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Abstract

The present study deals with road users’ acceptance of existing traffic regulations in Germany and
their degree of compliance. Furthermore, we investigated relations between the degree of compli-
ance and underlying variables, such as informal norms, instrumental expectations as well as risk
perception. Thereby, we focused on three areas of delinquent traffic behavior: speeding, red light
running and driving while intoxicated. Standardized, scenario-based interviews were conducted
during a representative telephone survey. A total of 1009 German drivers at the age between 16-
88 years were interviewed within this survey.

The results show that violations against speed limits and red light running are widespread traffic
offenses. On the other hand, the majority expressed their approval towards the existing traffic regu-
lations. Road users obviously violate traffic regulations, although they have generally positive atti-
tudes towards those codified rules. However, analyses identified habits, informal norm, especially
personal norms, the influence of unfavorable, situational conditions in conjunction with control be-
liefs and risk perception as powerful variables to predict the stated likelihood of speed violations
and red light running. Instrumental expectations, which are mediated by traffic enforcement, how-
ever, hold only a secondary role for the reported likelihood of speed and red light offenses. At the
same time, it was found that the perceived harshness of fines, particularly for exceeding the speed
limits (by 11-15 km/h), is low.

Concerning driving while intoxicated, the results reflect a different picture compared to the other
two offenses. Only a very small percentage of road users reported an increased probability to drive
despite an illegal consumption of alcohol. Furthermore, the results point to strong informal norms
which clearly express driving while intoxicated as an unacceptable behavior. Asked about attitudes
towards the legal tolerance of alcohol while driving, the majority stated their preferences for a re-
duction of the current tolerance threshold (up to “zero-tolerance”). In particular, the perceived be-
havioral control, especially in critical situation, and habits were found as the most powerful predic-
tors explaining the reported likelihood of drive while intoxicated. In addition, a significant correlation
between perceived likelihood of sanctions and the reported likelihood of drive while intoxicated has
been shown.

Based on the empirical findings of this study, approaches for increasing the rule compliance are
discussed from a behavioral point of view. This includes options to improve transport infrastructure
and road design, development of norms, as well as the potential of enforcement measures.
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Kurzfassung

Die vorliegende Studie beschaftigt sich mit dem Grad der Befolgung und der Akzeptanz geltender
Verkehrsregeln bei motorisierten Verkehrsteilnehmern in Deutschland. Weiterhin wurden Bezie-
hungen zwischen dem Grad der Befolgung und zugrundeliegenden Variablen, wie informellen
Normen, instrumentellen Erwartungen sowie Risikowahrnehmungen, untersucht. Die Prifung er-
folgte dabei fur drei Verhaltensbereiche: innerstadtische Geschwindigkeitsubertretungen, Rotlicht-
missachtungen und Fahren unter relativer Fahruntlichtigkeit (Alkoholfahrten). Mittels eines stan-
dardisierten, Szenario-basierten Interviews wurde eine reprasentative telefonische Befragung
deutscher Kraftfahrer durchgefiihrt. Befragt wurden 1.009 Kraftfahrzeugflhrer im Alter zwischen 16
bis 88 Jahren.

Die Ergebnisse zeigen, dass es sich bei Geschwindigkeitsubertretungen und Rotlichtmissachtun-
gen um weit verbreitetes Fehlverhalten handelt. Andererseits au3ert der Grolteil der Verkehrsteil-
nehmer eine zustimmende Einstellung zu den geltenden Bestimmungen. Eine Vielzahl von Ver-
kehrsteilnehmern missachtet damit diese Verkehrsregeln, obwohl sie den Regeln gegenlber
grundsatzlich positiv eingestellt sind. Als erklarungsstarke Pradiktoren zur Vorhersage der berich-
teten Wahrscheinlichkeit einer Regellbertretung erwiesen sich Gewohnheiten, informelle Normen,
insbesondere die personale Norm, der Einfluss unglinstiger situativer Bedingungen in Verbindung
mit Kontrolliberzeugungen sowie die Risikowahrnehmung. Instrumentelle Erwartungen, die durch
Verkehrsliberwachung vermittelt werden, spielten hingegen fir die berichtete Ubertretungswahr-
scheinlichkeit bei Geschwindigkeitsdelikten und Rotlichtmissachtungen nur eine nachgeordnete
Rolle. Gleichzeitig wurde festgestellt, dass insbesondere die empfundene Strafharte bei Ge-
schwindigkeitslibertretungen in einem unteren Ubertretungsbereich von Verkehrsteilnehmern als
gering empfunden wird.

Im Bereich Fahren bei relativer Fahruntichtigkeit zeigt sich im Vergleich zu den beiden anderen
Deliktbereichen ein anderes Bild. Nur ein sehr geringer Teil der Verkehrsteilnehmer berichtet Gber
eine erhohte Wahrscheinlichkeit, sich trotz unzulassigen Alkoholkonsums noch hinter das Steuer
zu setzen. Weiterhin verweisen die Ergebnisse auf stark ausgepragte informelle Normen, die einer
alkoholisierten Teilnahme am Stralenverkehr entgegenstehen. Befragt nach der Einstellung zur
geltenden Regelung spricht sich die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer fiir eine Verringerung der
zulassigen Promillegrenze aus. Insbesondere die wahrgenommene Kontrolle Uber eigenes Verhal-
ten, gerade auch in kritischen Situationen, sowie Gewohnheiten zeigten sich bei der Vorhersage
der berichteten Verhaltenswahrscheinlichkeit besonders erklarungsstark. AuRerdem konnte ein
signifikanter Zusammenhang zwischen der subjektiven Sanktionswahrscheinlichkeit und der be-
richteten Ubertretungswahrscheinlichkeit nachgewiesen werden.

Basierend auf den empirischen Befunden dieser Studie werden Ansatze zur Steigerung der Re-
gelbefolgung in allen drei Deliktbereichen aus verhaltenswissenschaftlicher Perspektive diskutiert.
Dabei wird unter anderem auf Ansatze in der Verkehrsinfrastruktur und StralRengestaltung, der
Bildung von Normen sowie auf die Mdglichkeiten der Verhaltenslenkung durch Uberwachungs-
maflnahmen eingegangen.
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1 Hintergrund

Ein wichtiger fahrerseitiger Aspekt, der als ein Hauptgrund fur Strallenverkehrsunfalle identifiziert
worden ist, ist die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln (z.B. Evans, 1991). Ein substantieller Si-
cherheitsnutzen kdnnte erreicht werden, wenn Strallennutzer die geltenden Verkehrsregeln beach-
teten. Nach Schatzungen fir den skandinavischen Raum kdnnte die Anzahl von Verkehrstoten um
48% (Norwegen) bzw. 76% (Schweden) reduziert werden, wenn die haufigsten Verstdlie gegen
Verkehrsgesetze verhindert werden wirden (ESCAPE, 2002).

Es gibt verschiedene Griinde, warum Stralennutzer geltende Verkehrsregeln nicht einhalten.
Kognitive Fehlermodelle wie das von Reason (1994) grenzen verschiedene Fehlertypen und Feh-
lerformen insbesondere bei der Handlungsplanung und Handlungsausfliihrung voneinander ab.
Hierbei stehen vor allem nicht beabsichtigte sicherheitsgefahrdende (Fehl-) Handlungen z.B. bei
der Ausfiihrung und Planung im Vordergrund. Dieser informationsverarbeitende Ansatz stellt die
kognitiven Determinanten von Regelverletzungen in den Vordergrund. Neben nicht beabsichtigten
Handlungen stellen beabsichtigte und somit bewusste VerstoRRe (,violations®) die zweite wichtige
Ursache fur die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln dar. VerstéRe sind vor allem Uber sicherheits-
kontrare Motive der Person vermittelt und stellen vorsatzliches Fehlverhalten dar. Dabei spielen
individuelle Einstellungen, Wert- und Normvorstellungen eine entscheidende Rolle. Diese Unter-
scheidung menschlichen Fehlverhaltens wurde in einer Vielzahl von Studien im Stralenverkehr
gepriift und ungeachtet von einzelnen Variationen bestatigt (Aberg & Rimmé, 1998; Lajunen et al.
2004; Ozkan et al., 2006). Dabei werden VerstéRe haufig noch in "gewdhnliche" (ohne bewusste
Schadigungsabsicht anderer) und aggressive VerstoRe (mit Schadigungsabsicht) unterteilt (Law-
ton et al., 1997; Sullman et al., 2002; Xie & Parker, 2002).

Bezuglich der Sicherheitsrelevanz zeigt sich, dass vor allem bewusste Versto3e fur die Vorhersa-
ge von Unféllen bedeutsam sind (Parker et al. 1995a, 1995b, Meadows et al., 1998, Iversen &
Rundmo, 2001, Sullman et al. 2002). Parker et al. (2001, S.10) stellen aufgrund ihrer Ergebnisse
fest: , [...] the crucial differentiator between violations, errors and lapses is that violations, not er-
rors or lapses, go with crash involvement®. Diese Ergebnisse betonen die groRe Bedeutung der
Regelbefolgung fir die Verkehrssicherheit.

Da Regeleinhaltung nicht ausschlieBlich mit externer Uberwachung in vertretbarem Ausmal zu
erreichen ist, spielen interne Uberzeugungen und Eigenmotivationen der Verkehrsteilnehmer zur
Regeleinhaltung in Form individueller Einstellungen, Wert- und Normvorstellungen eine entschei-
dende Rolle, um im Strallenverkehr einen effektiven und sicheren Ablauf zu erreichen. Daraus
folgt die allgemeine Annahme: Je hoéher die Akzeptanz der bestehenden Verkehrsregeln bei den
Verkehrsteilnehmern ist, desto eher sollten sie bereit sein, sich freiwillig an diese Verkehrsregeln
zu halten (Regelbefolgung). Schade, Schlag & Ré3ger (2009) schlagen basierend auf internationa-
le Literaturrecherchen und eigenen empirischen Analysen einen Ansatz zur Untersuchung der
Verkehrsregelakzeptanz, der Regelbefolgung sowie der Determinanten regelwidrigen Verhaltens
im Rahmen einer reprasentativen Befragung deutscher Verkehrsteilnehmer vor. Dabei wurde fir
die Befragung ein fundiertes und dkonomisch einsetzbares Erhebungsinstrument entwickelt.

Im Folgenden wird Uber die Ergebnisse dieser reprasentativen Befragung von deutschen Ver-
kehrsteilnehmern zur Regelakzeptanz und Regelbefolgung berichtet. Dabei sollen bestimmende
Faktoren fur die Befolgung konkreter Verkehrsregeln identifiziert und die Regelakzeptanz und
(nicht-) regelkonformem Verhalten unter Berlcksichtigung der situativen und personalen Anteze-
denzbedingungen analysiert werden. Auf Grundlage dieser Ergebnisse sollen im spateren Verlauf
Malnahmen entwickelt werden, die geeignet sind, die Verkehrsregelakzeptanz fur konkrete Ver-
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kehrsregeln zu verbessern. Im Mittelpunkt sollen Rotlichtmissachtung an Lichtsignalanlagen und
Geschwindigkeitsibertretungen durch Kraftfahrzeugfiihrer sowie die Problematik Alkohol und Fah-
ren stehen.

2 Literaturanalyse zu Bedingungen der Regelbefolgung

2.1 Uberzeugung und Zwang — Einstellungen und Verhalten

Es gibt viele Grinde, warum sich Menschen an Regeln bzw. Gesetze oder Normen halten oder sie
missachten. Regeln kdnnen aus Uberzeugung beachtet werden oder weil Menschen dazu ge-
zwungen bzw. durch duflere Grunde veranlasst werden. Innere und dufRere Regelkonformitat ha-
ben sehr unterschiedliche Hintergrinde und Konsequenzen (vgl. Fischer & Wiswede, 1997).

AuRere Regelkonformitat beschreibt den Zustand, dass Menschen sich an Regeln aufgrund von
Sanktionsdrohungen oder Erfahrungen halten, ohne dabei die den Regeln zugrundeliegenden Zie-
le und Absichten teilen zu missen. Die Griinde der Regelbefolgung liegen damit in den (erwarte-

Abbildung 1: Formen der Regelkonformitét (in Anlehnung an Fischer & Wiswede, 1997, S. 524)

ten) ungunstigen Konsequenzen, die das eigene Verhalten haben kann, somit in der Sanktionie-
rungsfurcht: um Bestrafung zu vermeiden, wird sich an die Regeln gehalten, eine (private) Akzep-
tanz der Regel existiert nicht. Daraus lassen sich die (iblichen Anforderungen fiir Uberwachungs-
systeme ableiten (vgl. Eide, 1999): ausreichende Entdeckungswahrscheinlichkeit flir Regellbertre-
tungen und angemessene Hohe der Bestrafung. Eine Vielzahl von Forschungsarbeiten belegt die
Wirkung formeller Sanktionierungssysteme auf die Regelbefolgung im StralRenverkehr (z.B. Kol3-
mann, 1996; Elvik & Vaa, 2004; Pfeiffer & Hautzinger, 2001; Stern et al., 2006; Zaal, 1994). Je
intensiver die Uberwachung ist, desto groRer ist der Grad der Regelbefolgung (bei allerdings ab-
nehmendem Grenznutzen, vgl. Garoupa, 1997). Dieser Ansatz hat allerdings auch zahlreiche
Probleme. Da die Regeleinhaltung allein aus Sanktionierungsfurcht erfolgt, ist standig fir ein aus-
reichendes MaR an Uberwachung zu sorgen. Fallt der ,Uberwachungsdruck® weg, steigt meist der
Grad der Regelmissachtung unmittelbar an, ebenfalls belegt durch viele Evaluationsstudien von
VerkehrsiiberwachungsmaRnahmen. (Verkehrs-) Uberwachung ist teuer und viele Kommunen sind
haufig aus finanziellen Griinden nicht dazu in der Lage, ein hohes MaR an Uberwachung herzu-
stellen. Zudem gibt es Verhaltensbereiche, die sich nur mit besonders hohem Aufwand Uberwa-
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chen lassen (z.B. Alkohol am Steuer), da Regellibertretungen i.d.R. nicht ohne weiteres sichtbar
werden.

Innere Regelkonformitéat beschreibt hingegen den Zustand, dass Menschen sich entweder an Re-
geln halten, weil sie deren Ziele und Intentionen positiv bewerten und damit teilen (Akzeptanz),
oder sie sogar zu ihren eigenen (verpflichtenden) Zielen machen und damit internalisieren (Verin-
nerlichung). Werden Regeln oder Normen internalisiert, so fihrt Regeleinhaltung zu Befriedigung
und Regelmissachtung zu Schuldgefiihlen bzw., wenn die Regelmissachtung bei anderen beo-
bachtet wird, zu Empdrung (Montada, 2003). Regelgerechtes Handeln ist jedoch allein durch die
Akzeptierung der Gebote und Verbote nicht gesichert. Die Einhaltung muss auch gegen anders
gerichtete Bedurfnisse, Affekte, Motive, Interessen, sozialen Druck und situative Zwange erfullt
werden. Zentral ist die Uberzeugung, dass die Verbote und Gebote richtig sind: Nur dann werden
sie nicht als erzwungen erlebt, sondern aus freiem Willen bejaht und sind damit Teil der personli-
chen Identitat. Im folgenden Vierfelderschema (Tabelle 1) wird der Zusammenhang von Regelak-
zeptanz und Regelbefolgung unter Berlicksichtigung der Auswirkungen von Verkehrsiiberwachung
beschrieben.

Tabelle 1: Zusammenhang von Regelakzeptanz und Regelbefolgung unter Beriicksichtigung der Auswirkungen von Ver-
kehrsiiberwachung

Regelbefolgung
Ja Nein
Uberzeugte Regelbefolgung 1. Fehler (nicht-intentionale Regelver-
(internalisierte R.) letzungen: Patzer, Schnitzer, Fehler
Konsequenzenerwartungen (E x W) | i.S. Reason’s)
ist weniger bedeutsam 2. Opportunistische Nicht-
— | (notwendig v.a. um zu sehen, dass | Befolgung
2 | Ubertretungen Anderer geahndet (Ungunstigkeit der wahrgenommenen
8 | werden) Situation)
£ - sozialer Einfluss im Sinne von Mo-
S dellverhalten: alle anderen verhalten
= | B sich so (deskriptive Norm),
> _‘cf - wahrgenommene Erwartungen
S g 9 wichtiger Anderer,
g > - konkurrierende Motive (Eile etc.)
Q< - ,,Gelqgenheit“ z.B. aufgrund fehlen-
< % den Uberwachungsdrucks,
© 5 - situativer ,Aufforderungscharakter*
3% Dabei: niedriges E x W
T 3 _ | AuRere Regelbefolgung Uberzeugte Nicht-Befolgung
L|EJ % (Compliance) (violations / VerstdlRe im Sinne Rea-
~ 2 (auere, opportunistische Befol- son’s)
£ |gung) E x W niedrig
S Befolgung aufgrund von Abschre- Man will es nicht und furchtet keine
o | ckung und/oder sozialem Einfluss Konsequenzen
[
_g hohes E x W
S
E
z

Damit sind implizit zwei Begriffe beschrieben, die in diesem Bericht von zentraler Bedeutung sind:
Regelbefolgung und Regelakzeptanz. Wahrend der Begriff Regelbefolgung beobachtbares oder
zumindest Uberprifbares Verhalten innerhalb des von der Stralenverkehrsordnung vorgegebenen
Rahmens zum Gegenstand hat, bezieht sich der Begriff Regelakzeptanz auf nicht-beobachtbare
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Einstellungen und Intentionen gegeniber diesen Regeln. Verkehrsregelakzeptanz wird als positi-
ve, bejahende Einstellung gegenlber geltenden Verkehrsregeln verstanden. Diese dufert sich in
der Intention, sich regelkonform zu verhalten (vgl. Schade, 2005).

Stimmen Regelakzeptanz und -befolgung tberein, dann Iasst sich von "Uberzeugter" oder "interna-
lisierter" Regelbefolgung sprechen. Die Fahrer sind von der Richtigkeit und Nutzlichkeit der Regeln
Uberzeugt und sie sind willens und in der Lage, dies auch in regelangepasstes Verhalten umzuset-
zen. In diesem Fall fuhrt die Regeleinhaltung zu Befriedigung und hat damit selbstverstarkenden
Charakter. Dieses Verhalten bedarf im Grunde keiner Uberwachung, da aus "innerer Uberzeu-
gung" und unabhangig von den Konsequenzerwartungen danach gestrebt wird, die Regel einzu-
halten. Mdglich ist sogar ein kontraproduktiver Effekt von Uberwachung auf diese Personen: wenn
aus intrinsischer Motivation danach gestrebt wird, Regeln einzuhalten, dann kénnen Bestrafungen
fir gelegentliche (v.a. unabsichtliche) Regelverletzungen akzeptanzmindernd wirken. Dieses
,crowding out* intrinsischen Verhaltens durch externale Belohnungen wie Bestrafungen ist empi-
risch fur zahlreiche Verhaltensbereiche (z.B. Steuern zahlen) belegt worden (z.B. Feld & Frey,
2007; Deci & Ryan, 1985). Dennoch lasst sich an dieser Stelle nicht schlussfolgern, dass Ver-
kehrsliberwachung fir diesen Personenkreis keineswegs notwendig sei. Das liegt v.a. an der
» 1 rittbrettfahrerproblematik®, d.h. wenn andere Fahrer Regeln zum eigenen Vorteil und meist zum
Nachteil der Regeleinhalter missachten. Dies flihrt bei den Gberzeugten Regelbeflirwortern zu Em-
poérung und bei wiederholter Beobachtung oft zu einer Reduzierung der Regelakzeptanz (vgl. Mon-
tada, 1998, Bowles & Gintis, 2002). Insgesamt bedarf dieser (idealisierte) Fall Giberzeugter Regel-
befolgung jedoch nur minimaler Uberwachung.

Der zweite Quadrant in Tabelle 1 beschreibt neben nicht intendierten Fehlern die Situation, in der
eine intentionale Regelmissachtung trotz grundsatzlicher Akzeptanz der Regel erfolgt ("opportunis-
tische Nicht-Befolgung"). Dafiir kann es viele Griinde geben' Zum einen kann der Anreizwert der
Regelmissachtung sehr hoch sein, z.B. durch sozialen Einfluss im Sinne von Modellverhalten (alle
anderen verhalten sich auch so) aber auch ,Gelegenheit‘ (nicht wahrgenommener Uberwa-
chungsdruck) oder durch starkere konkurrierende Motive (Eile etc.). Zum anderen kann es aber
auch an einer mangelnden Einstellungsstarke bzw. Einstellungsambivalenz liegen, d.h. es beste-
hen zeitgleich sowohl positive als auch negative Bewertungen hinsichtlich der Regel. Verschiede-
ne Studien zeigen, dass der Zusammenhang zwischen Einstellungen und Verhalten abnimmt und
situative Einflisse auf das Verhalten starker werden, je groRRer die Einstellungsambivalenz gegen-
Uber dem Obijekt ist (Sparks, Hedderley & Sheperd, 1992, vgl. auch Haddock & Maio, 2007). Dass
Einstellungen gegenuber gesetzlichen Regelungen durchaus ein hohes MalR an Ambivalenz auf-
weisen kénnen, wird bei Geschwindigkeitsregelungen deutlich: sie werden von vielen Verkehrsteil-
nehmern, in unterschiedlicher Gewichtung, einmal als Beschrankung personlicher Freiheit und
zum anderen als MaBnahme zur Erhéhung der Sicherheit gesehen. Abhangig von der wahrge-
nommenen Uberwachung kann sich gelegentliche opportunistische Nicht-Befolgung entweder zu
Uiberzeugter Nicht-Befolgung (bei fehlenden Uberwachungskonsequenzen) oder zu (iberzeugter
Regelbefolgung (bei ausreichenden Uberwachungskonsequenzen) entwickeln. Im ersten Fall ge-
hen wir davon aus, dass nicht nur Verhalten durch Einstellungen, sondern umgekehrt auch Einstel-
lungen durch Verhalten hervorgerufen bzw. verandert werden. V.a. die Dissonanztheorie von
Festinger (1957) und die Selbstwahrnehmungstheorie von Brehm (1966) lassen sich dazu heran-
ziehen, um zu erklaren, wie Personen von ihrem wiederholt gezeigten Verhalten (Regelmissach-
tung) schlielilich auf ihre ,inneren“ Einstellungen (Ablehnung der Regel) schlief3en. Im zweiten Fall
erleichtern es die erlebten Uberwachungskonsequenzen, sich starker im Einklang mit den Einstel-
lungen zu verhalten.

' Fiir eine genauere Darstellung der Hintergriinde siehe Abschnitt 2.2 ff.
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Besteht keine Regelakzeptanz und es kommt dennoch zur Regelbefolgung, so lasst sich dies als
"auRere Regelbefolgung" oder "Compliance" bezeichnen. Zentral fir die Regelbefolgung sind da-
bei vor allem die informellen (sozialen) und die formellen Sanktionierungserwartungen durch Ver-
kehrsiiberwachung. Was bedeutet dies fiir die langerfristige Wirkung von Uberwachung? Wiirde
die Sanktionierungsfurcht aufgrund mangelnder Uberwachung sinken, ist davon auszugehen, dass
Compliance zu Uberzeugter Nicht-Befolgung wird: die Situation erlaubt dann, den (negativen) Ein-
stellungen gemal zu handeln. Besteht allerdings weiterhin eine ausreichende Sanktionierungs-
furcht aufgrund von Uberwachung und Regelmissachtung ware somit kostspielig, so ist davon
auszugehen, dass es langerfristig zu kognitiven Adaptationsprozessen kommen sollte: die (negati-
ven) Einstellungen werden dem eigenen regelkonformen Verhalten angepasst. Wie weit dieser
kognitive Anpassungsprozess geht, ist schwer vorherzusagen, aber es ist zu erwarten, dass sich
negative Einstellungen abschwachen sollten. Allerdings sind auch Bedingungen mdglich, die die-
sen Anpassungsprozess verhindern kénnen. So ist es eher unwahrscheinlich, dass bei Personen,
bei denen die negative Regeleinstellung wichtiger Bestandteil des Selbstkonzepts ist, Einstel-
lungsanderungen auftreten. Zum anderen sind externale Bedingungen méglich, wie z.B. erlebte
"Ungerechtigkeit" von Uberwachung (,Falle®), die zu einer verstarkten Regelablehnung fiihren kdn-
nen. Uberwiegend wird jedoch eine Abschwachung der Regelablehnung angenommen.

Der aus Verkehrssicherheitsperspektive negativste Fall ist der der Gberzeugten Nicht-Befolgung,
bei dem sowohl keine Regelakzeptanz als auch keine Regelbefolgung vorliegt. Man will es nicht
und flrchtet auch keine Konsequenzen. Vor dem Hintergrund der tatsachlichen Entdeckungswahr-
scheinlichkeit flir zahlreiche Vergehen im Strallenverkehr erscheint dieser Fall keineswegs unge-
wohnlich. Eine Anderung in regelangepasstes Verhalten ist nur bei ausreichender Sanktionie-
rungsfurcht zu erwarten.

Zusammenfassend wird deutlich, dass

- Regelakzeptanz und Uberwachung in umgekehrt proportionaler Beziehung stehen: Je héher die
Regelakzeptanz, desto weniger Uberwachung ist notwendig bzw. der Uberwachungsaufwand
steigt mit abnehmender Akzeptanz der Regeln;

- bei fehlender Uberzeugung Verkehrsiiberwachung regelmaRig eine notwendige Bedingung ist,
um die Regelbefolgung zu verbessern;

- zumeist auch eine Verbesserung der Regelakzeptanz ohne Verkehrsiiberwachung eher nicht
zu erwarten ist.

2.2 Determinanten der Regelbefolgung

Worin liegen nun wesentliche Bedingungen und Pradiktoren fir regelkonformes (respektive regel-
verletzendes) Verhalten? Regelbefolgung hangt auf einer allgemeinen Ebene nicht nur von einem
Faktor ab. Allgemein sind im Zusammenhang mit Regeleinhaltung drei Faktoren zu berlcksichti-
gen:

- die Regel selbst,
- die Situation, in der diese Regel Giltigkeit besitzt, und
- die Person, die diese Regel in der Situation anwenden soll.

An die Regel oder das Gesetz wird die Anforderung gestellt, dass sie in eine Handlung umsetzbar
ist, dass sie kontrollierbar ist und mit anderen Gesetzen und Vorschriften Gbereinstimmt (Opp,
1971; Siegrist & Roskova, 2001). Auf die Wahrscheinlichkeit der Regeleinhaltung kann die Situati-
on Einfluss nehmen. Besonders im Bereich Geschwindigkeitsverhalten wird dieser Einfluss der
Situation bzw. Umwelt deutlich. Cohen (1999) verwies z.B. auf die groRere Wahrscheinlichkeit von
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Geschwindigkeitsiibertretungen bei breiteren Strallenanlagen. Theeuwes & Diks (1995) weisen
darauf hin, dass ein nennenswerter Anteil der Unfélle im StralRenverkehr durch eine psychologisch
nicht adaquate StralRengestaltung zumindest teilweise induziert wird (vgl. Schlag & Heger, 2004).
Fehler werden letztendlich natirlich von Personen, als drittem der o. a. Faktoren, begangen. Die
Ursachen und die Arten der Fehler kdnnen dabei weiter differenziert werden (siehe oben: Reason,
1994). Im Folgenden werden als zentrale personenseitige Determinanten der Regelbefolgung na-
her erlautert:

- Regelkenntnis / Wissen

- Subjektive Sanktionshéhe und Entdeckungswahrscheinlichkeit
- Soziale Normen

- Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

- Gewohnheiten

- Situative Bedingungen

- Regelakzeptanz.

2.2.1 Regelkenntnis / Wissen

Wissen wird meist als eine notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung fir ,richtiges®
Handeln gesehen (Gerstenmaier & Mandl, 2000). Demnach kann nur derjenige korrekte Entschei-
dungen treffen oder ,richtig® Handeln, der auch (ber das adaquate Wissen verfiigt. Ahnliches wird
auch fur den Zusammenhang zwischen Regelkenntnis und Regelbefolgung im Strallenverkehr
angenommen (z.B. Ellinghaus, 1998; Schwind, 1999). So stellen Pfeifer & Hautzinger (2001, S. 11)
fest: ,Eine Grundvoraussetzung fur die Wirkung ... eines Gesetzes ist, dass die Verkehrsteilneh-
mer Uberhaupt Kenntnis davon haben®. Die Annahme liegt nahe, dass mit vorhandener Regel-
kenntnis der Grad der Regelbefolgung steigen sollte, wahrend mit nicht vorhandener Regelkennt-
nis der Grad der Regelbefolgung sinken sollte.

Allerdings bedeutet die korrekte Kenntnis einer Regel keineswegs, dass diese auch immer befolgt
wird. So kann die Verfolgung anderer, personlich héherwertiger Ziele (z.B. Zeitdruck) dazu fiihren,
dass eine Regel trotz ihrer Kenntnis bewusst gebrochen wird. Personen, die Regeln aus anderen
Grinden missachten wollen, konnten dariiber hinaus eher dazu motiviert sein, sich korrektes Re-
gelwissen anzueignen, um ihr Ubertretungsverhalten genauer abstimmen zu kénnen (,Immer bis
zu 20 km/h Uber erlaubter Hochstgeschwindigkeit®). Auf der anderen Seite fuhrt die Unkenntnis
einer Regel nicht automatisch zu deren Nichtbefolgung. Zum einen kann eine Regel strenger aus-
gelegt werden, als sie tatsachlich ist (z.B. Unterschatzen der Promillegrenze, Hochstgeschwindig-
keit). Aus diesem Grund definieren Pfeifer & Kopperschlager (2006) eine geringe Informiertheit nur
fur den Fall, wenn Verhaltensweisen als erlaubt klassifiziert werden, die der Gesetzgeber verbietet.
Zum anderen kann das Nichtwissen — solange dem Verkehrsteilnehmer bekannt und bewusst —
dazu fuhren, dass sich vorsichtiger verhalten wird. Als ungeregelt wahrgenommene Situationen
werden z.B. beim "shared-space-Konzept" dazu genutzt, ein vorsichtigeres Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer zu induzieren. Hinzu kommt, dass sich Menschen in unsicheren Situationen hau-
fig am Verhalten anderer Personen orientieren. Sieht man sich von "Regelabweichlern" umgeben
(z.B. in Bezug auf die gefahrene Geschwindigkeit), steigt in dieser Situation die Wahrscheinlichkeit
einer eigenen Regelverletzung.

Empirische Untersuchungen zum Stand des Verkehrsregelwissens in der Bevdlkerung und zum
Zusammenhang des Regelwissens mit der Regelbefolgung sind Uberraschend selten. Vorab ist
darauf hinzuweisen, dass die Grundlage der Verkehrsregeln in Form der Strallenverkehrsordnung
(StVO) einen Umfang von 90 Seiten hat, in der 53 Paragraphen fir die unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmergruppen Auskunft Gber allgemeine Verkehrsregelungen, Vorschriften tGber Zeichen
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und Verkehrseinrichtungen, sowie Durchflihrungs-, Bul3geld- und Schlussvorschriften geben. Dar-
Uber hinaus wird sie in unregelmaligen Abstadnden geandert und erweitert, und durch aktuelle
Rechtsprechung interpretiert und erganzt (zuletzt geandert mit Verordnung vom 26. Marz 2009).
Eine vollstandige oder sogar nur annahernde Kenntnis aller Stralenverkehrsregeln ist vor diesem
Hintergrund kaum zu erwarten (vgl. Ellinghaus & Welbers, 1978). Die vorhandenen Studien zei-
gen, dass in vielen Fallen Regelungen nicht oder nur teilweise korrekt von den Verkehrsteilneh-
mern wiedergegeben werden kénnen. Je nach Verhaltensbereich kommt es sogar zu teilweise
systematischen Unter- (Geschwindigkeit) oder Uberschatzungen (Alkoholgrenze) der jeweiligen
Regelungen (vgl. Pfeiffer & Hautzinger, 2001). Generell l1asst sich festhalten, dass die Wissensde-
fizite tendenziell umso gréRer ausfallen, je geringer die Haufigkeit der Auseinandersetzung mit den
entsprechenden Regeln ist.

Ellinghaus und Steinbrecher (2000) befragten Autofahrer, welche Motive sie flr regelwidriges Ver-
halten sehen und verglichen diese Daten mit den Befunden einer ahnlichen Studie aus dem Jahr
1978. Dabei zeigte sich, dass mangelnde Regelkenntnis im Jahr 2000 nur von knapp 20% der Be-
fragten als ein wesentlicher Grund fiir Regelvergehen gesehen wurde; diese Sicht war im Ver-
gleich zu 1978 (27%) zudem gesunken. Multivariate Uberpriifungen des Zusammenhangs von
Regelwissen und Regelbefolgung liefern zwei Studien. Pfeiffer & Hautzinger (2001) finden dabei in
zwei Modellen zur Regelbefolgung bei Geschwindigkeits- und Alkoholvergehen einen schwachen,
aber signifikanten Einfluss der Informiertheit Uber die gesetzlichen Regelungen auf den jeweiligen
Befolgungsgrad. Allerdings zeigt sich beim Geschwindigkeitsverhalten dabei ein negativer Einfluss
des Wissens auf den Befolgungsgrad, d.h. der Befolgungsgrad ist tendenziell umso niedriger, je
besser man uber die entsprechenden Regeln Bescheid weil. Ein ahnliches Ergebnis berichten
Stern et al. (2006). Mdglicherweise stellen diese Befunde aber auf Grund des selbstberichteten
Grads der Regelbefolgung einen methodischen Artefakt dar, da gut informierte Autofahrer auch
besser dazu in der Lage sind, Regelvergehen Gberhaupt zu bemerken und anzugeben. Dies wirde
zu einer Uberschatzung der Regelvergehen bei gut informierten Fahrern fiihren und zu einer Un-
terschatzung bei schlecht Informierten. Insgesamt ist somit von einem niedrigen Einfluss des Re-
gelwissens auf die Befolgung von Strallenverkehrsregeln auszugehen.

2.2.2 Subjektive Sanktionshdhe und Entdeckungswahrscheinlichkeit

Ordnungsrechtliche Instrumente (enforcement) sind von staatlichen Institutionen erlassene Gebote
und Verbote, die eine direkte Verhaltensregelung bewirken sollen, es sind kodifizierte Normen in
Form von Gesetzen, Verordnungen, Richtlinien etc. Enforcement unterteilt sich in die 3 Bereiche:
Gesetzgebung, Uberwachung und Ahndung/Sanktionierung. Es zielt auf die Entdeckung und Be-
strafung von Ubertretungen (,Spezialpravention®) und gleichzeitig auf die Vermeidung von Ubertre-
tungen durch Abschreckung (,Generalpravention®). Generalpravention bezieht sich in ihrer Wir-
kung auf alle Verkehrsteilnehmer. Durch die Befiirchtung, bei Ubertretungen entdeckt und bestraft
zu werden, soll von einem regelwidrigen Verhalten abgeschreckt werden. Direkte Abschreckung
(Spezialpravention) bezieht sich demgegeniber auf die Wirkung direkt erfahrener Bestrafung flr
zuklnftiges Fehlverhalten.

Im Mittelpunkt steht hier die generalpraventive Wirkung, die allgemeine Regelbefolgung generieren
soll (vgl. u.a. Hautzinger & Pfeiffer, 2001). Diese Abschreckung resultiert aus der Uberzeugung in
der Bevolkerung, dass Gesetze Uberwacht werden und dass ein reales Risiko fir Entdeckung und
Bestrafung von VerstdRen gegen geltendes Recht existiert. Dies verweist wiederum auf die Prob-
lematik der Verfligbarkeit und subjektiven Reprasentation entsprechender Informationen. Abhangig
ist die Abschreckung wiederum von der wahrgenommenen Sanktionsharte und der Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit. Teil dieser generalpraventiven Wirkung ist allerdings auch die gerechtigkeits-
orientierte Erwartung der Regelbefolger, dass sich Ubertretungen, die sie bei Anderen beobachten,
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nicht lohnen und Regelverletzungen bestraft werden. Die Lernerfahrungen aus wahrgenommenen
Verhaltenskonsequenzen verlaufen gerade im Stralenverkehr zu haufig in unginstiger Richtung:
Regellbertretungen bringen im Alltag haufig Vorteile, wer sich an die Regeln halt, erleidet kompa-
rative Nachteile (er sieht z.B., dass andere besser durchkommen). Zentral wird damit die Analyse:
Was halt unerwiinschtes Verhalten aufrecht? Was macht es vorteilhaft? (vgl. Schlag, 2009). Tat-
sachlich wird bei Regeliibertretungen heute haufig ein Uberwiegen des persénlichen Nutzens tber
die Kosten erlebt, wahrend Regelbefolgung als nachteilig (psychologische Kosten lGberwiegen den
Nutzen) wahrgenommen wird und deshalb schwer fallt. Ein Entzug der Vorteile von RegelUbertre-
tungen ist individuell mindestens ebenso wirksam wie die Bestrafung von Ubertretungen und wird
gesellschaftlich als wichtiger Beitrag zu sozialer Gerechtigkeit verstanden. Hinzu kommt, dass die
positiven Konsequenzen von Regelibertretungen haufig sicher und unmittelbar anfallen, wahrend
die negativen Konsequenzen vergleichsweise abstrakt, unsicher und zeitlich verspatet eintreffen.

Die Wirkung (polizeilicher) Uberwachung fult analog des dkonomischen Ansatzes zur Erklarung
menschlichen Verhaltens (Becker, 1968) auf der grundlegenden Annahme, dass die Entscheidung,
sich an eine bestimmte Regel oder ein Gesetz zu halten, vom Saldo aus den erwarteten Vorteilen
und Nachteilen dieses Handelns bestimmt wird. Uberwiegen die erwarteten Vorteile die Nachteile,
dann sollte sich im Einklang mit der Regel verhalten werden. Uberwiegen die Nachteile der Re-
geleinhaltung, dann sollte sich nicht an die Regel gehalten werden. Ausgangspunkt dieses Kon-
zepts ist die Annahme, dass Verkehrsteilnehmer rationale Entscheidungen treffen und sich allein
aufgrund der Abwagung von (wahrgenommenen) Kosten und Nutzen flr oder gegen einen Ver-
stol} geltender Verkehrsregeln entscheiden (Komann, 1996; Gelau & Pfafferott, 2009; Pfeiffer &
Hautzinger, 2001; Stern et al., 2006; Zaal, 1994). Uberwachung und Ahndung von RegelverstéRen
stellen dabei in Form der (subjektiven) Entdeckungswahrscheinlichkeit (Sanktionsrisiko) und der
erwarteten Hohe der Bestrafung (Sanktionsschwere) einen Teil der Kostenseite dar. Das grundle-
gende Ziel von Uberwachungs- bzw. Abschreckungsstrategien ist somit, die wahrgenommenen
Kosten eines Vergehens zu erhéhen und den wahrgenommenen Nutzen zu verringern, so dass die
Kosten den Nutzen Ubersteigen. Dass die Erwartung, dass das eigene Verhalten wichtige Konse-
quenzen hat, in starkem MalRRe das Verhalten bestimmen kann, belegt eine Vielzahl psychologi-
scher und padagogischer Arbeiten in der Tradition des Operanten Konditionierens respektive In-
strumentellen Lernens (vgl. Schlag, 2009).

Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit ist die von den Verkehrsteilnehmern perzipierte
Wahrscheinlichkeit, bei einem Regelvergehen entdeckt und sanktioniert zu werden. Das wahrge-
nommene Entdeckungsrisiko hangt dabei auch, aber keineswegs ausschliellich vom tatsachli-
chen, objektiven Entdeckungsrisikos ab. Diese Beziehung wird bspw. durch die Art der Uberwa-
chung (offen vs. verdeckt), Offentlichkeitsarbeit und weitere Faktoren beeinflusst. Wichtig firr die
Wirksamkeit ist dabei ein hoher Grad an Unvorhersehbarkeit der Kontrollen, da es bei Bekanntheit
der Kontrollstellen zu Ausweichverhalten kommen kann (vgl. Hautzinger & Pfeiffer, 2001). Insge-
samt ist die Art und Weise, wie Autofahrer die Entdeckungswahrscheinlichkeit eines Vergehens
konstruieren und welche Faktoren dabei eine Rolle spielen, weitgehend unerforscht. Arbeiten aus
anderen Lebensbereichen zeigen, dass Menschen teilweise erhebliche Schwierigkeiten haben,
Wabhrscheinlichkeiten bestimmter Ereignisse adaquat abzubilden (vgl. Baron, 2008). Die Entde-
ckungswahrscheinlichkeit fiir relevante Ubertretungen wird eher niedrig eingeschéatzt, wie aktuell
die Ergebnisse der reprasentativen UDV-Befragung ,Verkehrsklima in Deutschland® ausweisen
(Gehlert, 2009, Tabelle 1).
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Tabelle 2: Einstellungen zur Uberwachung und Sanktionierung von Verkehrsregeln (aus: Gehlert, 2009, S. 12, Auszug)

sehr un- Sehr
N wahr- wahr-

scheinlich scheinlich
Wie wahrscheinlich ist es, beim Ubertre-
ten der Hochstgeschwindigkeit entdeckt 574 12 30 36 16 6
zu werden?
Wie wahrscheinlich ist es, dass eine er-
hohte Blut-Alkohol-Konzentration entdeckt = 574 49 17 20 9 5
wird?

Den zweiten bedeutsamen Bereich im Abschreckungsprozess stellt die (erwartete) Héhe der Sank-
tion dar. Je héher die Strafe, desto groRer sollte der Anreiz sein, ein Vergehen nicht zu begehen.
KoRBmann (1996) berichtet allerdings eine Vielzahl von Studien, die zeigen, dass die HOhe der
Sanktionen flr Verkehrsvergehen nur unter bestimmten Voraussetzungen einen Einfluss auf das
Verhalten ausibt. Voraussetzung ist v.a. die Erwartung, bei einem Verkehrsvergehen entdeckt zu
werden. Wird diese als sehr gering wahrgenommen, so stellt die Héhe der Strafe keinen nennens-
werten Faktor fiir eine Verhaltensanderung dar. Hohe Strafen haben nur dann einen Effekt, wenn
auch die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit eine ausreichende Gréfte annimmt. Eine hohe
wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit wird auf der anderen Seite dann nicht hand-
lungsrelevant, wenn die zu erwartende Sanktion nur minimal ist. Pfeiffer & Hautzinger (2001) stel-
len fest, dass ein nicht unbetrachtlicher Teil der Autofahrer nur unzureichend Uber die Sanktionen
bei Regelubertretungen informiert ist und diese haufig unterschatzt. Ob und inwieweit Autofahrer
mit Hilfe kognitiver Abklrzungsstrategien (,Heuristiken®) eine grobe Kategorisierung der Strafen
(z.B. Rotlichtibertretung: hohe Strafe; Alkohol: hohe Strafe, Geschwindigkeitsvergehen: bis 20
km/h geringe Strafe etc.) vornehmen, ist bisher nicht ausreichend untersucht.

Die Sanktionsseite stellt dabei im Uberwachungsprozess dennoch eine Schwachstelle dar. So fehlt
meist der verhaltensrelevante Aspekt der Unmittelbarkeit der Bestrafung. Eine Bestrafung fir Ver-
kehrsvergehen erfolgt haufig erst Wochen oder Monate spater, was eine verhaltensandernde Kon-
tingenz von Vergehen und Strafe erschwert (Harper, 1991; vgl. Schlag, 2009). Dariber hinaus wird
mit zunehmender Sanktionsschwere in der Regel ein langerer Rechtsweg erforderlich. Daraus re-
sultiert nochmals ein verlangsamter Sanktionsprozess und sogar Ungewissheit darliber, ob Uber-
haupt eine Bestrafung erfolgen wird (Rothengatter, 1991; Ross, 1991).

Es lasst sich festhalten, dass beide Faktoren, das Sanktionsrisiko und die Sanktionsharte, den
Erfolg der Uberwachung mitbestimmen, wobei jedoch das Sanktionsrisiko, d. h. die Wahrschein-
lichkeit, entdeckt zu werden, die wichtigere Stellgréfl3e fur das Verhalten zu sein scheint.

2.2.3 Soziale Normen

Die Betrachtung der Handlungsfolgen ist psychologisch aufzuweiten. Einen wichtigen Einfluss auf
die Regelbefolgung haben sozial vermittelte Folgen von Handlungen, die informelle Sanktionie-
rung. Unter informeller Sanktionierung wird vor allem das Missbilligen von Ubertretungen durch
sozial nahe stehende Personen verstanden. Aber auch die Reaktionen anderer Verkehrsteilneh-
mer kdnnen als eine Form informeller Sanktionierung verstanden werden. Demnach wird der sub-
jektive Wert der individuell antizipierten Handlungsfolgen nicht allein durch formelle Sanktionen
(wie BuRgelder), sondern auch durch informelle Sanktionen (soziale Missbilligung) beeinflusst.
Gefuhle wie erlebte Scham bei Regelverletzungen oder negativen Reaktionen wichtiger anderer
Personen erhbéhen die psychologischen Kosten der Regellbertretung und verringern damit ihre
Attraktivitat (Grasmick & Bursik, 1990).
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Der soziale Einfluss auf sicherheitsrelevantes Verhalten im Stral3enverkehr ist vielfaltig. Zum einen
geht er von den Vorschriften und Regeln im Stral3enverkehr selbst aus, die in Form von Geboten
und Verboten in der StVO formuliert sind. Diese stellen kodifizierte Normen dar, mit denen be-
stimmte Verhaltensanforderungen definiert werden. Das Ziel ist es, das Verhalten in entsprechen-
der Weise zu steuern. Dass diese Verhaltenssteuerung nicht immer in der gewiinschten Weise
gelingt, ist Untersuchungsgegenstand dieses Projekts. Ein Grund kann in informellen sozialen
Normen liegen, die von den kodifizierten Normen mehr oder weniger stark abweichen. Ein popula-
res Beispiel flr die Diskrepanz kodifizierter und sozial praktizierter Normen ist das 1975 eingefiihr-
te Reildverschlussverfahren an Engstellen. Die StVO schreibt vor, dass bei dem Wegfall einer
Fahrspur unmittelbar bis zur Engstelle vorzufahren ist, um sich dann in die verbleibende Fahrbahn
im ReilRverschlussverfahren einzuordnen. In der Realitdt ordnen sich viele Fahrer oft friiher ein und
das Verhalten von Fahrern, die an dem bereits einspurigen Riickstau bis zur Engstelle vorbeifah-
ren und dann einscheren wollen, wird als unsozialer Verstol gegen die informelle Verhaltensnorm
empfunden. Darlber hinaus gibt es ein komplexes Wechselspiel zwischen Vorschriften und den
realen Verkehrssitten, welches sich daran zeigt, dass der Erlass von Vorschriften vielfach den be-
reits praktizierten Verhaltensweisen folgt, oft sogar nachtraglich urspriinglich regelwidrige Verhal-
tensmuster legalisiert. Ellinghaus & Steinbrecher (2000, S. 13) stellen fest: ,Die von Soziologen in
diesem Zusammenhang beschriebene "normative Kraft des Faktischen" beschreibt eben diesen
Vorgang, bei dem in der Realitat gelbte Verhaltensweisen nachtraglich vom Verordnungsgeber als
Regel definiert werden®. Als Beispiele aus der Vergangenheit nennen sie die gesetzliche Einflh-
rung des tangentialen Abbiegens als Regelfall (1992), die Erlaubnis, innerorts rechts bei markier-
ten Fahrstreifen vorbei zu fahren (1975), oder die Erlaubnis, die Warnblinkanlage bei langsamem
Fahren auf der Autobahn, z.B. am Ende eines Staus, einzuschalten (1997). Alle drei Verhaltens-
weisen oder Sitten wurden bereits ausgiebig vor Einflihrung der gesetzlichen Regelungen prakti-
ziert (Ellinghaus & Steinbrecher, 2000). Daraus folgt auch, dass Autofahrer haufig die Erfahrung
machen, dass bestimmte Verhaltensweisen, die eigentlich nicht erlaubt sind, im Alltag oft abwei-
chend zur gesetzlichen Vorschrift auch von den Behdrden geduldet werden.

Eine umfassende Klassifikation sozialer Einflussfaktoren im Stral3enverkehr liegt unseres Wissens
bisher nicht vor, obwohl es zahlreiche Arbeiten gibt, die einzelne Aspekte genauer untersuchen.
Definiert man soziale Normen als (meist implizite) Regeln und Standards dariber, wie man sich
verhalten bzw. nicht verhalten soll (Eagly & Chaiken, 1993), wird deutlich, dass sie Verhalten len-
ken, obwohl sie nirgendwo als Gesetze, Erlasse 0.3. formuliert sind. Sie sind somit Ausdruck ge-
meinsamer Erwartungen Uber typische oder wiinschenswerte Handlungen. Soziale Normen bein-
halten eine bewertende Komponente in Form meist sozialer Sanktionierung durch Billigung bzw.
Belohnung oder Ablehnung bzw. Bestrafung. Dabei werden Normen oft erst salient, nachdem sie
verletzt wurden.

Problematisch wird es, wenn sich, wie oben dargestellt, soziale und kodifizierte Norm stark unter-
scheiden. Tyler (1990) benennt in diesem Zusammenhang die Legitimitat von Autoritaten als be-
deutsamen Einfluss auf die Motivation zur Befolgung von Gesetzen. Eine Méglichkeit der Bewer-
tung der Legitimitat von Autoritaten sieht er in der Erfassung von entgegengebrachter Unterstuit-
zung und Vertrauen durch die Bevolkerung. Unterstlitzung meint dabei eine positive affektive Ori-
entierung der Bevolkerung gegeniber Autoritaten. Personen, die die Polizei positiver wahrnahmen,
verstieRen auch seltener gegen Verkehrsregeln (u.a. Geschwindigkeitsibertretung, Alkohol am
Steuer, falsches Parken) (Tyler, 1990; R6Rger, 2008). Im Sinne Tyler’s trifft Epp (1998, S. 28) die
Feststellung: ,Die Befolgung von Normen, die nur durch au3eren Zwang erreicht wird, stellt keine
Grundlage einer stabilen, gesellschaftlichen Ordnung dar, da diese Ordnung dann zusammen-
bricht, wenn der Zwang zusammenbricht. Vielmehr muss die gesellschaftliche Ordnung als ge-
rechtfertigt anerkannt werden.” Yagil (1998, 2005) zeigt, dass eine positive Wahrnehmung der Po-
lizei in einem Zusammenhang mit einer héheren wahrgenommenen Bedeutung von Verkehrs-
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Uberwachung durch die Polizei stand. Demnach tragen Legitimitat und damit verbunden das Ver-
trauen und die Unterstutzung, die der Polizei durch die Bevolkerung entgegengebracht werden,
ebenfalls zum Grad der Regelbefolgung bei. Die damit verbundenen positiven Erwartungen kon-
nen nicht nur die Uberwachung als gerechtfertigt legitimieren, sondern auch die Internalisierung
der Verhaltensnormen begunstigen

Stimmen soziale und kodifizierte Norm nicht iberein, dann kann es entweder zu einer nachtragli-
chen Anpassung der Gesetze an die soziale Realitdt kommen, oder der Gesetzgeber versucht,
meist Uber eine Verscharfung der Gesetze (Erhdhung der Strafhéhe) die sozialen Verhaltensnor-
men in Richtung der Gesetze zu bewegen. Vor diesem Hintergrund lasst sich die Strafharte psy-
chologisch auch als Hinweis auf den Grad der Verbindlichkeit einer gesetzlichen Norm interpretie-
ren. Die Wirkung der Strafharte kdme somit nicht nur durch die Kosten zustande, sondern v.a. da-
durch, dass die Strafharte ein Signal flir die gesellschaftliche Nicht-Toleranz dieser Delikte gibt
(z.B. Alkohol am Steuer). Uber die Strafharte wird somit die Norm des Nicht-Duldens kommuni-
Ziert.

Auf einer allgemeinen Ebene lassen sich zwei Arten von Normen unterscheiden: Deskriptive
Normen informieren uns dariber, wie sich andere in ahnlichen Situationen verhalten (statistische
Norm oder soziale Realitat), wahrend injunktive Normen angeben, welches Verhalten ausgefihrt
werden soll bzw. unerwinscht ist. Deskriptive Normen stellen somit wichtige soziale Informationen
in (unsicheren) Situationen dar, wahrend injunktive Normen die ideelle Norm beschreiben und da-
mit eine (soziale) Sanktionierung beinhalten in Form der Billigung oder Ablehnung durch andere.
Beide Arten sozialer Normen tragen damit typischerweise dazu bei, die Unsicherheit dariber zu
verringern, wie man sich angemessen verhalt. Weiterhin tragen sie dazu bei, das individuelle Ver-
halten zu koordinieren und Handlungsergebnisse gerecht zu verteilen (vgl. Hewstone & Martin,
2007). Eine besondere Form der injunktiven Norm stellt die subjektive Norm nach Fishbein und
Ajzen (1975) dar, die im Verkehrsbereich aufgrund der Verbreitung der Theorie des rationalen
bzw. geplanten Verhaltens haufig untersucht worden ist. Die subjektive Norm beschreibt den
wahrgenommenen sozialen Druck (in Form wichtiger anderer Personen wie Eltern, Freunde), ein
bestimmtes Verhalten zu zeigen oder zu unterlassen. In der subjektiven Norm spiegeln sich somit
die wahrgenommenen Erwartungen des sozialen Umfelds in Bezug auf eine konkrete Verhaltens-
weise wider und die Bereitschaft, diesen Erwartungen zu entsprechen.

Der Einfluss deskriptiver Normen z.B. auf das Geschwindigkeitsverhalten konnte in mehreren Stu-
dien belegt werden. So zeigen Aberg, Larsen, Glad & Beilinson (1997), Connolly & Aberg (1993)
und Haglund & Aberg (2000), dass Fahrer, die andere Fahrer bei Geschwindigkeitstibertretungen
beobachten, selbst dazu tendieren, schneller zu fahren. In einer aktuellen Studie von Forward
(2009) tragen deskriptive Normen zwischen 4-10% zur aufgeklarten Varianz der eigenen Intention
bei, schnell zu fahren oder an unuibersichtlichen Stellen zu Gberholen. Menschen tendieren somit
dazu, sich an das gezeigte Verhalten ihrer Umgebung anzupassen. Werden Regelmissachtungen
von anderen beobachtet bzw. vermutet, steigt die Wahrscheinlichkeit eigener Regellibertretungen.
Dieser Effekt ist umso starker, je unsicherer die Situation ist (z.B. hinsichtlich der korrekten Regel)
und je starker angenommen wird, dass andere dieses Verhalten auch zeigen.

Die Wirksamkeit deskriptiver Normen zur Veranderung von Verkehrsverhalten konnte in mehreren
Studien nachgewiesen werden (Ragnarsson & Bjorgvinsson, 1991; Van Houten, Nau & Marini,
1980; Van Houten & Nau, 1983; Wrapsona, Harre & Murrell, 2006). In diesen Studien wurden z.B.
Schilder benutzt, auf denen die Prozentzahl der regelkonformen Fahrer, die die Geschwindigkeits-
begrenzung einhalten, angegeben wurde (deskriptive Norminformation). Dabei waren die Ge-
schwindigkeitsrickgange sowohl im Mittel als auch in den Extrembereichen umso groR3er, je hdher
der rickgemeldete Anteil regelkonformer Fahrer war. Zusatzlich ergaben sich langfristige Verhal-
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tensanderungen uber das Ende der Intervention hinaus. So lieRen sich noch Wochen spater deut-
lich reduzierte Geschwindigkeiten feststellen. Vergleichbar deutliche Effekte zeigte die Rickmel-
dung des Anteils angeschnallter Fahrer auf die Gurtnutzung (Malenfant, Wells, Van Houten & Wil-
liams, 1996).

Insgesamt scheint die Bedeutung insbesondere deskriptiver Normen beziiglich der Regeleinhal-
tung bzw. Missachtung bisher unterschatzt (vgl. Cialdini, 2007). Dartber hinaus wirft die Rolle von
deskriptiven Normen interessante Fragen hinsichtlich der (Nicht-) Wirksamkeit von Verkehrssi-
cherheitskampagnen auf (vgl. Vaa & Phillips, 2009). Viele Kampagnen betonen die starke und zum
Teil zunehmende Verbreitung verkehrssicherheitsabtraglicher Verhaltensweisen (z.B. Geschwin-
digkeitstibertretungen, Fahren unter Drogeneinfluss), um so auf das Problem aufmerksam zu ma-
chen. Gleichzeitig wird darliber aber die (deskriptive Norm-) Information transportiert, dass diese
Verhaltensweisen weit verbreitet sind, was die Wirksamkeit dieser Kampagnen einschranken kann.
Cialdini (2007, S. 266) fasst dies so zusammen: ,Within the statement “Look at all the people who
are doing this undesirable thing” lurks the powerful and undercutting normative message “Look at
all the people who are doing it".”

2.2.4 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Das Konzept der Verhaltenskontrolle ist ein aus der Theorie des geplanten Verhaltens abgeleitetes
Konstrukt, welches die empfundene Leichtigkeit respektive Schwierigkeit beschreibt, ein be-
stimmtes Verhalten zu zeigen. Die Theory of Planned Behaviour (TPB, Ajzen, 1985) hat sich in
zahlreichen Studien als ein geeigneter Ansatz erwiesen, um einige wichtige Faktoren, die Regel-
verstdlien zugrunde liegen, zu integrieren und naher zu bestimmen umso VerstéRe im StralRen-
verkehr zu erklaren (u.a. Parker et al., 1992a, 1992b, 1998, Aberg, 2001, Elliot et al., 2005, RO6R-
ger, 2008). Die TPB wie auch ihr Vorgdngermodel — die Theory of Reasoned Action (TRA, Fish-
bein & Ajzen, 1975), versteht beobachtbares Verhalten als direkte Funktion der Intention einer
Person. Die Intention einer Person, ein bestimmtes Verhalten zu zeigen, wird dabei malfgeblich
durch zunachst zwei Komponenten bestimmt: (a.) durch die Einstellung der Person gegenlber
dem Verhalten und (b.) durch den wahrgenommenen sozialen Druck (subjektive Norm). Dem ur-
spriinglichen Modell TRA wurde in der TPB mit (c.) der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle eine
zusatzliche Variable hinzugefligt, um vor allem auch Verhalten erklaren zu kénnen, das nicht der
vollstéandigen willentlichen Kontrolle unterliegt (siehe Abbildung 2).

Einstellungen werden im Unterschied zu alteren Modellen nicht mehr als die alleinige Determinan-
te von Verhalten bzw. Intentionen angesehen, sondern der soziale Kontext in Form von wahrge-
nommenen Erwartungen Anderer wird explizit mit einbezogen. Die Einstellung gegeniber dem
Verhalten ist dabei das Resultat der kognitiven Bilanzierung verhaltensbezogener Erwartungen
(Vor-/Nachteile) und deren Bewertungen. Einstellungen in diesem Sinne nehmen damit Bezug zu
Erwartung und Wert der Verhaltensfolgen, somit zu Entdeckungswahrscheinlichkeit und Stratharte
(siehe Abschnitt 2.2.2). In der subjektiven Norm spiegeln sich die wahrgenommenen Erwartungen
des sozialen Umfelds in Bezug auf die Verhaltensweise und die Bereitschaft, diesen Erwartungen
zu entsprechen, wider. Das Konzept der Verhaltenskontrolle fragt danach, inwiefern sich die Per-
son in der Lage sieht, das intendierte respektive gewlinschte Verhalten auch tatsachlich auszufiih-
ren. Mitentscheidend fir die Verhaltensausfihrung ist demnach, inwieweit eine Person davon
Uberzeugt ist, selbst Gber ausreichende Fahigkeiten zu verfligen, inwieweit die Situation angemes-
sene Bedingungen fur das Verhalten bietet und inwieweit sie der Meinung ist, erschwerende exter-
nale und internale Einflisse kontrollieren zu kénnen. Damit stellt die wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle die Frage, ob und welche internalen Faktoren (Fertigkeiten, Fahigkeiten, Stimmungen
etc.) und externalen Faktoren (Witterung, Stral’enverhaltnisse etc.) Regellbertretungen flr den
Verkehrsteilnehmer subjektiv wahrscheinlicher bzw. unwahrscheinlicher werden lassen.
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Abbildung 2: Die Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 1988, 1991)

Die Bedeutung der wahrgenommenen Kontrolle fur die Absicht, ein Verhalten zu zeigen, und flr
die Verhaltensperformanz selbst konnte in zahlreichen Studien bestatigt werden. So zeigten z.B.
Parker et al. (1992a) und Forward (2009), dass sich durch die zusatzliche Beachtung der wahrge-
nommenen Kontrolle (neben Einstellung und subjektiver Norm) signifikante Zuwéachse in der auf-
geklarten Varianz bei der Vorhersage der Intention zu Regelverstdlien beobachten lassen.

Das Konzept der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle 1asst sich auf dem Weg der direkten Mes-
sung (,Wie schwer/leicht fallt Ihnen die Einhaltung von Geschwindigkeitsregeln?“) oder auf dem
Weg einer Uberzeugungsbasierten Messung erfassen (Ajzen, 1991). Die Uberzeugungsbasierte
Messung erfasst die wahrgenommene Einflussstarke von relevanten Faktoren (z.B. ,Wie viel
wahrscheinlicher/unwahrscheinlicher ist es, dass Sie sich an Geschwindigkeitsbestimmungen hal-
ten, wenn Sie einen Beifahrer haben?“) und die subjektive Auftretenshaufigkeit dieser Faktoren
(-Wie haufig fahren Sie mit einem Beifahrer?“). Manstead & Parker (1995) schlugen acht relevante
Kontrolliberzeugungen fur VerstéRe wahrend des Fahrens vor: in Eile sein, schlechtes Wetter,
gute Stimmung, schlechte Stimmung, mit Beifahrer, bei starkem Verkehr, schnelles Fahrzeug,
Nachtfahrten. Die Autoren zeigten, dass die auf diesem Weg erfasste wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle signifikant zur Vorhersage der wahrgenommenen Kontrolle und zur Intention, Regel-
verstdlie zu begehen, beitrugen.

Bei Elliot et al. (2005) zeigten sich vier Kontrolliberzeugungen, die die Einhaltung von Geschwin-
digkeitslimits betrafen, als signifikante Pradiktoren fiir die wahrgenommene Verhaltenskontrolle: ,In
Eile sein®, ,Andere Ubertreten die Geschwindigkeit®, ,Fahren auf langen, geraden Strallen®, ,Ge-
schwindigkeitslimits sind klar signalisiert®. So berichten Personen dann Uber ein starkeres Mal} an
Kontrolle sowie Uber eine starkere Verhaltensabsicht, Geschwindigkeitslimits einzuhalten, wenn
sie diesen Items einen geringeren negativen Einfluss auf das eigene Geschwindigkeitsverhalten
zuschreiben. Wallén Warner & Aberg (2008) betrachteten wahrgenommene Einfliisse auf das Ge-
schwindigkeitsverhalten getrennt nach Verkehrsraumen (stadtisch vs. landlich). Die Einflisse sind
in Tabelle 3 dargestellt. Fur alle Items fanden sich signifikante Zusammenhange zur wahrgenom-
menen Verhaltenskontrolle und bis auf Items, die den StralRenzustand betrafen (fUr den stadti-
schen Raum) und fir hohe Strafen bei Geschwindigkeitsibertretungen (fir den landlichen Raum),
wurden signifikante Zusammenhange zur Starke der Verhaltensabsicht, zukinftig Geschwindig-
keitsibertretungen zu begehen, beobachtet.



Tabelle 3: Kontrolliberzeugungen fir Geschwindigkeitsiibertretungen (nach Wallén Warner et al., 2008)

Stadtischer Verkehrsraum

Landlicher Verkehrsraum

Geschwindigkeits-
Ubertretungen werden
wahrscheinlicher

in Eile sein

auf guten StralRen (breit, gerade)
Stralken frei von ,schwachen”
Verkehrsteilnehmern

auf guten Strallen

in Eile sein

bei separaten Richtungsspuren
schnelles Fahrzeug

Stralen mit Wildfangzaunen
groflte Geschwindigkeitstoleranz-
bereiche bevor Fuhrerschein-
entzug

andere Fahrer fahren zu dicht auf
Strallen mit Mittelbarriere

Geschwindigkeits-
Ubertretungen werden
unwahrscheinlicher

bei hohen Benzinpreisen
wenn sich Andere an die Ge-
schwindigkeitslimits halten
beim Vorbeifahren an Blitzern
auf Strallen in schlechtem Zu-
stand

hohe Benzinpreise

beim Vorbeifahren an Geschwin-
digkeitsschildern

bei der Nutzung Cruise Control
hohe Strafen fir Geschwindig-
keitstibertretungen
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- beim Vorbeifahren an Geschwin-
digkeitsschildern

- beim Fahren Uber physische Bar-
rieren zur Reduktion der Ge-
schwindigkeit

2.2.5 Gewohnheiten

Mobilitatsverhalten ist in hohem Malfe habituiert, konkretes Fahrverhalten in weiten Teilen automa-
tisiert. Wichtig ist deshalb auch die Beachtung von Gewohnheiten, somit des Einflusses friiheren
Verhaltens auf die Auftretenshaufigkeit zukinftiger Verhaltensweisen. Gewohnheit (habit) kann
definiert werden als die Tendenz, das gleiche Verhalten unter stabilen unterstitzenden Bedingun-
gen zu wiederholen. Das Verhalten erfolgt dann automatisch, schnell, mit minimiertem kognitiven
Aufwand und es kann gleichzeitig (parallel) mit anderen Aktivitdten ausgefihrt werden: Es hat also
im Alltag groRe Vorteile und von daher Verstarkungswert. Solches Verhalten ist besonders énde-
rungsresistent. Habitualisierungen haben einen stark negativen Effekt auf die Wahrnehmung und
Verarbeitung neuer verhaltensbezogener Informationen. Personen mit hoher Gewohnheitsstarke
interessieren sich deutlich weniger flir neue Informationen Uber mdgliche Verhaltensalternativen
als Personen mit niedriger Gewohnheitsstarke. Ferner lasst sich belegen, dass eine starke Habitu-
alisierung die Umsetzung einer intendierten Verhaltensanderung erschwert (Gardner, 2009).

Conner & Armitage (2006) geben einen Uberblick liber verschiedene Studien, die nahelegen, dass
frheres Verhalten ein guter Pradiktor fur zukunftiges Verhalten bzw. fur die Verhaltensabsicht ist
(siehe auch Ajzen & Madden, 1986). Dies wirft die Frage auf, inwieweit unser friilheres Verhalten
auch unsere Einstellungen bestimmt. Eine Studie von Holland, Verplanken und van Kippenberg
(2002) weist darauf hin, dass die Einstellungsstarke hier eine relevante Grofie darstellt. So zeigte
sich, dass zuklnftiges Verhalten aus starken Einstellungen vorhersagbar war, hingegen schwache
Einstellungen von Personen aus ihrem vorangegangen Verhalten erschlossen werden konnten.
Diese Befunde verweisen auf eine wechselseitige Beziehung zwischen Einstellungen und Verhal-
ten. Empirische Belege fir die Rolle von Gewohnheiten bei der Regelbefolgung im StralRenverkehr
liefert Forward (2009). In ihrer Studie ist das vergangene Verhalten der starkste Einzelpradiktor fir
die Intention, Regellibertretungen im Bereich Geschwindigkeit und Uberholen zu begehen.
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2.2.6 Situative Bedingungen

Situative Bedingungen kénnen die Wahrscheinlichkeit der Regelbefolgung in konkreten Verkehrs-
situationen verringern oder erhohen. Die Gestaltung der Verkehrsmittel und der Verkehrswege hat
insofern wichtige psychologische Implikationen, als mit den Fahrzeugen und den Verkehrswegen
Verhaltensangebote gemacht werden. Es werden auf der einen Seite Restriktionen, aber anderer-
seits auch Verhaltensauffordungen (Affordanzen) gesetzt, die beide einen wesentlichen Einfluss
auf die Regelbefolgung haben. In Tabelle 3 wurden bereits einer Reihe situativer Einflussgréen
auf die Einhaltung respektive Ubertretung von Geschwindigkeitsregeln genannt. So werden auf
einer breit ausgebauten Stralle, die dem Kraftfahrer den Eindruck vermittelt, mit 100 km/h sicher
befahrbar zu sein, bei der aber gleichzeitig die Geschwindigkeit Gber Verkehrszeichen auf 70 km/h
begrenzt ist, Geschwindigkeitsibertretungen haufig und sogar die sozial akzeptierte informelle
(deskriptive) Regel sein. Durch geeignete bauliche MalRnahmen kann das Verhalten u.U. am
starksten beeinflusst werden. Self-explaining roads (SER) geben hier ein wirksames Beispiel. SER
geben eindeutige Hinweise auf das gewlinschte Verhalten, sie sind selbsterklarend und ,bestrafen®
Abweichungen durch Diskomfort, z.B. durch akustisch und haptisch-vibratorisch unangenehme
Riickmeldungen beim Uberfahren von eingefrasten oder aufgesetzten Markierungen (rumble
strips). Dies macht sich die Erkenntnis zunutze, dass héhere Geschwindigkeiten regelmaflig auch
eine grolere laterale Varianz (Querabweichungen) beim Fahren mit sich bringen, somit haufiger
Seiten- oder Mittelmarkierungen befahren werden. Diskomfort ist ein sehr wirksames, weil unmit-
telbar (kontingent) wahrnehmbares und verhaltenssteuerndes Proxy flr Verkehrssicherheit. Diese
Ruckmeldung sorgt schnell und nachhaltig fiir ein angepasstes Geschwindigkeitsverhalten (Prin-
zip: , Negative Verstarkung®, vgl. Schlag, 2009). SER sind insofern nicht nur self-explaining, son-
dern auch self-enforcing, zusammen somit ,self-organizing®. Ahnliche Argumente finden sich fir
die Kraftfahrzeuggestaltung. Hier ist einmal an unmittelbar verhaltensbeeinflussende Elemente zu
denken, so z.B. black box-Systeme im Fahrzeug (Fahrverhaltens-Monitoring), x2car communicati-
on (v.a. infrastructure to car communication) und hier insbesondere Intelligent Speed Adaptation
(ISA). Solche fahrzeugseitigen Systeme helfen Gber Warnhinweise oder Uber aktive Eingriffe si-
cherheitswidriges Verhalten vermeiden. Aber auch hier gilt, dass zunehmender Fahrzeugkomfort
z.B. der Wahrnehmung hoher Geschwindigkeiten als unkomfortabel entgegen stehen kann und in
der Folge die subjektive Sicherheit héher liegt als die objektive Sicherheit. Auch Probleme der
Verhaltensadaptation (Risikokompensation) sind bei einer Reihe von Fahrerassistenzsystemen
bekannt (vgl. hierzu u.a. Weller & Schlag, 2004; Schlag, 2008).

2.2.7 Regelakzeptanz

Je héher die Regelakzeptanz ist, desto hoher ist im Allgemeinen der Grad der Regelbefolgung und
desto weniger Uberwachung ist notwendig. Allgemein wird (Verkehrsregel-) Akzeptanz als positive,
bejahende Einstellung gegentber geltenden Verkehrsregeln verstanden; sie sollte sich in der In-
tention aufdern, sich regelkonform zu verhalten (vgl. Schade, 2005). Regelakzeptanz ist somit nicht
gleichzusetzen mit Regelbefolgung und ist zu unterscheiden von der Akzeptanz von Uberwachung.
Es ist jedoch anzunehmen, dass Regelakzeptanz auch eine hdhere Akzeptanz der Uberwachung
und Bestrafung/Sanktionierung dieser Regel bedingt.

Wenn die Akzeptanz von Verkehrsregeln die Wahrscheinlichkeit der Regelbefolgung (insbesonde-
re bei internen oder externen Widerstanden) erhoht, dann stellt sich die Frage nach den Determi-
nanten der Regelakzeptanz. Welche Eigenschaften der Regel, der Person und der Situation flihren
zu einer hdheren Akzeptanz einer (StralRenverkehrs-) Regel? Interessanterweise gibt es zu dieser
Fragestellung kaum erklarende, sondern fast nur deskriptive Studien (z.B. SARTRE I-lll). Diese
zeigen zwar, dass bestimmte Verkehrsregeln von bestimmten Personengruppen mehr oder weni-
ger akzeptiert werden, sie geben aber kaum Hinweise darauf, woran dies liegen kénnte. Generell
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ist anzunehmen, dass nicht zu jeder Regel Uberhaupt eine Einstellung existiert, sondern nur zu
(personlich) relevanten. Darlber hinaus kénnen die Starke und auch die Ambivalenz der Einstel-
lung von Fall zu Fall unterschiedlich sein. So zeigten oben erwahnte Studien, dass der Zusam-
menhang zwischen Einstellungen und Verhalten abnimmt und situative Einfliisse auf das Verhalten
starker werden, je groRer die Einstellungsambivalenz gegentiber dem Objekt ist. Der Vorhersage-
wert von Einstellungen auf das entsprechende Verhalten variiert zudem je nach Abstraktheitsgrad.
Einstellungen sind meist allgemeiner im Vergleich zu dem in einer konkreten Situation geforderten
Verhalten und kénnen damit oft besser allgemeine Verhaltensintentionen als konkretes Verhalten
voraussagen helfen. Meist wird Regelakzeptanz damit zusammenfassend als notwendige, aber
nicht allein hinreichende Bedingung fiir die Regelbefolgung verstanden (z.B. KoBmann, 1996;
Siegrist & Roskova, 2001). Wie in Kapitel 2.1 erlautert, gibt es allerdings durchaus Regelbefolgung
ohne Akzeptanz, allein aufgrund der Folgenabwagung (compliance).

Zu den Hintergriinden von Regelakzeptanz gibt u.a. das Akzeptanzmodell von Schlag & Schade
(Schlag, 1998; Schade & Schlag, 2003) Auskunft, das wesentlich das Problembewusstsein, Infor-
miertheit, soziale Normen, Handlungs-Ergebnis-Erwartungen und wahrgenommene Fairness als
erklarungsstarke Variablen fir die Akzeptanz von Normen sieht. Das Modell zur Steuerzufrieden-
heit von Jonas, Heine & Frey (1999) nennt den Sinn und die Erklarbarkeit, die Transparenz und
Vorhersehbarkeit, die Partizipation und Beeinflussbarkeit sowie die Fairness der Regelungen und
Gesetze als wichtige Determinanten der Steuerakzeptanz. Fairness meint dabei das wahrgenom-
mene Gleichgewicht zwischen geleisteten Beitrdgen und der Nutzniel3ung von Leistungen im Ver-
gleich zu anderen Personen (equity).

2.2.8 Deskriptive Befunde zur Regelakzeptanz

Im Folgenden werden zunadchst ausgewahlte deskriptive Ergebnisse zu relevanten Verkehrsre-
geleinstellungen dargestellt, bevor in Kapitel 3 die wesentlichen Hintergriinde und Bedingungen
von Regelbefolgung und Regelakzeptanz in einem erklarenden Modell integriert werden. Die de-
skriptiven Befunde beruhen v.a. auf den Arbeiten von Prognos fir die UDV, zusammengefiihrt von
Gehlert (2009), sowie von Ellinghaus & Steinbrecher (2000) und Ellinghaus & Welbers (1978).
Wichtige Befunde aus den SARTRE-Studien werden unten zu den drei naher untersuchten Verhal-
tensbereichen berichtet (vgl. Abschnitt 2.3).

Prognos fiihrte 2008 im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer (UDV) eine reprasentative
Online-Befragung von 1.002 Personen zur wahrgenommenen Verkehrssicherheit und zum Ver-
kehrsverhalten durch. Ellinghaus & Steinbrecher (2000) haben zur Untersuchung der "Verkehrs-
moral" sowohl Mess- und Beobachtungsdaten als auch Befragungsdaten erhoben, um sie dann mit
einer ahnlichen friheren Untersuchung aus dem Jahr 1978 zu vergleichen (Ellinghaus & Welbers,
1978). An dieser Stelle soll nur Uber die Daten zu Einstellungen und Meinungen der befragten Fuh-
rerscheinbesitzer zu Strallenverkehrsregeln berichtet werden (2000: N=1.214: 1978: N=414).

Auf die Frage, welche Bedeutung Verkehrsvorschriften fir das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
haben, zeigt sich, dass Verkehrsregeln vor allen anderen Einflussfaktoren als bedeutsamster
Punkt der eigenen Fahrweise genannt werden (Tabelle 4). Dabei gibt es keinen Geschlechteref-
fekt, allerdings betonen altere Fahrer GUber 60 Jahre die Bedeutung der Verkehrsregeln im Ver-
gleich zu anderen Faktoren starker als jingere. Neben den Verkehrsregeln dominieren nach Ein-
schatzung der Befragten situationale Faktoren wie die Verkehrsdichte und die Fahrweise anderer
Verkehrsteilnehmer das eigene Fahrverhalten. Als Tendenz ist zu beobachten, dass in der subjek-
tiven Bedeutung der Befragten, Verkehrsregeln zwischen 1978 und 2000 an Bedeutung eher zu-
genommen haben. Gleiches gilt auch fur die sichtbaren Symbole der Regeln, die Verkehrszeichen
und Schilder.
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Tabelle 4: Bedeutsamster Einflussfaktor fur die eigene Fahrweise/ 1978 + 2000 (Deutschland-West) (Ellinghaus & Steinbrecher,

2000, S. 149)

. 1978 2000

1. Verkehrsregeln 22 % 28 %
2. Verkehrsdichte 16 % 21 %
3. Fahrweise der anderen Verkehrsteilnehmer 23 % 14 %
4. Eigene Stimmung 7% 8 %
5. Verkehrszeichen und —schilder 2% 8 %
6. Personlicher Zeitdruck 3 % 3%
7. Streckenkenntnis 8 % 4%
8. Zustand der Stralle 3% 3%
9. Leistungsfahigkeit des eigenen Fahrzeugs 6 % 3%
10. Mitfahrer im Auto 1% 1%
11. Tageszeit 1% 1%
12. keine Angabe 8 % 2%
N =414 N = 965

* Aus dem Katalog von 11 Faktoren mussten die Befragten den Bedeutsamsten auswahlen.

Fragt man allerdings genauer nach der Relevanz von Vorschriften fir die eigene Person, wird zwar
deutlich, dass die Uberwiegende Mehrzahl der Kraftfahrer die Relevanz der Vorschriften flr das
eigene Verhalten akzeptiert. Allerdings zeigt ein Zeitvergleich, dass das Ausmal}, Regeln fiir die
eigene Person als relevant zu erachten, im Laufe der letzten zwei Jahrzehnte deutlich abgenom-
men hat. Insgesamt ist die Akzeptanz der Relevanz von Regeln fiir die eigene Person bei Frauen
und alteren Fahrern ausgepragter als bei Mannern und jungen Fahrern.

Ein vergleichbares Bild hinsichtlich der selbstberichteten Regeltreue liefert die aktuelle UDV-Studie
(Gehlert, 2009, Tabelle 5). 85% der Autofahrer geben an, sich genau bzw. sehr genau an die Ver-
kehrsregeln zu halten. Als FulRganger oder Radfahrer sind dies hingegen nur 68% bzw. 67%. Fragt
man nach konkreten Verhaltensbereichen geben 54% der Autofahrer an, dass es ihnen leicht oder
sehr leicht fallt, sich an Geschwindigkeitsbegrenzungen zu halten. 60% der Autofahrer geben an,
immer oder oft den gesetzlichen Mindestabstand einzuhalten. 69% der Autofahrer trinkt aus Prin-
zip keinen Alkohol vor dem Fahren.

Bedeutsam nicht zuletzt im Sinne der wahrgenommenen sozialen (deskriptiven) Norm ist die auch
statistisch durchweg signifikante Diskrepanz zwischen dem personlichen Fahrstil (einschliellich
der Regelkonformitat) und dem wahrgenommenen Fahrstil anderer Autofahrer. In der aktuellen
UDV-Studie bestatigt sich die aus frGheren Untersuchungen bekannte Tendenz (,better than ave-
rage“-Phanomen), das eigene Verhalten positiv mit dem der anderen Autofahrer zu kontrastieren
(Abbildung 3).

Tabelle 5: Regelverhalten im StralRenverkehr (Zustimmung in %) (aus Gehlert, 2009, S. 10, Auszug)

Wie genau halten Sie sich im Allgemeinen an Verkehrsregeln?

N gar nicht Sehr genau
als Autofahrer 574 0 3 12 57 28
als Motorradfahrer 44 0 14 18 39 29
Als Mofa/Mopedfahrer 44 7 9 16 39 29
Aks Radfahrer 544 1 8 22 42 28
Als FuRganger 865 1 10 19 43 27

Autofahrer

N sehr leicht sehr schwer
Einhalten der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit 574 22 32 23 18 5

Nie immer

Einhalten des gesetzlich
vorgeschriebenen Min- 574 1 7 32 40 20
destabstandes
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vorschriftsmaRig 2.0* =32 regelwidrig
sportlich 2.5 w35 ruhig
durchsetzungsstark 2_4**@ n 32 nachgiebig
unsicher 2.9%* "-,‘ = 44 | sicher
entspannt 1.9% = . 3.4 angespannt
Fahrstil der anderen 1 2 3 4 5 persénlicher Fahrstil
Autofahrer (Mittelwert) (Mittelwert)
**Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau © UDV 2008

Abbildung 3: Einschéatzung des persodnlichen Fahrstils und des Fahrstils anderer Autofahrer im Vergleich
(aus Gehlert, 2009, S. 8)

Zwei Drittel der Kraftfahrer sehen in den Vorschriften zum StralRenverkehr zwar keine Einschran-
kung der personlichen Freiheit, aber als Einengung werden Vorschriften haufiger empfunden (El-
linghaus & Steinbrecher, 2000). Tendenziell bestatigt sich die These, dass Manner und Jiingere in
starkerem Male eine Einschrankung durch Regeln empfinden als Frauen und altere Fahrer. Im
Vergleich zu 1978 hat die Zahl derer zugenommen, die Verkehrsvorschriften als eine Einschran-
kung der eigenen Freiheit empfinden.

Hinsichtlich des Umfangs und der Komplexitat der Vorschriften zeigt sich, dass Uber die Halfte der
Kraftfahrer den Regelkatalog fir zu umfangreich halt (Ellinghaus & Steinbrecher, 2000). Entspre-
chend grol} ist die Zahl derer, die glauben, dass ein Grolfiteil der Vorschriften gestrichen werden
kénnte. Uber die zu groRe Komplexitat der Regeln klagen mehr als ein Drittel der Fahrer. Alter und
Geschlecht spielen fir die Beurteilung von Umfang und Komplexitat der Regeln keine wesentliche
Rolle. Allein, wenn es um die Frage geht, ob Vorschriften gestrichen werden konnten, zeigt sich
ein gewisser Einfluss dieser Variablen: 45% der Manner, aber nur 35% der Frauen stinden einer
Streichung positiv gegenliber. Auch gilt, dass Jingere das Streichen von Vorschriften haufiger
positiv beurteilen, als Altere dies tun. Insgesamt zeigt der Zeitvergleich, dass Kraftfahrer im Jahre
2000 Verkehrsregeln kritischer gegenuberstehen als im Jahre 1978 — obwohl sie ihnen, starker
noch als 1978, den bedeutsamsten Einfluss auf das eigene Verhalten zusprechen.

Bei der Beurteilung positiver Konsequenzen des Einhaltens von Verkehrsvorschriften glauben zwei
Drittel der Kraftfahrer, dass durch eine konsequente Beachtung der Vorschriften der Strallenver-
kehr sicherer wirde. Die Meinung, dass der Verkehr bei Einhaltung der Regeln auch flissiger wur-
de, vertreten 57%. Allerdings hat die Uberzeugung, dass Regelbefolgung den Stralenverkehr si-
cherer macht, im Vergleich zu 1978 deutlich abgenommen. Uber die Hélfte der Befragten (1978
56%; 2000 58%), sehen allerdings auch positive Konsequenzen von RegelverstoRen.
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Einstellungen zu Regelverstolien erheben Ellinghaus und Steinbrecher (2000) mit drei verschiede-
nen Variablen. Hinsichtlich der wahrgenommenen Geféahrlichkeit von Regelverstdlien ergibt sich
ein deutlich von der Unfallstatistik abweichendes Ergebnis. Noch mehr als 1978 sind im Jahr 2000
die Befragten der Meinung, Alkohol sei der Hauptunfallfaktor (Tabelle 6). Geschwindigkeitstiber-
schreitung wird von weniger als einem Flnftel als Hauptgrund fir Unfalle genannt, zu schnelles
Fahren wird somit weitgehend unterschatzt. In der aktuellen UDV-Studie (Gehlert, 2009) werden
neben Alkohol am Steuer insbesondere Geschwindigkeitstibertretungen als zentrale Unfallursache
berichtet.

Tabelle 6: Unfalltréachtiges Fehlverhalten nach Meinung der Kraftfahrer 1978 + 2000 (Deutschland-West) (Ellinghaus & Stein-
brecher, 2000, S. 171)

1978 2000
Rang % Rang %
1. Verkehrstiichtigkeit/ Alkohol am Steuer 1 34 1 55
2. Geschwindigkeitsiiberschreitung 4 13 2 18
3. Missachten der Vorfahrt 2 19 3 10
4. Ungenlgender Sicherheitsabstand/zu dichtes Auf- 5 10 4 6
fahren
5. Falsches Uberholen 3 15 5 5
6. Falsches Abbiegen, Einbiegen, Ein-/Ausfahren, 6 1 6 4
Einordnen
7. Falsches Wenden + Riickwartsfahren 0 7 1
8. Andere Regelverletzungen 3 1
9. keine Angabe 5 -
100 % 100 %
N =414 N =965

Ellinghaus und Steinbrecher (2000) stellen fest, dass objektive Risiken und subjektiv wahrgenom-
mene Gefahrdungen nicht deckungsgleich sind und das Alkoholproblem, nicht zuletzt durch die
breite Diskussion in der Offentlichkeit in Verbindung mit verscharften gesetzlichen Vorschriften, in
seiner Bedeutung fur die Unfallverursachung eher Uberschatzt wird.

Bei der Einschatzung der Strafwiirdigkeit von Regelverstoen ergibt sich ein differenziertes, teil-
weises kontroverses Bild (Tabelle 7). Ein Vergleich der Einstellungen von 1978 und 2000 zeigt
eine relative Konstanz in der Bewertung. Einige wenige Ausnahmen finden sich bezlglich der Be-
handlung von Geschwindigkeitsiiberschreitungen innerorts um 25 km/h, fir die im Jahre 2000 hau-
figer eine strengere Bestrafung gefordert wird. Einen grol3ziigigeren Umgang winschen sich die
Fahrer im Vergleich zu friiher fir das Uberfahren einer roten Ampel. Frauen und &ltere Kraftfahrer
beflirworten im jeweiligen Vergleich fir alle Verstolie eine strengere Bestrafung.
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Tabelle 7: Vergleich des gewlinschten Umgangs mit Regelverstdf3en 1978 und 2000 (Deutschland-West)
(Ellinghaus & Steinbrecher, 2000, S. 174)

Regelverstol3 strenger groRRzugiger
1978 2000 1978 2000
o Rickwartsfahren auf der Autobahn 86 % 79 % 3% 7%
e 0,8 Promille am Steuer 75 % 76 % 14 % 13 %
e Uberfahren einer roten Ampel 88 % 76 % 5 % 14 %
e Geschwindigkeitsliberschreitung um 40km/h in 72 % 77 % 10 % 12 %
der Stadt
e Schneiden nach dem Uberholen 76 % 75 % 9% 9%
o  Gefahrliches Abbiegen oder Wenden 61 % 66 % 11 & 15 %
e Uberholen im Uberholverbot 52 % 57 % 9 % 20 %
e Uberfahren eines Stoppschildes 60 % 59 % 18 % 24 %
e Nichtbeachtung des Vorfahrtsschildes 54 % 55 % 20 % 26 %
e Geschwindigkeitstiberschreitung in der Stadt um 26 % 46 % 50 % 36 %
25km/h
e Zu geringer Sicherheitsabstand 39 % 46 % 34 % 37 %
e Linksfahren auf der Autobahn 29 % 38 % 45 % 39 %
e Parken im absoluten Halteverbot 21% 30 % 60 % 54 %
e Uberfahren einer durchgezogenen weilen Linie 23 % 27 % 56 % 53 %
e Parken in zweiter Reihe 23 % 23 % 56 % 63 %
N= 414 N=967 | N=414 N=967

Die Frage, wie das eigene Verhalten in Bezug auf regelwidriges Verhalten eingeschatzt wird, ergibt
v.a. eine stark gewachsene Akzeptanz der Promillegrenze und eine leicht positive Entwicklung bei
der berichteten Einhaltung von Geschwindigkeitsvorschriften. Dagegen findet sich eine deutlich
niedrigere Akzeptanz v.a. bei der Beachtung von Ampeln und Stoppschildern (Tabelle 8). Frauen
erklaren haufiger als Manner, die Promille-Grenze unter allen Umstanden zu beachten. Ahnliches
gilt fur die Respektierung der Geschwindigkeitsbegrenzung. Die Bedeutung der Temporegelung
erweist sich darlber hinaus als altersabhangig. Nur jeder sechste Fahrer unter 24 erklart, sich un-
ter allen Umstanden an Geschwindigkeitsvorgaben zu halten. Bei den Uber 60-Jahrigen ist der
Anteil mit 35% mehr als doppelt so hoch.

Tabelle 8: Verlagerung der Beachtung von Vorschriften 1978 und 2000 (Deutschland-West)
(Ellinghaus & Steinbrecher, 2000, S. 174)

1978 2000
... Promille-Grenze 16 % 46 %
... Ampeln, Lichtsignale 41 % 36 %
.. Vorfahrtsregelung 51 % 32 %
... Geschwindigkeitsregelung 21% 27 %
Ich halte mich unter allen | Sicherheitsabstand 7% 17 %
Umstanden an ... ... Uberholverbot 27 % 16 %
... Stoppschild 21 % 13 %
.. Halt- und Parkregel 7 % 7 %
N =414 N = 967
* Antworten auf eine offene Frage. Die Zahl der Antworten war nicht begrenzt.

AbschlieRend zeigt Tabelle 9 aus der UDV-Studie (Gehlert, 2009) einige allgemeine Einstellungen
zu Uberwachung und Sanktionierung. Es sprechen sich 62% der Befragten gegen mehr Regeln im
StraRenverkehr aus, aber 51% fiir eine aktivere Rolle der Polizei bei der Uberwachung von Ver-
kehrsverstoRen. 38% der Befragten stimmen dem Einsatz von Starenkasten zur Geschwindig-
keitsiberwachung zu und 51% widersprechen der Aussage, dass die Strafen flr Verkehrsdelikte
zu hoch seien.
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Tabelle 9: Einstellungen zur Uberwachung und Sanktionierung von Verkehrsregeln (Gehlert, 2009, S. 12)

stimme gar stimme voll
N .
nicht zu zZu
Je mehr Regeln es gibt, desto sicherer wird der 1001 36 26 26 7 5
StralBenverkehr.
Die Strafen fir Verkehrsdelikte, wie BuRgelder und 098 36 19 24 1 10

Flhrerscheinentzug, sind zu hoch.

Der Einsatz vieler Starenkasten zur Geschwindig-
keitsiberwachung ist wichtig, damit die Hochstge- 999 13 17 32 20 18
schwindigkeit eingehalten wird.

Die Polizei sollte mehr unternehmen, damit Ver-

kehrsverstofie nicht unentdeckt bleiben. 1000 B 9 33 22 ik

Ellinghaus und Steinbrecher (2000, 231ff.) schlussfolgern u. a., dass

- regeltreues Verhalten im Jahr 2000 mehr Zustimmung findet als 1978 (jeweils nach Angaben
der Befragten),

- dabei allerdings die Akzeptanz der Verbindlichkeit von Regeln fiir die eigene Person eher ab-
genommen hat,

- der Regelkatalog als zu umfangreich und zu kompliziert wahrgenommen wird, und dass

- Frauen und altere Personen im jeweiligen Vergleich positivere Einstellungen zur Regeleinhal-
tung im Strallenverkehr zeigen.

2.3 Hintergriunde spezifischer Verkehrsregellbertretungen

Unterschiedliche Verkehrsregelverstole haben unterschiedliche situative und personliche Hinter-
grinde (vgl. Shinar, 2007). Drei in ihren Hintergriinden verschiedenartige Regelverstdlie werden
im Folgenden genauer betrachtet:

- Geschwindigkeitstibertretungen,
- Alkohol am Steuer,

- Rotlichtvergehen.

Alle drei Arten von RegelverstéRen werden im Hinblick auf die folgenden zentralen Forschungsfra-
gen erortert und abschlieRend synoptisch gegenulbergestellt:

- In welchen Situationen werden diese Ubertretungen wahrscheinlicher (situative Begtinsti-
gung)?
- Werden bestrafende Konsequenzen erwartet (E) und wenn ja, welchen Wert haben diese (W)?

- Welche Gefahrdung wird bei Ubertretungen wahrgenommen, wie stark wirken informelle Nor-
men, wie ist die gesellschaftliche Akzeptanz der Ubertretung und gibt es lllegitimitatssignale?

- Welche Motivation wirkt in Richtung Ubertretung, gibt es differentielle Unterschiede zwischen
Personengruppen?

- Was begiinstigt Fehler und werden Ubertretungen als kontrollierbar erlebt?

- Was ist das dominante Problem und wo liegen Ansatzpunkte zur Veranderung?
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2.3.1 Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Geschwindigkeitsiiberschreitungen sind die haufigsten Regelverletzungen im Strallenverkehr (u.a.
Siegrist & Roskova, 2001). Eine Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeit fuhrt zu einer Sen-
kung der Unfallzahlen und zu einer Uberproportionalen Reduzierung der Unfallschwere. Nilsson
(1982) geht von folgendem Modell aus: Wenn es gelange, die Geschwindigkeit um 1% zu senken,
wirde sich die Zahl der Unfalle mit Verletzten um 2%, die Zahl der Unfalle mit Schwerverletzten
um 3% und die Zahl der Unfalle mit Getéteten um 4% reduzieren.

Nach Rothengatter (1997) ist keine andere Malinahme so effektiv in ihrer geschwindigkeitsreduzie-
renden Wirkung wie intensive Verkehrsiiberwachung, insbesondere in Verbindung mit Offentlich-
keitsarbeit. Eine kurzlich im EU-Projekt PEPPER (Erke, Goldenbeld & Vaa, 2008) durchgefiihrte
Metaanalyse zur Wirksamkeit von Geschwindigkeitsiiberwachungsmafnahmen auf Unfalle (N= 45
Evaluationsstudien?) ergibt eine durchschnittliche Unfallreduktion von 18% fiir alle MaRBnahmen
(s. Tabelle 10). Darunter erreichen insbesondere fest installierte Geschwindigkeitsiberwachungs-
anlagen (speed cameras; ,Starenkasten®) lokal hohe Unfallreduktionen von 34%.

In einem weiteren Schritt wurden mit Hilfe von Metaregressionen Moderatoren fir die Effekte der
verschiedenen Geschwindigkeitsiberwachungen durchgefihrt (Erke et al., 2008). Als zentrale Va-
riablen ergaben sich Unfallschwere, Ankiindigung der Uberwachung auf Schildern und Sichtbarkeit
der Uberwachung. Im Ergebnis zeigte sich, dass die UberwachungsmaRRnahmen v.a. schwere Un-
falle reduzierten (27-29%), ihre Effekte waren zudem gréRer, wenn sie Uber Schilder angekindigt
und sichtbar durchgefiihrt wurden.

Tabelle 10: : Wirksamkeit von GeschwindigkeitsiberwachungsmaRnahmen auf Unfalle (Erke et al., 2008)

Change of
Test of heterogeneity number of accidents (%)
Summary 95% confidence

Cochran's Q df P effect interval
All measures 5307.82 128 0.000 -18 (-23;-13)
Stationary manual 1854.17 22 0.000 -11 (-22; +1)
Patrolling 62 7573 10 0.000 -6 i-16; +4)
Radar/laser US/AUS 223372 30 0841 -0 (-3; 4)
Speed cameras (all _ .
types) 1693.9 42 0.000 30 (-38; -23)
- Subgroup: Mobile 168476 12  0.000 A7 (-34; 4)
speed cameras
- Subgroup: Fixed ; i -
speed cameras 1513.02 27 0.000 34 (-42; -25)
Composite Other 454 306 20 0.000 -18 (-33, +1)

Geschwindigkeitsiiberschreitungen kénnen situativ beglinstigt sein, z.B. durch eine StralRenbreite
und Stralengestaltung, die schnelles Fahren nahelegt (Affordanz) und beim Fahrer durch entspre-
chende Hinweisreize ein fehlerhaftes Situationsverstandnis entstehen lasst. Die Gefahrdung wird
gering geschatzt, informelle Normen, die diesem Verhalten entgegen stehen, sind oft schwach
ausgepragt, lllegitimitatssignale und damit Barrieren sind eher gering. Vielmehr gibt es haufig eine
positive Motivation fir Geschwindigkeitsibertretungen - wenn auch differentiell nach Alter, Ge-
schlecht und anderen Einflissen unterschiedlich. Die Ubertretungen werden zudem als kontrollier-
bar erlebt. Meist Uberwiegt damit der vermeintliche Gewinn aus zu schnellem Fahren die Furcht,
dadurch aufzufallen. Aus solchen Verstarkungserfahrungen kann sich eine starke Habituation fur
Geschwindigkeitsiibertretungen herausbilden. Insgesamt handelt es sich bei Geschwindigkeitsver-

? Aus 14 Landern (Schwerpunkt USA, Australien, GroRbritannien und Schweden) mit 129 Einzelergebnissen.
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gehen dominant um ein Ubertretungsproblem mit hoher sozialer Akzeptanz, schwacher sozialer
Kontrolle und falscher Verstarkung. Allerdings ist auch dieses Verhalten anderbar. Ellinghaus und
Steinbrecher (2000) finden in einem Vergleich zu 1978, dass die Zahl derer, die erklaren, zu
schnell zu fahren, in den letzten zwei Jahrzehnten eher abgenommen hat, und auch die berichte-
ten Geschwindigkeitstiberschreitungen fallen im Jahre 2000 (im Vergleich zu 1978) moderater aus.
In SARTRE III® (Cauzard, 2004) geben 20% der befragten deutschen Autofahrer an, sich haufig
nicht an Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen zu halten (Tabelle 11). Auf allen anderen
Stralentypen fallen die berichteten Geschwindigkeitsiibertretungen geringer aus. Insgesamt liegen
damit die deutschen Autofahrer leicht unter dem europaischen Durchschnitt.

Tabelle 11: Fahrer, die berichten sich entweder "oft", "sehr oft" oder "immer" nicht an Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
verschiedenen Stralentypen zu halten (Cauzard, 2004, S. 52)

Main roads
In % Motorway between towns  Country roads  Built-up areas
Austria 19 11 11 6
Belgium 27 17 14 12
Denmark 46 34 14 4
Finland 17 11 10 6
France 22 14 10 T
Germany 20 15 17 T
Greece 40 23 19 6
Ireland 10 T 4 3
[taly 24 26 15 12
Netherlands 31 22 14 T
Fortugal a2 19 15 11
Spain a7 21 13 11
Sweden 35 27 14 4]
United Kingdom 26 13 8 4
Average 28 19 13 7
Croatia 25 18 21 6
Cyprus 28 21 18 12
Czech Rep 14 12 T B
Estonia 13 25 20 12
Hungary 16 21 17 12
Foland 12 13 11 7
Slovakia 16 18 11 8
Slovenia 26 18 10 B
Switzerland 32 21 18 4

Weitere Befragungen in SARTRE Il (Cauzard, 2004a) ergeben, dass es im Allgemeinen mehr Un-
terstlitzung fir Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen gibt als auf allen anderen Stra-
Renkategorien (vgl. Tabelle 12). Durchschnittlich 44% (Deutschland 35%) wiinschen sich hier strik-
tere Geschwindigkeitsbegrenzungen (bei unterschiedlichen aktuell geltenden Regelungen). Die
Zustimmung fur Geschwindigkeitsbeschrankungen ist niedriger bei Landstrafen (EU-Durchschnitt:
21%, main roads’ /11% ,country roads’, Deutschland: 18/15%) und um innerstadtische Strallen
geht (EU-Durchschnitt: 7%, Deutschland: 3%). In einer aktuellen Umfrage der TEMA-Q GmbH
(2009), sprechen sich 57% der Befragten fir ein allgemeines Tempolimit auf deutschen Autobah-
nen aus (N = 454).

3 Insgesamt wurden in SARTRE Il knapp 24,000 Autofahrer aus 23 europaischen Landern befragt, darunter 1005 deutsche Autofahrer.
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Tabelle 12: Fahrer, die strikteren Geschwindigkeitsbegrenzungen auf verschiedenen StraBentypen zustimmen (in %)
(Cauzard, 2004, S. 64).

In % Motorways Main roads Country roads Built-up
Austria 38 15 9 7
Belgium 39 14 8 9
Denmark 52 39 ] 4
Finland 25 15 5 6
France 33 12 4 T
Germany 35 18 15 7
Greece 47 21 16 3
Ireland 34 14 3 6
Italy 40 24 10 10
Metherlands 53 23 8 6
Portugal 48 18 11 5
Spain 53 27 15 12
Sweden 54 39 40 5
United Kingdom 43 11 4 2
Average 44 21 i1 7
Croatia 33 22 30 13
Cyprus 42 22 14 8
Czech Rep 42 27 13 20
Estonia 26 47 18 12
Hungary 69 16 53 3
Poland 30 15 12 9
Slovakia 49 31 20 9
Slovenia 40 18 12 15
Switzerland 53 25 17 5

Hinsichtlich der Akzeptanz von verschiedenen GeschwindigkeitsiiberwachungsmalRnahmen erge-
ben die SARTRE Il Befragungen deutlich unterdurchschnittliche Zustimmungsraten fir Deutsch-
land (s. Tabelle 13). So stimmen nur 19% der deutschen Befragten einen weiteren Ausbau von
stationdren Geschwindigkeitsanlagen zu (EU-Durchschnitt 30%). Die deutschen Zustimmungsra-
ten fur weitere MalRinahmen fallen z. T. noch deutlich niedriger aus.
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Tabelle 13: Fahrer, die verschiedenen GeschwindigkeitsiberwachungsmafRnahmen ‘sehr’ zustimmen (in %)
(Cauzard, 2004, S. 169)

Speed Public Private

Country Speed limiter cameras  enforcement enforcement Black box
Austria 15.9 186 19.6 4.7 17.4
Belgium 212 40.8 356 76 247
Denmark 18.9 297 16 25 241
Finland 298 446 487 6.7 292
France T 241 220 6.1 305
Germany 16.5 150 1227 39 19.6
Greece 3586 275 258 6.8 352
Ireland 50.7 55.3 206 9.5 55.4
Italy 33T 276 2959 52 426
Netherlands 18.8 29.1 255 10.0 218
Portugal 220 320 216 6.7 288
Spain 255 17.7 14.5 4.0 233
Sweden 19.4 20.1 1.0 6.5 223
United Kingdom 34.0 36.5 208 a7 41.4
Average 271 30.2 23.5 6.1 29.7
Croatia 243 315 9.3 27 294
Cyprus 41.8 323 18.6 1.3 359
Czech 13.8 200 10.5 6.2 14.8
Estonia 15.8 2159 328 39 17.6
Hungary 2086 350 1.4 a7 257
Poland 249 441 114 4.0 329
Slovakia 2689 29.1 11.1 4.5 24 4
Slovenia 28.1 264 8.3 a8 26.1
Switzerland 14.5 132 9.7 28 18.5
All 23 average 257 204 10.6 5.6 27.9

Eine Problemgruppe gerade beim Geschwindigkeitsverhalten sind junge Fahrer. Die Unfallursache
.Nicht angepasste Geschwindigkeit‘ nimmt erst ab einem Alter von 35 Jahren ab. In WINKOVER
(Stern et al, 2006) zeigte sich fir die Altersgruppe der 16-34Jahrigen, dass bei dieser jungen
Gruppe Abschreckung einen deutlich héheren Stellenwert zur Vorhersage von Geschwindigkeits-
verstdlien einnahm als flur die Gesamtstichprobe. Dies unterstitzt die Vermutung, dass gerade in
einer frihen Phase der Fahrpraxis die Wahrscheinlichkeit einer Entdeckung in Verbindung mit der
Furcht vor Strafe das Geschwindigkeitsverhalten mafgeblich mitbestimmt. Die nach diesen Er-
gebnissen zunachst notwendige externale Kontrolle des Verhaltens kann vermutlich die spatere
Norminternalisierung erleichtern.
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2.3.2 Fahren unter Alkoholeinfluss

Einen ganz anderen Hintergrund hat das Fahren unter Alkoholeinfluss. Hier handelt es sich vor-
rangig um das Problem einer Teilgruppe, der eine Trennung von Alkohol und Fahren nicht immer
gelingt. Im Hintergrund steht insofern ein Kontrollproblem, meist verbunden mit einer Fehleinschat-
zung der individuellen Problematik (fehlendes Problembewusstsein). Im Ubergang zu Abhéngigkeit
oder Alkoholmissbrauch ist starke Habituation, verbunden mit schwacher Selbstkontrolle und gro-
Rer Wiederholungsgefahr charakteristisch — auch wenn die gesellschaftlichen Normen dem entge-
genstehen.

Insgesamt zeigt sich fir Deutschland eine positive Entwicklung hinsichtlich alkoholbedingter Unfal-
le (Schoenebeck, 2007; Stewart & Sweedler, 2008). Wahrend 1975 51.593 alkoholbedingte Unfélle
mit Personenschaden (14% aller Unfalle mit Personenschaden) beobachtet wurden, waren es in
2005 nur noch 22.345 und 2008 18 382 alkoholbedingte Unféalle mit Personenschaden (6% aller
Unfalle mit Personenschaden). Die Entwicklung bei den alkoholbedingten Unfallen mit Getdteten
war noch positiver. 1975 gab es alkoholbedingt 3.461 Getotete (20% aller Getdteten), 2005 noch
603 Getodtete (11% aller Getdteten).

Eine aktuelle im EU-Projekt PEPPER (Erke, Goldenbeld & Vaa, 2008) durchgeflihrte Metaanalyse
zur Wirksamkeit von Alkoholkontrollen auf Unfélle (N= 49 Evaluationsstudien®) ergibt eine durch-
schnittliche Unfallreduktion fir mobile Kontrollen von 8% (Range = -12; -3) und fur stationare Alko-
holkontrollen von 15% (-18; -11). Aufgrund der schlechten Datengrundlage konnten nur unzurei-
chende Aussagen Uber Moderatorvariablen getroffen werden, die das Ausmal} der Unfallreduktion
beeinflussen. So konnten bekannte Variablen wie z.B. die Unvorhersehbarkeit der Kontrollen oder
ob die Kontrollen auch anlassfrei durchgefiihrt wurden (vgl. Stern, et al., 2006), nicht bertcksichtigt
werden, da sie in den Originalstudien nicht erhoben waren. Die deutlich unfallreduzierende Wir-
kung legislativer MalRnahmen (z.B. Promillegrenze, Alkoholverbot fiur Fahranfanger etc.) belegen
u.a. Elvik & Vaa (2004) und Mann et al. (2001).

Die Akzeptanz gegenuber Fahren unter Alkohol ist in den letzten Jahrzehnten stark gesunken,
wahrend die Akzeptanz flr scharfere Gesetze und Kontrollen sowie héhere Strafen gegentber
Alkoholvergehen deutlich zugenommen hat. 46% der deutschen Befragten beflirworten in SART-
RE Il (Cauzard, 2004) eine 0,0 Promillegrenze. 2,4% der deutschen Befragten geben allerdings
an, zumindest einmal in der letzten Woche mit einem mutmallichen Blutalkoholgehalt, der Gber
der gesetzlichen Alkoholgrenze liegt, gefahren zu sein. Da diese Fragen Uber die verschiedenen
SARTRE-Studien unterschiedlich erhoben worden sind, lasst sich leider auf dieser Basis kein
Trend ableiten. Die berichtete Kontrollintensitat fur Alkoholkontrollen ist hingegen sehr niedrig.
76% der befragten Deutschen berichten, in den letzten drei Jahren nicht darauf kontrolliert worden
zu sein. Genauer untersucht wurde der Umgang mit Alkohol am Steuer seitens der Fahrer wie der
Beifahrer in der aktuellen UDV-Studie (Gehlert, 2009) (Tabelle 14). Hier bejahen 8% der Befrag-
ten, gelegentlich auch nach Alkoholkonsum eventuell Gber der gesetzlichen Grenze zu fahren.
90% der Beifahrer achten darauf, dass der Fahrer Uberhaupt keinen Alkohol getrunken hat. Aller-
dings sind 23% der Fahrer und 28% der Beifahrer der Meinung, den Alkoholkonsum innerhalb der
gesetzlich vorgeschriebenen Grenzen steuern zu kénnen.

Die Zustimmung fir restriktive Alkoholsperren (Alco-Locks) fallt laut SARTRE Il vergleichsweise
niedrig aus. Nur 30% der befragten Deutschen wirden die Einfuhrung dieser MalRnahmen begri-
Ren (zum Vergleich ca. 70% in Schweden, Frankreich, Portugal und Griechenland). Laut einer ak-
tuellen Umfrage (Juni 2009, N = 454) der TEMA-Q GmbH sprechen sich 74% der Befragten fur

4 Davon untersuchten neun Studien mobile und 40 stationare Alkoholkontrollen.
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eine 0,0 Promillegrenze aus, lediglich 26% sind dagegen. 97% beflrworten das bestehende Alko-
holverbot fir Fahranfanger. Das Bundesamt flr Statistik (2009) der Schweiz berichtet, dass fast
zwei Drittel der Autofahrer (59%) das Fahren in angetrunkenem Zustand als kriminell betrachten.

Tabelle 14: Umgang mit Alkohol am Steuer (Zustimmung in %) (Gehlert, 2009, S. 11)

Umgang mit Alkohol am Steuer
als Fah- als Beifah-
rer rer
N 573 512
69 60 achte ich darauf, dass der Fahrer Uber-
trinke ich prinzipiell vorher nie Alkohol haupt keinen Alkohol getrunken hat
trinke ich manchmal geringe Mengen Alkohol, achte ich darauf, dass der Fahrer die
achte dabei aber sehr genau auf die gesetzlich 23 28 gesetzlich vorgeschriebenen Grenzen
vorgeschriebenen Grenzen des Alkoholkonsums einhalt
trinke ich manchmal geringe Mengen Alkohol, Bin ich mir nicht immer sicher, dass der
ohne mir genau sicher zu sein, ob ich die gesetz- 7 10 Fahrer die gesetzlich vorgeschriebenen
lich vorgeschriebenen Grenzen noch einhalte Grenzen des Alkoholkonsums einhalt
kommt es manchmal vor, dass ich mehr Alkohol Kommt es manchmal vor, dass der Fah-
trinke.0 als erlaubt ist 1 1 rer mehr Alkohol getrunken hat, als er-
laubt ist
kommt es haufiger vor, dass ich mehr Alkohol kommt es haufiger vor, dass der Fahrer
trinke. als erlaubt ist 0 1 mehr Alkohol getrunken hat, als erlaubt
ist

2.3.3 Rotlichtvergehen

Rotlichtvergehen scheinen je nach Situation und personlichen Bedingungen unterschiedliche Ent-
stehungshintergriinde aufzuweisen. Meist finden sich dabei Einschatzungsfehler bei bestehender
Ubertretungsbereitschaft. Das Verhalten wird als sozial nicht akzeptiert und als gefahrdend erlebt,
Konsequenzen werden als gravierend eingeschatzt. Deshalb sind diese Ubertretungen weit selte-
ner als Geschwindigkeitsvergehen, allerdings bei steigender Tendenz. Die Verhaltensbotschaft,
die bspw. von ,gelb“ ausgeht, wird — gerade unter dem Streben nach eigenen Vorteilen oder in Eile
— teilweise missinterpretiert. Einige deskriptive personenseitige Pradiktoren fir Rotlichtvergehen
nennen Retting und Williams (1996, vgl. Hebert Martinez & Porter, 2006), z.B.: unter 30 Jahre,
geringere Nutzung von Gurten und generell haufigere Verstélie gegen die Strallenverkehrsord-
nung (Tendenz zu ,minor social deviances® im Verkehr). Eine Analyse der (v.a. technischen) Be-
dingungen fur Rotlichtvergehen findet sich u.a. bei Quiroga, Kraus, van Schalkwyk, & Bonneson
(2003).

Gesicherte Zahlen zum Ausmalf’ von Rotlichtvergehen liegen nicht vor. Aus dem Verkehrszentral-
register (VZR) des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) geht hervor, dass 1.458 (2006) bzw. 1.534
(2007) Unfalle im Zusammenhang mit Rotlichtvergehen standen (Tabelle 15; vgl. ACE, 2008). Ins-
gesamt wurde im Jahr 2007 gegenlber dem Vorjahr eine leichte Zunahme der geahndeten Rot-
lichtverstoRe auf 290.076 verzeichnet. Den gréRten Anteil machen “einfache” Rotlichtverstdlie oh-
ne Gefadhrdung anderer oder Unfall aus.



(ACE, 2008, S. 3)

Tabelle 15: Neueintrage in den Jahren 2007 und 2008 hinsichtlich Rotlichtvergehen im Verkehrszentralregister

Ursachenbeschreibung Gesetzliche Ahndung Eintrage VZR

Grundlage

2006 2007

Sie missachteten das Rotlicht § 37 Abs. 2, §49 StVO,; § 3 Punkte 225 879 230 745
der Lichtzeichenanlage 24 StVG; 132 BKat 50,00 €
Sie missachteten das Rotlicht §37 Abs. 2, §1Abs 2, § 4 Punkte 509 527
der Lichtzeichenanlage und 49 StV0; § 24, § 25 SIVG; 125,00 €
gefahrdeten dadurch andere. 1321 Bkat; § 4 Abs. 1 1M Fv

BKatV; § 19 OWIG
Sie missachteten das Rotlicht §37 Abs. 2, §1Abs 2, § 4 Punkte 6 686 6 529
der Lichtzeichenanlage. Es kam | 49 StVO; § 24, § 25 StVG; 125,00 €
zum Unfall. 1321 Bkat; § 4 Abs. 1 1M Fv

BKatV: § 19 OWIG
Sie missachteten das Rotlicht § 37 Abs. 2, §49 StVO,; § 4 Punkte 50042 50 095
der Lichtzeichenanlage. Die 24§ 25 StVG:; 1322 125,00 €
Rotphase dauerte bereits BKat; § 4 Abs. 1 BkatV 1M Fv
langer als 1 Sekunde an.
Sie missachteten das Rotlicht §37 Abs. 2, §1Abs 2 § 4 Punkte 699 646
der Lichtzeichenanlage und 49 5tVO; § 24, § 25 SIVG; 200,00 €
gefahrdeten dadurch andere. 132.2.1 Bkat; § 4 Abs. 1 1M Fv
Die Rotphase dauerte bereits BKatV: § 19 OWIG
langer als 1 Sekunde an.
Sie missachteten das Rotlicht §37 Abs. 2, §1Abs 2 § 4 Punkte 1458 1534
der Lichtzeichenanlage. Es kam | 49 StVO; § 24, § 25 StVG; 200,00€
zum Unfall. Die Rotphase 132.2.1 Bkat; § 4 Abs. 1 1M Fv
dauerte bereits langer als 1 BKatV: § 19 OwiG
Sekunde an.

gesamt: 285 273 290 076
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Insgesamt stieg die Zahl der Verletzten im Zusammenhang mit Rotlichtvergehen von 7.068 (2006)
auf 7.221 (2007) an, die Zahl der Getdteten von 40 (2006) auf 55 (2007) (Tabelle 16). Somit sind
Rotlichtvergehen im Jahr 2007 bei 1% aller Getdteten im StralRenverkehr als Hauptverursa-
chungsgrund festgestellt worden. Fast 90% dieser Unfalle passierte im innendrtlichen Bereich.

Ellinghaus und Steinbrecher (2000) fanden bei Befragungen, dass 20 % der Befragten im Westen
und 9% im Osten Deutschlands angeben, zumindest gelegentlich bewusst eine rote Ampel zu
missachten; SARTRE Il findet vergleichbare Raten von 20% (Cauzard, 2004). Allerdings gibt nur
einer Minderheit von 2% im Westen an, dass eine derartige Regelmissachtung haufiger vorkommt.
Insgesamt ist die selbstberichtete Regelmissachtung gréRer fir Manner und jingerer Fahrer. Im
Vergleich zu 1978 ergibt sich, dass sich die Zahl derer, die bereit sind, das Rotlicht als Kraftfahrer
unter gewissen Umstanden zu missachten, von 9 auf 20% etwa verdoppelt hat (Ellinghaus &
Steinbrecher, 2000, S.199). Fur jeden funften Kraftfahrer ist somit die Missachtung einer roten
Ampel kein grundsatzliches Tabu.
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Tabelle 16: Unfélle durch Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen
(ACE, 2008, S. 5)

Ursache/ Jahr Unfalle mit Verungliickte Schwer-
Ortslage Personen- wiegende
schaden gesamt | Getotete Schwer- Leicht- Unfille mit
verletzte verletzte Sachschaden
2007 7221 10 396 55 1422 8919 3235
gesamt
2006 7 068 10 223 40 1385 8 798 3249
2007 6 334 8936 40 1147 7739 2789
innerorts
2006 6 152 8652 30 1093 7 529 2767
2007 887 1470 15 275 1180 446
aulerorts
2006 916 1571 10 292 1269 482

Fir den US-amerikanischen Raum berichten Porter und Berry (2001) in einer Studie mit 880 Auto-
fahrern, dass einer von funf Fahrern angibt, ein oder mehrere Rotlichtvergehen bei den letzten 10
Durchfahrten bei ampelgesteuerten Kreuzungen begangen zu haben. Hill und Lindly (2003) finden
bei der Analyse von Rotlichtvergehen an 19 Kreuzungen in vier amerikanischen Bundesstaaten
durchschnittlich 3,2 Rotlichtvergehen pro Kreuzung (in einer Stunde). Ahnliche Ergebnisse finden
Retting et al. (1999a). Brittany et al. (2004) schatzen, dass 20% aller amerikanischen Unfélle an
ampelgeregelten Kreuzungen durch Rotlichtvergehen verursacht werden. In 2007 starben in den
USA im Zusammenhang mit Rotlichtvergehen fast 900 Menschen (darunter zur Halfte FuRganger
und Insassen anderer Fahrzeuge) und ca. 153.000 wurden verletzt (Insurance Institute for High-
way Safety, 2009).

Als GegenmaRnahme fiir Rotlichtvergehen ist neben konventioneller polizeilicher Uberwachung
insbesondere die Wirksamkeit von Rotlichtkameras untersucht worden. Elvik und Vaa (2004)
schatzen — allerdings auf der Basis von nur drei Studien — einen Unfallrickgang von 45% bei t6d-
lich Verletzten (12% Ruckgang bei allen Verletzten), wenn eine Rotlichtkamera an einer Kreuzung
installiert wird. Hakkert (2004) findet auf der Basis von 12 Studien eine Reduktion von Unféllen mit
Verletzten um 18%, insgesamt jedoch nur einen Rickgang aller Unfalle um 3%. Dies liegt unter
anderem daran, dass (zumeist weniger verletzungsintensive) Auffahrunfalle an Kreuzungen mit
Rotlichtkameras zunehmen. Retting et al. (2003) berichten in einem qualitativen Literaturiiberblick
Uber verschiedene Studien, die einen Ruckgang an Rotlichtvergehen durch Kameras zwischen 20
und 80% (9D 40 — 50%) beobachten. Interessant ist dabei, dass nennenswerte Anteile der Riick-
gange an nicht Uberwachten, benachbarten Ampelkreuzungen auftreten (Spillover- oder Halo-
Effekt). Sie finden auf der Basis von acht Studien durchschnittliche Unfallrickgange (Verletzte) von
25-30%. Die bisher umfassendste Metaanalyse von Erke (2009) bertcksichtigt 21 Studien und sie
findet weit weniger positive Effekte als die anderen Arbeiten. Je starker Evaluationsstudien kon-
fundierende Faktoren wie "Regression zur Mitte" und Spillover-Effekte bertcksichtigen, desto we-
niger positiv sind die Wirkungen von Rotlichtkameras. Generell werden zwar rechtwinklige Kollisio-
nen im Kreuzungsbereich reduziert (-10%), z.T. steigen die Auffahrunfalle an der kamerauber-
wachten Kreuzung jedoch uberproportional an (+40%) und kompensieren damit die positiven Ef-
fekte (ohne Bertcksichtigung der Unfallschwere). Lunda, Kyrychenkoa und Retting (in Druck) kriti-
sieren allerdings das methodische Vorgehen von Erke und stellen die Validitat ihrer Ergebnisse in
Frage.
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Die Akzeptanz von Rotlichtkameras fallt in der SARTRE Il Studie in Deutschland vergleichsweise
niedrig aus. Nur 21% (EU = 36%) der Befragten stimmen dieser Uberwachungsmafinahme zu.

Hintergriinde spezifischer Verkehrsregeliibertretungen im Uberblick

Tabelle 17 fasst die unterschiedlichen Hintergriinde der betrachteten Verkehrsregelibertretungen
im Uberblick zusammen.



Tabelle 17: : Zusammenfassende Darstellung der Hintergriinde spezifischer Verkehrsregellibertretungen
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1.
Situative Beglinstigung:
Hemmende und leitende
Umfeld-bedingungen

2

Soziale Normen

3

Personale Determinanten

a.)
Konsequenz-
erwartungen: Wahr-
genommene Eintritts-
wahrschein- lichkeit E
und Strafharte/Wert

b.)
Wahrgenommene Gefahr-
dung, informelle Normen,

gesellschaftliche Akzep-
tanz, llegitimitatssignale.

a.)
Motivation fiir Ubertretungen

b)
Fehleranfalligkeit und
erlebte Kontrollierbarkeit

4.
Dominantes
Problem und
Ansatzpunkte zur
Veranderung

W.
2 S Situation:veer}l-esrtgigiiss falsche £ iEelr) Wafgﬁlrzzimr:ieer(;i ce Diverse trait- (Alter, Ge-
g9 Hinweisreize/cues W meist niedrig. informellg Normg’n schlecht, Sensation seeking Mentales Modell incl. Ubertretungsproblem:
g’ ] Aber: S u.a.) und state-Faktoren (Eile Konsequenzenerwartung Motivation fiir und soziale Akzeptanz von
= Situativer Aufforderunasae- Vermeintlicher Ge- esellschaftliche’ AN u.a.); fehlende negative Kon- (s. 2.a) unglinstig; Geschwindigkeitslibertretungen bei schwa-
e 9sg winn erscheint siche- ) - . P sequenzen und wahrgen. Ubertretungen als cher sozialer Kontrolle (enforcement und
£ o halt/Affordanzen (Kfz, Stral3e) tanz von Ubertretungen N N ) ) ) .
© o . ) rer (E) Vorteile: Verstarkungszirkel kontrollierbar erlebt. informell) und falscher Verstarkung.
23 (in Interaktion und wichtiger (W) LA bewirkt Habituation
O mit Motivation) 9 ' lllegitimitatssignale gering. ’

Teilgruppenproblem:

Rotlichtmissachtung

schlechte Fuhrung im Vor-feld
(erhoht Feh-lerwahrscheinl.).

tanz von Ubertretungen
niedrig,
lllegitimitatssignale stark.

bereitschaft, minor social
deviances.

Erlebte Kontrolle: ja;
teilweise indirekt intentio-
nal: Vorteile erwartet.

?133 Wahrgen%nl]rr:\e’r;e et Mangelnde Trennung Alkohol und Fahren
2 i — Nogrrr'1en vz Starke Habituation bis Ab- Bei Problemgruppe fehlt bei Problemgruppe:
b Selten, jedoch besonders bei N hangigkeit, Kontrolle, sonst i.d.R. Spezialpraventiv: Selektion und Verhaltens-
IS E niedrig, schen stark, . .
© Problemgruppen gegeben : schwache Selbstkon-trolle gegeben; anderung.
— LT - W hoch. gesellschaftliche Akzep- - . -
[S) (Alkohol in Diskotheken u.a.) - (deshalb . Wiederholungs- Fehleinschatzung der
< tanz von Ubertretungen g . . -
© e gefahr). individuellen Problematik. Generalpraventiv:
= . gerng, Soziale Kontrolle starken, klare Grenzen
< lllegitimitatssignale stark. setzen (z.B. 0,0 %0)
Wahrgen. Gefahrdung Teilweise situativ beglins- )
Fehlerhaftes hoch, tigt; Einschatzungsfehler bei bestehender Uber-
- i Informelle Normen stark, State: z.B. Eile; Alter u./o. spezifische tretungsbereitschaft.
Situationsverstandnis, Uber- E hoch, . L
- ; « Gesellschaftliche Akzep- trait: Ubertretungs- Probleme.
gange nicht klar genug (,gelb®), W hoch.

Ubertretungsgrenzen klarer machen, proak-
tiv fihren, Fehlerwahrscheinlichkeit tech-
nisch u. edukativ vermindern.
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3 Zusammenfassendes Modell der Regelbefolgung

Menschliches Verhalten, so auch Regelbefolgung, ist (in unterschiedlichem Mal) von den jeweili-
gen personlichen und den situativen Bedingungen abhangig. Ubergreifend geht das zusammen-
fassende Modell der Regelbefolgung deshalb von einem Zusammenwirken von personalen Ein-
flussgroRen (Wissen, Wahrgenommene Normen, Instrumentelle Erwartungen: oberer Teil in Abbil-
dung 4 und situativ wahrgenommenen Anforderungen und Aufforderungen auf der anderen Seite
(unterer Teil in Abbildung 4) aus.

Fragen wir einmal nicht, warum Menschen Regeln Ubertreten, sondern warum sie sie beachten, so
zeigen sich drei wesentliche Quellen:

1.

Sie haben die Normen internalisiert, beachten sie aus Uberzeugung und wollen auch, dass
alle anderen solche fur sie wesentlichen Regeln beachten. Unter den im vorangegangenen
Kapitel erlauterten Beispielen gilt dies fiir den ganz lberwiegenden Teil der Verkehrsteil-
nehmer fur die Trennung von Alkohol und Fahren. Kodifizierte und informelle gesellschaftli-
che Normen stimmen weitgehend Uberein, man weill um die Regeln und auch die soziale
Gruppennorm unterstitzt ihre Beachtung. Internalisierte Regeln geben Sicherheit im Alltag
und kénnen Teil der eigenen, positiven ldentitat werden. Dieser internale Weg der Regel-
beachtung aufgrund starker Regelakzeptanz ist nachhaltig in dem Sinne, dass er selbstan-
dig auch unter unglnstigen Bedingungen gesucht wird und starkeren, wenn auch nicht
vollstandigen Widerstand gegenuber Frustrationen (wenn ich z.B. sehe, dass andere Vor-
teile aus Ubertretungen haben) bietet.

Personale Normen und die Regelakzeptanz werden durch Prozesse der Norminternalisie-
rung gepragt. Als entscheidende Komponenten im Prozess der Normverinnerlichung wer-
den neben den instrumentellen Nutzenabwagungen die Wahrnehmung gesellschaftlicher
Normen, der Normen der eigenen Bezugsgruppen und beides in Verbindung zu erfahrenen
Konsequenzen in der eigenen Gruppe (,informelle Sanktionen®) angenommen.

Der externale Weg der Regelbefolgung beruht auf den wahrgenommenen Konsequenzen
von Regeliibertetungen (und im Vergleich dazu auch der Regeleinhaltung), damit auf der
wahrgenommenen Eintrittswahrscheinlichkeit aversiver Konsequenzen und ihrer Wertigkeit,
der Strafharte. Beides (sowie die ahnlich gelagerte Gefahrenerwartung) wurde in Tabelle
10 beim weit Uberwiegenden Teil der Kraftfahrer fir Rotlichtvergehen als hoch angenom-
men, sie meiden dies wesentlich wegen der Konsequenzen. Ist das Kalkul immer positiv
aufgegangen, so fuhrt dieser externale Weg oft zu Gewohnheiten (habits). Allerdings finden
sich im StralRenverkehr auch vielfaltige Beispiele fir sicherheitswidrige Gewohnheitsbil-
dung, wiederum auf Grund wiederholt erfahrener ginstiger Konsequenzen, so bei Ge-
schwindigkeitslibertretungen, dichtem Auffahren und riskantem Uberholen und bei anderen
wiederholt Vorteile generierenden Verhaltensweisen. Gewohnheiten sind aufwandsarm und
ressourcenschonend, damit verstarkend und oft schwer zu dndern.

Eine Bricke zwischen externalem ,Druck” und internalem ,Zug® kénnen Veranderungen der
informellen sozialen Normen schaffen, die eine Regelbefolgung einfordern. Sie kébnnen von
daher auf breiter Ebene besonders wirksam sein. Dieser Ubergang scheint sich in beson-
derem Male bei jungen Fahrern zu finden, bei denen sich noch verstarkt Gberdauernde
Verhaltensmuster aufbauen. Ergebnisse aus dem BASt-Projekt WINKOVER (Stern, et al.,
2006; RoRkger, 2008) zeigten u.a., dass junge Fahrer besonders sensitiv gegentiber Uber-
wachung sind und auch hieriber Verhaltensmuster aufgebaut werden, die eine spatere ei-
genstandige Regelbefolgung unterstitzen. Zu beachten ist dabei, dass diese personenin-
ternen Bedingungen und Abwagungen immer mit dem wahrgenommenen Aufforderungs-
gehalt der Situation und den Verhaltensgewohnheiten (habits) abgeglichen werden. Erst
daraus resultiert das jeweilige Verhalten, die Regelbefolgung respektive -lbertretung.
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5. Den dritten Einflussbereich bilden die Anforderungen und der wahrgenommene Aufforde-
rungsgehalt der Situation. Welche Hinweisreize gibt die Situation selbst, fihle ich mich
durch die Strecke und/oder das Fahrzeug zu einem bestimmten Verhalten animiert (sei
dies risikofreudig oder durch bestimmte wahrgenommene Streckencharakteristika auch be-
sonders vorsichtig)? Wie verhalten sich die Anderen in dieser Situation? Personliche Ver-
haltenspraferenzen werden regelmafig mit den Anforderungen und Aufforderungen der Si-
tuation abgeglichen. Die Geschwindigkeitswahl bei nicht gebundener Fahrt gibt hierfir ein
Beispiel. Sie folgt internalen Praferenzen (Wunschgeschwindigkeit), die meist nicht ganz
mit den Regelvorgaben lbereinstimmen, sie ist external eher schwacher kontrolliert und re-
sultiert damit zumeist auf einem Abgleich zwischen Praferenzen und situativ wahrgenom-
menen Maoglichkeiten. Im Falle einer Diskrepanz zwischen situativ wahrgenommenen Mdég-
lichkeiten und Einstellungen/Praferenzen wird im Verhalten ein Kompromiss zwischen bei-
den Einflissen angestrebt. Diese Kompromissbildung ist dabei nicht zwingend an bewusste
Entscheidungsprozesse gebunden, sie wird vielmehr haufig unbewusst, automatisiert ab-
laufen.

Diese drei Gruppen von Determinanten (,Quellen®) von Regelbefolgung respektive Regelmissach-
tung wird der empirische Teil dieser Studie detailliert in ihrem Zusammenwirken untersuchen.



Abbildung 4: Wirkmodell der Regelbefolgung
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4 Sekundardatenanalyse: Die WINKOVER-Studie

In einem ersten empirischen Schritt wird ein bereits vorhandener Datensatz genutzt (Sekun-
dardatenanalyse), um folgende Fragen zu analysieren:

- Unter welchen Bedingungen werden bestrafende Konsequenzen erwartet (E)? Wie
schatzen also die Befragten die Chancen ein, bei unterschiedlichen Vergehen auf-
zufallen?

- Wie werden diese Konsequenzen von den Befragten bewertet (W)? Gibt es eine
Rangreihe der empfundenen Strafharte?

- Welche Situationen beglnstigen Regellbertretungen im Erleben der Befragten und
wie stark sehen sie sich selbst in der Lage, die mit Regellibertretungen verbunde-
nen Probleme zu kontrollieren?

Ziel der von 2001 bis 2005 im Auftrag der Bundesanstalt flr Strallenwesen an der TU Dres-
den durchgefiihrten WINKOVER®-Studie war es, Konzepte der polizeilichen Verkehrsiiber-
wachung sowohl im Hinblick auf die Wirkungen fir die Regelbefolgung und auf die Akzep-
tanz polizeilicher Arbeit in der Bevolkerung wie im Hinblick auf die Arbeitsbedingungen von
Polizeibeamten zu untersuchen (Stern et al., 2006).

Die hier verwendeten Daten entstammen einer Querschnittsbefragung (cross sectional de-
sign) einer fur die Grundpopulation der Fuhrerscheinbesitzer reprasentativen Stichprobe.
Den Analysen liegen N = 657 ausgefiillte umfangreiche Fragebdgen® zugrunde. 41,4% der
befragten Personen waren Frauen, 56,7% Manner (10 Untersuchungsteilnehmer gaben auf
die Frage nach dem Geschlecht keine Antwort). Der Altersdurchschnitt der Stichprobe lag
bei MW = 42,5 Jahren (SD = 16,42). Dabei waren der jungste Teilnehmer 16 Jahre und der
alteste Teilnehmer 80 Jahre alt.

Wesentliche GroéRen fur die externale Steuerung durch Abschreckung finden sich in der sub-
jektiven Strafharte und der subjektiven Entdeckungswahrscheinlichkeit (vgl. Abschnitt 2.2.2).
Die WINKOVER-Daten erméglichen eine differenzierte Beschreibung der wahrgenommenen
Entdeckungswahrscheinlichkeit und der empfundenen Strafharte fur unterschiedliche Strafen
fur die Verhaltensbereiche Trunkenheitsfahrten und Geschwindigkeitsvergehen.

4.1 Subjektive Strafharte

Die von Verkehrsteilnehmern empfundene Harte von Strafen auf Verkehrsverstdlie wurde
durch die Frage ,Wie hart wirde Sie die folgenden Strafe treffen?" erhoben. Dabei wurden
den Untersuchungsteilnehmern acht mdgliche Strafen prasentiert: GeldbuRen (10€, 25€,
50€, 150€), Punkte im Flensburger Verkehrszentralregister (ein Punkt, drei Punkte), Fahr-
verbot (ein Monat) sowie Flhrerscheinentzug. Die Beantwortung erfolgte auf einer sechsstu-
figen Ratingskala mit den Endpunkten ,gar nicht bis ,duRerst hart. Tabelle 18 gibt einen
Uberblick iber die Kennwerte der Antwortverteilungen.

Wenig Uberraschend wurde festgestellt, dass die empfundene Strafharte mit zunehmendem
Geldwert bei Geldbufien ansteigt (Abbildung 5). Die Halfte der Befragten trafe eine Geldstra-

> Vollstandiger Projekititel ,Wirkungen neuer Konzepte der Verkehrstiberwachung®.
® Der vollstandige Fragebogen findet sich in Anhang II.
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fe von 10€ sie zum Befragungszeitraum 2002/2003) entweder gar nicht oder kaum. Bei einer
Geldstrafe von 25€ waren dies immerhin noch knapp ein Viertel der Untersuchungsteilneh-
mer. Deutlich harter scheinen hingegen erst Geldstrafen ab 50€ wahrgenommen zu werden.
Hier gaben nur noch etwa 5% an, dass diese Strafhdhe sie gar nicht oder kaum belaste. Bei
einer Geldstrafe von 150€ sank der Anteil von Verkehrsteilnehmer, die sich unbeeindruckt
zeigen auf unter 1%.

Etwa jeder flinfte Verkehrsteilnehmer gab an, dass der Eintrag eines Punktes ins Flensbur-
ger Zentralregister ihn gar nicht oder kaum trafe. Bei drei Punkten zeigten sich noch etwa 9%
der befragten Personen unbeeindruckt. 60% wuirden allerdings 1 Punkt und fast 80% wirden
drei Punkte als hart bis duRerst hart empfinden. Im Vergleich zur Strafharte von Geldstrafen
bewegt sich die subjektive Strafharte von einem Punkt annahernd bei einer GeldbulRe von
50€, die fur drei Punkte etwas unterhalb 150€ zum Befragungszeitpunkt 2002/2003. Fur die
Strafharte bei Punkten zeigt sich allerdings im Vergleich zu Geldbuf3en eine deutlich breitere
Streuung in den Werten; einige Personen empfinden (wenige) Punkte somit fir sich als eher
unproblematisch, andere hingegen als duf3erst hart (Abbildung 6).

Tabelle 18: Mittelwerte und Standardabweichung Subjektive Strafhéarte (6-stufig; ,gar nicht“[1] bis , &uerst hart“[6])

1 3 1 Monat 2

10€ 25€ 50€ 150€ Punkt | Punkte FV’ FE

MW 2,54 3,23 4,03 4,90 3,86 4,50 5,50 5,88
(SD) (1,048) | (1,077) (1,039) (,980) (1,485) | (1,360) (,864) (,514)

' Fahrverbot, ° Fahrerlaubnisentzug

Abbildung 5: Antwortverteilung Subjektive Strafharte

Als besonders schwerwiegend werden Strafen im Sinne von Verhaltenseinschrankungen
wahrgenommen. Sowohl flir einen Monat Fahrverbot als insbesondere auch fiir einen Fih-
rerscheinentzug waren die hoéchsten Werte fur empfundene Strafhdrte zu beobachten.
Knapp 90% der befragten Verkehrsteilnehmer gaben an, dass ein Fahrverbot von einem
Monat sie sehr hart bzw. duflerst hart trafe. Flr einen Fahrerlaubnisentzug traf dies fir fast
alle Befragten zu (96,1%).



50

Abbildung 6: Antwortverteilung Geldbuf3en vs. Eintrége ins Flensburger Zentralregister

Aus diesen Befunden lasst sich eine Rangreihe der empfundenen Strafharte bilden:

- Fahrlaubnisentzug,

- Fahrverbot (hier: ein Monat),

- Eintragungen in das VZR (Punkte) (die offenbar am unterschiedlichsten bewertet wer-
den),

- GeldbuRen.

Dabei wird die Strafharte bei einer sehr hohen GeldbufRe (zum Befragungszeitpunkt 150€)
etwa aquivalent drei Punkten und einer mittelhohen Geldbufte (50€) ahnlich wie ein Punkt
Eintrag im VZR erlebt.

4.2 Korrelative Zusammenhange zwischen der subjektiven Straf-
harte und weiteren Variablen

Geprift wurden zunachst Zusammenhange zwischen dem Haushaltsnettoeinkommen und
der subjektiven Strafharte. Die Ergebnisse zeigen flrr alle Geldstrafen einen negativen Zu-
sammenhang (Tabelle 19). Geldstrafen werden demzufolge harter bewertet, je weniger Geld
im Monat zur Verfligung steht. Tendenziell nimmt die Starke dieses Zusammenhanges mit
zunehmender Héhe der Geldstrafe zu. Fir die Eintrdge in das Flensburger Zentralregister
(Punkte) wurde ebenfalls ein schwach negativer Zusammenhang gefunden, der allerdings in
seiner Hohe als praktisch unbedeutsam einzustufen ist. Fur die subjektive Straftharte eines
Fahrverbots (ein Monat) und eines Fihrerscheinentzugs kann weder ein statistisch noch
inhaltlich bedeutsamer Zusammenhang zur Héhe des monatlichen Haushaltsnettoeinkom-
men berichtet werden. GeldbulRen werden somit erwartungsgemalf bei niedrigem Einkom-
men als harter empfunden, die anderen Strafarten weisen hingegen eher keinen inhaltlich
bedeutsamen Zusammenhang mit dem Einkommen auf.
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Tabelle 19: Korrelationskoeffizient rs zwischen Subjektiver Strafharte und Haushaltsnettoeinkommen im Monat

1
10€ 25€ 506 | 150€ | 1Punkt | _ 3 Monat | FE?
Punkte FV’
Monatsnetto- _211% | -220% | -212% | -253% | -091* | -087* | -021 | -048
einkommen

' Fahrverbot, * Filhrerscheinentzug, ** signifikant bei 1% Irrtumswahrscheinlichkeit, * signifikant bei
5% Irrtumswahrscheinlichkeit

Weiterhin wurde geprft, ob die subjektive Strafharte mit der Haufigkeit selbstberichteter Ge-
schwindigkeitsverstofie einhergeht. Hier wurden sowohl flr Geldstrafen als auch fir Eintrage
ins Flensburger Zentralregister negative Zusammenhange gefunden: Personen, die (gemaf
Selbstauskunft) haufiger Geschwindigkeitslimits missachten, bewerten Geldstrafen und Stra-
fen in Form von Punkten als weniger hart (Tabelle 20). Fir stark verhaltenseinschrankende
Strafen, wie Fahrverbote und Fahrerlaubnisentzug, konnten indes keine Zusammenhange
zur subjektiven Strafharte festgestellt werden: Strafen wie Flhrerscheinentzug und Fahrver-
bot werden unabhangig von den berichteten Regelmissachtungen gleichermallen hart be-
wertet. Fur diese Strafarten zeigen sich Personen, die haufiger Geschwindigkeitsvorschriften
Ubertreten, also genau so sensitiv wie diejenigen, die die Regeln starker beachten.

Tabelle 20: Korrelationskoeffizient rs zwischen Subjektiver Strafharte und berichteten Geschwindigkeitsiibertretungen

1
10€ 25€ 50€ 150€ 1 Punkt 3 Monat FE?
Punkte FV’
Haufigkeit
Geschwindigkeits- | -,205** | -210** | -,197* | -,172* | -213* | -,228** -,071 ,033
verstolle

' Fahrverbot, * Fahrerlaubnisentzug, ** signifikant bei 1% Irtumswahrscheinlichkeit, * signifikant bei
5% Irrtumswahrscheinlichkeit

4.3 Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit

Die zweite bedeutsame GrofRe im Rahmen eines Abschreckungsansatzes ist die wahrge-
nommene Wahrscheinlichkeit, bei einer Regellbertretung entdeckt zu werden. Im Zuge der
WINKOVER-Studie wurden Verkehrsteilnehmer befragt, fir wie wahrscheinlich sie es halten,
bei unterschiedlichen Regelverstélien durch die Polizei entdeckt zu werden.

657 Verkehrsteilnehmer wurden befragt, wie wahrscheinlich es ist, dass ein Autofahrer durch
die Polizei entdeckt wird, wenn er die zulassige Promillegrenze Ubertritt. Dabei wurde zwi-
schen Fahrten, die tagstber stattfinden (6-18 Uhr) und Fahrten, die am Abend bzw. in der
Nacht erfolgen, unterschieden. Weiterhin wurden die Teilnehmer der Studie befragt, wie
wahrscheinlich eine Geschwindigkeitsibertretung von mehr als 20 km/h entdeckt werden
wirde. Es wurde hier zwischen drei verschiedenen Verkehrsrdumen unterschieden: bei
Fahrten auf Stadtstralen (Tempolimit 50 km/h), auf Landstral3en (100 km/h) und auf Auto-
bahnen (mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf 130 km/h). Zur Beantwortung diente jeweils
eine 6-stufige Ratingskala mit den Endpolen ,sehr unwahrscheinlich® (1) bis ,sehr wahr-
scheinlich® (6). Tabelle 21 zeigt die statistischen Kennwerte der Antwortverteilung sortiert in
aufsteigender Reihenfolge.
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Tabelle 21: Statistische Kennwerte fur die Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit fir Alkoholfahrten und Ge-
schwindigkeitsiibertretungen

Alkohol Geschwindigkeit | Geschwindigkeit | Geschwindigkeit Alkohol

tagsuber LandstralRe Autobahn Stadt abends/nachts
MW 2,54 2,93 3,38 3,84 3,90
(SD) (1,402) (1,521) (1,613) (1,535) (1,600)

Tabelle 21 und Abbildung 7 zeigen, dass es grof3e Unterschiede hinsichtlich der subjektiven
Entdeckungswahrscheinlichkeit fur Trunkenheitsfahrten zwischen den beiden Tageszeitrau-
men gibt. So hielten es die befragten Personen fiir wahrscheinlicher, dass ein Verstol gegen
die Promillegrenze am Abend und in der Nacht durch die Polizei entdeckt wurde als am Ta-
ge. Fiur nur 10% der Untersuchungsteilnehmer ist es wahrscheinlich bzw. sehr wahrschein-
lich, dass ein solcher Verstol tagsuber durch die Polizei registriert werden wirde. Im Ver-
gleich meinten 40% der befragten Personen, dass die Entdeckung einer Trunkenheitsfahrt
am Abend und in der Nacht wahrscheinlich bzw. sehr wahrscheinlich sei.

Abbildung 7: Antwortverteilung Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit fur VerstoRe gegen die Promillegrenze

Fir die Entdeckung von Geschwindigkeitsverstofien lassen sich ebenfalls Unterschiede fiir
die einzelnen Verkehrsrdume berichten (Abbildung 8). So zeigte sich fir Fahrten auf Stadt-
strallen die vergleichsweise hdchste Entdeckungswahrscheinlichkeit fur diesen Deliktbe-
reich. Fir Landstralen wurde indes die niedrigste Entdeckungswahrscheinlichkeit festge-
stellt. Wahrend 37% der Untersuchungsteilnehmer davon ausgehen, dass eine Geschwin-
digkeitsibertretung in der Stadt wahrscheinlich bis sehr wahrscheinlich entdeckt werden
wurde, glauben das nur 16% der Teilnehmer flr Fahrten auf LandstralRen. Gerade bei letzte-
ren spielt jedoch Uberhdhte Geschwindigkeit bei der Unfallverursachung eine wesentliche
Rolle.
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Abbildung 8: Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit von Geschwindigkeitsverstéen

4.4 Die Wahrnehmung situativer Einflisse auf die Wahrschein-
lichkeit von Geschwindigkeitstbertretungen

Wie in Kapitel 2 ausgeflhrt wird die Akzeptanz von Verkehrsregeln (hier: Geschwindig-
keitsregelungen) verstanden als eine positive Einstellung gegentber den entsprechenden
Regelungen und &ufert sich in der Intention, sich regelkonform zu verhalten (vgl. Schade,
2005). Eine hohe Akzeptanz sollte sich darin widerspiegeln, dass diese Intention unabhangig
von der jeweiligen Situation immer oder fast immer das Verhalten wesentlich bestimmt und
trotz moglicher interner oder externer Widerstdnde aufrechterhalten wird. Gerade anhand
von kritischen Situationen (,critical incidences®) kann daher differenziert werden, bei wem
Regeln auch dann das Verhalten bestimmen und wer Regeln somit in welchem Male akzep-
tiert. Deshalb wird anhand der WINKOVER-Daten genauer den Fragen nachgegangen: ,Was
sind solche kritischen Situationen?* und: ,Welche personeninternen und -externen Eigen-
schaften einer Situation machen eine Regelibertretung fiir Verkehrsteilnehmer wahrscheinli-
cher oder unwahrscheinlicher®. Diese Teilanalyse beschéftigt sich daher mit der Wahrneh-
mung von situativen und personalen Einflissen, die Geschwindigkeitstibertretungen in den
Augen von Verkehrsteilnehmern beeinflussen. Theoretischen Ausgangspunkt hierbei bietet
das in Abschnitt 2.2.4 vorgestellte Konzept der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle nach
Ajzen. Es soll gepruft werden, welchen Einfluss die Wahrnehmung unterschiedlicher interna-
ler und externaler Einflussgrofien auf die wahrgenommene Verhaltenskontrolle und dariber
hinaus auf die Intention als auch auf das selbstberichtete Verhalten hat. Ferner wird gepruft,
ob sich Muster bzw. Ubergeordnete Faktoren in der Wahrnehmung von Einflissen auf das
Geschwindigkeitsverhalten erkennen lassen und ob Zusammenhange zum Alter oder der
Geschlechtszugehdrigkeit vorliegen.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde auf zwei Wegen erfasst. Zur Bestimmung
mittels Uberzeugungsbasierter Messung (PBC_indir) dienten 11 Items in Anlehnung an bis-
herige Studien (vgl. Abschnitt 2.2.4). So wurde erfragt, inwieweit die folgenden Faktoren das
Einhalten der Geschwindigkeitsbestimmungen beeinflussen (5-stufige bipolare Ratingskala:
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(-2) unwahrscheinlicher bis (+2) wahrscheinlicher) und wie haufig die befragten Personen die
folgenden Situationen erleben (7-stufige unipolare Ratingskala; (1) nie bis (7) fast immer):

- in schlechter Stimmung sein

- in Eile sein

- in guter Stimmung sein

- einen Beifahrer haben

- ein schnelles Fahrzeug fahren
- schlechtes Wetter

- starker Verkehr

- Nachts fahren

- wenn andere Fahrer drangeln
- bei Furcht vor Kontrollen

- wenn andere nicht schneller fahren.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (PBC_dir) wurde zudem direkt durch ein Item mit
einer sechsstufigen Ratingskala (trifft genau zu — trifft nicht zu) erhoben: ,Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit einzuhalten fallt mir immer leicht®.

Die Verhaltensintention wurde durch ein alternatives Item erhoben: ,Ich werde (auch) zukinf-
tig alle Geschwindigkeitsvorschriften einhalten®.

Das Geschwindigkeitsverhalten wurde durch ein ltem mit einer sechsstufigen Ratingskala
(immer wenn mdglich, mehrmals taglich, etwa einmal taglich, mehrmals pro Woche, etwa
einmal pro Woche, seltener oder nie) erhoben: ,Wie oft kommt es vor, dass Sie schneller
fahren als erlaubt®.

Tabelle 22: Subjektive Einflussstérke, -haufigkeit und Produktterme; sortiert nach Richtung des Einflusses (férderlich —
hemmend fir die Einhaltung von Tempolimits)

Einflussstarke Einflusshaufigkeit Produkt

-2 bis +2 1 bis 7 -14 bis 14
Schlechtes Wetter 1,35 (0,90) 4,49 (1,12) 6,14 (4,41)
Starker Verkehr 1,30 (0,93) 4,62 (1,17) 6,04 (4,72)
Furcht vor Kontrollen 1,33 (0,91) 3,49 (1,39) 4,91 (3,97)
Mit Beifahrer ,90 (0,97) 4,45 (1,37) 4,09 (4,78)
Andere fahren nicht schneller ,86 (1,03) 4,08 (1,20) 3,48( 4,56)
Gute Stimmung ,57 (1,40) 5,08 (1,12) 2,96 (6,04)
Andere drangeln 72 (1,12) 3,69 (1,40) 2,79 (4,69)
Nachts ,54 (1,35) 3,92 (1,23) 2,05 (5,50)
Schlechte Stimmung ,12 (1,09) 3,13 (0,97) ,32 (3,40)
Schnelles Fahrzeug ,04 (1,05) 3,51 (1,70) ,04 (4,01)
In Eile -,30 (1,23) 4,02 (1,27) -1,45 (5,32)

Die Ergebnisse zeigen, dass die erhobenen ltems in der Gesamtstichprobe als eher unter-
stitzend fiir regelkonformes Verhalten wahrgenommen werden (Tabelle 22). Teilweise duirf-
ten hier Einfliisse der sozialen Erwiinschtheit eine positive Verschiebung der Skalen bewirkt
haben. Einzig fir die Situation ,in Eile sein“ konnte ein negativer Einfluss festgestellt werden.
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Betrachtet man allerdings einzelne Subgruppen, so lassen sich weitere negative Einfluss-
quellen feststellen. So zeigt sich flr die Altersgruppen 16-24 Jahre und 25-34 Jahre, dass
das Fahren eines schnellen Fahrzeugs die Einhaltung von Geschwindigkeitslimits unwahr-
scheinlicher werden lasst (Abbildung 9). AuRerdem scheint schlechte Stimmung bei der
Gruppe der 25-34Jahrigen einen leicht negativen Einfluss auf regelkonformes Verhalten zu
haben.

016-24 Jahre @ 25-34 Jahre ® 35-44 Jahre m45-54 Jahre E55-64 Jahre m 65-74 Jahre & 75—80Jahre4

Starker Verkehr

Schlechtes Wetter

Furchtvor Kontrollen

Schnelles Fahrzeug

Andere fahren nicht schneller

Andere dridngeln

Mit Beifahrer

Schlechte Stimmung

In Eile
i ; eher wahr- wahr-
unwahr eher unwahr weder / noch o _
scheinlicher scheinlicher scheinlicher  scheinlicher

Abbildung 9: Subjektive Starke situativer und personaler Einflisse auf die Einhaltung von Geschwindigkeitslimits in
Abhé&ngigkeit vom Alter

Um einen detaillierten Blick auf die Relevanz einzelner Kontrolliberzeugungen fur die wahr-
genommene Kontrolle des Geschwindigkeitsverhaltens und damit fur Intention und Verhalten
zu gewinnen, wurde ein lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der subjektiven Kontrol-
le PBC_dir durch die einzelnen Uberzeugungen berechnet. Dabei wurde ein multipler Korre-
lationskoeffizient R = 0.474 (p < 0.001) ermittelt. Dies entspricht einer bereinigten Varianz-
aufklarung von etwa 21%. Tabelle 23 zeigt die Regressionskoeffizienten fir einzelne Kon-
trolliberzeugungen bei der Vorhersage der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. 5 von 11
erhobenen Kontrolliberzeugungen weisen ein signifikantes Beta-Gewicht auf. Bis auf den
Einfluss von Kontrollen deuten die Beta-Gewichte dieser Uberzeugungen in die vermutete
Richtung: je haufiger und je starker die Personen einen forderlichen Einfluss wahrnahmen
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bzw. je schwacher sie einen hinderlichen Einfluss auf die Einhaltung von Tempolimits wahr-
nahmen, desto starker meinten sie, dass das Einhalten der Geschwindigkeitsbegrenzungen
ihnen leicht falle. Entgegen den Annahmen Ajzen’s zeigte sich bei der Frage nach dem Ein-
fluss von Kontrollen ein anderes Bild: Personen, die generell berichteten, dass ihnen die
Einhaltung von Geschwindigkeitsgrenzen schwer falle, gaben in stéarkerem MalRe an, dass
die Furcht vor Kontrollen einen férderlichen Einfluss auf inre Regelkonformitat besitzt. Exter-
ne Kontrollen (enforcement) scheinen hier auch von den betroffenen Personen selbst als
wichtiges Regulativ bei fehlender interner Kontrolle erlebt zu werden.

Tabelle 23: Regressionskoeffizienten: Vorhersage der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle durch Kontrolliberzeu-

gungen
Beta Signifikanz

Gute Stimmung ,123 ,005

In Eile ,228 ,000

Schlechte Stimmung ,020 ,642

Nachts ,130 ,002

Mit Beifahrer -,074 ,097

Schnelles Fahrzeug ,120 ,007

Schlechtes Wetter -,098 ,091

Starker Verkehr ,073 ,220

Andere drangeln ,037 ,393

Bei Kontrollen -,229 ,000

Andere fahren nicht schneller 112 ,012

In einem nachsten Schritt wurde Uberprift, ob die subjektiven Einflisse auf das Geschwin-
digkeitsverhalten auf Ubergeordnete (Attributions-) Muster bei den Verkehrsteilnehmern
schlief3en lassen. Hierzu wurde auf eine Hauptkomponentenanalyse zurlick gegriffen und die
auf diesem Wege extrahierten Faktoren orthogonal rotiert (VARIMAX), um eine Interpretation
der gewonnenen Faktoren zu erleichtern. Tabelle 24 zeigt eine Faktorenlosung mit zwei
extrahierten Faktoren und den zugehoérigen Ladungen der einzelnen Variablen. Insgesamt
werden 46,5% der Gesamtvarianz durch die zwei Faktoren erklart: die einzelnen Faktoren
erklaren dabei 26,6% (Faktor 1) bzw. 19,9% (Faktor 2).
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Tabelle 24: : Rotierte Faktorenlésung nach dem VARIMAX — Kriterium

Faktorladungen
Faktor 1 Faktor 2
Starker Verkehr ,850
Schlechtes Wetter ,825
Uberwachung 751
Andere fahren nicht schneller ,571
Andere drangeln 479
Beifahrer 474 ,405
Schlechte Stimmung 676
Schnelles Fahrzeug ,659
In Eile ,656
Gute Stimmung ,591
Nachts ,466

Auf Faktor 1 laden vor allem Items, die férderliche externe Einflisse bezeichnen (Starker
Verkehr, Schlechtes Wetter, Furcht vor Kontrollen), und auf Faktor 2 laden Items, die interne
Einflisse (Stimmungen, Eile/Stress) sowie der Einhaltung von Tempolimits entgegen ste-
hende externe Bedingungen (z.B. Schnelles Fahrzeug) widerspiegeln.

Nimmt man die Beziehung beider Faktoren zum selbst berichteten Geschwindigkeitsverhal-
ten hinzu, so zeigt sich, dass eine hohere Auspragung von Faktor 1 mit regelkonformem
Verhalten einhergeht und eine hbéhere Auspragung von Faktor 2 mit regelmiflachtendem
Verhalten.

Es zeigen sich insbesondere interessante Zusammenhange zwischen diesen beiden Fakto-
ren und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle PBC_dir. Wahrend sich zwischen Faktor
1 (fur die Einhaltung von Geschwindigkeitsregeln férderlich) und der wahrgenommenen Kon-
trolle ein geringer, aber signifikanter negativer Zusammenhang zeigt, verweist der Korrelati-
onskoeffizient zwischen dem Faktor 2 (der Regelbeachtung entgegenstehend) und der
wahrgenommenen Kontrolle auf einen deutlich positiven Zusammenhang (Tabelle 25).

Tabelle 25: Korrelationskoeffizient ;s zwischen PBC_dir und Einflussfaktoren erster Ordnung

Faktor 1 Faktor 2

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle PBC_dir -,1563** ,419%*

Personen, denen es leichter fallt, Geschwindigkeitslimits einzuhalten, nehmen ungtnstige
personeninterne Zustande und auch externe ,Barrieren” (z.B. ein schnelles Fahrzeug als
entgegen wirkender Faktor) zumeist als kontrollierbar wahr. Wiederum berichten Personen,
denen es schwerer fallt, die Geschwindigkeitsgrenzen einzuhalten, dass tendenziell eher
externe situative Faktoren einen positiven Effekt auf ihnre Regelkonformitat besitzen.

Daraus ergibt sich folgendes Bild: Ob es Personen schwerer oder leichter fallt, die Ge-
schwindigkeit einzuhalten, ist davon abhangig, dass die duReren Bedingungen regelkonfor-
mes Verhalten unterstiitzen und dass in Richtung Geschwindigkeitsiibertretung wirkende vor
allem interne Faktoren in ihrer Wirkung kontrolliert werden kénnen. Unabhangig davon wer-
den starke externe Zwange gerade von dem Teil der Befragten als unterstitzend wahrge-
nommen, denen die Einhaltung von Tempolimits schwerer fallt. Moglicherweise spiegeln die-
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se Ergebnisse zwei Seiten wider: Einerseits die hohe Bedeutung der Selbstwirksamkeit fur
regelkonformes Verhalten (auch entgegen Widerstanden) und andererseits eine Tendenz zur
externen Attribution der Verantwortung bei Personen, die sich weniger an Geschwindigkeits-
regeln halten.

Betrachtet man die Auspragung des ,Selbstwirksamkeits-Faktors“ (Faktor 2) als Funktion
des Alters der befragten Verkehrsteilnehmer, zeigt sich, dass dessen Auspragung mit stei-
gendem Alter zunimmt (siehe Abbildung 10). Fir Faktor 1 I&sst sich eher ein gleichbleiben-
des Niveau bzw. eine leichte Abnahme flir héhere Altersgruppen ablesen. Diese deskriptiven
Resultate legen den Schluss nahe, dass die Kontrolle Uber interne Zustande und externe
Hemmnisse ebenfalls als Erfahrungszuwachs mit zunehmender Fahrpraxis erworben wird.
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Abbildung 10: Einflussfaktoren erster Ordnung in Abhéangigkeit vom Alter

4.5 Die Intention, Geschwindigkeitsregeln einzuhalten

Die in der Stichprobe gefundene Verteilung fur die Absicht, sich an Geschwindigkeitsregeln
zu halten, unterstreicht, dass es sich bei Geschwindigkeitsiibertretungen um eine der am
haufigsten missachteten Vorschriften handelt. Eine deutliche Mehrheit (62,6%) verneinte die
Frage, ob sie zukinftig beabsichtigen, Geschwindigkeitsregeln einzuhalten. 36,7% gaben an,
dass sie in Zukunft die Geschwindigkeit einhalten werden (0,8% ohne Antwort). Aufgrund
moglicher Storeinflisse auf die externe Validitat von Fragebogendaten (z.B. soziale Er-
wlnschtheit) ist eher von einer noch héheren Bereitschaft zur Missachtung der Tempolimits
auszugehen.

Die Personen, die angaben, sich auch zukiinftig nicht an die Geschwindigkeitsregeln zu hal-
ten, wurden zusatzlich befragt, welche externen Malkinahmen (enforcement) eine Regelbe-
folgung aus ihrer Sicht dennoch wahrscheinlicher werden lassen. Hierzu wurden 6 verschie-
dene Antwortmdglichkeiten prasentiert, die auf einer 6-stufigen Ratingskala (sehr unwahr-
scheinlich bis sehr wahrscheinlich) einzustufen waren (Abbildung 11).

Alle sechs vorgeschlagenen Interventionen erhdhen erwartungsgemald aus Sicht der Ver-
kehrsteilnehmer die Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitat. Dennoch zeigen sich Unter-
schiede in der Starke: als besonders wahrscheinlich wird die Bereitschaft zu regelkonformem
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Verhalten signalisiert, wenn die Verkehrsteilnehmer z.B. durch das Radio Uber Verkehrskon-
trollen informiert werden. Im Vergleich hierzu zeigt sich eine Erhéhung der stationaren Kon-
trollen etwa durch Starenkasten als weniger starker Einfluss (ANOVA, Haupteffekt; p <
0,001). Die Konkretheit und Aktualitat der Information scheint hier wichtig.

Waswirde Sie zukinftig dazu veranlassen, sich an Geschwindigkeitslimits zu halten?

Ich wiirde mich zukiinftig an die zuldssige Hochstgeschwindigkeit halten, wenn...
|

... die Zahl stationdrer

Kontrollen erhdht wird. 4,216

...ich aus der Zeitung weil, dass
mehr Kontrollen stattfinden.

... die Zahl der Radarkontrollen erhoht
wird.

... die Zahl der Kontrollen aus fahrenden 4796
Fahrzeugen erhoht wird. '

... die Strafen erhoht werden. 4,817

...ich z.B. aus dem Radio von Kontrollen weils.

4,497

4,704

5,25

eher wahr- wahr- sehr wahr-
scheinlich scheinlich scheinlich

Abbildung 11: Einfluss moglicher MaRnahmen auf die Intention zur Einhaltung von
Geschwindigkeitslimits

4.6 Verhaltensintention und wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Da die Verhaltensintention durch ein Item mit alternativem Datenniveau erfasst wurde, konn-
ten binare logistische Regressionen berechnet werden, um die Bedeutung der Kontrollwahr-
nehmung fiir die Verhaltensabsicht naher zu bestimmen. Insgesamt wurden drei Regressi-
onsmodelle berechnet.

In einem ersten Schritt wurde die Verhaltensabsicht durch die direkt erfasste subjektive Ver-
haltenskontrolle PBC_dir vorhergesagt. Ausgangspunkt einer Regression bietet ein Basis-
modell. Alle Falle der Stichprobe wurden dabei der Gruppe ,Personen mit fehlender Intenti-
on“ zugeordnet. Auf diese Weise werden 100% der Personen mit tatsachlich fehlender Inten-
tion richtig erkannt. Allerdings werden auch alle Personen, die beabsichtigen, Geschwindig-
keitlimits einzuhalten, falschlicherweise dieser Gruppe zugeordnet. Damit liegt die Treffer-
quote des Basismodells bei ca. 63%. Das erste Regressionsmodell (Formel 1) zeigt, dass
durch die Beachtung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle ein signifikanter Erklarungs-
zuwachs gegenuiber der Zufallserwartung zu verzeichnen ist (p<0.001).
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Tabelle 26: Regressionskoeffizienten und Zusammenfassung der Regressionsmodelle zur Vorhersage der Intention,
die Geschwindigkeitlimits einzuhalten

. .- 2 Korrekt
Regre33|or|135koeff|2|ent Exp(B) (NaRg glslfédrok N Vorshaegr?e_
Basismodell 63,2 %
(Konstante) -5,700
PBC_dir 1,118** 3,059
Modell 1 0,295 68,7%
(Konstante) -0,882
PBC_indir 0,011** 1,011
Modell2 0,029 66,1 %
(Konstante) -0,783
Faktor | -0,198* 0,820
Faktor Il 0,920** 2,510
Modell 3 0,198 722 %

1

e enataaRsc, )
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Durch die Berlcksichtigung des Pradiktors PBC_dir kann die Trefferquote auf einen Wert
von 68,7% erhoht werden. Die durch die Regressionsgleichung 1 berechneten Wahrschein-
lichkeiten ermdglicht bei einem cut-off - Wert von 0,5 die korrekte Zuordnung von 92,4% (im
Vergleich zu 100% im Basismodell) der Personen mit fehlender Intention und die korrekte
Zuordnung von 28,2% (im Vergleich zu 0% im Basismodell) der Personen mit Bereitschaft
zur Regelkonformitat. Wird der Pradiktor wahrgenommene Verhaltenskontrolle PBC_dir
durch den indirekt erhobenen Index PBC_indir ersetzt, sinkt die Trefferquote auf 66% und ist
damit nur um drei Prozentpunkte hoher als im Basismodell. Dabei werden 98% korrekte Zu-
ruckweisungen bei 11,4% richtig erkannten Treffern erzielt (cut-off - Wert: 0,5).

Da die oben beschriebene Faktorenanalyse darauf hindeutet, dass die Wahrnehmung situa-
tiver Einflisse unterschieden werden kann in den Einfluss férderlicher Faktoren und den Ein-
fluss hinderlicher Faktoren und da insbesondere die Wahrnehmung von Kontrolle Uber hin-
derliche Faktoren zentral fir die erlebte Verhaltenskontrolle ist, wurde ein drittes Regressi-
onsmodell berechnet (vgl. Formel Il). In diesem Modell wurden die beiden extrahierten Fak-
toren als Pradiktoren zur Vorhersage der geauferten Intention zur Geschwindigkeitsbeach-
tung eingefuhrt. Das Modell erreicht eine Trefferquote von 72,2%. Insgesamt kénnen 90,3%
der Personen mit fehlender Intention und 36,8% der Personen mit vorhandener Intention zur
Geschwindigkeitsbeachtung korrekt klassifiziert werden.

1 -+ g—i-07854 051 X Faktor i ~0158 < Faktori 3y

Die GroRRen und die Richtung der Logit-Koeffizienten deuten gleichfalls darauf hin, dass Fak-
tor Il (,Selbstwirksamkeitsfaktor®; p < 0.001) ein vergleichsweise viel hdheres Gewicht zur
Vorhersage der Intention zu regelkonformem Verhalten aufweist. Je starker also hinderliche
Faktoren als kontrollierbar wahrgenommen werden, desto grofier die Absicht ist, sich regel-
konform zu verhalten. Der negative Logit-Koeffizient fur Faktor | verweist darauf, dass bei
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einem Teil der untersuchten Personen gilt: je geringer die generelle Absicht ist, sich regel-
konform zu verhalten, desto starker wird ein positiver Einfluss von externalen Faktoren wie
Verkehrskontrollen, starkem Verkehr und schlechtem Wetter auf die Regelkonformitat wahr-
genommen.

4.7 Selbst berichtete Geschwindigkeitsverstol3e

Ein ahnliches Bild zeigt sich, wenn selbst berichtetes Verhalten (hier: die Haufigkeit von Ge-
schwindigkeitstbertretungen) als abhangige Variable dient. Zunachst ist festzustellen, dass
Personen, die die Absicht aullern, zukinftig Geschwindigkeitsbeschrankungen einzuhalten,
erwartungsgemafl eine deutlich geringere Haufigkeit von Geschwindigkeitstibertretungen
berichten (Abbildung 12, Mann — Whitney — Test, p < 0.001). Das bisherige Verhalten ist also
ein guter Pradiktor zuklinftiger Verhaltensabsichten.

Abbildung 12: Selbst berichtetes Verhalten in Abhéngigkeit von der Verhaltensabsicht
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Zwischen der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle PBC_dir und der selbst berichteten
Haufigkeit von GeschwindigkeitsverstoRen wurde ein Zusammenhang von rs = -0.628 (p <
0.001) ermittelt: Je geringer die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fur regelkonformes
Geschwindigkeitsverhalten bei Personen ausgepragt ist, desto haufiger berichten die Perso-
nen Uber Verstélke gegen Tempolimits.

Ein signifikanter negativer Zusammenhang konnte wiederum fur den faktorenanalytisch ext-
rahierten ,Selbstwirksamkeitsfaktor (Faktor Il) und der Haufigkeit von Verstolien festgestellt
werden (rs = -0.409, p < 0.001): Verkehrsteilnehmer berichten umso seltener tUber Ge-
schwindigkeitsverstoRe, je starker sie die eigene Kontrolle Uber situative Einflisse wie z.B.
Stimmungen, Eile, schnelles Fahrzeug einschatzen. Auf der anderen Seite zeigt sich wieder-
um ein signifikanter, jedoch betragsmaRig geringerer positiver Zusammenhang zwischen
dem subjektiven Einfluss von situativen Zwangen (z.B. durch Kontrollen, starken Verkehr)
und der berichteten Haufigkeit von VerstolRen (rs = .134, p = 0.002): Verkehrsteilnehmer, die
haufiger zu schnell fahren, nehmen einen starkeren positiven Einfluss fur regelkonformes
Verhalten durch aufere Zwange, wie z.B. Verkehrskontrollen, schlechtes Wetter oder star-
ken Verkehr, wahr.

Die Sekundaranalysen der reprasentativen WINKOVER-Daten erbrachten zusammenfas-
send:

- eine recht klare Rangreihe der empfundenen Strafharte von Fahrerlaubnisentzug Uber
Fahrverbote und VZR-Eintragungen bis hin zu GeldbufRen,
- eine je nach Anlass und Ortslage unterschiedliche, aber zumeist niedrige wahrgenomme-
ne Entdeckungswahrscheinlichkeit,
- eine Vielzahl von EinfluRfaktoren auf die Einhaltung von Geschwindigkeitsvorschriften,
die sich im Wesentlichen in zwei Faktoren gruppierten:
0 Aaulere Faktoren, die die Regeleinhaltung insbesondere bei Personen beglnstigen,
die haufiger schneller fahren als erlaubt,
0 und Uberwiegend innere Faktoren, die der Regelbeachtung entgegen stehen und de-
ren Kontrollierbarkeit durch Personen einhergeht mit einer starkeren Einhaltung von
Geschwindigkeitsregeln.

5 Untersuchungsmethodik

5.1 Untersuchungsziel

Mit der Literaturstudie (Kapitel 2) wurde der state of the art des international verfigbaren
Wissens zu Regelbefolgung und Regelakzeptanz aufgearbeitet. Die Sekundaranalyse der
WINKOVER-Daten (Kapitel 4) konnte zudem zusatzliche Hinweise geben zur Wahrnehmung
der Strafharte und der Entdeckungswahrscheinlichkeit. Deskriptive Ergebnisse zu relevanten
Verkehrsregeleinstellungen lieferte u.a. die Prognos-Studie fiur die UDV (vgl. Gehlert, 2009).
Auf diesen Arbeiten baut die tiefer gehende reprasentative Befragung deutscher Kraftfahrer
auf. Mit ihr werden aus der Literatur abgeleitete Determinanten der Regelbefolgung und der
Regelakzeptanz, die bisher zumeist einzeln oder in Teilen beschrieben wurden, im gemein-
samen Kontext gesamthaft erhoben. Dies ermdglicht - Gber den Einfluss einzelner Determi-
nanten hinaus - die Analyse aller wesentlichen Hintergriinde der Regelbefolgung auch in
ihrem wechselseitigen Einfluss und damit in ihrer relativen Bedeutung. Hypothetisch sind
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diese Beziehungen im zusammenfassenden Modell der Regelbefolgung in Kapitel 3 darge-
stellt. Besondere Bedeutung kommt dabei den internalen Bedingungen der Regelbefolgung
zu, da diese - obwohl durchgangig als héchst bedeutsam benannt - im Vergleich zu externa-
len Bedingungen (wie Entdeckungswahrscheinlichkeit und Strafharte) bisher weniger Beach-
tung in empirischen Analysen gefunden haben.

5.2 Untersuchungsdesign

Als Erhebungsmethode ist eine reprasentative, standardisierte Telefonbefragung von Kraft-
fahrern in Deutschland vorgesehen. Der reprasentative Erhebungsumfang ermdéglicht verall-
gemeinerbare Aussagen. Die Durchfiihrung mindlicher Befragungen ermdglicht zugleich
eine Kontrolle der Gultigkeit der Ergebnisse und des Verstandnisses der prasentierten Infor-
mationen. Das Aufnahmekriterium fir die Stichprobe ist das gelegentliche, eigenstandige
Fihren eines Kfz im StralRenverkehr (mindestens einmal pro Woche). Die angestrebte Stich-
probengrofle betragt N = 1000. Fir das Telefoninterview ist ein standardisiertes Erhebungs-
instrument entwickelt und getestet worden.

5.3 Erhebungsinstrument

Auf Grundlage der bisherigen Erkenntnisse aus der Literatur und der daraus entwickelten
Modelle wurde ein Erhebungsinstrument erstellt, das zentrale Variablen zur Regelbefolgung
und Regelakzeptanz in den drei Verhaltensbereichen Alkohol und Fahren, Rotlichtmissach-
tung sowie Geschwindigkeitsibertretungen erfasst (detaillierte Darstellung und Pretests in
Schade, Schlag & Raélkger, 2009).

In Anlehnung an bewahrte Instrumente (u.a. UK Department of Transport, 2000) wurde als
zentraler Rahmen fir die Erhebung der Variablen ein Ansatz gewahlt, der den Untersu-
chungsteilnehmern Szenarien prasentiert, die einen typischen Konflikt in Bezug auf diese
Verhaltensbereiche darstellt und hiertber eine Entscheidung zwischen regelkonformem 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 ermaglicht.

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 lhr Blutalkoholwert
Uber dem gesetzlichen Grenzwert befindet. Sie konnen entweder mit lhrem Auto nach Hause
fahren oder aber ein Taxi rufen und den Wagen am nachsten Tag holen.

Far alle drei Szenarien werden die folgenden Variablen erhoben:
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Tabelle 27: Variablen des Erhebungsinstruments und Beispielitems

Variable

Beispielitem (hier fur den Bereich Alkohol und Fahren)

Berichtete Ubertretungs-
wahrscheinlichkeit

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in dieser Situation ans Steuer
setzen?

Sehr un- Eher un-
wahr- wahr-
scheinlich scheinlich

Teils / Eher wahr-  Sehr wahr-
teils scheinlich scheinlich

Regelakzeptanz

Welche gesetzlichen Grenzen halten Sie fur Alkohol im Stralenver-

kehr gut?
.Kein ~Weniger .Regelung  ,Mehrals .Keine Ein-
Alkohol® als bisher ist gut” bisher" schrankung”

Situative Bedingungen

Gibt es Umstande, die es flir Sie wahrscheinlicher oder unwahr-
scheinlicher machen, sich in dieser Situation noch ans Steuer set-

zen?
.deutlich ~Eher un- -Eher ,deutlich
unwahr- wahr- .Keinen wahr- wahr-
schein- schein- Einfluss” schein- schein-
licher” licher licher" licher”

Deskriptive Norm

Wie haufig beobachten Sie, dass sich Andere in dieser Situation noch
ans Steuer setzen?

Sehr sel-

ten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft

Personale Norm

Was denken Sie personlich Uber dieses Verhalten?

LAuf jeden Jst gerade LAuf keine
st ver- . JIst be-
Fall zu . noch hin- o Fall ver-
. tretbar . denklich .
vertreten. nehmbar tretbar.

Subjektive Norm

Die meisten Personen, die mir wichtig sind (Freunde, Partner), erwar-
ten von mir, dass ich das Auto in dieser Situation stehen lasse.

Trifft ubgr- Trifft eher . ) Trifft eher Trifft voll
haupt nicht . Teils / Teils
U nicht zu zZu zZu

Subjektive Sanktionswahr-
scheinlichkeit

Wie wahrscheinlich ist es, bei dieser Fahrt von der Polizei kontrolliert
zu werden?

Sehr un- Eher un-
wabhr- wabhr-
scheinlich scheinlich

Teils / Eher wahr-  Sehr wahr-
teils scheinlich scheinlich

Sanktionskenntnis

Kennen Sie die Strafen fur die hier angesprochenen Regelverstée?

Sanktionsharte

Wie hart wiirden Sie personlich die folgenden Strafen treffen?
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Gar nicht Kaum Etwas Hart Sehr hart

Wahrgenommene Verhal-

Mir fallt es leicht, das Auto in dieser Situation stehen zu lassen.
tenskontrolle

Tt Ober o teher _ . _  Triffteher  Trifft vol
haupt nicht . Teils / Teils
U nicht zu zZu zZu

Wie haufig sind Sie in den letzten 12 Monaten in einer solchen Situa-

Gewohnheiten tion noch gefahren?
Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
Was denken Sie personlich — wie viele Glaser Bier zu 0.3] oder Wein
Risikowahrnehmung zu 0.1 kdnnen Sie trinken, ohne dass ein Sicherheitsrisiko von lhnen

ausgeht?

Zusatzlich werden demographische Daten (Alter, Geschlecht), Mobilitdtsdaten (Fahrleistung
im Jahr, Haufigkeit motorisierter Teilnahme pro Woche) sowie Daten zur persénlichen Ver-
kehrsstrafen- und BuBgeldhistorie erhoben (Anzahl bisheriger Geldstrafen, Eintrage ins
Flensburger Zentralregister und Flhrerscheinentzug).

5.4 Vorgehen

Zur Erhebung der Variablen wurde eine reprasentative, standardisierte Telefonbefragung
von Kraftfahrern in Deutschland durchgefuhrt. Die folgende Tabelle 28 dokumentiert die
Rucklaufzahlung aus dem Feldbericht des durchfihrenden Befragungsinstituts Omniphon,
Leipzig fur die im Zeitraum vom 12.10.2009 bis 14.11.2009 durchgefuhrte Befragung.
Erlduterung der Zeilen im Einzelnen:

Brutto(-Stichprobe):

Die auf der Grundlage computergenerierter Nummern gewonnenen Telefonnummern. Diese
Methode der Stichprobenziehung gewahrleistet, dass alle Haushalte, die Uber einen Fest-
netzanschluss verfugen, eine berechenbare Chance haben in die Stichprobe zu gelangen.

SNA:

Stichproben-neutrale Ausfalle wie z.B. falsche Telefonnummer, kein Haushalt, doppelte Ad-
resse, vorubergehend 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 durchgefiihrten Interviews.

Verweigert:
Anteil der verweigerten Interviews an der Netto-Stichprobe.
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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“ aufgefiihrt, obwohl es sich um ungiiltige
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 der relativ hohen Verweigerungsquote wurde eine zusatzliche Non-Response Be-
fragung durchgefihrt (RéRger, Schade & Schlag, 2010). Es wurden gezielt die Verweigerer
der Studie befragt und die gewonnenen Ergebnisse mit den Ergebnissen der hier vorgestell-
ten Studie verglichen. Dabei sollten bei etwaigen bedeutsamen Unterschieden zwischen
Verweigerern und Teilnehmern die Daten entsprechend der Ergebnisse aus der Non-
Response-Befragung gewichtet werden, um mdogliche Verzerrungen durch die fehlende Be-
reitschaft zur Teilnahme auszugleichen. Die Prufung der erhobenen Variablen und der Ver-
gleich zwischen den beiden Gruppen offenbarte jedoch keine bedeutsamen Unterschiede im
Antwortverhalten, so dass die Daten aus der Befragung ungeandert genutzt werden konnten.

Tabelle 28: Riicklaufzéhlung der Hauptbefragung ,Enforcement/Verkehrsregelakzeptanz’

Brutto 8.342
SNA 3.164
Netto 5.178
Befragte 1.009
verweigert 64%
nicht erreicht 16%
Ausschdpfung 20%

5.5 Stichprobe

An der Hauptbefragung nahmen 50,5% Frauen und 49,5% Manner teil. Die Altersverteilung
ist Tabelle 29 zu entnehmen. Das mittlere Alter in der Hauptbefragung betragt MW = 49,4
Jahre (SD = 17.73). Die Teilnehmer sind im Mittel seit 28,5 (SD = 15,82, Range: <1 Jahr —
67 Jahre) Jahren im Besitz einer Fahrerlaubnis und nutzen ein Kfz im Mittel 5,4 Tage in der
Woche (SD = 1,89).

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 ausgeglichen. Perso-
nen, die angaben, weniger als einmal in der Woche motorisiert am Stra3enverkehr teilzu-
nehmen, wurden von nachfolgenden Betrachtungen ausgeschlossen.
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Tabelle 29: Altersverteilung der Stichprobe

Altersgruppe N

16- 25 Jahre 106 11.5%

26 —45Jahre | 293 | 31.7%

46 — 65 Jahre | 304 | 33.0%

Alter als 65 219 | 23.7%

6 Ergebnisse

6.1 Geschwindigkeitstibertretungen

Die Ergebnisse der reprasentativen Befragungen zeigen (vgl. Tabelle 30, fir einen Gesamt-
Uberblick siehe Anhang Tabelle 1), dass es fur 76,5% der Stichprobe sehr unwahrscheinlich
bzw. eher unwahrscheinlich ist, das Tempolimit im beschriebenen Szenario zu Ubertreten.
Das heildt, dass knapp jeder vierte Verkehrsteilnehmer in der gegebenen Situation mit einer
erhdhten Wahrscheinlichkeit schneller fahren wirde als erlaubt. Fir etwa 5% der befragten
Personen ist ein Verstol gegen die Geschwindigkeitsbegrenzung sehr wahrscheinlich.

Tabelle 30: Uberblick tiber ausgewahlte deskriptive Ergebnisse zu GeschwindigkeitsverstéRen

.Sie fahren auf einer ganz normalen Geschéftsstralle. Das Wetter ist gut, rechts und links der Stral3e
sind die Menschen unterwegs um einzukaufen oder einfach einen Schaufensterbummel zu machen.
Es ist nicht sehr viel Verkehr. So kdnnen Sie wie erlaubt 50km/h fahren oder sie kdnnen die freie Fahrt
nutzen und fahren etwa 65 km/h.*

Berichtete Sehr Eher ) ) Eher Sehr
5 . L Teils / Teils o o
Ubertretungs- unwahrscheinlich unwabhrscheinlich wahrscheinlich wahrscheinlich
wahrscheinlichkeit 462 % 30.3 % 1M7% 6.9% 49%
Gewohnheiten Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Hfkt. in den letzen 3

221 % 33.9% 28.4 % 10.3 % 5.4 %
Monaten
Deskriptive Norm Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Beobachtung bei

1.5% 9.3 % 28.9 % 36.7 % 23.5%
Anderen

Auf keinen Fall . Gerade noch Auf jeden Fall
Ist bedenklich Ist vertretbar

Personale Norm vertretbar hinnehmbar vertretbar

26.2 % 36.2 % 18.3 % 17.0 % 23 %
Verkehrsregel- . Bis auf

Jetzige Regelung Etwas schnel-
akzeptanz 30 km / h genligen ) Ausnahmen
. ist gut. ler .

(Einstellung zur uneingeschrankt
Verkehrsregel) 4.7 % 85.5 % 8.6 % 12%
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6.1.1 Verkehrsregelakzeptanz und Ubertretungswahrscheinlichkeit

Die Uberwiegende Mehrzahl der befragten Personen (85,5%) dulert eine positive Einstellung
zur bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h in Stadten (Tabelle 30). Etwa
jeder zehnte Verkehrsteilnehmer ist der Meinung, dass bis auf Ausnahmen etwas schnelle-
res Fahren erlaubt sein sollte bzw. dass gar keine Tempolimits in Stadten notwendig seien.
Knapp 5% der Befragten finden ein Geschwindigkeitslimit von 50 km/h zu hoch und sehen
ein Limit von 30 km/h fir ausreichend.

Betrachtet man die Personengruppen separat, so zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang’
zwischen der Einstellung gegenlber der Verkehrsregel und der Wahrscheinlichkeit einer
Regelmissachtung (Tabelle 31). Wahrend fur etwa 90% der Personen, die eine strengere
Regel befurworten, eine Regellbertretung zumindest eher unwahrscheinlich ist, trifft dies fur
Personen, die die geltende gesetzliche Norm fir gut empfinden immerhin noch in knapp 80%
der Falle zu. Bei Personen, die eine groRzigigere Regelung bevorzugen, gibt nur noch jeder
zweite Verkehrsteilnehmer eine entsprechend hohe Wahrscheinlichkeit flr regelkonformes
Verhalten an (r = 0.22, p< 0.01).

Tabelle 31: Ubertretungswahrscheinlichkeit in Abhangigkeit zur Verkehrsregelakzeptanz

Sehr unwahr- | Eher unwahr- Teils / Teils Eher wahr- Sehr wahr-
scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
! ggggf’e"e 72.1% 18.6% 4.7% 4.7% 0.0%
©
2 Se”e”de 47.0% 31.8% 11.4% 6.0% 3.8%
qN) egel
= ?ergiz“e?'ge' 27.8% 23.3% 17.8% 15.6% 15.6%

Weiterhin bleibt festzuhalten, dass etwa 19% der befragten Personen offenbar Geschwindig-
keitslimits missachten, obwohl die Regel als gut empfunden oder sogar eine strengere Regel
beflrwortet wird, sich also inkonsistent zu ihren Einstellungen verhalten. Schade, Schlag &
RoRger (2009) leiteten anhand der Dimensionen Regelbefolgung, Regelakzeptanz und de-
ren Konsistenz zueinander ein Vierfelder-Schema ab, mithilfe dessen sich Personengruppen
charakterisieren lassen. Basierend auf den gewonnenen Daten erfolgte eine Zuordnung der
Personen analog dieses Schemas. Diese Zuordnung bildete zugleich eine Grundlage fiir
weitere Analysen.

Tabelle 32: Stichprobenzusammensetzung im Verhaltensbereich Geschwindigkeitstubertretung

Verhalten
regelkonform regelwidrig
Akzeptanz zustimmend 71.6% 18.7%
ablehnend 5.0% 4.8%

6.1.2 Gewohnheiten und bisheriger Umgang mit Geschwindigkeitslimits

Befragt nach der Haufigkeit von GeschwindigkeitsverstoRen innerhalb der letzten drei Mona-
te geben etwa 22% der Verkehrsteilnehmer an, nie die Hochstgeschwindigkeit Gbertreten zu
haben (Tabelle 30). Etwa ein Drittel der befragten Personen erklart, Tempolimits in diesem

’ Ein Gesamtiiberblick Uber Inter-ltem-Korrelationen je Verhaltensbereich findet sich im Anhang; Anhang-Tabellen 3, 6, und 9
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Zeitraum selten verletzt zu haben. 44,2% meinen gelegentlich, oft oder sehr oft zu schnell
gefahren zu sein.

Dabei bewerten die Verkehrsteilnehmer im Mittel eine Geschwindigkeitstubertretung von 6.22
km/h (SD = 5.2) als irrelevant fur die Verkehrssicherheit (MD = 5.0, QA = 10.0). Diese Be-
wertung weist allerdings eine charakteristische dreigipflige Verteilung mit nahezu identischen
Verteilungsspitzen auf: fir 30% stellt jegliche Ubertretungshéhe auch eine Erhéhung des
Verkehrssicherheitsrisiko dar, ca. 30% der Untersuchungsteilnehmer geben eine Ubertretung
von 5 km/h als unbedenklich an und weitere 30% sehen in der Ubertretung von 10 km/h Uber
dem Limit keine Erhdhung der Sicherheitsrisikos.

Als weiterer Indikator fir den bisherigen Umgang mit Geschwindigkeitsregeln wurde erho-
ben, wie haufig die Verkehrsteilnehmer in den letzten 12 Monaten fir Geschwindigkeitsver-
stoRRe bestraft wurden. Etwa drei Viertel der befragten Personen gaben an, keine Strafe fur
einen Geschwindigkeitsverstoll erhalten zu haben. 17,5% wurden einmal und 4,5% zweimal
fur GeschwindigkeitsverstdRe zur Verantwortung gezogen. Etwa 1% der befragten Personen
bekamen drei oder mehr Strafen.

Die Prufung von Zusammenhangen zwischen Gewohnheiten, subjektiven Toleranzgrenzen
fur sicheres Fahren und Bestrafungshaufigkeit verweist auf signifikante Korrelationen: Per-
sonen, die in der Vergangenheit haufiger zu schnell gefahren sind, zeigen eine héhere Wahr-
scheinlichkeit, dies auch in der beschriebenen Situation zu tun (r; = 0.506, p < 0.001). Je
héher die Grenze flir eine ungefahrliche Tempouberschreitung angegeben wurde, desto ho-
her die Wahrscheinlichkeit einer Tempouberschreitung im Beispielszenario (rs = 0.374, p <
0.001). Weiterhin zeigte sich ein schwacher, positiver Zusammenhang zwischen der Bestra-
fungshaufigkeit und der Wahrscheinlichkeit einer Regelubertretung (rs = 0.177, p < 0.001).
Dieser ist vor dem Hintergrund eben beschriebener Zusammenhange zwischen Gewohnhei-
ten und zukiinftigen Verhalten erklarbar, stimmt aber mit Blick auf die Wirkung von Uberwa-
chung nachdenklich: Personen, die in der Vergangenheit haufiger bestraft wurden, fahren mit
hoherer Wahrscheinlichkeit im Untersuchungsszenario zu schnell. Dies deutet auf geringe
Lerneffekte durch Uberwachung im Geschwindigkeitsbereich hin.

Die zuvor identifizierte Gruppenzugehorigkeit (Tabelle 33) zeigt gleichfalls Effekte auf die
beschriebenen Variablen®. Fiir die Haufigkeit von VerstdRen im letzten Jahr zeigte sich ein
Haupteffekt der Komponente Verhaltenswahrscheinlichkeit (regelkonform vs. regelwidrig, F =
95.697, p < 0.001) und zumindest tendenziell mehr berichteten VerstéRen bei ablehnender
Einstellung (Verkehrsregelakzeptanz; ablehnend vs. zustimmend, F = 3.062, p = 0.080).
Gleiches konnte fur die Hohe ungefahrlicher Tempouberschreitungen beobachtet werden.
Neben einem Haupteffekt der Verhaltenswahrscheinlichkeit (F = 75.612, p < 0.001) zeigte
sich ein signifikanter Haupteffekt flr die Verkehrsregelakzeptanz (F = 20.768, p < 0.001).
Interaktionseffekte der gruppenkonstituierenden Variablen wurden nicht identifiziert. AuRer-
dem zeigt sich ein Effekt der Verhaltenswahrscheinlichkeit auf die Bestrafungshaufigkeit:
Personen, die eine hohere Wahrscheinlichkeit regelwidrigen Verhalten berichten, weisen
haufiger Bestrafungen in der Vergangenheit auf (F = 4.624, p = 0.032). Dies verweist wie-
derum auf die hochgradige Habituation in diesem Verhaltensbereich.

® Um die Lesbarkeit des Berichtes zu bewahren, sind im Ergebnisabschnitt die jeweiligen VerteilungskenngrofRen (Mittelwerte
und Standardabweichungen) fiir die Subgruppen dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der varianzanalytischen Verfahren
sind im Anhang ab Anhang-Tabelle 10 dargestellt
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Tabelle 33: Mittelwerte und Standardabweichung fir Gewohnheiten, Risikowahrnehmung und Anzahl bisheriger Stra-
fen fir Geschwindigkeitsubertretung

Gruppe _.Ggwohnheite? Ungeféhrlichg Anzahl bisheriger
(Haufigkeit VerstdRRe) | Tempouberschreitung Strafen
Regelkonform / zustimmend 2.1 (0.93) 7.0 km/h (11.40) 0.3 (0.68)
Regelkonform / ablehnend 2.6 (1.08) 9.0 km/h (10.20) 0.5 (0.89)
Regelwidrig / zustimmend 3.4 (0.96) 15.3 km/h (16.99) 0.6 (0.90)
Regelwidrig / ablehnend 3.5(1.29) 15.4 km/h (13.98) 0.5 (0.82)

6.1.3 Informelle Normen zu Geschwindigkeitstibertretungen

In der Literatur (im Uberblick Schade, Schlag & RéRger, 2009) finden sich Normkonzepte,
die sich in verschiedenen Untersuchungen als relevant fur die Regelbefolgung zeigten. Die
Subjektive Norm sensu Ajzen (1980) beschreibt den wahrgenommenen Druck durch das
unmittelbare soziale Umfeld vermittelte Norm (,Mir wichtige Personen erwarten von mir, mich
an die Regeln zu halten.”). Die Deskriptive Norm erfasst die Wahrnehmung des allge-
meinen Grades der Befolgung in der breiten Masse und ist damit viel weiter gefasst als die
subjektive Norm. Die Personale Norm meint die eigene internalisierte Uberzeugung einer
Person, was richtig und was falsch ist.

Die subjektive Norm fiir das Einhalten des Geschwindigkeitslimits weist fiur die Gesamtstich-
probe ein relativ hohes Niveau auf: in zentraler Tendenz gehen die befragten Personen da-
von aus, dass ihnen wichtige Personen die Einhaltung eher erwarten wirden (MD = 4.0, QA
= 2.0). Befragt nach der personalen Norm antworten Uber 37% der befragten Personen, dass
eine Geschwindigkeitsibertretung in der gegebenen Situation ,gerade noch hinnehmbar*,
Lvertretbar oder ,auf jeden Fall zu vertreten” sei. Fir etwa 36% ist ein solcher Verstol3 zu-
mindest ,bedenklich®. Nur etwa jeder vierte Verkehrsteilnehmer ist der Meinung, dass eine
Ubertretung keinesfalls zu vertreten sei. Die Uberwiegende Mehrzahl der Personen (60%)
berichten, oft oder sehr oft andere Fahrer beim zu schnellen Fahren zu beobachten. 30% der
befragten Personen geben an, gelegentlich solche VerstoRe zu beobachten. Die restlichen
Verkehrsteilnehmer beobachten selten oder nie Verstdlie anderer Verkehrsteilnehmer. Diese
Zahlen sprechen fir eine deskriptive Norm, die Geschwindigkeitsversté3e als normales, all-
taglich beobachtbares Verhalten beschreibt — obwohl sie an sich selbst andere Erwartungen
gerichtet sehen und (iberwiegend solche Ubertretungen auch bedenklich finden.

Die Betrachtung der einzelnen Normkonstrukte und der berichteten Wahrscheinlichkeit,
selbst die Geschwindigkeit zu Ubertreten, verweist auf signifikante Zusammenhange. Je ho-
her die subjektive Norm (rs = -0.289, p < 0.001) und die personale Norm (rs = -0.443, p <
0.001), desto geringer die Wahrscheinlichkeit einer Regellbertretung. Zwischen der Wahr-
nehmung von VerstéRen Anderer und der eigenen Ubertretungswahrscheinlichkeit zeigt sich
zwar ein statistisch signifikanter Zusammenhang, der allerdings praktisch kaum relevant ist
(rs = 0.093, p <0.001).
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Tabelle 34: Mittelwerte und Standardabweichung fur informelle Normen Kennwerte in Abhangigkeit zur Gruppenzuge-

horigkeit
Deskriptive Norm
Gruppe Subjektive Norm (Haufigkeit RegelverstolRe Personale Norm
Anderer)
Regelkonform / zustimmend 4.1(1.17) 3.6 (.99) 3.9 (1.04)
Regelkonform / ablehnend 3.7 (1.30) 3.7 (1.04) 3.4 (1.06)
Regelwidrig / zustimmend 3.4 (1.27) 4.1(.83) 3.1(.98)
Regelwidrig / ablehnend 3.1 (1.33) 4.1 (.93) 2.6 (1.00)

Der Vergleich der Skalenwerte fir wahrgenommene Normen verweist auf Unterschiede zwi-
schen den vier identifizierten Gruppen (Tabelle 34). Varianzanalysen zeigen deutliche
Haupteffekte der Gruppenzugehdrigkeit auf die abgegebenen Bewertungen der Norm. So
zeigt vor allem die Variable ,Berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit‘ einen signifikanten
Effekt auf die subjektive Norm (F = 20.180, p < 0.001). Der hochste Mittelwert fir die subjek-
tive Norm findet sich bei Personen mit einer hohen Wahrscheinlichkeit zu regelkonformen
Verhalten bei gleichzeitiger Zustimmung zur formellen Regel, der niedrigste Mittelwert bei
Personen, die eine groflizigigere Regelauslegung bevorzugen bei gleichzeitig erhéhter
Wahrscheinlichkeit zu Regelmissachtung. Ergebnisse einer zweifaktoriellen Varianzanalyse
verweisen auf einen Haupteffekt der Variable Verkehrsregelakzeptanz (F = 4.842, p =
0.028). Ahnliches lasst sich fiir die personale Norm beschreiben. Hier zeigt sich neben dem
Haupteffekt der Variable Verhaltenswahrscheinlichkeit (F = 5§5.633, p < 0.001) auch ein Ef-
fekt der Verkehrsregelakzeptanz (F = 15.371, p < 0.001). Fir die Auspragung der deskripti-
ven Norm zeigt sich nur die Gruppierungsvariable Verhaltenswahrscheinlichkeit als signifi-
kanter Faktor (F = 9.244, p = 0.001).

6.1.4 Situative Einflisse und wahrgenommene Kontrolle

Wesentlich bei der Wahrscheinlichkeit einer Regelbeachtung ist die Frage, ob eine Person
eine Verhaltensintention aufrecht erhalten kann, wenn situative, interne oder externe Bedin-
gungen eine Ausflhrung erschweren. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, operationa-
lisiert Gber die empfundene Leichtigkeit ein Verhalten zu zeigen, bietet einen Indikator fur
diese Fahigkeit.

Knapp jeder zweite Verkehrsteilnehmer stimmt der Aussage voll zu, dass ihm die Einhaltung
des Geschwindigkeitslimit in der beschriebenen Situation leicht falle. Fur jeden flnften trifft
diese Aussage eher zu. Etwa 30% der befragten Personen kénnen dieser Aussage nur teil-
weise oder Uberhaupt nicht zustimmen.

Erfragt wurde ebenfalls die Einflussstarke von aus der Literatur identifizierten, spezifischen
Bedingungen. Zur Erfassung diente eine funfstufige Ratingskala, wobei ein niedriger Ska-
lenwert (-2) indiziert, dass die jeweilige Bedingung eine Regelibertretung deutlich unwahr-
scheinlicher werden lasst, ein hoher Skalenwert (+2) erhoht die Wahrscheinlichkeit einer
Regellbertretung deutlich. Die Mittelkategorie (0) stand entsprechend fir keinen Einfluss auf
die Regelbefolgung.
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Komfortabel ausgebaute StralRen und andere Verkehrsteilnehmer, die zu schnell fahren, er-
héhen die Wahrscheinlichkeit einer eigenen Geschwindigkeitsibertretung ebenso wie emp-
fundener Zeitdruck. Fir Allein-Fahrten zeigt sich ein schwacher Einfluss in diese Richtung.
Die Anwesenheit eines Beifahrers wird hingegen als unterstutzend fur regelkonformes Ver-
halten wahrgenommen. Das Vorliegen guter bzw. schlechter Stimmungen zeigt gleichfalls
eine leichte Verringerung der Wahrscheinlichkeit regelwidrigen Verhaltens.

Tabelle 35: Mittelwerte zur wahrgenommenen Einflussstarke situativer Bedingungen

,Gibt es Umstande, die es fiir Sie wahrscheinlicher oder unwahrscheinlicher machen, mit ca. 65 km/h zu fahren?*
(-2 ... deutlich unwahrscheinlicher - +2 deutlich wahrscheinlicher)

Eile Andere Stralken Nachts Beifahrer _Gute Sc_:hlechte Allein
Stimmung | Stimmung
0.253 0.479 0.383 -0.222 -0.355 -0.099 -0.121 0.034

Eine Faktorenanalyse (Hauptkomponentenanalyse) prufte, ob die Einflussstarke situativer
Bedingungen mdglicherweise von einem oder mehreren zugrundliegenden gemeinsamen
Faktoren bestimmt wird. Um eine bessere Interpretation zu ermoglichen, wurden die Fakto-
ren nach dem Varimax-Kriterium rotiert.

Die Ergebnisse zeigen eine Faktorenlésung mit zwei rotierten Faktoren, die gemeinsam
knapp 60% der Varianz in den verwendeten Items erklaren (Tabelle 36). Faktor | umfasst
zum einen personeninterne, situative Zustande (Stimmungen) sowie Bedingungen, die mog-
licherweise unmittelbar mit personeninternen Zustanden verknipft sind (allein fahren, nachts
fahren, mit Beifahrer fahren) und/oder einen direkten Einfluss auf diese haben. Korreliert
man die Faktoren mit verhaltensbezogenen Aul3enkriterien, so wird deutlich, dass auf Faktor
| vor allem flir die Einhaltung von Geschwindigkeitsregeln férderliche, auf F. 1l hingegen hin-
derliche Variablen laden. Basierend auf diesen Uberlegungen beschreibt Faktor | die Ein-
flussstarke forderlicher situativer Bedingungen und Faktor Il die Einflussstarke hinderlicher
situativer Bedingungen.

Ein hoher Faktorwert einer Person geht dabei mit einem starker negativ wahrgenommenen
Einfluss fir die Regelbefolgung durch situative Bedingungen einher. Das heilt, Personen mit
hohen Werten in Faktor Il geben in starkerem Malle an, dass die genannten Bedingungen
einen starkeren negativen Einfluss auf den Grad der Regelbefolgung aufweisen. Deutlich
wird dabei, dass vor allem externe Bedingungen (,alle Anderen®, ,die StraRe®) als Bedingun-
gen benannt werden, die eine Regeleinhaltung erschweren — ein wohl auch attributionstheo-
retisch zu verstehender Befund: fiir Negatives werden aufiere Griinde reklamiert.
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Tabelle 36: Faktorladungen der Items und erklarte Varianz durch die identifizierten Faktoren

Faktoren
| Il
Fir Regeleinhaltung forder- | Fir Regeleinhaltung hinderliche
liche Bedingungen Bedingungen
Alle Anderen fahren schneller ,817
Die StraRe ist grof3zligig und komfortabel 799
ausgebaut
Ich bin in Eile , 786
Ich fahre mit Beifahrer. 771
Ich bin in guter Stimmung. , 767
Ich bin in schlechter Stimmung. 754
Ich fahre allein. 549 (,415)
Ich fahre nachts. 524
Varianzaufklarung 30.29 % 27.08 %

Fir die Indikatoren fur die Einflussstarke situativer Bedingungen und die gedulierte Wahr-
scheinlichkeit einer Geschwindigkeitslibertretung zeigen sich zur wahrgenommenen Verhal-
tenskontrolle (rs = -.443, p < 0.001) und zum Faktor Il (externe Bedingungen, rs = .502, p <
0.001) mittlere bis starke Zusammenhange. Ahnlich hohe Korrelationen lassen sich zwischen
den genannten Indikatoren und der Haufigkeit von Geschwindigkeitsverstofien in den letzten
drei Monaten nachweisen (r; = -.550, p < 0.001 bzw. rs = .461, p < 0.001). Dass heif}t, eine
hohe wahrgenommene Kontrolle geht mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit eines Regel-
verstolies im verwendeten Szenario und mit weniger Verstdlien in der Vergangenheit einher.
VerstdRe werden wahrscheinlicher mit zunehmender Unfahigkeit, einem negativen Aufforde-
rungsgehalt der Situation entgegen zu wirken.

Unterschiede lassen sich gleichfalls fur die vier Einstellungs-/Verhaltensgruppen zeigen
Tabelle 37). Fur personenexterne Einfliisse zeigt sich ein deutlich negativer Einfluss bei Per-
sonen, die sich eine groflizigigere Geschwindigkeitsregel wiinschen und gleichzeitig wahr-
scheinlicher gegen das Tempolimit verstoRen. Die Teilstichprobe, die der geltenden formel-
len Norm zustimmt, aber dennoch das Tempolimit wahrscheinlicher missachtet, zeigt den
niedrigsten Wert fir die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Dies konnte durch eine zwei-
faktorielle Varianzanalyse bestatigt werden: neben einem identifizierten Haupteffekt der Ver-
haltenswahrscheinlichkeit (F = 71.725, p < 0.001) zeigte sich ein signifikanter Interaktionsef-
fekt der Variable Verhaltenswahrscheinlichkeit und Verkehrsregelakzeptanz auf die Héhe der
wahrgenommenen Kontrolle in genannter Richtung (F = 8.819, p = 0.003). Dies bietet einen
Erklarungsansatz fir ausbleibende Regelbefolgung trotz zustimmender Einstellung. Die
Gruppierungsvariablen zeigten ferner jeweils einen signifikanten Haupteffekt auf die Héhe
des extrahierten Faktors Il (Verhaltenswahrscheinlichkeit; F = 117.938, p < 0.001, Verkehrs-
regelakzeptanz; F = 4.561, p = 0.033). Keine Effekte der Gruppenzuordnung fanden sich flr
die Skalenwerte des Faktors I.



74

Tabelle 37: Mittelwerte und Standardabweichungen fur die Wahrgenommene Kontrolle und Einflussstérke situativer
Bedingungen 1. Ordnung nach Gruppenzugehdrigkeit

Gruppe Wahrgenommene fégjirrliigeeéeég?:;ﬁj:gen Fir Regeleinhaltung hin-
Verhaltenskontrolle ) derliche Bedingungen (lI)
Regelkonform / zustimmend 4.4 (0.88) -0.1 (0.99) -0.3 (0.92)
Regelkonform / ablehnend 3.8 (1.12) 0.3 (0.55) -0.1 (0.65)
Regelwidrig / zustimmend 3.1(1.17) 0.2 (1.10) 0.8 (0.82)
Regelwidrig / ablehnend 3.2 (1.42) 0.2 (1.00) 1.1 (0.74)

6.1.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen

Etwa vier von 10 Verkehrsteilnehmern sind der Meinung, dass eine Geschwindigkeitsiber-
tretung eher wahrscheinlich oder sehr wahrscheinlich durch die Polizei registriert wird. Etwa
30% sind der Auffassung, dass dies eher oder sehr unwahrscheinlich ist. Weitere 30% ge-
ben fur die Entdeckungswahrscheinlichkeit von VerstoRen gegen das Tempolimit ein mittle-
res Niveau an (vgl. Anhang-Tabelle 1).

Befragt nach der Strafhdhe fur eine entdeckte Geschwindigkeitsubertretung um 11 - 15 km/h
wird im Mittel eine Geldstrafe von 63,4€ (SD = 57.96) angegeben. Dies ist deutlich héher als
die tatsachliche Geldstrafe nach Bullgeldkatalog (25 €). 52,5% der befragten Personen ge-
hen weiter davon aus, dass ein Verstol3 dieser GroRenordnung keinen Eintrag ins Flensbur-
ger Zentralregister nach sich zieht. 23% rechnen mit einem, weitere 13% mit zwei und etwa
10% der Verkehrsteilnehmer mit drei Punkten in Flensburg. Auch hier wird somit die Hohe
der Strafe von einem nicht geringen Teil der befragten Personen Uberschatzt. Dass eine Ge-
schwindigkeitstubertretung von 11 — 15 km/h einen befristeten Flhrerscheinentzug zur Folge
hat, meinen etwa 13% der Verkehrsteilnehmer. Der Grofteil davon rechnet mit einem Entzug
von einem Monat. 3% der befragten Personen geht nach Angaben in der Befragung von
zwei Monaten oder mehr aus.

Fur das tatsachlich fallige Buldgeld von 25€ im Falle der Entdeckung eines VerstoRes im
obengenannten Geschwindigkeitsbereich wurde eine vergleichsweise niedrige subjektiv
empfundene Harte festgestellt. Knapp die Halfte der Verkehrsteilnehmer berlhrt dieses
Strafmald gar nicht oder kaum. 37% fuhlen sich durch ein BuRgeld von 25€ etwas betroffen
und nur 13% geben an, dass sie eine solche Strafe hart oder sehr hart trifft.

Weder fur die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit (rs = .025, ns.) noch fur die subjekti-
ve Strafharte (rs = -.064, ns.) konnten Zusammenhénge zur Ubertretungswahrscheinlichkeit
identifiziert werden. Gleiches galt fur die Prifung von Zusammenhangen der Variablen zur
Haufigkeit vorangegangener Verstdlie der letzten drei Monate. Fur die beiden Gruppenfakto-
ren Berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit und Verkehrsregelakzeptanz wurde allerdings
ein Interaktionseffekt auf die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit festgestellt: Personen
mit einer positiven Einstellung gegeniber der Geschwindigkeitsbeschrankung in Stadten
aulerten ein anndhernd gleiches Niveau fur die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit un-
abhangig ihrer Zugehdrigkeit zur Gruppe mit geringer Wahrscheinlichkeit oder zur Gruppe
héhere Wahrscheinlichkeit einer RegelUbertretung. Bei Personen mit negativer Einstellung
hingegen berichteten die Personen, die sich dennoch regelkonform verhalten Gber ein hdhe-
re subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit (F = 5.761, p = 0.017). Weiterhin wurde ein
Haupteffekt fiir die Gruppierung nach berichteter Ubertretungswahrscheinlichkeit auf die sub-
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jektive Strafharte festgestellt: Personen, die sich ihren Angaben zufolge mit hoherer Wahr-
scheinlichkeit regelkonform verhalten, weisen eine hdhere subjektive Strafharte auf als Per-
sonen mit héherer Wahrscheinlichkeit zu regelwidrigem Verhalten (F = 9.321, p = 0.001).
Zusatzlich zu diesem Haupteffekt wurde auch ein Interaktionseffekt auf die subjektive Straf-
harte nachgewiesen: analog zu dem eben beschriebenen Interaktionseffekt finden sich vor
allem Unterschiede bei Personen mit negativer Einstellung gegentber der Verkehrsregel in
Abhangigkeit zu ihrer gedulerten Wahrscheinlichkeit eine Ubertretung im Beispielszenario
zu begehen. Personen mit hoherer Wahrscheinlichkeit einer Regelverletzung berichten im
Fall von 25 € Uber eine weniger hart empfundene Bestrafung. Bei Personen mit positiver
Einstellung findet sich dieser Unterschied zwischen Personen mit geringer und hdherer
Wahrscheinlichkeit regelwidrigen Verhaltens nicht (F = 4.730, p = 0.030).

Fir die geschatzte Strafhohe lassen sich allenfalls schwache Zusammenhange flur die Hohe
geschatzter Geldstrafe und die Ubertretungswahrscheinlichkeit (rs = -.130, p < 0.001), sowie
zur Haufigkeit vorangegangener VerstofRe (rs = -.170, p < 0.001) erkennen. Je hoher die ge-
schatzte Strafe, desto niedriger die Wahrscheinlichkeit eines GeschwindigkeitsverstoRes. Im
schwacheren Malde konnte dies auch fir die geschatzte Anzahl der Punkte und die Indikato-
ren regelwidrigen Verhaltens bestatigt werden.

Tabelle 38: Mittelwerte und Standardabweichungen fiur die Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Subjektive Straf-
harte und Strafwissen nach Gruppenzugehdrigkeit

Gruppe wareaheinlionkeit | Sublekiive Strafhare | (SECCEEE
Regelkonform / zustimmend 3.1(1.32) 2.5 (0.97) 65.0 € (565.39)
Regelkonform / ablehnend 3.3(1.23) 2.8 (0.94) 72.7 € (61.96)
Regelwidrig / zustimmend 3.3(1.14) 2.4 (0.90) 60.2 € (69.17)
Regelwidrig / ablehnend 3.0 (1.28) 2.3 (0.98) 43.7 € (35.51)

6.1.6 Vorhersage der Wahrscheinlichkeit eines Geschwindigkeitsverstol3es

Um die Bedeutung der erhobenen Pradiktoren fiir die Regellibertretung zu vergleichen, wur-
den mehrere Regressionsgleichungen zur Vorhersage der Wahrscheinlichkeit eines Ge-
schwindigkeitsverstofles berechnet. Blockweise wurden die inhaltlich getrennt betrachteten
Pradiktoren der Regressionsanalyse hinzugefligt und geprift, ob ihre Einbeziehung einen
signifikanten Erklarungszuwachs mit sich bringt.

Die Ergebnisse zeigen, dass unter Einbeziehung aller Pradiktoren durch die Regressions-
gleichung eine Varianz von 45% (R%qr = 0.452) in der Wahrscheinlichkeit einer Regeliibertre-
tung erklart werden kann. Dies ist auch im Vergleich zu internationalen Studien ein recht ho-
her Wert. So bewegt sich der Wert fir die erklarte Varianz in der Intention zu verschiedenen
VerstdRen im Stralenverkehr in einer Studie von Parker & Manstead (1998) zwischen 33
und 37%. Gottfredson & Hirschi (zit. nach Seipel, 2000) stellten eine erklarte Varianz in der
Intention zur alkoholisierten Teilnahme am StralRenverkehr durch Einstellungen, Normen und
Verhaltenskontrolle von 35% fest. Aberg (2001) konnte 34% der Unterschiede bei berichte-
ten Geschwindigkeitsverstdlien sowie 37% der Unterschiede in der Intention zu Geschwin-
digkeitsverstoflen durch Einstellungen, Normen und wahrgenommene Kontrolle erklaren.
Weiter zeigen die Regressionsanalysen, dass die im letzten Schritt hinzugefugten Variablen



76

(Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen) keinen signifikanten Erklarungs-
zuwachs mehr verzeichnen.

Tabelle 39: Lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit - Geschwin-
digkeitsverstéRRe

Blockweise in das Modell

M einbezogene Variablengruppen R Ricr AR’ P

1. | Verkehrsregelakzeptanz 0.22 0.05 .048 | <.001
2. | Informelle Normen 0.49 0.24 196 | <.001
3. | Wahrgenommene Kontrolle und situative Einflisse 0.64 0.41 A71 | <.001
4. | Gewohnheiten und bisheriger Umgang 0.67 0.45 .042 | <.001
5. | Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen 0.68 0.45 .004 223

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau

Der Blick auf die Regressionskoeffizienten (Tabelle 40) zeigt, dass der Unfahigkeit zur Kom-
pensation eines negativen Aufforderungsgehalts durch die Situation (Faktor ,Hinderliche Be-
dingungen®) ein vergleichsweise hohes Gewicht bei der Vorhersage von Geschwindigkeits-
verstofien zukommt. In die gleiche Richtung deutet die Gewichtung der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle. Hohe Beta-Gewichte finden sich weiterhin fiir die Personale Norm und
die Deskriptive Norm. Der unmittelbare soziale Druck (Subjektive Norm) scheint weniger zur
Vorhersage eines Geschwindigkeitsverstol3es beizutragen. Aul3erdem zeigt sich deutlich der
Einfluss von Gewohnheiten auf das Geschwindigkeitsverhalten. Die Schatzung einer héhe-
ren Toleranzgrenze ohne Auswirkung auf die Verkehrssicherheit erhdht die Wahrscheinlich-
keit einer RegelUbertretung.

Tabelle 40: Standardisierte Regressionskoeffizienten und Signifikanzniveau

Pradiktor Stand. Sig.

Verkehrsregelakzeptanz .069 0.008
Subjektive Norm .032 0.250
Personale Norm -141 <.001
Deskriptive Norm .105 <.001
Wahrgenommene Kontrolle - 172 <.001
Hinderliche Bedingungen 243 <.001
Forderliche Bedingungen .038 132

Gewohnheiten 199 <.001
Risikowahrnehmung 136 <.001
Anzahl Strafen -.012 .654

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau
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Externe situative .243
Faktoren
Gewohnheiten 199
Parsonale Norm —141
. Wahrscheinlichkeit
. 136 .
Risikowahrnehmung Regelmissachtung
- .
R _172 (zu 45 % erklart)
Kontrolle
Deskriptive Norm 105
Verkehrsregelakzeptanz 069

Abbildung 13: Pradiktoren sortiert nach Gewicht bei der Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit —
Geschwindigkeitsiibertretungen

6.1.7 Zusammenfassung der Befunde zu Geschwindigkeitsiibertretungen

Verbreitung:

Die Ubertretung der Geschwindigkeitslimits ist ein weit verbreitetes Phanomen bei motorisier-
ten Verkehrsteilnehmern.

Im Einzelnen:

- Etwa 25% der Verkehrsteilnehmer berichten eine erhéhte Wahrscheinlichkeit im be-
schriebenen Szenario regelwidrig zu schnell zu fahren.

- 44% berichten, mindestens gelegentlich oder 6fter das Tempolimit in den letzten drei
Monaten Ubertreten zu haben.

- 60% der Verkehrsteilnehmer berichten Geschwindigkeitsubertretungen oft oder sehr oft
bei Anderen zu beobachten, 30% beobachten dies zumindest gelegentlich.

Akzeptanz der Verkehrsregel:

Die geaulerte Akzeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Einstellungsebene ist tber-
wiegend positiv. Sie stellt allerdings keine hinreichende Bedingung dar, nicht gegen diese
Begrenzungen zu verstol3en.

Im Einzelnen:

- Insgesamt findet sich eine sehr verbreitete Zustimmung gegentiber der geltenden Ver-
kehrsregel (85,5%), etwa 10% der Verkehrsteilnehmer finden die geltenden Geschwin-
digkeitsbeschrankungen in Stadten zu streng.

- Es lassen sich zwar Zusammenhange zwischen der Akzeptanz der Verkehrsregel und
der Wahrscheinlichkeit einer Regeliibertretung finden, diese sind jedoch eher schwach.

- Die zweitgroRte Gruppe innerhalb der Gesamtstichprobe (ca. 19%) auldert sich zustim-
mend zur gesetzlichen Regel und fahrt dennoch mit erhéhter Wahrscheinlichkeit zu
schnell.

Pradiktoren:
Informelle Normen, insbesondere personale Normen, sowie die wahrgenommene Kontrolle
und die Fahigkeit zur Aufrechterhaltung regelkonformen Verhaltens trotz unglinstigen Auffor-
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derungsgehalts durch die Situation, tragen entscheidend zur Vorhersage der berichteten
Ubertretungswahrscheinlichkeit bei.

- Deutliche Zusammenhange bestehen zwischen Verhaltenswahrscheinlichkeit und perso-
nalen Normen und zum Teil auch deskriptiven Normen

- Nur jeder vierte Verkehrsteilnehmer findet eine Geschwindigkeitsibertretung, wie im
Szenario beschrieben, nicht vertretbar, 36% finden eine Geschwindigkeitsiibertretung
vertretbar bis hinnehmbar.

- Ein fir die Regeleinhaltung ungiinstiger Aufforderungsgehalt der Situation und damit
verbunden die unzureichende Fahigkeit von Personen, solchen negativen Einflissen ent-
gegenzuwirken, haben einen hohen Einfluss auf die berichtete Wahrscheinlichkeit einer
Geschwindigkeitsibertretung im Szenario als auch fir die berichtete Haufigkeit von Ver-
stéRen in den letzten drei Monaten.

- Solche Situationen werden laut Befragten hervorgerufen durch:

0 Ungunstige StralRenraumgestaltung (breite StralRen, komfortabler Deckbelag, grof3-
zugige StralRenanlage)

0 Soziale Beobachtung anderer Verkehrsteilnehmer, die sich regelwidrig verhalten

0 Stress/ Zeitdruck

- Das geschéatztes Gefahrenrisiko bei einer Ubertretung hat einen Einfluss auf die Wahr-
scheinlichkeit einer Geschwindigkeitslibertretung (und auf die Verkehrsregelakzeptanz);
Personen mit héherer Wahrscheinlichkeit regelwidrigen Verhalten schatzen erst héhere
Geschwindigkeiten als sicherheitskritisch ein.

Enforcement:

Fir die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und die empfundene Strafharte wurde ein —im
Vergleich mit anderen EinflussgréfRen — relativ geringer Einfluss auf das berichtete Verhalten
festgestellt.

- Uber die Sanktionswahrscheinlichkeit besteht Unsicherheit: sie bewegt sich auf einem
mittleren Niveau: fur 30% ist eine Entdeckung unwahrscheinlich oder sehr unwahrschein-
lich, 40% der Verkehrsteilnehmer schatzen es als eher wahrscheinlich bis sehr wahr-
scheinlich ein, bei einem Geschwindigkeitsverstol? entdeckt zu werden.

- Obwohl 44% berichten, mindestens gelegentlich oder ofter das Tempolimit in den letzten
drei Monaten Ubertreten zu haben, wurden nur 25% wéahrend der letzten 12 Monate flr
einen Geschwindigkeitsverstold bestraft

- Esfindet sich eine (schwache) positive (!) Beziehung zwischen der Haufigkeit von Bestra-
fungen und der Wahrscheinlichkeit einer Regelubertretung.

- Die Strafhéhe wird Uberschatzt.

- Die tatsachliche Strafhéhe trifft den Grofdteil der Verkehrsteilnehmer (48,5%) gar nicht
oder kaum, weitere 37% meinen, die Strafe trifft sie ,etwas".

- Es konnte kein Zusammenhang zwischen der im Beispielszenario berichteten Ubertre-
tungswahrscheinlichkeit und der Sanktionswahrscheinlichkeit ermittelt werden.
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6.2 Rotlichtmissachtung

Etwas mehr als die Halfte der befragten Verkehrsteilnehmer (55,2%) geben an, dass es fur
sie sehr bzw. eher unwahrscheinlich ist, iber eine Ampel® zu fahren, wenn diese bereits bei
der Annaherung auf Gelb umschaltet und sie vor der Ampel noch sicher zum Stehen kom-
men konnten (Tabelle 41). Jeder flnfte Verkehrsteilnehmer (19,2%) halt es flr eher bzw.
sehr wahrscheinlich eine solche Ampel zu Uberfahren. Etwa jede vierte Person (25,6%) gibt
fur sich eine mittlere Wahrscheinlichkeit fur diese Missachtung der StVO an. Damit besteht
bei knapp der Halfte der Verkehrsteilnehmer eine zumindest mittlere Wahrscheinlichkeit ei-
nes regelwidrigen Verhaltens.

Tabelle 41: Uberblick tiber ausgewahlte deskriptive Ergebnisse zu Rotlichtmissachtung

»Sie fahren bei freier Strecke auf einer geraden, zweispurigen Straf3e und n&hern sich ziigig einer Stral3enkreu-
zung mit einer Ampel, die gerade auf ,Gelb* umspringt. Sie kdnnen entweder scharf bremsen und vor der Ampel
zum Stehen kommen oder aber sie beschleunigen und fahren (ber die Kreuzung, selbst wenn diese in der Zwi-
schenzeit ,Rot" zeigt.”

I?erichtete Sehr unwahr- Eher unwahr- Teils / Teils Eher wahr- Sehr wahr-
Ubertretungs- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlich-
keit 27.3 % 27.9 % 25.6 % % 11.0 % 8.2%
Gewohnheiten Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Hfkt. in den o o o o o
letzten 12 Mon.) 28.5 % 44.7 % 211 % 49 % 0.8 %
Deskriptive Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
Norm (Beobach-
tung bei Ande- 1.3 % 12.7 % 35.0 % 32.6 % 18.4 %
ren)
Auf keinen Fall . Gerad.e Auf jeden Fall
Ist bedenklich noch hin- Ist vertretbar
Personale Norm vertretbar vertretbar
nehmbar
24.6 % 38.5 % 20.6 % 14.6 % 1.6 %
Verkehrsregel- . Bei Gelb Solange Ge-
. Jetzige Rege- i genverkehr
akzeptanz (Ein- ) noch einfah-
lung ist gut. noch steht,
stellung zur Ver- ren .
kehrsregel) einfahren
9 70.9 % 24.7 % 4.4 %

6.2.1 Verkehrsregelakzeptanz und Ubertretungswahrscheinlichkeit

Befragt nach der Einstellung zur gesetzlichen Regelung findet sich auch bei diesem Verhal-
tensbereich Uberwiegende Zustimmung: ca. 70% der befragten Personen finden die formelle
Regelung gut. Demgegenuber meint etwa jeder vierte Verkehrsteilnehmer, dass ein zugiges
Einfahren in die Kreuzung auch dann gestattet sein sollte, wenn die Ampel bereits Gelb
zeigt. 4,4% der befragten Personen denken, dass das Queren solange mdglich sein sollte
bis der Gegenverkehr noch nicht gestartet ist.

Eine differenzierte Betrachtung zeigt zwar, dass die Wahrscheinlichkeit einer Regelubertre-
tung bei Personen, die eine positive Einstellung zur formellen Norm aufweisen, geringer ist.

° Lichtsignalanlage (LSA); der umgangssprachlich besser versténdliche Begriff ,Ampel” wurde einheitlich verwendet, da dieser
auch in der Befragung verwendet wurde und es sich hier um Befragungsdaten handelt.



80

Sie zeigt jedoch auch, dass eine positive Einstellung gegenuber der Regel offensichtlich kei-
nen Garant fur regelkonformes Verhalten darstellt (Tabelle 42).

Tabelle 42: Ubertretungswahrscheinlichkeit in Abh&ngigkeit zur Regelakzeptanz

Sehr unwahr- | Eher unwahr- Teils / Teils Eher wahr- Sehr wahr-
scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
zustim-
. 31.7 % 28.3 % 24.8 % 10.1 % 52%
%‘_N mend
g5
<+ ﬁte"rfdh' 16.7 % 26.8 % 27.5 % 13.4 % 15.6 %

So geben 28,4% der befragten Personen trotz einer positiven Meinung gegentber der Anhal-
tepflicht beim Umschalten einer Ampel zumindest eine mittlere Wahrscheinlichkeit zum Uber-
fahren dieser Ampel an (Tabelle 43). Weniger als die Halfte der Verkehrsteilnehmer verhalt
sich regelkonform konsistent zu ihren Einstellungen: sie duRern Zustimmung zur geltenden
Regel (Akzeptanz) und berichten gleichzeitig auch, dass ein Verstol3 gegen diese Regel im
Beispielszenario fiir sie sehr oder eher unwahrscheinlich ist.

Tabelle 43: Stichprobenzusammensetzung im Verhaltensbereich Rotlichtmissachtung

Verhalten
regelkonform regelwidrig
Akzeptanz zustimmend 42.5 % 28.4 %
ablehnend 12.7 % 16.4 %

6.2.2 Gewohnheiten und bisheriges Verhalten an Ampeln

26,8% der Verkehrsteilnehmer geben an, in den letzten 12 Monaten gelegentlich, oft oder
sehr oft in den Kreuzungsbereich gefahren zu sein, obwohl die Ampel bereits wahrend der
Annaherung umschaltete und sie auch sicher zum Stehen gekommen waren. Bei 44,7% der
befragten Personen kommt dies, ihren Angaben zufolge, zumindest selten vor. Etwa 28%
der Untersuchungsteilnehmer berichten, im vergangenen Jahr ,nie“ in einer solchen Situation
in den Kreuzungsbereich gefahren zu sein.

89% der Verkehrsteilnehmer geben an, noch nie fur eine Rotlichtmissachtung bestraft wor-
den zu sein. Etwa jede zehnte Person ist bisher einmal und die verbleibenden etwa 1% zwei-
oder dreimal fur das Durchfahren bei Rot zur Verantwortung gezogen worden.

Verkehrsteilnehmer schéatzen die Zeit nach dem Umschalten auf Gelb, die noch ein sicheres
Passieren ermoglicht, im Mittel auf MW = 3.4 Sekunden (SD =5.18). Der Median dieser Ver-
teilung liegt bei MD = 2.0 Sekunden (QA = 1.0).

Zwischen der Wahrscheinlichkeit einer Durchfahrt in der Ampelsituation im Szenario und der
Haufigkeit von Gberfahrenen Ampeln in den letzten zwdlf Monaten besteht ein positiver Zu-
sammenhang (rs = 0.49, p < 0.001). Ebenso zeigte sich ein positiver Zusammenhang zwi-
schen der geschatzten Zeitgrenze fur ungefahrliches Passieren und der Wahrscheinlichkeit

10 Zustimmend: Personen, die die jetzige Regelung gut finden, d.h. bei einer ,gelben Ampel“ nicht mehr in den Kreuzungsbe-
reich einfahren, wenn man vorher sicher zum Stehen kommen kann.

Ablehnend: Personen, die ihre Zustimmung dem erst genannten Item verwehrten und anstelle dessen entweder angaben,
dass ein zlgiges Einfahren in den Kreuzungsbereich auch dann noch gestattet sein sollte, wenn die Ampel auf ,Gelb* um-
springt oder solange der Gegenverkehr noch nicht gestartet ist.
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eines VerstoRes im Szenario (rs = 0.19, p < 0.001). Die Gruppenmerkmale ,Ubertretungs-
wahrscheinlichkeit” und ,Verkehrsregelakzeptanz® haben somit einen Effekt auf die berichte-
te Anzahl von VerstéfRen in den letzten zwolf Monaten. So findet sich ein signifikanter Haupt-
effekt fur die Verhaltenskomponente (F = 193.24, p < 0.001) und ein signifikanter Haupteffekt
fur die Einstellungskomponente (F = 12.04, p < 0.001). Fir die Schatzung einer ungefahrli-
chen Zeitiiberschreitung nach Gelb zeigt sich nur die Verhaltenskomponente als signifikant
(F =8.72, p = 0.003). Demnach schatzen Personen, die mit hdherer Wahrscheinlichkeit eine
umgeschaltete Ampel Uberfahren wirden, die Zeit fir eine ungefahrliche Durchfahrt héher
ein. Keinen Einfluss der Gruppenzugehdrigkeit konnte fir die Haufigkeit bisheriger Strafen
festgestellt werden. Es konnten keine Interaktionseffekte fur alle drei Variablen festgestellt
werden.

Tabelle 44: Mittelwerte und Standardabweichung fir Gewohnheiten, Risikowahrnehmung und Anzahl bisheriger Be-
strafungen fur Rotlichtmissachtungen

Gruppe _Gewohnheiten = | Ungefahriiche Zeit- | ., o\ o Bestrafung
(Haufigkeit VerstdRe) | Uberschreitung (Sek.)

Regelkonform / zustimmend 1.6 (0.66) 3.1 (5.79) 0.1 (0.33)

Regelkonform / ablehnend 1.8 (0.66) 2.5 (1.53) 0.1 (0.35)

Regelwidrig / zustimmend 2.4 (0.82) 4.0 (5.52) 0.1 (0.39)

Regelwidrig / ablehnend 2.7 (0.92) 3.7 (4.60) 0.2 (0.51)

6.2.3 Informelle Normen zu Rotlichtmissachtungen

Mit Blick auf die subjektive Norm, stimmt knapp die Halfte der Verkehrsteilnehmer der Aus-
sage voll zu, dass wichtige andere Personen ein Anhalten in dieser Situation erwarten wiir-
den. Etwa jeder flnfte Verkehrsteilnehmer stimmt dieser Aussage eher zu. Ca. 10% der be-
fragten Personen kénnen dieser Festlegung eher nicht oder Uberhaupt nicht, weitere 22%
nur teilweise zustimmen.

Fir jeden vierten Verkehrsteilnehmer ist das Uberfahren einer Ampel, die auf Gelb umge-
schaltet hat und vor der man noch sicher zum Stehen gekommen ware, eine Handlung, die
auf keinen Fall zu vertreten ist. Dass diese Handlung bedenklich ist, denken 38,5% der Un-
tersuchungsteilnehmer. Weitere 36,8% meinen, dass ein Beschleunigen vor einer gelben
Ampel zumindest noch hinnehmbar sei. Fiir knapp die Halfte dieser Personen ist dieses Ver-
halten vertretbar bzw. auf jeden Fall vertretbar.

Die deskriptive Norm (Frage: ,Wie haufig beobachten Sie, dass Andere in einer solchen Si-
tuationen noch Uber die Kreuzung fahren?“) verweist auf eine recht hohe Auftretensrate. So
berichten Uber die Halfte der befragten Personen, dieses Verhalten bei Anderen oft oder
sehr oft zu beobachten. 35% nehmen dieses Verhalten bei Anderen gelegentlich wahr. Nur
knapp 15% der befragten Personen erklaren selten oder nie andere Fahrer beim Beschleu-
nigen vor bereits auf Gelb umgeschaltete Ampeln zu beobachten.

Zwischen allen drei erhobenen Normkonstrukten und der eigenen Wahrscheinlichkeit, im
Beispielszenario vor der Ampel zu beschleunigen statt zu bremsen, zeigen sich signifikante
Zusammenhange. Je schwacher die subjektive Norm einer Person ausgepragt ist, desto
wahrscheinlicher fahrt sie Uber die Ampel (rs = -0.370, p < 0.001). Je starker ein Ver-
kehrsteilnehmer dieses Verhalten personlich fiir falsch und nicht vertretbar erachtet, desto



82

geringer die Wahrscheinlichkeit eines eigenen VerstolRes (rs = -0.499, p < 0.001). Und je
haufiger eine Person der Auffassung ist, dass Andere an umgeschalteten Ampeln durchfah-
ren, desto hoher die Wahrscheinlichkeit einer eigenen Durchfahrt (rs = 0.152, p < 0.001). Die
beiden gruppenkonstituierenden Faktoren (Verhalten und Akzeptanz) zeigen signifikante
Haupteffekte auf die Auspragung der Normen (Tabelle 45). So zeigen sich geringere Werte
der subjektiven Norm bei Personen mit einer hdheren Wahrscheinlichkeit eines Regelversto-
Res (F = 73.312, p < 0.001) und bei Personen, die eine gro3zligigere Regel praferieren (F =
4.933, p = 0.027). Ebenso haben sowohl die Einstellungskomponente (F = 19.587, p <
0.001) als auch die Verhaltenskomponente (F = 148,662, p < 0.001) jeweils einen signifikan-
ten Effekt auf die personale Norm. Fur die deskriptive Norm konnte indes nur ein Haupteffekt
der Verhaltenswahrscheinlichkeit festgestellt werden (F = 16.838, p < 0.001).

Tabelle 45: Mittelwerte und Standardabweichungen fiir informelle Normen in Abhéngigkeit der Gruppenzugehdorigkeit

Gruppe Subjektive Norm Deskriptive Norm Personale Norm
Regelkonform / zustimmend 4.4 (1.00) 3.4 (1.01) 4.2 (0.92)
Regelkonform / ablehnend 4.3 (1.00) 3.4 (0.90) 3.9 (0.87)
Regelwidrig / zustimmend 3.7 (1.12) 3.7 (0.94) 3.3 (0.96)
Regelwidrig / ablehnend 3.5(1.27) 3.8 (0.90) 3.0 (0.96)

6.2.4 Situative Einflisse und wahrgenommene Kontrolle

Befragt nach der erlebten Kontrollierbarkeit des Verhaltens, berichteten mehr als ein Viertel
der Verkehrsteilnehmer, es falle ihnen zumindest teilweise schwer, in einer derartigen Situa-
tion anzuhalten. Etwa die Halfte der Befragten stimmen der Aussage: ,Es fallt mir schwer, in
dieser Situation anzuhalten.” Gberhaupt nicht zu und etwas weniger als ein Viertel stimmen
dieser Feststellung eher nicht zu.

Weiterhin wurden der Einfluss situativer Bedingungen und die Richtung dieses Einflusses
erfragt. Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere Zeitdruck die Wahrscheinlichkeit der
Uberfahrt erhdht. Starker Verkehr und ein dicht vorausfahrendes Fahrzeug reduzieren die
Wahrscheinlichkeit, eine umgeschaltete Ampel noch zu Uberfahren. Einen geringen negati-
ven Einfluss konnten auch fir Stimmungslagen und flr Situationen, in denen andere Fahr-
zeuge dicht folgen, festgestellt werden.

Tabelle 46: Mittelwerte zur wahrgenommenen Einflussstérke situativer Bedingungen

,Gibt es fiir Sie Umstéande, die es wahrscheinlicher oder unwahrscheinlicher machen, dass Sie in dieser Situation
noch Uber die Kreuzung fahren?"

Eile Andere fahren Starker | Dicht hinter einem Gute Schlechte Allein
dicht hinter mir | Verkehr anderen Fzg. Stimmung Stimmung
0.2 -0.3 -0.6 -0.5 -0.3 -0.2 0.0

Mit einer Faktorenanalyse wurde wiederum nach einer oder mehreren zugrundeliegenden
Komponenten gesucht, die moglicherweise den Einfluss durch unterschiedliche Bedingun-
gen einheitlich bedingt. Eine rotierte Faktorenlésung (Tabelle 47) identifiziert zwei Faktoren,
die gemeinsam 55,64% der Varianz in allen ltems erklart. Auf Faktor | (31,80%) laden Items,
die emotionale Zustande der Personen erfassen, das Erleben von Zeitdruck sowie den Ein-
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fluss bei Alleinfahrten und — allerdings mit geringerer Ladung — den Einfluss dicht folgender
Fahrzeuge. Auf Faktor Il (23,82%) laden ausschlielich ltems, die Einflisse durch die Ver-
kehrssituation beschreiben, die eine Regelmissachtung in solchen Situationen unwahr-
scheinlicher machen.

Tabelle 47: Rotierte Faktorenldsung situativer Einflusse auf die Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung

Faktoren

[ Il
Ich fahre allein 0.770
Schlechte Stimmung 0.717
Ich bin in Eile 0.709
Gute Stimmung 0.593
Andere fahren dicht hinter mir | 0.477
Starker Verkehr 0.844
Ich fahre dicht hinter einem 0.751
Fzg.

Faktor | korreliert signifikant positiv mit der Wahrscheinlichkeit einer Regelibertretung (rs =
0.388, p = 0.001). Eine Regelmissachtung wird wahrscheinlicher bei Alleinfahrt, in Eile und in
abweichender (bes. guter oder schlechter) Stimmung. Dann wird zudem eine geringere Kon-
trolle Uber die Situation wahrgenommen (rs = -0.275, p < 0.001). Aulderdem lasst sich ein
signifikant negativer Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen Kontrolle und der
Wahrscheinlichkeit einer Regelliibertretung feststellen (rs = -0.426, p < 0.001). Je weniger
eine Person der Meinung ist, einen negativen Einfluss situativer Bedingungen auf das Ver-
halten kontrollieren zu kénnen, desto héher die Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung.
Haupteffekte lassen sich gleichfalls auf dem Weg einer zweifaktoriellen Varianzanalyse fiir
die wahrgenommene Kontrolle und Faktor | nachweisen (Tabelle 48). Neben dem Hauptef-
fekt fir das Kriterium Verhalten (F = 103.112, p < 0.001), zeigt sich auch ein signifikanter
Haupteffekt des Akzeptanzkriteriums auf die Hohe der wahrgenommenen Kontrolle (F =
21.449, p < 0.001). Personen, die sich geltenden Vorschriften gegenliber zustimmend &au-
Rern, weisen eine starkere wahrgenommene Kontrolle auf. Fur Faktor | zeigt sich neben
Haupteffekten fur die Verhaltenskomponente (F = 89.470, p < 0.001) und fur die Akzeptanz-
komponente (F = 4.129, p = 0.042) auch ein Interaktionseffekt flir beide Komponenten.
Demnach erleben Personen, die eine gréfiere Wahrscheinlichkeit fir regelmissachtendes
Verhalten dulerten, eine hdhere negative Einflusskraft durch situative Komponenten, wobei
dies auf Personen mit Praferenzen zu grofRRzligigerer Regelauslegung starker zutrifft (F =
4.738, p = 0.030).
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Tabelle 48: Mittelwerte und Standardabweichungen fur die Wahrgenommene Kontrolle und Einflussstérke situativer

Bedingungen 1. Ordnung nach Gruppenzugehdrigkeit

Wahrgenommene Faktor | Faktor Il
Gruppe Verhaltenskontrolle Hinderliche Bedingun- | Férderliche Bedingun-
gen gen
Regelkonform / zustimmend 4.5 (0.98) -0.3 (0.89) 0.1 (0.90)
Regelkonform / ablehnend 4.2 (1.05) -0.3 (1.07) -0.2 (1.00)
Regelwidrig / zustimmend 3.7 (1.18) 0.2 (0.92) 0.0 (1.09)
Regelwidrig / ablehnend 3.3(1.18) 0.6 (1.01) 0.1 (1.05)

6.2.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen

40% der Verkehrsteilnehmer gehen davon aus, dass eine Sanktionierung fur eine Durchfahrt
an einer bereits umgeschalteten Ampel eher unwahrscheinlich oder sehr unwahrscheinlich
ist. Knapp 30% der befragten Personen geben ein mittleres Niveau fir die Sanktionswahr-
scheinlichkeit an. Weitere ca. 30% glauben, eine Sanktionierung aufgrund der Missachtung
des Haltegebotes sei eher wahrscheinlich bzw. sehr wahrscheinlich. Damit stellt sich die
subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit fiir die beiden Ubertretungen zu hohe Geschwindig-
keit und Rotlichtmissachtung ganz ahnlich dar.

Dabei wird die mittlere Strafhéhe fiir die Uberfahrt an einer Ampelkreuzung, die langer als
eine Sekunde Gelb zeigt, von den Untersuchungsteilnehmern fir GeldbuRen auf MW =
118,2 € (SD=117.12), fur Eintrage in Flensburger Zentralregister auf MW = 1.9 Punkte (SD =
1.70) und fur Entzugsdauer der Fahrerlaubnis auf MW = 0.8 Monate (SD = 1.61) geschatzt.
Damit ist die Einschatzung der Strafen fur diese Deliktart vergleichsweise realistisch bezo-
gen auf die Geldbul3e (tatsdchliche Strafhohe: 90€). Hingegen werden die eingetragenen
Punkte (drei Punkte) eher unterschétzt und die Dauer eines Fahrerlaubnisentzuges (0 Mona-
te) eher Uberschatzt.

Die Bestrafung wird bei dieser tatséchlichen Strafhdhe als eher hart empfunden. Befragt
nach der subjektiven Strafharte geben etwa 30% der Verkehrsteilnehmer an, dass sie ein
Strafpaket von 90€ und drei Punkten gar nicht, kaum oder etwas trafe. Dass diese Strafe fir
sie hart ware, meinte etwas weniger als die Halfte der befragten Personen. Etwa jeder vierte
Verkehrsteilnehmer empfindet das Strafpaket als sehr hart.

Es lassen sich weder fur die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, die empfundene Straf-
harte noch fur die geschatzte Strafhdhe relevante Beziehungen zur Wahrscheinlichkeit einer
Regelubertretung nachweisen (alle: -0.1 < rs < 0.0). Ferner zeigen sich keine Unterschiede
zwischen den betrachteten Untergruppen der Stichprobe.

6.2.6 Vorhersage der Wahrscheinlichkeit einer Uberfahrt an einer bereits umgeschal-
teten Ampel

Um die Bedeutung der erhobenen Pradiktoren fir die Regellbertretung zu vergleichen, wur-
den mehrere Regressionsgleichungen zur Vorhersage der Wahrscheinlichkeit, dass eine
Person vor einer gelben Ampel noch beschleunigt statt zu bremsen, berechnet. Blockweise
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wurden die inhaltlich getrennt betrachteten Pradiktoren der Regressionsanalyse hinzugefugt
und gepruft, ob ihre Einbeziehung einen signifikanten Erklarungszuwachs mit sich bringt.

Die Resultate verweisen auf einen vergleichsweise hohen Erklarungswert durch die erhobe-
nen Pradiktoren. So konnte unter Einbeziehung aller Variablen 43% der Varianz der Wahr-
scheinlichkeit einer Regellubertretung erklart werden (RzkOrr = 0.431). Weiter zeigt sich, dass
die im letzten Block hinzugeflgten Variablen keinen nennenswerten Erklarungszuwachs
mehr beitragen (Tabelle 49).

Tabelle 49: Lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit - Rotlicht-
missachtungen

Blockweise in das Modell 2 2

M einbezogene Variablengruppen R Rl ko AR P

1. | Verkehrsregelakzeptanz .189 .035 .036 0 OO?
<

2. | Informelle Normen .547 .296 .263 0.001

3. | Wahrgenommene Kontrolle und situative Einflisse .627 .388 .094 0 00?

4. | Gewohnheiten und bisheriger Umgang .660 429 .043 0 00?

5. | Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen .663 431 .004 0.223

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau

Tabelle 50: Regressionskoeffizienten der Pradiktoren zur Vorhersage der berichteten Wahrscheinlichkeit einer Rot-
lichtmissachtung

Pradiktor Stand. B | Sig.

Verkehrsregelakzeptanz .056 .032
Subjektive Norm -.108 | <.001
Personale Norm -.252 | =.001
Deskriptive Norm .099 | <.001
Wahrgenommene Kontrolle -.157 | <.001
Hinderliche situative Bedingungen .158 | =.001
Forderliche situative Bedingungen .006 | 0.819
Gewohnheiten .223 | =.001
Risikowahrnehmung .087 .001
Anzahl Strafen .023 377

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau

Der Blick auf die Hohe der standardisierten Beta-Gewichte (Tabelle 49) verrat, dass offenbar
der Personalen Norm eine starke Bedeutung bei der Vorhersage der Wahrscheinlichkeit von
Rotlichtmissachtungen zukommt. Weiterhin legen die Ergebnisse nahe, dass es sich bei der
Uberfahrt einer umgeschalteten Ampel vielfach um habitualisiertes Verhalten handelt: so
findet sich ein hohes positives Beta-Gewicht fiir die Haufigkeit eigener Ubertretungen in der
Vergangenheit. Hohe Beta-Gewichte flir die wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Fak-
tor, der die Einflussstarke unglnstiger Situationsmerkmale beschreibt (,Hinderliche situative
Bedingungen*), weisen auf die Bedeutung der Fahigkeit hin, Ubertretungen beglinstigende
Bedingungen entgegenzuwirken. Die Einstellung zur formellen Norm (Verkehrsregelakzep-
tanz) zeigt nur ein untergeordnetes Gewicht.
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Abbildung 14: Pradiktoren sortiert nach Gewicht bei der Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit -

Rotlichtmissachtungen

6.2.7 Zusammenfassung der Befunde zu Rotlichtmissachtungen

Verbreitung:

Rotlichtmissachtungen stellen neben Geschwindigkeitstubertretungen ebenfalls ein weit ver-
breitetes Phanomen bei motorisierten Verkehrsteilnehmern dar.

Im Einzelnen:

Knapp die Halfte (44,8%) der Verkehrsteilnehmer berichten Uber eine erhdhte Wahr-
scheinlichkeit, im Szenario vor der Ampel zu beschleunigen statt zu bremsen.

Uber 25% berichten, gelegentlich oder &fter in den letzten 12 Monaten in einer vergleich-
baren Situation an einer Ampel ,noch durchgefahren zu sein®.

Uber die Halfte der Verkehrsteilnehmer berichten, dieses Verhalten bei anderen Perso-
nen oft oder sehr oft zu beobachten, 35% beobachten dies zumindest gelegentlich.

Akzeptanz der Verkehrsregel:

Die gedulRerte Akzeptanz gegenlber der Regelung zur Anhaltepflicht an Ampeln auf Einstel-
lungsebene ist ebenfalls Gberwiegend positiv. Verglichen mit der Akzeptanz zum Geschwin-
digkeitslimit in Stadten ist sie allerdings schwacher ausgepragt. Sie stellt ebenfalls keine hin-
reichende Bedingung dar, nicht gegen diese Regelung zu verstofRRen.

Im Einzelnen:

Insgesamt findet sich lberwiegend Zustimmung gegenuber der geltenden Verkehrsregel
(70%), etwa 30% der Verkehrsteilnehmer préaferieren eine weniger strenge Regel an Am-
peln.

Es lassen sich zwar positive Zusammenhange zwischen der Akzeptanz der Verkehrsre-
gel und der Wahrscheinlichkeit der Regeleinhaltung finden, diese sind jedoch eher
schwach.

Etwa 30% der befragten Personen berichten eine erhdéhte Ubertretungswahrscheinlichkeit
trotz zustimmender Einstellung zur geltenden Regel.
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Pradiktoren:
Informelle Normen, insbesondere personale Normen, sowie Kontrolle und die Fahigkeit zur
Aufrechterhaltung regelkonformen Verhaltens trotz unglinstigen Aufforderungsgehalts durch
die Situation tragen entscheidend zur Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrschein-
lichkeit bei.

- Deutliche Zusammenhange bestehen zwischen Verhaltenswahrscheinlichkeit und perso-
nalen Normen und zum Teil auch deskriptiven Normen und subjektiven Normen

- Nur jeder vierte Verkehrsteilnehmer findet das Verhalten an Ampeln, wie im Szenario
beschrieben, nicht vertretbar. Uber 36% bewerten das Beschleunigen vor einer umge-
schalteten Ampel, auch wenn diese beim Queren in der Zwischenzeit ,Rot* zeigt, hinge-
gen als auf jeden Fall vertretbar bis gerade noch hinnehmbar.

- Ein fur die Regeleinhaltung ungulnstiger Aufforderungsgehalt der Situation und damit ver-
bunden die (Un-)Fahigkeit von Personen, negativen Einflissen entgegenzuwirken, haben
ebenfalls einen Einfluss auf die berichtete Wahrscheinlichkeit einer Rotlichtmissachtung

- Solche Situationen werden hervorgerufen durch:

o0 Dicht folgende Fahrzeuge,

0 Besondere Stimmungslagen (emotionaler Zustand des Fahrers),
o Zeitdruck,

o0 Alleinfahrten.

- Das geschatzte Gefahrenrisiko durch Ubertretung hat einen Einfluss auf die Wahrschein-
lichkeit einer Rotlichtmissachtung; Personen mit hoherer Wahrscheinlichkeit regelwidri-
gen Verhaltens schatzen erst grofiere Zeitliicken nach dem Umschalten auf ,Gelb® als si-
cherheitskritisch ein.

Enforcement:
Fur die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und die empfundene Strafharte wurde auch
fur Rotlichtvergehen ein relativ geringer Einfluss auf das berichtete Verhalten festgestellt.

- Uber die Sanktionswahrscheinlichkeit besteht ebenfalls Unsicherheit: sie bewegt sich auf
einem mittleren Niveau: fir 40% ist eine Entdeckung unwahrscheinlich oder sehr un-
wahrscheinlich, 30% der Verkehrsteilnehmer schatzen es als eher wahrscheinlich bis
sehr wahrscheinlich bei einem Rotlichtverstold entdeckt zu werden.

- Die Strafhdhe der GeldbulRe bei Rotlichtdelikten wird vergleichsweise realistisch ge-
schatzt. Die Anzahl an Punkten wird unterschatzt und die Dauer eines Fuhrerscheinent-
zuges eher Uberschatzt.

- Die tatsachliche Strathéhe bewerten etwas weniger als die Halfte der Verkehrsteilnehmer
als ,hart“. Jeder vierte Verkehrsteilnehmer gibt an, dass diese Strafe ihn ,sehr hart* trafe.

- Zwischen der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit im Beispielszenario und der
subjektiven Sanktionswahrscheinlichkeit konnte kein Zusammenhang ermittelt werden.

6.3 Alkoholfahrten

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass es fir den Uberwaltigenden Teil der Ver-
kehrsteilnehmer sehr unwahrscheinlich (81,2%) bzw. eher unwahrscheinlich ist (12,6%), sich
bei der Méglichkeit einer relativen Fahruntiichtigkeit durch Alkoholgenuss noch ans Steuer
zu setzen. Nur etwa 2,5% auferten, dass die Wahrscheinlichkeit einer Fahrt unter relativer
Fahruntlchtigkeit teilweise gegeben ist. Knapp 4% der befragten Personen gaben an, dass
es fur sie eher oder sehr wahrscheinlich sei, unter diesen Umstanden noch Auto zu fahren.
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Tabelle 51: Uberblick Uiber ausgewéhlte Ergebnisse zu Fahren bei relativer Fahruntiichtigkeit (Alkoholfahrten)

~Sie sind am Abend mit dem Auto zu einer Feier bei Freunden gefahren, die weit aul3erhalb wohnen und méch-
ten nun nach Hause. Sie haben wahrend der Feier etwas Alkohol getrunken. Sie vermuten, dass sich Ihr Blutal-
koholwert Giber 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.”

I?;erichtete Sehr unwahr- Eher unwahr- . . Eher wahr- Sehr wahr-
Ubertretungs- scheinlich scheinlich | o2/ 1S | scheinlich | scheinlich
wahrscheinlich-
keit 81.2% 12.6 % 25% % 27 % 1.0 %
Gewohnheiten Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Hfkt. in den
letzten 12 Mona- 87.9 % 10.3 % 1.8 % 0.0 % 0.0 %
ten)
Deskriptive Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
Norm (Beobach-
tung bei Ande- 17.8 % 35.8 % 29.7 % 11.3 % 54 %
ren)
Auf keinen Fall _ Gerade Auf jeden Fall
Ist bedenklich noch hin- Ist vertretbar
Personale Norm vertretbar vertretbar
nehmbar

71.4 % 21.9 % 3.2% 1.8 % 1.8 %
Verkehrsregel- Kein Alkohol Weniger Alko- | Jetzige Re- Etwas mehr Ohne Ein-
akzeptanz (Ein- hol als bisher gel ist gut als bisher schrankung
stellung zur Ver- 46.5 % 9.8 % 412 % 23% 0.3%
kehrsregel)

6.3.1 Verkehrsregelakzeptanz und Ubertretungswahrscheinlichkeit

Deutlich mehr als die Halfte der Verkehrsteilnehmer wiinscht eine strengere Regel: so halten
46,5% der befragten Personen ein absolutes Alkoholverbot im Strallenverkehr richtig, weite-
re knapp 10% finden, es sollte zumindest weniger Alkohol als bisher erlaubt sein. Ca. 40%
der Verkehrsteilnehmer finden die jetzigen Begrenzungen gut. Etwa 3% der befragten Per-
sonen praferieren eine weniger strenge Grenze fir Alkohol am Steuer.

Stellt man die Ubertretungswahrscheinlichkeit der Einstellungsauspragung gegeniiber
(Tabelle 52), so lasst sich auch fir diesen Deliktbereich feststellen, dass die Praferenz in
Richtung einer grof3ziigigeren Regel mit einer héheren Wahrscheinlichkeit einer eigenen
Trunkenheitsfahrt einher geht. Es ist allerdings zu beachten, dass die Werte fir die Kategorie
»Groflzigigere Regel“ nur auf knapp 3% der Untersuchungsteilnehmer basieren.

Tabelle 52: Ubertretungswahrscheinlichkeit in Abhangigkeit zur Verkehrsregelakzeptanz

Sehr unwahr- | Eher unwahr- Teils / Teils Eher wahr- Sehr wahr-
scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
N gtrenlgere 89.0% 7.3% 1.9% 1.2% 0.6%
% ege
§ | Geltende 73.4% 19.2% 2.4% 3.9% 1.1%
0 Regel _
2 rGer%fiztggluge- 34.8% 21.7% 17.4% 13.0% 13.0%
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Zusammenfassend nach den Komponenten Verkehrsregelakzeptanz (Einstellung) und Ver-
haltenswahrscheinlichkeit gruppiert, findet sich in der Gesamtstichprobe die in Tabelle 53
dargestellte Gruppenzusammensetzung.

Tabelle 53: Stichprobenzusammensetzung im Verhaltensbereich Alkohol und Fahren

Verhalten
Regelkonform Regelwidrig
zustimmend 92.3% 1.1 %
Akzeptanz - ==l hnend 14 % 5.1 %

6.3.2 Gewohnheiten und bisheriger Umgang mit Alkohol im Stral3enverkehr

Ca. 88% der Untersuchungsteilnehmer geben an, in den vergangenen 12 Monaten nie mit
Alkohol im Straenverkehr unterwegs gewesen zu sein. Jeder zehnte Verkehrsteilnehmer
berichtet, dass er im vergangenen Jahr ,selten” trotz der Moglichkeit einer relativen Fahrun-
tlchtigkeit noch gefahren ist. Fir knapp 2% traf dies ,gelegentlich® zu.

Im Mittel glauben die befragten Personen, dass der Genuss von 1.2 (SD = 1.04) Einheiten
Bier (0,3 I) bzw. 1.1 (SD=1.07) Einheiten Wein (0,1 I) keinen Einfluss auf die Sicherheit im
Stralenverkehr hat.

94,6% der Verkehrsteilnehmer sind noch nie flr das Fihren eines Kraftfahrzeuges unter Al-
koholeinfluss bestraft worden. Etwa 4% sind schon einmal und etwa 1% zweimal fiir Alkohol
am Steuer zur Verantwortung gezogen worden.

Zwischen der berichteten Haufigkeit bisheriger Verstdlie gegen die Promillegrenze und der
Wabhrscheinlichkeit, sich im Szenario noch hinters Steuer zu setzen, besteht ein signifikanter
positiver Zusammenhang (rs = 0.472, p < 0.001). Gerade in diesem Bereich zeigt sich also
eine besonders enge Beziehung zwischen Gewohnheit (wiederholtes Verhalten) und der
berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit. Ebenso geht eine héher geschatzte Anzahl an
alkoholischen Getranken fiir die Einschrankung der Verkehrssicherheit mit einer hoheren
Wabhrscheinlichkeit einer Regelmissachtung einher (rs = 0.23 bzw. rs = 0.25, beide p < 0.001).
Aulerdem konnte neben dem Haupteffekt flir das Gruppenmerkmal Verhaltenswahrschein-
lichkeit (F = 78.939, p < 0.001) ein Haupteffekt flir das Gruppenmerkmal Regelakzeptanz auf
die Haufigkeit bisheriger VerstoRe (F = 7.012, p < 0.001) festgestellt werden (Tabelle 54).
Vergleichbare Effekte finden sich bei der geschatzten Anzahl von Einheiten Wein ohne Aus-
wirkung auf die Verkehrssicherheit. Fir den Genuss von Bier zeigt sich hingegen ein interes-
santer Interaktionseffekt: demnach geben regelkonforme Personen eine hdhere Grenze an,
wenn sie der Regelung ablehnend gegenliber stehen als regelkonforme Personen, die die
jetzige Regelung gut finden oder eine Verscharfung befirworten. Personen (F = 4.969, p =
0.026). Fur die Haufigkeit bisheriger Bestrafungen lie3 sich ein schwacher Effekt fur die
Wahrscheinlichkeit der Regelkonformitat nachweisen (F = 4.055, p = 0.044) und ein Interak-
tionseffekt von Regelakzeptanz und Wahrscheinlichkeit zur Regelkonformitat: Personen mit
hoher Wahrscheinlichkeit regelkonformen Verhaltens trotz ablehnender Einstellung sind hau-
figer bestraft worden als Personen mit geringerer Wahrscheinlichkeit regelkonformen Verhal-
tens bei gleichzeitiger Ablehnung der Regel (F = 4.176, p = 0.041). Dies deutet moglicher-
weise auf eine externalisierte Verhaltensbeeinflussung durch Uberwachung bei solchen Per-
sonen hin, die (anders als die Uberwiegende Mehrheit) die Regel nicht von sich aus akzeptie-
ren. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist allerdings vor dem Hintergrund stark ungleicher
Gruppen Vorsicht geboten.
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Tabelle 54: Mittelwerte und Standardabweichung fir Gewohnheiten , Risikowahrnehmung und Anzahl bisheriger Be-
strafungen fur Fahren unter Alkoholeinfluss

Gewohnheiten Ungefahrliche Alkohol-
Gruppe (Haufigkeit VerstoRe) einheiten Haufigkeit Bestrafung
9 Bier / Wein ?
Regelkonform / zustimmend 1.1 (0.31) 1.1 (1.00) | 1.1 (1.05) 0.1 (0.28)
Regelkonform / ablehnend 1.3 (0.49) 2.0(0.96) | 1.7 (1.19) 0.3 (0.69)
Regelwidrig / zustimmend 1.8 (0.65) 2.0(1.18) | 1.7 (0.90) 0.1 (0.34)
Regelwidrig / ablehnend 2.1 (0.82) 2.1(1.49) | 2.5(1.62) 0.1 (0.26)

6.3.3 Informelle Normen zu Alkohol und Fahren

Fir die subjektive Norm wurde festgestellt, dass ca. 4/5 aller Untersuchungsteilnehmer der
Aussage, dass ihnen wichtige andere Personen das Stehenlassen des Fahrzeuges erwarten
wirden, voll zustimmten. Weitere 10% stimmten der Aussage immerhin eher zu. Nur etwa
9% der Verkehrsteilnehmer meinten, diese Aussage treffe auf sie nur teilweise, eher nicht
oder Uberhaupt nicht zu. Auf die letztgenannten Antwortkategorien entfielen insgesamt noch
2,8% der Antworten.

71,5% der befragten Personen sehen in einer Fahrt unter relativer Fahrtuntlchtigkeit ein
Verhalten, das auf keinen Fall vertretbar ist. Ein Flnftel der befragten Verkehrsteilnehmer
meint, dass dieses Verhalten zumindest bedenklich sei. Dass es gerade noch hinnehmbar
ist, denken 3,2%. 3,6% aller Untersuchungsteilnehmer finden eine Trunkenheitsfahrt vertret-
bar oder auf jeden Fall vertretbar.

Fir die deskriptive Norm wurde festgestellt, dass 17,8% der Verkehrsteilnehmer nie andere
Personen erleben, die sich nach dem Konsum von zu viel Alkohol noch hinters Steuer set-
zen. Fir etwa 36% kommt dies selten vor. Dass ein solches Verhalten zumindest gelegent-
lich beobachtet wird, meinen ca. 22% und ca. 17% der Verkehrsteilnehmer berichten oft oder
sehr oft andere Personen unter Alkoholeinfluss beim Flhren eines Fahrzeuges zu beobach-
ten.

Auch fur diesen Deliktbereich lassen sich fur alle drei Normkonstrukte signifikante Zusam-
menhange zur Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung im Beispielszenario feststellen.
Je starker die subjektive Norm desto geringer die Wahrscheinlichkeit einer Regeltibertretung
(rs = -0.216, p < 0.001). Je geringer die personale Norm desto héher die Wahrscheinlichkeit
einer Alkoholfahrt (r; = -0.268, p < 0.001). Ferner zeigt sich, dass eine hohe wahrgenomme-
ne deskriptive Norm in Richtung regelwidriges Verhalten mit einer héheren Wahrscheinlich-
keit einhergeht, unter Alkoholeinfluss ins Auto zu steigen (rs = 0.157, p < 0.001).

Jeweils signifikante Haupteffekte der Gruppenmerkmale Verhaltenswahrscheinlichkeit (F =
32.916, p < 0.001) und Einstellung (17.647, p < 0.001) konnten auf die personale Norm iden-
tifiziert werden (Tabelle 55). AuRerdem wurde ein signifikanter Interaktionseffekt beider Fak-
toren auf die personale Norm festgestellt (F = 8.267, p = 0.004): der Unterschied in der per-
sonalen Norm zwischen Personen mit hoher Wahrscheinlichkeit regelkonformen Verhaltens
und Personen mit niedriger Wahrscheinlichkeit regelkonformen Verhaltens ist starker, wenn
die Personen den geltenden Regeln ablehnend gegenliber stehen und groRziigigere Regeln
praferieren. Fir die subjektive Norm konnte fir beide Faktoren der Haupteffekt Verhaltens-
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wahrscheinlichkeit festgestellt werden (Einstellung; F = 4.140, p = 0.042, Verhaltenswahr-
scheinlichkeit; F = 19.545, p < 0.001).

Tabelle 55: Mittelwerte und Standardabweichungen fiir informelle Normen in Abh&ngigkeit der Gruppenzugehdorigkeit

Gruppe Subjektive Norm Deskriptive Norm Personale Norm
Regelkonform / zustimmend 4.7 (0.71) 2.5 (1.07) 4.6 (0.75)
Regelkonform / ablehnend 4.3 (1.20) 2.7 (0.96) 4.4 (0.96)
Regelwidrig / zustimmend 3.9 (1.07) 3.0 (1.03) 4.1(0.81)
Regelwidrig / ablehnend 3.7 (1.28) 2.7 (1.20) 2.9 (1.02)

6.3.4 Situative Einflisse und wahrgenommene Kontrolle

Dass es leicht fallt, das Fahrzeug in der beschriebenen Situation stehen zu lassen, meinten
knapp 4/5 aller Verkehrsteilnehmer. Knapp 10% der befragten Personen meinten, dass diese
Aussage auf sie zumindest eher zu trifft. Etwas tUber 5% konnten dieser Feststellung nur
teilweise zustimmen. Ein etwa gleicher Anteil berichtet Uber weniger erlebte Kontrolle indem
sie aulderten, dass ein Verzicht auf das Autofahren in einer derartigen Situation ihnen eher
oder sehr schwer falle. Die wahrgenommene Kontrolle korreliert negativ mit der Wahrschein-
lichkeit einer Regelmissachtung im Beispielszenario (rs = -0.50, p < 0.001).

Im Mittel konnten fir die Gesamtstichprobe keine situativen Bedingungen festgestellt wer-
den, die eine Regelmissachtung wahrscheinlicher werden lassen (Tabelle 56). Demgegen-
Uber zeigen Situationen, wie das Drangen von Freunden oder gegebene Versprechen offen-
sichtlich einen gegenteiligen Effekt als vermutet werden konnte: sie verringern im Mittel die
Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung. Dies kann maglicherweise im Sinne einer Uber-
kompensation'" von eigentlich hinderlichen Einfliissen interpretiert werden. D.h., wahrge-
nommene Einflisse, die einer Durchfihrung oder Aufrechterhaltung eines Verhaltens entge-
genstehen, fihren zu einer Gegenregulation, z.B. einer starkere Motivation oder verstarkten
Anstrengung, die bei sich auch in einer Uberregulation duBern kann. Damit fiihren leichte
Storeinflisse auf die Performanz haufig zu besseren Leistungen anstatt zu schlechteren.

Tabelle 56: Mittelwerte zur wahrgenommenen Einflussstérke situativer Bedingungen

,Gibt es Umstande, die es flr Sie wahrscheinlicher oder unwahrscheinlicher machen, sich in dieser
Situation noch ans Steuer setzen?"

Dréangen Ich habe Hauptséchlich Ich brauche Ich bin auter
von versprochen P Kurze Strecken das Auto oing
N Landstralie Stimmung
Freunden zuriickzufahren. morgen
-0.3 -0.3 -0.3 -0.1 -0.1 -0.2

Eine rotierte Faktorenldsung deutet darauf, dass die Fahigkeit den Einfluss hinderlicher Fak-
toren flr diesen Deliktbereich zu kontrollieren offenbar auf einen einzigen Faktor zurtickge-
fihrt werden kann, der alle genannten Variablen einschlie3t. Eine Analyse der Faktoren-
struktur ergab einen Faktor, der 57,5% der Varianz in den Items erklaren kann. Ein hoher

B Auch vor dem Hintergrund der eingesetzten Methode zur Datenerhebung (Befragung); die Erhebung findet nicht in einer
natlrlichen Situation, sondern im Rahmen einer Befragung statt, die den Personen im starkeren MalRe ermdglicht, dass ge-
schilderte Verhalten zu tiberdenken und reflektieren - Kognitivisierung
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Skalenwert entspricht einer starkeren Unfahigkeit zur Kompensation stérender Einflisse.
Dieser Faktor korreliert positiv mit der Wahrscheinlichkeit einer Regelmissachtung (rs =
0.140, p = 0.001) und negativ mit der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (rs = -0.201, p <
0.001). AuRerdem zeigen sich deutlich Unterschiede in den nach Verhaltenswahrscheinlich-
keit (F = 28.616, p < 0.001) und Verkehrsregelakzeptanz definierten Gruppen (Tabelle 57).

Tabelle 57: Mittelwerte und Standardabweichung der wahrgenommene Kontrolle und Einflussstarke situativer Bedin-
gungen 1. Ordnung fir Stichprobenuntergruppen

Gruppe Wahrgenommene Einflussstérlzaamr?gt(alr)licher Bedin-
PP Verhaltenskontrolle

gungen
Regelkonform / zustimmend 4.7 (0.76) -0.1 (0.97)
Regelkonform / ablehnend 3.9 (1.38) -0.4 (0.93)
Regelwidrig / zustimmend 3.5(1.12) 1.0 (1.12)
Regelwidrig / ablehnend 2.5(1.39) 0.8 (0.52)

Fir die Gruppenmerkmale Verhaltenswahrscheinlichkeit (F = 50.329, p < 0.001) und Ver-
kehrsregelakzeptanz (F = 16.878, p < 0.001) konnten signifikante Haupteffekte auf die wahr-
genommene Verhaltenskontrolle festgestellt werden (Tabelle 57).

Interessanterweise zeigt sich die hdchste Auspragung fur Faktor | in der Gruppe von Perso-
nen, die eine positive Einstellung gegeniber der Regel aufweisen, aber dennoch eine hohe
Wabhrscheinlichkeit fir regelwidriges Verhalten benennen. Der niedrigste Wert findet sich bei
Personen mit hoher Wahrscheinlichkeit eines regelkonformen Verhaltens bei gleichzeitiger
Ablehnung der Verkehrsregel. Im Letzteren gelingt die externe Kontrolle, im Ersteren gelingt
die eigentlich erwlinschte Selbstkontrolle nicht.

6.3.5 Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen

46,5% der Verkehrsteilnehmer halten die Entdeckung und damit die Sanktionierung einer
Fahrt unter relativer Fahrtuntichtigkeit fur eher oder sehr unwahrscheinlich. Dass diese
Fahrten teilweise entdeckt werden, denken 27%. Von einer vergleichsweise hohen Sanktio-
nierungswahrscheinlichkeit (eher wahrscheinlich oder sehr wahrscheinlich) einer Trunken-
heitsfahrt gehen 26,5% der befragten Personen aus.

Die mittlere Strafhdhe flr eine Fahrt unter relativer Fahrtuntiichtigkeit wird fur Geldstrafen auf
MW = 123.9 € (SD = 157.03), fur Eintrége in Flensburger Zentralregister auf MW = 1.5 Pkt.
(SD = 1.98) und fir Dauer eines Fahrerlaubnisentzuges auf MW = 0.8 Monate (SD = 1.70)
geschatzt.

Damit wird das tatsachliche Strafmal} von 500 €, vier Punkten und ein Monat Fahrverbot von
einem Groldteil der Verkehrsteilnehmer deutlich unterschatzt. Die Hohe der tatsachlichen
Strafe empfinden 95,8% der Untersuchungsteilnehmer als sehr hart oder hart. Nur 0,7% der
Personen geben an, dass eine solche Strafe sie kaum oder gar nicht hart treffe.

Zwischen der Sanktionierungswahrscheinlichkeit und der Wahrscheinlichkeit einer Regel-
Ubertretung konnte ein allenfalls geringer Zusammenhang gefunden werden (rs = -0.12, p<
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0.001, Tabelle 58). Eine zweifaktorielle Varianzanalyse verwies auf keinen zusatzlichen
Haupteffekt fur die Verkehrsregelakzeptanz.

Tabelle 58: Mittelwerte und Standardabweichung fir Sanktionswahrscheinlichkeit und subjektive Strafh&rte nach
Stichprobengruppen

Gruppe wahveehoinicnkeit | Sublektive Strafharie | (SeelEEE
Regelkonform / zustimmend 2.8 (1.25) 4.6 (0.61) 65.0 € (55.39)
Regelkonform / ablehnend 2.9(1.32) 4.7 (0.58) 72.7 € (61.96)
Regelwidrig / zustimmend 2.2 (0.96) 4.5 (0.64) 60.2 € (69.17)
Regelwidrig / ablehnend 1.7 (0.71) 4.8 (0.45) 43.7 € (35.51)

6.3.6 Vorhersage der Wahrscheinlichkeit einer Fahrt unter relativer Fahrtunttichtig-
keit

Die blockweise Berechnung von Regressionsgleichungen fiir diesen Deliktbereich zeigt,
dass jede schrittweise Einbeziehung eines zusatzlichen Variablenblockes einen signifikanten
Erklarungszuwachs geleistet wird. Insgesamt kénnen 41% der Varianz (RzkOrr = 0.410) der
Wabhrscheinlichkeit einer Trunkenheitsfahrt durch die Pradiktoren erklart werden (Tabelle 59).

Tabelle 59: Lineares Regressionsmodell zur Vorhersage von Fahrten unter relativer Fahruntiichtigkeit

Blockweise in das Modell

M einbezogene Variablengruppen R Riar AR’ P

1. | Verkehrsregelakzeptanz 0.23 0.05 | 0.054 | <.001
2. | Informelle Normen 0.38 0.14 | 0.089 | =<.001
3. | Wahrgenommene Kontrolle und situative Einflisse 0.54 0.29 | 0.153 | =<.001
4. | Gewohnheiten und bisheriger Umgang 0.64 040 | 0.116 | <.001
5. | Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen 0.65 0.41 0.009 .021

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau

Tabelle 60: Regressionskoeffizienten der Pradiktoren zur Vorhersage der Wahrscheinlichkeit von Trunkenheitsfahrten

Pradiktor Stand. B | Sig.

Verkehrsregelakzeptanz .030 .292
Subjektive Norm -.074 .006
Personale Norm -.065 .018
Deskriptive Norm .039 .138
Wahrgenommene Kontrolle -.273 | =.001
Faktor | (Kompensation) .096 | <.001
Gewohnheiten .365 | =.001
Anzahl Bier fur Erhdhung des Risiko -.026 457
Anzahl Wein fur Erhéhung des Risiko .086 .011
Anzahl Strafen -.004 .875
Sanktionswahrscheinlichkeit -.087 .001
Strafharte .006 .829
Strafwissen (€) -.025 .376
Strafwissen (Pkt.) -.012 .698
Strafwissen (Fahrverbot) .042 179

... signifikanter Effekt auf 1 % Niveau
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Die Analyse der Pradiktoren anhand der Regressionskoeffizienten ergibt fir Alkohol am
Steuer ein klares Bild: es zeigt sich eine dominante Rolle von Kontrollwahrnehmung und
Gewohnheiten. Weiterhin — allerdings schwéacher — tragen die Kompensationsfahigkeit zur
Bewaltigung ungunstiger Situationen, die subjektive Norm und die personale Norm zur Vor-
hersage bei. Ein signifikantes Beta-Gewicht lasst sich auch flr die subjektive Sanktions-
wahrscheinlichkeit beobachten: je weniger ein Verkehrsteilnehmer mit einer Entdeckung
rechnet, desto wahrscheinlicher setzt er sich nach Alkoholgenuss noch hinters Steuer.

Abbildung 15: Pradiktoren sortiert nach Gewicht bei der Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit -
Alkoholfahrten

6.3.7 Zusammenfassung der Befunde zu Fahrten bei relativer Fahruntiichtigkeit

Verbreitung:

Anders als im Bereich Rotlichtmissachtungen und Geschwindigkeitsubertretungen zeigt sich
fur Fahren unter Alkoholeinfluss, dass dieses Verhalten nur von einer sehr kleinen Gruppe
von Verkehrsteilnehmern gezeigt wird.

Im Einzelnen:

- 6% berichten Uber eine erhdhte Wahrscheinlichkeit sich trotz einer maglichen Uber-
schreitung der zuldssigen Promillegrenze ans Steuer zu setzen.

- Knapp 90% berichten hingegen, dies in den letzten 12 Monaten nicht getan zu haben.

- Allerdings berichten etwa 45% der Verkehrsteilnehmer, dieses Verhalten bei Anderen
gelegentlich, oft oder sehr oft zu beobachten.

Akzeptanz der Verkehrsregel:

Ein Grolteil der Verkehrsteilnehmer préaferiert eine strengere Regelung zu Alkohol im Stra-
Renverkehr als bisher. Ca. 46% sprechen sich dabei fur ein absolutes Verbot des Fahrens
unter Alkoholeinfluss aus.
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Pradiktoren:

Fir die Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit spielen die wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle und der Grad der Habituierung eine dominante Rolle. Anders als
den bei zuvor betrachteten Deliktbereichen tragt auch die subjektive Sanktionswahrschein-
lichkeit zur Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit bei. Es finden sich
ebenfalls signifikante - allerdings untergeordnete - Zusammenhange auch zu informellen
Normen.

- Informelle Normen (personale Norm und subjektive Norm) in Richtung Regelkonformitat
sind in der Grundgesamtheit stark verankert.

- 71% der Verkehrsteilnehmer bewerten das Verhalten, sich nach Alkoholkonsum bei mog-
licher Uberschreitung der Promillegrenze ans Steuer zu setzen, als ,auf keinen Fall ver-
tretbar. Weitere 20% stufen diese Verhalten als ,bedenklich® ein.

- Personen mit erhdhter Ubertretungswahrscheinlichkeit berichten vor allem Uber fehlende
Kontrolle sowie Uber Schwierigkeiten beim Umgang mit kritischen Situationen. Diese Per-
sonen zeigen ebenfalls einen héheren Grad an Habituierung fir Trunkenheitsfahrten.

Enforcement:
Fir die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit wurde ein signifikanter Vorhersagebeitrag bei
der Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit festgestellt.

- Fudr knapp die Halfte der befragten Personen (46,5%) ist eine Entdeckung unwahrschein-
lich oder sehr unwahrscheinlich.

- Bis auf die Dauer eines Flhrerscheinentzuges wird die Strafhéhe von den Verkehrsteil-
nehmern deutlich unterschatzt.

- Die tatsachliche Strafhohe bewerten etwa 95,8% Verkehrsteilnehmer fiir sich als ,sehr
hart* oder ,hart".

Die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit zeigte ein vergleichsweise hohes Gewicht bei der
Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit.

6.4 Uberprufung der Vorhersage der berichteten Ubertretungs-
wahrscheinlichkeiten durch weitere regressionsanalytische
Verfahren

Der Beitrag der erhobenen Pradiktoren fiir die Erklarung der berichteten Ubertretungswahr-
scheinlichkeit wurde in einem weiteren Schritt durch zusatzliche Verfahrensweisen getestet,
um die in den Abschnitten 6.1 bis 6.3 gefundenen Ergebnisse einer weiteren strengen Uber-
prifung zu unterziehen. Hierzu fanden fir jeden Deliktbereich jeweils ,Forward® und ,Back
ward“ — Verfahren Anwendung um eine automatische Auswahl der geeignetsten Pradiktoren
zu gewabhrleisten und diese Auswahl den in den oben beschriebenen Regressionsgleichun-
gen identifizierten Variablen gegentiberzustellen. Dargestellt sind die jeweils im letzten Mo-
dell enthaltenen Pradiktoren, deren Koeffizienten sowie die Vorhersagegute der Regressi-
onsgleichung.



Tabelle 61: Ergebnisse Back ward/ Forward Regression - zur Vorhersage der berichteten
Ubertretungswahrscheinlichkeit - GeschwindigkeitsverstéRe-
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Back ward regression: 2 R=675 Forward regression 2 R=ord
' R adjusted = 451 R adjusted = 450
Verkehrsregelakzeptanz .069 *** | Gewohnheiten .198 ***
Deskriptive Norm .104 *** | Einfluss hinderlicher Bedingungen 237
Personale Norm -.143 *** | Risikowahrnehmung 134%**
Verhaltenskontrolle -.164 *** | Verhaltenskontrolle -.165***
Einfluss hinderlicher Bedingun- 237 *** | Personale Norm =141
Gewohnheiten .195 *** | Deskriptive Norm .104***
Risikowahrnehmung 133 *** | Verkehrsregelakzeptanz .068**
Subjektive Strafharte -0.42%
®n< .10, *p .05, * p <.01, *** p < .001
Tabelle 62: Ergebnisse Back ward/ Forward Regression zur Vorhersage der berichteten
Ubertretungswahrscheinlichkeit -Rotlichtmissachtung-
Back ward regression: 2 R =662 Forward regression 2 R =602
’ R adjusted = 433 R adjusted = 433
Verkehrsregelakzeptanz .056* | Gewohnheiten .228***
Subjektive Norm -.104*** | Personale Norm -.252**
Deskriptive Norm .099*** | Verhaltenskontrolle -.154***
Personale Norm -.252*** | Einfluss hinderlicher Bedingungen 156
Verhaltenskontrolle -.154*** | Deskriptive Norm .099***
Einfluss hinderlicher Bedingun- .156™** | Subjektive Norm -.104***
Gewohnheiten .228*** | Risikowahrnehmung .086***
Risikowahrnehmung .086™** | Geschatzte Strafhdhe (Punkte) -.057*
Geschatzte Strafhthe (Punkte) -.057* | Verkehrsregelakzeptanz .056*

*p < .05, ** p<.01, ™ p <.001

Tabelle 63: Ergebnisse Back ward/ Forward Regression zur Vorhersage der berichteten Ubertretungswahrscheinlich-
keit - Fahren bei relativer Fahruntiichtigkeit-

. R =.645 . R =.645

Back ward regression: R2adjusted = 412 Forward regression R2adjusted = 412
Subjektive Norm -.075** | Gewohnheiten 371
Personale Norm -.062* | Verhaltenskontrolle -.278*
Verhaltenskontrolle -.278** | Einfluss hinderlicher Bedingungen .096***
Einfluss hinderlicher Bedingun- .096*** | Subj. Sanktionswahrscheinlichkeit -.089***
Gewohnheiten .371*** | Risikowahrnehmung (Wein) .076**
Risikowahrnehmung (Wein) .076** | Subjektive Norm -.075**
Subj. Sanktionswahrscheinlich- -.089*** | Personale Norm -.062*

*p < .05, * p<.01, ™ p <.001

Vergleicht man die bei dieser zusatzlichen regressionsanalytischen Prifung identifizierten
Pradiktoren mit den oben in den Abschnitten 6.1 bis 6.3 gefundenen Pradiktoren, so zeigt
sich eine sehr gute Ubereinstimmung der mit Hilfe unterschiedlicher regressionsanalytischer
Verfahrensweisen gefundenen Lésungen. Dies trifft sowohl fiir die Héhe und die Richtung
der Beta-Gewichte als auch fir die ausgeschlossenen Variablen und den Erklarungswert der
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einzelnen Regressionsgleichung zu. Die Ergebnisse sind also insoweit von den eingesetzten
Analyseverfahren unabhangig.

6.5 Demographische Unterschiede

6.5.1 Geschlechterunterschiede

Es wurde geprift, ob das Geschlecht der Befragungsteilnehmer einen Einfluss auf den ge-
auRerten Grad der Regelmissachtung hat.

Tabelle 64 zeigt die statistischen Kennwerte fiir alle drei Deliktarten differenziert fir das Ge-
schlecht der befragten Personen. Die Ergebnisse zeigen, dass Frauen eine signifikant gerin-
gere Wahrscheinlichkeit fliir Geschwindigkeitsverstdfie berichten als Manner und tendenziell
nach dem Konsum von Alkohol sich weniger wahrscheinlich noch ans Steuer setzen. Aller-
dings berichten Frauen Uber eine hohere Wahrscheinlichkeit eine rote Ampel zu Uberfahren.

Tabelle 64: Mittelwerte und Standardabweichung der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit nach Geschlecht MW

(SD)
Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
% J e 3 Q 3
1.85 (1.092) 2.03 (1.175) 2.55 (1.239) 2.35 (1.208) 1.25 1.34
T =2.362 (df= 920); p = 0.018 T =-2.431 (df= 920); p = 0.015 T =1.884 (df= 920); p = 0.060

Mit Blick auf die Verkehrsregelakzeptanz zeigen die Ergebnisse, dass Frauen sich nicht
grundlegend von Mannern in ihrer Einstellung zu Geschwindigkeitslimits unterscheiden
(Tabelle 65). Frauen und Manner unterscheiden sich allerdings in ihrer gedufRerten Einstel-
lung zu gesetzlichen Grenzen fir Alkohol am Steuer. Frauen bevorzugen in signifikantem
Male eine scharfere Regelung, wahrend Manner eher die jetzige Regelung fir gut befinden
bzw. auch haufiger als Frauen einer grof3zligigeren Regelung zustimmen. Fir die Regelung
zum Halten an Ampeln zeigen Frauen hingegen eine leichte Tendenz in Richtung einer Pra-
ferenz einer weniger strengen Regelung.

Tabelle 65: Antwortverteilung - Einstellung zu Geschwindigkeitslimit in Stadten

Praferenz Strengere Regel Jetzige Regel GroRzigigere Regel
Q 26 (5.6%) 400 (86,0%) 39 (8.4%)
3 17 (3.7%) 288 (84.9%) 52 (11.4%)

X°=3.854,df =2, p=0.142

Tabelle 66: Antwortverteilung - Einstellung zur Grenze Blutalkoholkonzentration fiir Teilnahme am Stral3enverkehr

Praferenz Strengere Regel Jetzige Regel GroRzigigere Regel
Q 310 (66.7 %) 147 (31.6 %) 8 (1.7 %)
3 209 (45.8 %) 232 (50.9 %) 15 (3.3 %)

x° = 40.765, df = 2, p = 0.000
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Tabelle 67: Antwortverteilung - Einstellung zu Regelung bei der Missachtung von Ampeln

Praferenz Jetzige Regel GroRzigigere Regel
Q 317 (68.3%) 147 (31.7%)
s} 336 (73.5%) 121 (26.5%)

X°=3.022, df =1, p = 0.095

Fir die subjektive Norm flir den Deliktbereiche Geschwindigkeitstibertretungen ist festzuhal-
ten, dass keine Unterschiede zwischen beiden Geschlechtergruppen identifiziert werden
konnten (Tabelle 68). Dass heif3t, dass Frauen und Manner sich nicht in ihrer Wahrnehmung
der Erwartung von anderen, wichtigen Personen an sie unterscheiden. Gleiches ftrifft zu flr
den Deliktbereich Alkohol und Fahren und fiir den Deliktbereich Rotlichtmissachtung.

Tabelle 68: Mittelwerte und Standardabweichung der subjektiven Norm fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
? d ? 3 ? 3
3.92 (1.205) 3.88 (1.275) 3.99 (1.132) 4.09 (1.153) 4.71 (0.709) 4.64 (0.832)
T =-.592, df =920, p = .554 T=1.363, df =920, p =.173 T=-1.311,df =920, p =.190

Fir die deskriptive Norm, d.h. die Wahrnehmung Uber den allgemeinen Verbreitungsgrad
regelwidrigen Verhaltens in der Grundgesamtheit zeigt sich, dass Frauen haufiger andere
Fahrer dabei beobachten gegen Geschwindigkeitslimits zu verstol3en, Ampeln zu Uberfahren
sowie nach Alkoholkonsum noch ins Fahrzeug zu steigen (Tabelle 69).

Tabelle 69: Mittelwerte und Standardabweichung der deskriptiven Norm fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol

? 3 Q 3 Q 3

3.79(0.939) | 3.64(1.007) | 3.62(0.967) | 3.46(0.976) | 2.59(1.078) | 2.42(1.066)
T=-2.251,df=920,p=0.025 | T=-2.437,df=920,p=0.015 | T=-2.385,df=920,p=0.017

Weiterhin nehmen Frauen einen Verstol3 gegen die Promillegrenze in starkerem Malle als
nicht vertretbares Verhalten wahr. Eine Tendenz in diese Richtung lasst sich auch fir Ge-
schwindigkeitsverstofie beobachten. Rotlichtvergehen sehen Frauen hingegen tendenziell
weniger kritisch als Manner (Tabelle 70).

Tabelle 70: Mittelwerte und Standardabweichung der personale Norm fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
? 3 ? 3 ? 3

3.73 (1.205) 3.61(1.275) 3.66 (1.010) 3.74(1.079) 4.67 (0.710) 4.51 (0.856)
T =-1.667, df = 920, p = 0.096 T =1.081, df =920, p = 0.074 T =-3.081, df = 920, p = 0.002

Manner berichten tendenziell haufiger, gegen Geschwindigkeitslimits zu verstofen, als Frau-
en. Ferner geben sie — allerdings auf insgesamt sehr niedrigem Niveau — auch haufiger
Fahrten unter relativer Fahrtuntlchtigkeit an. Die berichtete Haufigkeit fir Rotlichtvergehen
unterschied sich nicht zwischen beiden Gruppen (Tabelle 71).
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Tabelle 71: Mittelwerte und Standardabweichung fir Gewohnheiten - Verhaltenshéufigkeit in der Vergangenheit fur drei
Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol

g d g d ? 3
2.37 (1.052) 2.49 (1.150) 2.07 (0.897) 2.03 (0.847) 1.09 (0.315) 1.12 (0.463)
T =1.657, df = 920, p = 0.098 T=-0.717 df = 920, p = 0.473 T = 3.749, df = 920, p < 0.001

Frauen berichten fur alle drei Deliktbereiche eine geringere Bestrafungshaufigkeit (Tabelle
72). AuRerdem gaben Frauen eine niedrigere Ubertretungshdhe ohne Auswirkung auf die
Verkehrssicherheit als auch eine geringere Anzahl von Einheiten alkoholischer Getranke
ohne Auswirkung auf die Verkehrssicherheit als Manner an. Allerdings zeigt sich wiederum,
dass Frauen die Latenzzeit nach dem Umschalten einer Ampel auf ,Gelb“ fliir gerade noch
sicheres Passieren tendenziell héher schatzten als Manner (Tabelle 73).

Tabelle 72: Mittelwerte und Standardabweichung fur Bestrafungshéaufigkeit fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
Q 3 ? d Q 3
0.27 (0.642) 0.42 (0.845) 0.09 0.16 0.01 (0.096) 0.12 (0.395)
T =3.126, df =918, p = 0.002 T =2.878, df =920, p = 0.004 T =6.076, df = 920, p < 0.001

Tabelle 73: Mittelwerte und Standardabweichung der Risikowahrnehmung fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
% J ¢ 3 Q 3
5.81 km/h 6.63 km/h 3.77 sec 3.01 sec 0.98/0.96 EA* 1.43/1.31 EA*
(4.968) (5.409) (5.607) (4.682) (0.849/0.828) (1.168/1.253)
T =2.390, df =920, p = 0.017 T=1.081, df = 920, p = 0.074 T =5.027, df = 920, p < 0.001

*EA ... Einheiten Alkohol Bier/Wein

Manner fallt es tendenziell schwerer, das Auto nach dem Konsum von Alkohol stehen zu
lassen als Frauen. Fir die Ubrigen zwei Deliktbereiche zeigten sich keine Unterschiede in
der wahrgenommenen Kontrolle (Tabelle 74). Allerdings zeigte sich fir Manner zusatzlich ein
signifikanter Effekt der Geschwindigkeitsverstofie beglinstigenden, situativen Faktoren:
demnach sind Manner anfalliger bei unglinstigen situativen Merkmalen gegen Geschwindig-
keitslimits zu verstoRen (T = 2.321, df = 920, p = 0.021).

Tabelle 74: Mittelwerte und Standardabweichung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle fur drei Deliktbereiche
nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
? d ? 3 @ 3
4.09 (1.062) 4.02 (1.159) 4.01 (1.187) 4.09 (1.179) 4.67 (0.945) 4.56 (0.800)
T =-0.953, df = 920, p = 0.341 T =1.051, df =920, p = .293 T =-1.864 df = 920, p = 0.063

Fir die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit wurde festgestellt, dass Frauen eher als
Manner damit rechnen, bei einem Geschwindigkeitsversto} oder einer Rotlichtlibertretung
durch die Polizei registriert zu werden. Fur Fahrten unter relativer Fahrtuntichtigkeit zeigte
sich dieser Unterschied nicht (Tabelle 75). AuRerdem bewerten Frauen die mdglichen Kon-
sequenzen aller drei Regelverletzungen harter als Manner (Tabelle 76).
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Tabelle 75: Mittelwerte und Standardabweichung fur die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit fur drei Deliktbereiche
nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
Q J ? J Q 3
3.28 (1.272) 3.07 (1.291) 3.09 (1.166) 2.78 (1.329 2.81 (1.248) 2.72 (1.233)
T =-2.452, df =920, p = 0.014 T =-3.753, df = 920, p < .001 T=-1.101 df =920, p = 0.271

Tabelle 76: Mittelwerte und Standardabweichung fur die subjektive Strafharte fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
e d ? d ? 3
2.63 (0.960) 2.41 (0.950) 3.95 (0.849) 3.79 (0.957) 4.69 (0.547) 4.57 (0.659)
T =-3.422, df = 920, p = 0.001 T =-2.550, df = 920, p = 0.011 T =-3.169 df = 920, p = 0.002

Ferner schatzen Frauen die Hohe der GeldbulRe fur Geschwindigkeitsverstdfle signifikant
héher als Manner ein (Tabelle 77). Demgegenlber gaben Manner hdhere Strafen fir Fahren
unter relativer Fahruntlichtigkeit an. Dies traf sowohl auf die fallige Geldbufte als auch flr
Eintréage ins Flensburger Zentralregister zu. Auflerdem schatzten Manner die eingetragenen
Punkte fir Rotlichtmissachtung tendenziell héher als Frauen.

Tabelle 77: Mittelwerte und Standardabweichung fur geschatzte Strafhéhen fir drei Deliktbereiche nach Geschlecht

Geschwindigkeit Rotlicht Alkohol
? d ? 3 ? 3
68.68 € 58.07 € 120.06 € 116.31 € 105.92 € 142.38 €
(63.796) (50.800) (117.214) (117.127) (122.320) (184.392)
0.94 Punkte 0.92 Punkte 1.84 Punkte 2.03 Punkte 1.36 Punkte 1.72 Punkte
(1.191) (2.000) (1.381) (1.972) (1.532) (2.339)
0.24 Monate 0.24 Monate 0.83 Monate 0.74 Monate 0.79 Monate 0.88 Monate
FE (0.824) FE (1.700) FE (1.616) FE (1.599) FE (1.491) FE (1.888)
|| ... signifikant bei p < 0.01 || ...Tendenz beip <0.10

6.5.2 Alterseinflisse

Alter und Geschwindigkeitsibertretungen

Neben Unterschieden zwischen beiden Geschlechtern wurde der Einfluss des Alters gepruft.
Tabelle 78 zeigt die berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit eines Tempolimits in der
Stadt differenziert nach Altersklassen. Die Wahrscheinlichkeit regelwidrigen Verhaltens
nimmt mit dem Alter ab. Dabei wurde zwischen beiden Variablen ein negativer Korrelations-
koeffizient von rs = -0.276 (p < 0.001) festgestellt.

Tabelle 78: Mittelwerte und Standardabweichung fiir die berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit von Tempolimits in
Stadten nach Altersgruppe

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

2.4 2.1 2.2 2.4 20 | 200 1.9 16 1.4
(1.26) | (1.11) | (1.14) | (1.20) | (1.27) | (1.19) | (1.05) | (0.86) | (0.83)

Berichtete Uber-
tretungswahr-

scheinlichkeit
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Der Blick auf die Auspragung der Verkehrsregelakzeptanz nach Altersklassen zeigt, dass in
alteren Altersklassen sowohl der Anteil an Personen mit Praferenz zu strengeren Regeln als
auch der Anteil an Personen mit Praferenz zu groRzligigeren Regeln zugunsten einer positi-
ven Einstellung zur bestehenden Regel abnehmen. In den mittleren Altersklassen finden sich
hingegen die hdochsten Anteile an Personen, die andere Grenzen als die gegenwartige be-
vorzugen wuirden. Die Prifung mittels x2-Test und Korrelationsanalyse offenbarte indes kei-
ne bedeutsamen Unterschiede zwischen den Altersklassen.

Tabelle 79: Verkehrsregelakzeptanz Verteilung der Praferenzen innerhalb der Altersgruppen

Altersgruppe

16-17 | 18-21 22-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Strengere Regel| 00% | 45% | 48% | 26% | 57% | 57% | 58% | 5.0% | 1.0%

Jetzige Regel |83.2% [84.2% | 84.9% |87.0% | 81.5% | 83.8% | 82.1% | 90.2% | 93.0%

Grolziigigere
16.8% | 11.3% | 104 % | 104 % | 128 % | 10.5% | 122% | 49% | 6.0%

Regel

Abbildung 16: Akzeptanz von Geschwindigkeitslimits in Stadten nach Altersgruppen

Weiterhin wurde festgestellt, dass eine hohere Auspragung der subjektiven Norm (rs = 0,246,
p < 0.001) als auch der personalen Norm (rs = 0,167, p < 0.001) mit hdherem Alter einher-
geht (Tabelle 80). D.h., je alter die befragten Personen desto starker ihre Wahrnehmung,
dass ihnen wichtige Personen die Regeleinhaltung von ihnen erwarten und desto starker die
eigene personliche Uberzeugung, dass die Verletzung von Geschwindigkeitslimits nicht ver-
tretbar ist. Zwischen der deskriptiven Norm und dem Alter der befragten Personen konnte
kein Zusammenhang ermittelt werden.
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Tabelle 80: Mittelwerte und Standardabweichung zu informelle Normen zu GeschwindigkeitsverstéfRen nach Alters-
gruppe

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 -64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
4.5(1.22)|3.8 (1.20)| 3.7 (1.20) 3.5(1,24)(3.5(1,30)|3.9(1,24) |4.0 (1,18) | 4.3(1,1) |4.3(1,14)

Deskriptive Norm 3.60
4.2 (1.16)| 3.7 (0.98 | 3.8 (0.64) 3.8(,97) [3.7 (1,01) (1.01) 3.6 (,91) [3.72(1,00)| 3.8(1,01)

Subjektive Norm

Personale Norm
3.4 (0.82) 3.6 (0.96) | 3.5 (0.93) 3.6 (1,02)(3.5(1,07)3.5(1,13) | 3.7 (1,15) | 3.9 (1,12) | 4.0 (1,22)

Jungere Fahrer verstie3en in den letzten drei Monaten haufiger gegen Geschwindigkeitsli-
mits als altere Fahrer (rs = -.227, p < 0.001) und sie geben fiir nach ihrer Auffassung noch
sicheres Fahren eine héhere Geschwindigkeit Giber dem gesetzlichen Limit an (rs = -.177, p <
0.001, Tabelle 81). Da die Haufigkeit von Verstofien und das Alter moglicherweise mit der
Haufigkeit der Teilnahme am Strallenverkehr konfundiert sein kénnen, wurde zusatzlich
durch eine partielle Korrelation der Einfluss der Kfz-Nutzungshaufigkeit kontrolliert. Die Er-
gebnisse zeigen, dass sich der beschriebene Zusammenhang auch unter Berucksichtigung
dieser Kontrollvariablen zeigt.

Tabelle 81: Mittelwerte und Standardabweichung fiir Gewohnheiten, Strafhistorie und Risikowahrnehmung —
GeschwindigkeitsverstdRRe

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Gewohnheiten 3.1 (1_54) 25 (1.16) 28 (099) 2.8(1,15) 26 (1,18) 24 (1,10) 2.3 (1,08) 2.1 (,95) 1.93 (0,77)

Bestrafungshistorie | 0.2 (0.40) | 0.2 (0.56) | 0.8 (1.14) | 0-4(.:83) | 0.4(0,78) | 0.4(,79) | 0.3(;70) | 0.2(,64) | 0.3(,58)

Risiko-
wahrnehmung 11.0 (7.09)| 5.6 (4.28) | 8.3 (6.39) 7.6 (5.06)| 6.5(5.21) | 6.2 (5.5) | 6.2(5.06) | 5.3 (4.81) | 4.1 (4.37)

Altere Verkehrsteilnehmer berichten in stirkerem MaRe, dass es ihnen leichter falle, sich an
Geschwindigkeitslimits zu halten (rs = .247, p < 0.001). Dabei scheinen insbesondere jlingere
Fahrer anfélliger fur Regelmissachtungen unter situativ ungunstigen Bedingungen (rs = -.239,
p <0.001, Tabelle 82).

Tabelle 82: Mittelwerte und Standardabweichung fir wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Einflussstarke situativer
Faktoren

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Verhaltenskontrolle | 4.2 (0.96) | 4.2 (0.95) | 3.5 (1.04) | 3.7 (1,17

~

3.8(1,20) | 4.0 (1,14) | 4.2 (1,07) | 4.5(,85) | 4.4 (1,05)

Forderliche Fakto- | g 9 (1.78)| 0.1 (0.70) | 0.1 (0.71) | 0.2 (1,12) | .07 (95) | 0.0 (1,04) | .1(84) |-0.1(1,09)|-0.2 (1.00)

ren

Hinderliche Fakto-

o 1.3(0.59) |0.0(0.84) [0.3(1.07) [0.3(,98) |0.1(1,02) |0.0(1,07) |.0(.92) |-3(,97) |-0.4(75)
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Es lassen sich weder relevante Zusammenhange zwischen dem Alter und der subjektiven
Sanktionswahrscheinlichkeit noch zwischen dem Alter und der subjektiven Strafharte fest-
stellen (Tabelle 83). Aullerdem finden sich keine signifikanten Zusammenhange zwischen
der geschatzten Strafhdhe und dem Alter (Tabelle 84).

Tabelle 83: Mittelwerte und Standardabweichung fur subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und subjektive Strafharte
nach Altersgruppen

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Sanktionswahr- 3.2(041)(3.1(1.12) | 3.3 (1.04) | 3.2(1,14) | 3.2(1,34) | 3.1(1,32) | 3.1 (1,31) [ 3.2(141) | 3.3 (1,24)

scheinlichkeit

Subleldtive Straar- | 3.1 (1.31) | 2.4 (0.96) | 2.7 (0.78) | 23 (83) | 23(92) | 2.7 (94) | 26 (1,04) | 25 (1.00) | 26 (100

te

Tabelle 84: Mittelwerte und Standardabweichung fir geschétzte Strafen fiir Geschwindigkeitsiibertretungen um 11-15
km/h Innerorts

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

c (;2%5'2) (56;502) (24175},23) 65.5 70.3 60.5 64.1 62.1 57.7
(69,87) | (64,19) | (51,97) | (57,59) | (55,52) | (49,75)
Punkte 5.0(8.82) | 1.0(1.07) | 0.5(0:63) | 0.7(,97) | 0.9(1,17) | 0.9 (1,12) | 1.1 (1,34) | .9(1,36) | 1.3 (3,39)
Monate FE 4.2(9.19) | 0.6(1.01) | 0.1(0.47) | 1 (0.37) |.02 (1,037)| 0.2(,61) | 0.2 (0.60) | 0.1(,42) |0.5(3,18)

Alter und Rotlichtmissachtungen

Auch zwischen der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit an roten Ampeln und dem
Alter wurde ein negativer Zusammenhang festgestellt (rs = -.234, p < 0.001). Dies verweist
darauf, dass jlingere Fahrer wahrscheinlicher tiber die Kreuzung fahren, obwohl die Ampel
bereits umgeschaltet hat. Betrachtet man die in Tabelle 85 dargestellten statistischen Kenn-
werte flur die einzelnen Altersklassen zeigt sich eine deutliche Abnahme, allerdings erst ab
einem Alter von 55 Jahren.

Tabelle 85: Mittelwerte und Standardabweichung der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit —
Rotlichtmissachtungen

Altersgruppe

Berichtete Ubertre- 16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

tungswahr- Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

scheinlichkeit 3.1(1.33) |2.7 (1.21) (2.7 (1.13) |2.8 (1.17) |2.6 (1.19) [2.6 (1.26) (2.3 (1.26) |2.1 (1.17) |1.9 (1.06)

Fir die Verkehrsregelakzeptanz im Bereich ,Anhalten an Ampel“ stellte sich heraus, dass in
den beiden oberen Altersklassen wiederum der gréf3te Anteil an Personen zu finden war, die
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die aktuelle Regel gut empfinden (Tabelle 86). Eine statistische Uberpriifung dieses Zusam-
menhanges konnte diesen Effekt des Alters allerdings nicht bestatigen.

Tabelle 86: Haufigkeitsverteilung Verkehrsregelakzeptanz - Anhalten an Ampeln nach Altersgruppen

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 | 55-64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Jetzige Regel 45.9% 73.6% 757% | 619% | 729% | 664% | 709% | 769% | 752%
GroBziigigere Regel| 54.1% 26.4% 24.3% 381% | 271% | 226% | 291% | 231% | 24.8%

Weiterhin wurde festgestellt, dass das Alter und die subjektive Norm (rs = .280, p < 0.001)
sowie das Alter und die personale Norm (rs = .276, p < 0.001) positiv korreliert sind. Je alter
die befragten Personen desto starker ihnre Wahrnehmung, dass ihnen wichtige Personen die
Regeleinhaltung von ihnen erwarten und desto starker die eigene persénliche Uberzeugung,
dass die Verletzung von Geschwindigkeitslimits nicht vertretbar ist (Tabelle 87). Wiederum

zeigt sich kein Zusammenhang zwischen dem Alter und der deskriptiven Norm.

Tabelle 87: Mittelwerte und Standardabweichung fur informelle Normen zu Rotlichtmissachtungen

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 | 4554 | 55-64 | 6574 | 75und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Subjektive Norm 3.4(121) | 3.9 (1.21) | 3.6 (1.23) | 3.8 (1.07) | 3.8 (1.17) | 3.9 (1.16) | 4.2 (1.06) | 4.4 (1.07) | 4.7 (0.89)
Deskriptive Norm | 4 56 50) | 3.6 (0.92) | 3.3 (0.91) | 3.6 (0.92) | 3.5 (0.98) | 3.6 (1.05) | 3.5 (1.01) | 3.6 (.92) | 3.5 (1.04)
Personale Norm 3.0 (0.92) | 3.5 (1.05) | 3.2 (1.02) |3.50 (.927)| 3.5 (1.03) | 3.6 (1.02) | 3.9 (1.06) | 4.1 (.98) | 4.0 (1.04)

Es wurde ferner ein negativer Zusammenhang zwischen der Haufigkeit von Rotlichtmissach-
tungen in den letzten 12 Monaten und dem Alter festgestellt: demnach tUberfuhren jlingere
Fahrer 6fter umgeschaltete Ampeln als altere Fahrer (r; = -.283, p < 0.001). Fir die Anzahl
der Strafen (r; = .105, p < 0.001). als auch fir die geschatzte Hohe der Zeitllicke (rs = -.148,
p < 0.001) fur gerade noch sicheres Passieren nach Umschalten der Ampel, zeigten sich nur
geringe Zusammenhange zum Alter der befragten Personen. Demnach schatzen jlingere
Fahrer eine langere Zeitspanne nach ,Gelb* als noch sicher zum passieren, altere Teilneh-
mer berichten tendenziell Uber mehr Strafen fur Rotlbertretungen in der Vergangenheit. Un-
ter Berlcksichtigung der anderen Variablen ist der letztgenannte Zusammenhang mit hoher
Wabhrscheinlichkeit auf die langere Teilnahme am StralRenverkehr erklarbar.
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Tabelle 88: Mittelwerte und Standardabweichung Gewohnheiten, Strafhistorie und Risikowahrnehmung —
Rotlichtmissachtung

Altersgruppe
18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und
16-17 Jahre

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Gewohnheiten 3.2(0.98) | 2.2(0.95) | 2.6 (0.77) | 2.4 (0.98) | 2.2(0.82) | 2.1(0.88) | 1.8(0.72) | 1.8(0.78) | 1.6 (0.67)
Bestrafungshistorie 0.0 0.0 0.0 (0.17) | 0.1(.32) | 0.2(0.43) | 0.2(0.51) | 0.1(0.32) | 0.1(.37) 0.2 (.40)
Risikowahr-
nehmung 11.5(16.61) | 3.5(3.07) | 2.9(2.24) | 3.3(2.74) | 3.5(5.56) | 3.0(2.75) | 4.0(8.03) | 3.4 (5.86) | 2.7 (3.01)
(Zeitin s)

Ihren Angaben zufolge féllt es jiingeren Fahrern schwerer als Alteren, im beschriebenen
Szenario zu bremsen, altere Fahrer berichten Uber eine starkere wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle (rs = .214, p < 0.01,Tabelle 89). Jungere Fahrer sind dartber hinaus starker
durch negativen Aufforderungsgehalt in Richtung regelwidriges Verhalten beeinflussbar (rs =
-.191, p = 0.01), zeigen allerdings bei regelunterstitzenden situativen Bedingungen auch
eher (schwache) Tendenzen in Richtung regelkonformen Verhaltens (rs = .128, p < 0.01).

Tabelle 89: Mittelwerte und Standardabweichung fir wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Einflussstarke situativer

Faktoren — Rotlichtmissachtung

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Verhaltenskontrolle 3.4(1.66) | 3.8(1.24) | 3.5(1.11) | 3.8(1.21) | 3.9(1.14) | 4.0(1.27) | 4.4(90) | 4.2(1.24) | 4.5(0.98)
Hinderliche Faktoren | 0.5(1.94) | 0.3 (0.97) | 0.1 (1.14) | .2(1.09) | 0.1(1.04) | 0.0 (1.02) | -0.1 (1.0) | -0.2(.83) | -0.3(.77)
Forderliche Faktoren (-0.8 (0.63) |-0.1 (1.06) [0.0 (1.19) -1(1.09) | -.1(1.11) | 0.0(1.03) | 0.1 (0.87) | 0.1 (0.85) | .1(0.85)

Zwischen dem Alter und der subjektiven Sanktionswahrscheinlichkeit konnte kein Zusam-
menhang festgestellt werden. Allerdings zeigte sich eine positive Korrelation zwischen dem
Alter und der subjektive Strafharte (rs = .148, p < 0.01): demnach trifft das Strafpaket fur das
Uberfahren einer umgeschalteten Ampel altere Verkehrsteilnehmer hérter.

Tabelle 90: Mittelwerte und Standardabweichung fur subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und subjektive Strafharte
flr Missachtung roter Ampeln

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Sanktionswahr- 2.7 (0.80) | 2.9(1.27) | 29(0.95) | 29 (1.11) | 3.1(1.28) | 2.9 (1.21) | 2.9 (1.33) | 2.9(1.36) | 30 (1.38)
scheinlichkeit
Subjektive Strafharte | 4.3 (0.50) | 3.7 (0.77) | 3.8(0.92) | 3.7 (87) | 3.7 (0.98) | 4.0(82) | 3.9(98) | 40(89) | 39 gp)
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Zwischen dem Alter der Untersuchungsteilnehmer und der geschatzten Héhen fur mdgliche
Konsequenzen konnten keine systematischen Zusammenhange gefunden werden (Tabelle
91).

Tabelle 91: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Geschatzte Strafhdhen fir Missachtung roter

Ampeln
Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

115.7 74.0 89.6 120.1 128.7 1171 116.1 128.0 116.9
€ (188.40) (42.22) (54.40) (120.27) (120.54) (122.35) (96.68) (141.35) (102.55)
Punkte 4.4(9.19) | 2.0(1.18) | 1.6 (1.04) | 1.7 (1.12) | 1.7 (1.17) | 1.9(1.25) | 2.2(1.57) | 1.9(1.38) | 2.6 (3.37)
Monate FE 3.9(9.36) | 0.9(1.59) | 0.6(76) | 0.5(0.71) | 0.8(1.43) | 0.7 (1.27) | 0.7 (1.08) | 0.9 (2.01) | 1.1 (1.49)

Alter und Fahren bei relativer Fahruntiichtigkeit

Im Gegensatz zu den zuvor beschriebenen Deliktbereichen findet sich zwischen dem Alter
der Untersuchungsteilnehmer und der berichteten Wahrscheinlichkeit eine Fahrt trotz relati-
ver Fahruntlchtigkeit kein praktisch relevanter Zusammenhang (rs = -.068, p = 0.042)
(Tabelle 92).

Tabelle 92: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Berichtete Wahrscheinlichkeit einer Fahrt unter
relativer Fahruntichtigkeit

Altersgruppe

Berichtete Ubertre- 16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

tungswahr- Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

scheinlichkeit 2.0(1.28) {1.2(0.48) (1.1(0.23) | 1.4(.83) | 1.4(.90) | 1.3(.69) | 1.3(.73) | 1.2(.66) | 1.2(.57)

Fiar die Verkehrsregelakzeptanz finden sich vergleichsweise niedrigere Anteile fur die Zu-
stimmung zur geltenden Promillegrenze in den mittleren Altersklassen (Tabelle 93). Gleich-
zeitig findet sich in diesen Altersklassen sowohl eine grélere Zustimmung zur strengeren
Regel als auch eine groflere Zustimmung zu lockeren Regeln. Eine statistische Relevanz
dieser Unterschiede konnte nicht nachgewiesen werden.

Tabelle 93: Antwortverteilung in Altersgruppen - Verkehrsregelakzeptanz Grenzen fur Alkoholkonsum im StraRenver-
kehr nach Altersklassen

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 -64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Strengere Regel 16.2 % 67.9% 40.6 % 57.5 % 55.2 % 57.0 % 58.0 % 56.1 % 57.2 %
Jetzige Regel 83.8 % 321 % 57.9 % 41.0% 42.7 % 39.5 % 38.3 % 40.5% 417 %

GroRzugigere Regel | 0.0 % 0.0% 1.5% 1.5% 21 % 36% 3.4 % 11% 2.5%
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Kontrar zu den bisher berichteten Ergebnissen zeigt sich im Bereich Alkohol & Fahren kein
Zusammenhang fur Alter und subjektive Norm. Daflr berichten jlingere Fahrer haufiger an-
dere Verkehrsteilnehmer bei Fahrten nach dem Konsum von Alkohol wahrzunehmen (rs =
-.176, p < .001, Tabelle 94). Aullerdem zeigt sich ein schwacher Zusammenhang zwischen
Alter und personaler Norm: altere Verkehrsteilnehmer bewerten demnach Fahren unter Al-
koholeinfluss personlich als inakzeptabler als jingerer Teilnehmer (rs = 0.112; p = 0.001)

Tabelle 94: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Informelle Normen zu Fahrten unter relativer
Fahruntiichtigkeit

Altersgruppe

16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55 - 64 65-74 75 und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Subjektive Norm | 4.8 (0.41) | 4.5 (0.71) | 4.9 (0.32) | 4.7 (.66) | 4.6 (.83) | 4.7 (.75) | 4.7 (67) | 4.7 (.86) | 4.6 (1.03)

Deskriptive Norm | 2.5 (0.83) | 2.8 (1.11) | 2.6 (1.18) | 2.7 (1.02) | 2.5 (1.03) | 2.7 (1.11) | 2.5 (1.0) | 2.2 (1.01) | 2.3 (1.28)

Personale Norm | 4.2 (1.31) | 4.5 (0.86) | 4.6 (0.66) | 4.7(.66) | 4.5 (.84) | 4.6 (.83) | 4.5(.96) | 4.8 (52) | 4.6(.91)

Es konnten keine Zusammenhange zwischen dem Alter und der berichteten Haufigkeit von
Trunkenheitsfahrten wahrend der letzten 12 Monate sowie zwischen dem Alter und der Hau-
figkeit von Bestrafungen festgestellt werden. Allerdings schatzen jingere Fahren die Menge
alkoholischer Getranke, insbesondere von Bier, ohne Auswirkung auf die Verkehrssicherheit
tendenziell hdher ein als altere Verkehrsteilnehmer (rs = - .098, p = .004, Tabelle 95).

Tabelle 95: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Gewohnheiten, Strafhistorie und Risikowahr-
nehmung - Fahren unter relativer Fahruntuchtigkeit

Altersgruppe
18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und
16-17 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Gewohnheiten 1.3(0.81) | 1.0(0.16) | 1.1(0.34) | 1.1(.40) 1.2 (.43) 1.1 (.43) 1.2 (.44) 1.1 (.37) 1.1 (.31)

Bestrafungshistorie | 0.3(0.81) | 0.0(-) 0.0() | 0.1(27) | 0.1(28) | 0.1(30) | 0.1(37) | .1(28) | 0.1(.29)

Risikowahrneh-

mung (0.3 | Bier) 3.2(2.58) | 1.4(1.20) | 1.6 (0.75) | 1.2(0.93) | 1.2 (1.08) | 1.1(1.03) | 1.2(1.04) | 1.2(.98) | 1.0 (0.92)

Risikowahrneh-

mung (011 Wein) | 15(1:34) | 1.5(1.83) | 1.0(0.82) | 1.2(0.83) | 1.2(1.09) | 1.0(0.97) | 1.2(1.06) | 1.1(1.10) | 0.9(.95)

Kein Einfluss scheint das Alter auf die wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowie auf die
Fahigkeit zur Gegensteuerung bei kritischen Situationen zu haben (Tabelle 96). Allerdings
zeigen sich fir die Gruppe der 35-44Jahrigen héhere Werte in Richtung mangelnde Bewalti-
gungsstrategien in kritischen Situationen.
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Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 4554 | 55-64 | 65-74 | 75und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Verhaltenskontrolle | 3.4 (1.40) | 4.5 (0.95) | 4.7 (0.63) |4.6 (0.90) |4.6 (0.88) 4.6 (0.88) |4.6 (0.90) |4.7 (0.82) |4.7 (0.87)
Kompensations- | 4 4 (1 61)| 0.1 (0.93) | 0.0 (0.87) | 0.1 (1.04) | 0.2 (0.96) [-0.0 (1.04)| 0.0 (.98) |-0.2 (0.98)| 0.0 (1.02)
mangel

Fir die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und das Alter sowie fur die subjektive Straf-
harte wurden ebenfalls keine bedeutsamen Zusammenhange gefunden (Tabelle 97).

Tabelle 97: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit und
subjektive Strafhéarte fir Fahren unter relativer Fahruntiichtigkeit

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
Sanktionswahr-
o 2.8(0.74) 3.1 (1.43) |3.3(1.22) (2.7 (1.22) |2.6 (1.24) (2.6 (1.22) [2.7 (1.17) |2.8 (1.27) |3.0 (1.25)
scheinlichkeit
Subjektive Straf-
hrt 4.8(0.41) |4.6 (0.57) |4.7 (0.53) |4.7 (0.60) |4.7 (0.62) |4.7 (0.57) |4.6 (0.60) |4.6 (65) |4.5(.67)
arte

Alle geschatzten Strafmalie fur eine Fahrt bei relativer Fahrtuntlichtigkeit ohne Auffalligkeit
(Tabelle 98) zeigen negative Korrelationen mit dem Alter der befragten Personen: je jlinger
die Verkehrsteilnehmer desto hoher schatzten sie die GeldbulRen (rs = -.133, p < .001), die
Anzahl an Monaten eines Fuhrerscheinentzuges (rs = -.174, p < .001) sowie die Anzahl der
Punkte im Flensburger Zentralregister (rs =-.122, p <.001).

Tabelle 98: Mittelwerte und Standardabweichung nach Altersgruppen - Geschéatzte Strafhdhen fir Fahren unter relati-
ver Fahruntuchtigkeit ohne Auffalligkeiten

Altersgruppe
16-17 18-21 22-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter
253.3 116.6 143.1 127.3 150.8 127.2 111.5 86.9 139.9
€ (375.83) | (148.79) | (119.01) | (139.46) | (209.24) | (137.95) | (113.82) | (126.02) | (193.66)
Punkte 6.8 (12.41)[ 1.7 (1.22) | 1.5(1.35) | 1.7 (1.35) [ 1.4 (1.27) | 1.5(1.29) | 1.6 (2.11) | 1.2 (1.42) | 1.9 (3.33)
Monate FE* 49(8.92) | 1.5(2.01) | 1.3(2.55) | 0.7 (.95) | 1.0(1.81) | 0.9 (1.60) | 0.6 (.97) | 0.6 (1.39) | 0.7 (1.01)




109

6.6 Vergleichende Betrachtung der ,Enforcement”-Variablen Gber
die drei Deliktbereiche

In diesem Abschnitt sollen die durch den Prozess der Verkehrsliberwachung (Enforcement)
vermittelten GrélRen zwischen den drei betrachteten Deliktbereichen verglichen werden. Ab-
bildung 17 gibt einen vergleichenden Uberblick der Antwortenverteilung fir die subjektive
Sanktionswahrscheinlichkeit. Demnach liegt die subjektive Wahrscheinlichkeit, bei einem
VerstoR durch die Polizei entdeckt oder durch automatische Uberwachung registriert zu wer-
den, fur alle drei Deliktarten in einem mittleren Bereich (vgl. auch Tabelle 99).

Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit

35 T T T T
---=---- Fahren unter Alkohol
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Abbildung 17: Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit fiir drei Deliktbereiche

Tabelle 99: Mittelwerte und Standardabweichung — Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit

MW (SD) — sehr unwahrscheinlich (1) bis sehr wahrscheinlich (5)
Fahren unter Alkohol 2.7 (1.23)
Rotlichtmissachtung 3.0 (1.28)
Geschwindigkeitstubertretung 3.2 (1.28)

Fir Geschwindigkeitstibertretungen rechnen die befragten Verkehrsteilnehmer am ehesten
mit einer Entdeckung. Etwas niedriger wurde die Wahrscheinlichkeit bewertet, bei einer Rot-
lichtmissachtung entdeckt zu werden. Die vergleichsweise niedrigste Sanktionswahrschein-
lichkeit wurde flir Fahrten bei relativer Fahruntiichtigkeit festgestellt. Fiir diese Verteilung lag
der Modalwert bei MD = 2 (,eher unwahrscheinlich®), wahrend die haufigste Nennung fir die
Wabhrscheinlichkeit einer Sanktionierung von Geschwindigkeitsibertretungen die Antwortka-
tegorie ,Teils/Teils* war. Die Unterschiede zwischen den drei Deliktbereichen zeigte sich
statistisch signifikant (ANOVA, df = 2, F = 41.076, p < 0.001).

Fir die subjektive Straftharte zeigen sich erwartungsgemafl sehr drastische Unterschiede
(Abbildung 18) zwischen den drei Deliktarten. Wahrend der Grofteil der befragten Personen,
die Strafe von 25€ fir eine Geschwindigkeitsibertretung von 11-15 km/h innerorts als ,gar
nicht® bis ,etwas hart“ empfinden, so wird die zu erwartende Strafe (500€, ein Monat Fihrer-
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scheinentzug, vier Punkte) fur eine erstmalige Fahrt mit 0,5 - < 1,1 Promille Blutalkoholkon-
zentration ohne Auffalligkeit von knapp 70% der befragten Verkehrsteilnehmer als ,sehr hart*
bewertet. Die Deliktart und die damit verbundene zu erwartende Konsequenz in Form der
deliktspezifischen Strafe hat somit einen deutlichen Effekt auf die subjektive Strafharte
(ANOVA, df =2, F = 53.145, p < 0.001, Tabelle 100).

Subjektive Strafhiirte

T T T T T

701 O Strafe fiir Fahrt unter Alkohol O 1
—#— Strafe fiir Rotlichtmissachtung
-—~--—- Strafe fiir Geschwindigkeitsiibertretung

50

1
1

40

30

Antworthiufigkeit in %

20

Ty I 1 i

0 .
gar nicht kaum etwas hart schr hart

Abbildung 18: Subjektive Strafhérte fur zu erwartende Strafen bei Entdeckung der drei Delikte

Tabelle 100: Mittelwerte und Standardabweichung — Subjektive Strafharte

MW (SD) — gar nicht (1) bis sehr hart (5)
Fahren unter Alkohol 4.6 (0.67)
Rotlichtmissachtung 3.9 (0.67)
Geschwindigkeitstbertretung 2.6 (0.97)

Bei der Interpretation der hier dargestellten ,Enforcement“-Variablen ist Vorsicht geboten. So
ist eine Ableitung aus den Angaben zur subjektiven Sanktionswahrscheinlichkeit in Richtung
einer wahrgenommenen Chance fir die Entdeckung eines Regelverstol3es schwierig. D.h.,
die Schlussfolgerung aufgrund der oben beschriebenen Ergebnisse, dass Verkehrsteilneh-
mer bei GeschwindigkeitsverstéfRen im Mittel mit einer 50:50 - Wahrscheinlichkeit damit
rechnen, von der Polizei entdeckt zu werden, ist fragwiirdig. Insbesondere bei der Betrach-
tung des Umgang und der Bestimmung solcher Wahrscheinlichkeiten durch Personen sind
Grenzen kognitiver Verarbeitung zu beachten. So haben Personen gerade bei der Einschat-
zung von Wahrscheinlichkeiten grofle Schwierigkeiten. Vielmehr bieten die hier erfassten
Skalenwerte die Moglichkeit, interpersonelle Vergleiche bzw. Zusammenhange zu weiteren
Variablen zu betrachten oder Vergleiche zwischen verschiedenen Deliktbereichen anzu-
strengen.

Auffallig ist, dass fur den Bereich Alkohol und Fahren die vergleichsweise niedrigste Sankti-
onswahrscheinlichkeit festgestellt wurde, aber nur in diesem Deliktbereich zur Vorhersage
der Ubertretungswahrscheinlichkeit durch die Variable Sanktionswahrscheinlichkeit ein signi-
fikanter Erklarungszuwachs identifiziert werden konnte. Einerseits ist dies moglicherweise
auf die starker negativ bewertete Konsequenz (Subjektive Strafharte) zurickfihrbar. Ande-
rerseits sollten die spezifischen Charakteristika der einzelnen Deliktarten mit beachtet wer-
den. Geschwindigkeitsverstofle und Rotlichtmissachtungen geschehen innerhalb eines sehr



111

kurzen Zeithorizonts, an einer eng umrissenen Lokalitdt und werden haufig automatisiert
Uberwacht. Diese Voraussetzungen kénnen bei Verkehrsteilnenmern Uberzeugungen bewir-
ken, dass sie ein groReres Mal an Kontrolle haben, Entdeckung durch lokale bzw. zeitliche
Verhaltensanpassung zu entgehen oder aber im Fall einer Entdeckung mehr Moglichkeiten
haben, einer tatsachlichen Sanktionierung zu entgehen (z.B. durch Leugnung oder Anfech-
tung der aufgenommenen Fotos). Bei einer Teilnahme am Stralenverkehr unter Alkoholein-
fluss handelt es sich in der Regel um ein Delikt, das Uber den gesamten Zeitraum der Fahrt
und die entsprechende Strecke vorliegt — eine lokale Verhaltensanpassung ist daher nicht
ohne weiteres mdglich. Ferner kommt hinzu, dass die Feststellung dieses Deliktes durch die
Polizei unmittelbar beim jeweiligen Fahrzeugfuhrer durchgefuhrt wird.

Somit besteht bei Geschwindigkeitstibertretungen und Rotlichtvergehen vermutlich ein als
kalkulierbarer erlebtes, meist lokales und kurzfristigeres Risiko, das verbunden mit einer teil-
weise niedrig wahrgenommenen Strafe weniger Auswirkung auf das Verhalten hat. Bei Alko-
hol am Steuer besteht fiir den Fahrer hingegen immer ein unkalkulierbares Risiko, beim Fah-
ren entdeckt zu werden in Verbindung mit einer als sehr hart wahrgenommenen Strafe.

7 Zusammenfassende Diskussion und Lésungsanséatze

Die in einer reprasentativen Befragung gefundenen Ergebnisse zeigen, dass Geschwindig-
keitsverstoRe und Rotlichtmissachtungen RegelverstéRe mit einem weiten Verbreitungsgrad
bei Kraftfahrern sind. Dies gilt, obwohl die Einstellung zu den entsprechenden formellen Re-
gelungen (Verkehrsregelakzeptanz) tiberwiegend positiv ausfiel. Die Ergebnisse fir den De-
liktbereich ,Fahren mit Alkohol* unterschieden sich zu den erstgenannten Deliktbereichen
deutlich. Ubertretungen sind hier weniger verbreitet, dieses Fehlverhalten wird insbesondere
von einer spezifischen Teilgruppe gezeigt. Ein weiterer wesentlicher Unterschied besteht
darin, dass sich Verkehrsteilnehmer mit Blick auf die formelle Regelung in der Mehrzahl fir
eine strengere Begrenzung von Alkohol im StralRenverkehr aussprechen. Die Uberwiegende
Anzahl der befragten Personen ist der Auffassung, dass eine Null-Promille-Grenze die beste
Ldsung sei.

Wirft man einen Blick auf die identifizierten Einflussfaktoren (Abbildung 19), so zeigen sich
bei Geschwindigkeitsverstéien und Rotlichtmissachtungen ahnliche Konstellationen, die sich
allerdings in der Rangordnung der Starke der Faktoren leicht unterscheiden. So zeigen sich
bei Geschwindigkeitsverstofien der Grad der Habitualisierung sowie ein der Regeleinhaltung
entgegenwirkender Aufforderungsgehalt der Situation besonders erklarungsstark. Letzteres
verweist darauf, dass die Wahl der Geschwindigkeit offenbar nicht nur einstellungsgeleitet
bzw. top-down gesteuert wird, sondern dass gerade beim Geschwindigkeitsverhalten eine
starke reizgesteuerte Komponente zu finden ist. Beides muss zusammen passen: die eige-
nen Vorstellungen von einer angemessenen bzw. Wunschgeschwindigkeit und die situative
Ermoglichung, die diese verwirklichen lasst. Die Wahl der Geschwindigkeit ist wesentlich
auch davon abhangig, welche Umwelt ein Fahrer vorfindet bzw. welche Hinweisreize diese
(Verkehrs-)Umwelt enthalt, die meist stark habitualisiert eine entsprechende Geschwindig-
keitswahl evozieren. Dieses Ergebnis bietet einen ersten Ansatzpunkt flir mogliche Interven-
tionsstrategien. So stellen technische Mallnahmen im Sinne der StralRengestaltung fir an-
gemessene Geschwindigkeiten eine erfolgversprechende Komponente innerhalb eines Ge-
samtkonzeptes dar. Ausschlaggebend fir eine solche Stralengestaltung sollte dabei nicht
zentral in der Frage nach der groRtmaoglichen subjektiven Sicherheit (bzw. des Komforts) fur
den Fahrer liegen, sondern sich danach richten, ob zum einen die Gestalt der Stralle das
gewunschte Geschwindigkeitsverhalten unterstitzt und zum anderen die Gestalt der Stralke
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bei abweichenden Geschwindigkeitsverhalten ein entsprechendes Feedback an den Fahrer
ermOglicht. Auf breit ausgebauten Strallen mit glattem Fahrbelag fallt das Einhalten eines
Tempolimits von 30 km/h schwerer. Hingegen kann bereits durch die geeignete Stralienbrei-
te kommuniziert werden, dass hier 30 km/h ein angemessenes Tempo darstellt und durch
entsprechende bauliche Vorkehrungen bei Nichteinhaltung den Komfort beim Fahren ein-
schranken (Feedback). Eine einheitliche Gestaltung einer tiberschaubaren Anzahl, klar von-
einander unterscheidbarer Strallenkategorien im gesamten Verkehrsraum kann dariber hin-
aus die Grundlage schaffen, dass Fahrer aufgrund von eindeutig wiedererkennbaren Ele-
menten intuitiv - als Optimum ohne die Vorgabe von Regeln - wissen, auf welcher Stralle sie
sich befinden und welche Verhaltensanforderungen daran geknupft sind.

Abbildung 19: Uberblick Giber Verbreitungsgrad, Wirkfaktoren und mégliche Interventionsansétze

Eine adaquate Ruckmeldung bei regelabweichendem Verhalten muss dabei Lernen ermaogli-
chen, um der Ausbildung und der Aufrechterhaltung sicherheitskritischer Gewohnheiten ent-
gegenzuwirken. Die in der Studie nachgewiesene Bedeutung von Gewohnheiten verweisen
auf den hohen Grad an Habitualisierung gerade bei Fahrverhalten. Gewohnheiten bilden sich
durch die Erfahrung von positiven Konsequenzen bzw. dem Wegfall negativer Konsequen-
zen heraus. Dabei bietet der Strallenverkehr oft sehr ungunstige Bedingungen fur das Bilden
von sicherheitsforderlichen Gewohnheiten sondern férdert vielmehr sicherheitskritische Ge-
wohnheiten. Konsequenzen auf zu schnelles Fahren werden in den vielen Situationen als
positiv (schneller Vorankommen, Extramotive werden bedient etc.) wahrgenommen und in
zeitlicher Kontingenz zum Verhalten erlebt, negative Konsequenzen werden in den meisten
Situationen nicht erlebt (z.B. Unfalle) oder aber teilweise nicht in zeitlicher Kontingenz (z.B.
Strafzettel). Regelkonformes Verhalten gerade im Geschwindigkeitsbereich fuhrt dartber
hinaus haufig zu negativen Konsequenzen (z.B. ,Anhupen®, Gberholt werden). Ansatze, um
dieser ungulnstigen Lernumgebung entgegenzuwirken, missen darauf abzielen, regelkon-
formes Verhalten mit starkerem Nutzen und weniger Kosten zu verstarken (,catch him at
being good*) sowie regelwidrigen Verhalten die positiven Verstarker zu entziehen bzw. zeit-
lich unmittelbar negative Konsequenzen erlebbar zu machen. Auf diese Weise kann es auf
der einen Seite gelingen sicherheitskritische Gewohnheiten bei Verkehrsteilnehmern abzu-
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bauen und auf der anderen Seite das Bilden solcher Gewohnheiten bei Fahranfangern zu
vermeiden. Neben dem oben bereits aufgeflihrten Beispiel der Strallenraumgestaltung, sind
dabei auch an Rickmeldungen durch das Fahrzeug selbst denkbar. Da die stetige techni-
sche Entwicklung und damit verbunden die Verbesserung des Komfortempfinden in Fahr-
zeuginnenraume dazu fuhrte, dass unterschiedliche Geschwindigkeiten nicht mehr an unter-
schiedlich wahrgenommene haptisch-vibratorisch oder auditorische Empfindungen bis hin
zum Erleben von Diskomfort gekoppelt sind, ist nach neuen Wegen zu suchen um eine (zu)
hohe Geschwindigkeit durch das Fahrzeug an den Fahrer zuriickzumelden. Die Darbietung
von als storend empfundenen, akustischen Signalen, ahnlich wie beim Hinweis auf die An-
schnallpflicht, die vermittelt Uber car-to-infrastructure-communication Technologien Ge-
schwindigkeitslibertretungen anzeigen, kdnnte eine drastische aber wirkungsvolle Umset-
zung einer solchen Rickmeldung beinhalten. Eine weitere denkbare Alternative ware das
sintelligente (regelkonforme) Gaspedal®.

Ein weiteres Ergebnis der Studie zeigt, dass vor allem informelle Normen verhaltenslenken-
de Funktionen besitzen. Formelle und informelle Normen fallen zudem im Bereich Ge-
schwindigkeitsverhalten und Rotlichtvergehen auseinander. Insbesondere die eigene per-
sonliche Uberzeugung davon, ob ein Verhalten vertretbar ist oder nicht (,personale Norm*)
hat indes einen hohen Stellenwert bei der Vorhersage der berichteten Ubertretungswahr-
scheinlichkeit. Dies trifft fir Rotlichtmissachtung in noch starkerem Malle zu als bei Ge-
schwindigkeitsiibertretungen. Aus diesem Ergebnis lasst sich ableiten, dass gezielt Mal-
nahmen zu suchen sind, die die Diskrepanz zwischen formellen und informellen Normen
Uberwinden und eine Anpassung von informellen Normen an formelle Norm unterstitzten.
Als Ansatze sind massenmediale Kampagnen in Verbindung mit einem Agenda-Settings mit
Fokus auf die Bereiche Geschwindigkeit und Rotlichtmissachtung denkbar. Teile dieser
Kampagnen mit konfrontierenden Stilmitteln kdnnten dabei eine erhéhte Aufmerksamkeit bei
den Rezipienten erzielen, Problembewusstsein schaffen und auf mittelfristigen Wege Nor-
men verandern. Ein gelungenes Beispiel einer solchen Kampagne stellt die , Think! Road
Safety” — Kampagne in GroRbritannien dar (http://www.dft.gov.uk/think/). Aullerdem kann
dadurch gezielt die Wahrnehmung von Risiken auch durch geringe Ubertretungshdhen ver-
starkt werden. Sowohl bei Geschwindigkeitsiibertretungen als auch bei Rotlichtmissachtung
gehen Personen mit erhohter (berichteter) Ubertretungswahrscheinlichkeit aus, dass erst
hohere Geschwindigkeiten bzw. grofiere Zeitliicken nach dem Umschalten einer Ampel auf
,Gelb” die Verkehrssicherheit verringern.

Fir die deskriptive Norm wurde festgestellt, dass Personen, die haufiger Ubertretungen bei
anderen Verkehrsteilnehmern beobachten, auch selbst Uber eine héhere Ubertretungswahr-
scheinlichkeit berichten. Dies tragt Implikationen fir die Art der Vermittlung solcher deskripti-
ven Normen durch Medien. Wird regelwidriges Verhalten als ein Verhalten dargestellt, dass
von einem nicht zu vernachlassigendem Anteil der Grundgesamtheit gezeigt wird, fihrt dies
nicht dazu, dass der Einzelne dieses Verhalten weniger haufig zeigt. Vielmehr bietet diese
Darstellung Rechtfertigung und Bestatigung fir die eigene Missachtung von Verkehrsregeln.
Gunstiger vor diesem Hintergrund kann es sein, den Anteil von Personen, die sich regelkon-
form verhalten, darzustellen und hervorzuheben, wenn damit die Botschaft verknlpft werden
kann, dass sich der Grofteil der Verkehrsteilnehmer an diese Regelungen halt. Dies flhrt
starker dazu, eigenes Verhalten und Positionen zu Uberdenken und maoglicherweise in Rich-
tung der (regelkonformen) Majoritat anzupassen.

Fir die subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit konnten im Bereich Geschwindigkeitsversto-
Re und Rotlichtmissachtungen keine bedeutsamen Einfliisse auf die berichtete Ubertretungs-
wahrscheinlichkeit im Beispielszenario nachgewiesen werden. Dies geht einher mit einer
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gering empfundenen Strafharte vor allem bei Strafen fir leichte Geschwindigkeitstibertretun-
gen. Dies erscheint in zweierlei Hinsicht problematisch: einerseits bietet die empfundene
Strathéhe auch einen Hinweis fiir die Schwere des VerstolRes. Die mit Geschwindigkeitsver-
stdéRen assoziierte gering empfundene Strafhdhe kann daher als Hinweis verstanden wer-
den, dass Geschwindigkeitsverstofie in diesem Bereich weniger schwerwiegend sind bzw.
eher Kavaliersdelikte darstellen. Andererseits besteht bei niedrig wahrgenommenen Strafen
fur Verstdle, die zudem als sozial akzeptiert angenommen werden, die Gefahr von crow-
ding-out-Phanomenen. D.h., Geschwindigkeitsverstdéf’e und deren moégliche Strafen werden
bewusst in Kauf genommen und eben durch die Bezahlung vor sich selbst und Anderen als
legitim gerechtfertigt.

Ein moglicher, weiterer Aspekt fiir die geringe Bedeutung der Sanktionswahrscheinlichkeit
wird deutlich, betrachtet man die Ergebnisse aus dem dritten Deliktbereich ,Alkohol und Fah-
ren“. Hier konnte die Sanktionswahrscheinlichkeit signifikant zur Vorhersage der Ubertre-
tungswahrscheinlichkeit beitragen. Vergleicht man die Besonderheiten aller drei Deliktarten,
so fallt auf, dass es sich bei Fahren unter relativer Fahruntlichtigkeit im Gegensatz zu den
beiden anderen Delikten um ein Verhalten handelt, das nicht kurzfristig angepasst werden
kann und damit weniger Mdéglichkeiten gibt, bei Verstol3, durch geeignete Strategien einer
Sanktionierung zu entgehen. Dies fiihrt zu der Frage, wie Uberwachung so gestaltet werden
kann, dass die Uberzeugung bei Verkehrsteilnehmern durch lokale Verhaltensanpassung
einer Bestrafung fir Geschwindigkeitsvergehen und Rotlichtmissachtung zu entgehen, ver-
ringert werden kann. Ein Mallnahmenansatz kann dabei in einer Ausweitung des Flachen-
drucks der Uberwachung liegen (Frankreich), auch durch section-control MaRnahmen. Vor
dem Hintergrund von Strategien von Verkehrsteilnehmern zur Sanktionsvermeidung bei De-
likten kann als weiterer Ansatz die Ausdehnung der Haftung auf den Fahrzeughalter gepruft
werden.

Far den Bereich Fahren mit Alkohol scheinen fehlende Selbstkontrolle sowie grolRe Wieder-
holungsgefahr fur eine spezifische Teilgruppe die problematischen StellgréRen zu sein. Da
trotz (in der Befragung geaulierter) vorhandener Risikowahrnehmung die Trennung von Al-
koholkonsum und motorisierter Teilnahme schwer fallt, ist fir diese Gruppe - neben dem
Fahrerlaubnisentzug nach Auffalligkeit - das explizite Training im Umgang mit potentiell kriti-
schen Situationen ein moglicher Ansatz. Dabei sollte den Personen die Hilfe gegeben wer-
den flr sich selbst kritische Situationen zu erkennen (mdglichst bevor eine Einschrankung
durch den Alkoholkonsum einsetzt) und konkrete Verhaltensweisen an die Hand gegeben
werden, wie diese Situationen regelkonform geldst werden kénnen. Dies kann dazu fiihren,
dass die wahrgenommene Kontrolle Uber diese Situation gestarkt bzw. wieder erlangt wer-
den kann und so die Wahrscheinlichkeit von Fahrten unter relativer Fahruntlchtigkeit redu-
ziert wird. Auch technische Hilfsmittel (z.B. Alcolocks) kénnen spezialpraventiv sein. Die in
der Befragung festgestellte hohe Akzeptanz fir eine Null-Toleranz-Regel von Alkohol im
StraRenverkehr kann zum einen im Sinne einer hohen Risikowahrnehmung und eines star-
ken Problembewusstsein interpretiert werden, zum anderen bietet aber eine Null-Toleranz-
Grenze auch einen Schutz durch eine klare, strikte Trennung, die besonders fir Personen,
die Probleme mit einer ,weicheren Trennung“ haben, eine Stitze i.S. einer Stimuluskontrolle
bieten kann und daher von diesen Personen gewinscht wird. Daher bietet sich als Ansatz
die Einfuhrung einer Null-Promillegrenze an, die bereits von einem grofien Teil der Ver-
kehrsteilnehmer so gewiinscht wird.

Die Betrachtung von geschlechtsspezifischen Unterschieden in den drei Deliktbereichen
zeigte, dass Manner insbesondere Uber eine hdhere Wahrscheinlichkeit fur Geschwindig-
keitsverstoRe und tendenziell auch fur Fahrten unter Alkoholeinfluss berichten. AuRerdem



115

berichten sie Uber mehr Geschwindigkeitsverstof3e in der Vergangenheit. Dies deckt sich mit
Ergebnissen aus der Literatur wonach Manner haufiger Versté3e gegen Regeln im Stralen-
verkehr begehen als Frauen (Reason, Manstead & Stradling, 1990 Parker et al., 1995, Blo-
ckey & Hartley, 1995 Mesken, Lajunen & Summala, 2002). Im Einklang zu diesen Ergebnis-
sen zeigen sich teilweise auch Unterschiede in den erhobenen Pradiktoren zwischen Man-
nern und Frauen. So zeigte sich, dass Manner tendenziell beide Verhaltensweisen person-
lich flr eher vertretbar erachten als Frauen. Genau umgekehrt verhalt es sich bei Rotlicht-
missachtungen: hier berichten Frauen Uber eine hohere Wahrscheinlichkeit trotz umgeschal-
teter Ampel noch in den Kreuzungsbereich einzufahren und sie bewerten dieses Verhalten
tendenziell auch weniger kritisch als Manner. In die gleiche Richtung weisen Unterschiede
zwischen Frauen und Manner in der Risikowahrnehmung: wahrend Manner vor allem far
Geschwindigkeit und Alkohol signifikant hohere Grenzwerte flir ,gerade noch sicheres” Fah-
ren schatzten, traf dies flir Frauen bei Rotlichtmissachtungen zu. Bei den erfassten Einstel-
lungen gegentber den Verkehrsregeln zeigte sich, dass Frauen im Vergleich zu Mannern im
starkeren Male eine strengere Regelung fiir Alkohol praferieren. Im Gegenzug zeigten sich
bei Frauen im Vergleich zu Mannern tendenziell eher Praferenzen in Richtung einer toleran-
teren Regelung an Ampelkreuzungen.

Ebenso wie die Befunde zu geschlechtsspezifischen Unterschieden, stehen die Ergebnisse
zu altersspezifischen Unterschieden im Einklang mit der Literatur. So verweisen die gefun-
denen Zusammenhange zwischen Alter und der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit
im Bereich Geschwindigkeit und Rotlichtmissachtung darauf, dass jungere Fahrer eher dazu
neigen, sich regelwidrig zu verhalten (Parker et al., 1998, Retting & Williams, 1996). Fir Fah-
ren unter Alkoholeinfluss zeigte sich indes dieser Zusammenhang nicht in dem Male. Insge-
samt konnte in diesem Verhaltensbereich eine sehr niedrige Ubertretungswahrscheinlichkeit
festgestellt werden, die sich mit Ausnahme der Gruppe von 16-17Jahrigen auf einem anna-
hernd gleichen Niveau befindet. Dies steht teilweise in Widerspruch zur bisherigen Literatur
(Parker et al., 1992), wonach auch die Wahrscheinlichkeit einer Intention unter Alkoholein-
fluss zu fahren negativ mit dem Alter korreliert ist. Lenkt man den Blick auf die erhobenen
Pradiktoren der berichteten Ubertretungswahrscheinlichkeit einer Trunkenheitsfahrt, zeigt
sich, dass auch informelle Normen (Subjektive Norm und Personale Norm) tber die Alters-
gruppen annahernd gleiche Auspragungen - und zwar inhaltlich eine deutliche Ablehnung
gegenuber Trunkenheitsfahrten - aufweisen. Moglicherweise reflektiert dies eine Verande-
rung von gesellschaftlichen Normen — auch bzw. gerade bei jungen Fahrern Uber die Zeit. So
beschreibt der DVR (1995) in seiner Faktensammlung zu Alkohol und StralRenverkehr, dass
nach wie vor Alkohol am Steuer als ,Kavaliersdelikt* gelte. Dies kann durch die vorliegende
Untersuchung nicht mehr bestatigt werden. Vielmehr scheint sich der ebenso in dieser Fak-
tensammlung beschriebene Trend zu bestatigen, dass Aufklarung und KontrollmaRnahmen
offenbar fir den Grofteil der Verkehrsteilnehmer Wirkung gezeigt hat, sich das Trinkverhal-
ten in Verbindung mit Fahren polarisiert und sich in einer Problemgruppe der ,fahrenden
Trinker* manifestiert. Dabei wurde bereits hier der Anteil dieser Gruppe mit 5% angegeben.
Dieser Wert deckt sich mit dem in der vorliegenden Untersuchung festgestellten Anteil von
Personen, die Uber eine erhohte Ubertretungswahrscheinlichkeit berichteten. Vor diesem
Hintergrund erfahrt die festgestellte Bedeutung von Kontrollwahrnehmung und fehlenden
Kompensationsstrategien fir die Vorhersage der Ubertretungswahrscheinlichkeit zusétzlich
Unterstlitzung und der fehlende Zusammenhang zwischen Alter und Ubertretungswahr-
scheinlichkeit steht indirekt in Einklang mit Ergebnisse von Parker et al. (1992), die - anders
als bei anderen Verkehrsverstolien - keinen signifikanten Effekt des Alters auf die wahrge-
nommene Kontrolle feststellen konnten.
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Far Geschwindigkeitsverstofie und Rotlichtmissachtung spiegeln sich hingegen die identifi-
zierten Zusammenhange zwischen Alter und Ubertretungswahrscheinlichkeit auch in Zu-
sammenhangen zwischen dem Alter der befragten Personen und den Hintergrundvariablen
wider: so nehmen offenbar jingere Personen in geringerem Mal3e Druck durch das unmittel-
bare soziale Umfeld (Subjektive Norm) wahr, sie bewerten VerstéRRe fir sich persdnlich we-
niger schwerwiegend (Personale Norm) und sie schatzen Grenzen fiir ,noch“ sicheres Fah-
ren hoher ein als dltere Teilnehmer (Risikowahrnehmung). Alteren Verkehrsteilnehmern fallt
die Einhaltung der Verkehrsregeln in beiden Deliktbereichen leichter als jungeren Fahrern
(Wahrgenommene Verhaltenskontrolle), wobei jingere Fahrer insbesondere anfalliger flr
einen ungunstigen Aufforderungsgehalt der Situation sind.

Weiterer Forschungsbedarf

Basierend auf den Ergebnissen der vorliegenden Studie lassen sich weiterfihrende, die Re-
gelbefolgung - und damit die Verkehrssicherheit - betreffende Forschungsfragen ableiten. So
zeigte sich, dass formelle und informelle Normen im Bereich Geschwindigkeitsverhalten
auseinander fallen. Abgeschwacht gilt dies auch fir Rotlichtvergehen. Dabei erweisen sich
insbesondere die informellen Normen als wichtige verhaltensleitende StellgroRe. Allgemein
erfolgt eher eine Orientierung an den informellen Normen als an formellen Verkehrsregeln.
Es existiert ein weitgehend akzeptiertes Gerist im Geschwindigkeitsbereich von Verhaltens-
regeln, das allerdings nicht den kodifizierten Vorschriften entspricht. Daran knipfen sich die
Fragen: Wie werden im Strallenverkehr informelle Normen gebildet? Wie kann die Diskre-
panz von informellen zu formellen Normen verringert werden und welche Rolle spielt dabei
externale Steuerung durch Uberwachung? Wie lassen sich die informellen auf die formellen
Regeln hinflihren?

In diesem Zusammenhang stellte sich ebenfalls heraus, dass die Akzeptanz von Geschwin-
digkeitsregeln (auf der Einstellungsebene) vielfach hoch ausfallt (z.B. 50 km/h innerorts):
Dennoch gelingt es nicht, dieses auch in ein regelangepasstes Verhalten zu Uberfihren. Wie
Iasst sich also die vorhandene Akzeptanz in entsprechendes Verhalten Gberfiihren?

Die Resultate verweisen ferner darauf, dass Fahrstile hochgradig habituiert sind. Es entsteht
wesentlich durch Verstarkungsprozesse. AulRerdem koénnen in ihrer Hohe als niedrig wahr-
genommene Strafen (v.a. bei leichten Geschwindigkeitsvergehen) verbunden mit einer nied-
rig wahrgenommenen Entdeckungswahrscheinlichkeit zu Crowding-Out-Phanomenen im
Sinn eines sich Freikaufens filhren. Dies erleichtert regelabweichende Habitualisierungen,
die spater schwer anderbar sind. Diese Feststellungen fiihren zu den Fragen: Was sind Me-
chanismen, die zu regelabweichenden Habitualisierungen fuhren und wie ist habituiertes
Verhalten zu andern? Wie kann der Nutzen regelabweichenden Verhaltens (der zu Habituie-
rung fuhrt) gemindert werden? Wo lasst sich im StralRenverkehr positive Verstarkung fir Re-
gelbeachtung etablieren, komparative Nachteile korrekten Verhaltens in Vorteile drehen?
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Variable 1 2 3 4 5
Berichtete Sehr u.nV\./ahr- Eher u.nV\./ahr- Teils / teils Eher }Na.\hr- Sehr Yva}hr-
Ubertretungs- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 46.2 % 30.3% 11.7% 6.9% 4.9%
. .Kein Tem-
».--30 km/h JFind ich ~Etwas e_m_ em
N . . hneller® polimit not-
Regelakzeptanz genlgen... gut. sC wendig*
4.7% 85.5% 8.6% 1.2%
Deskriptive Norm Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Beobachtung bei
Anderen) 1.5% 9.3% 28.9% 36.7% 23.5%
JAUf jeden .Ist gerade LAuf keine
#St tret- . Jst bedenk-
Fall zu ver- S t\)/er“re noch hin- S Ii::ah“en Fall vertret-
Personale Norm treten.” nehmbar* bar.
2.3% 17.0% 18.3% 36.2 % 26.2%
P Trifft Uber-
Subjektive Norm : Trifft eher . . . .
(Andere erwarten haupt nicht nicht zu Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
von mir Regelkon- zu
formitét) 6.0% 7.4% 24.1% 15.5% 46.9%
Trifft Gber- Trifft eher
Wahrgenommene haupt nicht _ Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
Verhaltenskontrolle 2u nicht zu
(Regelkonformitat
fallt mir leicht) 2.9% 6.8% 21.1% 20.2% 49.1%
Gewohnheiten (Hau- Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
figkeit in den letzten
3 Monaten) 22.1% 33.9% 28.4% 10.3% 5.4%
Subjektive Sehr u_nvx_/ahr- Eher u_nvyahr— Teils / teils Eher yva_lhr— Sehryvghr—
Sanktions- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 11.2% 20.3% 29.5% 17.7% 21.2%
Sehr hart Hart Etwas Kaum Gar nicht
Subjektive Strafharte
(25€)
1.8% 12.7% 37.0% 32.9% 15.6%
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Anhang-Tabelle 2: Statistische Kennwerte fiir Indikatoren im Bereich GeschwindigkeitsverstoRe

Variable MW (SD) MD (QA) Skala - Endpunkte
Berichtete Ubertretungs- Sehr unwahrscheinlich (1) — sehr
wahrscheinlichkeit 1.9(1.14) 2:0(1.0) wahrscheinlich (5)
»30 km /h gentigen” (1) — ,kein Limit
Regelakzeptanz 2.1(0.42) 2.0 (0.0) notwendig* (4)
Deskriptive Norm 3.7 (0.98) 4.0 (1.0) _Sehr selten* (1) — ,Sehr oft* (5)
Personale Norm 3.7 (1.11) 4.0 (2.0) Auf jeden Fall vertretbar® (1) — Auf
keinen Fall zu vertreten” (5)
Subjektive Norm 3.9 (1.24) 4.0 (2.0) »Trifft Uberhaupt nicht zu* (1) -, Trifft
voll zu“ (5)
Wahrgenommene Verhal- I . :
Triff h ht zu“ (1) — ,Trif
tenskontrolle 4.1 (1.11) 4.0 (2.0) #Trifft Gberhaupt ”'C“ tzu® (1) -, Trifft
voll zu“ (5)
Gewohnheiten 2.4 (1.10) 2.0 (2.0) .Noch nie* (1) — ,Sehr oft* (5)
Subjektive Sanktions- ~Sehr unwahrscheinlich” (1) — ,Sehr
wahrscheinlichkeit 3.2(1.28) 3.0(2.0) wabhrscheinlich* (5)
Subjektive Strafharte (25€) 2.5 (0.96) 3.0 (1.0) »Gar nicht* (1) — ,Sehr hart* (5)
. 6.2 km/h 5.0 km/h
Risikowahrnehmung (5.21) (10.0 km/h)
. . 63.5 €
Sanktionskenntnis - € (58.08) 50.0 € (50.0 €)
. . 0.9 Pkt. 0.0 Pkt. (1.0
Sanktionskenntnis — Pkt. (1.44) PKt)
Sanktionskenntnis — Mona- | 0.2 Monate 0.0 Monate
te FE (1.08) (0.0 Monate)
Strafhistorie 0.3 (0.76) 0.0 (0.0)
Situative Bedingungen:
In Eile 0.3 (1.07) 0.0 (1.0)
Andere fahren schneller 0.5 (1.06) 1.0 (1.0)
Stral3e ist komfortabel 0.4 (1.05) 0.0 (1.0)
Nacht -0.2 (1.21 0.0 (2.0
B:i(;ahsrer 0.4 EO 85; 0.0 51 0; x<deutlich unwahrscheinlicher* (-2) —
_ o B deutlich wahrscheinlicher* (+2)
Gute Stimmung -0.1 (0.76) 0.0 (0.0)
Schlechte Stimmung -0.1 (0.76) 0.0 (0.0)
Allein 0.0 (0.80) 0.0 (0.0)
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Berichtete Wahrgenommene
Ubertretungs- Verkehrsregel- | Deskriptive |Personale| Soziale |Verhaltenskontroll| Férderliche | Hinderliche | Gewohn- | Anzahl bisherige Risiko- Subjektive Sanktions- Subjektive

wahrscheinlichkeit akzep Norm Norm Norm e Faktoren Faktoren heiten Strafen wahrnehmung | wahrscheinlichkeit Strafharte Alter

|Berichtete Ubertretungs- .. i i @ “ i d i & .. > B
fe e e 1 222 185 -428 -,268 - 484 119 509 526 170 422 058 -,088 -,232
C UL TRell
Verkehrsregelakzeptanz 222" 1 -,005 -210" 134" 128" 061 427 183" 053 268 -019 013 -,049
IDeskriptive Norm 185" -,005 1 -,029 -,086" -070° ,000 131 22 079" 089" A7 011 -033
Personale Norm -428" -210" -,029 1 2917 351 -123" -369" -393" - 118" -325" 042 -019 18"
Soziale Norm -,268" 1347 - 066 2917 1 423" -078 237" -369" = 269" 071 148" 208"
Wahrgenommene - - . » v - - - " " -
: : - -484 -126 -070 351 423 1 -147 -391 -552 -,283 -,364 -,004 047 214
Férderliche Faktoren 1197 061 ,000 -123" -,076" 1477 1 ,000 147" 035 082 063 000 -,088"
Hinderliche Faktoren 508" 1427 317 369" 2377 -3917 ,000 1 443" 183" 338" 085 -,028 -,200”
Gewohnheiten 526" 193" 1227 -393° | -389" -552" 147" 443" 1 205" 388 043 -,086" -214"
lAnzahl bisherige Strafen 707 053 079 - 15 =177 -283" 035 183 ,205” 1 1457 081 -,005 -077
Risikowahrmehmung 422" 268" 089 -325 -269" -364" 082" 338" 388" 1457 1 081 -033 1517
jekti nktion: r r :

Pilicidiva S_a u_° s 059 -019 A7 042 o7 -,004 063 085 043 061 081 1 1053 009
wahrscheinlichkeit
ISubjektive Strafharte -068" 013 011 -,019 148" 047 000 -,028 -,066 -,005 -,033 053 1 054
lalter -232° -.048 -033 1197 208" 2147 -,088" -,2007 -2147 -077 - 1517 009 054 1
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Variable 1 2 3 4 5
Berichtete Sehr u'nV\'/ahr- Eher u.nvx./ahr- Teils / teils Eher nghr- Sehr Wghr-
Ubertretungs- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 27.3% 27.9% 25.6% 11.0% 8.2%
»50 lange der
. .Bei Gelb Gegenver-
.Regelung ist L .
Reaelakzeptanz Ut noch ziigig kehr nicht
g P gut- fahren... gestartet
ist..."
70.9% 24.7% 4.4%
Deskriptive N
eskrpive orm. Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Beobachtung bei
Anderen) 1.3% 12.7% 35.0% 32.6% 18.4%
LAuf jeden st vertret. st gera_lde st bedenk- LAuf keine
Fall zu ver- . noch hin- . Fall vertret-
Personale Norm . bar . lich .
treten. nehmbar bar.
1.6% 14.6% 20.6% 38.5% 24.6%
Subjektive Norm Trifft Gber- .
i Trifft eher . . . .
(Andere erwarten haupt nicht nicht zu Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
von mir Regelkon- Zu
formitat) 4.1% 5.6% 22.2% 18.8% 49.3%
Wahrgenommene Trifft Uper— Trifft eher _ . . _
Verhaltenskontrolle haupt nicht nicht zu Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
(Regelkonformitét zu
fallt mir schwer) 49.4% 23.6% 14.3% 7.6% 5.1%
Gewohnheiten (Hau- Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
figkeit in den letzten
12 Monaten) 28.5% 44.7% 21.1% 4.9% 0.8%
Subjektive Sehr u.nV\./ahr- Eher u.rlvyahr- Teils / teils Eher Yva}hr- Sehr Yva}hr-
Sanktions- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 13.5% 26.4% 28.7% 15.8% 15.6%
Subjektive Strafharte Sehr hart Hart Etwas Kaum Gar nicht
(90€, 3 Punkte) 24.4% 47.3% 21.5% 4.8% 2.1%
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Anhang-Tabelle 5: Statistische Kennwerte fiir Indikatoren im Bereich Rotlichtmissachtungen

Variable MW (SD) MD (QA) Skala - Endpunkte
Berichtete Ubertretungs- Sehr unwahrscheinlich (1) — sehr wahr-
wahrscheinlichkeit 2.5(1.22) | 2.0(2.0) scheinlich (5)
.Regelung ist gut* (1) — ,So lange Ge-
Regelakzeptanz 1:3(0.59) 10(1.0) genverkehr noch nicht gestartet..“ (3)
Deskriptive N
eskriptive Norm 3.5(0.97) | 4.0(1.0) _Sehr selten (1) — ,Sehr oft* (5)
Auf Fall “(1) - ,Auf
Personale Norm 3.7(1.09) | 4.0(1.0) A Je.den all vertretbar (“) A
keinen Fall zu vertreten” (5)
Subjektive Norm 40(114) | 40(20) | TriMtUberhauptnicht zu® (1) -, Trift
voll zu“ (5)
Wahrgenommene Verhaltens- - . .
Triff h ht zu“ (1) — , Triff
kontrolle 40(1.18) | 40@20) | " t Uber aupt nicht zu (1) -, Trifft
voll zu“ (5)
Gewohnheiten 2.0 (0.87) 2.0 (2.0) .Noch nie* (1) — ,Sehr oft* (5)
Subjektive -Sehr unwahrscheinlich* (1) — ,Sehr
Sanktionswahrscheinlichkeit 2.9(1.26) | 3.0(2.0) wahrscheinlich“ (5)
Subjektive Strafharte (90 €, 3 N "
Punkte) 3.9(0.91) | 4.0(1.0) »Gar nicht* (1) — ,Sehr hart (5)
Risikowahrnehmung 3.4s(5.18) 2.0 S) (1.0
, ) 118.2 € 100.0 €
Sanktionskenntnis - € (117.12) (100.0)
1.9 Pkt. 2.0 Pkt.
ktionsk is — Pkt.
Sanktionskenntnis t (1.70) 2.0)
.8 Monat
Sanktionskenntnis — Monate FE 0 8(1 g:)a © 0.0 (1.0)
Strafhistorie 0.1 (0.39) 0.0 (0.0)
Situative Bedingungen:
In Eile 0.2 (1.09) | 0.0(1.0)
Andere fahren dicht hinter mir -0.4 (0.95) | 0.0 (1.0)
Bei starkem Verkehr -0.6 (1.11) | 0.0 (2.0)
Ich fahre dicht hinter ei Fzg. -0.5 (1.11 0.0 (2.0
(;:uteastciemrl:un inier einem Fzg 0.3 20 80; 0.0 20 0; Ldeutlich unwahrscheinlicher (-2) —
"9 o S deutlich wahrscheinlicher* (+2)
Schlechte Stimmung -0.2 (0.81) | 0.0(0.0)
Ich fahre allein -0.1(0.86) | 0.0(0.0)
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Berichtete Wahrgenommene
Ubertretungs- \erkehrsregel- | Deskriptive | Personale le |Verh ntroll | Hinderliche | Farderiich Anzahl bisherige | Risiko- Subjektive Sanktions- Subjektive

wahrscheinlichkeit ak Norm Norm Norm e Faktoren Faktoren | Gewohnhei Strafen wahrmehmung | wahrscheinlichkeit Strafharte Alter

Berichtete Ubertretungs- 5 - 5 - " " . " -
: : 1 198 189 -496 -366 401 370 -018 521 036 118 -032 -028 -214

wahrscheinlichkeit
Verkehrsregelakzeptanz 198" 1 078 -1837 1117 -176" 095" -025 168 038 -,036 -,041 020 -059
Deskriptive Norm 188 78 1 -,084" -,083 -100" 058 017 1517 001 005 1247 021 -,009
Personale Norm - 496" -183" 094" 1 388" 2737 245" -,022 -428" ,040 -,051 077’ 083 2417
Soziale Norm -366" 1117 -,083 388" 1 237" -193" 016 -,380" 005 -,025 004" 076 238"
ahrgsecmmne -401" 78" -100" 273" | 237" 1 .232" 086" -418" -056 -030 -023 045 185"
Verhaltenskontrolle
Hinderliche Faktoren 370" 085" 058 -245" -183" -2327 1 ,000 ,3507 021 062 - 126" -,041 -1527
Férderliche Faktoren -018 -,025 017 -,022 016 088" ,000 1 -,050 -077 -,030 -,030 000 1057
Gewohnheiten 521 168" 1517 428" -,380" -418" ,350 -,050 1 074 082’ -,081 072 205"
Anzahl bisherige Strafen 036 038 001 040 005 -.056 021 -077" 074 1 -042 059 -086" 083’
Risikowahrnehmung 118" -036 005 -051 -025 -,030 062 -,030 082" -,042 1 072 015 -026
Sanktionswahrscheinlichkei -032 -041 124 077 0947 -023 126" -030 -0917 058 072 1 081" -008
t
Subjektive Strafharte -028 020 ,021 063 076 045 -.041 ,000 -072 -, 066 015 081 1 RErS
Alter -214" -.059 -.009 2417 238" 185" -1527 105" -295" 083 -.026 -,008 M7 1
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Variable 1 2 3 4 5
Berichtete Ubertre- Sehr u'nV\'/ahr- Eher u.nvx./ahr- Teils / teils Eher nghr- Sehr Wghr-
tungs- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 81.2% 12.6% 2.5% 2.7% 1.0%
.Kein Alko- ~Weniger als | ,Regelung ist .Mehr als .Keine Ein-
Regelakzeptanz hol* bisher gut” bisher* schrankung*
46.5% 9.8% 41.2% 2.3% 0.3%
Deskriptive N
eskrpive orm. Sehr selten Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
(Beobachtung bei
Anderen) 17.8 % 35.8% 29.7% 11.3% 5.4%
Auf jed Ist d Auf kei
AUt jeden LSt vertret- ”S gera.l © st bedenk- AAUTKEINE
Fall zu ver- . noch hin- . Fall vertret-
Personale Norm . bar . lich .
treten. nehmbar bar.
1.8 % 1.8 % 3.2% 21.9 % 71.4 %
Subjektive Norm Trifft Gber- .
, Trifft eher . : . :
(Andere erwarten haupt nicht nicht zu Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
von mir Regelkon- Zu
formitat) 1.5 % 1.3 % 6.1 % 10.5 % 80.6 %
Wahrgenommene Triff Ubgr- Trifft eher . _ . .
Verhaltenskontrolle haupt nicht nicht zu Teils / Teils | Trifft eher zu | Trifft voll zu
(Regelkonformitét zu
fallt mir leicht) 1.6 % 3.9% 5.3% 9.6 % 79.6 %
Gewohnheiten (Hau- Nie Selten Gelegentlich Oft Sehr oft
figkeit in den letzten
Subjektive Sehr u-nV\-/ahr- Eher u.nV\./ahr- Teils / teils Eher Yva}hr- Sehr Yva.lhr-
Sanktions- scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
wahrscheinlichkeit 16.3 % 30.2 % 27.0 % 13.6 % 12.9 %
Subjektive Strafharte Sehr hart Hart Etwas Kaum Gar nicht
(90€, 3 Punkte) 68.4 % 27.4% 3.4% 0.3 % 0.4 %
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Anhang-Tabelle 8: Statistische Kennwerte fiir Indikatoren im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Variable MW (SD) | MD (QA) Skala - Endpunkte
Berichtete Ubertretungs- Sehr unwahrscheinlich (1) — sehr wahr-
wahrscheinlichkeit 13(0.74) 1 1.0(0.0) scheinlich (5)

.Kein Alkohol“ (1) — ,Keine Einschréan-
Regelakzeptanz 2.0(1.00) | 2.0(2.0) kung* (5)
Deskriptive N

eskriptive Norm 25(1.08) | 2.0(1.0) ,Sehr selten® (1) — ,Sehr oft* (5)
Personale Norm 46(079) | 5.0(1.0) LAUf jeden Fall vertretbar (12 — Auf kei-
nen Fall zu vertreten” (5)
Subjektive Norm 47(0.77) | 5.0(00) LT rifft Gberhaupt n|c“ht zu“ (1) — , Trifft voll
zu“ (5)

Wahrgenommene Verhaltens- e : :

Trifft Gberhaupt nicht zu“ (1) — , Trifft voll
kontrolle 4.6(0.88) | 5.0(0.0) | »1NmMt tberhaupt nicht zu* (1), Trifft vo

zu“ (5)
Gewohnheiten 1.1 (0.40) | 1.0(0.0) .Noch nie* (1) — ,Sehr oft* (5)
Subjektive »>Sehr unwahrscheinlich* (1) — ,Sehr
Sanktionswahrscheinlichkeit 28(1.25) | 30(20) wahrscheinlich“ (5)
Subjektive Strafharte (90 €, 3 — .
Punkte) 4.6 (0.61) | 5.0(1.0) ,<Gar nicht* (1) — ,Sehr hart” (5)
Risikowahrnehmung
0.3 | Bier 1.2(1.04) | 1.0(2.0)
0.2 1 Wein 1.1(0.07) | 1.0(2.0)
, ) 123.9€ 80.0 €

Sanktionskenntnis - € (157.03) (120.0)
Sanktionskenntnis — Pkt. 1'(51‘_192)«' 1.0 (3.0)
Sanktionskenntnis — Monate FE Ot: (T;%?_ 0.0 (1.0)
Strafhistorie 0.1 (0.29) | 0.0(0.0)
Situative Bedingungen:
Freunde drangen mich -0.3 (0.75) | 0.0(0.0)
Ich habe versprochen zu fahren | -0.3 (0.85) | 0.0 (0.0)
Hauptsachlich tber Land fahren | -0.3 (0.85) | 0.0 (0.0)
Kurze Strecke -0.1(0.91) | 0.0(0.0) | ,deutlich unwahrscheinlicher” (-2) — deut-
Ich h Al Mor- lich wahrscheinlicher” (+2
ch brauche das Auto am Mor. 0.1(0.89) | 0.0(0.0) (+2)
gen
Gute Stimmung -0.2 (0.72) | 0.0 (0.0)




Anhang-Tabelle 9:Inter-ltem-Korrelationen (Pearson) im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss
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Berichtete Risiko- Risiko-
Ubertretungs- Verkehrsregel- | Deskriptive | Personale | Soziale | Wahrgenommene | Bewaltigung | Gewohn- | Anzahl bisherig hrnehmung - hrmehmung | Subjektive Sanktions- Subjektive
wahrscheinlichkeit akzept: Norm Norm Norm | Verhaltenskontrolle | hinderl. Fak. | heiten Strafen 0.3 1 Bier —0.1 | Wein wahrscheinlichkeit Strafhérte Alter

Be"d"m, Ubem?‘""gs‘ 1 231" 127" -2547 | 222" - 467" 220" 535" 036 222" 210" 135" -025 -,049
wahrscheinlichkeit
Verkehrsregelakzeptanz 2317 1 ,005 ZAET ~HOE™ -,266" 028 2437 1147 2947 208" -068" -,053 -017
Deskriptive Norm L b 005 1 -,005 -073 -,070° 031 138" 045 040 055 -,020 -039 - 148"
Personale Norm -,254" -T2 -,005 1 158" 245" -067 -,230" -,083 -1757 - 164" 023 089" 070"
Soziale Norm -, 222" -102" -073 158" 1 185" -, 069" 178" ,000 -100" -,068" 120 086 015
\Wahrgenommene - 487" -268" -070° 248" 185" 1 -175 -a73” -038 -192" -120" 053 031 D48
erhaltenskontrolle

: - 220 038 031 -067 | -069 -175" 1 147 007 082" o073 -055 -,008 -,076"

Bewaltigung hinderl. Fak.

Gewohnheiten 535" 243" 136" -2307 | -1787 -373" 147" 1 027 282" 197" -,056 -,056 007
Anzahl bisherige Strafen 036 1147 045 -,083 ,000 -,038 .oo7 027 1 062 065’ 010 -026 ,053
Risikowahrnehmung 0.31 . w - . . . . . .
Bier e 222 294 040 -175 -100 -192 092 262 062 1 846 021 028 -103
Risikowahrnehmung 0.31 - - - . - . - . -
ek 210 208 055 -184 -,068 -120 073 197 085 646 1 009 -,002 -052
Subjektive
Sanktionswahrscheinlichkei -,135" -,069" -,020 023 1207 053 -055 -056 010 021 009 1 065 -,003
t
Subjektive Strafhérte -,025 -,053 -,039 089 066 ,031 -,008 -,056 -026 028 -,002 0865 1 -,087"
Alter -,049 -017 - 146" 070" -015 048 -,076 007 053 -,103" -,052 -,003 -087" 1




Anhang-Tabelle 10: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Gewohnheiten im Bereich

Geschwindigkeitstibertretungen

Quadratsum- Mittel der Quadra-
Quelle me df te F Sig.
Korrigiertes Modell 269,585 3 89,862 98,763 ,000
Gruppe Regelkonformitat 87,072 1 87,072 95,697 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 2,786 1 2,786 3,062 ,080
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 2,988 1 2,988 3,284 ,070
Fehler 807,057 887 ,910
Gesamt 6347,000 891
Korrigierte Gesamtvariation 1076,642 890
R-Quadrat = ,250 (korrigiertes R-Quadrat = ,248)
Anhang-Tabelle 11: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Risikowahrnehmung im Bereich

Geschwindigkeitsubertretungen
Mittel der Quadra-
Quelle Quadratsumme  df te F Sig.
Korrigiertes Modell 4336,749° 3 1445,583 63,281 ,000
Gruppe Regelkonformitat 1727,283 1 1727,283 75,612 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 474,429 1 474,429 20,768 ,000
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 16,380 1 16,380 17,397
Fehler 20079,826 879 22,844
Gesamt 59200,000 883
Korrigierte Gesamtvariation 24416,575 882
R-Quadrat = ,178 (korrigiertes R-Quadrat = ,175)
Anhang-Tabelle 12: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Anzahl bisheriger Strafen im Bereich
Geschwindigkeitstibertretungen

Quelle Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 14,935 3 4,978 9,447 ,000
Gruppe Regelkonformitat 2,437 1 2,437 4,624 ,032
Gruppe VR_Akzeptanz 421 1 421 , 7199 ,372
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 1,092 1 1,092 2,072 ,150
Fehler 466,908 886 ,527
Gesamt 585,000 890
Korrigierte Gesamtvariation 481,844 889

a. R-Quadrat = ,031 (korrigiertes R-Quadrat = ,028)

135



Anhang-Tabelle 13 : Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Norm im Bereich
Geschwindigkeitsubertretungen

Quelle Quadratsumme  df Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 83,732 3 27,911 19,156 ,000

Gruppe Regelkonformitat 29,403 1 29,403 20,180 ,000

Gruppe VR_Akzeptanz 7,054 1 7,054 4,842 ,028

Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,006 1 ,006 ,004 947

Fehler 1292,378 887 1,457

Gesamt 14929,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1376,110 890

R-Quadrat = ,061 (korrigiertes R-Quadrat = ,058)

Anhang-Tabelle 14: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Deskriptive Norm im Bereich
Geschwindigkeitsubertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 32,661 3 10,887 12,010 ,000

Gruppe Regelkonformitat 9,244 1 9,244 10,198 ,001

Gruppe VR_Akzeptanz ,703 1 ,703 J75 379

Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,609 1 ,609 ,671 ,413

Fehler 804,066 887 ,907

Gesamt 13215,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 836,727 890

R-Quadrat = ,039 (korrigiertes R-Quadrat = ,036)

Anhang-Tabelle 15: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Personale Norm im Bereich
Geschwindigkeitstibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 155,261° 3 51,754 48,557 ,000

Gruppe Regelkonformitat 59,295 1 59,295 55,633 ,000

Gruppe VR _Akzeptanz 16,383 1 16,383 15,371 ,000

Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,269 1 ,269 ,252 615

Fehler 945,401 887 1,066

Gesamt 13065,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1100,662 890

R-Quadrat = ,141 (korrigiertes R-Quadrat = ,138)
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Anhang-Tabelle 16: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle im Bereich
Geschwindig-keitsiibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 261,649° 3 87,216 92,418 ,000
Gruppe Regelkonformitat 67,689 1 67,689 71,725 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 2,227 1 2,227 2,360 ,125
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 8,323 1 8,323 8,819 ,003
Fehler 837,078 887 ,944

Gesamt 15717,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1098,727 890

R-Quadrat = ,238 (korrigiertes R-Quadrat = ,236)

Anhang-Tabelle 17: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Faktor | (Férderliche Bedingung fur die Regelbeachtung)
im Bereich Geschwindigkeitsiibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 16,662° 3 5,654 5,822 ,001
Gruppe Regelkonformitat ,345 1 ,345 ,362 ,548
Gruppe VR_Akzeptanz 3,125 1 3,125 3,276 ,071
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz 2,992 1 2,992 3,137 ,077
Fehler 846,165 887 ,954

Gesamt 862,877 891

Korrigierte Gesamtvariation 862,827 890

R-Quadrat = ,019 (korrigiertes R-Quadrat = ,016)

Anhang-Tabelle 18: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Faktor Il (Hinderliche Bedingung fiir die Regelbeachtung)
im Bereich Geschwindigkeitsiibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 199,761° 3 66,587 85,221 ,000
Gruppe Regelkonformitat 92,150 1 92,150 117,938 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 3,564 1 3,564 4,561 ,033
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,465 1 ,465 596 ,440
Fehler 693,055 887 ,781

Gesamt 892,821 891

Korrigierte Gesamtvariation 892,817 890

R-Quadrat = ,224 (korrigiertes R-Quadrat = ,221)



Anhang-Tabelle 19: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit im Bereich

Geschwindigkeitstibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 10,687° 3 3,562 2,160 ,091

Gruppe Regelkonformitat 2,702 1 2,702 1,638 ,201

Gruppe VR_Akzeptanz ,034 1 ,034 ,021 ,886

Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 9,500 1 9,500 5,761 ,017

Fehler 1462,729 887 1,649

Gesamt 10405,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1473,416 890

R-Quadrat = ,007 (korrigiertes R-Quadrat = ,004)

Anhang-Tabelle 20: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Strafharte im Bereich
Geschwindigkeitsiibertretungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 9,826° 3 3,275 3,568 ,014

Gruppe Regelkonformitat 9,321 1 9,321 10,154 ,001

Gruppe VR _Akzeptanz ,895 1 ,895 975 ,324

Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 4,342 1 4,342 4,730 ,030

Fehler 814,304 887 ,918

Gesamt 6511,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 824,130 890

R-Quadrat = ,012 (korrigiertes R-Quadrat = ,009)
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Anhang-Tabelle 21: Multivariate Varianzanalyse AV: Strafwissen im Bereich Geschwindigkeitstibertretungen

Quadratsum- Mittel der Quadra-
Quelle Abhangige Variable me df te F Sig.
Korrigiertes Modell  Strafwissen (€) 20844,406° 3 6948,135 2,118 ,096
Strafwissen (Punkte) 26,005° 3 8,668 2,969 ,031
Strafwissen (Monate 42,548° 3 14,183 7,130 ,000
FE)
Gruppe Regelkon-  Strafwissen (€) 15964,169 1 15964,169 4,867 ,028
formitat Strafwissen (Punkte) 7917 1 7917 2712 100
Strafwissen (Monate 2,843 1 2,843 1,429 ,232
FE)
Gruppe Strafwissen (€) 3042,351 1 3042,351  ,928 ,336
VR_Akzeptanz  gyafyissen (Punkte) 19,829 1 19,829 6,793  ,009
Strafwissen (Monate 34,055 1 34,055 17,120 ,000
FE)
Regelkonformitat x =~ Strafwissen (€) 7162,007 1 7162,007 2,183 ,140
VR_Akzeptanz — gianwissen (Punkte) 1677 1 1677 574 449
Strafwissen (Monate 4,915 1 4,915 2,471 ,116
FE)
Fehler Strafwissen (€) 2876620,543 877 3280,069
Strafwissen (Punkte) 2560,177 877 2,919
Strafwissen (Monate 1744,494 877 1,989
FE)
Gesamt Strafwissen (€) 6369376,000 881
Strafwissen (Punkte) 3355,000 881
Strafwissen (Monate 1840,000 881
FE)
Korrigierte Gesamt- Strafwissen (€) 2897464,949 880
variation Strafwissen (Punkte) 2586,182 880
Strafwissen (Monate 1787,042 880

FE)

a. R-Quadrat = ,007 (korrigiertes R-Quadrat = ,004)

b. R-Quadrat = ,010 (korrigiertes R-Quadrat = ,007)

c. R-Quadrat = ,024 (korrigiertes R-Quadrat = ,020)
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Anhang-Tabelle 22: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Gewohnheiten im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 151,797° 3 50,599 86,424 ,000
Gruppe Regelkonformitat 113,139 1 113,139 193,243 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 7,051 1 7,051 12,043 ,001
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,122 1 ,122 ,208 ,649
Fehler 519,316 887 ,585

Gesamt 4401,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 671,113 890

R-Quadrat = ,226 (korrigiertes R-Quadrat = ,224)

Anhang-Tabelle 23: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Gewohnheiten im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 242,584° 3 80,861 3,076 ,027
Gruppe Regelkonformitat 229,253 1 229,253 8,722 ,003
Gruppe VR _Akzeptanz 30,564 1 30,564 1,163 ,281
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 26,843 1 26,843 1,021 ,313
Fehler 23078,110 878 26,285

Gesamt 33484,000 882

Korrigierte Gesamtvariation 23320,694 881

R-Quadrat = ,010 (korrigiertes R-Quadrat = ,007)

Anhang-Tabelle 24: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Anzahl bisheriger Strafen im Bereich
Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell ,055 1 ,055 ,369 ,544
Gruppe Regelkonformitat ,132 1 ,132 ,883 ,348
Gruppe VR_Akzeptanz ,208 1 ,208 1,395 ,238
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 132,044 886 ,149

Fehler 146,000 890

Gesamt 132,404 889

Korrigierte Gesamtvariation ,055 1 ,055 ,369 ,544

R-Quadrat = ,003 (korrigiertes R-Quadrat = -,001)



Anhang-Tabelle 25: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Norm im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 111,475° 3 37,158 31,104 ,000
Gruppe Regelkonformitat 87,581 1 87,581 73,312 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 5,893 1 5,893 4,933 ,027
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz 1,382 1 1,382 1,157 ,282
Fehler 1059,638 887 1,195

Gesamt 15757,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1171,113 890

R-Quadrat = ,095 (korrigiertes R-Quadrat = ,092)

Anhang-Tabelle 26: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Deskriptive Norm im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 20,239° 3 6,746 7,361 ,000
Gruppe Regelkonformitat 15,432 1 15,432 16,838 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 1,529 1 1,529 1,668 ,197
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,309 1 ,309 338,561
Fehler 812,933 887 ,916

Gesamt 12012,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 833,172 890

R-Quadrat = ,024 (korrigiertes R-Quadrat = ,021)

Anhang-Tabelle 27: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Personale Norm im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 202,672° 3 67,557 77,430 ,000
Gruppe Regelkonformitat 129,707 1 129,707 148,662 ,000
Gruppe VR _Akzeptanz 17,089 1 17,089 19,587 ,000
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,688 1 ,688 , 788 ,375
Fehler 773,902 887 872

Gesamt 13147,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 976,575 890

R-Quadrat = ,208 (korrigiertes R-Quadrat = ,205)
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Anhang-Tabelle 28: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle im Bereich
Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 195,593% 3 65,198 54,470 ,000
Gruppe Regelkonformitat 123,421 1 123,421 103,112 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 25,674 1 25,674 21,449 ,000
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,002 1 ,002 ,002 ,965
Fehler 1061,700 887 1,197

Gesamt 15827,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1257,293 890

R-Quadrat = ,156 (korrigiertes R-Quadrat = ,153)

Anhang-Tabelle 29: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Faktor | (Hinderliche Bedingung fur die Regelbeachtung)
im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 93,777° 3 31,259 35,064 ,000
Gruppe Regelkonformitat 79,761 1 79,761 89,470 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 3,681 1 3,681 4,129 ,042
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz 4,224 1 4,224 4,738 ,030
Fehler 790,747 887 ,891

Gesamt 884,945 891

Korrigierte Gesamtvariation 884,525 890

R-Quadrat = ,106 (korrigiertes R-Quadrat = ,103)

Anhang-Tabelle 30: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Faktor Il (Férderliche Bedingung firr die Regelbeachtung)
im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 10,847° 3 3,616 3,656 ,012
Gruppe Regelkonformitat ,068 1 ,068 ,068 794
Gruppe VR_Akzeptanz 1,426 1 1,426 1,442 ,230
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 8,229 1 8,229 8,321 ,004
Fehler 877,218 887 ,989

Gesamt 888,137 891

Korrigierte Gesamtvariation 888,065 890

R-Quadrat = ,012 (korrigiertes R-Quadrat = ,009)



Anhang-Tabelle 31: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit im Bereich

Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5,388° 3 1,796 1,151 ,327
Gruppe Regelkonformitat ,239 1 ,239 ,153 ,696
Gruppe VR_Akzeptanz 3,934 1 3,934 2,522 113
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,332 1 ,332 213 ,645
Fehler 1384,015 887 1,560

Gesamt 9029,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 1389,403 890

R-Quadrat = ,004 (korrigiertes R-Quadrat = ,001)

Anhang-Tabelle 32: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Strafharte im Bereich Rotlichtmissachtungen

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell ,859° 3 ,286 ,348 ,790
Gruppe Regelkonformitat ,628 1 ,628 , 764 382
Gruppe VR_Akzeptanz ,000 1 ,000 ,000 ,985
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz ,008 1 ,008 ,010 ,921
Fehler 728,555 887 ,821

Gesamt 14088,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 729,414 890

R-Quadrat = ,001 (korrigiertes R-Quadrat = -,002)
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Anhang-Tabelle 33: Multivariate Varianzanalyse AV: Strafwissen im Bereich Rotlichtmissachtung

Quadratsum- Mittel der Quadra-
Quelle Abhangige Variable me df te F Sig.
Korrigiertes Modell Strafwissen (€) 52607,185% 3 17535,728 1,416 237
Strafwissen (Punkte) 13,706" 3 4,569 1,433 ,232
Strafwissen (Monate 19,521°¢ 3 6,507 2,690 ,045
FE)
Gruppe Regelkon-  Strafwissen (€) 39736,156 1 39736,156 3,208 ,074
formitat Strafwissen (Punkte) 9831 1 9,831 3,083 079
Strafwissen (Monate 4,716 1 4,716 1,950 ,163
FE)
Gruppe Strafwissen (€) 5479,239 1 5479,239  ,442 ,506
VR_Akzeptanz  gyafissen (Punkte) 241 1 241 076 784
Strafwissen (Monate ,019 1 ,019  ,008 ,929
FE)
Regelkonformitat x =~ Strafwissen (€) 15516,317 1 15516,317 1,253 ,263
VR_Akzeptanz  gyanissen (Punkte) 077 1 077 024 877
Strafwissen (Monate 6,749 1 6,749 2,790 ,095
FE)
Fehler Strafwissen (€) 1,071E7 865 12385,482
Strafwissen (Punkte) 2758,151 865 3,189
Strafwissen (Monate 2092,667 865 2,419
FE)
Gesamt Strafwissen (€) 2,253E7 869
Strafwissen (Punkte) 6012,000 869
Strafwissen (Monate 2649,000 869
FE)
Korrigierte Gesamt- Strafwissen (€) 1,077E7 868
variation Strafwissen (Punkte) 2771,857 868
Strafwissen (Monate 2112,189 868

FE)

a. R-Quadrat = ,005 (korrigiertes R-Quadrat = ,001)

b. R-Quadrat = ,005 (korrigiertes R-Quadrat = ,001)

¢. R-Quadrat = ,009 (korrigiertes R-Quadrat = ,006)
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Anhang-Tabelle 34: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Gewohnheiten im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 31,024° 3 10,341 83,136 ,000
Gruppe Regelkonformitat 9,819 1 9,819 78,939 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz ,872 1 ,872 7,012 ,008
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz ,025 1 ,025 ,200 ,655
Fehler 110,459 888 124

Gesamt 1301,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 141,483 891

R-Quadrat = ,219 (korrigiertes R-Quadrat = ,217)

Anhang-Tabelle 35: Multivariate Varianzanalyse AV: Risikowahrnehmung im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quadratsum- Mittel der Quadra-
me df te F Sig.

Korrigiertes Modell Anzahl 0.3 | Bier 37,743° 3 12,581 12,126  ,000

Anzahl 0.1 1 36,580° 3 12,193 11,102  ,000

Wein

Anzahl 0.3 | Bier ,963 1 963 928 ,336
Gruppe Regelkonfor-  Anzahl 0.1 | 7,654 1 7,654 6,969 ,008
mitat Wein

Anzahl 0.3 | Bier 3,463 1 3,463 3,338 ,068
Gruppe VR _Akzeptanz Anzahl 0.1 | 8,053 1 8,053 7,332 ,007

Wein

Anzahl 0.3 | Bier 5,156 1 5156 4,969 ,026
Regelkonformitéat x Anzahl 0.1 | ,008 1 ,008 ,007 ,933
VR_Akzeptanz Wein

Anzahl 0.3 | Bier 921,336 888 1,038
Fehler Anzahl 0.1 | 975,276 888 1,098

Wein

Anzahl 0.3 | Bier 2245,000 892
Gesamt Anzahl 0.1 | 2160,000 892

Wein

Anzahl 0.3 | Bier 959,080 891
Korrigierte Gesamtva- Anzahl 0.1 | 1011,857 891
riation Wein

a. R-Quadrat = ,039 (korrigiertes R-Quadrat = ,036)
b. R-Quadrat = ,039 (korrigiertes R-Quadrat = ,033)
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Anhang-Tabelle 36: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Anzahl Strafen im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell ,649° 3 216 2,514 ,057
Gruppe Regelkonformitat ,349 1 349 4,055 ,044
Gruppe VR_Akzeptanz ,095 1 ,095 1,105 ,293
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,359 1 359 4,176,041
Fehler 76,448 888 ,086

Gesamt 81,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 77,098 891

R-Quadrat = ,008 (korrigiertes R-Quadrat = ,005)

Anhang-Tabelle 37: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Norm im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 45,056° 3 15,019 27,220 ,000
Gruppe Regelkonformitat 10,784 1 10,784 19,545 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 2,284 1 2,284 4,140 ,042
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz ,367 1 ,367 ,665 ,415
Fehler 489,957 888 ,552

Gesamt 20048,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 535,013 891

R-Quadrat = ,084 (korrigiertes R-Quadrat = ,081)

Anhang-Tabelle 38: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Deskriptive Norm im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 13,592 3 4,531 3,947 ,008
Gruppe Regelkonformitat ,958 1 ,958 ,835 ,361
Gruppe VR_Akzeptanz ,367 1 ,367 ,320 ,572
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 2,176 1 2,176 1,895 ,169
Fehler 1019,390 888 1,148

Gesamt 6628,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 1032,982 891

R-Quadrat = ,013 (korrigiertes R-Quadrat = ,010)
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Anhang-Tabelle 39: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Personale Norm im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 37,772 3 12,591 20,524 ,000
Gruppe Regelkonformitat 1283,614 1 1283,614 2092,41 ,000
7
Gruppe VR_Akzeptanz 20,192 1 20,192 32,916 ,000
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 10,826 1 10,826 17,647 ,000
Fehler 5,071 1 5,071 8,267 ,004
Gesamt 544,753 888 ,613
Korrigierte Gesamtvariation 19336,000 892

R-Quadrat = ,065 (korrigiertes R-Quadrat = ,062)

Anhang-Tabelle 40: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Wahrgenommene Verhaltenskontrolle im Bereich Fahren
unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 108,284 3 36,095 54,681 ,000
Gruppe Regelkonformitat 33,222 1 33,222 50,329 ,000
Gruppe VR_Akzeptanz 11,141 1 11,141 16,878 ,000
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz ,035 1 ,035 ,054 817
Fehler 586,167 888 ,660

Gesamt 19641,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 694,452 891

R-Quadrat = ,156 (korrigiertes R-Quadrat = ,153

Anhang-Tabelle 41: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Einflussstarke situativer Bedingungen 1. Ordnung im
Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 53,964 3 17,988 18,996 ,000
Gruppe Regelkonformitat 27,098 1 27,098 28,616 ,000
Gruppe VR _Akzeptanz 1,356 1 1,356 1,432 ,232
Regelkonformitat x VR _Akzeptanz 514 1 514 542 462
Fehler 840,881 888 ,947

Gesamt 894,853 892

Korrigierte Gesamtvariation 894,844 891

R-Quadrat = ,060 (korrigiertes R-Quadrat = ,057)
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Anhang-Tabelle 42: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit im Bereich Fahren
unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 25,209 3 8,403 5,461 ,001
Gruppe Regelkonformitat 15,460 1 15,460 10,047 ,002
Gruppe VR_Akzeptanz ,408 1 ,408 ,265 ,607
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 1,504 1 1,504 ,978 1,323
Fehler 1366,406 888 1,539

Gesamt 8198,000 892

Korrigierte Gesamtvariation 1391,614 891

R-Quadrat = ,018 (korrigiertes R-Quadrat = ,015)

Anhang-Tabelle 43: Zweifaktorielle Varianzanalyse AV: Subjektive Strafharte im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quelle Quadratsumme  df  Mittel der Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1,354 3 451 1,246 ,292
Gruppe Regelkonformitat ,013 1 ,013 ,036 ,849
Gruppe VR_Akzeptanz ,528 1 ,528 1,457 ,228
Regelkonformitat x VR_Akzeptanz 373 1 373 1,029 311
Fehler 321,368 887 ,362

Gesamt 19457,000 891

Korrigierte Gesamtvariation 322,723 890

R-Quadrat = ,004 (korrigiertes R-Quadrat = ,001)



149

Anhang-Tabelle 44: Multivariate Varianzanalyse AV: Strafwissen im Bereich Fahren unter Alkoholeinfluss

Quadratsum- Mittel der Quadra-
Quelle Abhangige Variable me df te F Sig.
Korrigiertes Modell Strafwissen (€) 126724,780° 3 42241,593 1,768 ,152
Strafwissen (Punkte) 126,657° 3 42,219 10,528 ,000
Strafwissen (Monate 13,556° 3 4519 1,674 71
FE)
Gruppe Regelkon-  Strafwissen (€) 77224,857 1 77224,857 3,232 ,073
formitat Strafwissen (Punkte) 24100 1 24100 6,010 014
Strafwissen (Monate ,061 1 ,061 ,022 ,881
FE)
Gruppe Strafwissen (€) 6276,922 1 6276,922 ,263 ,608
VR_Akzeptanz  gyafyissen (Punkte) 15,476 1 15,476 3,859  ,050
Strafwissen (Monate 5,302 1 5,302 1,965 ,161
FE)
Regelkonformitat x =~ Strafwissen (€) 90831,681 1 90831,681 3,801 ,052
VR_Akzeptanz — gianwissen (Punkte) 65366 1 65,366 16,301 000
Strafwissen (Monate 4,128 1 4,128 1,530 217
FE)
Fehler Strafwissen (€) 2,072E7 867 23895,759
Strafwissen (Punkte) 3476,657 867 4,010
Strafwissen (Monate 2339,684 867 2,699
FE)
Gesamt Strafwissen (€) 3,367E7 871
Strafwissen (Punkte) 5622,000 871
Strafwissen (Monate 2932,000 871
FE)
Korrigierte Gesamt- Strafwissen (€) 2,084E7 870
variation Strafwissen (Punkte) 3603,313 870
Strafwissen (Monate 2353,240 870

FE)

a. R-Quadrat = ,006 (korrigiertes R-Quadrat = ,003)

b. R-Quadrat = ,035 (korrigiertes R-Quadrat = ,032)

c. R-Quadrat = ,006 (korrigiertes R-Quadrat = ,002)
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Anhang-Tabelle 45: Uberblick {iber demographische Unterschiede fiir erhobene Variablen in den drei Deliktbereichen

Variable Geschwindigkeit | Rotlicht Alkohol
Berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit. d1; Alter” Q1; Alter” 3(1); Alter --
Regelakzeptanz Q=7; Alter” 41; Alter -- Q1; Alter --
Subjektive Norm Q=4; Alter” Q=7 Alter” Q=4; Alter --
Deskriptive Norm Q1; Alter -- Q1; Alter -- Q1; Alter ”
Personale Norm Q1; Alter” 41; Alter” Q1; Alter ~
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle Q1; Alter” 31; Alter” Q1; Alter --
Gewohnheiten 41; Alter” Q=4; Alter” 4&1; Alter --
Risikowahrnehmung* 31; Alter” Q1; Alter” 41 Alter (V)
Strafhistorie d1; Alter” d1; Alter” d1; Alter --
Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeit Q1; Alter -- Q1; Alter -- Q=4; Alter --
Subjektive Strafharte Q1; Alter -- Q1; Alter” Q1; Alter --

1... signifikant hoher (5 % Niveau), (1) tendenziell hher (10 % Niveau), 0/0 ... signifikante positive/negative

Korrelation, mit Klammer schwache Korrelation, -- ...kein Zusammenhang
* ... héhere Toleranz-Werte (km/h, s, Einheiten Alkohol bis zu Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit)

stehen fiir niedrigere Risikowahrnehmung
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Anhang Il: WINKOVER - Erhebungsinstrument

Erhebung zum Fahrverhalten und zur Qualitat der Polizeiarbeit
Sehr geehrte(r) Anrede Name!

Wie Sie vielleicht schon aus der Presse und durch unseren Anruf erfahren haben, untersucht die Technische
Universitat Dresden im Auftrag der Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt) die Polizeiarbeit in verschiede-
nen Landkreisen. Wichtigster Bestandteil dieses Projekts ist die Befragung der Bevolkerung, da die Erfah-
rungen aus der Teilnahme am StraBenverkehr am besten Uber die Arbeit der Polizei informieren. Die Er-
gebnisse unserer Untersuchung sollen helfen, die Wiinsche der Biirger an die Polizeiarbeit starker einzube-
ziehen und die Polizei bei ihrer Arbeit fir die Verkehrssicherheit als auch bei der Bekampfung der Kriminali-
tat zu unterstltzen. Die Untersuchung findet von der Polizei unabhéngig und objektiv statt, denn nur so

sind gliltige Bewertungen und Anregungen zu erhalten.

Da Sie vielfaltige Erfahrungen im StralRenverkehr gesammelt haben, ist uns Ihre Meinung wichtig. Kreuzen
Sie immer die Moglichkeit an, die Ihre eigene Auffassung am besten wiedergibt und nicht eine vermeintlich
,Richtige”. Den ausgeflillten Fragebogen schicken Sie bitte ohne lhre Adresse (d.h. ohne dieses Deckblatt)
und ohne Briefmarken im beigelegten Riickumschlag in den nachsten Tagen an uns zuriick. Aus den so an
uns zuriickgesandten Fragebdgen sind keine Riickschliisse auf Sie moglich. Ihre Antworten werden selbst-
verstandlich anonym ausgewertet. Dies ist wichtig, damit Sie auch auf lhnen vielleicht ,heikel” erscheinen-
de Fragen ehrlich antworten und so zur Qualitat der Untersuchung beitragen. Bei Riickfragen wenden Sie

sich bitte an:

Das Ausfiillen des Fragebogens dauert etwa 20-30 Minuten. Fir Ihre Mitarbeit bedanken wir uns schon

jetzt ganz herzlich!

Ilhre Meinung zahlt!



Zunidchst geht es damm, wie gut die Medien iiber die Polizetarbeit informieren.

1. | Wie hiufig erfabren Sie iiber die Arbeit der Polizei etwas aus den Medien (Zeitungen, Fernsehen, Ra-

dio)? Ereuzen Sie bitte Zutreffendes an.

sehr zelten zelten eher selten

gher oft oft

zehr oft

b

Wie haufig sollte Ihrer Meinung nach im Vergleich zu heute iiber die Polizeiarbeit berichtet werden?

deutlich
zeltener

etwas
zeltener

seltener

etwas
haufiger

haufiger

deutlich
haufiger

3. | Erinnern Sie zich bitte daran, wann Sie zum letzten Mal etwas iiber die Verkehrsiiberwachung erfaliren

haben, z.B. in der Zeitung oder im Fernsehen.

| Tagen oder vor ca.

| Wochen.

Wann war das? Wor ca. |
In welcher Zeitung oder in wel- Sender: |
chem Sender? _

Zeitung: |

4. | Woriiber wurden Sie informiert? Bitte geben Sie das Thema kwrz wieder!

% | Wie haufig nutzen Sie folgende Méglichkeiten um sich zu informieren?

tiglich 4-5x/

Wie haufig. . Woche

lesen Sie eine Tageszeitung?

sehen Sie Nachrichten tm TWV?
sehen / lesen Sie Beportagen /
Magazine?

hiren Sie Berichte im Radio?

L] []

hiren Sie Verkehrsnachrichten?

2-3=/ 1=/
Woche Woche

|
O -

1-3x/
Monat

|
B .
[ ] [] [] []

seltener

[]
[]

Die néchsten Fragen beziehen sich auf geltende Straflenverkehrsregeln oder betreffen die Folgen von Verkehrsre-
geliibertretungen. Bitte beantworten Sie die Fragen einfach aus threm Wiszen oder schitzen Sie und nutzen Sie

keine Hilfe.

6. | Wie schnell darf man fahren ...

..in emer Spielstrale?
_..innerhalb geschlossener Ortschaften?
...anferhalt geschlossener Ortschaften?

...bei Nebel mit Sicht unter 50m?

T | Ab wie viel Promille macht sich ein Autofalrer strafbar, wenn ...

... kein Unfall passiert?

... er einen Unfall verursacht?

... er durch gefibrliche Fahrweise anffallt?

|_l ,I_I %o (Promille).
I_l ,I_I %0 (Promille).

| %o (Promille).

| |,|
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8. | Welche Geschwindigheitziibertretung auf einer Stadtstrale wird mit 1 Punkt im Flensburger Verkehrs-
zentralregister geahndet?
Eine Ubertretung von | | | km/h wird mit 1 Punkt geahndet.

9.

Ab welcher Blut-Alkohel-Konzentration (BAK) wird Alkohol am Stener geahndet (wenn der Fahrer
nicht vorher durch wnsichere Fahrweise aufgefallen ist oder an einem Unfall beteiligt war)?

Ab einer Blut-Alkohol-Konzentration von | || |°ﬁ¢ (Promuille).

In den folgenden Fragen geht es um das Fahiverhalten von Verkehrsteilnehmern.

10

Schitzen Sie bitte ein, wie oft andere Verkehrsteilnehmer die zulissige Hochstgeschrwindighkeit bzw.
die zulissige Promillegrenze iibertreten.

Andere Verkehrsteilnehmer iibertreten

die zuldssige Hochstgeschwindighkeit
die zulissige Promillegrenze (BAK)

sehr zel-
tenn

selten
ten

eher zel-

eher oft

oft

sehr oft

11.

Iwieweit treffen folgenden Aussagen a

uf Sie zu?

Menschen die mir wichtig sind
{Freunde, Eltern, Partner). enwarten
von mir, dass. ..

...ich mich an Geschwindigkeitsvor-
schriften halte.

ich mich an die zuldssige Promille-
grenze halte.

trifft ge-
nAn ZU

[]

trifft
meist zu

trifft
eher zu

trafft
eher
nicht zu

trafft
meist
nicht zu

trafft
nicht zu

« | zenerell versuche ich mich so zu ver-

halten, wie mir wichtige Personen das
Von mir erwarten

Die zuldssige Hochstgeschwindigkei-

ten einzuhalten fallt mir immer leicht.

-

[] []

=

Die zuldssigen Promillegrenze einzu-
halten fillt mir immer leicht.

o | Und wenn Sie Thr Verkehrsverhalten mit anderen vergleichen, wo ordnen Sie sich selbst ein?

Im Vergleich zu den meisten Anderen
iiberschreite ich...

die zuldssige Hochstzeschwindigheit
die zuldssige Promillegrenze (BAK)

deutlich
seltener

eher zel-
tener

seltener

eher &f-
ter

Gfter

deutlich
after

1s.

Inwieweit treffen folgenden Aussagen a

uf Sie zu?

Ich werde oft von anderen Ver-
kehrsteilnehmern tiberholt.

Ich werde oft von anderen Ver-
kehrsteilnehmern bedringt.

Ich selbst iiberhole oft andere Ver-
kehrsteilnehmer.

Ich werde oft von anderen Ver-
kehrsteilnehmern aufgehalten.

trifft ge-

nau zu

trifft

meist zu

trafft

micht zu




In den folgenden Fragen geht es um die Durchfiihrung von Verkehrskontrollen.
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17. | Wie wahrscheinlich ist es, dass ein Autofahrer durch die Polizei entdeckt wird, wenn er die zulfssige
Promillegrenze (BAK) dbertritt?
zehr wahs- zehr wmwale-
schainlich - - scheinlich
tagsiiber (6-18 Uhr) [] [] [] [] ] []
abends / nachts (18-6 Ukr) [] [] [] [] [] []
18, | Wie wabrscheinlich 1st es, dass ein Autofalrer durch die Polizet entdeckt wird, wenn er die zulissige
Hichstgeschwindigkeit um mehr als 20km/h Gbertritt?
sahr wakhr- sabr unwal-
schainhich scheinlich
auf Stadtstralen (Tempo 30) [ ]
auf Landstrafien (Tempo 100) | |
auf der Autobahn (mit Tempolimit) []
19, | Sind Thnen in Gebieten, in denen Sie oft fahren, die Stellen bekannt, an denen Geschwindiglkeitskontrol-
len bzw. Alkcholkontrollen durchgefiilrt werden? Schitzen Sie dies bitte auf folgender Skala ein.
Im Landkreis smd mir ... bekannt, fiir die meisten Orte die wemgsten Orte
—Geschwindigkeitskontrollen. [ ]
_Alkoholkontrollen. [ ]
20, | Wie hiufig finden in Threm Landlkreis die folgenden Kontrollarten statt?
zahr haufig hiufig gher hinfiz  eher salten salten sahy seltan
Geschwindigkeitskentrollen [ ] [ ] [ ] [ ] |_| [ ]
Alkoholkontrollen | |
21, | Welche Strafe wegen einer Ubertretung im Strafenverkehr wiirde Sie persénlich wie hart treffen?
Strafhihe dnPerst hart  sehr hart hart efwas kaum Zar mcht
10 EUR
I5EUR
30 EUR L L L - -
150 EUR L L L | | [ | | |
1 Punkt in Flensburg
3 Punkte in Flensburg I:l
Falrverbot 1 Monat
Fiihrerscheinentzug L | L | L | | | | | | |
22, | Wie oft sind Sie sett Fillwerscheinerhalt ven der Polized angehalten und dabei auf Geschwindigkeit (auler
stationfire Kontrollen; | Starenkfsten™) bzw. Alkohol kontrolliert worden?
Geschwindighkest: | noch nie bzw. | |mal das letzte Mal vor | | Monaten.
Allcohol: |: noch nie bzw.| | |mal, das letzte Mal vor| | | Monaten.
23, | Wie oft sind Sie bisher wegen einer Geschwindigkeitsiibertretung oder einer unzulidssiger Blutalkehol-

konzentration bestraft worden?

Geschwindigkeit (Starenkasten): noch nie  hew. | mal, das letzte Mal veor | | Monaten.
Geschwindigheit (mit Anhalten):  nochnie  baw. | mal, das letzte Mal vor | | Momaten.
Alkchol: | |nochnie bzw. | | |mal

das letzte hial vor| | | Monaten.

Die folgenden Fragen beziehen sich auf die letzte Verkehrskontrolle, bei der Sie angehalten wurden. (Falls Sie
noch nie von der Polizei fiir eine Kontrolle angehalten worden bitte weiter mit Frage 28)

24,

Was haben Sie empfunden, als der Polizist Sie anhielt und was spiter, falls Sie einen Bufibescheid er-

halten haben (MMehrfachnennungen ma

glich)?

Ich war sehr aufzerest.
Ich habe mich sehr geschimt.
Ich habe mich sehr iber mich gedrgert

Ich habe nichts besonderes empfunden.

Ich war zehr wiitend auf die Polized.
Ich war sehy beleidigt.
Ich war sehr enttinscht.

beim Anhalten: beim Bulibescheid:
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28| Was hat der Polizist zu Thnen gesagt, warum er Sie kontrolliert?
| Geschwindigkeitskeontrolle | | Allzemeine Verkehrskontrolle
| Alkchel oder Drogenkontrolle | | etwas anderes, und zwar
26, Wie wurde Ihre jeweils letzte kontrollierte Regelitbertretung geahndet?
Geschwindigheit Alkohel Andere:
keine Ahndung |_| |
miindl. Ermahoung |:| |_| —l
Bulgeld, und zwar EURO | EURO | |EURD
Punkt{e) in Flensburg Punkte | Punkte | | Punkte
Faluverbot Monat(e) | Menatie) || Monat{e)
Fiihrerscheinentzug [ ] [ ]
I7.| Wie lange hat es gedauvert, bis Sie jeweils den Bulbescheid o.d. belkamen?
Ich belam die Strafe Geschwindigheit Allohol Andere:
keine Bestrafung : : :
sofort
binnen 7 Tagen.
nach ca.: | | | Wochen | | | Wochen | | | Wochen
I8, | Wie oft kommt es bei Thnen vor, dass Sie schneller als erlaubt fahren?
Ich fahre... immer wenn  mehrmals  etwa einmal mehrmals  etwa einmal  seltener
méglich taglich tdglich pro Woche pro Woche  oder mie
schneller als erlaubt. | | | |
3| Ich tibertrete dabei die zulassige Geschwindighkeit meistumea. | | | kem/h.
30. | Wie oft kommt es bei Ihnen vor, dass Sie mit mehr Alkohol im Blut als erlaubt fahren?
Ich fahre. . mehrmals  etwa lx pro  etwa 1-3x mehrmals  etwa 1x pro nie
pro Woche Woche pro Monat im Jahr Jahr
-..mit mehr Alkohel |
im Blut als erlaubt. T I_ T T o |_|
3L | Wie viel trinken Sie etwa, wenn Sie danach noch fahren wollen?

_ Ich trinke nie Alleohol, wenn ich danach noch falwen will.

— Ich trinke dann ab und zu etwa Glas Bier (0.3 Liter) oder

Glas Wein (0,2 Liter) oder

L1 Glas Schnaps.

Im folgenden Abschnitt geht es um allgemeine Verkehrskontrollen, die Verstife gegen die Straflenverkehrs-
ordnung aber auch kriminelle Delilcte betreffen.

3%

Wo ist es der Polizei in Threm Bundesland erlaubt, Sie (ohne konkreten Verdacht) anzuhalten uwnd Thy
Fahrzeug auf Verstife gegen das Strafgesetzbuch (z.B. Verstofl gegen Zollbestimmungen illegaler Dro-
genbesitz, ) zu untersuchen? Falls Sie es nicht genau wissen, schretben Sie bitte Thre Vermutung auf!

Der Polizei ist das Anhalten ohne konkreten Verdacht erlaubt...
auf jeder Sffentlichen Strafle.

auf Autobahnen, Bundesstralfen.

in Ortschaften.

auf Landstrafen.

in Grenznihe.

ja nein

N
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33, | Wie walwscheinlich ist es Ihrer Meinung nach, dass dusch allgemeine Verkehrskontrollen folgende
Verstifle gegen die StVO oder gegen das Strafgesetzbuch verhindert cder entdeckt werden?
(2 bedeutet zB._ viele Personen werden so entdeckt bzw. viele Verstile werden so verhindert.)
Es werden durch allgemeine Verkehrskontrol- | die meis- 2 3 4 5 diewenigs-
len (die meisten / die wenigsten)... fen e
zur Fahndung ausgeschriebenen Personen ent- | |
deckt.
kriminelle Verstifle (z.B. gegen Zollbestim-
mungen, Schmuggel illegale Drogen oder Waf- | | |
fen) entdeckt.
kriminelle Verstéle verhindert. | |
Verstile gegen die Stralenverkehrsordnung
(StVO) entdeckt. | D |
Verstifle gegen die StVO verhindert | |
M. | Geben Sie in der gleichen Ast an, wie selr Sie einverstanden sind, wenn die Kontrollen ohne konkreten
Verdacht die genannten Ziele betreffen. (Note 1: selr einverstanden bis 6: gar nicht einverstanden)
Mit Kontrollen chne konkreten Verdacht bin | selrem- 2 3 4 5 nichf ein-
ich verstanden verstanden
zur Fahndung nach gesuchten Personen |_ ] [ ] |_ [] [ ]
zur Entdeckung krimineller Verstafie |: : : |: : :
zur Abschreckung krimineller Verstdie |_ ] [ ] |_ [ ] [ ]
zur Entdeckung von Verstillen gegen StVO. | |
zur Abschreckung von Verstdlen gegen StVO. | |
38, | Wie ist Ihre Meinung zu solchen Kontrollen? Weann die Polizei mein Fahrzeug ohne konkreten Ver-
dacht auf kriminelle oder strafienverkehrsrechtliche Delilite untersucht, ...
stimme stimmot gar
villig nicht
wiirde 1ch mich sicherer fithlen : :l : : :l :
wiirde mich das sehr &rgem. L J L L J L |
verletzt das meine Privatsphire. | |
wiirde das die Kriminalitat senken (1 0O 0O (1 O O
wiirden mich so viele Befugnisse beunruhigen. | |
wire ich damit einverstanden. | |
36. | Falls Sie zelbst bereits im Fahmen einer allgemeinen Verkehrskontrolle angehalten wurden: Was wurde
kontrolliert? (Mehrfachnennungen méglich)
Technische Kontrelle (z.B. Licht, Kennzeichen Erste-Hilfe-Kasten, Wamdreieclk)
| Alkohol- oder Drogenkontrolle
___ Fithrerschein und Falwzeugpapiere
Kontrelle auf strafrechtliche Verstdle (z.B. gegen Zollbestimmungen . Schmuggel, illegale
Drogen oder Waffen).
anderes, und zwar
___ Ich habe bisher keine allgemeine Verkehrskontrolle erlebt.
Auf das Einhalten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten kinnen verschiedene Faktoren einen Einfluss haben.
37, | Bitte geben Sie an, ob folgende Sitwationen das Einhalten der Geschwindigkeitsvorschriften fiir Sie

wahrzcheinlicher oder unwahrscheinlicher machen.

Dias ich mich an vorgeschriebene Ge-
schwindigkeitsbeschrinlungen halte ist...

_.wahr-
scheinlicher

Sowend ich in guter Stimmung bin.
~-wenn ich in Eile bin.

~.wenn ich in schlechter Stimmung bin.
...wenn ich nachts fahre.

5
0

_..eher wahr-
scheinlichar

weder / noch
(ohne Ein-

fluss)

-

..ehar um-

wahrschein-  schaimbichar

licher

...uarovahr-

N

-
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Das ich mich an vorgeschriebene Ge-
schwindighkeitsbeschriinlungen halte 1st..
~owenn ich Beifahrer habe.

~awenn ich ein schnelles Fahtzeug fahre.
_owenn ich bei schlechten Wetter fahre.
owenn ich bei starlem Verleehr fahre.
wenn andere Fahrer driingeln.

~owenn ich Keontrollen befiirchte.

owenn andere anch nicht schneller falren.

. wakhr-

schemlicher

..eher wakhr-

schemlichar

weder /moch  ._eher un- . urwahr-
(ohne Ein-  walrschein-  scheinlicher
fluss) lcher

38. | Wie hiufig erleben Sie die beschriebenen Situationen gewdhnlich, wenn Sie 1m Verkehr unterwegs sind?
fast sehr oft oft manch-  selten  fastme ma
mmer mal
Guter Stimmung sein _| (] [] ] _|
In Eile sein [ | | L
Schlechter Stimmung sein | |
Nachts fahren | |
Mit Beifahrer fahren [ ] | | L
Ein schnelles Falwzeug fahren | |
Bei schlechten Wetter fahren |:| _| (] [] ] _| []
Bei starkem Verkehr fahren (1] O O O O 0O 0O
Andere Fahrer dringeln | |
Eontrollen befiirchten [] _| (] [] ] _| []
Andere fahren nicht schneller als Sie [ | | L
39, | Was wiirde Sie zukiinftig dazu veranlassen sich an die zulissige Hichstgeschwindigkeit zu halten?
Ich werde (auch) zukiinftiz alle Geschwindigkeitsvorschriften emnbalten. (weiter zu Frage 407
Ich wirde zukiinftig die zuldssige | =ebrwale- sehr wwale-
Hachstgeschwindigkeit einhalten, wenn. . | “chemlich scheinlich
die Zahl der Radarkontrollen erhht wird. | [] [ ] [ ] [] [ ]
ich von Koatrollen weill (z.B. Radio). [] ] ] L] ] ]
die Zahl der Kontrcllen aus falwenden | — |_| J ™
Falrzeugen erhéht wird. — — — —
die Eah.!_statigﬂﬁrer Eontrellen (Starenkds- [] |
ten) erhéht wird.
die Strafen erhdht werden. [] |_| [] ] —| []
ich zB. aus der Zeitung weil, dass mehr | |_| J 7
Kontrollen stattfinden. — — — —
Senstiges: [] |_| [] ] —| |:|
40. | Die Polized soll fiir Ste als Blirger da sein. Sie erfillt auch im Straflenverkelr eine Eeihe von Aufzaben.

Wir bitten Sie einzuschitzen, wie gut die Polizei bestimmete Aufgaben Ihrer Meinung nach mementan er-
fiillt. Dazn kreuzen Sie bitte die jeweilige Antwort an, die Threr Meinung nach am ehesten zutriffi.

Die Polizei / die Polizisten. ..

_.1st immer da, wenn man sie braucht.

respektiert immer die Biirgerrechte.

-..sorgt wirksam fiir Ordoung v, Sicherheit.

..5sind freundlich zu Biirgern u. hilfsbereit.

sind kompetent u gualifiziert fiir ihre
ufgaben

hilt thre Befugnisse ein und Ihr Vorge-
hen st korrekt.

—~kontrollen 1m Verkehr tragen zur Erhé-
hung der Sicherheit bei.

trifft
genau
zn

trifft trifft trifft trifft trifft
meist zu  eher zu eher meist nicht
nicht zu  nicht zu mn

O
L]

|
|
0 O O
|
|
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41.

Wie witksam schiitzen Sie die folgenden polizeilichen Tétigheiten ein?

Wie wirksam tragen /triigt...
Geschwindigheitskontrollen der Polizei tra-
gen zur Verkehrssicherheit bei?
Alkoholkontrollen der Polizel tragen zur
Verkehrssichetheit be1?

Kontrollen im Stralenverkehr zu Fahndungs-
erfolgen und zur Entdeckung krimineller De-
likte bei?

die Prisenz der Polizei zur Abschreckung

sahr wirksam

-

von Delikten gegen 5V0 v.a. Gesetze bei?

L O O

wrwirksam

1 [

o | In jedem Aufzabenbereich sind Verbesserungen durch verstitkte Bemtihungen denkbar. Genauso ist es

méaglich, dass bestimmten Gebieten zuviel Aufmerksambeit gewidmet wird. Wir méchten sie bitten, an-
zukrenzen wie Sie sich zukiinftige Anderungen in den Bereichen wiinschen wilrden.

Zukiinftig sollte/n. ..

das Bemiihen der Polizei fiir Biirger da zu
Selfl...

das Respeltieren der Biizgesrechte

die Arbeit der Polizei fir Ordnung und Si-
cherheit. ..

der freundliche und hilfsbersite Umgang mit
dem Biirger ..

das Bemiihen vm eine gute Aus- und Forthil-
dung der Polizisten. ..

das Einhalten der Befugnisse der Polized und
ein korrektes Vorgehen. .

die Anzahl der Geschwindighkeitskontrollen. ..
die Anzahl der Alkchelkentrollen. .

die Auswahl der Orte fiir Veskehrskontrollen
nach Hiufigkeit der Ubertretungen.
Kontrollen im Strafenverkehr nach gesuchten

Personen cder zur Entdeckung krimineller
Delikte...

die Abschreckung potentieller Tater durch
mehr Présenz. ..

die Prasenz der Polizei in der Offentlichlceit. .

deuntlich
verstarkt
werden

deutlich
reduziert
werden

Welche Aufgaben und Merkmale der Polizei si

nd Thnen besonders wichtig, welche weniger wichtig?

Mir ist/sind. .

die Ansprechbarkeit der Polize:r fiir Biirger .
das Respektieren der Biirgerrechte durch die
Polizei...

die Sorge fiir Ordovng vnd Sicherheit durch
die Polized. ..

hilfsbereite und freundliche Polizisten.

gut ansgebildete und kompetente Polizisten
das Einhalten der Befugnisse und ein korrek-
tes Vorgehen. ..

Geschwindigkeitskontrollen der Polizei .
Kontrollen der Polized von Fahrten unter Al-
koholgenuss...

Kontrollen im Strafenverkehr zur Entde-
ckung von zur Fahndung ansgeschriebener
Personen

die Priasenz der Polizei in der Offentlichicert. .

uawichtig

O OO O

sehr wichtig
|
L] |

L]
]

L O OIaed
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Die nichsten Fragen beziehen sich auf Thr Bild von der Polizei.

H. | Welcher Institution vertraven Sie am meisten? Bitte vergeben Sie einmal die 7 fiir die Einrichtung, der
Sie am meisten vertraven, einmal die 6 fiir das zweithdchste Vertrauen usw. bis zur 1 an die Einrich-
tung. zu der sie das geringste Vertrauen haben. (Bifte jede Ziffer einmal vergeben!)

eringsies hachstes

Vertrauan Vartramen
Gerichte allgemein [ 2 3 [ 4 5 [6 (17
Bundesregierung 1 2 3 [4 5 6 -
Bundestag 1 2 3 [ 14 5 (16 .
Bundesverfassungszericht ) " 12 []3 M4 BE 6 -
Polizei 1 2 3 [4 5 (6 -
Parteien L |1 | |2 Ik |_ 1 []5 |_ 6 [17
Verwaltungen 1 2 3 [4 5 (6 -

45, | Beschreiben Sie anhand folgender Wortpaare, wie Sie die Polizei erleben? Machen Sie ein Kreuz pro
Zeile jeweils in der Spalte das Ihr Bild der Polizei am besten wiedergibt.

sehr eher so  eher so sehr
stari | schwach
unehrlich [ ] [ ] | L] [ ] | ehrlich
wverldsslich |_ unzuverldssig
nniitz | | wertvell
freundlich [ ] | ] [ ] | unfreundlich
Vorelngenonlmen |:| |_ gerecht
alktiv | passiv
langweilig L L | - L .| aufregend
impulsiv L L |: L L L | besonnen
tatkrftig L [ | | | L | faul
senzibel |_ stabil
welse | dumim
lasch L L] | L] L | kaftvoll
glanbwiirdig L L |: L L L unglaubwirdiz

46. | Wie zehen Sie die Polizistinnen und Polizisten in unserer Gesellschaft? Geben Sie bitte an, inwieweit die
folgenden Umschreibungen als Charakterisierung IThrer Meinung nach zutreffen
trifft trifft tri £t trifft tri £t trifft

Ich sehe Polizisten als .. genan  meist  eherzo eher meist nicht
0 nicht zu  nicht zo Zn

]
=

professicnelle Konfliktschlichter™ L L
Gesetzeshiiter™

Dienstleister™

Freund und Helfer™

Crime Fighter” { K&mpfer” gegen das
Verbrechen)

|

u

|

|
_Biittel* |

=

|

|

|

[]

LT O L]

Prigellmabe verfehlter Politik™

oliEllmEnner einer an vielen Ecken ungesun-
den Gesellzchaft™

Schutzminner™
~Hitter des staatlichen Gewaltmonopols™

0] O D0 O e
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Bitte beantworten Sie zum Abschluss noch ein paar Fragen zu Threr Person.

47, | Geschlecht: Mannlich: : Weiblich: |
48, | Alter Jahre: | | |
49, | Ihr hochster Schul- | kein Schulabschiuss: Abitur oder Fachhochschulreife:
abschluss: Hauptschulabschluss: ] Hochschul-Fachhochschulabschluss:
Mittlere Reife. Eealschulabschluss, POS:
20, |Ihre derzeitige Arbeiter/-in Angestellte’r Beamte/-r |
(Berufs-) Tatigheit: arbeitzlos/ohne Tit. selbatindig Reatnes/-in
Ansbildung T ehre Weht-/ Zivildienst Schule / Studinm
51, |Ihr Familienstand: ledig vertheiratet |
verwitwet geschieden |
22, | Wie viele Personen leben stindig in Threm Haushalt, Sie selbst mit eingeschlossen?
Perscnen:
davon Kind-(er): | | |
23 | Wie viel Geld steht in Ihrem Haushalt monatlich netto zur Verfiigung?
bis 500 EUR 501 - 1000 EUR 1001 - 2000 EUR
2001 - 3000 EUR 3001 - 4000 EUR 4001 - 5000 EUR
iiber 3000 EUR
24, | Seit wie viel Jahren sind Sie im Besitz eines Fiilwerscheins?
Seit: | | | Jahren
52, | Welche Fithrerscheinklassen haben Sie?
Mofa: | M bas 50cem: A (1a): Al (1b):
B (BE: Plw): C (CE: mehrals 3.5):
D (PerscnenbefSrderung): L oder T (frtiher 3) |
26, | Wie oft nutzen Sie in etwa Autobahnen cder Bundesstrallen?
tiglich - 4mal / Woche: 1-3mal / Woche:
1-3mal / Monat: 3-11mal / Jahs:
Seltener:
37, | Ist Ihnen bekannt oder kdnnen Sie abschitzen, wie viele Punkte Sie zur Zeit im Flensburger Verkehrs-
zentralregister (,, Verkehrssinderdatei™) haben?
(etwa) Punkte: ||| 0 Punkte: nicht bekannt: |
28, | Wie hoch ist Iy Schadensfreitheitsrabatt, d.h. wie viel milssen Sie fiir Thre Versicherung bezahlen (30 bis
max. 260%) bzw. welche Schadensfreiheitsklasse haben Sie (SF 1-15)7 Beantworten Sie was [hnen leich-
ter fallt.
5F: (1-18)
Schadensfreiheitsrabatt: | | | | %% (30-260%)
. |DuTneg b
fahtren. ist ein: Modell:
60, | Wie hoch ist die hochste Geschwindigkeit, die Sie selbst schon gefahren sind: | | | km/h
61, | Am hanfigsten fah- Fahrzeugalter Leistung i PS oder Leistung in KW

teich. .
LKW | | Tahre PS- KW: |
Auto | Jahre P5: kW: |

Motorrad/Mofa | | Tahte P5: kl‘i-":l
Fahrrad |
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Hatten 5Sie schon einen Verkehrsunfall” Bitte denken Sie an alle Unfille, an denen Sie selbst als Fahrer (nicht als
Beifahrer) schuldhaft oder auch unschuldig betedligt waren.

6% | e viele Unfalle Ich hatte keinen Unfall bisher:
= e Unfille:| | | (kein Unfall, bitte weiter mit Frage 63)
63. | Welche Schiden R N )
cind bei diesen Un. |_|_| Anzahl der Unfille mit Sachschaden:
fillen aufgetreten? | | | Anzahl der Unfille mit Verletzten:
64, | Wer war an den letzter Unfall Unfall davor Unfall davor
(max.) letzten 3 nur Sie
Unfallen schuld? .
vor allem Sie
beide gleich
vor allem Unfallgegner
nur Unfallzegner

Beinahe-Unfille sind gefihrliche Situationen bei denen jemand (Sie oder jemand anders) etwas falsch gemacht
hat und es nur durch giinstize Umstinde cder schnelle Reaktionen nicht zu einem Unfall gekommen ist.

6%, | Wie hiufig 1st ITh- | Ich erinnere mich

nen das in den letz- | an etwa. .. Beinahe — Unfille an denen ich schuld hatte.

ten 1_2 Monaten Ich erinnere mich

passiert? an etwa. . Beinahe — Unfdlle an denen andere schuld hatten.
66 | Wie viele Kilome- km seit Fiihrerscheinerhalt (insgasamt).

ter sind Sie bisher
etwa ... gefahren?

km in den letzten 12 Monaten.

[ 1
[ |
| | km  in Threm Landkreis (in den letzten 12 Monaten).

Wir bedanken uns herzlich fiir Thre hilfreiche Mitarbeit! Wir frenen uns auch, wenn Sie noch eine Anregung oder
Bemerkung zu unserer Untersuchung filr uns haben:
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