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1. Kurzfassung

Im Rahmen von 2.128 standardisierten Interviews wurden 852 von den Befragten
verschuldeten Sach- und Personenschadensunfalle vertieft analysiert. 36% aller
Unfélle waren in erster Linie auf Unaufmerksamkeit zurlickzufiihren. Die Unfalllenker
waren primar wegen Ablenkung durch Gedanken unaufmerksam. 14% aller Unfalle
waren in erster Linie auf fur die Situation Uberhéhte Geschwindigkeit zurlickzufuhren.
Die Meisten fuhren wegen Stress und weil sie gedankenlos waren zu schnell.
Aggressivitat, Risikofreudigkeit etc. spielten eine geringe Rolle. Weitere 14% waren
primar auf Unerfahrenheit zurlickzufihren. Es folgte zu geringer Sicherheitsabstand
als vorrangige Unfallursache mit 10%, ebenfalls in erster Linie wegen
Gedankenlosigkeit und Stress. Weitere Unfallursachen waren mangelnde
Fahigkeiten mit 7%, Mudigkeit mit 5% und Alkohol sowie Sonstiges mit 5%. 9% blieb
Restrisiko im Sinne von unvorhersehbaren externen Unfallumstanden.

42% aller Unfalle waren primar durch psychische Zustande, in denen man aus der
emotionalen Balance ist, wie Stress, Sorgen, Traurigkeit, Arger etc. verursacht.

Bei Fahranfangern sinkt das Unfallrisiko von Beginn an kontinuierlich. Der
Beobachtungszeitraum betrug fur diese Fragestellung 36 Monate.

Die Unfallrate von Personenschadensunfallen bezogen auf Lebensalter,
Bevdlkerungsanteil und Kilometerleistung ist bei jungen PKW-Lenkern 12 Mal héher,
bei Mitte 80Jahrigen 3 Mal und bei Ende 80Jahrigen 11 Mal hdéher als beim
Durchschnitt der 30 bis 60 Jahrigen. Die Datenquellen waren hier 1.000 zusatzliche
Telefoninterviews bezliglich der Kilometerleistungen und die Daten Gber verunglickte
PKW-Lenker der Statistik Austria ftir 2005.

Bezlglich Einstellungen von Autofahrern zeigte sich, dass die Mehrheit das
derzeitige Tempolimit von 130 km/h auf &sterreichischen Autobahnen bevorzugt
(57%), Frauen mehr als Manner. Der FuBgangervorrang am Zebrastreifen wird von
86% positiv bewertet. Automatikgetriebe wird nur von 20% gegenlber Schaltgetriebe
bevorzugt. Uber Drangler argern sich Frauen mehr als Manner. Bei Langsameren ist
es umgekehrt, hier argern sich Manner mehr als Frauen. Die beliebtesten
Autofarben sind schwarz und silber bzw. grau. Es finden sich nur Hinweise darauf,
dass Fahrer von schwarzen und hellroten Autos Uberproportional Unfélle
verursachen. Ansonsten finden sich keine signifikanten Zusammenhange zwischen
oben erwahnten Einstellungen und der Unfallhaufigkeit.

Die Unfallhaufigkeit steigt aber mit der Kilometerleistung. Frauen haben auf ihre
geringere durchschnittliche Kilometerleistung bezogen mehr Unfalle als Manner,
letztere haben aber signifikant schwerere Unfélle.

Bezlglich des Images von Automarken zeigte sich, dass Alfa Romeo deutlich mit
Leidenschaftlichkeit und anders sein, BMW mit Starke, Jaguar mit Reichtum,
Mercedes mit Ruhe und Gelassenheit, Audi mit eigentlich auch schon zum
Establishment gehéren und VW mit sozial assoziiert werden.
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2. Abstract

2.128 standardised face to face in depths interviews have been carried out by 28
psychologists in Austria. 852 accidents have been reported (primarily casualties but
also personal injuries). The main contributory factor for these accidents was
inattention (36%). The main reason for being inattentive was thinking about other
things but driving. 14% of all accidents were primarily caused by driving too fast for
the specific situation. The main reason for driving too fast was stress followed by a
lack of critical thinking about the speed at the moment. Aggressive emotions, risk
taking behaviour etc. did not play a major role. Another 14% of all accidents were
primarily caused by inexperience with such specific situations. This factor was found
significantly more frequent for young drivers. 10% of all accidents were due to close
following — also mainly because of stress and lack of critical thinking. Lack of skill
caused 7% of all accidents, fatigue was in 5% of all accidents the main contributory
factor, alcohol and other reasons were responsible for further 5%. The remaining risk
of 9% were external factors which occurred suddenly and unexpected to the driver.

Generally, 42% of accidents were primarily caused by emotional stages where the
driver was not in balance within himself, e.g. stress, sorrow, having problems to solve
etc.

It was observed that the accident risk of novice drivers declines continuously from the
beginning of the driving career over the first 36 months.

The risk of having an accident with personal injury is for young car drivers 12 times
higher, for older drivers (beginning of 80) 3 times and for even older drivers (end of
80) 11 times higher than for the average age group. These results were gathered by
two separate data sources: 1,000 telephone interviews on annual kilometres driving a
car and the official accident statistic for Austria in 2005 on personal injuries as well as
the statistic about the deviation of the population per age group.

The majority of drivers (57%) favours the present speed limit of 130 km/h on Austrian
motorways, women rather than men. The priority for pedestrians at the pedestrian
crossing is favoured by 86% of car drivers. Automatic gear shift is only favoured by
20% of drivers. Women are getting rather angry because of cars following them too
close, men rather because of cars driving too slowly in front. The two most favoured
car colours are black and silver/grey. There are indications, that the proportion of
causing an accident is higher for light red and black cars. Further correlations to
accidents were not found.

Accidents correlate positively with kilometres driven. Women show a higher accident
risk as a ration with kilometres (they drive less in average). But men are significantly
more responsible for the serious accidents.

Makes of cars are clearly associated with product images. Alfa Romeo is associated
with passion and being different, BMW with power, Jaguar with being rich, Mercedes
with calmness in the sense off being relaxed, Audi with almost also belonging to the
establishment and VW with social attitudes.
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3. Einleitung und Fragestellung

In 6sterreichischen und internationalen Unfallstatistiken sind zum Uberwiegenden Teil
nur Personenschadensunfédlle dargestellt. Diese werden mit Unfallumstédnden in
Verbindung gebracht und darauf aufbauend werden VerkehrssicherheitsmaBnahmen
ausgearbeitet.

Die viel gréBere Anzahl von Unfallen sind aber Sachschadensunfélle. Diese werden
in Osterreich nicht systematisch erfasst und ausgewertet. Dadurch wird ein enorm
hohes Potential an Erkenntnissen fir die Verkehrssicherheitsarbeit nicht genutzt.

Ein weiterer Mangel ist, dass nur Unfallumstdnde (Alkohol, Schnellfahren,
Abstand...) und nicht die tiefer liegenden genauen Unfallursachen erfasst werden
(warum z.B. zu schnell oder zu knapp aufgefahren usw.).

Um VerkehrssicherheitsmaBnahmen punktgenau erarbeiten zu kdénnen, waren
Erkenntnisse tber tiefer liegende Unfallursachen sowohl von
Personenschadensunfallen, aber vor allem auch von der weit gréBeren Zahl von
Sachschadensunfallen nitzlich.

Nur ein bis drei Prozent der Personenschadensunfélle (wahrscheinlich ebenso der
Sachschadensunfélle) sind auf technisches Gebrechen zuriickzufiihren, der
Uberwiegende Teil ist somit durch menschliches Versagen bedingt. Eine mdglichst
exakte Analyse des menschlichen Verhaltens und Erlebens unmittelbar vor dem
Eintreten des Unfallereignisses ist daher von hohem Interesse zur Optimierung der
Verkehrssicherheit.

Menschliches Verhalten und somit auch das menschliche Verkehrsverhalten ist
immer abhangig von:

1. Fahigkeiten (Wissen und Kénnen)
2. Motivation (Konsequenz — und Effizienzerwartungen)

Das heiBBt, Autofahren ist nicht nur von Wissen und Kdénnen — also den
grundsatzlichen ,Verhaltensmdglichkeiten® des Individuums abhangig, sondern das
konkrete Verhalten hangt stets von weiteren Bedingungen ab, vor allem von
Anderungen der Motivation, bzw. der subjektiven Erwartung der Konsequenz und der
Effizienz des Verhaltens (Bandura, 1986).

Motivation, die zu Verhalten fihrt Iasst sich in zwei (meist unbewusste) Erwartungen
untergliedern:

1. Konsequenzerwartung:
Subjektive Wahrscheinlichkeit, dass auf bestimmtes Verhalten bestimmte
Konsequenz erfolgt.

Beispiele:
e Weil ich es eilig habe, fahre ich schneller und erwarte, dass ich schneller am
Ziel bin.

e Wenn ich jetzt vor meinen Freunden angase, erwarte ich, dass ich in der
Rangordnung in meiner Gleichaltrigengruppe héher stehen werde.
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e Wenn ich jetzt mit meiner Freundin telefoniere, erwarte ich mir eine
Verschénerung meiner Autofahrt.

2. Effizienzerwartung:

Subjektive Wahrscheinlichkeit, dass man das Verhalten korrekt ausfihren kann,
welches notwendig ist, um die erwartete Konsequenz herbeizufiihren — also die
richtige Selbsteinschatzung (!).

Beispiele:
e |ch fahre so gut, dass ich alles im Griff habe, auch wenn ich in Eile schneller
fahre.
e Ich bin so gut, dass ich ruhig schneller fahren kann mit meinen Freunden.
e Handytelefonieren und Autofahren kann ich problemlos gleichzeitig.

4. Zielsetzung

Verkehrsunfalle verursachen menschliches Leid und natdrlich auch enorme
volkswirtschaftliche Kosten. Ziel des vorliegenden Projektes ist, zur Minimierung des
Unfallgeschehens beizutragen. Das menschliche Verhalten und Erleben unmittelbar
vor dem Unfall steht dabei im Mittelpunki.

Durch eine vertiefte Analyse werden Unfallursachen erstmals klar. Weiters werden
auch Zusammenhénge zwischen Kilometerleistungen und Unfallen herausgearbeitet
und schlieBlich erhalt man so erstmals in Osterreich das Unfallrisiko pro Altersklasse
in Relation zur Fahrleistung.

Weitere Zielsetzungen sind: Analysen darlber

e was filhrt nach Meinung der Osterreichischen PKW-Lenker/innen priméar zu
Unfallen
Zusammenhange zwischen personlichen Einstellungen und Unféllen
Zusammenhénge zwischen Autofarben sowie Autowunschfarben und Unféllen
Unfallverteilung bei Fahranfangern nach Monaten und Kilometern
Autofahrer  Meinungen zum  Tempolimit,  FuBgangervorrang  und
Automatikgetriebe.

Gewonnener Nutzen: Grundsatzlich dient diese Unfallursachenforschung als Basis
fir jegliche nationale VerkehrssicherheitsmaBnahme (legistisch, Offentlichkeitsarbeit,
Verkehrsplanung, Inhalte von Lehrplanen, Verkehrserziehung in Schulen...).
Insbesondere kdnnen die Inhalte der neuen Mehrphasenfahrausbildung darauf
punktgenau abgestimmt werden, um diese MaBnahme effizientest zur
Unfallreduktion zu ndtzen. Wichtige Inhalte fir die Aus- und Weiterbildung von
Fahrsicherheitsinstruktoren, Fahrlehrern, Verkehrspsychologen, Verkehrstechnikern
und Fahrzeugtechnikern werden erarbeitet. Die eingesetzte MeBmethode
(Interviewleitfaden) wird gleichzeitig mitevaluiert, gegebenenfalls optimiert und steht
dann auch anderen Verkehrssicherheitsberufsgruppen, insbesondere
Unfalluntersuchungsorganen, als evaluierte MeBmethode in Ergdnzung zu bisherige
Unfallforschungsmethoden zur Verfligung.
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5. Methode

Tiefer liegende Unfallursachen, nicht nur die duBeren Unfallumstadnde wurden mittels
standardisierter Tiefen-Interviews bei 2.128 6sterreichischen PKW-Lenkern zwischen
November 2005 und Februar 2006 exploriert. Die interviewenden Psychologen
wurden eingeschult und es stand ihnen ein Interviewleitfaden zur Verfigung, welcher
sich im Anhang findet.

Die Entscheidung, diese Interviews von Psychologen durchfihren zu lassen
begriindet sich dadurch, dass eine offene Gesprachsatmosphare in kurzer Zeit
hergestellt werden musste und dass Aspekie des Unfalls thematisiert werden
mussten, die sonst teilweise unbewusst bzw. verdrangt geblieben waren. AuBerdem
wurde von den Psychologen angenommen, dass sie es aufgrund ihrer Ausbildung
eher schaffen, in die Tiefe zu gehen.

Das Team von Psychologen war d&sterreichweit unterwegs. Dadurch wurde
gréBtmdgliche Reprasentativitat der Stichprobe angestrebt.

Befragt wurden die Interviewpartner nach dem  Zufallsprinzip  auf
Messeveranstaltungen, in Kaufhdusern, zum geringen Teil auch auf der StraBe, in
Seminaren etc. Jene Interviewpartner, die nicht rein zuféllig selektiert wurden,
wurden am Fragebogen separat vermerkt: Fahrlehrer, Nachschulungsteilnehmer, im
Rahmen  einer  verkehrspsychologischen  Untersuchung  Befragte  und
Verkehrspsychologen.

Zusatzlich zu dieser Autofahrer-Stichprobe wurden Ende April 2006 nach dem
Zufallsprinzip 1.000 Telefoninterviews durchgefiihrt, um reprasentative PKW-
Jahreskilometerleistungen nach Lebensalter und Geschlecht zu erfragen. Dieser
Datensatz beinhaltet auch jene Personen je Altersgruppe, die Uberhaupt nicht
Autofahren. Die so gewonnen durchschnittlichen Kilometerleistungen je Altersgruppe
wurden mit der Statistik Uber die Populationsverteilung der Osterreicher je
Altersgruppe und den Daten der Statistik Austria bezliglich verunglickter PKW-
Lenker (verletzte und getdtete) je Altersgruppe in Relation gesetzt und somit das
Unfallrisiko berechnet. Die Ergebnisse sind im Kapitel 7.10 dargestellt.

Die persoénlichen Interviews der Autofahrerbefragungen dauerten im Durchschnitt ca.
15 Minuten. Im ersten Schritt wurden folgende Themen erfragt:

Was fihrt nach Meinung der Befragten in erster Linie zu Verkehrsunfallen?
FOhrt in erster Linie Emotionalitat zu Unféllen?

Wie haufig sind Unfalllenker alkoholisiert?

Die Farbe des PKWs?

Die Wunschfarbe des PKWs?

Die persodnliche jahrliche Kilometerleistung

B-FuUhrerscheinbesitz seit wann?

Geburtsdatum

Bevorzugung von Automatik oder Schaltgetriebe

Bevorzugtes Tempolimit auf Autobahnen

Meinung dartber, dass FuBganger am Zebrastreifen Vorrang haben
Stresserleben im StraBenverkehr allgemein, durch Dréngler und durch
Langsamfahrer
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e Image von folgenden Automarken: Alfa Romeo, Audi, BMW, Jaguar,
Mercedes und VW. Diese Automarken wurden ausgewahlt, weil sie leistbare
und haufig gekauft ,Traumautos” sind; VW, weil es die mit Abstand am
haufigsten verkaufte Marke ist.

Wenn die Befragten auch innerhalb der letzten 5 Jahre einen oder mehrere Unfélle
verschuldet hatten, wurden diese nach folgendem Schema analysiert. Das
vorausgegangene bereits ca. 5 bis 10 Minuten dauernde Interview diente auch dazu
Offenheit flr die wesentlichen folgenden Fragen herzustellen:

e Die genauen Unfallumstande (Datum, Zeit, Wochentag, Fahrbahnverhaltnisse,
Unfallschwere, Unfalltyp)

Hauptunfallursache

War es primar auf Emotionalitat zurlickzufihren?

War man alkoholisiert oder unter Drogeneinfluss?

Farbe des Unfallautos

Jahreskilometerleistung 12 Monate vor dem Unfall

Wie bereits oben erwahnt, findet sich der standardisierte Interviewleitfaden im
Anhang.

Die Interviewer fragten im ersten Schritt jeweils ungestitzt. Falls man gestitzt
nachfragen musste, wurden zunachst alle Antwortmdglichkeiten vorgelesen. Bei der
Exploration der Unfallursachen wurde so lange nachgefragt, bis jener Faktor klar
herausgetreten ist, der nach Ansicht des Interviewten in erster Linie zum Unfall
geflhrt hat. Dabei wurde speziell darauf geachtet, dass internal und nicht external
attribuierte Ursachen herausgearbeitet wurden, sofern dies der Wahrheit entsprach
und externale Ursachenzuschreibung lediglich als ein Produkt der Verdrédngung
erschien.

6. Stichprobenbeschreibung

Insgesamt wurden 2.128 Osterreichische PKW-Lenker und Lenkerinnen interviewt.
726 Personen berichteten von insgesamt 852 Unféllen. Die Geschlechterverteilung
hielt sich die Waage:

Geschlecht | Insgesamt: n=2.128 Unfélle: n=726 Personen, die 852
Unfalle berichteten

Frau 47,24% 46,27%

Mann 52,76% 53,73%

Bei Personenschadensunfallen wird der Mann Frau Unterschied deutlicher. GemanB
Statistik  Austria  waren im Jahr 2005 50.627 PKW-Lenker/innen an
Personenschadensunfallen (als Verunglickte oder nicht Verunglickte) beteiligt,
davon 35,7% Frauen und 64,3% Manner.
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Von den hinsichtlich der Unfalle aus vorliegender Studie verwertbaren Daten ergab
sich tiefer stehende Verteilung:

Frau Mann
Absolut Prozent Absolut Prozent
Kein Unfall 653 65,3% 714 63,9%
Unfall (>=1) 347 34,7% 403 36,1%
Summe 1.000 100% 1.117 100%

34,7% der Frauen und 36,1% der Manner aus der Gesamtstichprobe berichteten von
Unféllen. Demnach ist zumindest in dieser Stichprobe die Wahrscheinlichkeit, dass
ein Mann verunfallt in etwa gleich hoch wie bei einer Frau.

Es wurde versucht die Stichprobe in Bezug auf die Bundeslanderverteilung der
dsterreichischen Bevdlkerung und das Lebensalter der Auto fahrenden Bevélkerung
SO reprasentativ wie mdglich erfassen.

Die Verteilung nach Bundeslandern entspricht etwa der Bevdlkerungsverteilung, wie
aus den beiden folgenden Grafiken zu ersehen ist:

10
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In Bezug auf das Lebensalter konnte auch annahernde Reprasentativitat fiir die Auto
fahrende Bevoélkerung modelliert werden. Altere Personen fahren deutlich weniger,
daher sind sie in der Stichprobe naturgemaB seltener vertreten als in der
Gesamtbevodlkerungsverteilung, siehe tiefer stehende Diagramme:

Altersverteilung 17-87jahrige Population in Osterreich 2004

12,00

10,00 - ]
8,00 - —

6,00 -

Prozent

4,00 -

2,00 -

0,00 ﬂ

17-22 23-27 28-32 33-37 38-42 43-47 48-52 53-57 58-62 63-67 67-72 73-77 78-82 83-87
Altersgruppe (in fiinfer Schritten)

Altersverteilung 17-87jahrige Stichprobe, n=2.128

20,00
18,00 -+
16,00
14,00
12,00 - —  —
10,00 -
8,00 H |—
6,00 -
4,00 H |— —

2,00 |
0,00 ‘ ‘D‘D‘g‘

<=22 23- 28- 33- 38- 43- 48- 53- 58- 63- 68 73- 78- 83-
27 32 37 42 47 52 57 62 67 72 77 82 87

Altersgruppe (in fiinfer Schritten)

Prozent

80% der Interviewten wurden eher zufallig angesprochen, ob sie zum Interview bereit
waren (auf Veranstaltungen, auf der StraBBe etc.). Jene restliche 20%, die nicht als
annahernd zufallig selektiert zu kategorisieren sind, setzten sich aus Teilnehmern bei
der Mehrphasenausbildung, bei der Nachschulung, bei verkehrspsychologischer
Begutachtung, aus Fahrlehrern bzw. Instruktoren und aus einigen Psychologen
selbst zusammen. Die genaue prozentuelle Verteilung ist aus tiefer stehender

12
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Tabelle zu ersehen. Der Chi-Quadrat Test zeigte jedoch, dass es zwischen den
Selektionskriterien dieser Subgruppen keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich
der Unfallbeteiligung gab (p=,6). Daher ist eine weitere Analyse nach
Selektionskriterien nicht erfolgt, da die Subgruppen somit als homogen betrachtet
werden konnten.

Selektionskriterium Giiltige Prozente

VPU verkehrspsychologische Untersuchung 1,04
Mehrphasenausbildung 10,08
Nachschulung 4,07
Fahrlehrer bzw. Instruktor 4,07
Verkehrspsychologe/in 0,99
Sonstig 79,75
Gesamt 100
N 2.128

7. Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse dargestellt. Es wurden Chi-Quadrat Tests und
T-Tests durchgeflhrt.

7.1. Verkehrsunfalle

Die wesentlichsten Ergebnisse der Studie beziehen sich auf die Resultate der
Analysen der 852 explorierten Verkehrsunfélle. Danach werden die Befragungsdaten
prasentiert.

7.1.1. Unfalle und Kilometerleistungen

Jene Personen, die keinen Unfall verursachten, legten im letzten Jahr vor dem
Interview durchschnittlich 13.602 km zurlick (n=1.364). Jene Personen, die einen
oder mehrere Unfalle verursachten, legten im letzten Jahr vor dem Unfall
durchschnittlich 14.907 km zuriick (n=852 Unfélle von 726 Personen verursacht).
Jene 726 Personen, die Unfalle verursachten legten im letzten Jahr vor dem
Interview durchschnittlich 16.087 km zurtick. Der Mittelwertsvergleich hinsichtlich der
zuletzt gefahrenen Kilometer zwischen jenen Personen ohne Unfall (13.602 km) und
jenen, die einen oder mehrere Unfélle verursacht haben (16.087 km) ist signifikant
(T-Test flr unabhangige Stichproben, p=,000). Zusammengefasst lasst sich somit
sagen, dass das Unfallrisiko mit der Kilometerleistung steigt.

Bezogen auf die Gesamtstichprobe legten Frauen durchschnittlich 11.065 km jahrlich
zurick, Manner hingegen 17.644 km. Dieser Unterschied ist signifikant (T-Test,
p=,000).

Wie bereits im Kapitel Stichprobenbeschreibung erwéahnt, berichteten 34,7% der
Frauen und 36,1% der Manner aus der Gesamtstichprobe von Unfallen. Demnach ist
zumindest in dieser Stichprobe die Unfallwahrscheinlichkeit fiur Mann und Frau etwa
gleich hoch.

Auf die unterschiedliche Kilometerleistung bezogen zeigt sich jedoch ein héheres
Unfallrisiko bei Frauen: Auf jene Personen bezogen, die Unfélle berichteten, legten
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Frauen durchschnittlich 11.078 km im Jahr vor dem Unfall zurlick, M&nner hingegen
18.0831 km. Allerdings verursachten Manner die schwereren Unfélle, wie im
folgenden Kapitel ausgeflhrt.

Von vergleichbaren Ergebnissen berichtet auch Williams, 1995 fir die USA (in
Maycock, 2002), wonach hinsichtlich aller Unfélle Frauen in Bezug auf die
Kilometerleistung etwas mehr Unfalle haben als Manner, jedoch bei den tddlichen
Unféllen sind Manner bezogen auf die Kilometerleistung haufiger Unfalllenker.

7.1.2. Unfallschwere

Am haufigsten wurden Unféalle mit leichtem Sachschaden (bis 500 Euro) exploriert,
sie betrugen 62,7% der insgesamt 852 Unfélle. 33% waren Unfalle mit mittlerem und
schwerem Sachschaden und 4,3% waren Unfalle mit Personenschaden.

Bei Frauen sind gegeniiber Mannern leichte Sachschadensunfélle im Gegensatz zu
mittleren und schweren Sachschaden, aber auch zu Personenschaden
Uberreprasentiert. Das heift zusammengefasst, Frauen haben eher leichte Unfélle
(Chi-Quadrat, p=,000), siehe auch tiefer stehende Tabelle:

Unfallschwere Unfalle in % | Frauen: Unfélle % | Manner: Unfalle %
leichter Sachschaden 62,68 70,61 56,10
mittel bis schwerer

Sachschaden 32,98 27,03 37,90
Personenschaden 4,34 2,36 5,99

7.1.3. Unfalltyp

Mit 38,1% bildeten die Parkschaden den haufigsten Unfalltyp. Diese waren 56,3%
der leichten Sachschaden, aber nur 8,2% der mittleren bis schweren Sachschaden
und 2,7% der Personenschaden. Bei Alleinunfallen verhielt es sich gegengleich:
Diese waren bei mittlerem und schwerem Sachschaden mit 27,2% und bei
Personenschaden mit 21,6% am hdéchsten ausgepragt, hingegen bei leichtem
Sachschaden mit nur 9,2% unterreprasentiert. Kreuzungsunfalle sowie
Wildschadensunféalle mit VerreiBen waren ebenfalls haufiger mittlere bis schwere
Unfélle. Oben dargestellte Ergebnisse waren signifikant (Chi-Quadrat, p=,000).
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Alleinunfélle sind bei Frauen signifikant seltener (Chi-Quadrat, p=,017), Parkschaden

hingegen tendenziell haufiger, siehe auch tiefer stehende Tabelle:

www.gutefahrt.at

Leichter | Mittlerer bis Frauen: |Manner:

Unfalle |Sach- schwerer Personen- | Unfalle in | Unfélle in
Unfalltyp in % schaden |Sachschaden |schaden |% %
im Richtungsverkehr
Auffahrunfall 20,75 20,26 22,22 13,51 21,78 19,87
im Richtungsverkehr
seitliche Kollision 5,16 3,75 7,17 10,81 4,46 5,56
im
Begegnungsverkehr 3,52 2,44 3,94 16,22 2,62 4,06
Kreuzungsunfall 10,32 4,88 20,43 13,51 10,76 10,04
Alleinunfall 15,59 9,19 27,24 21,62 11,55 19,02
Wildschaden mit
VerreiBen 2,11 0,56 5,02 2,70 1,57 2,56
Wildschaden ohne
VerreiBen 2,58 1,88 3,94 1,57 3,42
FuBgéngerunfall 1,29 0,19 1,08 18,92 1,05 1,50
beim Parken bzw.
Reversieren 38,10 56,29 8,24 2,70 44,09 33,33
Sonstiger Unfall 0,59 0,56 0,72 0,52 0,64

n = 381 n = 468

7.1.4. Unfallverteilungen nach Monaten, Tagen und

Tageszeiten

Die meisten PKW-Unfélle ereigneten sich im Monat Dezember, die wenigsten

hingegen im Februar. Mdglicherweise lasst sich dies darauf zurlckfihren, dass die

PKW-Lenker sich nicht rasch genug auf die im Dezember erstmals auftretenden
rutschigen Fahrbahnbedingungen (erster Schnee) umstellen. Hingegen hat man sich
gegen Ende des Winters im Februar ausreichend umgestellt. Weiters ware die bis
Weihnachten zunehmende Hektik eine Erklarung. Details sind auf folgendem
Diagramm zu ersehen:
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Unfallhaufigkeit - Monate

Prozent
0
o
o
|

Monate

Die meisten Unfélle ereigneten sich an Samstagen, gefolgt von Montagen. Die
wenigsten Unfélle ereigneten sich an Donnerstagen, wie aus folgendem Diagramm
zu ersehen ist. Eine mogliche Interpretation dieser tendenziellen Unterschiede ware,
dass am Beginn des Wochenendes die Aufmerksamkeit eher auf die
Freizeitgestaltung gerichtet ist und diese ist wahrscheinlich eher nicht
vernunftgeleitet. Fur die hohe Unfallbeteiligung an Montagen kdnnte der typische
.,Montags-Stress” ausschlaggebend sein. Beides, Gedanken an Freizeit am Samstag
und Stress am Montag flhren zu erhdhter Unaufmerksamkeit beim Fahren.

Unfallhaufigkeit - Wochentag

140
120 1
100 -

60 -
40 -
20 |

0 ‘
Montag Dienstag  Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Anzahl der Unfalle

Wochentag
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Auffallend ist, dass die Unfallhaufungen nicht mit den Hauptverkehrszeiten
einhergehen. Vielmehr kommt es vermehrt zu Unféllen in der Mittagszeit und am
Nachmittag. Die nahe liegende Interpretation ist, dass der Leistungsabfall in Bezug
auf die menschliche Konzentrationsfahigkeit zu Mittag und am Nachmittag die
primare Ursache darstellt. Dies steht auch in guter Ubereinstimmung mit den im
Kapitel ,Unfallursachen® dargestellten Hauptergebnissen, wonach die meisten
Unfalle auf mangelnde Aufmerksamkeit zurtckzuflhren sind. In folgendem
Diagramm ist die Unfallverteilung nach Stunden dargestellt:

Unfallhaufigkeit - Tageszeit
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20 — —

10

0 E\D\D\D\D\D\D\ T |_| T T T T T T T T T T T T T \D
0 1 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Tageszeit

Anzahl der Unfalle

Die schwereren Unfélle ereigneten sich in den Nachtstunden zwischen 20.00 und
03.00 Uhr. Dieses Ergebnis ist im Chi-Quadrat Test signifikant (p=,000).

7.1.5. Unfallursachen

Im Folgenden werden die prozentuellen Ergebnisse der primaren Unfallursachen
nach ihrer Haufigkeit, bezogen auf samtliche explorierte Unfalle, dargestellt:

1. Unaufmerksamkeit/Ablenkung

Als jener Faktor, der in erster Linie zum Unfall gefiihrt hat, wurde auf samtliche 853
Unfélle bezogen Unaufmerksamkeit bzw. Ablenkung als fir 35,6% aller Unfalle
verantwortlich exploriert. Aufgesplittet nach der Unfallschwere ergibt sich bei leichtem
Sachschaden 39,3%, bei mittlerem und schwerem Sachschaden 25,5% und bei
Personenschaden 20,6%. Diese Unterschiede sind signifikant (Chi-Quadrat, p=,000).

Wenn man diese 35,6%, die sich auf alle Unfalle aufgrund von Ablenkung beziehen
vertieft aufschlisselt, fihrten in erster Linie mit 17,1% innere Gedanken zur
Unaufmerksamkeit bzw. Ablenkung, gefolgt von intensiven Gesprachen im Auto mit
4,6%, Ablenkung durch Handy mit 4,3%, wegen anderer Téatigkeiten (Radio,
Rauchen, Essen...) mit 3,9%, Ablenkung durch Blicke auf etwas Interessantes auf
der StraBe mit 2,8%, Ablenkung fir Tatigkeit fir mitfahrendes Kind 1,4% und
sonstige Ablenkung 1,6%.

Auch bei der Aufsplittung nach Unfallschwere Gberwiegt die Ablenkung durch innere
Gedanken. Auffallend ist, dass unter den Personenschadensunféllen keiner
exploriert werden konnte, der auf Handy telefonieren zurlickzufihren ware. Hier ist
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aber die relativ geringe Stichprobe zu bedenken, wodurch die Verallgemeinerung der
Aussagen naturgeman eingeschrankt ist.

2. Geschwindigkeit

An zweiter Stelle der Unfallursachen wird mit 14,4% weit hinter der Ablenkung die fur
die jeweilige Situation zu hohe Geschwindigkeit genannt. Es ist plausibel, dass bei
leichtem Sachschaden nur 10% auf zu schnelles Fahren, hingegen bei mittlerem und
schwerem Sachschaden 23,6% unfallkausal waren. Bei den hier explorierten
Personenschadensunfallen wurden 8,8% primar auf zu schnelles Fahren
zuriickgeflihrt. Diese Unterschiede sind signifikant (Chi-Quadrat, p=,000).

Fir alle Unféalle gilt, dass in erster Linie Stress bzw. Eile mit 6,5%, gefolgt von
Gedankenlosigkeit mit 4,2% zum zu schnellen Fahren und somit in erster Linie zum
Unfall geflihrt haben. Zu schnelles Fahren aufgrund von Arger bzw. Aggression,
SpaB an der Geschwindigkeit und Geschicklichkeit erproben wollen, flhrte zu jeweils
1% der Unfélle. Frust, Angeberei und Sonstiges wurden in weniger als 1% der Falle
als Hauptunfallursache genannt.

Auch bei der Aufsplittung nach Unfallschwere waren Stress und Eile bzw.
Gedankenlosigkeit dominierend. Allerdings wurden 2,9% der
Personenschadensunfalle auf zu schnelles Fahren zum Zweck des Abreagierens
wegen Frust zurtickgefahrt.

3. Mangelnde Erfahrung

Bei 14,1% der Befragten wurde exploriert, dass in erster Linie eine falsche
Situationseinschatzung wegen mangelnder Erfahrung mit speziell solchen
Situationen zum Unfall gefihrt hat (insbesondere etwas (bersehen oder falsch
antizipieren). Dabei handelte es sich um Umstande, bei denen zwar die Fahigkeiten
grundsatzlich vorhanden gewesen waren und auch sonst keine anderen Einfllisse
zum Tragen gekommen sind, aber solch eine Situation eben noch nicht erlebt wurde
und daher im Erfahrungsschatz fehlte. Bei mittlerem und schwerem Sachschaden
sowie bei Personenschadensunfédllen betrug dieser Prozentsatz jeweils 11,8, bei
leichtem Sachschaden 14,1. ErwartungsgemaB ist diese Unfallursache bei jungen
Fahrern wesentlich haufiger als primar unfallkausal exploriert worden.

4. Sicherheitsabstand

Zu geringer Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug wurde bei 9,6% der
Unfalle primar verantwortlich gemacht. Bei leichtem Sachschaden betrug der
Prozentsatz 11,1, bei mittlerem und schwerem Sachschaden 7,8 und bei den
Personenschadensunfallen 2,9.

In erster Linie wurde der Sicherheitsabstand wegen Gedankenlosigkeit unterschritten
(4,9% aller Unfalle), in zweiter Linie wegen Stress bzw. Eile (4,1% aller Unfélle).
Sonstige Emotionen auBer Stress, wie Aggression, Frust, Starke erleben, Angeberei,
SpalB etc. wurden nur fur ca. 0,6% aller Unfalle primé&r verantwortlich gemacht.

5. Unvorhergesehenes

Plétzlich kaum vorhersehbare duBere Umstande wurden in 9,3% der Falle als primar
unfallkausal zugeordnet. Diese im wesentlichen externen Faktoren wie Wild,
plétzliche Blendung etc. war bei leichtem Sachschaden zu 7,5% verantwortlich, bei
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mittlerem und schwerem Sachschaden zu 12,2% und bei Personenschidden zu
14,7%.

6. Mangelnde Fahigkeiten

Bei 6,6% der Befragten wurde exploriert, dass es in erster Linie zum Unfall
gekommen ist, weil man aufgrund mangelnden Koénnens bzw. mangelnder
Fahigkeiten von der Situation Oberfordert war (z.B. falsche Reaktion oder
Uberreaktion wegen Uberforderung, weil alles so schnell ging oder weil es zu viel auf
einmal war etc.). Dieser Prozentsatz fand sich unabhangig vom Schweregrad der
Sachschaden, jedoch wurde kein Personenschadensunfall dieser Kategorie
zugeordnet.

7. Midigkeit

4,9% aller Unfélle wurde in erster Linie auf Madigkeit zurlickgefuhrt. Bei leichtem
Sachschaden war Mudigkeit als primare Unfallursache mit 3,3% unterreprasentiert,
mittlerer und schwerer Sachschaden wurde in 7,8% der Falle und Personenschaden
in 5,9% der Félle primar auf Mudigkeit zurtckgeflhrt.

8. Sonstiges und Alkohol

3,6% der Unfalle wurden primar auf Alkoholisierung zurtckgefihrt, nur 1,8% auf
sonstige Umsténde. Aber 6,1% der Unfalllenker gaben an, dass sie beim Unfall
alkoholisiert waren, auch wenn sie die Alkoholisierung nicht als primar unfallkausal
ansahen. Also der Unfall ware ihnen demnach nichtern genauso passiert. Diese
Ergebnisse entsprechen sogar den Zahlen der offiziellen Unfallstatistik for
Personenschaden der Statistik Austria, wonach im Jahr 2005 Alkoholunfalle 6,7%
aller Unfalle ausmachten.

Die hohe Ubereinstimmung zwischen vorliegender Studie und der offiziellen
Unfallstatistik l1asst auf hohe Offenheit beim Interview schlieBen. Es ist anzunehmen,
dass die in friheren Jahren haufig ins Treffen gefihrte hohe Dunkelziffer durch den
Erlass des Verkehrsministeriums, wonach bei jedem Personenschadensunfall ein
Alkotest durchzufthren ist deutlich reduziert wurde.

Die gefolgerte hohe Offenheit der Befragten spricht auch eher daflir, dass der
geringe Prozentsatz von Drogenunfédllen in etwa der Realitat entsprechen kdnnte:
Nur 0,6% der Unfalllenker gaben an, dass sie zum Unfallzeitpunkt unter
Drogeneinfluss standen.

10. Meinungen tber Unfallursachen

Alle 2.128 interviewten Personen wurden auch gefragt, was ihrer Meinung nach in
erster Linie zu Unfallen fahrt. Die Ergebnisse dieser Einschatzung 6sterreichischer
Autofahrer sind prozentuell in tiefer stehender Tabelle dargestellt. Die
Einschatzungen korrelieren signifikant mit den tatséchlichen Unfallursachen (Chi-
Quadrat, p=,000).

Gravierende Abweichungen gab es nur bei Alkohol- und Drogenunfallen. Die 2.128
befragten Kraftfahrer schatzten im Durchschnitt, dass 28,6% aller Unfalllenker
alkoholisiert seien und 10,7% aller Unfalllenker unter Drogeneinfluss stehen wirden.
Wie oben beschrieben sind nur ca. 6% der Unfélle Alkoholunfélle und Drogenunfalle
kénnten gemanB der vorliegenden Studie unter einem Prozent liegen. Es sei hier noch
mal erwahnt, dass in der Befragung zwischen Alkoholisierung, die in erster Linie
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unfallkausal war und der davon unabhangigen Frage, wie Prozent der Unfalllenker
sind alkoholisiert, unterschieden wurde.

Die nahe liegende Interpretation fir diese Diskrepanz zwischen den hohen
Schatzungen beziglich Alkohol und Drogen und den geringen tatsachlichen Werten
ist, dass in der Offentlichkeit durch Medienberichte und einseitige
Verkehrssicherheitskampagnen dieses stark Ubertriebene Bild entstanden ist. Die
Gefahr liegt darin, dass durch allzu einseitige Konzentration auf die Randgruppe der
Alko- und Drogenlenker wertvolle Kapazitaten fir aufklarende Offentlichkeitsarbeit fr
die weit verbreiterten Unfallursachen verloren gehen. Den Alkohol- und
Drogenlenkern kdme somit zum Teil auch Sindenbockfunktion zu, die bequem
davon ablenkt, dass die haufigsten Unfallursachen in jedem normalen Fahrer lauern
(Unaufmerksamkeit, Stress...).

11. Geschlechterverteilung der Unfallursachen

Bei Frauen ist die Unfallursache Unaufmerksamkeit wegen innerer Gedanken mit
22,6% signifikant haufiger als bei Mannern mit 12,8%. Ablenkung durch mitfahrende
Kinder ist bei Frauen signifikant haufiger als Ursache exploriert worden (2,7%),
Alkoholbeeintrachtigung war hingegen bei Mannern mit 5,9% signifikant haufiger
primare Unfallursache, bei Frauen nur 0,8% (Chi-Quadrat, p=,000).

Frust zum Abreagieren, Risikofreudigkeit und SpaB sowie Alkoholisierung sind zwar

seltene Unfallursachen. Wenn sie aber zu Unféllen fihren, dann signifikant hdufiger
zu schweren Unfallen (Chi-Quadrat, p=,000).
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Die Detailergebnisse sind aus tiefer stehender Tabelle zu ersehen. Die
Unfallursachen wurden hier in Subgruppen aufgelistet, die Ubergruppen der
Unfallursachen stehen jeweils in Klammer daneben: geringer Sicherheitsabstand,
Geschwindigkeit und Unaufmerksamkeit:

o - < o |2
° ool G|, 8§ R| ® s
25| 5| 85B9%=| 25| 5 |5
c 2 < = - i () a0 RO
Unfallursache HEEE IR IR
n e 2 crEcc = o | S
85| 85| 38E8%| £9| £e| 2S¢
Stress, Eile (geringer Sicherheitsabstand) 423 4,09 4,79 3,32 3,81| 4,13
Gedankenlosigkeit (geringer
Sicherheitsabstand) 3,81 493| 556| 4,06| 294| 4,63| 522
Arger, Aggression, Frust (geringer
Sicherheitsabstand) 0,78| 0,24| 0,38 0,27| 0,43
SpaB, Risikofreude, Sensation Seeking
(geringer Sicherheitsabstand) 0,47 0,2 0,19
Stérke erleben, Angeberei (geringer
Sicherheitsabstand) 0,57 0,12]| 0,19 0,22
sonstiger Grund (Sicherheitsabstand) 0,21 0,12 0,37 0,27
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 13,78 6,50| 4,41| 10,33| 5,88| 5,18| 7,61
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 7,10 421| 3,45| 6,27 3,81 | 4,35
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 1,25 1,08 0,77 1,85 0,54 1,52
Frust zum Abreagieren (Geschwindigkeit) 0,68| 0,24| 0,19 2,94 0,43
SpaB, Risikofreudigkeit, Sensation Seeking
(Geschwindigkeit) 746| 1,20 0,57| 2,58 0,82 1,52
Starke erleben, Angeberei (Geschwindigkeit) | 3,18| 0,12 0,37 0,22
Geschicklichkeit erproben, Auto austesten
(Geschwindigkeit) 0,94 084| 0,38| 1,85 0,27 1,30
Sonstiger Grund (Geschwindigkeit) 1,20 0,24 0,19| 0,37 0,27 0,22
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit,
Ablenkung) 15,19 17,09] 20,31| 12,18| 8,82| 22,62|12,83
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 6,68| 4,33| 5,75 1,48 3,54| 5,00
Gesprach im Auto (Unaufmerksamkeit,
Ablenkung) 141 457 5,75| 2,58 2,94| 3,81| 5,22
andere Tatigkeit (Unaufmerksamkeit,
Ablenkung) 7,15 3,85| 3,83| 4,06| 294| 436| 3,48
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit,
Ablenkung) 042 144 1,34 148| 294 2,72| 0,43
Interessantes auf der StraBe
(Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 0,63| 2,77| 230| 3,69| 294 1,91 3,26
Sonstiges (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 0,47 156| 2,11 0,74 2,45| 0,87
Mudigkeit 3,29 493| 3,26| 7,75| 5,88| 3,54| 5,87
von der Situation Uberfordert 496| 6,62 7,09 6,64 8,99| 4,78
falsche Situationseinschatzung wegen
mangelnder Erfahrung mit Situation 5,17 14,08| 1552| 11,81| 11,76| 16,89|11,96
plétzliche kaum vorhersehbare &uBere
Umsténde 0,78 9,27| 747 12,18]| 14,71 7,36|10,87
Alkoholbeeintrachtigung 7,78 361 230 2,95| 29,41 0,82| 5,87
Drogenbeeintrédchtigung 0,10 0,00
Sonstiges 0,31 1,81 1,921 1,11| 5,88| 1,09 2,39
n= n= n= n= n=
2.128 | 827 522 n=271 |n=34 |367 460
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12. Emotionalitat als Unfallursache
42% aller Unfalle waren primar durch psychische Zustande, in denen man aus der
emotionalen Balance ist, wie Stress, Sorgen, Traurigkeit, Arger etc. verursacht.

7.1.6. Unfallursachen je Unfalltyp

In den folgenden Tabellen werden die Unfallursachen fir jeden Unfalltyp separat
dargestellt. Dabei sind einige Zusammenhange besonders hervorstechend:

Auffahrunfalle im Richtungsverkehr waren zum Uberwiegenden Teil auf zu geringen
Sicherheitsabstand und auf Ablenkung zurlckzufiihren. Die tiefer liegenden
Ursachen fir den zu geringen Abstand waren signifikant haufiger durch
Gedankenlosigkeit und Stress bedingt, Ablenkung signifikant haufiger durch etwas
Interessantes auf der StraBBe (p=,000):

Im Richtungsverkehr Auffahrunfall (n=173):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (geringer Sicherheitsabstand) 15,03
Gedankenlosigkeit (geringer Sicherheitsabstand) 17,92
Arger, Aggression, Frust (geringer Sicherheitsabstand) 0,58
SpaB, Risikofreude, Sensation Seeking (geringer Sicherheits) 0,58
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 5,78
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 2,31
SpaB, Risikofreudigkeit, Sensation Seeking (Geschwindigkeit) 0,58
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 12,14
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,89
Gesprach im Auto (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 5,20
andere Tatigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 5,20
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,89
Interessantes auf der StraBe (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 6,94
Sonstiges 0,58
Mudigkeit 1,73
von der Situation Uberfordert 6,36
falsche Situationseinschatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 6,36
Plétzliche kaum vorhersehbare duBere Umstande 6,36
Alkoholbeeintrdchtigung 0,58
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Seitliche Kollisionen waren in erster Linie durch Unaufmerksamkeit infolge innerer
Gedanken verursacht:

Im Richtungsverkehr seitliche Kollision (n=41):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (geringer Sicherheitsabstand) 2,44
Gedankenlosigkeit (geringer Sicherheitsabstand) 2,44
Arger, Aggression, Frust (geringer Sicherheitsabstand) 2,44
Stéarke erleben, Angeberei (geringer Sicherheitsabstand) 2,44
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 2,44
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 2,44
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 19,51
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,44
Gesprach im Auto (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 9,76
andere Tatigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 4,88
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,44
Interessantes auf der StraBe (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,44
Sonstiges 4,88
Muidigkeit 4,88
von der Situation Uberfordert 7,32
falsche Situationseinschéatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 7,32
Plétzliche kaum vorhersehbare duBere Umstande 9,76
Alkoholbeeintrdchtigung 7,32
Sonstiges 2,44

Begegnungsverkehrsunfélle (also im Wesentlichen Uberholunfélle) boten ein
heterogenes Bild an Ursachen:

Im Begegnungsverkehr (n=28):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 7,14
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 7,14
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 3,57
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 7,14
Gesprach im Auto (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,57
andere Tatigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,57
Interessantes auf der StraBe (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,57
Mudigkeit 14,29
von der Situation Uberfordert 17,86
falsche Situationseinschatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 10,71
plétzliche kaum vorhersehbare duBere Umsténde 10,71
Alkoholbeeintrachtigung 7,14
Sonstiges 3,57

Kreuzungsunfélle wurden primar durch Unaufmerksamkeit infolge innerer Gedanken
verursacht, gefolgt von Stress, der zu flir die jeweilige Situation Uberhdhter
Geschwindigkeit fahrte. Im Vergleich zu allen anderen Unfalltypen war Uberhéhte
Geschwindigkeit infolge von Stress signifikant haufiger die Ursache (p=,000). Auch
mangelnde  Erfahrung und  Situationsuberforderung  waren  wesentliche
Unfallursachen:
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Kreuzungsunfall (n=85):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (geringer Sicherheitsabstand) 1,18
Gedankenlosigkeit (geringer Sicherheitsabstand) 5,88
sonstiger Grund (Sicherheitsabstand) 1,18
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 12,94
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 3,53
SpaB, Risikofreudigkeit, Sensation Seeking (Geschwindigkeit) 1,18
Geschicklichkeit erproben, Auto austesten (Geschwindigkeit) 2,35
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 21,18
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,53
andere Tétigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 5,88
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 1,18
Interessantes auf der StraBe (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,53
Sonstiges 1,18
Mudigkeit 7,06
von der Situation Uberfordert 9,41
falsche Situationseinschéatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 10,59
plétzliche kaum vorhersehbare duBere Umstande 2,35
Alkoholbeeintrdchtigung 3,53
Sonstiges 2,35

Alleinunfélle waren zum (Uberwiegenden Teil auf zu hohe Geschwindigkeit
zurickzufihren. Die tiefer liegenden Ursachen dafir waren signifikant haufiger
Gedankenlosigkeit, Arger und Aggression, SpaB und Risikofreudigkeit, Starker
erleben wollen und Angeberei sowie Geschicklichkeit erproben wollen.
Unaufmerksamkeit allein, ohne tUberhéhte Geschwindigkeit fihrte signifikant seltener
zu Alleinunféllen (p=,000).

Auffallend ist hier mit 5,2% der héchste Anteil an Risikofreudigkeit. Dieser Faktor liegt
bei allen anderen Unfalltypen deutlich unter fiinf Prozent:
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Alleinunfall (n=133):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 9,77
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 14,29
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 3,01
SpaB, Risikofreudigkeit, Sensation Seeking (Geschwindigkeit) 5,26
Stéarke erleben, Angeberei (Geschwindigkeit) 0,75
Geschicklichkeit erproben, Auto austesten (Geschwindigkeit) 3,76
Sonstiger Grund 0,75
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 4,51
Gespréch im Auto (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 2,26
andere Tétigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,76
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 0,75
Mudigkeit 5,26
von der Situation Uberfordert 2,26
falsche Situationseinschatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 15,04
plétzliche kaum vorhersehbare auBere Umsténde 15,79
Alkoholbeeintrachtigung 11,28
Sonstiges 1,50

Wildschadensunfélle wurden priméar, aber bei weitem nicht ausschlieBlich dem
plétzlich und unvorhersehbaren Wildwechsel zugeschrieben. Eine weitere
Auswertung hat ergeben, dass die Unfallfolgen bei Wildschadensunfallen mit
VerreiBen signifikant schwerer waren als ohne Verreif3en:

Wildschaden mit VerreiBen (n=14):

Ursache
Unfallursache in %
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 14,29
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 7,14
Frust zum Abreagieren (Geschwindigkeit) 7,14
SpaB, Risikofreudigkeit, Sensation Seeking (Geschwindigkeit) 7,14
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 7,14
von der Situation Uberfordert 7,14
falsche Situationseinschatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 7,14
plétzliche kaum vorhersehbare &uBere Umstande 42,86
Wildschaden ohne VerreiBen (n=20):

Ursache
Unfallursache in %
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 15,00
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 10,00
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 5,00
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 5,00
plétzliche kaum vorhersehbare &uBere Umstande 65,00

Die zahlreichen Parkschaden waren primar auf Unaufmerksamkeit, aber auch auf
mangelnde Erfahrung zurtckzufihren (p=,000):
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beim Parken bzw. Reversieren (n=323):
Ursache

Unfallursache in %
Stress, Eile (geringer Sicherheitsabstand) 1,86
Gedankenlosigkeit (geringer Sicherheitsabstand) 1,24
Stress, Eile (Geschwindigkeit) 3,72
Gedankenlosigkeit (Geschwindigkeit) 0,93
Arger, Aggression (Geschwindigkeit) 0,62
Frust zum Abreagieren (Geschwindigkeit) 0,31
Sonstiger Grund 0,31
meine Gedanken (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 26,32
Handy (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 8,05
Gesprach im Auto (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 6,50
andere Tatigkeit (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 3,10
mitfahrendes Kind (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 1,24
Interessantes auf der StraBe (Unaufmerksamkeit, Ablenkung) 1,55
Sonstiges 2,79
Muidigkeit 4,95
von der Situation Uberfordert 7,43
falsche Situationseinschatzung wg mangelnder Erfahrung m Sit 21,05
plétzliche kaum vorhersehbare &uBere Umstande 4,02
Alkoholbeeintréchtigung 1,24
Sonstiges 2,79
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7.1.7. Schlussfolgernde Empfehlung

Die Ergebnisse der analysierten Unfallursachen bieten nun die praktische
Mdoglichkeit, gezielt das Unfallrisiko zu minimieren. Ca. 9% bleiben jedenfalls
Restrisiko — das sind plétzlich kaum vorhersehbare duBere Umsténde. In folgender
Tabelle sind nun Empfehlungen formuliert, mit welchen Mitteln man sein Risiko als
Autofahrer um wie viel Prozent reduzieren kann. Es handelt sich einfach um den
jeweiligen Umkehrschluss der analysierten Unfallursachen. Die Unfallursache
Nummer Eins war mit 36% mangelnde Aufmerksamkeit. Dementsprechend kann
man sein Unfallrisiko durch eine auf die Fahraufgabe fokussierte Aufmerksamkeit um
36% reduzieren usw.:

100% Unfallrisiko konnen um 91 % (!) reduziert werden durch: 100%
1. Aufmerksamkeit - 36%

e Gedanken beim Auto fahren haben statt bei anderen Dingen: -17,0%

 Nur wenig mit Mitfahrern reden, Vorrang hat Fahraufgabe: -4,6%

e Handy telefonieren nur vor und nach der Autofahrt: -4,3%

e Hande nur fir Fahraufgabe nltzen, statt fir Nebentatigkeiten: -3,9%

e Nur auf Verkehr schauen, statt auf sonstiges Interessantes: -2,8%

¢ Trotz mitfahrendem Kind auf den Verkehr konzentrieren: 1 gz;"

e Sonstige Ablenkungen: 35.6%
2. Situationsangepasste richtige Geschwindigkeit -14 %

e Trotz Stress und Eile die richtige Geschwindigkeit: -6,5%

» Geschwindigkeit bewusst wahrnehmen, statt gedankenlos: -4,2%

e Nicht Rasen wegen Frust, Arger, Angeberei, SpaB etc.: 1%8%;0
3. Richtige Situationseinschatzung und Selbsteinschatzung

der eigenen Fahrerfahrung - 14%
4. Richtiger Sicherheitsabstand -10%

e Bewusst auf Abstand achten statt gedankenlos nachfahren: -4,9%

e Trotz Stress und Eile den richtigen Abstand bewusst halten: -4,1%

e Nicht knapp Auffahren wegen Arger, Stérke erleben, etc. 1%,%
5. Uberforderung durch den Verkehr mittels richtiger

Selbsteinschatzung der eigenen Fahigkeiten vermeiden - 7%
6. Fit statt Ubermudet fahren - 5%
7. Sonstige Risiken vermeiden wie Alkohol, Drogen etc. - 5%
8. Es bleiben 9% Restrisiko durch plétzliche kaum

vorhersehbare duBere Umsténde 9%

7.1.8. Jugendlichenrisiko und Fahranfangerrisiko

Jugendlichenrisiko:

Ein weiteres wichtiges Detailergebnis ist, dass bei Personen, die jlinger als 24 Jahre
sind, signifikant haufiger falsche Situationseinschatzung als Unfallursache exploriert
wurde (25,6%). Bei Personen ab 30 Jahren wurde falsche Situationseinschatzung
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hingegen signifikant seltener exploriert (8,2%). Dieser Extremgruppenvergleich ist bei
einprozentiger Irrtumswahrscheinlichkeit im Chi-Quadrat Test signifikant. Trotzdem
ist aber auch bei jungen Fahrern unter 24 Jahren, Unaufmerksamkeit die relativ
haufigste Unfallursache (30,3%). Die anderen Unfallursachen unterschieden sich
nicht signifikant hinsichtlich dieser beiden Altersgruppen.

Der Alleinunfall war bei Personen unter 24 Jahren signifikant haufiger Unfallursache
(Chi-Quadrat, p=,000), was in Ubereinstimmung mit der Personenschadensstatistik
der Statistik Austria steht.

Hinsichtlich Personen élter als 65 Jahren zeigen sich in vorliegender Stichprobe zwar
keine signifikanten Unterschiede, weder nach Unfallursache noch nach Unfalltyp im
Vergleich zu Personen jlnger als 65 Jahre, jedoch ist hier zu bedenken, dass nur 36
Personen dieser Altersgruppe erfasst wurden.

Anfangerrisiko:

Auch bei der Analyse nach Flhrerscheinbesitzdauer, also altersunabhéngig, zeigte
sich Ahnliches wie bei den unter 24Jahrigen: Personen, die den Fuhrerschein
maximal 36 Monate besaBen, verunfallten signifikant haufiger aufgrund falscher
Situationseinschatzung (27,5%). Personen, die den Fiihrerschein schon seit mehr als
36 Monaten besaBen verunglickten signifikant seltener wegen falscher
Situationseinschatzung, namlich zu 9,5% (Chi-Quadrat, p=,000). Bei den anderen
Unfallursachen zeigten sich keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich
FUhrerscheinbesitzdauer. Auch bei Fahranfangern war Unaufmerksamkeit mit 28,9%
Unfallursache Nummer Eins.

Ebenso wie bei Jungen, ist der Alleinunfall bei Personen, die den Fihrerschein erst
seit maximal 3 Jahren besitzen signifikant haufiger Unfallursache (Chi-Quadrat,
p=,000). Natlrlich ist hier zu berlcksichtigen, dass in dieser Stichprobe der
Uberwiegende Teil der Fahranfanger jung ist. Eine genaue Analyse der
Fragestellung, ob é&ltere Fahranfanger seltener Alleinunfélle haben als junge
Fahranfanger, ware nur bei einer groBeren Stichprobe verlasslich zu beantworten.

7.1.9. Unfallverteilung in den ersten drei Jahren

Bei jenen Unfalllenkern, die von einem oder mehreren Unféllen berichteten, die sich
innerhalb der ersten drei Jahre nach Erwerb der Lenkberechtigung fir die Klasse B
ereigneten, wurde ausgewertet, im wie vielten Monat dieser Unfall verursacht wurde.
Diese Auswertung ist unabhangig vom Lebensalter. Es ist klar erkennbar, dass die
Unfallhaufigkeit in den ersten Monaten am héchsten ist und dann kontinuierlich sinkt.
Offensichtlich sinkt das Unfallrisiko mit der Zunahme der Fahrerfahrung. Auch bei
den nur 18-jahrigen und nur 19-jahrigen PKW-Lenkern ereigneten sich die meisten
Unfélle in den ersten Monaten des ersten Jahres nach Flhrerscheinerwerb.
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Das kontinuierliche Absinken des Unfallrisikos von Beginn an zeigt sich auch in
internationalen Studien: Sagberg (2002) und Gregersen (2000) fanden fir Schweden
eine kontinuierlich sinkende Unfallrate innerhalb der ersten 18 Monate nach Erwerb
der Lenkberechtigung. Nach 8 bis 10 Monaten sank das Risiko um 50%.

Far Deutschland berichten Willmes-Lenz (2004) und Schade (2001) von einem
ebenso kontinuierlichen Absinken des Unfallrisikos. Auch diesen Studien zufolge
halbiert sich das Unfallrisiko, in diesem Fall nach ca. 9 Monaten. Nach etwa
zweieinhalb Jahren ist es auf ein Restrisiko von 10% gesunken.

Maycock (1991) berichtet fir GroBbritannien ebenfalls von einem kontinuierlichen
Absinken des Unfallrisikos detailliert nach Lebensalter der Fahranfanger und nach
Fahrerfahrung von Fahranfangern altersunabhéangig. Im 1. Jahr sinkt demnach das
Unfallrisiko von Fahranféangern altersunabhangig um 30%, im 2. Jahr um 17%, im 3.
Jahr um 11%, im 4. Jahr um 7% etc. Insgesamt sinkt das Fahranfangerrisiko
altersunabhangig innerhalb der ersten 8 Jahre um 59%. In Bezug auf das
Lebensalter sinkt das Unfallrisiko von Jahr zu Jahr (zwischen 17 bis 25 Jahre) —
sozusagen durch die Persdnlichkeitsreifung — um ca. 5% jahrlich. Insgesamt sinkt
das Fahranfangerrisiko altersunabhangig innerhalb der ersten 8 Jahre um 59%. Das
Risiko durch zunehmendes Alter sinkt zwischen 17 Jahren bis 25 Jahren um
insgesamt 31%. Die gemeinsame Wirkung von Fahrerfahrung und Alter berechnet
der Autor mit einer Reduktion des Unfallrisikos um 72% innerhalb von 8 Jahren.

7.2. Autofarbe

Die haufigste Autowunschfarbe ist mit 24% schwarz, jedoch besitzen nur 13,6% ein
schwarzes Auto. Diese 13,6% sind aber fir 18% aller Unfélle verantwortlich. Das
ergibt einen Unfallquotienten von 1,3.
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Dieser Unfallquotient wird nur von hellroten Autos mit 1,38 noch (bertroffen.
Hellgriine Autos weisen zwar den hdchsten, gelbe den niedrigsten Quotienten auf,
jedoch mindert hier die geringe StichprobengrdéBe die Aussagekraft. Nur knapp 2%
der Autos sind hellgriin und nur 1% gelb.

Die haufigste Autofarbe ist silber bzw. grau. Details siehe tiefer stehende Tabelle:

Unfallauto/

Wunschfarbe Autofarbe Unfallauto Autofarbe
Farbe Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent Quotient
silber, grau 405 19,04 463 21,87 170 19,88 0,91
schwarz 512 24,07 288 13,60 154 18,01 1,32
WeiB 78 3,67 217 10,25 100 11,70 1,14
dunkelrot 143 6,72 196 9,26 84 9,82 1,06
hellrot 128 6,02 126 5,95 70 8,19 1,38
dunkelblau 271 12,74 293 13,84 120 14,04 1,01
hellblau 61 2,87 99 4,68 34 3,98 0,85
Gelb 32 1,50 23 1,09 1 0,12 0,11
dunkelgrin 98 4,61 161 7,61 66 7,72 1,02
hellgriin 29 1,36 42 1,98 26 3,04 1,53
braun 45 2,12 74 3,50 27 3,16 0,90
Bunt 11 0,52 6 0,28
sonstige 31 1,46 13 0,61 3 0,35 0,57
Egal bzw. kein
Auto 283 13,31 116 5,48 0,00
Gesamt 2127 100 2117 100 855 100

Schwarz wird signifikant haufiger von jungen Lenkern als Wunschfarbe genannt.
Diese Beliebtheit nimmt mit zunehmendem Alter ab. Bei silber und grau ist diese
Tendenz umgekehrt. Insgesamt wird von Jungen signifikant seltener genannt, dass
ihnen die Wunschfarbe egal sei (Chi2, p=,000). Als Wendepunkt zeichnet sich ein
Alter bei Mitte 30 ab.

Jene Personen, die schwarz als Autofarbe bevorzugen sind signifikant haufiger far
Tempo 160 auf Autobahnen, jene denen die Autofarbe egal ist, sind signifikant
haufiger fir Tempo 100 auf Autobahnen (p=,000).

Personen mit Wunschfarbe schwarz argern sich signifikant haufiger Gber
Langsamere vor ihnen und gegengleich seltener fast nie Uber Langsamere.
Personen, denen die Autofarbe egal ist, argern sich signifikant seltener Uber
Langsamer (Chi-Quadrat, p=,000). Diese Ergebnisse werden teilweise durch
Ergebnisse einer deutschen Befragungsstudie unterstitzt, wonach Personen mit der
Wunschfarbe schwarz am haufigsten angaben, Arger und Spannung beim Auto
fahren zu erleben (Psychonomics, 2000).

Zwischen den speziellen Unfalltypen und der jeweiligen Autofarbe bestehen keine

Uberzufélligen Zusammenhange. Dies betrifft sowohl die Wunschfarbe, die
tatsachliche Farbe als auch die Farbe des Unfallautos.
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Die bevorzugten Autowunschfarben unterscheiden sich nicht signifikant hinsichtlich
der beiden Geschlechter: Schwarz und grau fihren vor dunkelblau und egal, Details

siehe tiefer stehende Tabelle:

7.3. Einstellungen

Frauen Manner

Wunschfarbe | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
Silber, grau 177 17,66 227 20,30
schwarz 240 23,95 271 24,24
WeiB 42 419 36 3,22
dunkelrot 60 5,99 83 7,42
hellrot 62 6,19 66 5,90
dunkelblau 119 11,88 150 13,42
hellblau 34 3,39 27 2,42
Gelb 18 1,80 13 1,16
dunkelgriin 49 4,89 49 4,38
hellgriin 19 1,90 10 0,89
braun 18 1,80 27 2,42
Bunt 8 0,80 3 0,27
sonstige 18 1,80 13 1,16
Keine bzw.

egal 138 13,77 143 12,79
Gesamt 1002 100 1118 100

7.3.1. Tempolimit

Das derzeit auf Osterreichs Autobahnen geltende Tempolimit von 130 km/h wird von

der

Mehrheit der 2.128 befragten Autofahrer gegentber etwaigen anderen

Tempolimits bevorzugt. Héhere Tempolimits werden deutlich mehr von Mannern
gewlnscht, siehe folgende Tabelle:

Fir welches Tempolimit waren Sie auf Autobahnen:

Tempolimit Alle Befragten in % Frauen in % Manner in %
100 3,4% 4,09 2,77
130 57,1% 65,97 49,06
160 23,0% 17,86 27,61
unbegrenzt 10,5% 5,29 15,28
Sonstig 4.1% 5,09 3,31
WeiB3 nicht 1,8% 1,70 1,88

Jene, die fur 160 km/h auf Autobahnen sind, erleben signifikant haufiger Stress beim
Auto fahren und sie argern sich signifikant haufiger Gber Langsamere vor ihnen.

Hingegen erleben jene, die flr unbegrenztes Tempo auf Autobahnen sind, signifikant
haufiger fast nie Stress beim Auto fahren und argern sich auch signifikant seltener
Uber Drangler hinter ihnen.
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Jene Personen, die fir Tempo 130 auf Autobahnen sind, &rgern sich haufiger tber
Drangler hinter ihnen, aber signifikant seltener Uber Langsamere vor ihnen (Chi-
Quadrat, p=,000).

Sowohl Frauen als auch M&nner mit héherer Jahreskilometerleistung beflrworten
signifikant haufiger 160 bzw. kein Tempolimit (Tabelle 2).

Fir welches Tempolimit waren Sie auf Autobahnen und Jahreskilometerleistung:

Beflrwortung Durchschnittliche Durchschnittliche Durchschnittliche
Tempolimit | Jahreskilometerleistung | Jahreskilometerleistung | Jahreskilometerleistung
Insgesamt Frauen Ménner
100 8.059 7.793 8.510
130 12.772 9.999 16.152
160 18.124 15.625 19.568
Unbegrenzt 18.514 12.360 20.434
Sonstiges 13.756 9.893 19.081
Weil3 nicht 12.376 11.988 12.691

Quelle: Institut Gute Fahrt, n=2.128 Tiefeninterviews bei 0&sterreichischen PKW-Lenkern
(Repréasentativitéat nach Alter, Geschlecht und Bundeslénderverteilung)

7.3.2. FuBgangervorrang am Schutzweg

85,8% der Befragten findet es gut, dass FuBBganger am Zebrastreifen Vorrang haben,
8,9% finden dies schlecht, 5,2% wussten keine Antwort.

Manner finden den Vorrang flr FuBganger am Zebrastreifen signifikant haufiger
schlecht als Frauen (p=,000).

Jene Personen, die es gut finden, dass FuBganger am Zebrastreifen Vorrang haben,
argern sich signifikant seltener (ber Langsamere vor ihnen. Jene, die diesen
FuBganger Vorrang schlecht finden argern sich signifikant haufiger Gber Langsamere
vor ihnen (p=,000).

7.3.3. Stresserleben

Stress:
Auf die Frage, wie haufig erleben sie beim Autofahren Stress, antworteten 22,4% fast
nie, 43,6% ab und zu, 26% haufig und 7,9% fast immer.

Die Geschlechterdifferenz war bei dieser Frage statistisch signifikant (Chi-Quadrat,
p=,000), Frauen erleben demnach haufiger Stress als Manner:

30,9% der Frauen, aber nur 21,8% der Manner erleben haufig Stress. Hingegen

erleben nur 17,7% der Frauen, aber 26,8% der Manner fast nie Stress.

Drangler:
Uber Drangler hinter ihnen argerten sich 24% fast nie, 33,8% ab und zu, 24,7%
haufig und 17,5% fast immer.
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Auch hier war die Geschlechterdifferenz statistisch signifikant (Chi-Quadrat, p=,000),
Frauen argern sich mehr Uber Drangler als Manner:

28,9% der Frauen, aber nur 20,9% der Manner argern sich haufig Gber Drangler.
Fast nie argern sich Gber Drangler nur 17,2% der Frauen, aber 30,3% der Manner.

Langsamfahrer:
Uber Langsamere vor ihnen argerten sich 22,2% fast nie, 36,3% ab und zu, 25,5%
haufig und 15,9% fast immer.

Auch bei dieser Fragestellung war die Unterscheidung zwischen Mann und Frau
signifikant (Chi-Quadrat, p=,000), Frauen argerten sich weniger als Manner:

23,4% der Frauen, aber 27,5% der Manner argern sich haufig tber Langsamere vor
ihnen. Hingegen argern sich 24,9% der Frauen, aber nur 19,8% der Manner fast nie
Uber Langsamere.

Die Ergebnisse dieser Studie, wonach sich Frauen mehr Uber Drangler, Manner
mehr UOber Langsamere argern werden durch eben solche Ergebnisse einer
deutschen Studie unterstiitzt (Psychonomics, 2000).

Ein wesentlicher weiterer Zusammenhang ist, dass jene Personen, die sich haufig
Uber Drangler argern, sich auch haufig tber langsamere argern und auch umgekehrt,
dass sich jene Personen, die sich fast nie Uber Drangler argern, auch fast nie Uber
Langsamere argern (Chi-Quadrat, p=,000). Offensichtlich kann man zwischen jenen
Menschen unterscheiden, die sich grundsétzlich mehr oder grundsatzlich weniger
Uber andere argern.

7.3.4. Automatikgetriebe

20,4% der Befragten bevorzugen Automatik, 67,7% Schaltgetriebe und 11,8% war es
egal.

Automatik wurde fast ausschlieBlich wegen Bequemlichkeit bevorzugt. Beim
Schaltgetriebe meinten 28,3%, dass sie das Schaltgetriebe bevorzugen wirden, weil
man so immer alles im Griff habe, 25,4% wegen der angeblichen Sportlichkeit, 5,3%
sei die Automatik zu kompliziert und 7,9% nannten sonstige Griinde.

Zwischen der persdnlichen  Bevorzugung von  Schaltgetriebe  versus
Automatikgetriebe besteht kein signifikanter Zusammenhang zur Unfallhaufigkeit.

Jene Personen, die Schaltgetriebe bevorzugen, weil es sportlicher sei, argern sich
signifikant haufiger tGber Langsamere vor ihnen (Chi-Quadrat, p=,000).

7.3.5. Schlussfolgerung bezuglich Einstellungen

Beschreibend lasst sich aus den in Details signifikanten Ergebnissen
zusammenfassen, dass folgende Merkmalsauspragungen zusammenzuhdngen
scheinen:
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,Der dominante Fahrer*:

Wunschfarbe schwarz

Gewlnschtes Tempolimit auf Autobahnen 160 km/h
Schaltgetriebe wird bevorzugt, weil es sportlicher sei
FuBgangervorrang am Zebrastreifen wird negativ bewertet
Deutlicher ausgepragtes Argern Uiber Langsamere vor einem

.Der entspannte Fahrer*:
e Autofarbe egal
e FuBgangervorrang am Zebrastreifen wird positiv gesehen
e Weniger Arger Uber Langsamere vor einem, Dréngler hinter einem und
Uberhaupt weniger Stresserleben im StraBenverkehr

Das wesentlichste Ergebnis ist aber, dass samtliche Merkmalsauspréagungen keinen
signifikanten Zusammenhang zum Unfallgeschehen aufweisen. Dies steht in guter
Ubereinstimmung mit dem wesentlichen Resultat dieser Studie, wonach das
Unfallgeschehen kein typenspezifisches Phanomen zu sein scheint, sondern primér
auf Faktoren zurtckzufihren sein dirfte, die bei allen Fahrern, unabhangig von
speziellen Dispositionen vorzufinden sind, wie Unaufmerksamkeit, Stress und
Gedankenlosigkeit.

Der etwas erhdhte Unfallfaktor fr hellrote und schwarze Autos (Kap. 7.2) wére durch
zusatzliche personliche Risikofaktoren zu erklaren. Farbpsychologisch interpretiert
kénnte rot demnach flr Aggressivitat stehen, schwarz fiir Dominanzstreben.

7.4. Image von Automarken

Die Interviewpartner wurden ersucht dazu Stellung zu nehmen, ob eine der
folgenden Aussagen gefUhlsmaBig zu einer der folgenden Automarken passen
wirde oder aber zu keiner. Man sollte dabei an 4-Tlrige groBe Limousinen denken.
Bei VW z.B. an den Passat. Zuerst wurden alle Aussagen, dann alle Automarken
vorgelesen und dann konnte sich der Interviewte entscheiden.

Die Ergebnisse zeigen eindeutig, dass Automarken bestimmte Images
zugeschrieben werden.

¢ Als Kontroll-ltem diente ,Ich bin schwach®, von dem zu erwarten war, dass es
deutlich anders als die Ubrigen positiv formulierten Statements beantwortet
wilrde. 63% konnten diese Aussage keiner Marke zuordnen, nur 18% VW und
11% Alfa Romeo.

e lch bin reich“ wurde am haufigsten Jaguar mit 52%, weit dahinter gefolgt von
Mercedes mit 26% zugeordnet.

e Das relativierende Statement ,eigentlich bin ja ich der Starkste und Reichste*
wurde gleichermaBen BMW, Jaguar und Mercedes mit jeweils ca. 27%
zugeordnet.
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Jch bin anders” wird offensichtlich am deutlichsten mit einem Alfa
ausgedrtickt: 37%, gefolgt von Jaguar mit 20%.

Ruhe und Gelassenheit strahlen Mercedes mit 30%, gefolgt von VW mit 23%
und Audi mit 20% aus.

Ob man mit einer Automarke demonstrieren kann, dass man ja eigentlich auch
schon zum Establishment gehért, wurde mit dem Statement ,eigentlich gehére
ich ja auch schon zu denen, die es geschafft haben“ erfragt. BMW mit 23%
und Audi mit 21% werden hier am ehesten assoziiert. BMW findet sich noch
starker ausgepragt bei ,ich bin stark® und ,eigentlich bin ja ich der Stérkste
und Reichste®. Fir Audi ist aber bei diesem Statement die starkste
Auspragung insgesamt erreicht. Es liegt daher nahe, dass Audi noch nicht
gleichauf mit den beiden anderen etablierten deutschen Marken der
Limousinen-Oberschicht, BMW und Mercedes, liegt.

Jch bin sozial® wird entweder VW mit 41% oder keiner Marke mit 40%

zugeschrieben.

e  Ich bin stark” passt mit 41% am deutlichsten zu BMW.

,lch bin leidenschaftlich® wird klar mit Alfa Romeo assoziiert:41%.

Die Details sind aus tiefer stehender Tabelle zu ersehen, Unterschiede zwischen den
Geschlechtern waren nicht signifikant:

Tabelle: Welche Aussage passt gefiihlsmaBig zu welcher Automarke?

Statement: Alfa Audi | BMW Jaguar | Mercedes [VW Keine | Gesamt
Ich bin schwach! 10,58 2,68 3,10 1,13 1,55 17,64 | 63,31 100
Ich bin reich! 1,42 7,64 10,05 51,51 26,18 0,66 2,55 100
Eigentlich bin ja ich der

Stérkste und Reichste! 1,93 7,17 27,72 27,96 26,40 0,99 7,83 100
Ich bin anders! 36,904 | 8,589 7,08 20,06 4,96 6,89| 15,58 100
Ich bin ruhig und gelassen! 3,22 19,95 4,27 4,83 29,48 23,41 14,83 100
Eigentlich gehore ich ja auch

schon zu denen, die es

geschafft haben! 5,52| 20,79 22,68 8,16 16,83 13,77 | 12,26 100
Ich bin sozial! 3,93 8,05 1,75 0,99 4,69 41,03| 39,56 100
Ich bin stark! 7,15]| 13,13 40,66 19,29 11,95 2,87 4,94 100
Ich bin leidenschaftlich! 40,67 8,95 13,76 17,77 3,44 2,83| 12,58 100

Werte in Prozent, n=2.112 Interviewte

7.5. Unfalle in Relation zu Alter, Kilometer,
Population und Geschlecht

In folgendem separaten Teil dieses Forschungsprojektes wurde das Unfallrisiko nach
Altersgruppe und Kilometerleistung der Gsterreichischen Population berechnet. Als
Datenbasis fiir die Unfalle wurden verungliickte PKW-Lenker in Osterreich im Jahr
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2005 herangezogen. Weiters wurde die offizielle Personenstandsstatistik pro
Altersklasse und Geschlecht fir Osterreich flir 2004 in die Berechnungen inkludiert.
Diese Quellen stammen von der Statistik Austria.

Die Kilometerleistungen der Osterreicher wurden mit Telefoninterviews erhoben.
1.000 Osterreicher wurden Ende April 2006 zufdllig aus Osterreichischen
Telefonblchern der Bundeslander Vorarlberg, Salzburg, Oberdsterreich,
Niederdsterreich und Wien ausgewahlt und befragt, wie viel Kilometer sie jahrlich als
PKW-Lenker zurtcklegen, ob sie einen Fuhrerschein besitzen und nattrlich wurden
auch Alter und Geschlecht erfasst. Nur so konnte in das DatengerUst einflieBen,
dass altere Personen weniger fahren und auch seltener Uberhaupt einen
FlOhrerschein besitzen. Die Unfallrohdaten der Statistik Austria zeigen nur, dass
altere Fahrer viel weniger Unfalle aufweisen. Aber darin ist die geringere Exposure
alterer Personen nicht bertcksichtigt.

Die Altersverteilung der Zufallsstichprobe der Telefoninterviews entspricht in etwa der
Altersverteilung der Osterreicher (siehe tiefer stehendes Diagramm), die
Geschlechtsverteilung ebenso: 53,4% Frauen und 46,6% Manner. Die Bereitschaft
Auskunft zu geben war hoch, da es sich nur um eine kurze Frage handelte. Etwa
jeder 4 war dazu bereit. Die Ergebnisse sind somit verallgemeinerbar.

Altersverteilung Stichprobe (n=1.000 zuféllig ausgewahlte
Telefonbefragungen beziiglich Jahreskilometer)
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86% der Osterreicher ab 17 Jahren besitzen gemaB dieser Telefonumfrage einen
Flhrerschein, 14% keinen. Mit zunehmendem Alter nimmt der Flhrerscheinbesitz
deutlich ab.

Die durchschnittlichen PKW-Kilometerleistungen waren sowohl bei Jungen als auch
bei Alteren erwartungsgemaRB geringer, wie aus tiefer stehender Grafik zu ersehen
ist. Diese durchschnittlichen Kilometerleistungen beziehen sich nicht auf die
Autofahrer, sondern auf alle Osterreicher — also hier kommt auch zum Ausdruck,
dass bei der alteren Bevdlkerung ein gréBerer Bevolkerungsanteil gar nicht fahrt, was
bei der spateren Unfallrisikoberechnung je Altergruppe essentiell ist:
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Mittelwerte: jahrliche PKW- km nach Altersklassen (n=1.000)
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Die Anzahl verunglickter PKW-Lenker nahm kontinuierlich mit zunehmendem
Lebensalter ab. Siehe tiefer stehende Grafik der Absolutzahlen von der Statistik
Austria:

Bei Unfillen verungliickte PKW-Lenker nach Altersklassen in Osterreich im
Jahr 2005 (Quelle: Statistik Austria)
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Auch wenn man die Anzahl der Unfélle in Relation mit der Bevdlkerungsstatistik
setzt, zeigt sich ein kontinuierliches Absinken der Unfallrate. Diese Betrachtung sagt
aber noch nichts Uber das tatsachliche Risiko als PKW-Lenker je Altersklasse zu
verunglicken aus. Erst in Verbindung mit der Kilometerleistung kann das Risiko
berechnet werden.

Zur Berechnung des Risikos als Osterreichischer PKW-Lenker abhangig vom
Lebensalter zu verunglicken wurde die Exposure je Altersklasse folgendermaBen
berechnet und mit den Unfallen in Relation gesetzt:

Exposure je Altersklasse:
Anzahl Osterreicher je Altersklasse x durchschnittliche Kilometerleistung.

Die Berechnungen des Unfallrisikos fiir die Osterreicher nach Altersgruppe pro PKW-
Kilometer erfolgten dann mit folgender Formel:

Anazahl der verunglickten PKW-Lenker je Altersgruppe
Exposure
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Zur besseren Darstellung wurden die Ergebnisse jeweils mit 10 Mio. multipliziert.
Statistisch betrachtet sind die in tiefer stehender Grafik dargestellten Unfallrisiken
folgendermafBen zu interpretieren:

Alle 10 Millionen PKW-Personenkilometer, die von 17 bis 21jahrigen Osterreichern
zurtickgelegt werden, verunglicken jahrlich als PKW-Lenker 28 Osterreicher dieser
Altersgruppe. Damit ist das Unfallrisiko um 12 Mal héher als fur 32 bis 61jahrige
Osterreicher, bei denen das Risiko 2,3 Unfélle je 10 Mio. Personenkilometer betragt.
Far (")ste__rreicher im Alter zwischen 72 bis 76 ist das Risiko bereits um 1,5 mal héher
als fur Osterreicher mittleren Alters, fir Osterreicher im Alter zwischen 77 bis 81
Jahre ist es 2 Mal héher, far 82 bis 86Jahrige 3,3 héher und flr 87 bis 91Jahrige 11
Mal héher. Siehe tiefer stehende Grafik. (Die Altersgruppen ergaben sich aufgrund
von Funfer Schritten beginnend mit 17 Jahren):

Unfallrate der verungliickten PKW-Lenker auf 10 Mio. Km
(Unfélle/ Population X durchschn. Jahreskm x 10 Mio.)
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Im Rahmen der internationalen Literaturrecherche fand sich nur eine Studie zu
diesem Thema. Sie bezieht sich auf Schweden (Mattsson & Grummas Granstrém,
2000). Die Methode und die Ergebnisse der schwedischen Studie sind im
Wesentlichen mit gegenstandlicher Studie vergleichbar. Bei Jungen, ca. 20Jahrigen
findet sich in Schweden ein neun Mal hdheres Risiko wie bei Personen mittleren
Alters. Bei Mitte 70 ist das Risiko ca. doppelt so hoch und steigt dann mit héherem
Alter ebenfalls weiter stark an, bis auf das achtfache bei Personen Mitte 80.

Das heiBt, Altere haben nur deshalb weniger Unfalle, weil es weniger altere
Menschen gibt, weil diese seltener fahren und weniger Kilometer zurlicklegen — also
weil sie eine wesentlich geringere Exposure aufweisen. Um diese Exposure bereinigt
zeigt sich eine signifikant hdhere Wahrscheinlichkeit fir &ltere Menschen als PKW-
Lenker zu verungliicken. Flr junge Menschen ist das Risiko ebenfalls extrem erhdht.

In Bezug auf die Exposure bereinigte Geschlechterverteilung zeigen sich &uBerst
geringe Unterschiede bezlglich des Risikos als Mann oder als Frau bei einem Unfall
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mit Personenschaden als PKW-Lenker zu verungliicken, siehe tiefer stehende Grafik
(fGr Frauen zwischen 87 bis 91 Jahren konnten in der Telefonumfrage keine
Kilometerleistungen erhoben werden, daher bleibt diese Risikoberechnung aus.):

Unfallrate Mann - Frau der verungliickten PKW-Lenker je Km
(Unfélle/ Population X durchschn. Jahreskm x 10 Mio.)
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Zusammengefasst Iasst sich sagen, Manner haben nur deshalb absolut betrachtet
mehr Unfalle, weil mehr von ihnen fahren und weil sie mehr Kilometer zurlicklegen.
Das Exposure bereinigte Unfallrisiko (Kilometerleistungen und Population) lasst
sogar ein tendenziell héheres Risiko flr Frauen erkennen, als PKW-Lenkerin zu
verunglicken.

8. Diskussion der Ergebnisse

Innerhalb der letzten zehn Jahre sind die Verkehrsunfalle um 7% gestiegen. Wurden
im Jahr 1996 in Osterreich 38.253 Verkehrsunfalle mit Personenschaden registriert,
so waren es im Jahr 2005 bereits 40.896. Die Zahl der getdteten Verkehrsteilnehmer
sank zwar in diesem Zeitraum um 25%, jedoch ist dieser Rickgang von 1.027
Verkehrstoten im Jahr 1996 auf nunmehr 768 im Jahr primar auf bessere
lebensrettende MaBnahmen bei der medizinischen Erstversorgung und auf eine
bessere Fahrzeugtechnik zurtckzufihren. MaBnahmen, die das Verkehrsverhalten
positiv beeinflussen, kdnnen hier nur in geringem AusmaRB als ursachlich interpretiert
werden.

Es ist daher an der Zeit, die bisherige Verkehrssicherheitspolitik im weitesten Sinne
zu Uberprifen. Dazu sind zuerst grundlegende Forschungsarbeiten Uber das
Verkehrsverhalten notwendig. Vorliegende Studie hatte sich zum Ziel gesetzt, diese
vertiefte auf menschliches Verhalten fokussierte Unfallursachenanalyse zu
erarbeiten, sodass darauf aufbauend VerkehrssicherheitsmaBnahmen optimiert
werden kdnnen.

Es wurden 2.128 PKW-Fahrer von Psychologen standardisiert interviewt, wobei 852
Verkehrsunfélle (Sach- und Personenschaden) exploriert werden konnten. Der
Vorteil der Interviewmethode liegt darin, dass Unfallursachen zu Tage treten kdnnen,
die von Polizisten bei der Unfallaufnahme nicht objektiv festgestellt werden kénnen
(Madigkeit, Unaufmerksamkeit, Motive...).
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Das wesentlichste Ergebnis dieser Studie war, dass nicht in erster Linie aggressives
Verhalten von Randgruppen, sondern Unaufmerksamkeit die mit Abstand relativ
haufigste Unfallursache darstellt (36%). Auch lberhdéhte Geschwindigkeit und zu
geringer Abstand waren nicht primar durch dominant aggressives Verhalten, sondern
durch Stress und Gedankenlosigkeit primar verursacht. Der potenzielle Unfalllenker
steckt somit in jedem von uns.

Auch Maycock (1995, 2002) fand bei Befragungen von 965 mannlichen
Unfalllenkern, dass bei den verschuldeten Unféllen Unaufmerksamkeit die mit
Abstand haufigste Unfallursache lber alle Altersgruppen war. In vorliegender Studie
konnten die Erkenntnisse nun auf beide Geschlechter erweitert und um eine Ebene
vertieft werden: Was waren die Ursachen fir die Unaufmerksamkeit?

Nur bei jungen Fahrern sind eher negative, direkt auf das Autofahren bezogene
.Extra-Motive“ (Risiko erleben wollen, sich austesten wollen, starker sein wollen...)
zusatzlich als Unfallursache relevant.

Diese Ergebnisse stehen in Ubereinstimmung mit z.B. der internationalen Literatur
Analyse von Engstrom et al. (2003) bezlglich Unfallrisiken junger Fahrer, oder im
speziellen mit Schulze, zusammengefasst in Kroj und Schulze (2002), wonach 37,4%
der jungen Fahrer riskante Einstellungen aufweisen. Diese 37,4% sind aber flr 54%
aller Unfélle der Jungen verantwortlich. Fir Danemark berichtet La Cour Sell (2006),
dass 3% der Jungen hochriskante Einstellungen aufweisen, diese 3% seien aber flr
20% der Unfélle verantwortlich. Weitere 10% weisen mittelm&Big riskante
Einstellungen auf, sie seien aber fir weitere 40% der Unfélle verantwortlich. Wie
oben erwahnt, kommen bei jungen Fahrern zur Hauptunfallursache
Unaufmerksamkeit noch emotionale Fahrmotive gepaart mit falscher
Selbsteinschatzung der eigenen noch geringen Fahrerfahrung hinzu.

Demnach ware es sinnvoll, breit gestreute Verkehrssicherheitsarbeit primar auf
Konzentration auf die Fahraufgabe und auf den richtigen Umgang mit Stress zu
fokussieren. Statt des Slogans auf Autobahnplakaten ,geh vom Gas, bleib am
Leben!” wére der Slogan ,Fahr konzentriert, bleib am Leben!” punktgenauer.

Der Verkehrsraum sollte ebenfalls so gestaltet sein, dass er die Aufmerksamkeit
erhoht.

So scheint es beispielsweise auch schlissig, dass Kreuzungen, die zu
Kreisverkehren umgestaltet werden nachher ein niedrigeres Unfallrisiko aufweisen.
Denn beim Typ Kreuzungsunfall war in vorliegender Studie mangeinde
Aufmerksamkeit die mit Abstand haufigste Unfallursache. In einer aktuellen
deutschen Studie konnte eine signifikante Geschwindigkeitsverlangsamung an
gleichrangigen Kreuzungen, allein dadurch nachgewiesen werden, dass man den
Kreuzungsbereich statt mit Alphalt mit Pflastersteinen ausgestaltete (Friedel et al,
2006). ,Selbst erklarende StraBen“ kénnen somit das Verkehrsverhalten substantiell
beeinflussen.

In den Niederlandischen Stadten Haren, Drachten und Makkinga ging man noch viel

weiter: Es wurden nahezu alle Verkehrsregelungen, sogar Fahrstreifenmarkierungen,
abgeschafft (www.shared-space.org). Laut bisherigen Medienberichten waren
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Unfallreduktionen zu verzeichnen. Es liegt nahe, dass ein Verkehrssystem mit wenig
Regulierung zur Erhdéhung der Aufmerksamkeit fihrt, was gemaB den aus
vorliegender Studie gewonnen Erkenntnissen unfallreduzierend wirken muss. Je
mehr das Verkehrsumfeld den Fahrer fordert, desto weniger wird man Gberhaupt erst
auf die ldee kommen, wahrend des Fahrens mit den Gedanken wo anders zu sein,
Gesprache zu fuhren etc.

Insbesondere sollte man bei der StraBenraumgestaltung auch berlicksichtigen, dass
der Fahrer optische Anhaltspunkte fir die Anwendung der zwei Sekunden
Abstandsmethode vorfindet, um dadurch gegen die Gedankenlosigkeit zu wirken.
Denn Gedankenlosigkeit war die haufigste Unfallursache bei Unfallen infolge zu
geringen Sicherheitsabstandes.

Im Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm wird die in vorliegender Arbeit als
Hauptfaktor erkannte Unfallursache Unaufmerksamkeit nicht erwahnt. In der im
Programm zitierten EU- Studie ,SARTRE" wurden 13 Unfallursachen im Rahmen von
einer europaweiten Meinungsumfrage analysiert. Unaufmerksamkeit war keines der
analysierten Kriterien.

Hinweise auf Persdnlichkeitstypologien fanden sich in vorliegender Studie nicht.
Auch Personen mit Merkmalen, die man als dominant bezeichnen konnte
verursachten im Allgemeinen nicht signifikant haufiger Unfalle.

Nur bei jungen Fahrern zeigte sich, dass erstens der Alleinunfall Gberrepréasentiert
war, dieser haufiger zu schweren Unfallfolgen fihrte und dass hier Emotionalitat, die
sich direkt auf die Fahrmotivation und somit auf das Fahrverhalten auswirkte,
haufiger die primare Ursache fir den Verkehrsunfall darstellte: SpaB an der
Geschwindigkeit, Risikobereitschaft und ,Sensation seeking".

42% der Unfalle waren primar durch emotionale Zustande bedingt, in denen man
sich nicht in der Balance befand. Dies war primar Stress, Sorgen etc. also
Emotionen, die von der Fahraufgabe ablenkten und sich nicht primar auf
Auslebenstendenzen beim Fahrverhalten auswirkten (also nicht Fahren, um SpaB3 zu
haben, um sich abzureagieren etc.). diese emotionalen Zustéande beeinflussten eher
im Hintergrund das Fahrverhalten negativ (z.B. wegen Stress und Eile schneller und
mit zu wenig Abstand fahren). Wichtig erscheint daher, gezieltes Selbstmanagement
zu erlernen und Bewusstsein fur die Auswirkungen von Stress auf das Unfallrisiko zu
schaffen.

Uberforderung mit der Fahraufgabe stellt somit nicht das hauptsachliche Problem
des Unfallgeschehens dar (eher die Uberforderung mit unserer gestressten
Lebensfihrung). Nur 6,6% der Unfallursachen waren auf Situationstberforderung
zurickzufihren. Das Problem der Unterforderung beim Fahren, wodurch die
Menschen leichter ablenkbar sind, scheint eher vorrangig fir die kinftige
Verkehrssicherheitsarbeit zu sein.

In Bezug auf die GDE-Matrix (Goals for Driver Education), welche in EU-
Expertenkreisen derzeit als State of the Art gilt (z.B. Keskinen, 1996), lassen sich die
Ergebnisse dieses Projektes schllssig interpretieren. Die GDE-Matrix (Goals for
Driver Education) ist eine Struktur, die Verkehrsverhalten aufgrund empirischer
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Forschungsergebnisse auf vier hierarchischen Stufen erklart (siehe EU-Projekte:
GADGET, MERIT, Advanced, Basic, NovEv...):

4. Persdnliche Werthaltungen und Einstellungen

3. Einflusse durch Fahrtmotive und sonstige Umstédnde der jeweiligen Fahrt auf
den Fahrer

2. Bewaltigung unterschiedlicher Verkehrssituationen

1. Fahrzeugbedienung

Unfallursachen kénnen jeweils den vier beschriebenen Stufen zugeordnet werden:

Die haufigsten Unfallursachen sind mangelnde Aufmerksamkeit und Ablenkung und
sind somit der dritten Stufe zuzuordnen - Einflisse durch die Fahrt und
Fahrtmotivation. Stress und Gedankenlosigkeit sind dieser Ebene zuzuordnen. Bei
Fahranfangern ist Ebene 2, Bewaltigung von Verkehrssituationen bedeutsam, aber
auch nicht vorrangig. Bei Fahranfangern ist mangelnde Fahrerfahrung eine
wesentliche Unfallursache. Die richtige Selbsteinschatzung ist daher ein wichtiges
Ziel, welches einhergent mit dem Vertraut machen mit unterschiedlichen
Verkehrssituationen, insbesondere schon bei der ersten Perfektionsfahrt im Rahmen
der 2. Ausbildungsphase.

Klar zum Ausdruck kommt auch erstmals fiir Osterreich das extrem erhdhte
Unfallrisiko flr &ltere Personen ab ca. Ende 70 und jlingere Kraftfahrer aufgrund der
Exposure bereinigten Unfallwahrscheinlich (Kilometerleistungen mittels 1.000
zufalliger Telefoninterviews erhoben, Populationsverteilungen und  Anzahl
verunglickter PKW-Lenker je Altersgruppe). Zur Reduktion des Risikos flr junge
Fahrer zeigte der Mehrphasenfihrerschein nach den ersten beiden Jahren bereits
Wirkung. Es verunfallten um 10,3% weniger 18- und 19jahrige Lenker. Bei allen
anderen Altersgruppen sank die Unfallbeteiligung im selben Zeitraum nur um 3,2%
(Bartl, 2006 und Bartl & Esberger, 2006).

Fur altere Kraftfahrer ab ca. Ende 70 sollten demnach auch mittelfristig zielgerichtete
MaBnahmen geprift und analysiert werden, statt dieses heikle Thema zu tabuisieren.
Wichtig ware in einem ersten Schritt, dass man Senioren gezielt dartber informiert,
welche Unfalltypen bei ihnen haufiger auftreten (Bartl, 2005) und insbesondere auch
darliber, dass Einschlafensunfalle am Nachmittag im hohem Alter extrem haufiger
auftreten (Pack et al, 1995).

Dass die Vielzahl der Unfélle nicht primar auf Einstellungs- oder
Persdnlichkeitsdefizite zurtckzuflhren ist, zeigt, dass die Faktoren der hdéchsten
Ebene (persénliche Werthaltungen und Einstellungen) bei den meisten Autofahrern
im Normalbereich liegen durften. Verkehrssicherheitskampagnen, die sich breit
gestreut an alle Autofahrer richten und priméar auf richtige personliche Einstellungen
abzielen werden nicht effizient sein kdnnen. Es kénnen falsche Uberzeugungen
entstehen, so glauben die Befragten, dass durchschnittlich 29% aller Unfalllenker
alkoholisiert seien. In Wahrheit sind es jedoch nur 6%. Einseitige Kampagnen und
Berichterstattung lenken vor allem davon ab, dass in jedem von uns ein potenzieller
Unfalllenker lauert, ndmlich wenn wir unaufmerksam sind.
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10. Anhang - Interviewleitfaden
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Selektionskriterium: o VPU o MEP o Nachschulung o Fahrlehrer bzw. Instruktor o Verk.Psychol. o sonstig
Datum:.....coooviiiins Bundesland:cW oNO oBgl. oOO oS oT oVlbg. oStmk. oK

Standardisiertes Tiefeninterview fur PKW-Fahrer/innen:
(Interviewer/in: Zuerst ungestitzt, erst dann gestitzt fragen. Bei gestiitzt ist wichtig,
immer erst alle Antwortmaéglichkeiten vorlesen)

1. Was fuhrt lhrer Meinung nach in erster Linie zu Unfallen?
(Interviewer: Mdglichst genau hinterfragen, z.B. ,wegen schnell Fahrens“ — warum
glauben Sie, dass die Leute zu schnell fahren und dann Unféalle haben? Wenn
hingegen gleich tiefer liegende Ursachen genannt werden, z. B. Aggression oder
Stress, dann fragen, zu welcher Art von Unféllen fihrt das am ehesten? Zu schnelles
fahren, zu knapper Sicherheitsabstand...?)

zu geringer Sicherheitsabstand

1.1 o wegen Stress bzw. Eile

1.2 0 wegen Gedankenlosigkeit

1.3 o wegen Arger bzw. Aggression

1.4 o wegen Frust zum Abreagieren

1.5 0 wegen Spaf / Risikofreudigkeit / sensation seeking
1.6 o weil man Stéarke erleben will / Angeberei

1.7 o welcher sonstiger Grund.....................

zu schnelles Fahren fir die jeweilige Situation:

1.8 owegen Stress bzw. Eile

1.9 owegen Gedankenlosigkeit

1.10 owegen Arger bzw. Aggression

1.11 owegen Frust zum Abreagieren

1.12 owegen Spal / Risikofreudigkeit / sensation seeking

1.13 oweil man Stéarke erleben will / Angeberei

1.14 oweil man seine Geschicklichkeit erproben will / Auto austesten
1.15 oWelcher sonstiger Grund.....................

Unaufmerksamkeit / Ablenkung (einfach nicht bei der Sache sein wegen...)
1.16 owegen innerer Gedanken

1.17 owegen Handy

1.18 owegen intensivem Gesprach im Auto

1.19 owegen anderer Tatigkeit (Radio, Rauchen, Essen...)

1.20 owegen ablenkender Tatigkeiten far mitfahrendes Kind

1.21 owegen etwas Interessantem auf der StraB3e

1.22 owegen Sonstigem..........cooovviiiinnnn.

1.23 o Mudigkeit

1.24 o von der Situation lberfordert (wegen mangelnden Konnens -
Fahigkeiten) (z.B., verspéatete oder falsche Reaktion wegen Uberforderung, es
geht alles zu schnell, etwas Ubersehen weil zu viele Eindriicke auf einmal,

im Schrecken Uberreagieren, einfach ungeschickt... Alles obwohl Fahrer fit ist,
sonst ware es Mudigkeit, Ablenkung. Da wirde auch allgemeine Fahrerfahrung
nicht helfen.)
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1.25 o falsche Situationseinschatzung wegen mangelnder Erfahrung mit
solchen Situationen etwas tbersehen wegen Unerfahrenheit z.B. toter Winkel
oder A-, B-, C-Saule, FuBgéanger quert doch ohne zu schauen, der Vordere
bremste dann doch noch bei der gelben Ampel... Also Fahigkeiten waren da,
Erfahrung fehlt.

1.26 o plétzliche kaum vorhersehbare duBere Umstéande (unerwarteter Olfleck,
Sonne blendet plétzlich, wirklich nicht vorhersehbare Glatte an dieser Stelle ...)

1.27 o Alkoholbeeintrachtigung
1.28 o Drogenbeeintrachtigung
LIP3 B TS T 4 =3 1 o[- =

2. Meinen Sie, dass in erster Linie ,,Emotionalitat” zu Unfallen
beitragt? (Arger, traurig, Stress, Risikofreudigkeit, abreagieren — also psychisch

aus der Balance...) 21oja 2.2 o nein
3. Wie haufig sind Unfalllenker alkoholisiert: (Prozent: ............)
4. Wie haufig sind Unfalllenker unter Drogeneinfluss: (Prozent: .......... )

5. Die Farbe lhres Autos ist (bzw. des Autos mit dem Sie fahren):
(hell ist jeweils hell- mittel. Z.B. Ferrari-Knallrot ist hellrot)

5.1 o silber / grau 5.2 oschwarz 5.3 o weiB 5.4 o dunkelrot 5.5 o hellrot
5.6 o dunkelblau 5.7 o hellblau 5.8 o gelb 5.9 o dunkelgriin 5.10 o hellgrin
5.11 o braun / gold 5.12 o bunt 5.13 o sonstige.................. 5.14 o habe kein Auto

6. lhre Auto Lieblingsfarbe ist bzw. ware:

6.1 o silber / grau 6.2 o schwarz 6.3 o weil3 6.4 o dunkelrot 6.5 o hellrot
6.6 o dunkelblau 6.7 o hellblau 6.8 o gelb 6.9 o dunkelgriin 6.10 o hellgrin
6.11 o braun / gold 6.12 o bunt 6.13 o sonstige.................. 6.14 o keine / egal
7. In den letzten 12 Monaten sind Sie insgesamt cirka ............ km
gefahren. (Interviewer: unbedingt Hilfestellung flr realistisches Ergebnis geben)
8. B-Fuhrerschein Besitz seit: Jahr ...... Monat ........
jemals entzogen 8.1 o Nein 8.2 o Ja, insgesamt ....... Mal
9. geboren: Jahr ... Monat ...............
10. Geschlecht: 10.1 o Frau 10.2 o Mann
11. Was finden Sie besser?
11.1 o Automatik 11.4 o Schaltgetriebe 11.9 o weiB nicht
11.2 o weil bequemer 11.5 o weil sportlicher
11.3 o sonstiges.................. 11.6 o weil man immer alles im Griff hat

11.7 o weil Automatik zu kompliziert
11.8 osonstiges......coovvevviiiiiininn.
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12. Auf Autobahnen waren Sie fir Tempo:
1210100 1220130 1230160 12.4 ounbegrenzt 12.5 o sonstig .... 12.6 o weiB nicht

13. FuBganger haben am Zebrastreifen Vorrang. Das finden Sie:
13.1 o gut 13.2 o schlecht 13.3 o weiB nicht

14. Wie haufig erleben Sie beim Auto Fahren im heutigen

StraBenverkehr Stress?
141 ofastnie 142ocabundzu 14.3 ohaufig 14.4 o fastimmer

15. Uber Drangler hinter lhnen érgern Sie sich?
15.1 ofastnie 152ocabundzu 15.3 ohéaufig 15.4 ofastimmer

16. Uber Langsamere vor lhnen érgern Sie sich?
16.1 ofastnie 16.2ocabundzu 16.3 o hdufig 16.4 ofastimmer

17. Passen folgende Aussagen gefliihismaBig zu jeweils einer der
folgenden Automarken? Interviewer/in: Denken Sie dabei bitte an 4-tiirige
Limousinen, also groBe Autos, beim VW, z.B. der Passat. WICHTIG: zuerst werde
ich lhnen alles vorlesen, es sind 9 kurze Aussagen und 6 Automarken. Erst dann
gehen wir es durch. Es kénnen aber auch Aussagen zu keiner Marke passen.
passen.

3
4388 |2
E kel o = —
2355438
™ QN O < WO O M~
1 Ich bin schwach! olo|lo|lo|lo|lo|o
2 Ich bin reich! o|lo|lo|o|lo|o|o
3 Eigentlich bin ja ich der Starkste und Reichste! olo|lo|lo|o|o|o
4 Ich bin anders! o|lo|lo|o|lo|o|o
5 Ich bin ruhig und gelassen! olo|lo|lo|o|o|o
6 Eigentlich gehére ich ja auch schon zu denen, die es
geschafft haben! olo|lo|lo|o|o|o
7 Ich bin sozial! olo|lo|lo|lo|lo|o
8 Ich bin stark! o|lo|lo|lo|lolo|o
9 Ich bin leidenschaftlich! olo|lo|lo|lo|lo|o

18. Haben Sie innerhalb der letzten 5 Jahre einen oder mehrere
Unfalle als PKW-Lenker/in gehabt, an dem Sie schuld waren — auch
ganz kleine Sachschaden?

Anzahil............... (bitte 0 bis X eintragen)

Wenn 0 ENDE. Wenn 1 oder mehrere weiter zu Interviewleitfaden ,Unfall“ (einer pro
Unfall). ACHTUNG: Unbedingt zusammenheften wegen Zuordnung! DANKE
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Standardisiertes Tiefeninterview flir PKW-Fahrer/innen, die in den

letzten 5 Jahren einen Unfall hatten, an dem sie schuld waren:
(Interviewer: Zuerst ungestitzt, erst dann gestitzt fragen. Bei gestitzt ist wichtig, immer erst alle
Antwortméglichkeiten vorlesen)

19. Wann war der Unfall:

Jahr............... Monat.................. Wochentag............... Tageszeit........ Uhr
Bei Fahranfangern (ersten drei Jahre): Der Unfall war also ....... Monate nach
FUhrerscheinerwerb (0-36 Monate)

20. Wo ereignete sich der Unfall: 20.1 o Ortsgebiet 20.2 o Freiland

21. Die Fahrbahnverhaltnisse waren: 21. 1 o trocken 21.2 o rutschig

22. Die Lichtverhaltnisse waren: 22.1 o hell 22.2 o dunkel
22.3 odammrig 22.4 o nebelig

23. Unfallschwere:

23.1 o leichter Sachschaden (bis ca. 500 Euro)
23.2 o mittlerer bis schwerer Sachschaden
23.3 o Personenschaden

24. Der Unfalltyp war:

24.1 o im Richtungsverkehr Auffahrunfall

24.2 o im Richtungsverkehr seitliche Kollision

24.3 o Im Begegnungsverkehr (typischerweise Uberholunfall)

24.4 o Kreuzungsunfall (winkelige Kollisionen)

24.5 o Alleinunfall (Nur ein PKW beteiligt, z.B. Abkommen von Fahrbahn...)
24.6 o Wildschaden mit VerreiBBen

24.7 o Wildschaden ohne VerreiBen

24.8 o FuBgéangerunfall

24.9 o beim Parken bzw. Reversieren (sehr niedrige Geschwindigkeit)
24.10 o Welcher sonstiger Unfall ...

25. In erster Linie hat zum Unfall gefiihrt (Interviewer: Die Antwort wird
lhnen ganz klar, wenn Sie die Zeit zuriickdrehen kénnten, und iiberlegen, was
wirden Sie 10 Sekunden vor dem Unfall anders machen. Oder was haben Sie
daraus gelernt und machen jetzt anders. Bitte keine Nonsens-Antworten wie ,ich
ware nicht gefahren®, ,ware andere Route gefahren®...)

Haben Sie den Sicherheitsabstand zu gering gehalten
25.1 owegen Stress bzw. Eile

25.2 owegen Gedankenlosigkeit

25.3 owegen Arger bzw. Aggression

25.3 owegen Frust zum Abreagieren

25.4 owegen SpalB / Risikofreudigkeit / sensation seeking
25.5 owollte Starke erleben / Angeberei

25.6 owelcher sonstiger Grund.....................

Sind Sie fiir die Situation zu schnell gefahren:
25.7 o wegen Stress bzw. Eile

25.8 o wegen Gedankenlosigkeit

25.9 o wegen Arger bzw. Aggression

25.10 o wegen Frust zum Abreagieren
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25.11 o wegen SpaB / Risikofreudigkeit / sensation seeking
25.12 o wollte Starke erleben / Angeberei

25.13 o wollte meine Geschicklichkeit erproben / Auto austesten
25.14 o Welcher sonstiger Grund.....................

Unaufmerksamkeit / Ablenkung (war einfach nicht bei der Sache wegen...)
25.15 o wegen meiner Gedanken

25.16 o wegen Handy

25.17 o wegen intensivem Gesprach im Auto

25.18 o wegen anderer Tatigkeit (Radio, Rauchen, Essen...)

25.19 o wegen ablenkender Tétigkeiten flr mitfahrendes Kind

25.20 o wegen etwas Interessantem auf der StraBBe

25.21 owegen Sonstigem..........cooiiiiiiiiininne

25.22 o Miidigkeit

25.23 o von der Situation Gberfordert (wegen mangelnden Kénnens -

Fahigkeiten) z.B., verspétete oder falsche Reaktion wegen Uberforderung, es ging alles zu
schnell, etwas Ubersehen weil zu viele Eindricke auf einmal, Im Schrecken Uberreagiert, bin einfach
ungeschickt... Alles obwohl ich fit war, sonst ware es Midigkeit, Ablenkung. Da hatte auch
allgemeine Fahrerfahrung nicht geholfen.

25.24 o falsche Situationseinschatzung wegen mangelnder Erfahrung mit

solchen Situationen etwas iibersehen wegen Unerfahrenheit z.B. toter Winkel oder A-, B-,
C-Saule, FuBganger querte doch ohne zu schauen, der vor mir bremste dann doch noch bei der
gelben Ampel... Also Féhigkeiten wéren da, Erfahrung fehlte.

25.25 o plétzliche kaum vorhersehbare auBere Umstande unerwarteter Olfleck, Sonne
blendete plétzlich, wirklich nicht vorhersehbare Glatte an dieser Stelle, ganz plétzlich Wild ...

25.26 o Alkoholbeeintrachtigung (also primar deswegen)
25.27 o Drogenbeeintrachtigung (also priméar deswegen)
25.28 0 SONSHIgES: .ueueiuiiiiiiinii i s

26. Kann man zusammengefasst sagen, dass in erster Linie

~Emotionalitat” zum Unfall beigetragen hat?
(Arger, traurig, Stress, Risikofreudigkeit — also psychisch...) 26.1 o ja26.2 o nein

27. Waren Sie beim Unfall alkoholisiert (auch wenn Alkohol nicht als
Unfallkausal gesehen wird): 27.1 o nein 27.2 oja (Promille............ )

28. Waren Sie beim Unfall unter Drogeneinfluss: (auch wenn Droge/n
nicht als Unfallkausal gesehen wird): 28.1 o nein  28.2 oja (welche......................... )

29. Die Farbe lhres Unfallautos war / ist:

29.1 o silber / grau 29.2 oschwarz 29.3 oweiB 29.4 o dunkelrot 29.5 o hellrot
29.6 o dunkelblau 29.7 o hellblau 29.8 ogelb  29.9 o dunkelgriin 29.10 o hellgriin
29.11 obraun/gold 29.12ocbunt  29.13 osonstige..................

30. In den letzten 12 Monaten vor dem Unfall sind Sie insgesamt

cirka ............ km gefahren. (Interviewer: unbedingt Hilfestellung fir realistisches
Ergebnis geben) Danke
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