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Gibt es den
,Geschwindigkeitsrausch”
beim Auto fahren?’
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1. Kurzfassung

Bei 30 Versuchpersonen fanden sich wahrend einer 15-minitigen schnellen
Autofahrt im Vergleich zu einer Langsamfahrt und zu einer Ruhemessung keine
allgemein signifikant veranderten Hormonkonzentrationen. Analysiert wurden im
Serum die Hormone Adrenalin, Cortisol, Dopamin, Beta-Endorphin, Serotonin,
Testosteron. Eine standardisierte Erfassung der psychischen Erlebensdimension
Lust/Unlust erfolgte durch Interviews. Erst unter Einbeziehung der psychischen
Dimension "Lusterleben" versus "Unlusterleben" ergab sich ein zum Teil statistisch
signifikantes Teilergebnis (p <.05): Bei jenen Personen, die die schnelle Fahrt
unlustvoll empfanden kam es zu einem Anstieg von Endorphin. Das im Speichel
gemessene Kalium stieg wahrend der Schnellfahrt (p<.01), Natrium sank (p<.05).
Im EEG zeigte sich eine signifikante kortikale Negativierung des
Gleichspannungspotentials (DC-shifts) bei Fahrern gegentber Beifahrern, allerdings
auch schon bei der Langsamfahrt. Dies ist als kortikal Aktivierung zu interpretieren.
Herzrate und Blutdruck stiegen bei den Beifahrern starker.

2. Abstract

Correlations between psychological and physiological effects during a high speed 15
minutes drive compared to a slow drive and to a rest condition (baseline) were
investigated. In blood serum the hormons Adrenalin, Cortisol, Dopamin, Beta-
Endorphin, Serotonin, Testosteron were analyzed. By means of standardized
interviews psychological dimensions varying between sensations of pleasure and
aversion (anxiety) were investigated.

Considering all hormone mean values independently the results of the multifactorial
variance analysis (MANOVA) showed no significant statistical variations between
conditions at rest, slow drives and high speed drives. However, one statistically
significant partial result (p<.05) was found considering reciprocal effects between the
psychological component "pleasure" versus "aversion". Testees reporting a strong
sensation of aversion (i.e. anxiety, slight sickness) showed a significantly increased
level of Endorphin. The electrolyte analysis of salvia showed a significant increase
(p<.01) of Potasium during the high speed drive, whereas Sodium at the same time
decreased (p<.05).

The electrophysiological results showed significant differences between drivers and
passengers (DC-shifts: p<.05; heart rate and blood pressure: p<.01): During slow and
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high speed driving the drivers showed a significant negative DC-shift, which can be
interpreted as an increased cortical activation, while heart rate and blood pressure
increased more in the group of the passengers.

3. Der so genannte Geschwindigkeitsrausch

Umgangssprachlich wird oft vom Geschwindigkeitsrausch bzw. vom ,Kick“ oder
» 1 hrill“ gesprochen, bei dem es zu einer erhdhten Hormonausschittung kommen soll.
Dieses Phanomen ist zwar von subjektiven Geflihlen der erhdhten Aktiviertheit
begleitet, jedoch wurde noch nie mit empirisch wissenschaftlichen Methoden im
Rahmen einer standardisierten Versuchsreihe untersucht, ob es tatsachlich zu
hormonellen Verdnderungen kommt, wahrend man in einem Auto ,dahinrast®, der
Korper aber selbst relativ unbewegt verharrt. Insbesondere das Hormon Adrenalin,
aber auch Endorphine werden in diesem Zusammenhang genannt.

In gegenstandlicher Studie wurden bei 30 Versuchspersonen, davon finf Fahrer und
25 Beifahrer:

1. Hormonanalysen

2. EEG-Aufzeichnungen des kortikalen Gleichspannungspotentials (DC)
3. Messung von Herzrate und Blutdruck

4. Speichelanalysen der Elektrolyte Kalium und Natrium

5. die subjektive Befindlichkeit

bei einer spektakular schellen Fahrt, einer langsamen Fahrt und einer
Ruhebedingung erfasst und statistisch mittels Varianzanalysen verglichen.

4. Definition ,,Rasen*

Uberhdhte Geschwindigkeit wird auf den ersten Blick der Unfallstatistik fir die
Mehrzahl der Verkehrsunfélle verantwortlich gemacht. Bei diesem allgemeinen
Zugang bleibt aber offen, ob es sich um situationsspezifisch Uberhéhte
Geschwindigkeit gehandelt hat, oder um Uberschreitung der ziffernmaBig erlaubten
Hochstgeschwindigkeit.
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Da letztendlich das Unfallrisiko mit abnehmender Geschwindigkeit gegen Null sinkt,
und gegengleich jegliche Geschwindigkeit das Unfallrisiko theoretisch erhéht, bleibt
offen, bei welcher Geschwindigkeit das Risiko allgemein akzeptabel ist. Weiters
bleibt offen, ob und wie viel an Sicherheitsreserve allgemein als akzeptabel von der
Fahrgeschwindigkeit — abzuziehen ist. Mit  Sicherheitsreserve ist jener
Geschwindigkeitsabschlag gemeint, bei dem man eben nicht gerade noch vor einem
Hindernis stehen bleiben kann oder bei dem man nicht gerade noch nicht aus der
Kurve getragen wird, sondern der auch noch etwaige weitere Fehler des Fahrers
(z.B. Lenkfehler) verzeiht.

Die Definition von ,Rasen“ sollte sich somit nicht an absolute oder rechnerische
Werte anlehnen, sondern die menschliche Erlebensdimension: Demnach wird
folgende Definition vorgeschlagen:

Rasen mit einem Kraftfahrzeug bedeutet, dass bewusst jene Geschwindigkeiten
hergestellt werden, die im Grenzbereich der Fahrphysik liegen, wobei bewusst ein
Risiko in Kauf genommen wird, welches Uber dem allgemein akzeptierten Risiko fur
den StraBenverkehr liegt. Der Zweck des Rasens ist vorwiegend bewusst, aber auch
unbewusst primar emotionaler Natur.

Im Rahmen der gegenstandlichen experimentellen Studie wurde versucht, obige
Rahmenbedingungen herzustellen (1. Grenzbereich der Fahrphysik, 2. offensichtlich
erhdhtes Risiko und 3. emotionales Erleben).

5. Theoretischer Hintergrund des Konstruktes ,,Rasen*

Im Folgenden werden Studien aus der Literatur dargestellt, die als relevant zur
Erklarung des Fahrverhaltens anzusehen sind:

Motivstudien zu Fahrformen

Als jene Studie in der verkehrspsychologischen Literatur, die am tiefsten in die
Motive der verschiedenen Fahrstile von Menschen vorgedrungen ist, kdnnte man die
Studie von Berger et al. (1973, 1975) heranziehen. Die Ergebnisse werden im
Folgenden dargestellt:
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Berger et al. generierten aus systematisch erfassten Daten aufgrund von
Feldbeobachtungen und standardisierten Interviews sechs verschiedene

Fahrformen bzw. Fahrwelten:
1. Thrill

Kraftentfaltung

Erproben

Autonomie

Gleiten

R T

Pilotieren

In den Interviews wurden die Testpersonen beispielsweise ersucht zu beschreiben,
was ihnen am Autofahren gefallt. Daraus waren unterschiedliche Erlebnisqualitaten
ableitbar. Zur Definition der sechs generierten Fahrformen prazisieren die Autoren,
es handle sich bei einer Fahrform nicht um eine charakterologische Disposition im
Sinne einer Personlichkeitseigenschaft. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass
jeder Autofahrer den StraBenverkehr in verschiedenen Fahrformen (oder Fahrwelten)
wahrnimmt und realisiert. Frei interpretiert kénnte man durchaus sagen, eine
Fahrwelt beschreibt erstens die jeweilige Wahrnehmung und Bewertung einer Person
im StraBenverkehr. Dabei spielen situative Variablen ebenso eine Rolle wie
Rickmeldungen und Bedirfnisse aus dem eigenen inneren Milieu. Und zweitens
wird der jeweils verhaltensrelevante und somit beobachtbare Fahrstil beschrieben.
Denn die Autoren beobachteten, dass der Fahrer, abhdngig von der Verkehrslage
und der seelischen Verfassung, die entsprechende Fahrform auszugestalten bestrebt
war. Das, was sich beim Autofahren gerade psychisch realisieren will, kommt auch
im Erleben, also in der (selektiven) Wahrnehmung, des Autofahrers zum Ausdruck.
Die Autoren beziehen hier die Dimension des Unbewussten in ihre Studie ein.

Weiters wird argumentiert, dass die unterschiedlichen Fahrformen bei jedem
Autofahrer zumindest tendenziell existent sind. Die Realisierung der Fahrform richtet
sich aber dann nach der jeweiligen dominanten Tendenz beim Autofahren, welche
sich in der speziellen Fahrform realisieren mdbchte. Nach diesen
Realisierungsrichtungen werden die Fahrformen benannt. Wenn allerdings in einer
bestimmten Situation eine bestimmte Fahrform realisiert wird, so bedeutet das nicht,
dass die anderen Fahrformen nicht mehr existent waren, vielmehr bestehen diese in
Keimform weiter. Es handelt sich also nochmals nicht um einzelne
Autofahrerpersénlichkeiten. Allerdings wéare es durchaus vorstellbar, jeden Fahrer
daraufhin zu gewichten, zu welcher Fahrform er haufiger tendiert.
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Ad 1. Thrill

Von besonderem Interesse fir unsere Fragestellung ist die Fahrform des ,Thrill“
Dabei stehen Angst und Lust gleichzeitig im Mittelpunkt des Erlebens. Autofahren
wird als prickelnd, berauschend und auch grenzenlos erlebt. Evident ist, dass dabei
hohe Geschwindigkeiten gefahren werden und der Genuss dieser Angst-Lust steigert
sich mit zunehmender Geschwindigkeit ebenso wie mit zunehmender Gefahrlichkeit.
Die Gefahr soll gespurt und tberwunden werden. Das Verlieren und Wiedergewinnen
von Sicherheit werden in gleicher Starke intendiert und bilden einen
Funktionszusammenhang. Der Autofahrer versucht die Grenzen des Alltags zu
Uberwinden, allerdings auf Kosten eines hohen Risikos. Wenn wir von einem
maoglichen psychologischen Konstrukt einer Geschwindigkeitsrausches sprechen,
dann entspricht dieses am ehesten der Fahrform des Thrill. Gerade bei dieser
Fahrform scheint auch am ehesten die von Schopf (1992) angesprochene
Problematik angesiedelt zu sein, wonach ein berauschendes Geflihl beim Autofahren
in ahnlich gefahrlicherweise wie ein Alkoholrausch zur scheinbaren Bewaltigung von
persOnlichen Konflikten verleiten kénnte. Ringel (1989) formuliert es &hnlich, wenn er
schreibt, Autofahren wirde auch dazu missbraucht, dass man vor sich selbst
davonfahrt. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde daher bei den
standardisierten Interviews besonders darauf geachtet, ob die Eindriicke Angst-Lust
betont, also ,kribbeln®, ,wie ein Rausch” etc. bis hin zur reinen Lust, geschildert
wurden, oder ob eindeutig Angst alleine im Mittelpunkt des Erlebens stand.

Ad 2. Kraftentfaltung

Bei der Fahrform der Kraftentfaltung steht im Gegensatz zum Thrill das Gefihl im
Vordergrund, man will ma&chtiger, kraftiger und dynamischer als andere
Verkehrsteilnehmer sein. Andere Uberholen, andere von hinten bedrangen, rasches
Beschleunigen usw. sind hier haufig beobachtbare Realisierungen. Eine logische
Konsequenz ist hier allerdings, dass beim Uberholtwerden Gefiihle der Schwéche,
Minderwertigkeit und Erniedrigung aufkommen und dies zieht dann ein Bedrfnis
nach neuerlichen Beweisen der eigenen Starke nach sich.

Ad 3. Erproben

Auch die Fahrform des Erprobens unterscheidet sich wesentlich vom Thrill: Hier liegt
die Befriedigung in der Bewaltigung von Schwierigkeiten. Daher werden Situationen
aufgesucht, die das Kénnermuster stédndig neu bestatigen. Sich in Kolonnen
durchschlangeln und Licken ausnltzen waére beispielsweise typisch flr diese
Fahrform. Es geht also darum, die Grenzen des eigenen Kénnens auszuloten, eben
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zu erproben. Hingegen steht bei der Fahrform des Thrill eindeutig das Bedirfnis nach
Grenziberschreitung im Vordergrund.

Ad 4. Autonomie

Gefuhle von Freisein, Unabhangigkeit und Beweglichkeit bilden die Basis fur die
Fahrform der Autonomie. Diese Qualitatsrichtung kommt nicht nur in Geflihlen des
aktuellen Autofahrens zum Ausdruck, sondern zeigt sich auch bei allgemeinen
Einstellungen zum Autofahren. Das tiefenpsychologische Pendant ware wohl der
Narzissmus. Demnach kdénnten hier vermehrt egoistische Verhaltensweisen
dominieren, wenngleich auch eine Befriedigung darin zu finden wére, indem man
gbnnerhaft und groBzligig anderen Verkehrsteilnehmern z.B. die Vorfahrt gestattet.
Als besonders unangenehm wird hier vor allem das Fehlen des Autos erlebt, was mit
Gefluhlen von LAhmung und Amputiert-Sein einhergeht.

Ad 5. Gleiten

Bei der Gleitfahrt liegt der spezifische Genuss darin, dass der eigenen Bewegung
keine  Widerstande entgegentreten. Es wird ein  stdérungsfreies und
komplikationsloses Fortkommen angestrebt. Ruhe, Ausgeglichenheit und
Entspannung pragen das Erleben — also ein ,Autogenes Training®. Etwaige Gefahren
liegen hier vorwiegend darin, dass unter Umstanden die Konzentration vom
momentanen Verkehrsgeschehen in zu starkem AusmaB abgezogen wird.

Ad. 6. Pilotieren

Als optimale Fahrform bezeichnen die Autoren das Pilotieren: Dabei handelt es sich
um eine stabile, ausgeglichene Fahrform. Kiihle Sachlichkeit und emotionale Distanz
sind vorherrschend. Ein Genuss ware hier héchstens in Form einer so genannten
.Funktionslust zu sehen. Im Vordergrund steht das mdglichst reibungslose
Funktionieren des Handlings sowie des Verkehrssystems.

Einen nicht undhnlichen psychologischen Erklarungsansatz fir Schnellfahr-Motive
fand Utzelmann (1976). Bei dieser Untersuchung wurden Daten von Unfallanalysen,
systematischen Beobachtungen, Explorationen Zu Motiven und
Erlebensdimensionen des Autofahrens und Fragebdgen zu verkehrsspezifischen
Einstellungen einer Faktorenanalyse unterzogen. Zwei der insgesamt finf Faktoren
zeigen besonders enge Beziehungen zum Geschwindigkeitsverhalten. Unter
BerUcksichtigung der Vorzeichen der Faktorenladungen beschreiben die Faktoren
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jeweils eine Dimension des Verhaltens und Erlebens von Autofahrern, deren extreme
Auspragungen gewissermaBen , Typen“ von Autofahrern charakterisieren:

Faktor 1: ,Sportlich-stabile Fahrweisen im Rahmen von Auslebenstendenzen® versus
.Uunsicher-labile Fahrweise mit Absicherungstendenzen®. Das eine Extrem dieser
Dimension beschreibt Autofahrer, deren Fahrwelt durch Auslebenstendenzen und
wenig Neigung zur entspannenden Fahrform des Gleitens gekennzeichnet ist und die
Tempolimits als Einschrankung ihres Vergnigens am Autofahren empfinden. Diese
Fahrer gehéren zu jenen, die schnell fahren und in der Fahrzeugbedienung als
geschickt zu bezeichnen sind. Hier sind vor allem jingere Fahrer mannlichen
Geschlechts vertreten, die relativ viel fahren.

Faktor 2: ,Durch Autonomietendenzen und Rivalisieren gepragtes Fahrverhalten®
versus ,Durch Anpassungsbereitschaft und Vermeidungsverhalten bestimmtes
Fahren®. Extremauspragungen dieses Faktors beschreiben Fahrer, die haufig
Uberholen, wenige Vorschriften einhalten und dabei haufig hohe Geschwindigkeiten
wahlen. Spiegelorientierungen pro Fahrmandéver sind nur gering beobachtbar. Auch
hier finden sich deutlich ausgepragte Einstellungen gegen Tempolimits. Auffallend ist
weiters, dass diese Personen Fahrzeuge mit hoher Bauartspitzengeschwindigkeit
fahren.

Die anderen drei Faktoren aus dieser Analyse beschreiben soziographische
Zusammenhénge, das Gurtanlegeverhalten und letztlich Unterschiede der
Stichproben, welche in den zwei durchgeflhrten Phasen der Studie untersucht
wurden.

Von weiterem Interesse sind hypothetische Ableitungen zur Erkldrung des
Schnellfahrens: So besagt beispielsweise ahnlich der
Risikokompensationshypothese von Wilde (1981) das risk speed model von Taylor
(1964, zit. Nach Klebelsberg, 1982) in Kurzform, dass das Produkt aus subjektiv
wahrgenommenem Risiko und Geschwindigkeit konstant bleibt. Dieses Modell stellt
den Zusammenhang von subjektivem Risiko und Fahrgeschwindigkeit in den
Mittelpunkt der Erklarungen des Fahrverhaltens: je mehr das Risiko subjektiv
wahrgenommen wird, desto starker wird die Geschwindigkeit herabgesetzt. Flr unser
vorliegendes Projekt ist dieser Ansatz deshalb von besonderem Interesse, weil
Taylor diese Annahme auf Ergebnisse einer psychophysiologischen Untersuchung
stitzt. Hier wurde in unterschiedlichen Verkehrssituationen an Fahrern die psycho-
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galvanische Hautreaktion (PGR) erfasst. Die Ergebnisse interpretiert der Autor
dahingehend, dass die PGR das vom Fahrer wahrgenommenen subjektive Risiko
widerspiegelt, und dass das Fihren eines Kraftfahrzeugs eine selbstgesteuerte
Aufgabe sei: Der Fahrer versucht, das von ihm subjektiv tolerierte Risiko bzw. das
damit verbundene emotionale Spannungsniveau durch Anpassung eines
Geschwindigkeitsverhaltens konstant zu halten. Hier féllt jedoch auf, dass der Thrill
durch Taylors Hypothese nicht erklarbar ist. Denn uns interessiert ja jener Bereich,
wo die Grenzen des inneren Gleichgewichts vom Fahrer zu Uberschreiten gesucht
werden.  Allerdings erklart dieses Modell durchaus unterschiedliches
Geschwindigkeitsverhalten in Alltagssituationen, namlich je nach dem individuell
akzeptierten oder angestrebten Risiko — also eigentlich der persdnlichen
Risikobereitschaft und diese unterliegt bekanntermaBen im Laufe der persénlichen
Lerngeschichte des Fahrers und durch Beeinflussung von eigenen momentanen
Emotionen Veranderungen.

Klebelsberg (1982) unterstreicht die Bedeutung der Psychologie fir das Autofahren,
indem er das gesamte Verkehrsverhalten als Miniatursituation betrachtet: Damit ist
eine ,mafBstabgerechte” Verkleinerung einer Gesamtsituation gemeint. In diesem
Sinne ware das Verkehrsverhalten im StraBenverkehr in gewisser Weise
reprasentativ fir das menschliche Verhalten Uberhaupt. Allgemeines menschliches
Verhalten bildet sich demnach auch immer im StraBenverkehr ab. Darin sieht
Klebelsberg auch aus der wissenschaftlichen Sicht einen Vorteil. Denn das in der
Miniatursituation anzutreffenden Verhalten, also im StraBenverkehr, ist unter
wesentlich glnstigeren experimentellen Bedingungen beobachtbar als bei einer
Beobachtung  auBerhalb  der  Miniatursituation.  Die  Vorstellung  des
Verkehrsverhaltens als Miniatursituation gilt nach Klebelsberg jedoch nur flr das
Verkehrsverhalten als Realverhalten, also nicht fir Abbilder dieses Realverhaltens
wie z.B.: in der Simulation oder in der Diagnostik. Die Miniatursituation hat somit
nicht Hinweis- oder Indikatorfunktion fir ein Realverhalten, sondern sie ist selbst
dadurch Realverhalten, dass fiir sie die gleichen Steuerungsprinzipien angenommen
werden wie flr das Verhalten in allen anderen Bereichen.

Zuckerman konzentrierte sich in seinen Arbeiten auf das Konstrukt des ,sensation
seekings”. Dieses Persdnlichkeitsmerkmal ist durch die Suche nach intensiven,
neuen, komplexen und kontrastreichen Reizen und der Bereitschaft, daflir auch ein
erhdhtes Risiko einzugehen, charakterisiert (Zuckerman, 1994). Zur Erfassung
dieses Persodnlichkeitsmerkmals wurde von Zuckerman die Sensation-Seeking-Scale
(SSS) entwickelt. Personen mit hohen Werten neigen im Allgemeinen dazu,

9
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Extremsportarten zu betreiben (Rossi et al., 1993). Die SSS umfasst vier Subskalen,

welche mittels Faktorenanalyse extrahiert wurden:

1. TAS — Thrill and Adventure Seeking

Mit diesem Faktor wird das Bedurfnis nach gefahrlichen bzw. riskanten Sportarten
oder sonstigen ahnlichen Aktivititen gemessen.

2. ES - Experience Seeking

Diese Subskala erfasst die Suche nach tiefer Erfahrung um ihrer selbst willen, z.B.
durch nonkonformistischen Lebensstil etc.

3. DIS — Disinhibition
Hier wird das Bedrfnis, aus einem langweiligen Durchschnittsleben zu entfliehen
beschrieben. z.B. Flucht durch Alkohol, Wechsel der Geschlechtspartner etc.

4. BS - Boredom Susceptibility

Dieser Faktor beschreibt Empfindlichkeit gegenlber Langeweile. Es handelt sich hier
nicht um Reizsuche, sondern um eine geringe Toleranz gegentber Monotonie oder
auch um Aversion gegen Routinearbeit.

Rohner (1993) konnte nachweisen, dass Motorradfahrer in dieser Skala signifikant
hdher scoren als gleichaltrige PKW-Fahrer und dass die SSS signifikant mit dem

FRF (Fragebogen zur Erfassung von Risikobereitschaft) korreliert.

Aufbauend auf Studien zu sensation seeking ermittelte Andresen (1990) flnf
Reizsuche- und Erlebnismotive, welche ebenfalls kurz beschrieben werden:

1. Experience  Seeking: Dieser  Faktor  beinhaltet Phantasie- und
kreativitatsakzentuierte Erlebnismotive.

2. Thrill and Adventure Seeking: Diese Dimension umfasst alle Motive oder
Situationsbezlige, die auf direkte oder indirekte Konfrontation mit vitalen Risiken
und korperlicher Gewalt ausgerichtet sind.

3. Amusement Seeking: Diese Subskala beschreibt Neigungen zu exzessivem

Konsumverhalten und sensorische Uberstimulation.

10
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4. Challenge and Achievement Seeking: Hier sammeln sich alle Formen der
leistungs-, konkurrenz- und fihrungsbezogenen Reiz- und Anregungssuche, wie
z.B. das Bedurfnis nach extremen Aufgaben- oder Arbeitsanforderungen.

5. Joy of Life: Diese Dimension erfasst verschiedene Aspekte einer moderaten,
alltagsorientierten Reizsuche, die sich auch unter nur wenigen anregenden

auBeren Bedingungen realisieren lasst.

In Anlehnung an sensation seeking beschreibt Kerr (1990) Extremsportler als
arousal-seeker. In seinen Befragungen an 56 hollandischen méannlichen Sportlern
verwendete er die Telic Dominance Scale (TDS) und kam zu dem Resultat, dass
Personen, die Paragleiten und Motorradrennsport betreiben als arousal-seekers
klassifiziert werden kdénnen, hingegen Personen, die Ausdauersport wie Joggen und
Gewichtheben betreiben als arousal-Vermeider.

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass die in diesem Abschnitt aufgezeigten
theoretischen und empirischen Befunde ein auBergewdhnlich starkes Verlangen von
Extremsportlern nach einem, man kdnnte sagen, irgend etwas spiren wollen

nachweisen konnten.

Im Rahmen einer sozialpsychologischen Studie fanden sich Hinweise auf einen
Zusammenhang zwischen dem Selbstwert und dem Fahrverhalten (Schulz et al.,
1998): Mittels standardisierter Befragung von 180 Motorradfahrern wurde analysiert,
dass Motorradfahrer mit einem wenig positiven Selbst-Konzept signifikant haufiger in
Verkehrsunfalle verwickelt waren als Fahrer mit einem hoch positiven Selbst-
Konzept. Dabei wurde auch die Fahrleistung in Kilometern miteinbezogen. Weiters
gaben die Befragten mit weniger positivem Selbstkonzept signifikant haufiger an,
dass sie einen mehr sportlichen Fahrstil bevorzugen wirden, hingegen bevorzugten
Fahrer mit einem hoch positiven Selbst-Konzept eher einen defensiven Fahrstil. Die
nahe liegende Interpretation ware demnach, dass ein riskanter Fahrstil
kompensatorisch flr ein wenig positives Selbst-Konzept eingesetzt wird und somit
Persdnlichkeitseigenschaften in direktem Zusammenhang mit dem Unfallrisiko
stehen.

Stucke (2001) fand im Rahmen von drei Fragebogenstudien signifikante
Korrelationen  zwischen einerseits schwachem, aber gleichzeitig selbst
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Uberschatztem Selbstwert und andererseits vermehrten Verkehrstbertretungen und
aggressivem Fahrstil.

Geschwindigkeitswahrnehmung

Neben der umfangreichen Motivforschung wurde auch der Bereich
Geschwindigkeitswahrnehmung detailliert von der Psychologie beforscht. Denn das
Tempoverhalten ist auch von Geschwindigkeitsschatzungen des einzelnen Fahrers
abhangig. Der Tachometer wird eher selten zur Regulierung der eigenen
Geschwindigkeit verwendet. Vielmehr verldsst man sich auf die persdnlichen
Erfahrungswerte und kombiniert diese mit optischen, akustischen und taktilen
Empfindungen. Besonders bedeutsam dabei ist, dass die subjektive Zeitschatzung
von der Fortbewegungsgeschwindigkeit nicht unabhangig ist. Walther (1975) zeigte
empirisch, dass die FuBwegzeit langer empfunden wird als die gleichlange Fahrzeit.
Finf Minuten zu FuB wirkten &hnlich stérend wie 12 Minuten in einem Verkehrsmittel.

Noch starker fallen diese Zeitschatzfehler bei Geschwindigkeitsverdnderungen ins
Gewicht. Denton (1966) fand heraus, dass Fahrer, die aufgefordert werden, ihre
Fahrgeschwindigkeit zu halbieren, ihre Geschwindigkeit nur etwa um 30 %
verringerten. Besonders deutlich dabei waren Fehlschatzungen von Anderungen
einer langeren Zeit hindurch gefahrenen Geschwindigkeit (zit. nach Klebelsberg,
1982). Vergleichbares zeigte eine Untersuchung von Engels (1981): Auf die Frage
nach der Restgeschwindigkeit nach Bremsmandévern aus verschieden hohen
Geschwindigkeiten wurden die Restgeschwindigkeiten im Schnitt um ca. 37%
unterschatzt. Michalik (1972) beschaftigte sich mit dieser Thematik in Versuchen auf
der Autobahn. Dabei fuhren die Probanden jeweils drei Minuten lang mit alternativen
Ausgangsgeschwindigkeiten von 60 und 120 km/h und anschlieBend mussten sie im
auf- bzw. absteigenden Verfahren ohne Tachokontrolle auf konkrete héhere bzw.
geringere Geschwindigkeiten beschleunigen bzw. verlangsamen. Aufgabe war es fir
die Probanden, die jeweils erreichten Geschwindigkeiten zu schatzen. Allgemein
zeigte sich dabei, dass der Schatzfehler umso gréBer ist, je gréBer der geforderte
Geschwindigkeitsunterschied ist, und dass dabei Geschwindigkeiten im
absteigenden Verfahren, d.h. Bei Verlangsamung, starker unterschéatzt, im
aufsteigenden Verfahren hingegen starker Uberschatzt werden — ein Phanomen,
dass jedem Autofahrer bekannt ist. Wenn man beispielsweise nach einer
Autobahnfahrt mit 130 km/h auf 60 km/h reduzieren soll, so ware man ohne
Blickkontrolle auf den Tachometer sicherlich noch auf einer wesentlich héheren
Geschwindigkeit, wirde man sich nur auf seine Wahrnehmung verlassen. Oder wie
Schopf (1992) formuliert, dass man nach langerer Autobahnfahrt beim Befahren der

12



».Geschwindigkeitsrausch®, Institut Gute Fahrt, Wien 2005, Gregor BARTL www.gutefahrt.at

ersten Kilometer auf dem untergeordneten StraBBennetz, das Geflhl hat zu ,stehen®.
Uberdies zeigte sich bei der Untersuchung von Michalik, dass der Schatzfehler bei
Mitfahrern gréBer ist als bei Fahrern.

Unprazise Schéatzungen finden wir nicht nur bei der Geschwindigkeits- und
Zeitwahrnehmung. Wir streifen hier die in der Psychophysik allgemein bekannte
Thematik der subjektiven Skalierung von Sinneseindriicken. Fehleinschatzungen
finden sich generell bei optischen, akustischen und taktilen Sinneseindriicken.
Bereits vor 160 Jahren formulierte der Physiologe Ernst Heinrich Weber das Gesetz
der relativen Unterschiedsschwelle. Demnach verhalt sich die subjektiv eben
merkliche Differenz proportional zur GréBe des Originalreizes. Das heiBt, je
intensiver ein Reiz ist, umso starker muss die Zunahme sein, um den Unterschied
wahrzunehmen. Wird beispielsweise einer Versuchsperson ein 100g schweres
Gewicht auf den Handriicken gelegt und dieses Gewicht kontinuierlich vergrdBert,
merkt die Versuchsperson erst ab ca. 133g einen Gewichtsunterschied. Bei einem
Ausgangsgewicht von 200g wird der Gewichtsunterschied erst bei ca. 266g bemerkt.
Das Weber'sche Gesetz gilt allerdings nur fir einen mittleren Bereich von
ReizgréBen und nicht bei extremen Reizstarken. Nach Uberarbeitung durch Fechner
wird folgende Formel als das Weber-Fechner'sche Gesetz bezeichnet: E=KlogR: E
steht flr die Empfindung, K fir eine Konstante und R fir einen Reiz. Demnach gilt,
wenn eine Reizstarke geometrisch zunimmt, dann wachst, einer logarithmischen
Beziehung entsprechend, die Empfindungsstarke arithmetisch. Die neuere
Psychophysik bedient sich einerseits direkter Skalierungsverfahren wie der
Verhaltnisschatzmethode, der Verhaltnisherstellungsmethode usw.; andererseits
indirekter Skalierungsverfahren wie der freien GréBenverhaltnisherstellungsmethode.

Aufgrund dieser Erkenntnisse aus der Psychophysik ist es somit verstandlich, dass
der Mensch Geschwindigkeitsschatzungen nur ungenau vornehmen kann. Denn eine
exakte Skalierung gelingt in keinem Sinnesbereich. Weiters ist demnach
offensichtlich, dass der Mensch {ber kein Organ zu exakten Zeit- bzw.
Geschwindigkeitswahrnehmung verfligt. Die Evolution hat eben nicht fir das
zwanzigste Jahrhundert vorgesorgt, WO eine moglichst exakte
Geschwindigkeitsschatzung in einem Auto zur Uberlebensfrage werden kann.
Unsere Geschwindigkeitswahrnehmung ist lediglich von optischen und akustischen,
aber auch taktilen Wahrnehmungen abhéngig und somit &auBerst unpréazise.
Besonders bedeutsam ist diese mangelnde Fahigkeit zur exakten
Geschwindigkeitswahrnehmung im Zusammenhang mit einer durch Emotionen
bedingten Neigung, hohe Geschwindigkeitsniveaus zu erreichen, wie dies
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Uberzuféllig haufig bei jungen mannlichen Fahrern zu folgeschweren Unféllen und
Konflikten flhrt.

Motive junger Schnellfahrer

Auffallend in der Unfallstatistik ist die hohe Unfallbelastung von PKW-Fahrern und
PKW-Mitfahrern sowie Motorradfahrern in der Altersgruppe von 18 bis 24 Jahren.
Allerdings sind diese verunfallten Fahrer nicht als homogene Gruppe zu betrachten.
Vielmehr muss davon ausgegangen werden, dass bestimmte weitere Faktoren
neben dem Alter Aussagen Uber eine erhdéhte Unfalldisposition liefern. Diese
weiteren Faktoren sind gem&B Befragungsdaten der Besitz eines Fahrzeugs mit
geringem Leistungsgewicht (hohe Motorisierung in Relation zum Eigengewicht des
Fahrzeugs), mannliches Geschlecht, persdnliche Einstellungen, wonach das
Fahrzeug in vergleichsweise starkem AusmaB auch dazu dient, die Leistungsreserve
zu erproben, sowie vermehrt Verkehrsstrafen (Bartl & Maritsch, 1992). Demnach ist
sicheres Autofahren nicht nur eine Sache von Kdnnen, sondern vor allem von
Wollen. Eine adaquate Selbsteinschatzung ist hier von wesentlicher Bedeutung.
Denn der junge unerfahrene Fahranfanger wird bei entsprechender
Selbsteinschatzung und angepasstem Fahrstil eine geringere
Unfallwahrscheinlichkeit aufweisen als ein routinierter Rennfahrer, der jedoch zu
Selbstiberschatzung und Risikofreude neigt.

Ein in diesem Zusammenhang bemerkenswertes Ergebnis erbrachte eine
Untersuchung von Williams & O’Neill (1974, zit. Nach Klebelsberg, 1982), wonach
amerikanische Autorennfahrer, die spezielle Kurse im Gefahrentraining absolviert
hatten, in ihrem Verhalten im normalen StraBenverkehr in zwei von drei regionalen
Stichproben (Florida, New York, Texas) mehr Unfélle und Verkehrsdelikte zu
verzeichnen hatten als die jeweilige altersentsprechende Kontrollstichprobe aus
Normalfahrern. Auch wenn es nahe liegend erscheint, so Klebelsberg, dass sich
Rennfahrer auch in  sonstigen individuellen  Voraussetzungen  (z.B.:
Persénlichkeitsmerkmalen) von zufalligen Kraftfahrerstichproben unterscheiden, lasst
das Ergebnis doch Zweifel an einem direkten Zusammenhang zwischen
Fahrerfahrung und Fahrbew&hrung aufkommen.

Schlag et al. (1986) zeigten in ihrer umfangreichen Arbeit zur Risikobereitschaft
junger Fahrer, dass es sich dabei um keine homogene Gruppe handelt. Demnach ist
nur ein Teil als riskante Fahrer zu werten. Der andere Teil deklarierte seine
Risikobereitschaft lediglich verbal. Im Rahmen dieser Studie wurden 18- bis 24-
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jahrige mit einer Stichprobe alterer Fahrer mittels Beobachtungsfahrt, Befragung und
Persénlichkeitstestung verglichen. Daraus ergaben sich drei
Hintergrundbedingungen, welche die tatséchliche Risikobereitschaft von den
Vorsichtigeren unterscheiden:

1.

Personenbezogenen Unterschiede: Risikobereite Fahranfanger haben eher
einen niedrigeren Schulabschluss und sind haufiger Lehrlinge oder arbeitslos.
(Auch in einer aktuellen IMAS-Umfrage, 1993, reprasentativ fir Osterreich
zeigt sich, dass sich Raser aufgrund ihrer Selbsteinstufung vorwiegend unter
den Arbeitern und Angehérigen der jlingeren Generation finden.) Das Auto
besitzt flr sie starker den Stellenwert eines sozialen Instruments mit
Demonstrationswert.  Durch z.B.: hohe Geschwindigkeiten werden
Gefahrenmomente bewusst aufgesucht. Das Ziel dabei ist die Bewahrung im
Risiko und mit jeder Bewahrung in solchen Situationen wachst auch die
Wahrscheinlichkeit einer Wiederholung. Geflihle der Erregung, Stéarke,
Geschwindigkeitsfreude etc. begleiten dies. Diese Gruppe weist erhdhte
Reizbarkeit, geringere Frustrationstoleranz und geringere emotionale
Ausgeglichenheit in den Persdnlichkeitstests auf.

Fahrerfahrung: Mit Zunahme der Fahrerfahrung steigt auch die subjektive
Kontrolliberzeugung und dies flhrt zu einer deutlich schnelleren Fahrweise,
zu schéarferem Gasgeben und abrupterem Abbremsen. GemaB den
Befragungsergebnissen flihlen sich diese Jugendlichen bei ihrem eigenen
Fahrstil selber nicht sicher. Das Geschwindigkeitsverhalten kann im ,3-
Phasen-Modell der Fahrersozialisation” verdeutlicht werden:

l.: Anpassungsdruck von auBen, Unsicherheit, Gefuhle von ,fir die anderen zu
langsam sein, bzw. bedrangt werden*

[I.: Umschlagen ins Gegenteil von Phase I. Geflhl von ,Schnellersein“ als die
anderen etc.

[lI: erst jetzt kommt es zur adaquaten flexiblen Situationsanpassung.

. Missachtung persénlicher Hemmungen, Anleitung zur Selbstiberforderung:

Die Gefluihle von Bedrangt-Werden und Unsicherheit beim eigenen rasanten
Fahrstil kbnnen von den Betroffenen offenbar nicht in adaquater Weise
verarbeitet werden und so kommt es zur Missachtung der eigenen
Hemmungen und zur Selbstiberforderung. Mangelndes Kdénnen beim
Autofahren wird als persoénliche Schwache gewertet. Die Angst durch eigene
Schwéachen sozial aufzufallen ist offenbar gréBer als die Angst vor
Unfallfolgen.
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Dass neben angepassten Verkehrseinstellungen auch die Faktoren geringere
Risikobereitschaft, groBeres Leistungsstreben, bessere Familienatmosphare, mehr
Anerkennung von Autoritdten und Normen und gréBere erfahrene Erziehungsstrenge
fr ein tatsachlich verkehrsangepassteres Verhalten bei jungen Fahrern
ausschlaggebend sind, wurde von Mittenecker (1967) sowie Hofner (1972) in
kombinierten Fahrverhaltens- und Persénlichkeitsanalysen bei jugendlichen
Mopedfahrern in Osterreich nachgewiesen.

Die haufigsten beobachteten Verhaltensweisen von jungen Fahrern zeigen
Unfallanalysen von 18-24-jdhrigen Lenkern in Rahmen einer Studie von Breinbauer
und Héfner (1974): Kurvenschneiden, ungenligendes Rechtsfahren, Fahren auf der
falsche Fahrbahnseite, Schleudern und Abkommen von der Fahrbahn. Die Autoren
fhren diese Verhaltensweisen auf die Tendenz zu Uberhdhter Geschwindigkeit
zurick. Dabei wirden Gefahren nicht so sehr Ubersehen, sondern vielmehr
unterschatzt.

Auch Sporer (1977) nennt bestimmte Unfalltypen als flr junge Fahranfanger
charakteristisch: der AuBerortsunfall, Abkommen von der Fahrbahn infolge
Uberhdhter Geschwindigkeit und ZusammenstoB in Kurven ebenfalls infolge
unangepasster Geschwindigkeit. Der Autor betont, dass vor allem die fehlende
Auseinandersetzung mit anderen Verkehrsteilnehmern im Vorfeld des Unfalls eine
wesentliche Unfallursache darstellt. Die kommunikative Kontaktaufnahme darfte
haufig unterbleiben.

Klebelsberg (1977, 1982) beschreibt, dass die Ubergeordnete Entwicklungstendenz,
die sowohl das Fahrverhalten des jungen Fahrers als auch jenes des Fahranfangers
im allgemeinen bestimmt, sich durch die Annahme verschiedener Lernphasen bzw.
verschiedener Anfangerphasen zusatzlich verdeutlichen lasst:

-PHASE |: Uberwiegen subjektiver Unsicherheit. Diese aller erste Fahrphase, unter
Umstédnden nur die ersten Tage oder Wochen der Fahrpraxis, wird von der
Neuartigkeit der Aufgabensituation beherrscht, zu deren Bewaltigung der Fahrer
noch keinerlei spezifische Erfahrung mitbringt. In dieser Phase vermeidet er daher
nach Méglichkeit die Auseinandersetzung mit kritischen Verkehrssituationen.
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-PHASE II: Uberwiegen der subjektiven Sicherheit. Infolge des Vermeidens kritischer
Situationen kam es in der Phase | kaum zu schwerwiegenden Verhaltensformen oder
Unféllen. Dieser Tatbestand kann aber in Form einer Selbsttauschung sehr leicht
dem eigenen Fahrkénnen zugeschrieben werden mit der Folge, dass nun das
Anspruchsniveau sprunghaft angehoben wird; der Fahrer wahlt daher nun
dementsprechend eine freizligigere Fahrweise und Iasst sich auf kritischere Situation
ein, obwohl seine tatsachliche Erfahrenheit inzwischen kaum zugenommen hat.

-PHASE IlI: Ausgleich und Korrektur der GUberhdhten subjektiven Sicherheit. In dieser
Phase wirkt sich allmahlich der bestandige Zuwachs an Erfahrenheit ausgleichend
auf das Verhéltnis zur Gberhéhten subjektiven Sicherheit aus; gleichzeitig erweist
sich die subjektive Sicherheit zunehmend auch fir den Fahrer selbst als trligerisch
und wird daher korrigiert.

-PHASE IV: Uberwiegen der objektiven Sicherheit. In dieser Phase kommt — nach
entsprechend langem Lernvorgang — der Lerngewinn der bisherigen Fahrleistung voll
zum Tragen und halt auch die subjektive Sicherheit unter Kontrolle.

Klebelsberg bezeichnet die Phase |l als die eigentlich kritische Anféangerphase, in der
die Gefahrdung am gréBten ist. Zusammen mit Phase Il entspricht sie den ersten
drei bis vier Jahren. Diese beiden Phasen umfassen etwas 100.000 km absolute
Fahrleistung, die als Lernphase betrachtet werden, sofern der Lerninhalt dieser
Phase, wie Ublich, nach dem Grundsatz von Versuch und Irrtum gelernt und der
Lerninhalt dieser Phase nicht in Form systematische Weiterbildung in kirzerer Zeit
vermittelt wird.

Vergleichsweise optimistisch bezliglich der postulierten Zeitspanne sind dazu die drei
Entwicklungsphasen des Fahrverhaltens von Schlag et al (1986) zu werten:

1. Die ersten 500 km sind vom Respekt vor Fahrzeug und Fahrer gepragt.
Manéver wie Uberholen und Einparken machen noch Angst.

2. Zwischen 500 und 3000 km lasst sich der Umgang mit dem Fahrzeug als
Spiel mit Mdglichkeit und Aggressivitat beschreiben.

3. Ab 3000 km kommt es zu einem vernunftbetonteren Umgang mit dem
Fahrzeug.
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Hebenstreit et al. (1992) untersuchten in Zdrich Einstellung Jugendlicher zu
Geschwindigkeitslimits. Befragt wurden Schiler knapp vor dem Fuhrerscheinalter,
wovon etwa die Haélfte ein motorisiertes Zweiradfahrzeug besaB oder ein solches von
Freunden oder Verwandten benutzten. In der Basisuntersuchung kam ein
Fragebogen zum Einsatz (n-1285), in dem bereits vorformulierte Antworten
anzukreuzen waren. Die im Anschluss daran stattfindende Ergédnzungsuntersuchung
erfolgte in standardisierter Interviewform. Zusammenfassend berichten die Autoren,
dass 14- bis 18-Jahrige, die noch keinen Flhrerausweis besitzen, nur zu einem
ziemlich geringen Prozentsatz die heute glltigen generellen Tempolimits
akzeptieren. Sie halten es fir verhaltnismaBig ungeféhrlich, schneller als erlaubt zu
fahren und geben an, dies nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis auch beabsichtigen
zu tun. FOr die Entstehung dieser geringen Akzeptanz und Einhaltebereitschaft
erscheint einmal das negative Vorbild der Eltern und der anderen Fahrzeuglenker
von entscheidender Bedeutung. Zum anderen ist auch die Unkenntnis
fahrphysikalischer Zusammenhange sowie der geringe Auspragungsgrad des
Verkehrssinnes in Bezug auf die Gefahren einer zu hohen Geschwindigkeit daran
beteiligt. Wéahrend der Umweltschutz fir die Jugendlichen nur selten ein Motiv
darstellt, Tempolimits zu respektieren, hat die Anwesenheit der Polizei deutlich
verhaltensregulierende Wirkung. Hier spielt — wie die Interviews gezeigt haben —
nicht nur die Furcht vor der Strafe, sondern auch das Gefiihl eine Rolle, es misse
was ,dran” sein, wenn die Polizei hier das Tempo Uberwacht.

Aber auch das Wissen um fahrphysikalischer und technischer Zusammenhéange
alleine fiihrt nicht zu einer moderateren Geschwindigkeitswahl. Dies zeigten Klster &
Reiter (1987) in ihrer Untersuchung zum Technikwissen und Fahrverhalten junger
Fahrer. Zwar erkannten jene Fahrer mit hohem kraftfahrzeugbezogenen Wissen
mehr Gefahren als andere, jedoch schlug sich dies keineswegs in einem
risikodrmeren Fahrstil nieder. Der Zusammenhang zwischen Wissen und
verkehrssicherem Verhalten war bei diesen jungen Mannern eher mit dem Motto:
,nur schnelles Fahren ist gutes Fahren® zu beschreiben. Es Uberrascht auch nicht,
dass sich 60 % der Jugendlichen zur ,Leistungsbereitschaft* bekannten.

Eine umfassende aktuelle Motivforschung stellt das ,,Psychogramm des jugendlichen
Autolenkers® von Mayerhofer et al. (1990) dar. Die Autoren dieser Studie kamen
durch systematische Befragung junger Lenker zu Ergebnissen, welche
entwicklungspsychologische Erklarungen flir die spezielle Bedeutung der hohen
Fahrgeschwindigkeit junger Fahrer und das damit verbundene Unfallrisiko
untermauern: Demnach spielt die Angst im sozialen Umfeld durch eigene Unféhigkeit
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bzw. Unsicherheit aufzufallen, gerade beim jungen Menschen eine gewichtige Rolle.
Dies kann dann das Motiv zum Schnellfahren darstellen, man fahrt eben lieber so
schnell wie die anderen, auch wenn es dem eigenen Kénnen bzw. den gesetzlichen
Vorgaben nicht entspricht. Fir die Gruppe der 20- bis 24-Jahrigen ist die eigene
Identitatsfindung von signifikant stéarkerer Bedeutung als flr die Vergleichsgruppe der
30- bis 34-Jahrigen dieser Studie. Folgende weitere Aussagen werden von den
jungeren Befragten signifikant haufiger bejaht und geben dadurch Aufschluss Uber
die motivationale Ausgangslage dieser Verkehrsteilnehmer:

- Ich finde es wichtig, beim Fahren die Grenzen meiner Fahigkeiten zu
erproben.

- Ich finde es wichtig, die Freude am Fahren auszukosten.

- Ich finde es wichtig, andere Fahrer zu Ubertrumpfen.

- Ich reagiere mich ab und zu durch Autofahren ab.

- Es ist bedauerlich, dass ich mein Fahrzeug nur selten ausfahren kann.
- Ich fahre auch schnell, wenn ich genligend Zeit habe.

- Ich rechne beim Autofahren einen BuBgeldbetrag flr zu schnelles Fahren
mit ein.
- Ab und zu gehe ich auch gréBere Risiken ein.

- Schlechte Fahrer erkennt man daran, dass sie zdgern und ihre
Mdoglichkeiten nicht ausnitzen.

Wenn also das Alter die trennscharfste Unfallvariable darstellt, muss man sich die
Frage stellen, welche tiefer liegende Motivstruktur charakterisiert die interessierende
Altersgruppe. Zweifellos lassen sich hier ganz spezifische verhaltensrelevante
Antriebe ,aufspliren®. Denken wir nur and die Bedeutung der ldentitatsfindung im
Rahmen der zuletzt beschriebenen Untersuchung. Offensichtlich fallt das Alter des
FUhrerscheinerwerbs unglnstigerweise in eine fir uns Menschen entscheidende
Entwicklungsphase. Diese Phase beginnt mit der Pubertat und hat als wesentlichstes
Element die Ablésung vom Elternhaus und das Definieren der eigenen Rolle in der
Welt zum Ziel. Fur die Verkehrssicherheit unglnstig ist diese Entwicklungsphase
dann, wenn sie in ihren wesentlichsten Schritten noch nicht bis zum
FUhrerscheinerwerb absolviert wurde bzw. wenn diese Phase stark konflikibelastet
ist.

Es gilt in dieser Entwicklungsphase Verantwortung zu tbernehmen. Bisher wurde
Verantwortung von Eltern, Erziehern, Lehrern etc. getragen — also external. Nun soll
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aber die Verantwortung fir das eigene Handeln schrittweise selbst getragen werden
— das bedeutet Internalisierung. Dieser Verantwortung liegen aber gesellschaftliche
Werte zugrunde. Der junge Mensch mdéchte dieses gesellschaftliche ldeengut, wie es
Mayerhofer et al. (1990) formulieren, nicht ungeprift Gbernehmen, sondern es aus
eigener Erfahrung kennen lernen. Und eigenen Erfahrung bedeutet Riskieren —
riskiert man nicht, kann man auch nicht erfolgreich sein (Schlag, 1991). Da
Menschen nicht entwickelt werden kénnen, sie kdnnen sich nur selbst entwickeln,
liegt die Verflhrung auf der Hand, sich im Auto zu entwickeln. Und diese Verfihrung
wird von den Erwachsenen z.B. In der Automobilwerbung vorbildhaft geférdert. Das
Autofahren ist eben das wesentlichste Mittel zur Selbstverwirklichung in unserer
Gesellschaft (Ellwein, 1970).

Schulze (1999) =zeigte Zusammenhdnge zwischen Lebensstilen und der
Verkehrssicherheit mit folgender Untersuchungsmethode auf: Zu ihren Lebens- und
Freizeitvorlieben  wurden  3.000 weibliche und mannliche deutsche
Verkehrsteilnehmer im Alter zwischen 18 und 34 Jahren befragt. Erfasst wurden
unter anderem Freizeitaktivitdten, Musik- und Fernsehinteressen sowie Einstellungen
zum Auto, zur individuellen Risikoeinschatzung und zum Fahren unter
Alkoholeinfluss. Es sollte geklart werden, ob junge Erwachsene zwischen dem 25.
und 34. Lebensjahr ebenfalls Risikogruppen im StraBenverkehr bilden und ob
diesbezlglich Bedarf an spezifischen MaBnahmen zur Reduktion der
Unfallgefahrdung besteht.

Ergebnisse: Flr beide Altersgruppen wurden Zusammenhange zwischen Lebens-
und Freizeitstil sowie den verkehrsbezogenen Einstellungen, Verhaltensweisen
einschlieBlich der Verwicklung in Unfélle erhoben. 37,5% der 18- bis 24jahrigen und
30,5% der 25- bis 34jahrigen sind einem besonderen Risikokollektiv zuzurechnen. In
beiden Altersgruppen gibt es den "Action-Typ" und den "Kicksuchenden Typ", der
durch negative Einstellungen und Verhaltensweisen ein hohes Sicherheitsrisiko im
StraBenverkehr darstellt. Vertreter dieser Stilgruppen zeigen eine hohe Bereitschaft,
gegen Verkehrsregeln zu verstoBen. Sie sind bereit, gréBere Gefahren einzugehen
und sind davon Uberzeugt, Probleme aus eigener Kraft erfolgreich bewaltigen zu
kénnen. AuBerdem sind sie haufig regelmaBige Alkoholkonsumenten.
Fast jeder zweite (39,2%) Kicksuchende ist eine junge Frau. Geschlechtsspezifische
Unterschiede hinsichtlich verkehrsbezogener Einstellungen und Verhaltensweisen
konnten bei dieser Stilgruppe nicht festgestellt werden.
Positiv zu werten ist, dass, verglichen mit einer ahnlichen Studie, die vor zehn Jahren
durchgefihrt wurde, die verschiedenen Risikogruppen ein héheres Aktivitaten- und
Interessenniveau  besitzen und somit fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen
wahrscheinlich besser ansprechbar sind. 37,5% der Befragten jungen Fahrer waren
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aufgrund des Lebensstils den gefahrdeten Gruppen zuzuordnen, gleichzeitig betrug
ihr Anteil an Unfallen aber 62,2% (Schulze, 2001).

Auch im Rahmen einer Jugendbefragung (n = 1000) in Osterreich zeigten sich
Zusammenhange zwischen Einstellungen und Freizeitstilen (Bartl, 1998): Personen
mit folgenden Merkmalen befirworten in geringerem AusmafB niedrige Alkohollimits
und trauen sich gleichzeitig héhere Alkoholmengen zu, bei denen sie subjektiv noch
sicher Autofahren kdnnten: Konsum- und genussorientierte, wenig kreative
Freizeitgestaltung mit starken Auslebenstendenzen sowie Freizeitgestaltung als
Kompensation von Alltagsfrust wie haufiger Diskobesuch in der Clique, Video und
TV; hingegen geringe Fahigkeit zu trdumen und somit Visionen zu haben (das
besondere am ,Tagtrdumen® ist ja, dass man zum Teil mit neuen kreativen
Perspektiven wieder in die Realitat zurickkehrt) und Wohnort haufiger in l1andlicher
Gegend.

Weiters zeigten sich im Rahmen einer Befragung bei 255 Motorradanféangern
folgende statistisch signifikanten Zusammenhange (Bartl, 2004): Bei jungen
Mannern, die hdufiger dem Statement ,oft habe ich alles satt“ zustimmten und h&ufig
mit dem Motorrad larmen, zeigte sich ein starker Zusammenhang zu einer
fatalistischen Einstellung: Signifikant haufiger (p=.015) stimmten diese Personen der
Aussage zu, ,wenn ein Unfall passiert, dann passiert er eben, da kann man halt
nichts machen®. Dies ist als externale Attribuierung zu interpretieren. Dass internale
Attribuierung flr die Verkehrssicherheit vorteilhafter ist, liegt auf der Hand.

Wie schon zuvor angeschnitten, wird die dargestellte Thematik umso eher zum
Verkehrssicherheitsproblem, je konfliktreicher und langer dauernder sich die
Ablésungsschritte hinziehen. Waren friher Krdnkungen der machtlosen Zeit als Kind
oder Pubertierender stark verletzend, und ist dabei noch ausreichend Energie (brig
geblieben sich trotzdem durchzusetzen, dann wird umso starker Kompensation
gesucht (Zips. 1994). Die Grenzen der eigenen sozialen Méglichkeiten werden dann
massiv aufgesucht, da sie Orientierung bieten und das Selbstbild mit bedingen. Auch
die Festlegung bzw. Erkampfung der Rangordnung stellt ein wesentliches Motiv flr
das Verhalten im StraBenverkehr beim jungen Menschen dar. Hier kénnen auch
Hilfsmittel wie das Auto, so Zips weiter, narzisstisch besetzt werden, die zum
zuséatzlichen Gewinn an Macht, Status und Prestige innerhalb eines definierten
sozialen Feldes oder Systems verhelfen. Dazu gehdren das ,richtige Fahrzeug"
(namlich eines, das innerhalb des sozialen Kontextes zu mehr Prestige verhilft) und
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der ,richtige Fahrstil®, der sich zumeist durch Schnelligkeit, Geschick, Vorankommen-
Wollen, Risikobereitschaft etc. auszeichnet.

Zusammengefasst lasst sich der Schluss ziehen, dass die dargestellten Studien
einen kausalen Zusammenhang zwischen den motivationalen Hintergriinden
Heranwachsender und dem Schnellfahren im StraBenverkehr nachweisen. Wir
dirfen jedoch nicht voreilig generell exzessives Schnellfahren als jugendtypisches
Verhalten definieren, denn der junge Fahrer neigt eben nur unter bestimmten
Konstellationen zum Rasen, und andererseits sind Geschwindigkeitsexzesse auch
bei Personen hdéherer Altersgruppen beobachtbar. Vielleicht sind diese Personen
lediglich an Jahren éalter, nicht jedoch an persdnlicher Reife. Jedenfalls sollte in
diesem Abschnitt aufgezeigt werden, dass flr die Erklarung der Lust an
Geschwindigkeitsexzessen seitens der Psychologie umfangreiche und durchaus
Okologische valide Erklarungen vorliegen. Ziel unseres Projektes ist es, neben diesen
psychologischen auch psychophysiologischen Erklarungen zu finden.

6. Versuchsdesign

Das Feldexperiment wurde 1994 auf einem Testgelande, eine Rennstrecke mit
Innen- und AuBenring, welches vom Reifenhersteller Semperit zur Verfligung
gestellt, durchgefiihrt. Das Testfahrzeug, ein Opel Vectra mit 150 PS und ein
gleichwertiges Reservefahrzeug sowie funf professionelle Fahrer wurden von Steyr-
Daimler-Puch Fahrzeugtechnik in Graz bereitgestellt. Diese funf Fahrer und weitere
25 Beifahrer waren freiwillige, mannliche, psychisch und physisch gesunde
FUhrerscheinbesitzer. Sie durchliefen folgende Versuchsanordnung:

Versuchsbedingung I: Ruhemessung

Unmittelbar nach dem Eintreffen am Testgelande, ca. ein bis zwei Stunden vor den
Autofahrten und nach einem einfihrenden Gesprach erfolgten die erste
Blutabnahme, Speicheltest sowie die schriftliche Vorgabe von Befindlichkeits- und
Einstellungsfragen.

Versuchsbedingung II: langsame Fahrt

Fahrtdauer etwa 15 Minuten mit maximal 80 km/h. Die Kurven wurden mit geringem
Geschwindigkeitsniveau befahren. Somit wurden spektakulare Langs- und
Querbeschleunigungskrafte ausgeschlossen. Unmittelbar nach Rickkunft wurde die
2. Blutabnahme bzw. Speicheltest durchgefihrt. Wahrend der Fahrt wurden mittels
mobilem EEG die DC Potential sowie die Pulstransitzeit und die Herzrate gemessen.
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Versuchsbedingung lll: schnelle Fahrt

Schon wenige Minuten nach der langsamen Fahrt folgte eine ebenfalls 15 Minuten
dauernde schnelle Fahrt mit Spitzengeschwindigkeiten von 180 km/h. Langs- und
Querbeschleunigungskrafte waren nun in spektakularer Weise erlebbar, das Auto
fuhr nur knapp unterhalb des durch die Fahrphysik vorgegebenen Grenzbereichs,
was sich in haufigen Reifenwechseln manifestierte. Die 3. Blutabnahme und
Speicheltestung wurde ebenfalls sofort nach der Fahrt durchgefihrt. EEG und die
Herzrate wurden ebenfalls wahren der schnellen Fahrt aufgezeichnet. Weiters
wurden die Testpersonen noch im Auto sitzend von einem Psychologen in
standardisierter Form zu ihren persénlichen Eindricken interviewt. Dabei stand im
Vordergrund, ob die schnelle Fahrt eher lust- oder eher unlustbetont empfunden
wurde. Um dabei etwaige soziale Erwlnschtheit gering zu halten, wurde dem
Probanden fiktiv die Méglichkeit zu einer weiteren schnellen Fahrt angeboten. Lust
oder Unlust erhielten dadurch Realitatsbezug. AbschlieBend wurde die Testperson
gebeten, die gleiche Befindlichkeits- und Einstellungsskala wie in der Ruhephase
nochmals selbst auszufillen.

Die Ruhemessungen mit dem EEG und dem EKG (Herzrate, Pulstransitzeit)
erfolgten nach der Schnellfahrbedingung (eigentlich Versuchsbedingung vier).

Die Blut- und Speichelmessungen wurden vom Labor Birkmayer in Wien unter der
Leitung von Univ. Prof. DDr. J6rg Birkmayer durchgefiihrt.

Das mobile EEG wurde vom psychologischen Institut der Universitat Wien unter der
Leitung von Univ. Prof. Dr. Giselher Guttmann und Univ. Prof. Dr. Herbert Bauer
bereitgestellt.

Fahrer und Beifahrer wurden unter gleichen Versuchsbedingungen denselben Tests
unterzogen. Der einzige Unterschied war, dass die Beifahrer nicht selbst ins
Geschehen eingreifen konnten. Der Grund dafiir, dass man nicht alle Testpersonen
als Selbstfahrer auf die Strecke schickte, ist als SicherheitsmaBnahme zu sehen.
Das damit verbundene Unfallrisiko wurde als zu hoch eingestuft und es war
keinesfalls mit dem Untersuchungsziel zu rechtfertigen. In wie weit die passive Rolle
als bedrohlich (keine Kontroliméglichkeit) erlebt wurde, konnte mittels
standardisierter Befragung objektiviert werden.
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7. Ergebnisse

Ergebnisse der standardisierten Befragung

Es zeigte sich, dass die befragten Beifahrer nach der schnellen Fahrt im Vergleich
zur gleichen Befragung vor der Fahrt auf einem Polaritatsprofil in signifikant (T-Test,
p<.01) starkerem Ausmaf den Aussagen zustimmten:

e "Schnellfahren macht mir groBen Spaf."
e "Es kann ein gutes Gefiihl sein, mit 180 km/h auf der Autobahn zu fahren."
e "Als Beifahrer gefallt es mir, wenn der Fahrer schnell fahrt.""

Darlber hinaus wurde ebenfalls mittels Polaritatenprofil eine Eigenschaftswérterliste
vorgegeben. Demnach fihlten sich die Beifahrer unmittelbar nach der schnellen
Fahrt (T-Test, p<.05)

e weniger gelangweilt

e aktiver

e weniger angstlich.

Hingegen zeigten die Ergebnisse in den Bereichen "mide", "schwindlig", nervis"
sowie "zittrig" keine statistisch signifikanten Veranderungen.

Zur Erganzung dieser Daten wurde Uberdies ein standardisiertes Interview gefihrt
(-Wie haben Sie die Fahrt erlebt, kbnnen Sie Ihre Geflihle beschreiben?). Aufgrund
dieser Interview-Daten wurden Abstufungen zwischen Lust bis Unlust in vier Klassen
durchgefihrt. Die StichprobengréBen dieser vier Subgruppen von insgesamt n=30
Vpn sind demnach naturgemaB gering, sie dlrften aber ein der jeweiligen
psychischen Realitat entsprechendes Bild abgeben.

Klasse 1 (Lust): n=7
Klasse 2 (eher Lust): n=9
Klasse 3 (eher Unlust): n=6
Klasse 4 (Unlust): n=3

Im Rahmen dieses Interviews wurden die Versuchspersonen auch damit konfrontiert,
nochmals mitfahren zu kénnen. Durch die realistische Frage ,Wilrden Sie jetzt noch
einmal mitfahren wollen? sollten etwaige Tendenzen des Antwortverhaltens in
Richtung sozialer Erwiinschtheit gering gehalten werden. Es sollte eben vermieden
werden, dass jemand die schnelle Fahrt als lustvoll schildert, wenngleich er Angst
verspirte. 21 Beifahrer beantworteten die Frage mit ja, vier Beifahrer mit nein. Dabei
zeigte sich insofern Ubereinstimmung mit obigen Klassen, als jene 3 Personen, die
der Klasse 4 (Unlust) zugeordnet wurden, auch unter jenen vier Personen wieder zu
finden waren, die angaben, nicht mehr mitfahren zu wollen. Die Ubrige vierte Person,
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die ebenfalls kein weiteres Mal mitfahren wollte, ist in der Klasse 3 (eher Unlust)
wieder zu finden.

Ergebnisse der Hormonanalysen
Hormone allgemein

Im Serum wurden folgende Hormone mittels HPL C (high pressure liquid), RIA
(radium immune assay), PIA (polarisation immune assay) durch das Labor Birkmayer
in Wien analysiert:

e Adrenalin

e Cortisol

e Dopamin

e Endorphin Beta
e Serotonin

e Testosteron

Auf der Basis dieser Analysen erfolgten dann die statistischen Auswertungen mittels
ein- und zweifaktorieller Varianzanalysen. Als generelles Ergebnis der einfaktoriellen
Varianzanalysen ist festzuhalten, dass bei der Analyse der Gesamtstichprobe (n=30)
keine statistisch signifikanten Veranderungen dieser Hormone zwischen den
drei Versuchsbedingungen Ruhe, Langsamfahrt, Schnellfahrt gegeben waren (p
jeweils >.05). Samtliche Veranderungen der durchschnittlichen
Hormonkonzentrationen sind als zufallig zu bezeichnen, das heiBt, die jeweiligen
Versuchsbedingungen hatten keinen Einfluss auf die Hormonausschattung.

Eine weitere zentrale Frage ist, ob der Faktor Versuchsbedingung in Wechselwirkung
zum Faktor Fahrer/Beifahrer steht, also ob die Zugehdérigkeit eines Probanden zu
einer der unabhangigen Variablen Fahrer versus Beifahrer eine Auswirkung auf die
Ergebnisse der abhangigen Variablen (Hormone) hat. Zur Beantwortung dieser
etwaigen Wechselwirkung wurde eine zweifaktorielle Varianzanalyse fir abhangige
Stichproben mit Messwiederholung mit den beiden Faktoren "Versuchsbedingung"
und "Fahrer(n=5)/Beifahrer(n=25)" gerechnet. Dabei zeigten sich fir samtliche
Hormone keine statistisch signifikanten Wechselwirkungen zwischen den Faktoren
Fahrer/Beifahrer und Versuchsbedingung.

Hormone und Lust-/Unlusterieben
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Eine der wesentlichsten Fragestellungen dieser Untersuchung ist der
Zusammenhang zwischen physiologischen Indikatoren und dem persénlichen
Erleben hoher Geschwindigkeit. Denn hohe Geschwindigkeit kann sowohl als Lust
als auch als Unlust empfunden werden. Hier zeigten sich lediglich fir Endorphin
signifikante Ergebnisse.

Widmen wir uns hier zunachst dem wohl trennscharfsten Kriterium, namlich der
Frage, ob man nochmals mitfahren wolle oder nicht. 26 von den 30 Testpersonen
gaben an, sie wirden sofort wieder mitfahren wollen (selbstverstandlich inklusive der
Fahrer), wodurch zumindest starke Unlust bzw. Angst mit groBer Wahrscheinlichkeit
auszuschlieBen war. Im Folgenden werden die Ergebnisse der zweifaktoriellen
Varianzanalyse fir abhangige Stichproben mit Messwiederholung erlautert, wo
neben der Versuchsbedingung (Ruhe/Langsam-/Schnellfahrt) als zusatzlicher Faktor
die Unterscheidung zwischen "Ja" oder "Nein" einflieBt. Ja steht demnach flr
Lusterleben bei der Schnellfahrt, nein steht fiir Unlusterleben bei der Schnellfahrt:

Der F-Test fUr die Varianztafel fir Endorphin zeigt hier jeweils mit p = ,000 sowohl
einen signifikanten Haupteffekt hinsichtlich der drei Versuchsbedingungen als auch
eine signifikante Wechselwirkung zwischen den beiden Subgruppen (J = Lusterleben
/N = Unlusterleben). Nochmals angemerkt sei jedoch an dieser Stelle, dass bei den
nun dargestellten Ergebnissen die GruppengréBe bei "ja" 26 Vpn (inkl. der finf
Fahrer) und bei "nein" lediglich 4 Personen betragt. Auffallend sind hier ein deutlicher
Endorphinanstieg wéahrend der Schnellfahrt bei jenen Versuchspersonen, die der
Subgruppe "Unlust" zuzuordnen waren und ein Abfall bei jenen Personen, die zur
Subgruppe "Lust" zugeordnet wurden. Die Unterschiede zwischen den Subgruppen
sind hingegen hinsichtlich des Kontrasts Ruhe verglichen mit Langsamfahrt nicht
signifikant unterschiedlich (p=.644). Hier zeigt sich bei beiden Subgruppen ein
deutlicher Endorphinabfall.

Nachdem nun die Frage beantwortet wurde, ob statistisch signifikante Unterschiede
zwischen den beiden Gruppen "Lust" und "Unlust" bestehen, wenden wir uns jetzt
der Frage zu, ob die Unterschiede innerhalb der beiden Gruppen (die drei
Versuchsbedingungen betreffend) statistisch signifikant sind. Diese Fragestellung
wurde mittels zweier einfaktorieller Varianzanalysen fir abhangige Stichproben mit
Messwiederholung berechnet: Die F-Tests der Varianztafeln beider Gruppen weisen
Signifikanzen auf (Gruppe "Lust": p=,012; Gruppe "Unlust": p=,033).
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Aufgrund der Parameterschatzungen ist bei der Gruppe "Lust" sowohl der
Endorphinabfall zwischen Ruhe und Langsamfahrt als auch der Abfall zwischen
Ruhe und Schnellfahrt jeweils auf dem 5-%-Niveau signifikant: Hier weist der
Kontrast Ruhe verglichen mit Langsamfahrt bei einem t-Wert von 2,32251 eine
Signifikanz von p=,02864 auf. Der Kontrast Ruhe verglichen mit Schnellfahrt weist
bei einem t-Wert von 2,25818 eine Signifikanz von p=,03291 auf. Der sehr geringe
weitere Endorphinanstieg zwischen Langsamfahrt und Schnellfahrt ist hingegen nicht
signifikant (p=,77713).

Fir die Gruppe "Unlust" gilt, dass nur der Kontrast zwischen Langsamfahrt und
Schnellfahrt als statistisch signifikant zu bezeichnen ist. Dieser auffallend starke
Endorphinanstieg bei der Schnellfahrt ist bei einem t-Wert von -3,6149 bei 5
prozentiger Irrtumswahrscheinlichkeit (p= ,03638) signifikant. Hingegen nicht
statistisch signifikant sind die unterschiedlichen Endorphinkonzentrationen zwischen
Ruhe und Langsamfahrt (p=,23843) sowie zwischen Ruhe und Schnellfahrt
(p=,14742). In folgender Grafik werden die Mittelwerte der soeben erdrterten
Endorphinveranderungen dargestellt:

Beta-Endorphin

Gruppenvergleich "Lusterleben" versus "Unlusterleben”

ng/l
4,7
45
35
25 (A 83 PR
13,1 13,3 12
10
15
5
Lust Unlust Gesamt

Versuchsbedingung
|ERuhe MmLangsamfahrt ESchnellfahrt|

Es wird nochmals an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass samtliche
Veranderungen der Mittelwerte der tbrigen Parameter (Adrenalin, Dopamin, Cortisol,
Serotonin) bezlglich dieser Fragestellung nur als zuféllig zu bezeichnen sind (p>.05).
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Der zweite Zugang zu den persénlichen Erlebensdimensionen Lust versus Unlust
erfolgte in dieser Studie im Rahmen der standardisierten Interviews mit der offenen
Frage ("Wie haben Sie die schnelle Fahrt erlebt?). Es ergaben sich vier Kategorien,
welche nun ebenfalls mittels Varianzanalyse hinsichtlich ihrer etwaigen
Wechselwirkungen untersucht wurden. Die finf Fahrer wurden der Gruppe "Lust"
zugeordnet, somit liegt der Stichprobenumfang hier nicht, wie an friherer Stelle
genannt, bei n=7, sondern bei n=12.

Die  zweifaktorielle =~ Varianzanalyse  fir  abhangige  Stichproben mit
Messwiederholungen untermauert auch bei dieser Kategorisierung des emotionalen
Erlebens ausschlieBlich die signifikanten Unterschiede fir Beta-Endorphin zwischen
Langsamfahrt und Schnellfahrt. Allerdings ist auch der Kontrast Ruhe und
Langsamfahrt verglichen mit Schnellfahrt hier signifikant. Die Ubrigen Kontraste
weisen auf keine signifikanten Wechselwirkungen hin. Auch bei diesem statistischen
Zugang sind hinsichtlich der Ubrigen Mittelwerte der Parameter (Adrenalin, Dopamin,
Cortisol, Serotonin) aufgrund der F-Werte fir die jeweiligen Varianztafeln keine
signifikanten Wechselwirkungen gegeben.

Bezlglich Beta-Endorphin weist der F-Test der Varianztafel auf signifikante
Wechselwirkungen fir den Vergleich zwischen Langsamfahrt und Schnellfahrt
(p=,032) hin.

Zwei der drei Parameterschatzungen ergaben weitere Hinweise auf statistische
Signifikanz. Die Parameterschatzung der Subgruppe "Lust" ist bei einem t-Wert von
-3,11733 bei p=,00442 signifikant und die Parameterschatzung fir die Subgruppe
"eher Lust" ist bei einem t-Wert von -2,17078 bei p=,03926 signifikant. Die dritte
Parameterschatzung ist nicht signifikant (p=,55887). Das Hauptaugenmerk liegt hier
jedenfalls bei den Unterschieden zwischen den Subgruppen hinsichtlich der
Schnellfahrt im Vergleich zur Langsamfahrt.

Die Mittelwerte zeigen, dass sich bei Lusterleben Endorphin bei der Schnellfahrt im
Vergleich zur zeitlich unmitteloar davor liegenden Langsamfahrt nur unwesentlich
verdndert. Hingegen findet eine verstarkte Endorphinausschittung bei Unlust statt.
Die Irrtumswahrscheinlichkeit liegt bei 5 %. In folgender Grafik sind die jeweiligen
Mittelwerte dargestellt:
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Beta-Endorphin
Subgruppen gemans standardisiertem Interview
"Wie haben Sie die Fahrt erlebt?"
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Neben den Unterschieden zwischen den Gruppen sind nun auch die Unterschiede
innerhalb der Subgruppen zu den jeweils drei Versuchsbedingungen zu analysieren.
Hier wurden ebenfalls einfaktorielle Varianzanalysen gerechnet. Praktisch gesehen
ist jedoch schon allein aufgrund der geringen Stichprobe (z. B. Subguppe Lust: n=3)
ein statistisches Prifverfahren nur auBerst bedingt einsetzbar. Dennoch wurden die
vier Varianzanalysen fir die vier Subgruppen durchgerechnet. Die Ergebnisse der F-
Test zeigen aber bei keiner der vier Varianztafeln ein Signifikanzniveau, das auf
Uberzuféllige Veranderungen schlieBen lasst.

Testosteron und ubrige Hormone

Wie bereits erwahnt, wurde von den in der Ruhephase vor Testbeginn entnommenen
Blutproben auch Testosteron bestimmt. Dieses Hormon wurde nur einmal analysiert,
da bei Testosteron rasche Veranderungen nicht zu erwarten waren. Testosteron
dirfte im Zusammenhang mit Aggressionsbereitschaft bzw. Dominanzstreben
stehen. Die Analysen von Testosteron erlauben uns nun, eventuelle
Wechselwirkungen des habituellen Testosteronspiegels auf die Ubrigen
Hormonkonzentrationen zu untersuchen. Zu diesem Zweck wurde der Median
gebildet, so dass nun 15 Versuchspersonen mit relativ niedrigem und 15 Personen
mit relativ hohem Testosteronspiegel analysiert werden konnten.
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Die zweifaktorielle Varianzanalyse zeigt hinsichtlich der untersuchten
Wechselwirkungen zwischen den Subgruppen "Testosteron gering" versus
"Testosteron hoch" ausschlieBlich fir Serotonin signifikante Wechselwirkungen. Die
Analyse der Wechselwirkungen zwischen Testosteron und samtlichen Gbrigen
Variablen (Adrenalin, Beta-Endorphin, Dopamin, Cortisol) zeigte aufgrund der
jeweiligen Varianztafeln keine Uberzufélligen Ergebnisse. Auffallend war nun, dass
bei der Subgruppe "Testosteron gering" ein Konzentrationsanstieg des Serotonins
von Ruhe zur Langsamfahrt und sodann zur Schnellfahrt gegeben war. Hingegen
zeigte sich gegengleich bei der Subgruppe "Testosteron hoch" ein Abfall des
Serotonins von Ruhe zur Langsamfahrt und sodann zur Schnellfahrt. Der F-Test der
Varianztafel der MANOVA zeigt bei nur einprozentiger Irrtumswahrscheinlichkeit
(p=,006) eine signifikante Wechselwirkung zwischen den beiden Subgruppen
TESTOSTERON SPLIT (=Testosteron hoch/gering) X VERSUCHSBEDINGUNG
(Ruhe/Langsam-/Schnellfahrt).

Die weitere Analyse (einfaktorielle Varianzanalysen) zeigt, dass ausschlieB3lich bei
der Subgruppe , Testosteron gering“ der Serotoninanstieg von Ruhe zu Langsamfahrt
als auch von Ruhe zu Schnellfahrt statistisch signifikant ist (jeweils p<.05).

Zusammengefasst kann hier festgehalten werden, dass sich zwar Hinweise (nur
teilweise signifikant) darauf ergeben, dass bei Personen mit relativ hohem
Testosteronspiegel unter der Schnellfahrbedingung ein Absinken von Serotonin,
hingegen bei Personen mit relativ niedrigem Testosteronspiegel ein Anstieg von
Serotonin beobachtbar ist. Jedoch wére jede weitere Interpretation verfriht. Somit
kann aus heutiger wissenschaftlicher Sicht dieses Detailergebnis lediglich als
Forschungsanreiz hinsichtlich des Zusammenhangs von Testosteron und Serotonin
bei psychophysiologischen Vorgangen wie Auto fahren verstanden werden. Zu
erganzen ist noch, dass selbstversténdlich auch der Zusammenhang zwischen Lust-
/Unlusterleben und Testosteron analysiert wurde. Statistisch signifikante
Wechselwirkungen sind allerdings nicht nachweisbar.

Ergebnisse der Elektrolytmessungen im Speichel

Bei Natrium im Speichel zeigten sich signifikante Unterschiede: Die Messungen
unmittelbar nach der Langsamfahrt ebenso wie nach der Schnellfahrt zeigten einen
deutlichen Abfall gegeniiber der Ruhemessung (p<.05).
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Gegenlaufig zeigte sich bei Kalium im Speichel ein am 1%-Niveau signifikanter
Anstieg von der Ruhephase zur Schnellfahrt. Auch die Messung nach der
Langsamfahrt erbrachte hier bereits einen tendenziellen Anstieg gegenlber der
Ruhemessung.

Diese Veranderungen kdénnen als psychische Beanspruchung interpretiert werden.
Sie stehen in Ubereinstimmung mit Ergebnissen von Reinhold (1991), wonach in
Phasen mit starker psychischer Beanspruchung der K/Na-Quotient signifikant
ansteigt.

Natrium und Kalium wurden in vorliegender Studie auch im Serum gemessen. Dabei
zeigten sich jedoch keinerlei signifikante Veranderungen.

Ergebnisse des EEGs

Aufgrund der dreifachen MANOVA ergaben sich signifikante Unterschiede (p=.008)
zwischen den drei Versuchsbedingungen Langsamfahrt, Schnellfahrt und Ruhe
(Ruhe wahrend ca. 10 Minuten nach der schnellen Fahrt). Weiters unterschieden
sich die DC-shifts zwischen Fahrern und Beifahrern (p=.024). Hingegen ergaben sich
keine Uberzufalligen Unterschiede beim Vergleich der drei EEG-Ableitungskanale Fz
(frontal), Cz (central) und Pz (parietal).

Bei den Fahrern kommt es schon bei der Langsamfahrt zu einer signifikanten
Negativierung des Hirnelektrischen Gleichspannungspotentials (DC), welche
wahrend der folgenden Schnellfahrt zwar gering, aber weiter in Richtung Negativitat
geht. Bei der anschlieBenden Restitutionsphase ist eine geringgradige Positivierung
feststellbar.

Bei den Beifahrern zeigen sich die gleichen Verlaufe, jedoch signifikant geringer
ausgepragt. Hirnelektrische Negativierung ist als kortikale Aktiviertheit zu
interpretieren.

Ergebnisse der kardiovaskularen MaBe

Bei der Herzrate kommt es unter der Langsamfahrbedingung bei Fahrern und
Beifahrern zu einer Verlangsamung. Der Blutdruck, gemessen in Form der
Pulstransitzeit zwischen Elektroden in Herzgegend und am Ohrlappchen, sinkt
ebenfalls.
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Bei der Schnellfahrbedingung steigt die Herzrate bei den Beifahrern, jedoch nicht bei
den Fahrern (T-Test, p=.000). Der Blutdruck steigt anfangs an, sinkt aber nach vier
Minuten bei den Fahrern, bleibt aber hoch bei den Beifahrern (p=.000).

In der anschlieBenden Ruhephase sinken Herzrate und Blutdruck bei Fahrern und
Beifahrern.

8. Diskussion der Ergebnisse

In vorliegender Arbeit wurde einerseits das psychischen Erleben und andererseits
das physiologische Geschehen in Ruhe sowie bei einer 15-minttigen Langsamfahrt
und einer 15-mindtigen Schnellfahrt in einem PKW im Rahmen eines
Feldexperiments studiert. Das psychische Erleben wurde mittels standardisierter
Befragung erfasst, die physiologischen Veranderungen mittels Hormon- und
Speichelmessung sowie EEG-Messung und Erfassung kardiovaskularer MaBe.
Samtliche Aussagen Uber das Geschwindigkeitserleben kénnen daher nur auf eine
Hochgeschwindigkeitsfahrt von viertelstindiger Dauer bezogen werden. Die
Testfahrten wurden in einem handelsiblichen PKW durchgefihrt (Opel Vectra mit
150 PS). Es zeigten sich bei den so genannten Stresshormonen Adrenalin,
Cortisol, Dopamin und ebenso bei dem "Wachheitshormon" Serotonin sowie bei
Endorphin Beta bei der Gesamtstichprobe (n=30: 5 Fahrer, 25 Beifahrer) keine
statistisch signifikanten Veranderungen. Daher ist zu folgern, dass ein 15-
minUtiger "Geschwindigkeitsexzess" in einem Auto nicht grundsétzlich zu korrelativen
Veranderungen von Adrenalin, Cortisol, Dopamin, Endorphin und Serotonin flhrt.

Bisher vertrat man in Teilen der Wissenschaft (und somit auch immer wieder in den
Medien) die Annahme bzw. die "lehrbuchhafte” Meinung, Lust am Schnellfahren in
einem PKW gehe einher mit erhdhter Adrenalin-, Endorphin-, Serotonin-
Ausschittung usw. Konkrete Untersuchungen hierzu wurden jedoch bisher nicht
publiziert. Diese hypothetischen Aussagen bezogen sich offensichtlich auf die
bisherige Literatur zu allgemeinen hormonell bedingten psychophysiologischen
Zusammenhangen, wie z.B. die Arbeiten von Schachter & Singer (1962),
Frankenhaeuser et al. (1965, 1970, 1972, 1972) bzw. Patkai et al. (1967, 1971)
bezlglich des Katecholamins Adrenalin oder die Untersuchung zum Einfluss der
~Stresshormone” auf die emotionale Befindlichkeit von Pietrowsky et al. (1992) etc.
Diese Arbeiten sind aber gemaB vorliegender Studie ebenso wenig auf eine
Autofahrt zu Gbertragen wie die nicht ganz unverwandten Untersuchungen zu
hormonellen Veranderungen aus dem Bereich der Sportmedizin (Arentz et al., 1986;
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De Meirleir et al., 1985abcd, 1987; Hollmann et al. 1988,1990,1991ab; Sandrig et al.,
1991). Beim Sport handelt es sich eben um tatsdchliche Bewegung, bei einer
Autofahrt um Scheinbewegung mit wesentlich geringerer Muskelarbeit. Darlber
hinaus zeigen die Hormon-Studien der Sportmedizin erstens keine einheitlichen
Ergebnisse und weisen zweitens StichprobengréBen von durchschnittlich nur 10
Personen auf.

Besonders interessant ist, dass sich bei einem "Temporausch" erh6hte Endorphin
Beta-Konzentrationen keineswegs objektivieren lieBen, wie man es aus den
Untersuchungen zum "Jogging high" aus der Sportmedizin erwarten hatte kénnen.
Ein etwaiger signifikanter Anstieg durch die Schnellfahrt blieb gegeniber der
Ruhebedingung als auch gegenlber der Langsamfahrt aus. Somit ist generell
auszuschlieBen, dass bei einer Scheinbewegung (rasante Autofahrt) von 15 Minuten
generell dhnliche Endorphin-Anstiege wie bei kérperlicher Anstrengung eintreten.
Daher kann Endorphin nicht generell als Rauschdroge fir relativ kurze Schnellfahrten
bezeichnet werden. Wobei darauf hinzuweisen ist, dass auch die Korrelation
zwischen dem Gefiihl von Berauschtheit und Endorphin in der Sportmedizin nicht
unmittelbar nachweisbar ist, die analgetische Wirkung von Endorphin allerdings
schon. Wie die Studien von Hollman, Arentz und anderen zeigten, waren
Konzentrationsanstiege bei Endorphin umso hdher, je langer oder auch je
anstrengender die korperliche Belastung war. Daher kann nicht ausgeschlossen
werden, dass sich bei einer ein- oder zweistlindigen Schnellfahrt signifikante
Veranderungen von Endorphin ergeben. Dies andert aber nichts an der vorherigen
Aussage, dass Lusterleben im Zuge einer Schnellfahrt in einem Auto zu keinem
Endorphinanstieg fihrt. Beachtlich sind jedoch die folgenden Teilergebnisse
beziglich Endorphin, wo Subgruppen mit Lusterleben und Unlusterleben bei der
Schnellfahrt untersucht wurden.

Ob und in welchem AusmaB die Testpersonen diese Fahrt als lustvoll versus
unlustvoll, das heiBBt beangstigend erlebten wurde erfragt, einerseits mittels
standardisiertem Interview, andererseits mit der konkreten Frage, wirden Sie noch
einmal mitfahren wollen - ja oder nein? Die Varianzanalysen zeigten hier zum Teil
signifikante Wechselwirkungen zwischen den Subgruppen bezilglich Endorphins.
Vereinfacht dargestellt zeigte sich, dass bei Personen, die Lust erlebten, Endorphin
abfiel, hingegen bei Personen, die Unlust bzw. Angst erlebten, Endorphin anstieg.
Somit sind Uber die Variable Lust versus Unlust beim Schnellfahren signifikante
Aussagen Uber Endorphin méglich. Samtliche folgende Ergebnisse waren entweder
statistisch signifikant oder zumindest trendmé&Big ablesbar. Einerseits bewirkte die
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Langsamfahrt einen Endorphinrickgang, sowohl bei Lust- als auch
Unlusterleben, andererseits war der Endorphinanstieg bei der Schnellfahrt umso
hoher, je starker Unlust empfunden wurde. Somit ist eine hdhere
Endorphinkonzentration nicht mit Lusterleben, sondern mit Unlusterleben korreliert.
Jene Personen, die sich der Lust eines 15-minltigen Geschwindigkeitsexzesses in
einem Auto hingaben, zeigten zumindest keinen Endorphinanstieg, eher einen sehr
geringen Abfall. Umso mehr sich aber das persénliche Erleben in Richtung Unlust
verlagerte, desto starker wurde Beta-Endorphin in den Blutkreislauf ausgeschuttet.
Vor Interpretation dieser Ergebnisse sei jedoch noch darauf hingewiesen, dass die
Gesamtstichprobe 30 Vpn betragt und somit die daraus resultierenden Subgruppen
teilweise nur sehr geringe SichprobengréBen aufweisen, weshalb die Ergebnisse der
weiteren statistischen Prozeduren (MANOVA) zwar nicht ohne Aussagekraft zu
sehen sind, jedoch relativiert betrachtet werden missen.

Diesen Ergebnissen zufolge ware ein hoher Endorphinspiegel sicherlich nicht mit
einem lustvollen Temporausch einhergehend - eher umgekehrt. Offensichtlich kommt
es wider Erwarten zu einer hohen Endorphinausschittung, wenn Unlust empfunden
wird, so als wirde Endorphin nicht die "Lustdroge", sondern eine kdrpereigene
"Schutzsubstanz" (nicht ,Glicks-“, sondern ,Notfallsdroge”) darstellen, etwa
vergleichbar der empirisch nachgewiesenen analgetischen Wirkung von Endorphin
(Arentz et al., 1986). Eine gewagte Interpretation ist demnach, dass erst wenn
"gelitten" wird, zur Kompensation die Endorphinfreisetzung erfolgt, um den
unangenehmen Zustand besser ertragen zu kénnen. Wenn man hingegen nicht
leidet, sondern direkte Lust empfindet, so Iasst sich weiter mutmaBen, ist Endorphin
nicht notwendig. Somit ist es bei Lustempfindung nur in sehr geringer Konzentration
vorzufinden. Ein  Zusammenhang zwischen Endorphin und Sucht nach
Geschwindigkeit ware demnach auszuschlieBen bzw. wirde sich dieser
Zusammenhang bestenfalls umgekehrt proportional darstellen: Die Sucht nach
Verringerung der Endorphinkonzentration. Diese Interpretation erscheint nicht nur
abstrus, sie ist auch statistisch am geringsten untermauert, denn gerade bei
Lustempfinden ist der auBerst geringe Endorphinrickgang gegendber der
Langsamfahrt keineswegs statistisch signifikant.

Daher sind auch Theorien der Suchtentstehung, wie beispielsweise die Zwei-Proze -
Theorie von Solomon (1980) nicht auf diese Studie anwendbar. Denn es fehlt eben
die biologische Grundlage fir die hedonische Qualitat von suchtauslésenden Reizen.
Eine Sucht nach schnellem Autofahren ist daher aus biologischer Sicht, speziell auf
Endorphin bezogen, nach derzeitigem Erkenntnisstand auszuschlieBen.
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Als ein wesentliches Ergebnis ist zu dieser Thematik festzuhalten, dass samtliche
Varianzanalysen fiir die Ubrigen Parameter (Adrenalin, Dopamin, Serotonin, Cortisol)
keine signifikanten Wechselwirkungen zwischen Lusterleben und Unlusterleben
ergaben. Somit ist in diesem Fall eine Emotion bei bzw. aufgrund einer Schnellfahrt
nicht als Abbild der genannten Hormone anzusehen. Dies relativiert im weitesten
Sinn auch die Theorie der Emotionen von Schachter und Singer (1962). Wobei
allerdings der grundlegende Unterschied darin besteht, dass Schachter und Singer
Adrenalin verabreichten und in der Folge Emotionen beobachteten bzw. stimulierten.
In vorliegender Arbeit wurden hingegen Emotionen durch eine spektakulare
Schnellfahrt "erzeugt" und eventuell dadurch ausgeléste hormonelle Veranderungen
beobachtet.

Da das Thema Lust und Schnellfahren auch in Zusammenhang mit Dominanz und
Aggression betrachtet werden kann, wurde das mannliche Geschlechtshormon
Testosteron analysiert, da empirisch belegte Zusammenhdnge zwar nicht
unbestritten, jedoch auch nicht auszuschlieBen sind (Bornewasser, 1993; Gladue,
1991; Olweus et al., 1988ab; Zuckermann, 1983). Ein hbherer Testosteronspiegel
wirde far Dominanzverhalten und erhdhte zumindest reaktive
Aggressionsbereitschaft sprechen. Die Frage ware demnach folgendermaBen zu
formulieren: Bereitet Schnellfahren Personen mit héherem Testosteronspiegel mehr
Lust als Personen mit geringerem Testosteronspiegel. Daraus ware abzuleiten, dass
z. B. Personen mit héherem Testosteronspiegel eher zum Rasen neigen. Diese
Hypothese war aber nach varianzanalytischer Auswertung der Wechselwirkungen
zwischen den Testosteronwerten und den Ergebnissen der standardisierten
Interviews (vier Abstufungen zwischen Lust und Unlust beim Schnellfahren) zu
verwerfen.

Der Unterschied zwischen Fahrern und Beifahrern wurde ebenfalls mittels
Varianzanalyse hinsichtlich etwaiger Wechselwirkungen untersucht. Dabei zeigte
sich jedoch in keinem der Falle ein signifikantes Ergebnis. Denn ein kritischer
Einwand beziglich des vorliegenden Versuchsdesigns kénnte sich darauf beziehen,
dass sich psychisches Erleben generell in der Rolle des Fahrers anders darstellt als
in der Rolle des Beifahrers. Dem wurde aber, soweit méglich, nachgegangen:

Erstens konnte in den standardisierten Interviews herausgefunden werden, dass
zwar die meisten Beifahrer anfangs Vorbehalte gegentber der Beifahrerrolle hatten
und mehr oder weniger Unsicherheit empfanden. Jedoch legte sich diese
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Unsicherheit nach den ersten Runden in allen Féllen. Denn die Beifahrer konnten
sehr bald erleben, dass der Fahrer das Fahrzeug weit besser in der Hand hatte als
man es selbst jemals gehabt hatte. Somit schienen die Ublichen Vorbehalte
gegenuber der Beifahrerrolle im Wesentlichen ausgerdumt, zumindest Angst
betreffend, so dass bei diesen Personen ein generelles Lusterleben nicht durch
etwaige Unlust bzw. Angst verhindert wurde. GedauBerte Unlustempfindungen
bezogen sich nicht auf die Beifahrerrolle, sondern auf die spektakuldren
Beschleunigungskrafte an sich. Zweitens wurde im Einstellungsfragebogen
statistisch signifikant deutlich, dass dem Statement, wonach Schnellfahren auch in
der Rolle als Beifahrer SpaB mache, nach der Schnellfahrt in starkerem Ausmal
zugestimmt wurde. AuBerdem zeigte, wie bereits erwahnt, die Varianzanalyse
zwischen Fahrern und Beifahrern im hormonellen Bereich keine signifikanten
Unterschiede.

Bezlglich etwaiger Fehlerquellen die gesamte Studie betreffend ist folgendes zu
diskutieren: Hormonelle Veranderungen sind erstens individuell und zweitens
tageszeitlich bedingt gegeben, wie dies z. B. flr Adrenalin bereits gut dokumentiert
ist (Mulders et al.; 1988, Birbaumer & Schmidt, 1991). Somit bleibt die Frage offen, in
wie weit etwaige hormonelle Veranderungen als Folge der Versuchsbedingung durch
sonstige, davon unabhangige hormonelle Verdnderungen Uberlagert sein kénnen.
Neben tageszeitlichen Schwankungen kénnte etwa auch die Erndhrung (Koffein...),
der gegenwartige Immunzustand des Kérpers usw. eine Rolle spielen. Um diese
sicherlich gewichtige Problematik zu quantifizieren, mussten eigentlich Uber den
Zeitraum von zumindest einigen Tagen regelm&Big mehrere Blutproben durchgeflhrt
und eine Diat eingehalten werden.

Dieser Argumentation ist allerdings entgegenzuhalten, dass wenn der so genannte
Geschwindigkeitsrausch hormonell tatsadchlich messbar ware, eigentlich diese
méglichen Uberlagerungseffekte eine nur unwesentliche Rolle spielen dirften. Denn
sonst wirde am Schluss nur derjenige einen Geschwindigkeitsrausch erleben, der
gerade zwei Tassen Kaffee getrunken hat, und das ware dann doch nicht mehr im
Einklang mit der psychischen Realitat des emotionalen Erlebens beim Schnellfahren.
Uberdies wurden bei dieser Studie Vergleichsmessungen in einer maximalen
Zeitspanne von etwa 2 Stunden durchgeflihrt. Durch diesen kurzen Zeitraum wurden
etwaige Einflisse von Seiten der oben problematisierten tageszeitlichen
Schwankungen ohnedies gering gehalten.

Generell muss allerdings auch angemerkt werden, dass eine Schwachstelle der
Definition von Lust im Rahmen dieser Arbeit darin liegt, dass hier bei der qualitativen
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Auswertung der Interviewdaten Lust Uber das AusmafB an Nichtvorhandensein von
Unlust erfasst wurde. Somit ist weniger problematisch, dass diese
Geflhlsdimensionen auf Befragungsdaten basieren, denn dies ist eben der Ubliche
Zugang zum personlichen Erleben. Noch besser wéare es zweifellos, Cluster flr
verschiedene Geflihlsdimensionen auf einem Kontinuum zu bilden, wobei die
spezielle emotionale Gefarbtheit differenziert zum Ausdruck kommen kann und
weiters auch die neutrale Qualitat eines emotionalen Zustandes besser erfasst wird.
Daflr wéare natdrlich eine wesentlich gréBere Stichprobe erforderlich.

Insgesamt muss jedenfalls aufgrund der diskutierten Ergebnisse die Hypothese des
hormonellen Korrelats des Temporausches verworfen werden. Hingegen ist
Autofahren generell von erhdhter Kkortikaler Aktivitat im Zentralnervensystem
begleitet: Es kommt zu kortikaler Negativierung (EEG: DC-shifts). Als Beifahrer
kommt es bei extrem schnellen Fahrten eher zu einer Aktivierung im peripheren
autonomen Nervensystem: Anstieg von Herzrate und Blutdruck sowie
Kalium/Natrium Veranderungen als Hinweis auf Sympathikusaktivitat.

Fir die Verkehrssicherheit bedeutet das, eine ,Pille gegen Raser® wird es nach
heutigem Stand nicht geben kdnnen, da bisher kein biologisches Substrat identifiziert
wurde, bei dem anzusetzen waére. Die Motive flr Hochgeschwindigkeitsfahrten sind
wohl eher psychogener Natur. Die Verkehrssicherheitsarbeit muss daher weiterhin
auf Bewusstseinsbildung jeglicher Art aufbauen.

Interessant in diesem Zusammenhang sind die Ergebnisse dieser Studie, wonach
sich die Versuchspersonen nach der Schnellfahrt signifikant

1. weniger gelangweilt
2. aktiver
3. weniger angstlich

einstuften. Eine nahe liegende tiefenpsychologische Interpretation ware, dass
.Rasen“ moglicherweise unbewusst eingesetzt wird, um Langeweile, eventuell im
Sinne einer inneren Leere zu entfliehen und um kontraphobisch unbewusste Angste
zu lindern, also vielleicht ein unbewusst selbst inszenierter Konfliktlésungsversuch.
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