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Lernen aus Unféllen? —
EinfluB von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfallbeteiligte Kraftfahrer

Ein deutsches Sprichwort lautet: »Durch Schaden wird man
klug.« Fur den StraBenverkehr 188t sich daraus die Frage ab-
leiten, ob die Geschéadigten durch einen Unfall lernen, sich
den Problemen der Verkehrssicherheit besser als bisher zu
stelien. Lernen heift hier, daB das Unfallgeschehen zu einer
geeigneten Erfahrungsbildung genutzt wird. Im Alltagsieben
scheint allerdings die Unfallverarbeitung durch Abwehr, wie
sie BLIERSBACH und DELLEN beschrieben haben, am wei-
testen verbreitet zu sein. Bei dieser Art der Verarbeitung wer-
den grundsétzlich die anderen Unfallbeteiligten beschuldigt,
falsch reagiert zu haben. BLIERSBACH und DELLEN (1981,
Seite 63) schreiben: »Entsprechend sahen sie keinen Anlaf,
aus dem Unfallereignis fiir sich irgendwelche Folgerungen
firs kiinftige Autofahren abzuleiten. Deutlich wehrten sich die
Befragten gegen die Einsicht, daB3 der Unfall aufgrund ihres
eigenen Fahrverhaltens zumindest mitverursacht worden
war.«LITMAN und TABACHNIK sowie OSMANN hattenin ih-
ren Untersuchungen bereits 1967 bzw. 1968 die geringe Be-
reitschaft von Unfallgeschadigten festgestellt, an der Entste-
hung des Unfalls eine Mitbeteiligung zu konzedieren.

Eine sachliche Unfallverarbeitung fallt schon deswegen
schwer, da die Mitmenschen einen Unfall sehr eng in Verbin-
dung mit Eigenverantwortung, Schuld und moralischen Man-
geln (MITTENECKER, 1962) bringen. Insbesondere die
Furcht vor Strafe und anderen persénlichen Nachteilen kann
leicht zu einer Abwehr und Vertuschung von Tatsachen fiih-
ren.

Nicht nur die genannten Widersténde gegen das »Einsichtig-
werden«, sondern auch formale Prinzipien des Lernverhal-
tens zeigen, wie schwierig es normalerweise ist, aus Unfallen
zu lernen. HAAS, SCHNEIDER und BRIGHAM (1981, S. 252
f.) fassen dazu wie folgt zusammen: »In der Regel passiert
nichts, denn das Verhaltnis von sicherheitswidrigen Verhal-
tensweisen zu Unféllen ist meist groBer als 100:1. Wir spei-
chern aber den Generalfall, nicht den Extremfall. In vielen
Féllen ist mit sicherheitswidrigem Verhalten ein Gewinn ver-
bunden, sei es als Zeitgewinn, als Bequemlichkeit oder als
Achtungserfolg. Verhalten, das Erfolg hat, tendiert zur Wider-
holung. Dem sicherheitswidrigen Verhalten folgt nur in selte-
nen Fallen ein Unfall, ein Beinahe-Unfall oder auch nur das
Gefuhl, daB etwas hatte schiefgehen kénnen.

Man muB davon ausgehen, daB immer wieder neue sicher-
heitswidrige Verhaltensweisen nach dem Gesetz des Erfol-
ges erzeugt werden, so daB eine vorrangige Aufgabe der si-
cherheitsbezogenen Weiterbildung darin besteht, solche si-
cherheitswidrigen Verhaitensweisen wieder abzubauen. Die
Méglichkeiten hierfir sind jedoch eingeschrankt. «

Die bisherigen Erkenntnisse zur Frage, ob man im StraBen-
verkehr aus Schaden »klug« werden kénne, sind also nur in
einem bescheidenen MaB als ermutigend anzusehen.

Ein Verkehrsunfall kann durchaus als wichtiges oder auch
einschneidendes Ereignis flr die Betroffenen bezeichnet
werden. Die Unfallbeteiligten werden durch Polizei, Versiche-
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rungen und nicht zuletzt durch den eigenen Schaden ge-
zwungen, sich intensiv mit diesem Ereignis zu befassen. So
gut wie alle moéchten sicher auch eine Wiederholung eines
solchen unangenehmen Ereignisses vermeiden. Dieser
Wunsch kann eine kleine Chance bieten, gezielt mit Ver-
kehrssicherheitsarbeit anzusetzen.

Untersuchungsaufbau

Mit der hier vorliegenden Studie soll ein erster Anfang ge-
macht werden, der oben aufgezeigten Chance in einem aus-
gewahlten Bereich systematisch nachzugehen. Die Syste-
matik soll darin bestehen, einer regional begrenzten Stich-
probe von unfalibeteiligten Kraftfahrern Fragen zum eigenen
Unfall, zu Sicherheitsempfehlungen und zu bestimmten Ver-
haltensweisen im StraBenverkehr zu stellen. Dabei soll zu-
gleich gepriift werden, ob speziell fir die Unfallbeteiligten
entwickeltes Informationsmaterial, welches verteilt auf vier
Zeitpunkte den Untersuchungsteilnehmern zugesandt wird,
eine im Sinne der Verkehrssicherheit positive Wirkung zeigt.
Ausgehend von der Zielsetzung werden Kraftfahrer, die kurz
zuvor an einem Unfall mit reinem Sachschaden beteiligt ge-
wesen sind und Informationsmaterial erhalten haben, zu
Themen der Verkehrssicherheit befragt. Diese Kraftfahrer
bilden die Experimentalgruppe.

Die Ergebnisse aus der Experimentalgruppe werden durch
folgende Kontrollgruppen abgesichert (s. a. Tafel 1).

a) Kontrollgruppe |
Die Kraftfahrer der Kontrollgruppe | sind ebenfalls an ei-
nem Unfall beteiligt gewesen, erhalten jedoch kein Infor-
mationsmaterial.

b) Kontroligruppe I
In der Kontrollgruppe I befinden sich Kraftfahrer ohne Un-
fallbeteiligung (seit 3 Jahren); sie erhalten wie die Experi-
mentalgruppe das Informationsmaterial.

c) Kontrollgruppe 1l
Die Kraftfahrer der Kontrollgruppe Ill sind weder kirzlich
an einem Unfall beteiligt gewesen noch erhalten sie das

Informationsmaterial.
Untersuchungsgruppen
mit Unfall ohne Unfall in den
letzten 3 Jahren

Arbeits- Experimen- Kontroll-  Kontroll-  Kontroll-
schritte talgruppe gruppe |  gruppe Il gruppe lll
Kontakt
aufnehmen + + + +
Informations-
materialien
zusenden + - + -
befragen + + T+ +

Tafel 1: Ablauf der Untersuchung

Es ist darauf geachtet worden, daB das erste Informations-
material bereits wenige Tage nach dem Unfall die betreffen-
den Kraftfahrer erreicht hat, um einen engen Bezug zum Un-
fallereignis herzustellen. Dieser Ereignisbezug soll die Még-
lichkeit einer frihzeitigen sachlichen Verarbeitung der Un-
fallerfahrung bieten.
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Mit Hilfe der Kontroligruppen lassen sich die Einflisse des
Unfalls und diejenigen des Informationsmaterials gesondert
feststellen. Zur Eingrenzung des Unfalls als EinfiuBfaktor
kann die Experimentalgruppe mit der Kontroligruppe 1l vergli-
chen werden. Der EinfluB des Informationsmateriais auf die
Experimentalgruppe 1aBt sich durch einen Vergleich mit der
Kontrollgruppe 1 absichern. Die Kontrollgruppe 11l wird bené-
tigt, um den EinfluB des Informationsmaterials unabhéngig
von einer Unfallbeteiligung zu erfassen. Die Vergleichbarkeit
der vier Untersuchungsgruppen ist durch ein speziell dafiir
ausgearbeitetes Verfahren der Paarbildung hergestellt wor-
den.

Die wichtigsten Ergebnisse

Die mit Informationsmaterial versehenen unfalibeteiligten
Kraftfahrer erkennen haufiger als ihre Vergleichsgruppe die
Bedeutsamkeit der Unfallgefahr sowohl fiir die Gemeinschaft
der Verkehrsteilnehmer als auch fir sich selbst (s. Tafel 2
und 3).

Unfallbeteiligte mit Informationsmaterial schatzen das jahrli-
che Unfallaufkommen héher ein als mit Informationsmaterial
versehene Kraftfahrer, die jedoch nicht in einen Unfall ver-
wickelt sind. Die Erwartung des nachsten Unfalls ist ebenfalls
héher als Uiblich, wenn die Kraftfahrer auf den Unfall hin In-
formationsmaterial erhalten.

Wichtig ist auch das vergleichsweise dftere Zugestandnis in-
formierter Unfallbeteiligter, daB Unfalie nicht als Zufalie be-
trachtet werden kénnen (Tafel 4).

Experimental-  Kontroll- Zeilen-
gruppe gruppe |l summe
groBer als der 25 26 51
Median (60 %) (34 %)
kleiner als der 17 50 67
Median (40 %) (66 %)
Spaltensumme 42 76 118
Chi-Quadrat aus dem Mediantest = 7,06 Fg=1 p <0,05

Tafel 2: Schétzung des jahrlichen Unfallautkommens in der Bun-
desrepublik Deutschland durch Unfallbeteiligte, die
besonderes Interesse an dem Informationsmaterial gehabt
haben (Frage 23)

Vierlingsgruppen

Frageinhalt ~Antworten Experimental-Kontroll- Kontroll- Kontroll- Zeilen-
gruppe gruppe | gruppe Il gruppe Il summen
abs. 108 93 111 107 419
Unfall a % 93 82 96 91 90
X2 0,09 0,84 0,35 0,00 1,27
abs. 8 20 5 11 44
méglich nein % 7 18 4 9 10
Xz 0,83 7,99 3,29 0,00 12,11
Spalten- abs. 116 113 116 118 463
summen % 100 100 100 100 100
Xz 0,92 8,83 3,64 0,00 13,38

Chi-Quadrat der gesamten Tabelle: 13,38

(Die Bewertung des Chi-Quadrat-Ergebnisses erfolgt nach den An-
teilen pro Zeile. Die dazugehdrige Modellvorstellung wird im Origi-
nalbericht im einzelnen beschrieben.)

Tafel 3: Einschatzung der Moglichkeit, bei der nachsten Fahrt in ei-
nen Unfall verwickelt zu werden (Frage 7)

Unfallbeteiligte mit Informationsmaterial beurteilen die Ent-
stehung des Unfalls sachlicher als Unfailbeteiligte ohne In-
formationsmaterial (s. Tafel 5 und 6).

in die gleiche Richtung weist das Ergebnis, daB die mit Infor-
mationsmaterial versehenen Kraftfahrer haufiger als ihre
Vergleichsgruppe in ihrer Schuldzuweisung mit der der Poli-
zei Ubereinstimmen.

Vierlingsgruppen
Frageinhalt Antworten Experimental-Kontroll- Kontroli- Kontroll- Zeilen-
gruppe gruppe | gruppe |l gruppe Ill summen

Unfélle abs. 25 40 23 32 120
geschehen ja % 22 34 20 28 26
Xz 0,72 323 1,69 0,12 5,756
durch abs. 89 76 93 84 342
Zufall nein % 78 66 80 72 74
Xz 0,25 1,13 0,59 0,04 2,02
Spalten- abs. 114 116 116 116 462
summen % 100 100 100 100 100
Xz 0,97 437 2,28 0,16 TIT

Chi-Quadrat der gesamten Tabelle: 7,77

Tafel 4: Antworthaufigkeiten auf die Frage »Unfélle geschehen
durch Zufall: Den einen trifft’s, den anderen nichtl« (Frage

12)
Antworten Experimen-  Kontroll-  Summe
talgruppe gruppe |

Befragter ja abs. 42 33 75
bezeichnet % 35 28 31
sich als nichtzu abs. 22 4 26
Verursacher erkennen % 18 3 11
Mit- nein abs. 56 83 139
verursacher % 47 69 58
Summe abs. 120 120 240

% 100 100 100
Chi-Quadrat = 18,8 Fg=2 p < 0,05

Tafel 5: Subjektive Zuweisung der Schuld an dem erfaBten Unfall
(Frage 15 bis 18)

Antworten Experimen- Kontroll- ~ Summe
talgruppe  gruppe |

Befragter abs. 36 27 63
beschuldigt % (71) 47) 58
sich selbst
Befragter halt abs. 15 30 45
Schuldfrage offen, % (29) (63) 42
macht andere Perso-
nen oder Umsténde
verantwortlich
Befragter wird abs. 51 57 108
von der Polizei % (100) (100) 100
vorlaufig
beschuldigt
Chi-Quadrat (mit YATES-Korrektur) = 5,05 Fg=1 p < 0,05

Tafel 6: Ubereinstimmung eigener mit polizeilicher Zuweisung der
Schuld am erfaBten Unfall








