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Risiko-sensibilisierende Fahrsicherheits-
trainings — Ein Beitrag zum Erwerb von
Risikokompetenz fiir junge Kraftfahrer

Alf-C. Zimmer, Katharina Dahmen-Zimmer, Christina Bernhard,

Nicola Stahl und Ulrich Chiellino

Zusammenfassung

Ein neues Konzept fiir Fahrsicherheitstrainings mit beson-
derem Fokus auf Risikoverhalten und sicherheits-relevante
Einstellungen wird evaluiert. 519 Teilnehmer sind vor und
nach dem Training mittels eines Fragebogens zu folgen-
den Themen befragt worden: Technische Fahrkompetenz,
Risikobewusstsein und Tendenz zu vorausschauendem
Handeln. Eine Kontrollgruppe (131 VP) wurde zu gleichen
Zeitabstanden befragt, um Antwortartefakte auszuschlie-
Ben. 3 Monate spater wurden 92 VP aus der Trainings-
gruppe und 25 VP aus der Kontrollgruppe nachgetestet,
dabei wurde sichergestellt, dass die Ausfélle gegeniiber
der urspriinglichen Stichprobe nicht systematisch, son-
dern rein zufallig waren. In Abhangigkeit vom Training zei-
gen die Ergebnisse signifikante positive Verdanderungen in
der Fahrkompetenz, dem Risikobewusstsein und sicher-
heits-relevanten Einstellungen, speziell hinsichtlich des
vorausschauenden Verhaltens. Im Vergleich zur Kontroll-
gruppe zeigen die Teilnehmer ein realistischeres Risikobe-
wusstsein und eine positivere Bewertung von Verhaltens-
weisen, die risikominimierend sind. Als Gesamtergebnis
kann festgehalten werden, dass dieses neue Konzept fiir
Fahrsicherheitstrainings nicht nur kurzfristige, sondern auch
langfristige positive Auswirkungen auf sicherheits-relevan-
te Einstellungen und Kognitionen junger Fahrer hat.

Einleitung

Die Unfallstatistiken fiir junge Fahrer, insbesondere junge
ménnliche Fahrer, zeigen, dass diese Gruppe eine weitaus
hohere Unfallneigung aufweist als jede andere Untergruppe
von Kraftfahrern. In Deutschland sind z. B. 25 % aller Unfal-
le mit Verletzungen verursacht durch junge Fahrer (18-24
Jahre alt), trotz der Tatsache, dass diese Gruppe nur 8,3 %
aller Fahrer umfasst [1]. In der Literatur wird die Ansicht ver-
treten, dass dies auf eine Kombination mangelnder Fahr-
kompetenz und alters- bzw. geschlechtsabhdngiger Tendenz
zu riskantem Verhalten basiert. Ein zentraler Ansatz zur Be-
hebung dieses Problems besteht in Kampagnen fiir sicheres
Fahren. Effekte solcher Kampagnen in 7 europdischen Ldn-
dern sind in einem von der EU finanzierten Projekt (CAST -
Campaigns and Awareness-raising Strategies in Traffic

Safety) mit insgesamt positiven Ergebnissen evaluiert wor-
den [2]. Ein alternativer — oder besser — zusatzlicher Ansatz
konzentriert sich auf die Weiterbildung, nach dem die Fahr-
erlaubnis erteilt worden ist; eine Form der Weiterbildung
sind Fahrsicherheitstrainings. In Landern wie Osterreich sind
verpflichtende Weiterbildungen durch Fahrsicherheitstrai-
nings innerhalb des ersten Jahres nach Erlangung der Fahr-
erlaubnis eingefiihrt worden. Allerdings ist gegen die Wirk-
samkeit von traditionellen Fahrsicherheitstrainings einge-
wandt worden, dass diese mit ihrem Fokus auf eine verbes-
serte Fahrtechnik in anspruchsvollen Situationen (z. B. auf
schliipfrigem Untergrund, in Kurven mit einziehendem Radi-
us usw.) dazu fithren kénnten, dass Einstellungen zur ris-
kantem Fahrverhalten noch verstarkt werden [3], wie in Wil-
des Modell der Risikohomdostase vorhergesagt [4]. Aus die-
sem Grunde wird bei neueren Trainingsansatzen nicht nur ei-
ne Verbesserung der Fahrkompetenz angestrebt, sondern
gleichzeitig eine Modifikation der Einstellungen gegeniiber
verkehrsbezogenen Risiken. Eine Zeitreihenanalyse von Ver-
kehrsunfallen vor und nach der Einfiihrung dieser Trainings-
maRnahme in Osterreich 2003, deutet auf eine bedeutsame
Reduktion hin, die starker ist als die Reduktion von Ver-
kehrsunféllen, wie sie insgesamt in der europdischen Union
in diesem Zeitraum beobachtet werden konnte.

Die positiven Ergebnisse in CAST genauso wie die Ergeb-
nisse der Zeitreihenanalyse von Unfillen in Osterreich
deuten darauf hin, dass die Erhdhung des Risikobewusst-
seins und die darauf aufbauenden Einstellungsverdnde-
rungen gegeniiber riskantem Fahrverhalten eine Ursache
fur den Erfolg der Kampagnen und der Trainings mit einem
Fokus auf Fahrsicherheit darstellen. In Zusammenarbeit
mit dem Osterreichischen OAMTC, der die dsterreichischen
Fahrsicherheitstrainings durchfiihrt, hat der deutsche
ADAC ein Programm entwickelt, das geeignet sein kdnnte,
um auch in Deutschland verpflichtende Weiterbildungsan-
gebote einzufiihren, bevor eine dauerhafte Fahrerlaubnis
erteilt wird. Die Wirksamkeit dieses Programms bei der
Entwicklung sicherheits-relevanter Eigenschaften und rea-
listischer Risikoeinschatzungen ist mithilfe spezifisch ent-
wickelter Instrumente evaluiert worden, in denen Kogni-
tionen und Einstellungen situationsspezifisch erhoben
werden, die eine Rolle beim sicheren Fahren spielen.
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Abb. 1:
Keskinens Modell des

Operational Level
(regulatory behaviour)

Fahrverhaltens

Theoretischer Hintergrund

Keskinen [5] hat ein hierarchisches Modell von Einstellun-
gen und Kognitionen entwickelt, das dem Fahrverhalten
zugrunde liegt (Abb. 1). Dieses macht plausibel, warum
gerade junge Fahrer eine erhéhte Neigung zur Verursa-
chung von Unfallen aufweisen. Kerwien [6] hat dieses Mo-
dell auf die Effekte von freiwilligen Fahrsicherheitstrai-
nings angewandt.

Aus Ajzens [7] Handlungsmodell (Abb. 2) wird deutlich,
dass berdauernde Dispositionen (,constitutive level in
Keskinens Modell) nur eine indirekte Rolle spielen, wenn
es um konkrete, d. h. situationsspezifische Fahrhandlun-
gen geht. Aus diesem Grunde ist ein Instrument entwi-
ckelt worden, das zum einen spezifisch auf junge Fahrer
abhebt und sowohl einen Fokus auf allgemeine als auch
situationsspezifische Aspekte des Verkehrsverhaltens be-
inhaltet. Um sicherzugehen, dass der Fragebogen ,die
Sprache junger Fahrer spricht”, wurde jedes Item sprach-
pragmatisch analysiert.

Dieses neu entwickelte Befragungsinstrument ist in der
Evaluation der vom ADAC vorgeschlagenen und durchge-
fiihrten Fahrsicherheitstrainings angewendet worden.

Eigenschaften des Evaluationsinstruments

Der ,,Regensburger Fragebogen zum sicheren Fahrverhal-

ten“ besteht aus drei zentralen Skalen zur Selbsteinschit-

zung:

1 Fahrkompetenz (5 Items)

2. Fahigkeit zur Antizipation (3 Items) und

3. Fdhigkeit zur Bewdltigung kritischer Situationen im
Verkehr (4 Items).

Dariiber hinaus enthlt er vier weitere Skalen, in denen Ri-
sikofaktoren erfasst werden, die fiir junge Kraftfahrer spe-
zifisch sind:

4. Ablenkung (4 Items)

5. Geschwindigkeit (10 Items)

6. Fahren unter Alkoholeinfluss (4 Items)
7. Anfangerrisiko (3 Items)

sowie
8. Vorausschauendes Fahren (10 Items).

Zusétzlich wurden die Teilnehmer konkret iiber Themen
wie Sitzposition sowie Bedienung von Bremse und Lenk-
rad befragt. Die Items der Skalen 4-7 wurden fiir jede An-
wendung erneut zuféllig gemischt, sodass wiederholte
Messungen ohne tiberméRig starke Gedachtniseffekte
durchgefiihrt werden konnten. Die interne Konsistenz der
Skalen ist mit Cronbachs Alpha iiberpriift worden und liegt
zwischen 0.61 und 0.79, was als hinreichend bzw. gut an-
gesehen werden kann.

Durchfiihrung der Evaluation

Das Versuchsdesign fur die Evaluation entspricht einem
Vorher-Nachher-Versuchsplan, d. h. konkret, dass die erste
Befragung vor Beginn des Fahrsicherheitstrainings durch-
gefiihrt wurde, die zweite unmittelbar nach Abschluss aller
Anteile des Fahrsicherheitstrainings und dann noch einmal
nach 3 Monaten. Um auszuschlieBen, dass die Befragung
in sich einen Einfluss auf die Selbsteinschitzungen hin-
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sichtlich des Fahrverhaltens hat, wurde eine vergleichbare
Kontrollgruppe an einem Tag morgens und abends sowie
nach 3 Monaten befragt. Die ersten beiden Befragungen
erfolgten mit gedruckten Fragebdgen, die dritte Befragung
erfolgte per E-Mail mit einer elektronischen Version des
Fragebogens. Fiir die Teilnehmer der Trainingsgruppe wur-
de mit einer offenen Frage die Beurteilung der Trainingsef-
fekte erhoben.

Die Trainingsgruppe bestand aus 519 Versuchspersonen
(317 ménnlich, 202 weiblich, 70 % waren jinger als 20
Jahre, das mittlere Alter war 19,4 Jahre). Die Kontrollgrup-
pe bestand aus 131 Versuchspersonen, 29 mannlich, 102
weiblich) mit einem mittleren Alter von 23,3 Jahren. Das
hdhere Alter der Kontrollgruppe sowie die hohere Zahl von
weiblichen Teilnehmern ldsst nach den Ergebnissen in der
Literatur erwarten, dass dies im Vergleich zur Trainings-
gruppe eher zu einer Unterschatzung der Effizienz des Trai-
nings filhren sollte. Daher sind die Ergebnisse als eher
konservative Wirkungsabschdtzung zu interpretieren.

An der Erhebung nach 3 Monaten nahmen 92 Mitglieder
der Trainingsgruppe und 25 der Kontrollgruppe teil. Exten-
sive Uberpriifungen der Korrelationen zwischen Antwort-
mustern von Teilnehmern bzw. von Nicht-Teilnehmern die-
ser dritten Befragung deuten darauf hin, dass der Teilnah-
me an dieser Befragung keine systematischen Effekte zu-
grunde lagen, sondern dass es sich um ,random drop-
out* handelt.

Die Ergebnisse der Daten sind auf Abweichungen von der
Normalverteilung Uberpriift worden. Insgesamt besteht ei-
ne sehr gute Ubereinstimmung mit der Annahme der Nor-
malverteilung, daher konnten Standard-t-Tests und Varianz-
analysen durchgefiihrt werden. Das Alpha-Niveau wurde
jeweils fiur mehrfache Testung angepasst. Hauptergebnis-
se werden in Tabelle 1 wiedergegeben. Hoch signifikante
Ergebnisse (d. h. (p(x) < 0.01) werden durch 2 Sterne, an-
dere signifikante Ergebnisse (p(c) <0.05) durch einen
Stern angegeben. Die Wechselwirkungen waren insgesamt
vergleichsweise schwach mit Ausnahme der Wechselwir-
kung zwischen Geschlecht und dem Risikofaktor Ge-

Vorausschauendes Fahren

Verbesserung des Umgangs
mit schwierigen Fahrsituationen

[Verbe sserte Fahrtechnik

iverbe-sserte Kontrolle des

{Keme Verbesserung

g der
linsgesam!

]Bessere Kontrolle von Ablenkung

lﬁegative Effekte
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[ Anzani der Antworten pro Kategorie |

Abb. 3: Subjektive Einschatzungen des Fahrsicherheitstrainings
durch die Teilnehmer nach 3 Monaten

schwindigkeit; dies sollte in der Planung weiterer Trai-
nings beriicksichtigt werden.

Am Ende des elektronischen Fragebogens nach 3 Monaten
wurden die Teilnehmer gebeten, die folgende Frage zu be-
antworten: Was sind die Haupteffekte des Fahrsicherheits-
trainings, die weiterhin Ihr Verhalten im Verkehr beeinflus-
sen? Die Ergebnisse der Inhaltsanalyse der Antworten wer-
den in Abb. 3 dargestellt.

Diskussion

Insgesamt hat sich erwiesen, dass das untersuchte Fahrsi-
cherheitstraining sehr effektiv ist, und zwar nicht nur kurz-
fristig, sondern auch noch nach einem Zeitraum von 3 Mo-
naten. Bei der Interpretation der Langzeit-Daten muss be-
riicksichtigt werden, dass fiir Fahranfanger 3 Monate einen
relativ hohen Anteil des Zeitraums nach der Erteilung der
Fahrerlaubnis ausmachen. Die berichteten Effekte weisen

Skala Kurzfristige [ Langfristige | Unterschiede zur
Kontrollgruppe
Effekte Effekte
inschatzung: Fahr > w* o T
hatzung: Fahigkeit zu Handeln | ** - £
Selbsteinschdtzung: Fahigkeit zur Bewaltigung riskanter ok e * %
Situationen im Verkehr
Risikofaktor: Ablenkung % * F
Risikofaktor: Fahren unter AIKoholeinfluss * = iy
Risikofaktor: Anfangerrisiko ¥ - .
Risikofaktor: Geschwindigkeit * - %
Kompetenz im vorausschauenden Fahren % * EE3
_beide Hande am Steuerrad” % £ 7
_Techter FUR auf dem Bremspedal” % * o Tabelle 1:
Uberblick iiber die statisti-
Laufrechte Sitzposition” e = ¥
sche Analyse der Daten
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daher auf eine starke Beeinflussung der Entwicklung der
Fahrkompetenz hin. Im Einzelnen:

Selbsteinschdtzung

Die Teilnehmer des Fahrsicherheitstrainings berichten eine
Verbesserung unmittelbar nach dem Training und nach 3
Monaten. Weibliche Teilnehmer zeigen dieselben positiven
Verdnderungen wie die ménnlichen Teilnehmer, allerdings
mit einer Tendenz zu starkerer Selbstkritik. In den Trainings-
durchfiihrungen, bei denen eine Schleuderplattform einge-
setzt wurde, fiihrte diese Trainingsform insbesondere bei
den mannlichen Teilnehmern zu einer deutlichen Erhghung
der kritischen Selbsteinschétzung ihrer Fahrkompetenz.

Die erhdhte Selbsteinschatzung der Kompetenz bei mann-
lichen Teilnehmern stiitzt scheinbar die Annahme von Risi-
kohomoostase oder zumindest Risikoadaptation. Aller-
dings widerlegen die Ergebnisse bei den Risikofaktoren ei-
ne solche Interpretation, da die signifikante Erh6hung des
Risikobewusstseins solchen (negativ zu beurteilenden)
Tendenzen zuwiderl3uft.

Risikobewusstsein: Ablenkung

Das Training induziert ein héheres Risikobewusstsein fiir
den Effekt von Ablenkungen. Der Unterschied zur Kontroll-
gruppe zeigt, dass das Fahrsicherheitstraining starker
wirkt als die ,,bloRe Fahrerfahrung®.

Risikobewusstsein: Fahren unter Alkoholeinfluss

Zu allen drei Zeitpunkten der Befragung waren sich die
Teilnehmer des Fahrsicherheitstrainings duBerst bewusst,
dass Alkohol einen negativen Effekt auf das Fahrverhalten
ausiibt. Dennoch hat das Training noch einen zusatzlichen
Effekt gezeigt. Allerdings ist der Effekt nach 3 Monaten
nicht mehr signifikant, was an der kleineren Stichproben-
groBe liegen konnte bzw. dem schon bei der zweiten Be-
fragung erreichten Deckeneffekt.

Risikobewusstsein: Fahranféngerrisiko

Das Training sensibilisiert die Teilnehmer fiir die spezifi-
schen Risiken des Fahranfangers. Dass dieser Effekt nach
3 Monaten nicht mehr signifikant ist, kann einerseits da-
ran liegen, dass sich die Teilnehmer nicht mehr als Fahran-
fanger wahrnehmen oder aber dass die reduzierte Stich-
probengrofe die vorhandene Tendenz nicht mehr signifi-
kant werden lieR3.

Risikobewusstsein: Geschwindigkeit

Vor dem Training zeigten die Teilnehmer eine positivere
Bewertung eines ,sportlichen® Fahrstils im Vergleich zur
Kontrollgruppe. Hier zeigt sich ein typischer Risikofaktor
fir Fahranfanger, der bei ménnlichen Fahranfingern be-
sonders ausgepragt ist. Das Training sensibilisiert das Ri-
sikobewusstsein hinsichtlich Geschwindigkeit fiir mannli-
che und weibliche Teilnehmer, ist aber bei weiblichen Teil-
nehmern noch stérker ausgeprégt. Dieser geschlechtsspe-
zifische Unterschied bleibt auch nach 3 Monaten noch sta-
bil. Fiir eine Weiterentwicklung des untersuchten Fahrsi-
cherheitstrainings bedeutet dies, dass fiir mannliche Fahr-

anfanger in diesem Punkt eine zusitzliche Vertiefung not-
wendig ist.

Kompetenz im vorausschauenden Fahren

Das Training hat einen unmittelbar und zeitlich iiberdau-
ernden Effekt auf die Entwicklung hin zum vorausschauen-
den Fahren als einem wichtigen Verhaltensziel im Verkehr.
Es erhoht die Wahrnehmung der Teilnehmer, dass sie ihr
personliches Risiko durch vorausschauendes Fahren posi-
tiv beeinflussen kénnen. Die Unterschiede zur Kontroll-
gruppe zeigen, dass dieser Trainingseffekt starker ist als
der Effekt, der sich mit wachsender Fahrerfahrung ein-
stellt. Die offene Frage am Ende der Testung nach 3 Mona-
ten Uber die Haupteffekte des Trainings weist deutlich da-
rauf hin, dass speziell die Verbesserung des vorausschau-
enden Fahrens fir die Teilnehmer eine besondere Bedeu-
tung gehabt hat.

Konkretes Verhalten: Sitzposition, Fufposition auf dem
Bremspedal, Zwei-Hand-Griff am Lenkrad

Wie zu erwarten war, haben die spezifischen Tipps fiir kon-
kretes Verhalten im Fahrzeug einen deutlichen Effekt ge-
habt, und zwar sowohl kurzfristig als auch langfristig. Da-
riiber hinaus zeigen die signifikant niedrigeren Werte in
der Kontrollgruppe die Wichtigkeit, wenn nicht gar Not-
wendigkeit von zusétzlichen Trainings nach dem Erwerb
der Fahrerlaubnis.

Abschlieende Bewertung

In Ubereinstimmung mit dem Ergebnis des EU-Projekts
CAST (Campaigns and Awareness-raising Strategies in
Traffic Safety) zeigt diese Evaluation eines Fahrsicherheits-
trainings mit Fokus auf Risiko, dass auch relativ kurze und
kostengiinstige MaRnahmen zu bedeutsamen positiven
Effekten fiir das Fahrverhalten fiihren kénnen; sowohl die
Anderungen in Einstellungen als auch die Entwicklung von
Kognitionen hinsichtlich des Risikobewusstseins und des
sicheren Verhaltens werden positiver und zwar nicht nur
kurzfristig, sondern auch andauernd. Derartige Anderun-
gen kann man durchaus als eine entscheidende Voraus-
setzung fiir die Erreichung der ,,Vision Zero“ ansehen, die
von der Europdischen Kommission fiir das Verkehrsunfall-
geschehen angestrebt wird.
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