Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. Forschungsbericht VV 07

Non-Response-Befragung von Kfz-Fahrern
zur Verkehrsregelakzeptanz, polizeilicher
Uberwachung und Sanktionierung

Lars RoRger
Jens Schade
Bernhard Schlag
Tina Gehlert

IGDV



Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. Forschungsbericht VV 07

Non-Response-Befragung von Kfz-
Fahrern zur Verkehrsregelakzeptanz,
polizeilicher Uberwachung und
Sanktionierung

Dipl.-Psych. Lars Rol3ger
Dr. Jens Schade

Prof. Dr. Bernhard Schlag
Dr. Tina Gehlert

/\

GDV

DIE DEUTSCHEN VERSICHERER



Die Unfallforschung der Versicherer veroffentlicht ihre
Forschungsgergebnisse in den Reihen:

FS - Fahrzeugsicherheit
VI - Verkehrsinfrastruktur
VV - Verkehrsverhalten /Verkehrspsychologie

Impressum:

Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.
Unfallforschung der Versicherer

WilhelmstraRe 43/43G, 10117 Berlin

Postfach 08 02 64, 10002 Berlin

E-Mail: unfallforschung@gdv.de

Internet: www.udv.de

ISBN-Nr.: 978-3-939163-33-6
Redaktion/Fachliche Beratung: Dr. Tina Gehlert
Berlin, November 2010



Im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Non-Response-Befragung von Kfz-
Fahrern zur Verkehrsregelakzeptanz,
polizeilicher Uberwachung und
Sanktionierung

Bearbeitet durch:
Institut fur Verkehrspsychologie Aachen

Dipl.-Psych. Lars RoR3ger, Dr. Jens Schade, Prof. Dr. Bernhard Schlag

Bei der UDV betreut von:

Dr. Tina Gehlert



Inhaltsverzeichnis
ADBSEract............oooi 6
[0 4 = L= Lo ' N 7
1 Problemlage und Forschungsziel...................cccooiiiiii e 9
2 Arten und Ursachen von NON-ReSPONSE .........coooiiiiiiiiiiiiiii e 10
3 Zusammenfassende Fragestellungen ...............cccooiiiiiiiiiiiii e 11
4 Methodik der Non-Response Erhebung..............cccccciiiii i, 13
4.1 Datengrundlage .......cooo e 13
4.2 Untersuchungskonzept und methodisches Vorgehen ...........ccccccciiiiiiiiiiiins 15
4.3 Vergleich und Bewertung der Ergebnisse der zwei Befragungen .......................... 17
4.4 Inferenzstatistische Verfahren ... 17
5 EFgEDINISSE ... 17
5.1 StichprobencharakteriStiKa ............oooiiiiiiiii e 17
5.2 Verhaltensbereich Alkohol und Fahren..............ooooii s 19
5.2.1 Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitéat und Regelakzeptanz....................ccoeeee. 19
5.2.2 Normen zu Fahrten unter Alkoholeinfluss .........ccccc 21
5.2.3 Situative Einfliisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle.......................... 22
524 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen..........ccccccceevviiiiiiieeecee e 23
5.25 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive
1= Vi = U= 23
5.3 Verhaltensbereich Rotlichtmissachtung.............cooeiiiiiiiiiiici e, 24
5.3.1 Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitat und Regelakzeptanz............................ 24
5.3.2 Normen zu Rotlichtmissachtung...........ccccoeii 25
5.3.3 Situative Einfliisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle.......................... 26
534 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen..........ccccccceevviiiiiiieeecee e 28
5.35 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive
1= Vi T U (= 28
54 Verhaltensbereich Geschwindigkeitsiibertretungen .........cccccocooiiiiiriiiii e, 29
541 Wabhrscheinlichkeit der Regelkonformitat und Regelakzeptanz............................ 29

5.4.2 Normen zu Geschwindigkeitslbertretungen...........cccooeiiiii 30



5.4.3 Situative Einfliisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle.......................... 30
544 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen...........cccccceevviiiiiiieeeeeeee e 32
5.4.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive

I 1= Vi T U= 33
5.5 Weitere Analysen zum Verhaltensbereich Geschwindigkeitsibertretungen ........... 33
5.6 Regelakzeptanz und Regelbefolgung...........ooooiiiiiii 36
6 Diskussion und Empfehlungen...............cccooiii 37
I =Y L (T PSPPI 41



Abstract

Aim of this report was to examine whether and to what extent bias in surveys on sensitive
topics such as traffic rule compliance and police surveillance and sanctioning in road trans-
port might occur. The focus has been on sample losses by refusing to interview participation
(Nonresponse). Although previous analyses show that no major systematic distortions might
occur for random sample with less than 50 % return, however, the possibility of a nonre-
sponse bias without investigation of the refuter’'s answers can not be ruled out.

We compare the responses of participants in a representative survey of car drivers to rule-
compliance and acceptance in traffic (N = 1009, net sample: 5.178) with the responses of
non-responders (N = 512) of the primary data which have been investigated a subsequent
survey. We discuss in addition to methodological problems (eg non-responders 2nd order)
the applicability of corrections and make recommendations for implementation, analysis and
interpretation of surveys on traffic safety related issues like rule-compliance and acceptance
in road transport.



Kurzfassung

Ziel des vorliegenden Berichts ist es, zu untersuchen, ob und in welchem Umfang Verzer-
rungen bei Erhebungen zu sensiblen Themen wie Regelbefolgung und polizeilicher Uberwa-
chung und Sanktionierung im Stral3enverkehr auftreten. Das Augenmerk liegt dabei auf der
Problematik Stichprobenausfalle durch Verweigerung der Interviewteilnahme (Non-
Response). Zwar zeigen Analysen, dass bei zufallsbedingten Stichproben auch bei weniger
als 50 % Rucklauf keine nennenswerten systematischen Verzerrungen auftreten muissen,
jedoch kann das Auftreten von Verzerrungen ohne Untersuchung der Nichtantworter bzw.
LYAntwortverweigerer” nicht ausgeschlossen werden. Unseres Wissens ist die mogliche Ver-
zerrung von Befragungsergebnissen durch Non-Response bei verkehrssicherheitsrelevanten
Erhebungen bisher noch nicht untersucht worden.

Dazu wurde das Antwortverhalten der Teilnehmer einer reprasentativen Erhebung von Kfz-
Fahrern zu Regelbefolgung und Regelakzeptanz im Stral3enverkehr mit den drei Verhaltens-
bereichen Alkohol und Fahren, Rotlichtmissachtung sowie Geschwindigkeitsiibertretungen
(N = 1.009, Nettostichprobe: 5.178) mit dem Antwortverhalten von speziell rekrutierten Non-
Respondern (N =512, Nettostichprobe: 2.677) der Primarerhebung zu jeweils einem der drei
Verhaltensbereiche verglichen. Um potenzielle Verzerrungen zu erfassen und Aussagen
Uber die Gite der Non-Response-Befragung treffen zu kénnen, wurden dariiber hinaus Alter
und Geschlecht der Verweigerer 2. Ordnung erhoben bzw. durch die Interviewer geschatzt.

Hinsichtlich der erhobenen sozio6konomischen Variablen ergaben sich keine statistisch sig-
nifikanten Unterschiede zwischen der Hauptbefragung und der Non-Response-Stichprobe.
Allerdings hat die Altersgruppe der 45 bis 65jahrigen haufiger eine Teilnahme verweigert, so
dass die Verweigerer insgesamt etwas Aalter sind als die Teilnehmer der Hauptbefragung.
Der Vergleich zwischen Verweigerern der Hauptbefragung (1. Ordnung) und Verweigerern
der Nachbefragung (2. Ordnung) zeigt keine Unterschiede im Alter, jedoch einen deutlich
hoheren Anteil von Frauen bei den Verweigerern 2. Ordnung. Dies spricht jedoch eher dafir,
dass Regelubertretungen in der Gruppe der Verweigerer 2. Ordnung nicht wahrscheinlicher
sind. Es kann dennoch nicht abschlie3end ausgeschlossen werden, dass ein gewisser Teil
von habituellen Regeliibertretern in der Gruppe der Verweigerer 2. Ordnung Uberreprasen-
tiert sein kénnte.

Bezogen auf die drei Verhaltensbereiche ergeben sich etwas widerspriichliche Ergebnisse.
Fir zwei der drei Bereiche, Alkohol und Fahren sowie Rotlichtmissachtung, zeigen sich keine
statistisch oder praktisch relevanten Unterschiede zwischen den beiden Stichproben. Es be-
steht somit keine héhere Wahrscheinlichkeit, dass Personen aus der Nachbefragung eher
alkohol- und rotlichtbezogene Verstéf3e begehen als Personen der Hauptbefragung. Besta-
tigt wird dies weiterhin durch fehlende Unterschiede zwischen beiden Gruppen in der Vertei-
lung der erhobenen Hintergrundvariablen wie z. B. Normen oder situative Determinanten.
Unterschiede finden sich allerdings fur den Verhaltensbereich Geschwindigkeitsiibertretun-
gen: Fir Personen aus der Non-Response Stichprobe ist es signifikant wahrscheinlicher, die
Geschwindigkeit zu Ubertreten als fir Personen der Hauptbefragung. Bei naherer Betrach-
tung der Verteilung der Werte zeigt sich aber, dass die Verschiebung in Richtung einer héhe-
ren Wahrscheinlichkeit einer Geschwindigkeitsiibertretung vor allem im (weniger problemati-
schen) unteren Wahrscheinlichkeitsbereich stattgefunden hat. Ein Unterschied in der Einstel-
lung zur Regel (Regelakzeptanz) tritt hingegen nicht auf. Signifikante Unterschiede in den
Hintergrundvariablen zu Geschwindigkeit treten an zwei Stellen auf: Zum einen geben signi-
fikant mehr Verweigerer an, in Eile zu sein. Zum anderen schéatzen Personen aus der Haupt-



befragung die Strafen signifikant hoher ein als Personen aus der Non-Response Befragung.
Die weiteren Analysen ergeben jedoch, dass diese Unterschiede nicht mit unterschiedlichen
Wirkungen auf den Grad der Regelbefolgung verbunden sind. ,,In Eile sein” kdnnte gleichzei-
tig ein Ubertretungsgrund und ein Verweigerungsgrund sein.

Insgesamt erweist sich somit die Hauptbefragung als weitgehend unverzerrt durch Non-
Response-Einflisse. Deshalb wird auf die Berechnung differenzierter Korrekturfaktoren, die
den Anteil und die Charakteristik der Non-Responder abbilden, verzichtet.

Aussagen zur Transferierbarkeit dieses Hauptbefunds auf zukinftige Befragungen zur Ver-
kehrssicherheit erweisen sich als schwierig. Zur Optimierung der polizeilichen Verkehrssi-
cherheitsarbeit hinsichtlich der Untersuchung verkehrsrelevanter Einstellungen und Verhal-
tensweisen empfehlen wir generell die Berlcksichtigung von Non-Response Einflissen. Da-
zu sollte bei Erhebungen sofort das Alter und Geschlecht der Verweigerer miterfasst werden.
Alter und Geschlecht korrelieren signifikant mit regelabweichenden bzw. -konformen Verhal-
tensweisen im Verkehr. Ein Vergleich dieser Merkmale zwischen Befragten und Verweige-
rern ergibt einen ersten wichtigen Hinweis auf mogliche Verzerrungseffekte, der kostengins-
tig erhoben werden kann.

Eine weiterflhrende Non-Response Analyse erscheint besonders dann angezeigt, wenn:

o die Art des Antwortausfalls auf eine systematische Verzerrung schlieBen lasst, bei-
spielsweise die Mehrzahl der Stichprobenausfalle auf die Verweigerung der Teilnah-
me zuriickzuflhren ist,

o die Verweigerungsquote sehr hoch ist,

o der Vergleich von Alter und Geschlecht zwischen Befragten und Verweigerern zu
nennenswerte Unterschieden fihrt,

o der Vergleich mit validen Vergleichsuntersuchungen ebenfalls nennenswerte Unter-

schiede aufzeigt.

Fuhrt die Non-Response Analyse zu nennenswerten Unterschieden im Antwortverhalten im
Vergleich zur Hauptbefragung, sollten Korrekturfaktoren entwickelt und die Hauptbefragung
entsprechend gewichtet werden. Wie eine dann moglicherweise féllige Korrektur des Unter-
schieds der Mittelwerte der vollstandigen Stichprobe (ohne Non-Response) und der durch
Non-Response verringerten beobachteten Stichprobe aussehen muisste, kann an dieser
Stelle nicht geklart werden, da jeder Responsebias modellspezifisch unterschiedlich ausfal-
len kann. Die Art des Antwortausfalls und eine daraus resultierende Gewichtung stehen in
enger Wechselwirkung zueinander. Sind Informationen z. B. aus friiheren oder vergleichba-
ren Erhebungen verfugbar, so lassen sich mit vergleichsweise geringem Aufwand (z. B. ohne
Nacherhebung) mdgliche Non-Response-Effekte identifizieren und ggf. gewichten. Stehen
hingegen keine Vergleichsdaten zur Verfigung und fehlen anderweitige Erfahrungen aus der
Literatur, empfehlen wir eine Nacherhebung der Non-Respondenten. Um die Verweigerer
der Hauptbefragung zur Teilnahme an einer Nacherhebung zu motivieren, haben sich in die-
ser Studie folgende MalRnahmen bewahrt:

o stark gekurzter Fragebogen,
o Einsatz speziell ausgewahlter und geschulter Interviewer,
) spezielles Interviewertraining: Herausstellen der intrinsische Motivation (Verkehrssi-

cherheit als personlich und gesellschaftlich bedeutsames Thema), Verwendung spe-
zifischer Argumentationsmuster fir unterschiedliche Verweigerungsgriinde,

o optimale Ausschopfung der Adressen. Jeder Befragte wird im Verlauf der Feldzeit
mehrmals zu unterschiedlichen Tageszeiten und an unterschiedlichen Tagtypen kon-
taktiert.



1 Problemlage und Forschungsziel

Die Befragung ist die in den empirischen Sozialwissenschaften am haufigsten angewandte
Erhebungsmethode. Es wird geschatzt, dass ungefahr 90 % aller Daten mit dieser Methode
gewonnen werden (Bortz & Ddring, 2005). Dies liegt vor allem daran, dass mit dieser Metho-
de kostengunstig vergleichsweise grof3e und reprasentative Stichproben untersucht werden
kénnen. Wie bei allen sozialwissenschaftlichen Messungen gibt es aber auch Quellen, die
die Ergebnisse von Befragungen verfalschen bzw. verzerren kdnnen. Bestimmte Ursachen
wie die schlechte Konstruktion eines Fragebogens (z. B. Verwendung suggestiver Fragen),
sozial erwlinschtes Antworten und globale Antworttendenzen bei Befragten sind inzwischen
gut untersucht (Feger & Bredenkamp, 1983) und kdnnen durch ein wissenschaftliches Vor-
gehen weitgehend vermieden bzw. kontrolliert werden (z. B. durch Pretests, Verwendung
etablierter, gut untersuchter Verfahren). Eine weitere Quelle, welche zu systematischen Ver-
zerrungen fuihren kann, sind Stichprobenausfélle durch Non-Response.

Non-Response bezeichnet den Umstand, dass ein zur Befragung ausgewahltes Element der
Grundgesamtheit aus der Stichprobe féllt und somit keine bzw. kaum Informationen fir die-
ses Element vorliegen. Non-Response stellt ein ernstzunehmendes Problem fir die Mdglich-
keit dar, von einer Stichprobe auf die Grundgesamtheit zu schliel3en. Insbesondere dann,
wenn sich Teilnehmer von Nichtteilnehmern systematisch unterscheiden und der Mechanis-
mus, der zu Non-Response fuhrt nicht zufallig ist, weil z. B. die Ausfélle mit dem Thema der
Befragung in Zusammenhang stehen (Schnell, 1997). Resultat ware dann eine Verzerrung
der Schatzfunktion, d. h. es wirden nicht-korrekte Aussagen uber die Grundgesamtheit ge-
troffen. Zahlreiche Arbeiten v. a. aus dem Bereich der empirischen Sozialforschung belegen,
dass es teilweise zu drastischen Verzerrungen durch Non-Response kommen kann (z. B.
Cochran, 1983; Groves, 2006; Groves & Peytcheva, 2008, Singer, 2006; Schnell, 1997).

Unseres Wissens ist die mogliche Verzerrung von Befragungsergebnissen durch Non-
Response bei verkehrssicherheitsrelevanten Erhebungen bisher noch nicht untersucht wor-
den. Es gibt einige Untersuchungen zur Validitat von Selbstauskiinften in Bezug z. B. auf das
eigene Fahrverhalten oder eine Unfallbeteiligung (vgl. Lajunen & Summala, 2003; af
Wahlberg, Dorn & Kline, 2010). Jedoch gibt es keine Arbeit, die untersucht, ob bestimmte
Personen (-gruppen) systematisch bei Verkehrssicherheitsbefragungen unterreprasentiert
oder nicht berlicksichtigt werden. Wenn etwa bestimmte Risikogruppen (wie z. B. notorische
Regellbertreter) an einer Erhebung zu sicherheitsrelevanten Verhaltensweisen im Verkehr
nicht oder proportional weniger teilnehmen, dann wirde das Ergebnis im Mittel ein mogli-
cherweise zu positives Bild des sicherheitsrelevanten Verkehrsverhaltens in der Bevélkerung
zeichnen. Wurden umgekehrt v. a. regelkonforme Verkehrsteilnehmer entscheiden, an einer
solchen Befragung nicht teilzunehmen, dann wirde ein zu negatives Bild des Verkehrsver-
haltens in der Bevolkerung gezeichnet.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es zu klaren, ob und in welchem Umfang Verzerrungen bei
verkehrsicherheitsrelevanten Themen wie Verkehrsregelbefolgung und polizeilicher Uberwa-
chung und Sanktionierung auftreten. Dabei ist insbesondere zu prifen, inwieweit die Gruppe
der Nichtantworter bzw. Verweigerer in zentralen Fragen ein anderes Antwortverhalten (in
einer Nachbefragung) aufweist als die Gruppe der Befragungsteilnehmer (Non-Response-
Bias). Die Non-Response-Analyse wird fur die laufende UDV-Studie ,Enforce-
ment/Verkehrsregelakzeptanz“ durchgefiihrt, da dort eine Non-Response-Rate von 80 %
(darunter 64 % Verweigerer) festgestellt wurde. Die Erkenntnisse sollen in laufende und zu-
kinftige Studien der UDV einflieRen sowie methodische Hinweise zur Optimierung der poli-
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zeilichen Verkehrssicherheitsarbeit hinsichtlich der Erhebung verkehrsrelevanter Einstellun-
gen und Verhaltensweisen geben.

2 Arten und Ursachen von Non-Response

Non-Response beschreibt das Problem, dass fir eine zur Befragung ausgewahlte Person
keine Daten vorliegen. Entweder weil einzelne Fragen nicht beantwortet werden (Iltem-Non-
Response) oder die gesamte Person ausfallt (Unit-Non-Response). In der Literatur werden
allgemein drei Formen von Non-Response unterschieden, jede mit unterschiedlichen Ursa-
chen und Konsequenzen:

1. Mangelnde Erreichbarkeit

Dies betrifft alle Personen, die aus verschiedenen Griinden nicht kontaktiert werden kénnen.
Z. B. weil sie im Urlaub oder im Krankenhaus sind oder weil sie aufgrund ihres Berufes (z. B.
Fernfahrer, Vertreter etc.) oder Lebensstils (z. B. junge Personen, Ein-Personen-Haushalte)
haufig nicht zu Hause sind.

2. Mangelnde Befragungsfahigkeit

Hierunter werden diejenigen Personen gefasst, die erreicht werden kdnnen und auch ge-
sprachsbereit sind, aber z. B. aufgrund von Sprachschwierigkeiten, aus gesundheitlichen
oder kognitiven Einschrankungen nicht an einer Befragung teilnehmen kénnen.

3. Mangelnde Kooperationsbereitschaft

SchlieBlich kénnen kontaktierte Personen verweigern, an einer Befragung teilzunehmen.
Dies kann verschiedenste Griinde haben und muss von den Verweigerern nicht notwendi-
gerweise offengelegt werden. Haufig aufgefiihrte Griinde sind Zeitmangel, Desinteresse oder
die generelle Ablehnung von Befragungen. In der Literatur werden dariiber hinaus weitere
Einflisse auf die Kontakt- und Teilnahmewahrscheinlichkeit genannt (vgl. Schnell, 1997). So
korrelieren das soziale Umfeld (z. B. Stadt vs. Land), soziodkonomische Merkmale (Ge-
schlecht, Alter, Einkommen, Bildung), Merkmale der Interviewer (z. B. Erfahrung der Inter-
viewer) und Merkmale der Befragung (z. B. Befragungsdauer und Belastung, Thema, Auf-
traggeber und Erhebungsmodus der Befragung) mit der Teilnahmebereitschaft kontaktierter
Personen.

Es wird deutlich, dass eine Vielzahl von Griinden zu Non-Response filhren kann. Entschei-
dend ist fir die Frage, ob Non-Response ignoriert werden kann oder nicht, der Mechanis-
mus, der zum Ausfall der Beobachtungen der Stichprobe gefihrt hat (Rubin, 1976). Wenn
der Mechanismus, der zu Non-Response fiihrt unabhéangig von den fehlenden, unbeobachte-
ten Variablen (und damit zuféllig) ist, dann kann er als ignorierbar betrachtet werden. Ist der
Mechanismus hingegen nicht unabhangig von den fehlenden Variablen (und damit nicht zu-
fallig), dann ist Non-Response nicht ignorierbar. Somit sind je nach Mechanismus Ausfalle
entweder unsystematisch und Unterschiede zwischen der Befragungsstichprobe und den
Ausfallen ignorierbar oder die Unterschiede sind systematisch und muissen bericksichtigt
und durch angemessene Verfahren korrigiert werden (vgl. Groves, 2006).

Zentral ist nun, wie sich Indizien fir eine Verzerrung durch Non-Response erkennen lassen
(Ahern & Le Brocque, 2005). Aufgrund der zahlreich mdglichen Non-Response-Grinde, die
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sich je nach Situation, Population, Fragestellung etc. unterscheiden kénnen, gibt es keine
allgemeingultige ,Gebrauchsanweisung“, die herangezogen werden kann, um einen Non-
Response-Bias zu identifizieren. In der Regel steht zu allererst die Non-Response-Rate
selbst zur Verfigung. Haufig wird sie in der Praxis als zentraler Indikator fir eine mogliche
Verzerrung verwendet. Dies ist dem Umstand geschuldet, dass a priori meist keine anderen
Hinweise erkennbar sind, die einen Bias be- oder widerlegen, falls keine validen Vergleichs-
daten (z. B. aus friheren oder vergleichbaren Erhebungen) vorhanden sind. Allerdings be-
deutet eine hohe Non-Response-Rate nicht automatisch, dass es zu einer Verzerrung der
Ergebnisse kommen muss (Curtin, Presser & Singer, 2005; Groves, 2006), da die Ausschép-
fung als alleiniges Qualitatskriterium nicht ausreichend ist. Sie zeigt zunachst lediglich an,
wie grol3 der Spielraum fur Selektivitat durch Non-Response ist. Sie besagt weder etwas
Uber die tatséachliche Selektivitdt noch Uber die Verzerrung der Schétzfunktionen (Neller,
2005). Obwohl mit der Non-Response-Quote im Allgemeinen die Verzerrungswahrschein-
lichkeit an steigt, kann auch das Gegenteil nicht ausgeschlossen werden. So berichten Rob-
son (1995) und Groves (2006) Falle, in denen hohere Teilnehmerquoten (induziert Gber ei-
nen Anreiz) zu einem Anstieg des Non-Response-Bias fuhrten (aufgrund der Teilnahme v. a.
einkommensschwacherer Personen). Dementsprechend stellt Groves (2006, S. 650) fest:
“There is no minimum response rate below which survey estimates are necessarily subject
to bias“. Ein weiteres Indiz liefert die Struktur der Ausfélle. Es ist anzunehmen, dass stich-
probenneutrale Ausfélle wie z. B. falsche Telefonnummern, kein Haushalt, doppelte Adresse
etc. zufallig und damit unkorreliert auftreten. Gibt es aber beispielsweise viele Verweigerer,
so ist das ein Hinweis auf mégliche Verzerrungen. Zumindest ist dann zu prufen, ob be-
stimmte Personen (bzw. Merkmale) in der Untersuchungsstichprobe tber- bzw. unterrepra-
sentiert sind.

Formal bezeichnet der Nonresponse-Bias somit den zu korrigierenden Unterschied der Mit-
telwerte der vollstandigen Stichprobe (ohne Non-Response) und der durch Non-Response
verringerten beobachteten Stichprobe. Daraus ergibt sich folgende Formel (vgl. Groves,
2006):

RP — Bias (y.)= (Y, -Yn) )
n

wobei:

RP-Bias (yr ) = Non-Response-Bias des beobachteten Mittelwerts
= Beobachteter Mittelwert der durch Nonresponse verringerten Stichprobe

r = ,Wahrer’ Mittelwert in der Grundgesamtheit

= Die Anzahl der Non-Respondenten

y
Y
Y » = Mittelwert der Non-Respondenten in der Grundgesamtheit
m
n = Die Anzahl aller Personen der gezogenen Stichprobe

3 Zusammenfassende Fragestellungen

Treten hohen Verweigerungsquoten bei Erhebungen auf, stellt sich die Frage, ob systema-
tisch bestimmte Personen an diesen Befragungen nicht teilnehmen. Falls dies der Fall sein
sollte, besteht die Moéglichkeit von Verzerrungen in den Aussagen Uber die Grundgesamtheit.
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Fallen die Verzerrungen erheblich aus, muss der Einsatz von Korrekturverfahren erwogen
werden.

Zentral fur das mdgliche Vorliegen eines systematischen Response-Bias ist, dass der Aus-
fallgrund bzw. -mechanismus kausal und nicht zufallig mit dem jeweiligen Befragungsge-
genstand verbunden ist. Ubersetzt in die Praxis bedeutet dies, dass bestimmte Befragungs-
themen spezifische Personengruppen (bzw. Personen mit bestimmten Merkmalen) anziehen
oder abstof3en. Dies gilt sicherlich insbesondere fir sensible, personliche und moglicherwei-
se Rechtsfolgen implizierende Verhaltensbereiche wie z. B. Alkohol-/Drogenkonsum, von der
Norm abweichende Verhaltensweisen, aber auch politische und religiose Ansichten und
Handlungen.

Damit ist unseres Erachtens der Bezug zur Verkehrssicherheit klar hergestellt, denn eine
wichtige Ursache fir Stralenverkehrsunfélle ist die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln
(Evans, 1991). Daraus folgt, dass Erhebungen zu verkehrssicherheitsrelevanten Einstellun-
gen und Verhaltensweisen mit Bezug beispielsweise zu Verkehrsregelbefolgung und polizei-
licher Uberwachung und Sanktionierung Bereiche tangieren, die moglicherweise von be-
stimmten Personen(-gruppen) nicht ohne weiteres offengelegt werden wollen. Es ist Uberra-
schend, dass es unseres Wissens bisher keine verkehrspsychologische Arbeit gibt, die un-
tersucht, ob bestimmte Personen systematisch von Verkehrssicherheitsbefragungen nicht
bertcksichtigt werden. Die Frage ist auch deshalb relevant, weil kirzlich ein fur die Effektivi-
tat polizeilicher Uberwachungsarbeit relevantes Schema vorgestellt worden ist, welches vier
idealtypische Zusammenhange von Verkehrsregelakzeptanz und -befolgung beschreibt
(Schade, Schlag & R6Rger, 2009):

o Stimmen Regelakzeptanz und -befolgung Uberein, dann lasst sich dies als ,,iber-
zeugt” oder ,internalisierte” Regelbefolgung bezeichnen.

o Wenn grundsatzlicher Akzeptanz der Regel eine intentionale Regelmissachtung folgt,
dann lasst sich dies als ,,opportunistische Nicht-Befolgung’ bezeichnen.

) Besteht keine Regelakzeptanz und es kommt dennoch zur Regelbefolgung, so lasst
sich dies als ,,au3ere Regelbefolgung” oder ,,Compliance” bezeichnen.

o Der aus Verkehrssicherheitsperspektive negativste Fall ist der der Uberzeugten Nicht-
Befolgung, bei dem sowohl keine Regelakzeptanz als auch keine Regelbefolgung
vorliegt.

Zwar liegen keine Informationen Uber die Verteilung dieser vier ,, Typen” in der Bevélkerung
vor, es erscheint aber plausibel, dass insbesondere Personen, die der Gruppe der ,,Uber-
zeugten Nichtbefolger” angehdren, an Verkehrsicherheitsbefragungen mit z. B. Bezug zu
Regelubertretungen seltener teilnehmen kdnnten. Ware dies der Fall, wirden diese Befra-
gungen systematisch ein zu positives Bild der Regelakzeptanz und -befolgung in der deut-
schen Bevolkerung zeichnen.

Das Ziel dieses Projektes besteht nun darin, zu klaren, ob und in welchem Umfang Verzer-
rungen bei sensiblen Themen wie Verkehrsregelbefolgung und polizeilicher Uberwachung
und Sanktionierung auftreten. Es ist zu prifen, inwieweit die Gruppe der Verweigerer in rele-
vanten Fragen ein anderes Antwortverhalten als die Gruppe der Teilnehmer aufweist. Die
Erkenntnisse sollen in laufende und zukiinftige Studien der UDV einflielen sowie methodi-
sche Hinweise zur Optimierung der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit hinsichtlich der
Erhebung verkehrsrelevanter Einstellungen und Verhaltensweisen geben.
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4 Methodik der Non-Response Erhebung

4.1 Datengrundlage

Datengrundlage der vorliegenden Non-Response-Studie bildet eine reprasentative Bevolke-
rungsbefragung zu Determinanten der Regelbefolgung und Regelakzeptanz im StralRenver-
kehr, die im Rahmen des Arbeitspakets 2 (,Verkehrsregelakzeptanz: Analyse der Bestim-
mungsfaktoren und Ableitung von Maflinahmenempfehlungen*) des Projekts ,Enforce-
ment/Verkehrsregelakzeptanz im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer beim Ge-
samtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) durchgefiihrt wurde.

Das Forschungsprojekt ,Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz* und darin insbesondere das
Arbeitspaket 2 untersucht die Einstellungen zu Ubertretungen konkreter Verkehrsregeln und
die situativen Antezedenzbedingungen von konkreten Regelmissachtungen. Dabei sollen
einerseits bestimmende Faktoren fir die Regelakzeptanz herausgearbeitet werden und an-
derseits der Ubergang zwischen Regelakzeptanz und regelkonformem Verhalten analysiert
werden. Schlie3lich sollen MaRnahmen entwickelt werden, die geeignet sind, die Verkehrs-
regelakzeptanz fur konkrete Verkehrsregeln zu verbessern. Auf Basis der durchgefiihrten
Literaturanalyse und der daraus entwickelten Modelle wurde ein Erhebungsinstrument er-
stellt, das zentrale Variablen zur Regelbefolgung und Regelakzeptanz in den drei Verhal-
tensbereichen Alkohol und Fahren, Rotlichtmissachtung sowie Geschwindigkeitsiibertretun-
gen erfasst.

Als zentraler Rahmen fiir die Erhebung der Variablen wurde ein Ansatz gewéhlt, der den
Untersuchungsteilnehmern Szenarien prasentiert, die einen typischen Konflikt in Bezug auf
diese Verhaltensbereiche darstellt und hierliber eine Entscheidung zwischen regelkonfor-
mem und regelmissachtendem Verhalten verlangt. Dieser szenario-basierte Ansatz bietet
den Vorteil, dass er die relevanten Variablen sehr verhaltensnah erfasst und durch eine hohe
Spezifitat valide und reliable Messungen ermdglicht.

Beispielszenario Alkohol und Fahren

Stellen Sie sich folgende Situation vor: ,Sie sind am Abend mit dem Auto zu einer Feier bei
Freunden gefahren, die weit auerhalb wohnen und mdchten nun nach Hause. Sie haben
wahrend der Feier etwas Alkohol getrunken. Sie vermuten, dass sich |hr Blutalkoholwert
Uber dem gesetzlichen Grenzwert befindet. Sie kdnnen entweder mit lhrem Auto nach Hause
fahren oder aber ein Taxi rufen und den Wagen am nachsten Tag holen.”

Fur alle drei Szenarien wurden die folgenden Variablen erhoben:

Tabelle 1: Variablen des Erhebungsinstruments und Beispielitems:

Variable Beipielitem (hier fiir den Bereich Alkohol und Fahren)

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in dieser Situation

Regelbefolgung
ans Steuer setzen?

Welche gesetzlichen Grenzen halten Sie fir Alkohol im

Regelakzeptanz
StralRenverkehr gut?
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_ _ _ Gibt es Umstande, die es fir Sie wahrscheinlicher oder un-
Situative Bedingungen wahrscheinlicher machen, sich in dieser Situation noch ans
Steuer setzen?

Wie haufig beobachten Sie, dass sich Andere in dieser Situ-

Deskriptive Norm )
ation noch ans Steuer setzen?

Personale Norm Was denken Sie personlich Gber dieses Verhalten?

o Die meisten Personen, die mir wichtig sind (Freunde, Part-
Subjektive Norm ner), erwarten von mir, dass ich das Auto in dieser Situation
stehen lasse.

Subjektive Sanktionswahr- Wie wahrscheinlich ist es, bei dieser Fahrt von der Polizei

scheinlichkeit kontrolliert zu werden?

Sanktionskenntnis Kennen Sie die Strafen fir die hier angesprochenen Regel-
verstoRe?

Sanktionshéarte Wie hart wirden Sie personlich die folgenden Strafen tref-
fen?

Wahrgenommene Verhal- Mir fallt es leicht, das Auto in dieser Situation stehen zu las-

tenskontrolle sen.

Gewohnheiten Wie haufig sind Sie in den letzten 12 Monaten in einer sol-

chen Situation noch gefahren?

Was denken Sie personlich — wie viele Glaser Bier zu 0.3 |
oder Wein zu 0.1 | kbénnen Sie trinken, ohne dass ein Sicher-
heitsrisiko von lhnen ausgeht?

Subjektiver Toleranzbereich

Zur Erhebung der Variablen wurde eine reprasentative, standardisierte Telefonbefragung
von Kraftfahrern in Deutschland durchgefiihrt. Die folgende Tabellel dokumentiert die Ruck-
laufzahlung aus dem Feldbericht des durchfuhrenden Befragungsinstituts Omniphon, Leipzig
fur die im Zeitraum vom 12.10.2009 bis 14.11.2009 durchgefuhrte Befragung.

Tabelle 2: Riicklaufzahlung der Hauptbefragung ,,Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz”

Brutto 8.342
SNA 3.164
Netto 5178
Befragte 1.009
verweigert 64%
nicht erreicht 16%
Ausschépfung 20%

Erlauterung der Zeilen im Einzelnen:

Brutto(-Stichprobe)
Die auf der Grundlage computergenerierter Nummern gewonnenen Telefonnummern. Diese

! Basierend auf dem aktualisierten Feldbericht der Firma Omniphon vom 16.02.2010.
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Methode der Stichprobenziehung gewéhrleistet, dass alle Haushalte, die Uber einen Fest-
netzanschluss verfugen, eine berechenbare Chance haben in die Stichprobe zu gelangen.

SNA

Stichproben-neutrale Ausféalle wie z. B. falsche Telefonnummer, kein Haushalt, doppelte Ad-
resse, voribergehend nicht am Wohnort, Personen die im Rahmen der Quotierung nicht be-
fragt werden konnten etc.

Netto(-Stichprobe)
Differenz aus Brutto-Stichprobe und SNA.

Befragte
Die Anzahl der vollstandig durchgefuihrten Interviews.

verweigert
Anteil der verweigerten Interviews an der Netto-Stichprobe.

nicht erreicht

Der Anteil der nicht erreichten Personen. In der Regel werden auch bei einer Vielzahl von
Versuchen Haushalte Uber einen langeren Zeitraum hinweg nicht erreicht. Bei einer Stich-
probenziehung auf Basis computergenerierter Nummern ist zu beachten, dass ein unbe-
kannter Anteil von Nummern, bei denen ein Freizeichen ertdnt, ungultig sind. Diese Num-
mern werden auch unter den ,nicht erreichten“ aufgefihrt, obwohl es sich um ungdltige
Nummern, also um Stichproben neutrale Ausfalle handelt.

Ausschopfung

Quotient aus befragten Personen und Netto-Stichprobe. Aus dem Omniphon-Feldbericht
geht hervor, dass von den insgesamt 5.178 kontaktierten Personen (Nettostichprobe) 64 %
(3.314 Personen) eine Teilnahme an der Befragung verweigert haben. Aufgrund des engen
finanziellen Budgets der Befragung war eine Erhebung von zuséatzlichen Informationen tber
die Verweigerer (z. B. Alter, Geschlecht) und Verweigerungsgriinde nicht moglich. Es ist so-
mit im Einzelnen nicht bekannt, aus welchen Grinden (z. B. Zeitmangel, kein Interesse, Da-
tenschutz, sensibles Thema etc.) eine Teilnahme an der Befragung abgelehnt wurde.

4.2 Untersuchungskonzept und methodisches Vorgehen

Da keine externen Vergleichsdaten zur Verfigung stehen, um einen mdglichen Response-
Bias feststellen zu kdnnen, ist es notwendig, eine Befragung der Verweigerer durchzufiihren.
Sollten sich diese signifikant in soziobkonomischen oder psychologischen Merkmalen von
der Teilnehmern der Hauptbefragung ,,Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz” unterscheiden,
ist die Anwendung von Korrekturfunktionen zu erwégen. Generell ist anzumerken, dass
selbst bei einer sehr gut durchgefiihrten Non-Response-Befragung (s. u.) nicht zu erwarten
ist, dass alle kontaktierten Verweigerer teilnehmen. Daher ware theoretisch eine zweite Non-
Response-Erhebung ggf. Non-Response-Erhebungen n-ter Ordnung durchzufiihren und
zwar solange, bis entweder alle Non-Responder antworten oder keine weiteren Teilnehmer
fur die Nachbefragung zu gewinnen sind. Da dies erhebungspraktisch nicht umsetzbar ist,
bleibt auch die Non-Response-Befragung mit gewissen Unsicherheiten behaftet. Diese Unsi-
cherheiten werden im Ergebnis- und Diskussionsteil erortert.

Die Non-Response Befragung ist wie folgt aufgebaut: Es wird angestrebt, je ca. 250 Perso-
nen pro Verhaltensbereich mit einer auf ein Szenario gekirzten Version des Fragebogens
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der Studie ,Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz® zu erheben (N = 750). Dabei ist allerdings
zu beachten, dass die Anzahl nicht garantiert werden kann, da es sich bei Verweigerern um
eine schwer erreichbare Gruppe handelt. Daneben werden die Ublichen sozialstatistischen
Angaben wie Alter, Geschlecht, Fiihrerscheinbesitz in Jahren und Kfz-Nutzung in Tagen pro
Woche erhoben. Das garantiert die genaue Vergleichbarkeit der Verweigererbefragung mit
der Hauptbefragung.

Folgende Schritte/MalRnahmen sollen angewendet werden, um die Verweigerer der Studie
.Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz® zur Teilnahme zu motivieren (vgl. Joop, de Leeuw &
Snijkers, 1997; Neller, 2005):

) stark gekirzter Fragebogen mit nur einem Szenario, d. h. deutlich geringerer Auf-
wand zur Beantwortung (ca. 5 Minuten),

o Einsatz speziell ausgewahlter und geschulter Interviewer,

o spezielles Interviewertraining: Herausstellen der intrinsische Motivation (Verkehrssi-

cherheit als personlich und gesellschaftlich bedeutsames Thema), Verwendung spe-
zifischer Argumentationsmuster fir unterschiedliche Verweigerungsgriinde?,

) optimale Ausschopfung der Adressen. Jeder Befragte wird im Verlauf der Feldzeit
mindestens 15 Mal zu unterschiedlichen Tageszeiten und an unterschiedlichen Tag-
typen kontaktiert.

o Erhebung von Geschlecht und Alter (falls mitgeteilt) der Verweigerer 2. Ordnung.

SchlieB3lich sollte geprift werden, ob ein externer Anreiz (Gutscheinverlosung etc.) die Teil-
nahmebereitschaft erhohen kdénnte. Dies ist aber aus dem inhaltlichen Grund verworfen wor-
den, dass die Gewahrung (und Zustellung) eines Anreizes immer auch gleichzeitig bedeutet,
dass die Anonymitat des Befragten (objektiv wie auch subjektiv) aufgehoben werden muss.
Es spricht viel dafir, dass dies wiederum zu einer weiteren Verzerrung der Non-Response-
Stichprobe zuungunsten der Regelibertreter fihren kdnnte. Anders ausgedriickt heil3t das,
das ein Anreiz moglicherweise genau die Personen anspricht, die ,,nichts zu verbergen ha-
ben”, weil sie sich bisher regelkonform verhalten haben. Die ,,Problemgruppe” der Regel-
Ubertreter wére damit genau nicht erfasst.

Abbildung 1 fasst das Vorgehen und die Stichprobenziehung fir den Vergleich der Hauptbe-
fragung mit der Non-Response Befragung zusammen.

Abbildung 1: Stichprobenziehung fiir den Vergleich Hauptbefragung vs. Non-Response Befragung

2 Z.B. ,Ich kann verstehen, dass Sie sehr beschaftigt sind, aber es ist sehr wichtig, dass auch gerade sehr beschaftigte Perso-
nen wie Sie an der Studie teilnehmen, um alle Meinungen in der Studie abzubilden®. Vgl. Neller, (2005), die einen Leitfaden fur
Konvertierungsinterviews fur Befragungsverweigerer entwickelt hat.
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4.3 Vergleich und Bewertung der Ergebnisse der zwei Befragun-
gen

Es erfolgen Vergleiche auf Basis der drei unterschiedlichen Verhaltensbereiche hinsichtlich
statistisch signifikanter und aufgrund der grof3en Stichprobengréf3en v. a. praktisch bedeut-
samer Unterschiede zwischen der Hauptstichprobe der Studie ,Verkehrsregelakzep-
tanz/Enforcement® (N =1009) und den Antwortenden pro Verhaltensbereich der Non-
Response-Befragung mittels Ublicher inferenzstatistischer Verfahren. Werden praktisch be-
deutsame Unterschiede festgestellt, werden zum einen moégliche Ursachen und Konsequen-
zen diskutiert und zum anderen Korrekturfaktoren zur Anwendung an in der Studie ,Ver-
kehrsregelakzeptanz/Enforcement entwickelt und die dann notwendigen Berechnungen
durchgefihrt. In diesem Fall wirde ein korrigierter Datensatz zur Interpretation und Bearbei-
tung fur das Projekt ,Verkehrsregelakzeptanz/Enforcement” zur Verfligung gestellt werden.

4.4 Inferenzstatistische Verfahren

Um Unterschiede zwischen beiden Stichproben zu identifizieren werden Unterschiedstests
fur unabhéngige Stichproben verwendet. Da die Variablen zum gré3tenteils ordinales Daten-
niveau aufweisen, die Umféange beider Stichproben ungleich sind bzw. die Daten nicht nor-
malverteilt sind, wird konservativ mit dem Whitney-Mann-U-Test ein verteilungsfreies, nicht-
parametrisches Verfahren zur Prifung etwaiger Unterschiede herangezogen. Unterschiede,
die mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit a <5 % behaftet sind, werden als signifikant bezeich-
net (strenge Prifung der HO). Unterschiede mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von a < 10 %
(Tendenz) sind ebenfalls ausgewiesen. Fir alle Variablen sind Median (MD) und Interquartil-
sabstand (QA) tabellarisch ausgewiesen. Bei nonparametrisch verteilten Daten ist die Be-
stimmung der Effektstarke schwierig und kann gegebenenfalls approximiert werden. Die
Schéatzung der Effektstarke erfolgte fur die Prifgrof3e des Mann-Whitney-U-Tests mittels der
Formel (Buhner & Ziegler, 2009):

ﬁ.:l:

-3
i
mit

@ m 1 — klelner Bffelit, ip m 0. F — moderater Bffekt, ¢ = 0.5 — starker Cffekt

Trotz des Einsatzes nichtparametrischer Verfahren sind zur weiteren Charakterisierung der
Verteilungen und deren Unterschieden zwischen beiden Gruppen auch die arithmetischen
Mittel sowie die Standardabweichung den Tabellen zu entnehmen. Fir den Fall kategorialer
Daten wurde zur Priifung von Unterschieden auf den x? -Test zuriickgegriffen.

5 Ergebnisse

5.1 Stichprobencharakteristika

Innerhalb der Non-Response Befragung wurden N = 2677 Personen telefonisch kontaktiert.
Ingesamt N = 512 Verweigerer aus der Hauptstudie sind dabei zu jeweils einem Verhaltens-
bereich befragt worden (Tabelle 3).
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Tabelle 3: TeilstichprobengroBe der Non-Response Befragung fiir drei Verhaltensbereiche

Verhaltensbereich Alkohol und Rotlicht- Geschwindig- Gesamt
Fahren missachtung keitsUbertretung
Befragte Personen N = 157 N =164 N=172 N =512

6 % konnten nicht erreicht werden und 75 % der kontaktierten Personen verweigerten ein
zweites Mal die Teilnahme an der Befragung (Non-Responder 2. Ordnung). Um dennoch
potentielle Verzerrungen zu erfassen und Aussagen Uber die Gite der Non-Response-
Befragung treffen zu kénnen, wurden Alter und Geschlecht dieser Verweigerer 2. Ordnung
erfragt bzw. durch den Interviewer geschatzt (s. nachsten Abschnitt).

Die Stichprobenverteilung der Hauptstudie wurde mit der Verteilung in der Grundgesamtheit
der Verkehrsteilnehmer nach Bundesland, BIK-Regionstyp, Alter und Geschlecht verglichen.
Etwaige Verzerrungen wurden durch einen Gesamtgewichtungsfaktor ausglichen. Personen,
die angaben, weniger als einmal in der Woche motorisiert am Stral3enverkehr teilzunehmen,
wurden von nachfolgenden Betrachtungen ausgeschlossen.

An der Hauptbefragung nahmen 50.5 % Frauen und 49.5 % Méanner teil. 51,7 % der befrag-
ten Verweigerer sind Frauen und 48.3 % Manner (x*> = .197, df = 1, n. s.). Die Altersvertei-
lung ist Tabelle 4 zu entnehmen. Das mittlere Alter in der Hauptbefragung betragt MW = 49.4
Jahre (SD = 17.73). Fur die Non-Response Befragung wird ein mittleres Alter von MW = 50.8
Jahre (SD = 14.86) festgestellt. Ein parametrischer Unterschiedstest zwischen beiden Grup-
pen weist keine statistische Signifikanz auf (T =-1.576, df = 1413, p = 0.115). Werden die
Stichproben nach Altersgruppen klassifiziert, zeigen sich jedoch vergleichsweise mehr jinge-
re Teilnehmer in der Hauptbefragung.

Tabelle 4: Altersverteilung der Hauptbefragung vs. Non-Response

Altersgruppe Hauptbefragung Non-Response
16 — 25 Jahre 11.5% 5.3%
26 — 45 Jahre 31.7 % 32.3%
46 — 65 Jahre 33.0% 44.0 %
Alter als 65 Jahre 23.7 % 18.5 %

y?=28.1,df =3, p<0.001

Die mittlere Dauer des Fuhrerscheinbesitzes betragt MW = 28.5 Jahre (SD = 15.83) in der
Hauptstichprobe und MW = 30.1 Jahre (SD = 13.98) in der Non-Response Stichprobe. Damit
besitzen Personen, die die Teilnahme an der Hauptbefragung verweigerten, tendenziell l1an-
ger den Fuhrerschein als Personen, die bereits an der ersten Befragung teilnahmen
(p = 0.052). Die Nutzungshaufigkeit eines motorisierten Kfz liegt in beiden Stichproben bei
MW 5.4 Tagen (SD = 1.89 bzw. SD = 1.88) in der Woche.

Es ist festzuhalten, dass Personen in der Hauptstichprobe geringfligig jinger und (demzufol-
ge) seit geringfugig kirzerer Zeit im Besitz eines Fihrerscheins sind. Dieser Unterschied
verweist allerdings nicht zwangslaufig auf eine Verzerrung in der Hauptstichprobe in Rich-
tung regelkonformen Verhaltens, da Verstd3e gegen Verkehrsregeln sowie damit in Zusam-
menhang stehende problematische Einstellungen bei jingeren Fahrern wahrscheinlicher
sind (z. B. Parker et al., 1992).
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Vergleich Stichprobencharakteristika Non-Response vs. Non-Response 2. Ordnung

Die gleichfalls hohe Verweigerungsrate in der Non-Response Befragung wirft die Frage auf,
ob Verkehrsteilnehmer mit problematischen Einstellungen zu Verkehrsregeln und starker
regelmissachtenden Verhaltensweisen auch durch die Non-Response Befragung nicht er-
fasst wurden, da diese systematisch die Teilnahme verweigerten. Eine erste Abschatzung
solcher potenziellen Verzerrungen ermdglicht der Vergleich zwischen Verweigerern der
Hauptuntersuchung und Verweigerern der Non-Response Untersuchung (Non-Respondern
2. Ordnung).

Fur beide genannte Personengruppen wurden Alter und Geschlecht erfasst. Fur beide Vari-
ablen finden sich in der Literatur enge Beziehungen zur Regelkonformitat im Stral3enverkehr.
So zeigt sich regelnonkonformes Verhalten wahrscheinlicher bei jingeren méannlichen Fah-
rern.

Der Altersdurchschnitt fir die Non-Response Stichprobe 2. Ordnung liegt bei MW =49.8
Jahren (SD = 14.68) und unterscheidet sich nicht signifikant von dem Altersdurchschnitt der
Personen, die einer Teilnahme an der Non-Response Befragung zustimmten (MW = 50.8
Jahre ,SD = 14.86, p = 0.187). Unterschiede zeigten sich hingegen in der Geschlechterver-
teilung beider Stichproben: wahrend der Non-Response Befragung nahmen 51,7 % Frauen
und 48.3 % Manner teil, unter den erneuten Verweigerern waren 58 % Frauen und 42 %
Manner. Demzufolge verweigerten Uberzufallig haufig Frauen ihre Teilnahme an der Non-
Response Befragung (x° = 8.633, df = 1, p = 0.004). Dies spricht nicht fiir einen stérkeren
Ausschluss regelmissachtender Personengruppen.

5.2 Verhaltensbereich Alkohol und Fahren
5.2.1 Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitiat und Regelakzeptanz

Erwartungsgemall ist es fur den Uberwiegenden Teil der befragten Verkehrsteilnehmer der
Hauptstudie sehr unwahrscheinlich, sich in der beschriebenen Situation noch hinter das
Steuer zu setzen (Abbildung 2). Allerdings lasst sich ebenfalls feststellen, dass fiir einen Teil
dieser Stichprobe durchaus eine gewisse Wahrscheinlichkeit besteht, das Auto zu nutzen,
obwohl die Gefahr einer relativen Fahruntiichtigkeit naheliegt. Auf die ersten drei Antwortka-
tegorien (,sehr wahrscheinlich — teils/teils*) entfielen 6 % der Antworten. Zwischen Haupt-
befragung und Non-Response Befragung bestehen keine signifikanten Unterschiede (Mann-
Whitney-U Test, Z =-0.679, p = 0.497).
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Abbildung 2: Berichtete Wahrscheinlichkeit fiir Fahrten unter Alkoholeinfluss (Prozentangaben entsprechen Werte der

Hauptbefragung)

Die Einstellung gegentber der Regel (Regelakzeptanz) ist auf einer bipolaren, funfstufigen
Ratingskala erfasst, deren Mittelpunkt eine positive Einstellung gegentiber der Regel zum
Ausdruck bringt (,Find ich gut®), wahrend die beiden Gegenpole entweder eine strengere
Handhabung (1: ,Uberhaupt kein Alkohol) oder eine lockere Handhabung (5: ,Uberhaupt
keine Regel notwendig”) kennzeichnen. Es zeigt sich, dass ein grof3er Teil von Personen in
beiden Stichproben eine strengere Regelung beflirwortet (Abbildung 3). Dartber hinaus zeigt
sich, dass dies fur Personen der Non-Response Befragung verglichen mit Personen der
Hauptstudie in einem signifikant starkeren Ausmal’ zutrifft (Tabelle 5, Mann-Whitney-U-Test;

Z =-2.159, p = 0.031, ® = 0.067).

Tabelle 5: Statistische Kennwerte Wahrscheinlichkeit der Regelmissachtung und Regelakzeptanz - Fahren unter Alko-

holeinfluss

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Wkt. der Regelubertretung 1.3 1.0 () 1.3 1.0 (9
(0.74) ' (0.69)
Regelakzeptanz 2.0 1.8| 1.0(2.0)
0.99) | 200 | 597

*_..signifikant bei 5 % Irrtumswahrscheinlichkeit




21

Abbildung 3: Regelakzeptanz zu Alkohol und Fahren
5.2.2 Normen zu Fahrten unter Alkoholeinfluss

In beiden Befragungen werden verschiedene, unterschiedlich definierte Normen zum infrage
stehenden Verhalten erfasst. Die subjektive Norm beschreibt den wahrgenommenen Druck
innerhalb der unmittelbar relevanten sozialen Gruppe einer Person, das entsprechende Ver-
halten zu zeigen oder zu unterlassen (Ajzen, 1985). Operationalisiert wird dieses Konstrukt
fur den Verhaltensbereich Fahren unter Alkohol tber die Zustimmung zur Aussage: ,Wichti-
ge Andere erwarten von mir, das Auto in dieser Situation stehen zulassen.“. Davon unter-
schieden werden kann die deskriptive Norm, d. h. die Wahrnehmung einer Person, in wel-
chem Ausmal das Verhalten generell in der Gesellschaft gezeigt bzw. unterlassen wird.
Weiterhin abzugrenzen ist die personale Norm, d. h. die eigene personliche Uberzeugung,
ob eine Verhaltensweise richtig oder falsch ist.

Alle drei Normkonzepte sind mit Hilfe von flnfstufigen Ratingskalen erhoben worden. Fir die
oben beschriebene subjektive Norm entspricht ein niedriger Wert (1. ,Stimme ich Uberhaupt
nicht zu.”) einem niedrigen sozialen Druck, ein hoher Wert (5: ,Stimme ich voll zu.*) einem
hohen sozialen Druck. Die deskriptive Norm erfragt, wie haufig Personen beobachtet wur-
den, die sich in einer solchen Situation noch ans Steuer setzen (1: ,sehr oft* vs. 5: ,nie"). Ein
hoher Wert entspricht demnach einer starken deskriptiven Norm in Richtung Regelkonformi-
tat. Gleiches gilt fir die personale Norm; hierbei wird erhoben, ob ein Regelverstol3 ,auf je-
den Fall...” (1) bzw. ,auf gar keinen Fall zu vertreten ist* (5). Ein hoher Wert entspricht somit
einer stark regelkonformen personalen Norm. Fir keine der drei erhobenen Normen konnten
Unterschiede zwischen beiden Befragungsgruppen festgestellt werden (Tabelle 6).

Tabelle 6: Statistische Kennwerte Normen gegeniiber Fahren unter Alkoholeinfluss

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Subjektive Norm 4.7 i 4.7 5.00 (-)
077 | 200 | (079 n.s.
Deskriptive Norm 3.5 4.0 (1.0) 3.6(1.13) | 4.0 (1.0) ns.
(1.08)
Personale Norm 4.6 4.7 5.0 (-)
(0.79) 5.0 (1.0) (0.55) n.s.
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5.2.3 Situative Einflisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Erhoben wurde, ob und in welchem Ausmal situative (interne sowie externe) Faktoren einen
Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit der Regelbefolgung haben. Hierzu werden ebenfalls funf-
stufige Ratingskalen verwendet. Ein niedriger Wert (-2) verweist auf eine reduzierte Wahr-
scheinlichkeit, ein hoher Wert (2) auf eine erh6hte Wahrscheinlichkeit eines Regelverstol3es
unter den gegebenen Umstanden. Haben die prasentierten Faktoren keinen Einfluss auf das
Verhalten, entspricht dies einem Skalenwert von 0.

Tabelle 7: Statistische Kennwerte Einflussstarke situativer Faktoren

Variable Hauptstudie Non-Response
MD
MW (SD MW (SD MD (QA
(SD) | on) (SD) (QA)

,Drangen von Freunden® -0.3(0.75) | 0.0(-) | -0.2(0.74) 0.0 ()
Lversprochen zuriick zu fahren.” -0.3(0.85) | 0.0(-) | -0.2(0.73) 0.0 (-)
~-Hauptsachlich Gber Land nach
Hause fahren® -0.3(0.71) | 0.0(-) | -0.2(0.66) 0.0 () n.s.
.Die Strecke ist kurz." -0.1(0.91) | 0.0(-) | -0.1(0.70) 0.0 (-) n. s.
,lch brauche das Auto am nachsten
Morgen.* -0.1(0.89) | 0.0(-) | -0.1(0.81) 0.0 (-) n.s.
»Ich bin in guter Stimmung.“ -0.2(0.72) | 0.0(-) | -0.2(0.72) 0.0 (-) n. s.

Die Ergebnisse zeigen fir beide Stichproben nahezu identische Werte, die auf keinen nen-
nenswerten Einfluss situativer Faktoren auf die Wabhrscheinlichkeit eines Regelverstof3es
schlieBen lassen. Dieses Ergebnis ist plausibel vor dem Hintergrund der stark verankerten
Normen (siehe oben) fiir diesen Verhaltensbereich.

Eine weitere Moglichkeit, die Einflussstarke interner und externer Faktoren zu erfassen, bie-
tet das Konzept der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (Ajzen, 1984). Diesem Konzept
liegt die Uberlegung zugrunde, dass die Intention, ein Verhalten zu zeigen, bzw. die Ausfiih-
rung des Verhaltens selbst u. a. durch die Uberzeugung einer Person bestimmt ist, stérende
Einflusse kontrollieren zu kénnen bzw. in ihrer Wahrnehmung von unterstitzenden, dem
Verhalten dienlichen Bedingungen. Liegen diese Uberzeugungen in starkem Mafe vor,
spricht man von hoher wahrgenommener Verhaltenskontrolle. Erfasst wurde dieses Kon-
strukt durch ein in der Literatur einschlagig erprobtes Item: dem Zustimmungsgrad gegen-
Uber der Aussage, das Auto in der gegeben Situation stehen zu lassen, féllt leicht. Die Ra-
tingskala ist funffach gestuft, ein hoher Wert (5) entspricht einer vollen Zustimmung und da-
mit einer stark wahrgenommenen Verhaltenskontrolle.

Tabelle 8: Statistische Kennwerte - Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Wahrgenommene Verhaltenskon- 4.6 5.0 () 4.7 4.0 (-) N s
trolle (0.88) ' (0.78) e
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In Einstimmung mit den eben berichteten Ergebnissen zeigt sich in beiden Stichproben eine
sehr hohe wahrgenommene Kontrolle. Unterschiede zwischen beiden Gruppen kénnen nicht
identifiziert werden.

5.2.4 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen

In der Literatur zeigte sich immer wieder, dass friiheres Verhalten ein starker Pradiktor fur
zukunftiges Verhalten ist. Daher wurde erfragt, wie haufig in den letzten zwolf Monaten unter
Alkoholeinfluss (> 0.5 Promille BAK) gefahren wurde. Der Erfassung dient eine funfstufige
Ratingskala mit den Polen ,Nie* (1) bis ,Sehr oft* (5). Weiter wurde erfragt, wie haufig die
Personen wegen einer Alkoholfahrt bereits zur Verantwortung gezogen wurden. Dartber
hinaus sollten die Personen angeben, bis zu welchen Mengen sie denken, dass der Genuss
alkoholischer Getranke keinen Einfluss auf das Fahrverhalten hat.

Insgesamt zeigt sich eine sehr hohe Regelkonformitét fir beide Stichproben. Dies deckt sich
mit den Ergebnissen zu den wahrgenommenen Normen fir diesen Bereich und der geringen
Einflussstarke situativer Faktoren. Im Mittel halten die befragten Personen etwa ein Glas Bier
oder Wein als unbedenklich fiir das Fahrverhalten. Dieser Befund ist interessant vor dem
Hintergrund der Einstellung in Richtung strengere Regel (siehe oben). Es zeigten sich keine
statistischen Unterschiede zwischen beiden Stichproben.

Tabelle 9: Statistische Kennwerte Friiheres Verhalten

Variable Hauptstudie Non-Response
sy |MP@Y) | (dh | MD(QA)
Fahrten unter Alkoholeinfluss (01.'410) 1.0() (01.318) 1.0 () n.s.
]?l'jrszgen fur Fahrten unter Alkoholein- (00..219) 0.0 () (09.109) 5.0 (-) ns.

Tabelle 10: Statistische Kennwerte Toleranzgrenzen

Variable Hauptstudie Non-Response
Wie viele Glaser alkoholische Ge- MW MW
tranke ohne Einfluss auf das Fahr- MD (QA) MD (QA)
(SD) (SD)
verhalten...?
Gléser Bier 0.3 | L2 1100 | 20 11000 | ns
' (1.04) T (0.86) T T
» : 1.1 1.0
Glaser Wein 0.1 | (1.07) 1.0 (2.0) (0.97) 1.0 (2.0) n. s.

5.2.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive
Strafharte

Eine Mdglichkeit, Verhalten in Richtung Regelkonformitéat zu lenken, besteht im Ansatz der
Abschreckung von Versté3en durch Strafe. Wesentliche Determinanten der Abschreckung
sind dabei die subjektive Wahrscheinlichkeit, dass ein Versto3 entdeckt wird (subjektive
Sanktionswahrscheinlichkeit), und die wahrgenommene Harte einer dadurch bedingten
Sanktion. Als Voraussetzung wird dabei die Kenntnis der Strafhthe angesehen. Alle drei
GroRRen sind in beiden Untersuchungen erhoben worden. Die subjektive Sanktionswahr-
scheinlichkeit wurde mit Hilfe einer flnfstufigen Ratingskala erhoben, dabei entspricht ein
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hoher Skalenwert einer hohen Wahrscheinlichkeit bei einer Alkoholfahrt durch die Polizei
kontrolliert zu werden.

Die befragten Personen erhielten weiter die Aufgabe zu schéatzen, welche Geldstrafe, wie
viele Punkte im Flensburger Zentralregister bzw. wie viele Monate Fuhrerscheinentzug eine
entdeckte Fahrt mit Blutalkoholkonzentration > 0.5 Promille ohne weitere Auffalligkeiten nach
sich zieht. Im Anschluss wurde erfragt wie hart sie das tatséchliche Strafpaket (500 €, 4 Pkt.,
1 Monat FE) treffen wirde. Ein hoher Skalenwert (5) entspricht einer auf3erst hart empfun-
den Strafe, ein niedriger Skalenwert (1) entspricht einer nicht vorhandenen Strafharte. Da
diese Fragen am Ende des Interviews allen Teilnehmern der Non-Response Befragung un-
geachtet des vorangestellten Szenarios gestellt wurden, konnte fir diese Vergleiche die ge-

samte Non-Response Stichprobe herangezogen werden.

Tabelle 11: Statistische Kennwerte Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und Sanktionsharte

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MW
(SD) MD (QA) (SD) MD (QA)
Subjektive Sanktionswahrschein- 2.8 2.6
lichkeit (124) | 30@0) | 455 |20(10)
. . 124.7 130.3
Geschatzte Geldstrafe in € (163.43) (184.31)
N 15 14
Geschatzte Punkte (1.96) (1.54)
Geschéatzte Monate Fihrerschein- 0.8 0.8
entzug (1.69) (1.82)
Subjektive Strafhérte 46 1s50@0) | A7 | 5010
) 0.61) | Y\ 0.60) | 27\

Die Wahrscheinlichkeit, bei einer Fahrt unter Alkoholeinfluss entdeckt zu werden, liegt fur
beide Stichproben in einem mittleren Bereich. Fir die Non-Response Befragung wird eine
zentrale Tendenz in der Antwortkategorie ,eher unwahrscheinlich* festgestellt. Damit liegt die
subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit leicht unter der fir die Hauptbefragung (Zentrale
Tendenz: ,teils/teils”). Dieser Unterschied erreicht keine statistische Bedeutsamkeit.

Weiterhin ist festzuhalten, dass die Strafen fur Fahrten bei relativer Fahrunttichtigkeit gerin-
ger geschatzt werden als sie tatsachlich sind. Dies mag unter Umstanden darin begrindet
sein, dass die Strafh6hen erst in jingster Vergangenheit erhéht wurden. Unterschiede zwi-
schen beiden Untersuchungsgruppen bestehen nicht. Ebenso unterschieden sich die Grup-
pen nicht in ihrer wahrgenommenen Harte der tatsdchlichen Konsequenz eines Regelver-
stol3es. Diese wird in beiden Gruppen in zentraler Tendenz als ,&uRerst hart* beschrieben.

5.3 Verhaltensbereich Rotlichtmissachtung
5.3.1 Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitiat und Regelakzeptanz

Analog zum Verhaltensbereich Fahren unter Alkoholeinfluss wurden die Teilnehmer beider
Befragungen gebeten, die Wahrscheinlichkeit fiir das Uberfahren einer Ampel, die gerade
auf Gelb umgeschaltet hat, anzugeben. Hierzu dient ebenso eine flinfstufige Ratingskala mit
den Polen ,sehr unwahrscheinlich* (1) und ,sehr wahrscheinlich* (5). Die Ergebnisse zeigen
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eine deutlich hohere Wahrscheinlichkeit fir Regellubertretungen verglichen mit den Ergeb-
nissen fur Alkoholfahrten. Immerhin knapp 45 % der befragten Personen geben an, dass das
Uberfahren einer gelben Ampel zumindest teilweise wahrscheinlich sei. Fir knapp 20 % ist
dieses Verhalten wahrscheinlich bis sehr wahrscheinlich (Abbildung 4). Unterschiede zwi-
schen Teilnehmern der Hauptbefragung und der Non-Response Befragung bestehen nicht
(Tabelle 12).

Abbildung 4: Wahrscheinlichkeit fiir das Uberfahren einer Ampel, die gerade auf Gelb umgeschaltet hat

Weiterhin wurde die Einstellung zur geltenden Regelung erfragt. Hierflr standen auf einer
dreistufigen Ratingskala die Antwortalternativen: ,[...] Regelung find ich gut!* (1), ,Wenn die
Ampel gerade auf ,Gelb* umspringt, sollte man noch zigig in den Kreuzungsbereich einfah-
ren konnen.” (2) und ,Solange der Gegenverkehr noch nicht gestartet ist, sollte man noch
zlgig passieren durfen.” (3) zur Verfiigung. Es lasst sich festhalten, dass der Hauptteil der
befragten Personen die Regelung akzeptiert. Im Gegensatz zu Einstellungen gegeniiber Re-
geln zu Alkohol und Fahren ist hingegen festzustellen, dass ein nicht unbetréchtlicher Anteil
der Verkehrsteilnehmer eine lockerere Regelung bevorzugen wirde.

Tabelle 12: Statistische Kennwerte Rotlichtmissachtung

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
WKkt. der Regellbertretung 2.5 2.5
(1.23) 2.0 (2.0) (1.20) 2.0 (2.0) n.s.
Regelakzeptanz 1.3 1.3
(0.56) 1.0 (1.0) (0.49) 1.0(1.0) n.s.

5.3.2 Normen zu Rotlichtmissachtung

Fur die Erfassung der drei Normkonzepte dienten die bereits vorgestellten Ratingskalen. Fur
die subjektive Norm (,Mir wichtige Andere erwarten von mir, dass ich vor der Ampel stehen
bleibe.”) entspricht ein hoher Wert (5: ,,Stimme ich voll zu.”) einem hohen sozialen Druck, ein
niedriger Wert (1: ,Stimme ich tUberhaupt nicht zu.“) einem niedrigen sozialen Druck. Weiter-
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hin wurden die Personen befragt, wie haufig sie Personen beobachten, die in einer solchen
Situation die Ampel tberfahren (1: ,sehr oft“ vs. 5: ,nie*). Ein hoher Wert entspricht demnach
einer hohen deskriptiven Norm in Richtung Regelkonformitat. Gleiches gilt fir die personale
Norm, hierbei wurde erfragt ob ein RegelverstoR3 ,auf jeden Fall...” (1) bzw. ,auf gar keinen
Fall zu vertreten ist* (5). Ein hoher Wert entspricht somit einer stark regelkonformen, perso-
nalen Norm.

Insgesamt zeigt sich, wie fir die Verhaltenswahrscheinlichkeit, ein deutlich schwécher aus-
gepragtes Bild zur Regelkonformitat als bei der Alkoholproblematik: in zentraler Tendenz
stimmen beide Stichproben der Aussage ,Wichtige andere Personen erwarten von mir, ste-
hen zu bleiben.” zwar zu, dies geschieht aber in weitaus schwacheren MaR3e als fir den Ver-
haltensbereich Fahrten unter Alkoholeinfluss. Dariliber hinaus berichten die befragten Perso-
nen in zentraler Tendenz, andere Verkehrsteilnehmer ,oft beim Uberfahren von Ampel zu
beobachten und bewerten dieses Verhalten als ,bedenklich“. Unterschiede zwischen den
beiden hier betrachteten Gruppen, kdnnen nicht identifiziert werden (Tabelle 13).

Tabelle 13: Statistische Kennwerte Normen gegeniiber Rotlichtmissachtung

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Subjektive Norm 4.0 3.9 4.0 (2.0)
(1.14) 4.0 (2.0) (1.14) n. s.
Deskriptive Norm 2.5 2.5 2.0 (1.0)
(0.97) 2.0 (1.0) (0.98) n. s.
Personale Norm 3.7 3.7 4.0 (2.0)
(1.05) 4.0 (1.0) (1.14) n.s.

5.3.3 Situative Einflisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Fur die erhobenen situativen Einflisse deutet der jeweilige Median ebenfalls auf eine geringe
Einflussstarke, diese weist aber im Vergleich zum Fahren unter Alkoholeinfluss eine starkere
Streuung auf. Als tendenziell negativ wurden Situationen identifiziert, in denen sich der Fah-
rer in Eile befindet und zum Teil Situationen, in denen Fahrer allein unterwegs sind (Mann-
Whitney-U; Z = - 2.624, p = 0.009, ® = 0.080). Fur letzteres Item wurde ein signifikanter Un-
terschied zwischen Personen der Hauptbefragung und Personen der Non-Response Befra-
gung festgestellt: Non-Responder beurteilen den Einfluss dieser Situation negativer fur die
Regelbefolgung im Vergleich zu Personen, die an der Hauptbefragung teilnahmen
(Abbildung 5). Die gleiche Richtung lasst sich tendenziell fur Situationen beschreiben, in de-
nen der Fahrer in Eile ist.



Abbildung 5: Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung durch den Umstand allein zu fahren

Tabelle 14: Statistische Kennwerte Einflussstarke situativer Faktoren fiir Rotlichtmissachtungen
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Variable Hauptstudie

Non-Response

MW (SD) | MD (QA) | MW (SD) | MD (QA)
,Ich bin in Eile.* 0.2 (1.09) | 0.0(1.0) | 0.4(0.96) | 0.0(1.0) | *
LAndere fahren nicht." -0.4 (0.95) | 0.0(1.0) | -0.4(0.89) | 0.0(1.0) | n.s.
.Bei starkem Verkehr." -0.6 (1.11) | 0.0(2.0) |-0.5(1.10) | 0.0(2.0) | n.s.
,Dicht hinter vorausfahrendem
Fahrzeug.* -0.5(1.11) | 0.0(2.0) |[-0.6(1.09)| 0.0(2.0) | n.s.
»Ich bin guter Stimmung.” -0.3 (0.80) 0.0 () -0.2 (0.75) 0.0 (-) n.
Ich bin schlechter Stimmung.* -0.2 (0.81) 0.0 (-) -0.1 (0.82) 0.0 (-) n.
,lch fahre allein.” -0.1 (0.86) 0.0 (+) 0.1 (0.81) 0.0 (-) *

L signifikant bei <10 % Irrtumswahrscheinlichkeit, **... signifikant bei <1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

Kein Unterschied zwischen beiden Stichproben kann fur die wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle festgestellt werden. Ein hoher Skalenwert (5) entspricht einer hohen wahrgenom-
menen Verhaltenskontrolle. Der Aussage ,Das Anhalten in solchen Situation fallt mir schwer*
stimmen die Teilnehmer beider Befragungen in zentraler Tendenz ,eher nicht zu* (Tabelle

15).

Tabelle 15: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle Rotlichtmissachtung

Variable Hauptstudie

Non-Response

MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Wahrgenommene  Verhaltenskon- 4.1 3.9 4.0 (2.0)
trolle w1g) | 20@O) | 457 n.s.
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5.3.4 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen

Die Teilnehmer beider Befragungen geben auf einer flinfstufigen Ratingskala (,Nie“ ... 1 bis
.Sehr oft* ... 5) in zentraler Tendenz ,selten” in den letzten 12 Monaten eine Ampel nach
Umschalten auf Gelb iiberfahren zu haben. Ebenso selten sind die Befragten fiir das Uber-
fahren einer gelben Ampel bestraft worden. Der Mittelwert fiir die Anzahl der Bestrafungen
liegt in beiden Stichproben bei MW = 0.1, der Median bei MD = 0.0. Unterschiede zwischen
beiden Befragungen kénnen nicht festgestellt werden (Tabelle 16).

Tabelle 16: Statistische Kennwerte fritheres Verhalten

Variable Hauptstudie Non-Response
(l\g\[/)v) MD (QA) (l\g\[/)v) MD (QA)
Haufigkeit Rotlichtmissachtung (02.;7) 2.0(2.0) (02.'707) 2.0(2.0) n. s.
Strafen fir Rotlichtmissachtungen (09'319) 0.0 (-) (0%11) 0.0 (-) n.s.

Allerdings unterscheiden sich beide Stichproben in der Frage nach Toleranzgrenzen fir si-
cheres Passieren voneinander (Tabelle 17). Wahrend die Teilnehmer der Hauptuntersu-
chung im Mittel meinen, dass ein sicheres Passieren auch noch nach 3.4 sec mdglich sei,
liegt dieser Wert mit 4.0 sec in der Non-Response Stichprobe signifikant héher (Mann-
Whitney-U; Z = -3.595, p < 0.001, ¢ = 0.11).

Tabelle 17: Statistische Kennwerte Subjektive Toleranzgrenzen fiir sicheres Passieren nach ,,Gelb“

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MW
(SD) MD (QA) (SD) MD (QA)
Wie viele Sekunden nach dem Um- 34 40
“ . . *%
schalten auf ,Gelb* kann man noch (5.18) 2.0 (1.0) (4.06) 3.0 (3.0)

sicher passieren?

** signifikant bei < 1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

5.3.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive
Strafharte

Die befragten Personen beider Stichproben geben gleichsam in zentraler Tendenz eine mitt-
lere Wahrscheinlichkeit (,sehr unwahrscheinlich* -1 bis ,sehr wahrscheinlich” - 5) fur die Ent-
deckung einer Fahrt Uber eine Ampel an. Unterschiede zeigen sich in der geschatzten Straf-
hohe: Personen aus der Hauptbefragung schéatzen die Strafen in den drei Kategorien Geld-
strafe, Punkte im Flensburger Verkehrszentralregister (Mann-Whitney-U; Z =-2.732,
p = 0.006, ® =0.075) und Fihrerscheinentzug hoher als Personen aus der Non-Response
Stichprobe (Mann-Whithey-U; Z =-3.749, p <0.001,® = 0.102, Tabelle 18). GleichermalRen
als ,hart" bewerten beide Personengruppen in zentraler Tendenz die Strafhérte des tatsach-
lichen Strafpaketes (Skala: ,gar nicht” ... 1 bis ,au3erst hart” ... 5).



Tabelle 18: Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und Sanktionsharte
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Variable Hauptstudie Non-Response
sp) |MD@A) | (& | MD(QA)
ﬁcuhbdgilf[tive Sanktionswahrschein- (12.é96) 3.0 (2.0) (137.317) 3.0 (2.0) N s.
Geschatzte Geldstrafe in € (11112%74) (1888) (1122; ;133) (iggg) *
Geschéatzte Punkte (11.699) 2.0 (2.0) (11.'379) 2.0 (2.0) **
Sr:atiﬁgétzte Monate Flihrerschein- (10.;586) 0.0 (1.0) (19552) 0.0 (1.0) *x
Subjektive Strafharte (90 €, 3 Pkt.) (03.590) 4.0 (1.0) (03.'981) 40(1.0) | ns.

W signifikant bei <10 % Irrtumswahrscheinlichkeit, **... signifikant bei <1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

5.4

5.4.1

Verhaltensbereich Geschwindigkeitsuibertretungen

Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitat und Regelakzeptanz

Etwa 46 % der Teilnehmer gaben wahrend der Hauptbefragung an, dass eine Geschwindig-
keitstibertretung fur sie ,sehr unwahrscheinlich ist (Abbildung 6). Innerhalb der Non-
Response Befragung sind dies etwa 10 %-Punkte weniger. Fur beide Stichproben liegt der
Median in der Antwortkategorie ,unwahrscheinlich®. Der Unterschied in beiden Antwortvertei-
lungen zeigt sich hingegen statistisch signifikant auf 5 %-Niveau: Fir Personen aus der Non-
Response Stichprobe ist es wahrscheinlicher, die Geschwindigkeit zu Ubertreten als fur Per-
sonen der Hauptbefragung (Mann-Whitney-U, Z = - 2.137, p = 0.033, ® = 0.066).

Abbildung 6: Antwortverteilung Wahrscheinlichkeit einer Geschwindigkeitsiibertretung

Kein Unterschied zeigt sich bei der Akzeptanz der Geschwindigkeitsregel innerorts. Die be-
fragten Personen erhielten die Gelegenheit, auf einer vierstufigen Ratingskala ihre Einstel-
lung gegeniber der Geschwindigkeitsbegrenzung 50 km/h in geschlossenen Ortschaften zu
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auRern. Dabei entsprach einem Skalenwert von 1 eine Einstellung in Richtung strengere
Regelung (,Ich finde das zu hoch. 30 km/h wirden genigen®), ein Skalenwert 2 entsprach
einer Zustimmung zu geltenden Bestimmungen, Skalenwerte von 3 und 4 brachten den
Wunsch nach einer groRziigigeren Geschwindigkeitsregelung zum Ausdruck. Die Uberwie-
gende Anzahl der Befragten auf3erten ihre Zustimmung zur geltenden Regelung.

Tabelle 19: Statistische Kennwerte Wahrscheinlichkeit Geschwindigkeitsiibertretung und Regelakzeptanz

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
WKkt. der Regellbertretung 1.9 2.1 *
(1.14) 2.0 (1.0) (1.17) 2.0 (2.0)
Regelakzeptanz 2.1 2.1
(0.42) 2.0(-) (0.42) 2.0 (1.0) n.s.

5.4.2 Normen zu Geschwindigkeitsiibertretungen

Ebenfalls keine Unterschiede zwischen beiden Stichproben finden sich bei den betrachteten
Normkonzepten (Tabelle 20). Die Personen stimmen der Aussage, dass wichtige andere
Personen eine Einhaltung des Tempolimits erwarten in zentraler Tendenz ,eher zu“. Weiter
geben die Teilnehmer beider Befragungen in zentraler Tendenz an, Geschwindigkeitsiiber-
tretungen bei anderen Verkehrsteilnehmern ,oft“ zu beobachten. Der Median fiir die persona-
le Norm liegt bei beiden Stichproben in der Antwortkategorie ,bedenklich®.

Tabelle 20: Statistische Kennwerte Normen zu Geschwindigkeitsiibertretungen

Variable Hauptstudie Non-Response
MW MD (QA) MW MD (QA)
(SD) (SD)
Subjektive Norm 3.9 3.9 4.0 (2.0)
(1.24) 4.0 (2.0) (1.28) n.s.
Deskriptive Norm 2.3 2.4 2.0 (1.0)
(0.96) 2.0 (1.0) (1.00) n. s.
Personale Norm 3.7 3.6 4.0 (2.0)
(1.11) 4.0 (2.0) (1.14) n.s.

5.4.3 Situative Einflisse und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Situative Einflusse werden zum Teil als hinderlich fur die Einhaltung des Tempolimits wahr-
genommen. So werden Regellbertretungen wahrscheinlicher, wenn Verkehrsteilnehmer in
Eile sind, in Situationen in denen andere zu schnell fahren und in Situationen in denen die
Stral3en grof3ziigig und komfortabel ausgebaut sind (Tabelle 21). Stimmungen scheinen kei-
nen nennenswerten Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten zu haben. Personen der
Non-Response Stichprobe nehmen den Einfluss von Eile signifikant negativer flir die Einhal-
tung des Tempolimits wahr als Personen der Hauptbefragung (Mann-Whitney-U; Z = -2.788,
p = 0.005, ® = 0.086). Dass heil3t, bei Zeitdruck wird eine Regeliibertretung fur diese Perso-
nen wahrscheinlicher als fir Personen der Hauptbefragung (Abbildung 7). Dieser Effekt ist
allerdings sehr schwach. Fir Personen der Hauptbefragung zeigt sich tendenziell ein positi-
verer Einfluss schlechter Stimmung fir die Regeleinhaltung verglichen mit Personen der
Non-Response Befragung.



Abbildung 7: Einfluss auf die Ubertretungswahrscheinlichkeit wenn der Fahrer in Eile ist

Tabelle 21: Einflussstéarke situativer Faktoren fiir die Geschwindigkeitswahl
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Variable Hauptstudie Non-Response
MW (SD) MD (QA) | MW (SD) | MD (QA)
,Ich bin in Eile." 0.3 (1.08) 0.0(1.0) | 0.5(0.78) | 1.0(1.0) *
»<Andere fahren schneller.” 0.5 (1.05) 1.0(1.0) | 04(1.02) | 0.0(1.0 n. s.
.StralRe ist grofzugig und
komfortabel 0.4 (1.04) 0.0(1.0) | 0.5(0.94) | 0.0(1.0) n. s.
»ich fahre nachts.” -0.2(1.21) | 0.0(1.0) |-0.2(1.02) | 0.0 (1.0) n. s.
,Ich fahre mit Beifahrer.” -0.4 (0.85) 0.0(1.0) | -0.4(0.73) | 0.0(1.0) n.s.
Ich bin guter Stimmung.“ -0.1 (0.75) 0.0 () -0.1 (0.64) 0.0 (-) n.s
»Ich bin schiechter Stim- 01(0.76) | 00() |00(070) | 0.0() *)
mung.
- (-)0.0 : -

»ich fahre allein. (0.80) 0.0 (-) 0.1 (0.72) 0.0 (-) n. s.

L signifikant bei <10 % Irrtumswahrscheinlichkeit, **... signifikant bei <1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

Theoretisch widersprichlich zu den eben berichteten Ergebnissen und den Ergebnissen zur
Verhaltenswahrscheinlichkeit zeigt sich fir Personen der Non-Response Stichprobe eine
signifikant hohere wahrgenommene Kontrolle (Mann-Whitney-U, Z=-2.029, p =0.42,
@ =0.062), (Tabelle 22). Der Grad der Zustimmung auf die Aussage: ,Das Einhalten des
Tempolimits fallt mir leicht.” fallt fir Non-Responder in zentraler Tendenz um einen Skalen-
wert héher aus als fur die Stichprobe der Hauptbefragung (, Trifft voll zu® vs. ,trifft eher zu®).
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Abbildung 8: Zustimmung zur Aussage: "Mir fallt es leicht, in dieser Situation die vorgeschriebenen 50 km/h einzuhal-

ten."

Tabelle 22: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle Geschwindigkeitseinhaltung

Variable Hauptstudie

Non-Response

MW MD MW MD (QA)
(SD) (QA) (SD)

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle 4.1 4.0 (2.0) 4.2 5.0 (1.0)
(1.11) T (1.07)

5.4.4 Gewohnheiten und subjektive Toleranzgrenzen

Die befragten Personen berichten in zentraler Tendenz, dass sie in den letzten 3 Monaten
.Selten” das Tempolimit Gberschritten haben. Ebenfalls selten wird Uber erfahrene Strafen fir
Geschwindigkeitsiibertretungen berichtet. Der Mittelwert fir die Haufigkeit solcher Strafen
liegt in beiden Stichproben bei MW = 0.3 (Tabelle 23). Beide Stichproben unterschieden sich

nicht.

Tabelle 23: Friiheres Verhalten Geschwindigkeitsiibertretung

Variable Hauptstudie

Non-Response

MW MW

(SD) MD (QA) (SD) MD (QA)
Haufigkeit Geschwindigkeitsubertre- 2.4 2.3
tung (1.10) 2.0 (1.0) (1.01) 2.0 (1.0)
Strafen fiir Geschwindigkeitstiber- 0.3 0.3
tretungen (0.75) W E (0.59) 0 E
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Eine Ubertretung von 6.2 km/h bzw. 6.5 km/h wird im Mittel als ungefahrlich erachtet (Tabelle
24). Auch hier finden sich keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden Gruppen.

Tabelle 24: Toleranzgrenze ungefahrliche Geschwindigkeitsiibertretung

Variable Hauptstudie Non-Response
Wie viel km/h Gber Tempolimit ist MW MW
eine ungefahrliche Ubertretung? (SD) () (SD) D)
6.2 5.0 6.7 5.0 s
(5.21) (10.0) (6.68) (10.0) T

** signifikant bei < 1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

5.4.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und subjektive
Strafharte

Auf einer funfstufigen Ratingskala (,sehr unwahrscheinlich* ...1 bis ,sehr wahrscheinlich®...
5) bewerten die Befragten beider Stichproben die Wahrscheinlichkeit einer Entdeckung in
zentraler Tendenz mit MD = 3.0 in einem mittleren Bereich. Der Median fiir die empfundene
Strafharte (,gar nicht” ... 1 bis ,sehr hart* ... 5) befindet sich in der Antwortkategorie ,etwas"
und liegt damit deutlich unter den beiden bisher vorgestellten Verhaltensbereichen. Die
Stichproben unterscheiden sich auch hier nicht.

Signifikante Unterschiede lassen sich auf die vermuteten Strafen tber alle Strafkategorien
festhalten: Personen aus der Hauptbefragung schatzten die Geldstrafen (Mann-Whitney-U; Z
=-4.070, p = 0.001, ® = 0.111), Anzahl der Punkte in Flensburg (Whitney-U; Z = - -4.886,
p <0.001, ® = 0.113) sowie die Dauer ein Fuhrerscheinentzuges -Whitney-U; Z = - 3.749,
p <0.001, ¢ = 0.085) signifikant héher als Personen aus der Non-Response Befragung.

Tabelle 25: Sanktionswahrscheinlichkeit, Sanktionskenntnis und Sanktionsharte fiir Geschwindigkeitsiibertretungen

11-15 km/h

Variable Hauptstudie Non-Response
MW (SD) | MD (QA) | MW (SD) | MD (QA)

Subjektive Sanktionswahrschein- 392(1.29) | 3.0 (2.0 3.0 (1.26 3.0 (2.0
lichkeit .2 (1.29) .0 (2.0) .0 (1.26) .0 (2.0) . S.

. : 63.5 50.0 52.8 40.0 -
Geschatzte Geldstrafe in € (58.06) (49.0) (50.93) (35.0)
Geschatzte Punkte 09(1.63) | 0.0(1.0) | 0.6(1.01) | 0.0(1.0) o
(e}rtlaézgatzte Monate Fihrerschein- 02(1.33)| 00() | 0.1(0.41) | 0.0() o
Subjektive Strafharte (25 €) 2.5(0.96) | 3.0(1.0) | 2.6 (1.00) | 3.0(1.0) . S.

W signifikant bei <10 % Irrtumswahrscheinlichkeit, **... signifikant bei <1 % Irrtumswahrscheinlichkeit

5.5 Weitere Analysen zum Verhaltensbereich Geschwindigkeits-
ubertretungen

Im letzten Schritt soll noch einmal der Verhaltensbereich Geschwindigkeitsibertretungen
naher untersucht werden. Im Paarvergleich haben sich einige wenige Unterschiede zwischen
Hauptbefragung und Non-Response-Befragung ergeben. Insbesondere flr Personen aus der
Non-Response Stichprobe ist es wahrscheinlicher, die Geschwindigkeit zu Ubertreten, als fir
Personen der Hauptbefragung. Vertiefend soll jetzt das Beziehungsgeflecht der Variablen
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untereinander zwischen den beiden Stichproben verglichen werden. Mdglicherweise gibt es
Unterschiede in der Art und Weise, wie die Variablen (Pradiktoren) bei den Gruppen in Zu-
sammenhang stehen. Dieser Vergleich erfolgt im ersten Schritt explorativ in Form von Korre-
lationen, im zweiten Schritt konfirmativ mit Hilfe von Regressionsanalysen.

Die Korrelationsanalysen ergeben fir beide Stichproben ein sehr ahnliches Bild (Tabelle 26):

o Je hoher die Regelakzeptanz, desto unwahrscheinlicher ist eine Regellbertretung.

o Je starker die subjektive Norm, desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit einer Re-
gelibertretung.

o Je strikter die personale Norm, desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit einer Re-
gellbertretung.

) Je geringer die wahrgenommene Kontrolle, desto hdher ist die Wahrscheinlichkeit
einer Regellbertretung.

o Je weniger Verstdf3e in den letzten drei Monaten, desto geringer ist die Wahr-
scheinlichkeit eines Verstol3es.

o Je groRer die Toleranzgrenze, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit einer Regel-
Ubertretung.

Ein nur schwacher Zusammenhang kann festgestellt werden fir die geschatzte Hohe einer
Strafe: Je hoher die Strafe fur eine Geschwindigkeitsiuibertretung geschéatzt wird, desto gerin-
ger ist die Wahrscheinlichkeit einer Regellbertretung. Dies trifft allerdings nur in der Haupt-
befragung zu und markiert damit den einzigen nennenswerten Unterschied mit Blick auf die
gepruften Zusammenhéange. Einen zu vernachlassigenden Einfluss haben in beiden Stich-
proben die deskriptive Norm sowie die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit. Ebenso zeigt
sich kein Zusammenhang zwischen der subjektiven Strafharte und der Wahrscheinlichkeit
einer Regelmissachtung. Dieses Item wurde allerdings losgelést vom Szenario erfragt.

Mit Hilfe von linearen Regressionsgleichungen wird die Wahrscheinlichkeit einer Geschwin-
digkeitsuibertretung durch die erhobenen Pradiktoren separat fuir Hauptstudie und Non-
Response Erhebung vorhergesagt (Tabelle 27). Dabei finden jeweils die Pradiktoren bei der
Berechnung nach inhaltlichen Gesichtspunkten blockweise Beriicksichtigung, um Anderun-
gen in der Vorhersageleistung in Abhangigkeit von diesen Blécken abschéatzen zu kénnen.
Der erste Block umfasst die Einstellung zur Regel sowie die betrachteten Normkonstrukte,
der zweite Block bildet ausschlief3lich die wahrgenommene Kontrolle. Im dritten Block sind
Variablen zusammengefasst, die Gewohnheiten bzw. friilheres Verhalten indizieren (Haufig-
keiten der Ubertretung, Strafen und Toleranz fiir Ubertretung bei sicherem Fahren). Im letz-
ten Block finden Variablen Eingang, die im Zusammenhang mit externer Steuerung durch
Abschreckung bzw. Uberwachung stehen wie subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Straf-
harte und Strafwissen. Die Ergebnisse verweisen auch hier auf ein recht ahnliches Bild zwi-
schen den beiden Befragungen. Unter Bertcksichtigung aller Pradiktoren konnen in beiden
Stichproben knapp 40 % der Varianz in der abhangigen Variable (Wahrscheinlichkeit einer
Regellbertretung) erklart werden. Die im vierten Schritt hinzugefiigten Pradiktoren zeigen -
auch dies in beiden Stichproben - keinen signifikanten Erklarungszuwachs mehr. Besonders
hohes Gewicht kann in beiden Stichproben fir personale Normen, wahrgenommene Kontrol-
le sowie fruheres Verhalten (Gewohnheiten) gezeigt werden. Deskriptive Normen zeigen
ebenfalls ein Beta-Gewicht in erwarteter Richtung und vergleichbarer Hohe fir beiden Stich-
proben. Ahnliches trifft fir die subjektive Toleranzgrenze fiir gerade noch sicheres Fahren
zu. Diesen Ergebnissen zufolge sind zwischen beiden Stichproben keine nennenswerten
Unterschiede im Beziehungsgeflecht der erhobenen Variablen zu erwarten.
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Tabelle 26: Korrelationkoeffizienten (rho) Verhaltenswahrscheinlichkeit Geschwindigkeitsiibertretung ~ Pradiktoren

Verhal- Sanktions- geschatz- | geschatz- | geschatz-
Akzep- Subjektive | Deskripti- | Personale tens- Gewohn- | Haufigkeit | Toleranz- wahr- Strafhar- te te te
tanz Norm ve Norm Norm kontrolle heiten Strafen grenze schein- te Strafhéhe | Strafhéhe | Strafhdhe
lichkeit € Pt. FE
Ha(lljxlpible.fcr)%%l;ng -.22% -0.20% -0.09* 044+ | -0.44% 0.51%* 0.18* 0.37% 0.03 006 |04 | -009™ 1-001
Nonresponse | 434 | 19w -0.15* 0324 | -0.42% 0.56% 0.17* 0.26% 0.08 0.04 |006 -0.08 -0.08
(N=512)
Tabelle 27: Regressionsmodelle zur Vorhersage der Wahrscheinlichkeit einer Regeliibertretung
Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
Hauptstudie | Non- Hauptstudie | Non- Hauptstudie | Non- Hauptstudie | Non-
Response Response Response Response
Regelakzeptanz - 131+ -,002 L 039 -.090* 072 -,093% 082
Subjektive Norm 139+ - 142(%) -.009 -,029 .029 025 035 000
Deskriptive Norm - 167** - 179+ -.154** -,182%* - 127** -,141(*) -,123** -,152*
Personale Norm -.354** -, 358% - 267** -, 286 -.200** -, 206** - 206** -,202*%
Verhaltenskontrolle -.359** . 335 -.233** -, 183 -,233%* -,163*
Gewohnheiten 275** 390%* 269+ 417
Hfgk. Strafen .010 ,061 -,006 ,052
Subj. Toleranzbereich 097** 144% 095+ - 149*
Sanktionswkt. 043 013
Geschatzte Strafe € 012 072
Geschatzte Strafe Pt. 015 - 040
Geschatzte Strafe FE 001 -0.08
Subjektive Strafhéarte 25€ - 055+ 132+
R =.494 R = .437 R = .586 R =.530 R =.635 R = .655 R =.638 R=.671
AR? = 244* | AR?= .191* | AR?=.099* | AR?=.089** | AR?=.060** | AR*=.148** | AR?=.005| AR?=.022
R%i=.241| R%;=.170| R%4=.339| R%4=.257| R%=.397| R%g=.398| R%g=.399| R%g=.401
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5.6 Regelakzeptanz und Regelbefolgung

Schade, Schlag und Rélger (2009) leiten her, dass sich Personen anhand der Dimensionen
Regelbefolgung (Verhalten) und Regelakzeptanz (Einstellung zur Regel) einem Vierfelder-
Schema zuordnen lassen (vgl. Tabelle 28). Zusammengefasst besagt dies:

Stimmen Regelakzeptanz und -befolgung Uberein, dann lasst sich dies als ,,uber-
zeugte™ oder ,,internalisierte” Regelbefolgung bezeichnen.

Wenn grundsatzlicher Akzeptanz der Regel eine intentionale Regelmissachtung folgt,
dann lasst sich dies als ,,opportunistische Nicht-Befolgung™ bezeichnen (z. B. weil die
Situation eine Nicht-Befolgung begunstigt).
Besteht keine Regelakzeptanz und es kommt dennoch zur Regelbefolgung, so lasst
sich dies als ,,aul3ere Regelbefolgung” oder ,,Compliance” bezeichnen (angepasstes
Verhalten zumeist aufgrund von wahrgenommenem &auf3erem Druck).

Der aus Verkehrssicherheitsperspektive negativste Fall ist der der Giberzeugten Nicht-
Befolgung, bei dem keine Regelakzeptanz und auch keine Regelbefolgung vorliegen.

Tabelle 28: Zusammenhang von Regelakzeptanz und Regelbefolgung unter Beriicksichtigung der Auswirkungen von
Verkehrsiiberwachung (Schade, Schlag, R6Rger, 2009)

Regelbefolgung

Ja

Nein

Regelakzeptanz
(Einstellungen zu Regeln)

Vorhanden (positiv)

Uberzeugte Regelbefolgung
(internalisierte R.)
Konsequenzenerwartungen (E x W)
ist weniger bedeutsam

(notwendig v. a. um zu sehen, dass
Ubertretungen Anderer geahndet
werden)

1. Fehler (nicht-intentionale Regelver-

letzungen: Patzer, Schnitzer, Fehler

i. S. Reason’s)

2. Opportunistische Nicht-Befolgung

(Ungunstigkeit der wahrgenommenen

Situation)

- sozialer Einfluss im Sinne von Mo-
dellverhalten: alle anderen verhalten
sich so (deskriptive Norm),

- wahrgenommene Erwartungen wich-
tiger Anderer,

- konkurrierende Motive (Eile etc.)

- ,Gelegenheit” z.B. aufgrund fehlen-

den Uberwachungsdrucks,

situativer ,Aufforderungscharakter"

Dabei: niedriges E x W

Nicht vorhanden (negativ)

AuBRere Regelbefolgung (Compli-
ance)

(&dulRere, opportunistische Befol-
gung)

Befolgung aufgrund von Abschre-
ckung und/oder sozialem Einfluss
hohes E x W

Uberzeugte Nicht-Befolgung
(violations/Verst6RRe im Sinne Reason’s)
E x W niedrig

Man will es nicht und flrchtet keine
Konsequenzen.

Im Rahmen dieser Non-Response Analyse ist die Frage wichtig, ob sich beide Stichproben in
ihrer diesbeziglichen Zusammensetzung voneinander unterscheiden. Hierzu werden die
Personen beider Stichproben nach ihren Angaben zur Wahrscheinlichkeit einer Regeliiber-
tretung (problematische Gruppe: ,sehr wahrscheinlich — teils/teils”, unproblematische Grup-
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pe: ,Unwahrscheinlich — sehr unwahrscheinlich*) und nach ihrer Einstellung (problematische
Gruppe: lockerere Regelzustimmung, unproblematische Gruppe: strengere Regel — Zustim-
mung) zugeordnet. Die Ergebnisse dieser Stichprobenaufteilung sind den Tabellen 27 bis 29
zu entnehmen. Zusammengefasst zeigen sich keine signifikanten Unterschiede in den Grup-
penzusammensetzungen der beiden Stichproben.

Tabelle 29: Gruppenzusammensetzung Fahren unter Alkohol

Hauptbefragung Non-Response
Befolgung Befolgung
Ja Nein Ja nein
Nt 92.4% 5.1% N+ | 96.1% 4.7%
5] s
=2 o
N - 1.4% 1.1% g - 0.6% 0.6%
< <
(x*=2.821df=3,n.s.)
Tabelle 30: Gruppenzusammensetzung Rotlichtmissachtung
Hauptbefragung Non-Response
Befolgung Befolgung
Ja Nein Ja Nein
N+ | 425%  28.4% % + | 42.9% 27.3%
@ =
= o
Y -] 127% 16.4% % - | 13.0% 16.8%
<
(x*=0.090,df =3,n.s.)
Tabelle 31: Gruppenzusammensetzung Geschwindigkeitsverhalten
Hauptbefragung Non-Response
Befolgung Befolgung
Ja Nein Ja Nein
N+ | 716%  18.7% % + | 70.4% 19.3%
g 8
= o
N 5.0% 4.8% g - 5.6% 4.1%
< <
(x> =6.172,df =3, n.s.)
6 Diskussion und Empfehlungen

Ausgangspunkt der Arbeit war die Frage, ob und in welchem Umfang Non-Response zu Ver-
zerrungen bei Erhebungen zu verkehrsicherheitsrelevanten Themen wie Verkehrsregelbefol-
gung und polizeilicher Uberwachung fiihrt. Befragungen zu verkehrsicherheitsrelevanten
Verhaltensweisen in Bezug auf z. B. die (Nicht-) Einhaltung von Verkehrsregeln oder den
Umgang mit polizeilichen Uberwachungs- und Sanktionierungsmafnahmen beriihren sensib-
le persdnliche Bereiche, die mdglicherweise nicht jeder Befragte offen legen mdchte. Die
Griinde dafir kénnen vielschichtig sein. Niemand ist verpflichtet, an einer Befragung teilzu-
nehmen. Aber was bedeutet dies fur die Ergebnisse einer Befragung, wenn mdglicherweise
systematisch bestimmte Personen die Teilnahme an dieser Befragung verweigern? Welche
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Konsequenzen hétte es beispielsweise, wenn vor allem jene Personen, die besonders haufig
Regelverstof3e im Stral3enverkehr begehen, es vorziehen, an einer Befragung zu dieser
Thematik nicht teilzunehmen? Die Ergebnisse waren im Aggregat je nach Ausmal® der Ver-
weigerungsquote dieser Personengruppe leicht oder stark verzerrt und wirden in diesem
Fall systematisch ein zu positives Bild der Regelbefolgung in der Grundgesamtheit zeichnen.
Uberraschenderweise gibt es zu dieser plausibel scheinenden Frage bisher keine uns be-
kannten Untersuchungen. Ziel war es somit, an einem bestehenden Datensatz einer Befra-
gung zur Regeleinhaltung im Stra3enverkehr mit Hilfe einer Nachbefragung der Verweigerer
dieser Studie das mdgliche Ausmalf3 einer Verzerrung der Befragungsergebnisse abzuschét-
zen und falls notwendig exemplarisch zu korrigieren.

Insgesamt konnten 512 Personen von 2.677 kontaktierten Verweigerern der Hauptbefragung
zu jeweils einem verkehrsicherheitsrelevanten Verhaltensbereich befragt worden. Es erfolg-
ten Vergleiche zwischen den beiden Stichproben sowohl bezlglich der Verteilung der sozio-
O0konomischen Merkmale als auch der Antwortmuster in den drei Verhaltensbereichen Alko-
hol und Fahren, Rotlichtmissachtung und Geschwindigkeitsiibertretungen.

Hinsichtlich der erhobenen sozio6konomischen Variablen ergeben sich keine statistisch sig-
nifikanten Unterschiede zwischen der Hauptbefragung und der Non-Response-Stichprobe.
Allerdings hat die Altersgruppe der 45 bis 65jahrigen haufiger eine Teilnahme verweigert, so
dass die Verweigerer insgesamt etwas dlter sind als die Teilnehmer der Hauptbefragung.
Dies kann allerdings daflrr sprechen, dass in der Gruppe der Verweigerer Personen mit einer
hoheren Regellbertretungswahrscheinlichkeit eher nicht tGberreprésentiert sind. Denn Re-
gelubertretungen im Stralenverkehr korrelieren signifikant mit dem Alter: je jinger, desto
groRer ist die Wahrscheinlichkeit einer Regelverletzung (vgl. Parker et al., 1992). Allerdings
ist der Vergleich insofern unvollstédndig, als dabei die soziobkonomische Struktur der Verwei-
gerer 2. Ordnung (Verweigerer der Non-Response-Studie) nicht bertcksichtigt ist. Mogli-
cherweise haben die ,,notorischen Regellibertreter” die Teilnahme an der Nachbefragung
ebenfalls verweigert. Da flr die Verweigerer 2. Ordnung Alter und Geschlecht erhoben wur-
den, kann diese Hypothese Uberprift werden. Der Vergleich beider Variablen zwischen Ver-
weigerern der Hauptbefragung (1. Ordnung) und Verweigerern der Nachbefragung (2. Ord-
nung) zeigt keine Unterschiede im Alter, jedoch einen deutlich hdheren Anteil von Frauen bei
den Verweigerern 2. Ordnung. Demzufolge verweigerten tberzuféllig h&aufig Frauen ihre
Teilnahme an der Non-Response Befragung. Es ist ein bekanntes Phdnomen aus der Um-
frageforschung, dass Frauen tendenziell eher die Teilnahme an Befragungen verweigern als
Méanner (vgl. Schnell, 1997) und spricht ebenfalls eher dafir, dass Regelubertretungen in der
Gruppe der Verweigerer 2. Ordnung nicht wahrscheinlicher sind. Auch wenn diese Ergebnis-
se die Aussagekraft der Hauptbefragung unterstitzen, kann dennoch nicht abschlieRend
ausgeschlossen werden, dass ein gewisser Teil von habituellen Regellibertretern in der
Gruppe der Verweigerer 2. Ordnung Uberreprasentiert sein kénnte. Dies wére nun dann
zweifelsfrei zu klaren, wenn alle Verweigerer befragt werden kénnten. Dies ist aber aus prak-
tischen und ethischen Grinden nicht méglich gewesen.

Bezogen auf die drei Verhaltensbereiche ergeben sich etwas widerspriichliche Ergebnisse.
Fur zwei der drei Bereiche, Alkohol und Fahren sowie Rotlichtmissachtung, zeigen sich keine
statistisch oder praktisch relevanten Unterschiede zwischen den beiden Stichproben. Es be-
steht somit keine héhere Wahrscheinlichkeit, dass Personen aus der Nachbefragung eher
alkohol- und rotlichtbezogene Versté3e begehen als Personen der Hauptbefragung. Besta-
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tigt wird dies weiterhin durch fehlende Unterschiede zwischen beiden Gruppen in der Vertei-
lung der erhobenen Hintergrundvariablen wie z. B. Normen oder situative Determinanten.

Unterschiede finden sich allerdings fur den Verhaltensbereich Geschwindigkeitsiibertretun-
gen: Fur Personen aus der Non-Response Stichprobe ist es wahrscheinlicher, die Ge-
schwindigkeit zu Ubertreten als flir Personen der Hauptbefragung. Dieser Unterschied wird
statistisch signifikant. Bei nédherer Betrachtung der Verteilung der Werte zeigt sich aber, dass
die Verschiebung in Richtung einer hoheren Wahrscheinlichkeit einer Geschwindigkeitsiiber-
tretung vor allem im (weniger problematischen) unteren Wahrscheinlichkeitsbereich stattge-
funden hat (vgl. Abbildung 6). Ein Unterschied in der Einstellung zur Regel (Regelakzeptanz)
tritt hingegen nicht auf. Signifikante Unterschiede in den Hintergrundvariablen zu Geschwin-
digkeit treten an zwei Stellen auf: Zum einen geben signifikant mehr Verweigerer an, in Eile
zu sein. Zum anderen schatzen Personen aus der Hauptbefragung die Strafen signifikant
hoher ein als Personen aus der Non-Response Befragung. Die weiteren Analysen (vgl. Ab-
schnitt 5.6 und Anhang) ergeben jedoch, dass diese Unterschiede nicht mit unterschiedli-
chen Wirkungen auf den Grad der Regelbefolgung verbunden sind. ,In Eile sein“ kdnnte
gleichzeitig ein Ubertretungsgrund und ein Verweigerungsgrund sein.

Insgesamt erweist sich somit die Hauptbefragung als weitgehend unverzerrt durch Non-
Response-Einflisse. Deshalb wird auf die Berechnung differenzierter Korrekturfaktoren, die
den Anteil und die Charakteristik der Non-Responder abbilden, verzichtet.

Empfehlungen

Aussagen zur Transferierbarkeit dieses Hauptbefunds auf zukunftige Befragungen zur Ver-
kehrssicherheit erweisen sich allerdings als schwierig. Ahern und Le Brocque (2005, S. 59)
betonen, “that attrition bias is model specific and must be explored within each sample,
population, or study”. Deswegen kénnen an dieser Stelle nur allgemeine Hinweise Uber den
mdaglichen Umgang mit Non-Response gegeben werden.

Zur Optimierung der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit hinsichtlich der Untersuchung
verkehrsrelevanter Einstellungen und Verhaltensweisen empfehlen wir generell die Beriick-
sichtigung von Non-Response Einflissen. Dazu sollte bei Erhebungen sofort das Alter und
Geschlecht der Verweigerer miterfasst werden. Alter und Geschlecht korrelieren signifikant
mit regelabweichenden bzw. -konformen Verhaltensweisen im Verkehr. Ein Vergleich dieser
Merkmale zwischen Befragten und Verweigerern ergibt einen ersten wichtigen Hinweis auf
mdogliche Verzerrungseffekte, der kostengtinstig erhoben werden kann.

Eine weiterfiihrende Non-Response Analyse erscheint besonders dann angezeigt, wenn (vgl.

Kapitel 1):

o die Art des Antwortausfalls auf eine systematische Verzerrung schlie3en lasst (vgl.
Kapitel 1), beispielsweise die Mehrzahl der Stichprobenausfalle auf die Verweigerung
der Teilnahme zurickzufiuhren ist,

) die Verweigerungsquote sehr hoch ist,

o der Vergleich von Alter und Geschlecht zwischen Befragten und Verweigerern zu
nennenswerte Unterschieden fihrt,

o der Vergleich mit validen Vergleichsuntersuchungen ebenfalls nennenswerte Unter-

schiede aufzeigt.
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Fuhrt die Non-Response Analyse zu nennenswerten Unterschieden im Antwortverhalten im
Vergleich zur Hauptbefragung sollten Korrekturfaktoren entwickelt und die Hauptbefragung
entsprechend gewichtet werden. Wie eine dann moglicherweise fallige Korrektur des Unter-
schieds der Mittelwerte der vollstdndigen Stichprobe (ohne Non-Response) und der durch
Non-Response verringerten beobachteten Stichprobe aussehen misste, kann an dieser
Stelle nicht geklart werden, da jeder Responsebias modellspezifisch unterschiedlich ausfal-
len kann. Die Art des Antwortausfalls (s. Kapitel 2) und eine daraus resultierende Gewich-
tung stehen in enger Wechselwirkung zueinander (vgl. Rubin, 1976). Dartiber hinaus gibt es
eine Vielzahl von Mdglichkeiten, Befragungsdaten zu gewichten (z. B. Elliot, 1995). Sind In-
formationen z. B. aus friiheren oder vergleichbaren Erhebungen verflgbar, so lassen sich
mit vergleichsweise geringem Aufwand (z. B. ohne Nacherhebung) mégliche Non-Response-
Effekte identifizieren und ggf. gewichten. Dies betrifft vor allem Hinweise tUber den wahren

Mittelwert in der Grundgesamtheit Yr (vgl. Formel 1). Ist diese Information vorhanden, so
lassen sich Korrekturen anhand der dargestellten Formel vornehmen. Stehen hingegen kei-
ne Vergleichsdaten zur Verfigung und fehlen anderweitige Erfahrungen aus der Literatur,
empfehlen wir eine Nacherhebung der Non-Respondenten.

Um die Verweigerer der Hauptbefragung zur Teilnahme an einer Nacherhebung zu motivie-
ren, haben sich in dieser Studie folgende MaRnhahmen bewahrt:

o stark gekurzter Fragebogen,
o Einsatz speziell ausgewahlter und geschulter Interviewer,
o spezielles Interviewertraining: Herausstellen der intrinsische Motivation (Verkehrssi-

cherheit als personlich und gesellschaftlich bedeutsames Thema), Verwendung spe-
zifischer Argumentationsmuster fur unterschiedliche Verweigerungsgriinde,

o optimale Ausschopfung der Adressen. Jeder Befragte wird im Verlauf der Feldzeit
mehrmals zu unterschiedlichen Tageszeiten und an unterschiedlichen Tagtypen kon-
taktiert.

Bei vielen Untersuchungen ist es Ublich, die Art der Verweigerungsgriinde zu erheben. Aus
unserer Sicht ist dies allerdings kein geeigneter Weg, mogliche Verzerrungen abschatzen zu
konnen. Zum einen steigt der Erhebungsaufwand und die damit verbundenen Kosten be-
trachtlich und zum anderen ist bisher nicht geklart, ob die angegebenen Verweigerungsgrin-
de mit den tatsachlichen in jedem Fall Gbereinstimmen. Dies gilt unseres Erachtens ebenfalls
fur den Einsatz von Anreizen, dessen Vor- und Nachteile genau abgewogen werden sollten.
Wie weiter oben dargelegt, konnen Anreize unter bestimmten Umstanden Verzerrungen eher
vergroRRern als verkleinern, indem sie Personen mit bestimmten sozio6konomischen Merk-
malen eher ansprechen (vgl. Groves, 2006). Unter anderem diese Frage moglicher Anreizef-
fekte auf die Datenqualitdt wird im derzeit laufenden Schwerpunktprogramm 1292 ,Survey
Methodology” der Deutschen Forschungsgemeinschaft untersucht, dessen Ergebnisse auch
fur die Methodik von Befragungen zur Verkehrssicherheit und zur Regelbeachtung relevant
sein werden.
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Anhang

Situative Einflisse auf die Wahrscheinlichkeit einer Regelubertre-
tung im Bereich Geschwindigkeit

Unterschiede wurden in der Einflussstarke situativer Faktoren zwischen beiden Untersu-
chungen im Verhaltensbereich GeschwindigkeitsverstofRe gefunden. Nachfolgende Analysen
sollen prifen, ob mit diesen Unterschieden auch unterschiedliche Wirkungen auf den Grad
der Regelbefolgung verbunden werden. Separat fur beide Stichproben wurde je eine Fakto-
renanalyse berechnet (Hauptkomponentenanalyse). Dabei wird geprift, ob die Einflussstarke
situativer Bedingungen von einem oder mehreren zugrundeliegenden gemeinsamen Fakto-
ren bestimmt wird und ob zwischen beiden Stichproben eine ahnliche Faktorenstruktur iden-
tifiziert werden kann.

Fur die Hauptbefragung zeigen sich zwei Faktoren als geeignete Ldsung, fur die Non-
Response-Stichprobe wurde hingegen eine 3 Faktorenldsung identifiziert (Tabelle 32). Ins-
gesamt kbnnen 58,1 % (Hauptbefragung) bzw. 63,4 % (Non-Response-Befragung) in der
Varianz der Items durch die Faktoren erklart werden. Trotz der unterschiedlichen Faktoren-
anzahl zeigt sich ein stabiler Faktor | in beiden Stichproben auf dem identische Items laden.
Diese spiegeln vor allem die Wahrnehmung externer Bedingungen wie komfortable StralRe
oder andere schnell fahrende Fahrer wieder bzw. Situationen, in denen méglicherweise au-
Bere Bedingungen als Stressoren erfahren werden und Zeitdruck hervorrufen. Ein hoher
Faktorwert geht dabei mit einer héheren wahrgenommenen Kontrolle fir solche externen
Bedingungen einher. D. h., Personen mit hohen Werten in Faktor | geben in starkerem Maf3e
an, dass die genannten Bedingungen einen geringeren negativen bzw. einen starkeren posi-
tiven Einfluss auf den Grad der Regelbefolgung aufweisen. Faktor Il umfasst zum einen per-
soneninterne, situative Zustanden (Stimmungen) sowie Bedingungen, die moglicherweise
unmittelbar mit personeninternen Zusténden verknipft sind (allein fahren, nachts fahren, mit
Beifahrer fahren) und/oder einen direkten Einfluss auf diese haben. Im Vergleich zu Faktor |
kann daher der zweite Faktor in Richtung ,stéarker durch personeninterne Bedingungen do-
miniert* interpretiert werden. Ein hoher Faktorwert einer Person entspricht gleichfalls einer
starker wahrgenommenen Kontrolle Uber personeninterne Zustande. Wie oben erwahnt,
zeigt sich fur die Datenbasis der Non-Response Stichprobe die Teilung des Faktors Il aus
der Hauptuntersuchung in zwei Faktoren als die bessere Losung. Unter Berlcksichtigung
der Ergebnisse fur Faktor | und der sehr &hnlichen Zuordnung der Items fir die einzelnen
Faktoren ist dieser Unterschied wohl vor allem einer unterschiedlichen StichprobengroRe
zuzuschreiben und nicht grundlegenden Unterschieden in der Wahrnehmung situativer Ein-
flisse beider Gruppen.

Die Prifung korrelativer Zusammenhange (Tabelle 33) zwischen der geduRerten Wabhr-
scheinlichkeit der Regelbefolgung und den extrahierten Faktoren zeigte, dass insbesondere
zwischen Faktor | (Kontrolle externer Einflisse) und der Regelbefolgung ein mittlerer bis
starker Zusammenhang besteht. Ein mittlerer Zusammenhang konnte auch fur die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle und Faktor | nachgewiesen werden. D. h., je starker Personen
der Meinung sind vor allem externe Einflisse auf ihr Geschwindigkeitsverhalten kontrollieren
Zu koénnen (geringerer negativer Einfluss durch externe Bedingungen), desto hdher die
Wahrscheinlichkeit der Regelbefolgung und desto starker auch die allgemeine, wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle. Fur Faktor Il zeigen sich indes nur schwache Zusammenhénge zu
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den beiden genannten Variablen in gleicher Richtung. Es ist zu beachten, dass Faktor Il flr
beide Stichproben nicht vollig identisch ist (s. 0.).

Tabelle 32: Rotierte (Varimax) Faktorenlosung fiir die Hauptbefragung und die Non-Response-Befragung

Hauptbefragung Non-Response
Faktoren Faktoren
I Il | Il Ml
Alle Anderen fahren schneller ,817 Alle Anderen fahren schneller ,817
Die StralRe ist grof3ziigig und Die Stral3e ist grof3ziigig und
komfortabel ausgebaut 1799 komfortabel ausgebaut 674
Ich bin in Eile ,786 Ich bin in Eile ,586
Ich fahre mit Beifahrer. 771 Ich bin in guter Stimmung. ,885
Ich bin in guter Stimmung. ,767 | Ich bin in schlechter Stimmung. ,640
Ich bin in schlechter Stimmung. , 754 | Ich fahre allein. (,476) | ,589
Ich fahre allein. (,415) ,549 Ich fahre nachts. ,823
Ich fahre nachts. 524 Ich fahre mit Beifahrer. , 753

Zum Zweck der Vollstandigkeit wurden auch die Zusammenhange zwischen Wahrschein-
lichkeit der Regelbefolgung, Verhaltenskontrolle und Faktor Il (ausschlie3lich auf Datenbasis
Non-Response) gepruft. Auf Faktor Il laden 2 Items: ,Nachts fahren* und ,mit Beifahrer fah-
ren“. Auf den ersten Blick zeigt sich zunachst hypothesenkontrar ein negativer Zusammen-
hang zwischen dem Grad der Regelbefolgung und dem Einfluss situativer Bedingungen: je
positiver der Einfluss, der auf Faktor Il ladenden Items fir das Geschwindigkeitsverhalten
wahrgenommen wird, desto geringer die Wahrscheinlichkeit der Regelbefolgung. Bei genau-
erer Betrachtung fallt jedoch auf, dass sich die Faktoren in einem weiteren grundlegenden
Merkmal unterscheiden: Personen mit hohen Werten auf Faktor | sehen einen geringeren
negativen Einfluss situativer Bedingungen als Personen mit niedrigen Werten auf Faktor 1.
Personen mit hohen Werten auf Faktor 11l sehen einen starkeren positiven Einfluss situativer
Bedingungen als Personen mit niedrigeren Werten auf diesem Faktor. Fallen diese Bedin-
gungen weg (wie im gewahlten Szenario) und unterstitzen damit die Regelbefolgung nicht,
fuhrt dies zu einer hoheren Wahrscheinlichkeit der Regelmissachtung. Dies sollte insbeson-
dere bei Personen zutreffen, die einen starkeren positiven Einfluss durch situative Bedin-
gungen wahrnehmen.

Tabelle 33: Korrelationskoeffizient Situative Einfliisse 1. Ordnung und Wahrscheinlichkeit Regelbefolgung, wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle

Verhalten Verhaltenskontrolle
Faktor | .508** | .387* | .391** .334%*
Faktor Il .120** | .110 .148** .075
Faktor Il -.215** 0.08

Das Anliegen dieser Studie war allerdings zu prifen, ob zwischen beiden Stichproben inhalt-
liche Unterschiede bestehen, die auf ein verschiedenes Wirkungsgeflecht zwischen Hinter-
grundvariablen und Regelbefolgung hinweisen. Die gewonnenen Ergebnisse konnten diese
Unterschiede nicht nachweisen. Indes sind trotz kleinerer Stichprobengréf3e interessante
Befunde aus der Hauptbefragung in der Non-Response Befragung repliziert wurden. Dem-
nach muss davon ausgegangen werden, dass sich die Hauptstichprobe nicht strukturell von
der Non-Response Stichprobe unterscheidet.
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