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Zusammenfassung

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zeigen,
dass die Art, wie ein Fahrer mit Belastungen im
StraBenverkehr umgeht, in Zusammenhang steht
mit seinem Fahrstil und den Fahrfehlern, die er
machf. Dabei zeigt sich, dass insbesondere ein
konfrontativer Bewaltigungsstil die Konflikineigung
im Stralenverkehr erhoht und dass diese Fahrer
nicht nur andere belasten, sondern dass dieser Be-
waltigungsstil auch dazu fihrt, dass diese Fahrer
auch selbst mehr Stress und Belastungen erleben.

Einleitung

Bedingt durch eine Vielzahl von Faktoren wie bei-
spielsweise steigender Zeitdruck und Verkehrsdich-
te, berichten Autofahrer Uber immer mehr und
immer starkere Belastungen im Strallenverkehr.
Diese auf Autofahrer einwirkenden Belastungen
werden haufig im Sinne von Uberbeanspruchungen
diskutiert. Die vorliegende Studie hatte zum Ziel,
Uber standardisierte Fragebogen fahrspezifische
Belastungen und Bewaéltigungsstrategien zu erfas-
sen und die Probanden der Stichprobe auf der
Grundlage ihrer Bewaltigungsstrategien zu Typen
zusammenzufassen. In einem weiteren Schritt soll-
te anhand standardisierter Fahrverhaltensbecbach-
tungen (iberpriift werden, ob die verschiedenen Be-
lastungstypen unterschiedliche Fahrstile und Fahr-
fehler aufweisen.

Material und Methoden

Zur Erfassung der fahrspezifischen Bewaltigungs-
strategien wurde eine deutsche Adaptation des
Driver Coping Questionnaire (DCQ; MATTHEWS et
al., 1996) verwendet. Dieses Verfahren erfasst die
Bewaltigungsstrategien ,Aufgabenorientiertes Co-
ping”, ,Selbstreflexion”, ,Konfrontatives Coping”
und ,Vermeidung”. Im Anschluss an die Fragebo-
generhebung wurde mit den Probanden eine stan-
dardisierte  Fahrverhaltensbeobachtung nach
SCHUBERT durchgefiihrt.

Aufgabenorientiertes Coping meint in Zusammen-
hang mit dem Fahrverhalten das Bemuhen, in Be-
lastungssituationen sicher zu fahren, impulsive
Handlungen zu vermeiden, sich aktiv darum zu
bemiihen, ruhig und entspannt zu bleiben, und sich
verstarkt darum zu bemihen, Gefahren zu antizi-
pieren und die Gefahr von Konfliktsituationen, bei-
spielsweise durch eine langsamere Fahrweise und
mehr Sicherheitsabstand, zu reduzieren. Eine
selbstreflexive Bewaltigungsstrategie zeichnet sich
durch einen eher kognitiven Umgang mit Belastun-
gen aus. Diese Fahrer tendieren dazu, eigene
Fahrfehler zu hinterfragen und sich dariiber Ge-
danken zu machen. Sie denken auch Uber die mog-
lichen Konsequenzen eines Fahrfehlers nach und
bedenken auch den Erfahrungsgewinn, der aus
einem solchen Verhalten resultiert. Ein weiteres
Merkmal einer solchen Strategie ist auch eine Kos-
ten-Nutzen-Analyse des Fahrens und des Fahrver-
haitens. Ein konfrontativer Bewaltigungsstil ist dem-
gegenuiber gekennzeichnet durch eine konfrontativ,
aggressive Herangehensweise. Auf Konflikt- und
Belastungssituationen reagieren diese Fahrer
durch ein riskantes und schnelles Fahren. Sie fah-
ren dicht auf, setzen auch haufig Hupe oder Licht-
hupe ein und zeigen in Konfliktsituationen den an-
deren gerne, was sie von ihnen halten. ,Vermei-
dung” meint weniger die Vermeidung von Situatio-
nen, sondern vielmehr ein Vermeiden der Ausei-
nandersetzung mit der eigenen Belastung. Diese
Fahrer leugnen haufig, dass es uberhaupt eine Pro-
blemsituation gegeben hat oder dass sie eine Be-
lastung erlebt haben. Nach entsprechenden Situa-
tionen fahren sie einfach weiter, als ob nichts pas-
siert sei.

Weiterhin wurde bei den Probanden ihre Einstel-
lung zum Fahren erfasst. Dies erfolgte mit der deut-
schen Adaptation des Driver Stress Inventory (DSI,
MATTHEWS et al., 1996). Dieser Fragebogen er-
fasst die Dimensionen ,Bedurfnis nach Nervenkit-
zel”, ,Selbstwirksamkeit”, ,Gelassenheit”, ,Voraus-
schauendes Fahren” und ,Ermudungsneigung”.

Als Maly fiir das subjektive Erleben belastender
Verkehrssituationen wurde ein Fragebogen vorge-
geben, der anhand von 36 definierten Situationen
die Haufigkeit erfasst, mit der die Probanden sub-
jektiv mit solchen Situationen im letzten Jahr kon-
frontiert worden sind.

Die Verkehrsanamnese erfolgte mittels eines
halbstrukturierten Interviews. Dabei wurden die
Fahrpraxis, die Einschatzung des eigenen Fahrstils
sowie die Verkehrsauffalligkeiten erfasst.
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Die standardisierte Fahrverhaltensbeobachtung
wurde in und um Heidelberg unter weitgehend ver-
gleichbaren zeitlichen Bedingungen (Feierabend-
verkehr) durchgefiihrt. Die Strecke war ca. 37 km
lang und die Fahrt dauerte zwischen 45 und 60 Mi-
nuten. Die Fahrt wurde mit einem Fahrlehrer in
einem Fahrschulauto durchgefiihrt und von einem
mitfahrenden Verkehrspsychologen bewertet. An
72 festgelegten Messpunkten wurden genau defi-
nierte Verhaltensweisen bewertet. Beurteilt wurden
dabei die Dimensionen ,Orientierungsleistung”,
JAufmerksamkeits- und Konzenftrationsleistung”,
.Risikobezogene Selbstkontrolle” sowie ,Hand-
lungszuverlassigkeit”. ,Orientierungsleistung” meint
dabei, den Bedeutungsgehalt einer Verkehrssituati-
on oder von Verkehrszeichen zu erkennen. Sie um-
fasst z. B. die Orientierung anhand von Schildern,
das Erkennen von Gefahren und Vorfahrtszeichen
sowie die Abschatzung von Abstanden und das Ein-
schatzen der Geschwindigkeit anderer Verkehrs-
teiinehmer.

Stichprobe

Die Studie wurde an 30 Mannern (im Mittel 42,6
Jahre; SD = 10,9) und 30 Frauen (im Mittel 42,4
Jahre; SD = 10,4) im Alter zwischen 26 und 60 Jah-
ren durchgefihrt. Diese wurden zumeist aus der
Mitgliederdatei des Allgemeinen Deutschen Auto-
mobilclubs (ADAC e. V.) nach Zufall ausgewahit.
Vorab wurde telefonisch abgeklart, ob die Betref-
fenden an einer Erkrankung leiden, welche die
Fahreignung in Frage stellen kann, und dann gege-
benenfalls aus der Studie ausgeschlossen.

Ergebnisse und Diskussion

Da eine Person nicht ausschliellich eine einzige
Bewaltigungsstrategie einsetzt, sondern i. d. R.
zwei, teilweise auch mehrere Strategien kombiniert,
wurden die Probanden aufgrund ihrer Angaben zu
den von ihnen eingesetzten Bewéltigungsstrategi-
en mittels einer Clusteranalyse (Ward-Methode) in
Typen eingeteilt. Damit konnten flinf Typen identifi-
ziert werden.

Der ,Verantwortungsbewusste” (vgl. Tabelle 1)
zeichnet sich dabei durch eine hohe Selbstreflexion
und eine niedrige Vermeidungstendenz aus. Er ist
selbstkritisch, bereit, aus Fehlern zu lernen, und ist
interessiert an Erfahrungsgewinn. Er reagiert auf
Probleme, realisiert diese auch und lenkt sich nicht
davon ab. Die grofte Gruppe stellen die SVermeint-
lichen Alleskénner” dar (vgl. Tabelle 2). Diese Grup-

pe zeichnet sich durch eine sehr geringe Selbstre-
flexion aus. Sie glauben, alles zu kénnen, halten
einen weiteren Erfahrungsgewinn nicht fiir notwen-
dig und sind insgesamt nur wenig selbstkritisch. Die
dritte Gruppe sind die ,Konfrontativen” (vgl. Tabelle
3). Sie reagieren auf Belastungen konfrontativ und
aggressiv. |hr Fahrstil ist tempoorientiert und auf
Durchsetzung bedacht. In dieser Gruppe finden
sich Uberwiegend Méanner. Bei der vierten Gruppe
sind demgegeniber Frauen deutlich in der Mehr-
heit. Diese ,Unsicheren” (vgl. Tabelle 4) haben,
ahnlich wie die ,Verantwortungsbewussten”, ein
hohes Mal} an Selbstreflexion, haben gleichzeitig
aber eine ausgepragte Vermeidungstendenz. Sie

+ Hohe Selbstreflexion (lernt aus Fehlern; ist interessiert
an Erfahrungsgewinn; ist selbstkritisch)

+ Geringe Vermeidung (realisiert und reagiert auf Probleme;
lenkt sich nicht ab).

+ Durchschnittliche Fahrpraxis/a

« Geschlecht: 44 % mannlich

+ 26-59 Jahre (im Mittel 43)

« Anteil an der Stichprobe: 28,6 %

Tab. 1: Typ 1: ,Der Verantwortungsbewusste”

» Geringe Selbstreflexion (glaubt, alles zu kénnen; halt
einen weiteren Erfahrungsgewinn nicht fir notwendig;
wenig selbstkritisch)

« Sehr grolRe Fahrpraxis/a

» Geschlecht: 56 % ménnlich

+ 26-56 Jahre (im Mittel 42)

« Anteil an der Stichprobe: 32,1 %

Tab. 2: Typ 2: ,Der vermeintliche Alleskénner™

* Ausgeprégte Konfrontationstendenz (reagiert haufig ag-
gressiv; durchsetzender und tempoorientierter Fahrstil;
Hupen; Lichthupe; Beleidigungen)

« Uberdurchschnittlich hohes Dominanzstreben

+ Durchschnittliche Fahrpraxis/a

+ Geschlecht: 70 % ménnlich

+ 26-58 Jahre (im Mittel 39,3)

+ Anteil an der Stichprobe: 17,9 %

Tab. 3: Typ 3: ,Konfrontative”

» Ausgepragte Selbstreflexion (halt sich fir einen unsiche-
ren Fahrer; schétzt sich als unerfahren ein)

* Hohe Vermeidung (geht Situationen aus dem Weg; ver-
schiieRt die Augen vor Fehlern und Problemen)

» Geringe Fahrpraxis/a

» Geschlecht: 12 % méannlich

+ 26-56 Jahre (im Mittel 43)

« Anteil an der Stichprobe: 14,3 %

Tab. 4: Typ 4: ,Der Unsichere”
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+ Hohe Selbstreflexion (lernt aus Fehlern; ist interessiert an
Erfahrungsgewinn; ist selbstkritisch)

+ Geringe Aufgabenzentriertheit (achtet wenig auf die Ver-
kehrssituation; wenig antizipierend)

+ Durchschnittliche Fahrpraxis/a
* Geschlecht: 50 % mannlich

* 51-60 Jahre (im Mittel 56)

+ Anteil an der Stichprobe: 7,1 %

Tab. 5; Typ 5: ,Der Uberbesorgte”

halten sich fiir schlechte und unsichere Fahrer, ver-
schlieften vor ihren Fehlern aber die Augen und
setzen sich mit diesen nicht auseinander. n dieser
Gruppe finden sich insbesondere nicht berufstatige
Frauen, die eine nur sehr geringe Fahrpraxis besit-
zen. In der fUnften Gruppe (vgl. Tabelle 5) finden
sich ausschlieRlich Fahrer/innen im Alter von Gber
50 Jahren. Diese ,Uberbesorgten” haben zwar eine
hohe Selbstreflexion, verfligen aber Uber eine nur
geringe Aufgabenzentriertheit. Dies wirkt sich vor
aliem dadurch aus, dass sie im Strallenverkehr
wenig auf die Verkehrssituation achten und deshalb
auch nur wenige Gefahren antizipieren.

In einem weiteren Schritt wurde dann geprift, ob
sich die mit Hilfe der Cluster-Analyse identifizierten
Gruppen in ihrem Fahrstil und den Fahrfehlern un-
terscheiden. Dies erfolgte durch eine Varianzanaly-
se mit anschlieRender Kontrastberechnung. Die
Unterschiede in der Fehlerhdufigkeit zwischen den
verschiedenen Gruppen erwiesen sich dabej als so
ausgepragt (vgl. Bild 1), dass sie sich trotz der re-
lativ geringen Stichprobengroe innerhalb der ein-
zelnen Gruppen statistisch absichern lieen. Hoch-
signifikante (p < .01) Unterschiede zwischen den
finf Belastungstypen waren bei der Orientierungs-
leistung festzustellen und signifikante (p < .05) er-
gaben sich fiir die risikobezogene Selbstkontrolle
und die Handlungszuverlassigkeit.

Post hoc wurde dann gepriift, welche Typen sich im
Einzelnen voneinander unterscheiden lassen. Hier
zeigte sich, dass beziiglich der Orientierungsleis-
tung die Gruppe der ,Konfrontativen” etwa doppelt
so viele Fehler wie die ,Verantwortungsbewussten”
(p < .05) machte und auch die ,Unsicheren” ten-
denziell (p < .10) mehr Orientierungsfehler als die
~Verantwortungsbewussten” aufweisen. Demge-
geniber ist es die Gruppe der ,Vermeintlichen
Alleskénner”, die im Vergleich mit den ,Verantwor-
tungsbewussten” signifikant (p < .05) mehr Fehler
der risikobezogenen Selbstkontrolle machte. Be-
tragsmaRig die gréRkten Unterschiede fanden sich
hinsichtlich der Fehler in der Fahrzeugbedienung

o
rS

035
5
52 03
25025
2 § 0.2
[V}
= § 0,15 +
235 o1
L
0,05
0

Verant. Allesk. Konfront Unsichere Besorgte

— - — Konzentrationsleistung
A Riskob

- - -¢- - - Orientierungsleistung

elbstkontrolle  — . @ - — Handlungszuverl4ssigkeit

Bild 1: Fahrfehler in Abhéngigkeit vom Stresstypus

(Handlungszuverlassigkeit). Hier machten die ,Un-
sicheren” mehr als drei Mal so viele Fehler wie die
,Ubervorsichtigen”. In Anbetracht der geringen An-
zahi von Personen innerhalb dieser beiden Grup-
pen liel sich dieser Unterschied aber nur tendenzi-
ell (p < .10) absichern. Unterschiede bei Fehlern
der Konzentrations- und Aufmerksamkeitsfahigkeit
waren nicht festzustellen.

Der ,Verantwortungsbewusste” erwies sich in der
praktischen Fahrsituation als ,Gold-Standard”. Be-
zuglich aller vier Fahrdimensionen erwiesen sich
diese Fahrer als sicher und unaufféllig. Der Ver-
meintliche Alleskdnner” zeigt bezliglich der Dimen-
sionen ,Konzentrationsleistung”, Orientierungsleis-
tung” und ,Handlungszuverlassigkeit” vergleichbare
Leistungen wie der ,Verantwortungsbewusste”, fallt
aber durch sehr viele Fehler der risikobezogenen
Selbstkontrolle auf. Der ,Konfrontative” zeichnet
sich zum einen durch eine hohe Anzahl von Fehlern
bei der risikobezogenen Selbstkontrolle, zum ande-
ren aber auch durch sehr viele Orientierungsfehler
aus. Wahrend der Zusammenhang zwischen dem
konfrontativen Bewaltigungsstil dieser Personen-
gruppe und Fehlern der risikobezogenen Selbstkon-
trolle evident erscheint, war die hohe Anzahl von
Orientierungsfehlern in Anbetracht der hohen Hand-
lungszuverlassigkeit und guter Konzentrationsfahig-
keit nicht unbedingt zu erwarten. Der ,Unsichere”
zeigt auf allen vier Dimensionen gleichermafien De-
fizite. Diese Gruppe hat als einzige auch Probleme
bei der Bedienung des Fahrzeugs, was auf die sehr
geringe Fahrpraxis dieser Personen zuriickgefiihrt
werden kann. Der ,Uberbesorgte” zeichnet sich
durch eine sehr hohe Handlungszuverlassigkeit
aus, die sicher in Zusammenhang mit der sehr lan-
gen Fahrpraxis dieser Personen gesehen werden
kann. Ansonsten fanden sich bei dieser Gruppe
keine nennenswerten Auffalligkeiten.

In einem letzten Schritt wurde dann untersucht, ob
sich die flnf Stresstypen hinsichtlich des subjekti-
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Fahrer mit einem konfrontativen Bewaltigungsstil geben
signifikant haufiger als die anderen Gruppen an:

« ‘auf der linken Spur der Autobahn einen Langsamfahrer
vor sich zu haben

« sich in einem Schilderwald zu befinden

« einen wichtigen Termin zu haben und deshalb beim
Fahren unter Zeitdruck zu stehen

 sich in einer unlbersichtlichen Verkehrssituation zu
befinden

= von Mitfahrern abgelenkt zu werden
* durch Umleitungen irritiert zu werden
- eine Stralle mit extrem dichtem Verkehr zu befahren

« durch unvorteilhafte Zeit- bzw. Routenplanung beein-
trachtigt zu sein

Tab. 6: Belastungssituationen des ,konfrontativen” Fahrers

ven Erlebens von belastenden Situationen unter-
scheiden. Dabei war festzustelien, dass lediglich
die Gruppe der ,Konfrontativen” im Vergleich mit
den anderen Typen in verstérktem Male (ber das
Erleben von Belastungssituationen berichtet, wobei
die Fahrleistung der einzelnen Fahrer kontrolliert
wurde. Zwischen den vier anderen Gruppen waren
demgegeniiber keine Unterschiede zu erkennen.
Wie Tabelle 6 zeigt, sind einzelne Situationen zwar
durchaus als Folge des Fahrstils dieser Personen-
gruppe zu erklaren (z. B. Langsamfahrer auf der lin-
ken Fahrspur), andere Situationen lassen sich
demgegeniiber nicht als direkte Folge eines kon-
frontativen Fahrstils interpretieren (z. B. Schilder-
wald, Ablenkung durch Mitfahrer).

Dadurch wird deutlich, dass diese Fahrergruppe
nicht nur andere Verkehrsteilnehmer durch ihren
Fahrstil belastet, sondern dass diese Form der
Stressbewaltigung auch bei den Betreffenden
selbst zu mehr Belastungen fiihrt. Diesem Ergebnis
kommt insbesondere unter verkehrspadagogischen
Gesichtspunkten Bedeutung zu, da Bewaltigungs-
strategien beeinfluss- und korrigierbar sind.
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