens nicht moglich, da hierfiir gleiche Objektmen-
gen erforderlich sind ( bei den Befragungsdaten wire
diese Vorausetzung erfiillt). Es wurde daher versucht,
eine indirekte Zuordnung der Verinderungen der Gurt-
variablen zu den durchgefiihrten MaB8nahmen in einem
Zeitvergleich vorzunehmen unter der Pramisse, daB
potentielle Verdnderungen allein auf die MaBnahmen
zuriickzufiihren sind. Dabei zegte sich fiir den Gurt-
einbau, daf sowohl die AufkladrungsmaBnahmen als auch
die Einbauvorschriften als Ursache fiir den groBen
Anstieg der Einbauquoten angesehenvwerden mﬁsseh, wo-
bei die gesetzlichen Regelungen den groBten Steigerungs-
anteil erkldren und die AufklirungsmaBnahmen 1iir die
vorzeitige Erfillung der Norm verantwortlich sind (Vor-
ziehen der Nachriistung vor den gesetzlich verlangten
Termin). Im Hinblick auf das Gurtanlegen wurde ein ge-
nereller leichter Trend zur Erhdhung der Quote beobach-
tet, der unter vorlaufigem AusschluBl anderer mogli-
cher Wirkungsfaktoren auf die Wirkung der Aufklirungs-
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maBnahmen zuriickgefiihr wurde. Dieser Trend wurde je-
doch zweimal durch Einfliisse aus der Einfithrung der
Anlegepflicht und dem Ankiindigungseffekt dieser MaB-
nahme sowie gleichzeitigen Diskussionen um eine mdg-
liche Strafbewehrung der Vorschrift unterbrochen (An-
stieg der Quoten). Nach Einfiihrung der Pflicht und
folgender Fihlbarkeit der relativen Unverbindlichkeit
der Norm (keine Sanktionierung) fielen die Quoten je-
doch wieder ab und pendelten sich auf den unterstell-~
ten Trend ein.

Als nichstes wurde der EinfluB des verstdrkten Einbaus
von Automatikgurten in die Pkw auf die Steigerung der An-
legequoten untersucht, da sich bei der Mehrmethodener-
hebung gezeigt hatte, dal Automatikgurtbesitzer den

Gurt wesentlich hiufiger anlegten als Normalgurtbesit-
zer. In einer Modellrechnung, in der die Anteile von
Normal- und Automatikgurt in der Zeit von November 1975
bis Mdrz 1977 als konstant angenommen wurden (der tat-
sdchliche Anstieg des Automatikgurtanteils betrug ca.
2/5), konnte nachgewiesen werden, daB allein durch die
Veranderungen im Einbau der Gurtart fast die Hilfte

des Anstiegs der Anlegequoten in diesem Zeitraum zu er-
kldren sind (Autobahn: 53%, LandstraBe: 58%, Innerorts:
29%). Damit muB allein diesem Faktor ein groBerer Ein-
fluB als den untersuchten Mafnahmen zugerechnet werden.
Bei Untersuchung anderer Faktoren (z.B. AufkliarungsmaB-
nahmen anderer Institutionen/Organisationen) ist zu ver-
muten, dall die angenommene Wirkung besonders der unter-
suchten Aufklidrungskampagnen weiter eingeschrankt wer-
den muB3. Da bis Mirz 1977 erst etwa 70% der Pkw mit Auto-
matikgurten ausgeriistet waren, ist in Zukunft mit einem
weilteren leichten Anstieg der Quoten zu rechnen wenn der
Trend zum fast ausschlieBlichen Einbau von Automatikgur-
ten in Neuwagen weiter anhdlt. Eine erhebliche Steigerung
der Quoten widre allerdings nur durch Strafbewehrung der
Anlegepflicht zu erreichen wie Erfahrungen aus verschiedenen
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Landern zeigen und was -ich auBerdem schon allein durch
die hohen, in Deutschland nachgewiesenen Ankiindigungs-—
und Einfihrungseffekte der Anlegepflicht in Verbindung
mit der Diskussion iiber Verstirkung durch Sanktionen
belegen 1laBt.

Aufgrund der hohen Wirksamkeit des Sicherheitsgurtes
und dem daraus folgenden groBen volkswirtschaftlichern
Nutzen, ist festzustellen, daB selbst minimale, durch
die Aufklarungsaktionen bewirkte Steigerungen der An-
legequoten den effizienten Einsatz der fir die Kampag-
nen verwendeten Mittel belegen: Die Erhchung der
Gurtanlegequote auf allen StraBentypen um nur einen
Prozent-Punkt wiirde einen Nutzenzuwachs von rund

40 Mio.DM/Jahr erbringen. 1

Bei der abschlieBenden multivariaten Analyse konnte
beobachtet werden, daB Gurte hidufiger angelegt werden
von Frauen (besonders als Beifahrer), jlingeren Pkw-
Fahrern, Fahrern von Pkw der Unter- und Mittelklasse
und Fahrern, deren mitfahrende Kinder auf dem Riicksitz

sitzen. Innerorts war in den Nachtstunden (mit besonders

hohem Unfall- und Verletzungsrisiko) die Anlegequote
erheblich niedriger als wahrend der Tagesstunden.
GroBere Verhaltensunterschiede wiesen auch Fahrer und
Beifahrer auf; so gurteten sich z.B. auf Autobahnen
im September 1977 22 % der Beifahrer an,obwohl der
Fahrer keinen Gurt trug, auf InnerortsstraBen wurden
16 % der Beifahrer nicht angegurtet angetroffen,obwohl
der Fahrer einen Gurt trug.

1) vgl. Friedel, B., Krupp, R., Lenz K.H.,
Loffelholz, H., Sicherheitsgurte in Personen-
kraftwagen, a.a.O0., S. 29
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Auch wenn nach den bisherigen Erfahrungen und den hier
dargestellten Ergebnissen an die Wirksamkeit weiterer
Aufklarungskampagnen zum Sicherheitsgurt keine allzu
groB8en Hoffnungen gekniipft werden sollten, daB hier--
durch eine entscheidende Erhdhung der Anlegequote be-
wirkt werden kdnnte, miiBten sich solche eventuellen
Aktionen in Zukunft gezielt an Gruppen mit nachweis-
baren Verhaltensdefiziten wenden. Effekte sind vor
allem auch dort zu erwarten, wo im Rahmen sozialer

Kontakte gegenseitige Beeinflussungen der Zielpersonen
m5glich sind (z.B. zwischen Fahrern und Beifahrern).
Aufgrund allgemeiner Uberlegungen 1&Bt sich vermuten,
daB Aufklarungsaktionen, die die Erreichung verh#dltnis-
m&Big konturenloser Ziele anstreben und zu diesem Zweck
nit undifferenzierten Appellen arbeiten oder eher allge-
mein gehaltene Botschaften (Kommunikationsinhalte) zu
vermitteln suchen, nicht oder nur unwesentlich zur
wiinschenswerten ErhShung der Gurtanlegequoten beitragen.
Nur bei solchen Aktionen, die konkrete Aussagen zunm

Gurt machen und sich auBerdem an spezifische Gruppen
wenden, sind ErhoShungen der Anlegequoten zu erwarten,
die den Aufwand fiir die Aktionen rechtfertigen. Optimal
erscheint dariiber hinaus der Einsatz von Aufklarungs-
aktionen als Erginzung zu oder im Verbund mit anderen
Mafnahmen zur Erreichung eines gemeinsamen Ziels.
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Tab. 1 A: Anzszhl der Sicherheitsgurtartikel im Zeitablauf
von November 1972 bis September 1975

Durchschnittlicpe
Monat / Jahr |Anzahl der Artikel 17 iﬁ‘;:i’it‘ Zabl dAigiﬁg’l‘agig'

Phase
Nov. 1973 47 5,5
° Dez. 1973 14 1,6

E Jan. 1974 46 5,3 28,3
8 Febr. 1974 16 1,9
o Mirz 1974 23 2,7
April 1974 on 2,8
Juni 1974 35 4,1
o Juli 1974 37 4,3
: Aug. 1974 38 4,4

g Sept. 1974 50 5,8 35,6
> Okt. 1974 45 5,2
< Nov. 1974 26 3,0
N Dez. 1974 18 2,1

églf«:j gan. 1975 22 2,6 29,5
Zlofg] Febr. 1975 33 3,8
Miarz 1975 80 9,3
g April 1975 54 6,3
o Mai 1975 5 6,7

5 Juni 1975 59 6,8 55,4
. Juli 1975 34 3,9
“ aug. 1975 65 7,5
Sept. 1275 238 4.4

Sovi. 19527 862 100,0 39,2 2)

1) In 2% (= 3 %) der Artikel wurden aufer dem Thema Sicherheitsgurt
noch andere Themen angesprochen.

2) Durchschnittliche Zahl der Artikel pro Monat im Untersuchungszeitraum.
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Tab. 2 A: Anzahl der fir di: Medienanalyse ausgewihlten Kund-

funk- und Fernsehbeitrige

Erfafite Beitridge im

Zeitraum
Radio Fernsehen
Juni ~ Dez. 1974 15 8
Jan. - Juni 1975 20 23
Juli -~ Sept.1975 10 &
e 45 39

Tab. % A: Pkw-Nutzung nach Flihrerscheinbesitz
im August 1975

und insgesamt

in v.H.
Piw-Nutzung Fihrerscheinbesitz Insgesamt
Jja nein
Uberwiegend oder aus- 68 _ 36
schlieflich als Fahrer
Als Fahrer oder
Mitfahrer 23 - 4
Uberwiegend oder aus-
schlieflich als Mit- 6 57 28
fahrer
Weder als Fahrer noch
als Mitfahrer, weniger 2
als 1 - 2 mal’pro 5 43 22
iionat
(n = 100 %) (521) (469) (1.005)
-
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Teb. 4 A: Am haufigsten gen: ante Informationsquelle liber

Eintau und Gebrau:h von Sicherheitsgurten nach
Fahrleistung im letzten Jahr im November 1974

in v.H.

Fahrleistung im letzten Jahr

bis 5.000 - 15.000 - 25.000 u. nehr
4.999 |14.999 ka 24.999 km km
Tageszeitung 16 14 20 18
Motorzeitschriften 12 15 18 17
Zeitschriften der
Automobilclubs 16 17 21 28
Illustrierte 3 4 1 -
Fernsehen 26 27 22 21
Raaio 2 2 2 2
Plakate % 3 2 1
Druckschriften 1 2 3 2
Gespriache mit Freun-
den und Kollegen > > 5 2
andere Quellen - 1 - -
keine Informations-
quelle 16 10 8 9
(n = 100 %) (261) (321) (211) (103)
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Tab. 5 A: Der Bekanntheitsgmad von Slogans und Merksdtzen
der Sicherheitsgurtkampagnen nach der Pkw-Nutzung
im Dezember 1975

in v.H.

Pkw~-Nutzung

Fahrer Fahrer Mitfahrer | Kein Fahrer
oder oder Mit-
Mitfahrer fahrer
Klick, erst gurten - :
dann étarten 89 88 73 55
Tu's fUr uns
tu's fur micﬁ 36 37 28 21
Erfahrene tragen Gurt 54 54 45 19
Das zweite Glas kaan
schon zuviel sein 56 o 52 26
Das Auge hat bereits
den Tunnelblick 16 7 10 2
Der Mann der auch mal .
nein sagt 37 32 29 19
Hallo Partner, Dankeschon 86 89 76 57
Konner meiden das Risiko 63 56 48 27
Kinder immer hinten 70 66 ©9 41
Kein Slogan genannt 1 1 7 24
(n = 100 %) (299) (116) (305)

(256)
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Tab. 7 A: Die Quantifizierung der Verbalkategorien des Gurtanlegens fiir Pkw-Insassen nach
Fahrstrecken im Dezember 1975 1).

Fahrstrecke
Innérorts Innerorts Landstrale Autobahn ungew. arithmethisches
(kurze Strecke) | (lange Strecke) Mittel
immer 92,3 ( 83) 95,4 (131) 92,2 (a42) | 97,6 (580) 4,4
fast immer 57,6 ( 33) 68,8 ( 60) 69,6 ( 93) | 85,8 (123) 70,4
héaufig 32,5 ( 40) 31,6 ( 87) 39,7 ( 86) | 65,6 ( 64) 42,3
selten 5,4 (127) 11,3 (114) 16,8 ( 26) | 51,1 ( 20) 21,2
nie 1,4 (223) 0,7 (115) 0,3 ( 64) 49,9 ( 94) 13,1

1) Die Werte der Tabelle sind die Mittelwerte der prozentualen Angaben der Befragten iiber ihr

Gurtanlegeverhalten auf den verschiedenen Fohrstrecken aufgebrochen nach den Angaben der
gleichen Personen iiber ihr Gurtverhalten nach den vorgegebenen Verbalkategorien.

Zahlen in Klammern sind die Gesamtzahlen der Gruppen flir die die Mittelwerte Jjeweils gelten.

Pkw~Insassen sind alle Befragtsn, die regelmiflig als Fahrer oder Mitfahrer in Pkw fahren.

- i -
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Tab. 9 A: Griinde fir bzw. gczen das Anlegen von Sicherheits-
gurten bei Befragien, die angeben mindestens hin
und wieder bzw. nie den Gurt zu benutzen im Dezember
1975 (freie Nennungen).

in v.H.

Grinde fiir das Gurtanlegen Griinde gegen das Gurtanlegen
Sicherheit allgemein 30 beengend, unbequem 38
eigene Sicherheit 6 42 Angst vor Behinderung 16
g;bBere §ubjektive 6 bein vnfal}

Sicherheit Gurt ist nicht not- PP
geperel%er Schutz 17 wenig

bei Unfdallen aus Gewohnheit 22
Unfallschutz bei hoh- 3 44

hen Geschwindigkeiten

geringere Verlet- o

zungsgefahr

zur rechtzeitigen 2

Eingewdhnung

Vorschrift, gesetzl. . 11

Zwang 2

auf Verlangen von

Verwandten/Bekannten

sonstige Griinde 2 sonstige Griinde 6
keine Angaben 3 keine Angabe 7
(n = 100 %) (459) (64)
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Tab. 11 A: Maximale Differ<nzen zwischen Beobachtungs- und
Befragungsdaten zum Sichefheitsgurtéinbau beim.
Aufbruch der jeweiligen Populationen nach 18
Variablen ' mit insgesamt 63 Einzelkategorien
nach StraBentyp 2 .

positive Differenzen negative Differenzen
absolut |relativ absolut {relativ
Innerorts + 6,5 + 10,8 - 2,1 - 2,4
LandstraBe + 8,3 + 16,2 - 2,9 - 3,9
Autobahn/ |, 67 |+ 8,3 - 3,5 | - 3.6
Racootiird Ot |+ 97 - 435 | =50

1) Das waren z.B.: Fiihrerscheinalter, Kilometerleistung im
letzten Jahr, PS~Leistung des Pkw, Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf Autobahnen, Geschlecht, Alter, Ausbildung.

2) Vergl. auch Kap. III 3.2.1.
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Tab. 12 A: Maximale und mii:-male Differenzen zwischen Beo-
bachtungs~ und befragungsdaten zum Sicherheits-
gurtanlegen beiri Aufbruch der jeweiligen Popula-
tionen nach 18 Variablen mit insgesamt 63 Einzel-
kategorien nach StraBentyp 1).

maximale Differenzen minimale Differenzen
absolut relativ absolut relativ
Innerorts + 33,9 | + 515,6 -+ 0,9 + 2,2
LandstraBe + 56,0 + 287,2 + 21,1 + 38,4

1) Vergl. FuBnote 1 zu Tab. 11 A und Kap. III 3.2.2.
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Tab. 1% A: Der Einflufl der -jurtart auf das Anlegeverhalten

auf InnerortsstraBen nach Beobachtungsdaten in
Abhdngigkeit vo:: der Kilometerleistung im letzten
Jahr und vom Geschlecht im November 1975 1).

in v.H.
Automatikgurt Normal§urt Differenz
M (2 (1)-(2)

[KM-Leistung im
letzten Jahr
lbis 15.000 km 35,1 (94) 18,9 (106) + 16,2
15.001-25.000 ¥m 33,8 (77) 21,8 ( 78) + 12,0
25.001-50.000 km 23,7 (93) | 28,4 (102) - 4,7
5C.000 u. mehr km 20,0 (25) 31,3 ( 16) - 11,3
|Geschlecht
mannlich 27,8 (255) 24,2 (269) + 3,6
weiblich 45,5 ( 33) 18,8 ( 32) + 26,7

1) Die Prozentwerte geben die jeweilige Gurtanlegequote an, Zahlen
in Klammern sind die Basen der Prozentuierung.
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Tatalle: 134 Jurteinbau- nnd Gurtanlageverhalten von Fahrern und Beifahrern nack Verkehrsverha L h in Abh

it von Strsdentyp ir
1
Teitvergieich Janaur 197 - Septester 1571

inv, H.
E‘nb:ur}unte 'Ar.leqv.ouoh { Fahrer ’) 'A»hgzawh / Seifanre ‘
alle Pkv Surt-Phv alle Fuw Surt-Fi
=it Qeif, wit Reif,

Autobahn
Mg, 15 72 { 2.50) 89 ( 2,682) €3 ( 1451 w{ 6 67 ( 450
tiov, 75 Y 8¢ { 6.057) 55 ( 7.252) 70 ( 4.966) 56 ( 4.135) 63 { 2.72)
on. 76 2 ( 6.4%) 7 (5.406) 7 ( 5.8m) na et
tare T6 92 1.5) 2 { 1.5%) 79 ( 6.878) 67 { 4.1%) 7 { 2.367)
Ot 92 { 5.597) 0 ( 5.597) 77 (5.87) 73 { 3,35€) 79 { 3.962)
tarz T % ( 5.500) 71 ( 5.600) 7% ( 5.262) 75 (3.3 79 ( 3.119)
Sept, T7 95 ( 5.500) 70 ( £.600) 74 ( 5.326) 73 ( 3.50) 7 {3.%3)
Landstrate
g, 75 66 ( 1.024) 29 { 1.024) wi{ & %( 53) 82 { 19
Hov, T5 73 ( 5.7%2) 3 (5.762) 46 { 4.199) 3 ( 2.787) 43 ( 2.084)
Jan, T 50 ( 4.564) 58 ( 5.564) 71 (1953 et et
torz T 55 ( 5.786) 51 ( 5.78) 60 ( 4.950) 53 ( 2.787) 81 {2,419}
kb, 76 87 { .50 47 { 4.500) % ( 4.386) 51 ( 2.3%) 58 ( 2,121}
tarz 71 29 { +.300) 49 ( £.300) 5 ( 4.216) 53 { 2.422) 59 ( 2.2}
Sept. 77 93 { .300) 52 ( 4.800) 56 { 4.442) 54 ( 2.338) 58 ( 2.971)
innerorts
Jan. T W (W12) 5 (4.722) 2 ( 6.0%) ne V) ne Y
Sov. T 53 ( 3.597) 13 ( 8.597) 2 ( 4.57) 0. et
Aug, 15 & { 5.200) 16 { 1,200 5( 25 W 405) 2( %9
Hov, T5 ™ ( 1.143) 2 { 1.m) 36 { 5.208) (.1 25 {.°.352)
Jan. 76 79 { 1.700} 3 { 1.760) 85 (1.22) ne et
farz 16  ( 5.957) 5.%7) 82 { 5.049) % (1.%60) 03 {3.3%7)
TR 89 ( 8.297) 32 ( 8.397) 36 { 7.457) 30 { 2.482) 3 (2,201
Kerz T BREXT)] 33 { 3.400) 3% { T.642) 3 { 2.529) B { 2.3%)
Sept. 17 93 { 3.400) 33 { 8,400} 41 ( 7.333) 39 ( 2.667) &2 ( 2.412)
1) Die Prozentzahlen geben den jeweiligen Anteil der Pk ait ei ton Gert txv, dis Gurtanl ten fur dia Fahrer und B2ifahrer an, Z2-len in

Klazpern sind die Basen der Prozanturierung.

2) Uie Prozenturierungsbasis bezfeht sich einas] auf 217e 3z0b:chtungsabj=kte (alle Piw), 2ua anderen auf Beodachtungsotjekta it eingebautsn Sichare
haitsqurten {Gurt-Piv).

3) 03 in %ovesder 1575 sufjrunn des unghastigen Beobachtungsstendortes an efser der sechs A L
konnten, versindert sick dfe Zahl der Okjekte dementsorechend,

4) Daten nicht arhchan,

Hlen die Sortan ten nicht erhobes uercen



Tab. 15A: Quantifizierung der Rechenelemente zum Modell des Einflusses des Gurttyps
auf Verdnderungen der Anlegequoten nach StraBentyp
A5 Ao Enos Ea75 Engy a77 5
Autobahn 69,8 76,0 1,238
LandstraBe 46,4 55,0 50,0 50,0 28,5 71,5 1,612
Innerorts 29,8 36,1 1,268

- 6Vl -
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Tab. 16 A: Gurtanlegeverhalten der Pkw-Beifahrer in Ab-
hdngigkeit vom Gurtanlegeverhalten der Pkw-
Fahrer nach StrzBentyp im Zeitvergleich August
1975 bis Septemter 1977 1

in v.H.
Pkw-Fahrer ist

nicht angegurtet angegurtet

August 1975 19 ( 140) 88 ( 310)

E November 1975 2% (. 807) 85 (2.362)
o Mirz 1976 28 ( 646) 85 (3.233)
31 Oktober 1976 20 ( 648) o4 (2.454)
2l mirz 1977 16 ( 623) 95 (2.496)
September 1977 22 ( 761) 93 (2.582)
August 1975 7 (. 190) 85 ( 159)

8] November 1975 17 (1.044) 78 (1.042)
E Mirz 1976 25 ( 847) 83 (1.572)
8| Oktober 1976 15 ( 877) 88 (1.244)
§| Mirz 1977 9 ( 849) 92 (1.303)
A September 1977 1% ( 8u5) 88 (1.326)
August 1975 5 ( 194) 72 ( 65)

@ November 1975 6 (1.092) 71 ( 461)
&l Marz 1976 12 (. 757) 78 ( 640)
Bl Oktober 1976 10 (1.354) 73 ( 847)
8l Mirz 1977 8 (1.412) 83 ( 900)
September 1977 9 (1.329) 84 (1.083)

1) Basis: Pkw mit eingebauten Sicherheitsgurten. Die Prozent-
zahlen geben den jeweiligen Anteil der angegurteten Bei-
fahrer an. Zahlen in Klammern sind die Basen der Prozentu-
ierung.
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