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Vorwort

In dieser Arbeit geht es um die Wahrnehmung UbdendBeschwindigkeit als Kava-
liersdelikt. Das Thema ist nicht meinem grundsék&n Interesse entsprungen, es wur-
de an mich herangetragen. Besonders in meiner dmggrhatte der Reiz der Ge-
schwindigkeit auf mich eine grof3e Wirkung. Mit 1&hden war ich selbst noch eine
unbeschwerte Mopedlenkerin und ab dem 18. Lebensjak leidenschaftliche Auto-
lenkerin. Dabei bin ich haufig mit Uberhdhter Gesictdigkeit gefahren. Es war mir
sehr oft nicht bewusst, in welchem Ausmal3 ich deldunein Leben aber auch das Le-
ben und die Gesundheit anderer Verkehrsteilnehmdr\erkehrsteilnehmerinnen in
Gefahr gebracht habe.

Autos, Mopeds und Motorrader gehéren heute garnmsterstandlich zum Lebensall-
tag westlicher Kulturen. ,Freie Mobilitat fur allest ein Kind der Postmoderne. Kraft-
fahrzeuglenker und —lenkerinnen sind dem taglicbdemma ausgesetzt, einerseits
Uber eine immer ,schnellere” Technik zu verfligemjexerseits das Geschwindigkeits-
potential nicht ,entsprechend” niitzen zu durfen.

Die Auseinandersetzung mit dem Thema der vorliegendrbeit hat mir die Augen
gedffnet bezliglich der Mechanismen, Denkstruktured vor allem Wahrnehmungs-
tauschungen, die sich hinter dem gefahrlichen Spi€der Stral3e verbergen. Die Fas-
zination der sich standig weiterentwickelnden Tedbgien will den Blick der Kraft-
fahrzeuglenker und —lenkerinnen auf die Gewalt, gl durch die Geschwindigkeit
der in Bewegung gesetzten Vehikel entwickelt, nfokigeben. Viele Menschen werden
zum Opfer von uberhéhter Geschwindigkeit auf deal®t. Mir wurde beim Verfassen
dieser Arbeit klar, dass die hohe Anzahl der aufSteaRe Verunglickten kein Schick-
sal ist, dem es sich zu beugen gilt. Die Hohe descBwindigkeit entscheidet in unvor-
hergesehenen Momenten Uber den Ausgang einer ligti&hrSituation.

,Die Felder der Geschwindigkeitsexzesse sind vofepdieser Gefechte Ubersat!"
Paul Virilio

Ich mochte mit dieser Arbeit einen Beitrag zur Bestaeinsbildung der Kraftfahrzeug-
lenker und —lenkerinnen sowie Verantwortungstragjeerser Institutionen, in Politik
und Wirtschatft leisten, und hoffe, damit zu mehgh®rheit im StralRenverkehr beitragen
zu kénnen. Vor allem hoffe ich, die Sinnhaftigkeitiventiver MaRnahmen zum Schutz
jugendlicher Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnafzaigen zu kénnen.

An dieser Stelle méchte ich mich sehr herzlichddejenen Personen bedanken, die mir
im Laufe des Studiums und beim Verfassen der Dipltyait tatkraftig zur Seite ge-
standen sind, bei allen meinen Lieben um michpener Familie, meinen mich unter-
stitzenden Studienkolleginnen und Studienkolleiy#in Dank gilt vor allem Doz. Dr.
Ralf Risser, der mich mit wertvollen Tipps, Litaratorschlagen und fachlichem Rat
bei der Erstellung der Diplomarbeit begleitet had tAo. Univ. Prof. Dr. Reinhold
Knoll, der mir bedeutende Literaturhinweise gab umdher wieder flr Diskussionen
zur Verfugung stand. Weiters mochte ich mich bliralleilnehmern und Teilnehme-
rinnen der Befragungen herzlich fur ihre Mitardeetdanken.

Ich mochte diese Arbeit F. L. widmen, ein grol3esbid und ein liebevoller Freund,
seine Inspirationen haben mir viele Tore gedffnet.






Ich versichere, dass ich die vorliegende Arbebst@ndig verfasst habe. Ich habe keine
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ABSTRACT

Deutsch:

Auf Osterreichs StraBen sterben im Schnitt taghelei Personen aufgrund eines Ver-
kehrsunfalls, und taglich werden weitere 140 Pa¥sdn Folge eines Verkehrsunfalls
verletzt. Als Hauptunfallursache gilt GUberhthte Gwaindigkeit. Die meisten Unfalle
mit Personenschaden werden auf LandstraRen venstjallemnach wére eine Herab-
setzung der Hochstgeschwindigkeitsgrenzen zur Wefaheidung eine logische préa-
ventive MalRnahme. Dahingehenden Interventionsvtitgeh wird allerdings sowohl
auf politischer als auch auf gesellschaftlicherrgbleeftig ablehnend begegnet.

Diese Arbeit setzt sich mit der Frage auseinandaruym es so schwierig ist, tempore-
duzierende MalRnahmen durchzusetzen. Welche Rolkdt siie Geschwindigkeit im
motorisierten StraBenverkehr? Einer umfassendemetischen Analyse zu den multip-
len Funktionen der Kraftfahrzeugverwendung, zumividdellen, gesellschaftlichen
und politischen Umgang mit Geschwindigkeit und Bedeutung von Geschwindigkeit
folgt eine empirische Erhebung mit einer Stichprapél3e von 468 Befragten. Der
Analyse zufolge erfllllen Kraftfahrzeuge nicht nue dunktion des Transportes. Die
multiplen Funktionserfullungen differieren geschitsz, alters- und bildungsspezifisch
und weisen einen deutlichen Zusammenhang zum Gewtigkeitsverhalten auf. Die
Bedeutung der Geschwindigkeit liegt weniger im hascVorwartskommen im Sinne
eines raschen Transportes, als viel mehr im Bedijdich selbst als unabhéngig, kraft-
voll und dynamisch zu erleben und darzustellen c@®smdigkeit wird zudem von den
Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen subjektivhhials das Gefahrenpotential wahr-
genommen, das es tatsachlich darstellt. Bewusstslang bzgl. der Gefahr von Ge-
schwindigkeit wird, neben konsequenteren Kontrollad neben einem entsprechenden
Sicherheitsrahmen in Form verringerter Tempoliraité Landstral3en, eine bedeutsame
zukinftige Herausforderung darstellen.

English:

The number of fatalities on Austrians roads avesag® per day, 140 more people get
injured every day as a result of accidents. Thexmeason for accidents is inappropriate
speed. Most accidents with injured persons aretaie soads. Consequently, reduced
speed limits on such roads should solve the probEum society as well as politics,
decision makers or traffic and transport lobbigeatecritical advice from traffic ex-
perts. This report deals with the problem how tbiexe acceptance of reduced speed
limits. At the beginning of this work stands a thetaal analysis of the multiple func-
tions a motorised vehicle has to fulfil, as welladishe dealing of individuals, society
and politicians with speed. Second is an empistadly with a sample of 468 persons,
which gives insight into the relevance of speed arwkptance of general speed limits.
The results can be described as follows: Motorisgddcles do not only have the func-
tion of transport for people. There are other fiorg that correlate with age, sex and
education of the interviewed person. The meaningpafed is not so much associated
with accelerated transport but rather correspondse requirement of the individual for
power and dynamics. The risk potential of high spisegnored. Some strategies were
found how to reduce the described problems: Raigimgreness of the risks of speed,
systematic and contingent traffic control and réduc of Speed limits.






INHALTSVERZEICHNIS

Vorwort
Abstract

Einleitung ...

1. Statistische Daten zum Unfallgeschehnen ... 5
1.1.  Unfallstatistik OStEITEICN ...........c.eoceeemeee et 5

1.2.  Jugendliche Unfallopfer ...........oooiiiceeeeeeieccie e 7

1.3. Uberhohte Geschwindigkeit als Unfallursache Verkehrs-unfallen............... 8

2. Uberhohte Geschwindigkeit im StraRenverkehr wird a ein Kavaliersdelikt

betrachtet...

2.1. Komponenten gesellschaftlicher Akzeptanz voerliohter Geschwindigkeit. 24

2.1.1. Die Akzeptanz Giberhdhter Geschwindigkeit auf pavdbene............ccccccvvvvvvviiiiennnnn. 25
2.1.1.1. Funktionen des KraftfahrzeUges ............ueueeeeriiiiiiiiiiiiiiieieeeee e 25
2.1.1.1.1. Funktion der Bewegungsfreineit .........ccuvieeeeeeieeiei e 26
2.1.1.1.2. Funktion der Starkung des eigenen ICH.......cccceceiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeee s 28
2.1.1.1.3. Funktion der sozialen POSItiONIEIUNG ........occooeiiiiiiiiiiiiiieie e 30
2.1.1.2. Akzeptanz von Langsamfahrern ... 32
2.1.1.3. Akzeptanz von allgemeinen Geschwindigkeitsreduleion...................cccccviiiiieennen. 36
2.1.1.4. Akzeptanz von Geschwindigkeitskontrollen.........cc.cccooiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeen 37
2.1.1.5.  Anreize zur BeSChIEUNIGQUNQ ........uuuiiiiiiiierrernreeeeeeeeeeeeee e e e e e s s s s sssssrnrenrreereeeaaaeeeas 38
2.1.1.6. Mit hohen Geschwindigkeiten prahlen ........oocecccceveeeeie e 39
2.1.1.7.  Sicherheitsausstattung versus SicherheitSoriemerL...........ccccccvvvvrieeeeeerrereeeeees 41
2.1.1.8.  RISIKODEWUSSESEIN.....cciiiiiiiiiiie it e 42
2.1.2. Die Akzeptanz tberhdhter Geschwindigkeit auf offeher institutionalisierter Ebene........ 45
2.1.2.1. Handlungsoptionen politischer VertretungsSorgane ............ooooeeecveriiriieeeeeeeen. 45
2.1.2.2.  Strafrechtliche KONSEQUENZEN ..........coiiiiiiiiiiiii e 51
2.1.2.3. Die Osterreichische Parteienlandschaft in BezuGeschwindigkeitslimits................ 53
2.1.2.4.  AUOTANTErKIUDS .......coiiiiiiee e 55
2.1.2.5.  MEAIBN ettt rmmrene e e et 61
0 I TV =T 4 o T o P 61
2.1.2.7. Institutionen der VerkehrssiCherheit .........cccceeeiiiiiiiiii e 62
2.1.2.8.  AULOMODIIINAUSEIIE ... ..eeeiieiiiiiiieee e meeee e 64
2.2.  Woher kommt das Bedirfnis nach Geschwindigkeit...............cccccevvevnninnnne 65
2.2.1. Bewegung als biologische Grundlage des Menschen...............ocoocciiiiiiiiiiieiieeeeeeeenn. 65
2.2.2. Der Reiz der GesChWINAIGKEIL...........eiiiiiiiiiiiiiii e 67

2.2.3. Geschwindigkeit als Mittel Zum Erfolg.........oooouiiiiiiiiiiii e 69



2.2.4. Das persoOnliche TEMPO ..ottt e e e e e e e e e e e e e e e e eeees 70
2,25, ZEIATUCK ..eeeeiitiee ettt e e e e e 72
2.2.6. Die Tauschung der Wahrnehmung im/durch das Kraftfahg ...............ccccoccvvviiiiienennnnn. 2.7
2.2.7. Geschwindigkeit Und Macht............cooiiiicereee e e e e e 77
2.2.7.1. Machtverhaltnisse zwischen den Verkehrsteilnehmemn...............ccccooovvininennnnn, 82
2.2.7.2. Macht bestimmt, was REAIAL iSt............occreeriiiiiiieie e 84
2.2.7.3. Macht bestimmt, welches Wissen WiSSENSWEN iSL .. ..evvieiiiiiiiieeeiiiiieeeeens 85
2.2.8. Erotik des FANrZEUGES .........ooeiiiiiiiiiiieee et 86
2.2.9.  POIENZOEWINN ...ttt st e e e e e s e e e e e e 87
2.3. Jugendliche als besondere Risikogruppe inf38imeerkehr beztglich
Uberhohter GesChwindigKeit..........cooi oo 89
2.3.1.  Zum Begriff JUGENAAIET .......oooiiiiiie e 89
2.3.1.1. Jugendalter soziologisch betrachtet ..., 89
2.3.1.2.  Jugendalter entwicklungspsychologisch betrachtet................ocoocoiiiiiiiiiiicennn. 91
2.3.2. Geschlechtsspezifische Betrachtung Jugendlicherghieh Geschwindigkeit...................... 93
2.3.3. Jugendliche als besonders gefahrdete Risikogrup@ralenverkehr............cccccoevviiiinnnns 93
2.3.3.1.  Faktor 1: ErfahrungSAefizit..........cccuuriimmmmmee e e e 94
2.3.3.2.  Faktor 2: JugeNndiiChKEIt...........ouviiiiie s 95
2.3.3.2.1. SelbStUbersChatZuNg ..........uuiiiiiiiiiiii e 96
2.3.3.2.2. RISIKODErEitSChaft.......ccciiiiiiiiiii it 97
2.3.3.2.3. Frein@itSUrang.........e e it a e 98
2.3.3.2.4. S0ziale POSIIONIEIUNG ......coiiiiiiiiiit ittt e e e e e e beeeeeeaaaaeeeas 98
2.3.3.2.5. Jugendliche im Prozess der Identifizierung und kigegeaftlichen Internalisierung99
PR T T S TS T o T | KU [T 2 o ) o PSR 101
2.3.3.2.7. Wahrnehmung der eigenen UnsterblichKeit .....ccceeeeveevvieeeeeni e, 101
S T o 6o [U] a0 1T [=2] T [ o U 103
70t I I 01T 4 1= g =T 1S3 1= o 103
3.2.  Die Wahl der empirischen Erhebungsmethode.................ccccooeiiinnn. 103
3.3.  Der Fragebogen .........ccccooiiiiiiiiieneec e 103
3.4. Auswabhl der Stichprobe und Ablauf der Erhebung...............iiiiiieennnnn. 105
3.5.  Haufigkeiten zur schriftlichen Fragebogenetmgp................coovvrviiiinnn. 107
3.6.  Haufigkeiten zur Online-Befragung .......ccceeeuiiiiiiniii i 108
3.7.  Methode der statistischen AUSWErtUNQ.. .o ..eeeereeeriiiinenneeeeeeeeeeeeeennn.. 110
N S (0 = o] ] 17 = 117
4.1.  Funktionen der Kraftfahrzeuge........... e 117
4.1.1. Differenzierte Bedeutung der Kraftfahrzeuge . . .eeeeeeeeeeiieeeee, 117
4.1.2. Analyse zur FUNKEON dES AULOS.........oiiiiicceccreeeee e e e e e e s esssse et e e e s eeaeeas e e e s s annnnnes 120

4.1.2.1. Bedeutung der FUNKIONEN .........ciiiiiiiiis e e e s see s e e e e e e e e e e e e e e eeennnnns 127



4.1.2.2.1. GeschlechtsspezifisSche ANalySe ..........ooo o, 128
4.1.2.2.2. Altersspezifische ANAIYSE .......ccoeeeeiiiiii e 129
4.1.2.2.3. BildungsspezifiSche ANalySe..........cccooi it 132
4.1.3. Analyse zur FUNKLiON deS MOTOITAUES. ........cceccie i ittt ee e e e e e e e e e e e e e eseseanennennes 137
4.1.3.1. Bedeutung der Funktionen des MOtOIrrades ......ccccccvvveeeeeeeee e e 142
4.1.3.2.  S0ziographisChe ANAIYSE ..........uueiiiiiiii e 143
4.1.3.2.1. FUNIersCheINDESIIZ ..........coouiiiiiiiiii ettt 143
4.1.3.2.2. Altersspezifische ANAlYSE ........oooiiiiiiiii e 144
4.1.4. Analyse zur FUNKEION deS MOPEAS ........ccoceeeeeeiieeie e e e e e e e e 147
4.1.4.1. Bedeutung der Funktionen des MOPES...........ccceeeveeiiiiccciieiiiiiiiiieeee e 151
4.1.4.2. S0ziographisChe ANAIYSE ..........uuuuiiiiiiiccccce e e e et e e e e e e e e e e e e e e e s nennnes 152
4.1.4.2.1. Altersspezifische ANAlYSE .......ccoeeeeiiiiii e 152
4.1.4.2.2. GeschlechtsspezifisSche ANalySe ..........ooo e, 154
4.1.4.2.3. BildungsspezifisSche ANAlYSe.........ccooiiiiiiiiiii e 154
4.1.5. Gruppierungen auf Basis der Funktionserflllung...........ccccouuiiiiiiiieee 158
4.1.51. ,RIiSIKODEreitSChaft.........ccooiiiiiiiii e e 160
4.1.5.2.  UNabhaNngIgKEIt" ........cooiiiiii i errre e 163
4.1.5.3.  ,Selbstdarstellung .........ccoioiii e —————————— 165
4.1.5.4. L ReISEfTEUAIGKEIL" ..ottt st e e e e e e e e aeeeeae e s s e senne e nreeneeees 168
4.1.5.5. L TranSPOrtMIttel ... ...coeiiiiiiiee e e e 168
4.1.5.6. Zusammenfassung zu den Funktionen des Kraftfahemeug..............occcvvveeiiinnnnn. 170
4.2. Wahrnehmung von Gefanr .............ooo i 172
4.3. Beduirfnis nach Geschwindigkeit und Fahrvedmaih Bezug auf
GESCNWINAIGKEIT ......cceeeiiieeeeeeeeeie e e e e e e e e e e e e e e e a s e e eeeee e s e e e e e e eeeeaees 178
4.4. Einstellung zu TempPOlmItS.............tmeeeeeeeiiiiiiiii e eeeeeeeeen 185
4.5.  Sinnhaftigkeit von Verkehrssicherheitskongnll...............cccciiiiiinnnn. 193
4.6. Faktor JugendlichKeit ...........coooo i 197
5. CONCIUSIO ...t ettt 203
Literaturhinweis

4.1.2.2.  S0ziografisChe ANAlYSE.........oooiiiee e e e 128

Tabellenverzeichnis

Darstellungsverzeichnis

Anhang

Summary






Einleitung

Osterreichs StraRen weisen laut Verkehrsstatigti ien europaischen Vergleich tber-
durchschnittlich hohe Unfallsrate auf. Die Todesrat Folge von Verkehrsunféallen
liegt ebenfalls GUber dem europaischen Durchsclumtt wird in erster Linie nur von
Landern des ehemaligen Ostblocks ibertroffém. Jahr 2006 haben 730 Menschen
aufgrund eines Verkehrsunfalls auf Osterreichsmaihr Leben gelassen. Das bedeu-
tet, dass durchschnittlich taglich zwei Menschen $teal3e zum Opfer gefallen sind.
Rund 52.000 Menschen wurden im Jahr 2006 aufgrumes é/erkehrsunfalls verletzt.
Fast ein Viertel aller Unfalltoten und ein Drittaller Verletzten sind Jugendliche im
Alter zwischen 15 und 24 Jahren. Von all den obemagnten Schicksalen sind nicht
nur die Verunfallten selbst betroffen, sondern gegleils die angehérigen Familien.

Die meisten Todesopfer sind auf Landstraen zalgekf Uberhohte Geschwindigkeit
erweist sich dabei als Risikofaktor Nr? Genau betrachtet sind mehr als 70% aller Un-
falle mit Todesfolge, in letzter Konsequenz, auérlidhte Geschwindigkeit zurtickzu-
fuhren. Osterreich ist einer von lediglich nur naiiei Mitgliedsstaaten der Européi-
schen Union (die anderen beiden sind Deutschladdrimrnland), dessen gesetzliches
Tempolimit auf LandstraBen noch 100km/h betralt.allen restlichen Mitgliedslan-
dern wurden die Tempolimits auf LandstraRen bemiisentiv gesenkt. In Osterreich
stol3en Anregungen von Verkehrssicherheitsexperidn-axpertinnen, welche sich fur
eine Senkung der Tempolimits auf Landstral3en aeskpn, sowohl auf gesellschaftli-
cher Ebene, als auch auf politischer Ebene aufgeefibwehr® Im Laufe der letzten
Jahrzehnte ist zwar durch laufend gefiihrte Aufkigekampagnen das Bewusstsein in

der Bevdlkerung gestiegen, dass beispielsweisdlvgende praventive Mal3nahmen,

! Siehe Anhang I; Statistisches Bundesamt 2006, bsle=n, Unfallgeschehen der EU-Staaten S.9

2 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), Wien, ehrsunfallstatistik 2006, S. 5

% KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006, S. 27: Der Aiitder im Freiland verstorbenen Verkehrsteilnehmer
betragt 72,6%. S. 20: Wobei auf Autobahnen und Sltdtral3en eine abfallende Tendenz an Unfalltoten
und —verletzten zu verzeichnen ist, an LandstraBerdings eine ansteigende Tendenz.

* KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006, S. 72

® Siehe Anhang II; oder: http://www.autoundverkebfishalt/europa-reisen/geschwindigkeit-eu.html

6 Vgl. Zit. Sachs 1984, S. 9: ,Die Treue zum Automobil (erk.: und vor allem der Geschwindigkeit)
bleibt unangefochten, ... trotz Unfalltod, Stickoxpgd&Valdsterben, Lungenkrebs ... das Problem Auto
(Anmerk.: und vor allem das Problem Geschwindigkisit fir die Anhé&ngerschaft des Automobils kein
Problem! Liebe, so scheint es auch hier, gehoedtgrs der Vernunft.”
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wie das Anlegen von Gurten, im Falle eines Unfdlehen retten kénnen und dass Al-
kohol und andere Drogen am Steuer das Unfallrisigaifikant erh6hen. Auffallig ist

nach wie vor das fehlende gesellschaftliche Prob&musstsein beziglich des Hauptri-
sikos fur folgenschwere Unfalle, der zu hohen Gesutligkeit. Die durchschnittlich

gemessenen Fahrgeschwindigkeiten liegen zum Tedbdch Uber den gesetzlich er-
laubten Tempolimitd.Das bedeutet, dass ein hoher Prozentsatz an \feté&iétehmern

und Verkehrsteilnehmerinnen die gesetzlichen H@essthwindigkeitsgrenzen uber-
schreitet und damit Gesetze ignoriert. Warum wargas auf hdchster politischer Ebene
einem Herabsenken der Geschwindigkeitshochstgresuzebandstral3en so stark emo-
tional abwehrend begegnet, obwohl die meisten \festeten auf Landstral3en zu ver-

zeichnen sind?

Als Hypothese dieser Arbeit gilt: Uberhohte Gesatdigkeit im StraRenverkehr wird
als ein Kavaliersdelikt betrachtet. Sowohl auf ¢jeskaftlicher als auch auf politischer

Ebene wird Geschwindigkeit nicht als der Risikofaldesehen, der er tatséchlich ist.

In dieser Arbeit wird aufgezeigt, in welchen Aspgktdes privaten und o6ffentlichen
Alltags sich die relative Ignoranz des Risikofakt@eschwindigkeit im Stral3enverkehr
wieder findet. Es soll weiters untersucht werdee|ctve Faktoren sich hinter dieser
Ignoranz verbergen. Warum ist es so schwierig, ¢lectiildes enormen Risikofaktors
Geschwindigkeit, ein reales gesellschaftliches refabewusstsein zu schaffen und
Verhaltensénderungen bzw. Gesetzesanderungen iken® Wie ist die Einstellung

von Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen zu gesbiegn Tempolimits? Halten sich

Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen nach ihreneeen Angaben an gesetzliche
Tempolimits? Wird die Gefahr der Uberhéhten Gesnbigkeit den realen Ausmalien
gemal erkannt? Warum spielen Fakten der Verkelattstiatistik und wissenschatftli-

che Erkenntnisse bezuglich des Risikos von UbeehdBeschwindigkeit im Stral3en-
verkehr auch fur Experten und Politiker kaum eir@ld®? Welche Bedeutung hat Ge-

schwindigkeit fur die Kraftfahrzeuglenker und —lenknen? Gibt es Subgruppen unter

" Osrael 2007 S. 20, Broschiire zur PreisverleitdergFSV-2007: Beispiel: Geschwindigkeitsmessung
auf der A22 Donauuferautobahn: 70% der Kraftfahghenker bzw. —lenkerinnen wéahlen eine Ge-
schwindigkeit tlber dem Limit.

8 Zit. Sachs 1984 (S. 9): ,Die Treue zum Automolidibt unangefochten, ....auf dem Spiel stehen unsere
Bedurfnisse und Vorlieben, diese zeigen sich enditu resistent gegen die Argumentations- und Re-
chenkunststiicke der Auto-(und Geschwindigkeitst)kat."
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den Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen, welcbsobders geschwindigkeitsanfallig
sind? Sollte jugendlichen Kraftfahrzeuglenkern whehkerinnen als der grof3ten Risi-
kogruppe im Stral3enverkehr praventiv mit besondeeehtlichen Konsequenzen be-

gegnet werden?

Um den Fakten auf den Grund zu gehen, widmet sashedste Kapitel den statistischen
Daten des Unfallaufkommens mit Todesfolge bzw. &tetingsfolge auf dem oOsterrei-
chischen StralB3ennetz im Jahr 2006. Dabei wird Begampmmen auf die Unfallursa-
chen, im speziellen der Ursache ,uberhdohte Geschgkeit®, das alters- und ge-
schlechtsspezifische Unfallgeschehen und die Ver@aimdgen im Unfallgeschehen
durch politische MaRnahmen. Jugendliche Verkehingiemer und Verkehrsteilnehme-

rinnen als grof3te Risikogruppe werden speziell trggehoben.

Das zweite Kapitel setzt sich mit den multiplen Kionen des Kraftfahrzeuges fur
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen auseinander stellt Annahmen eines maogli-
chen Zusammenhangs zum Geschwindigkeitsverhalten\&iters wird zur Hypothe-
se, dass Uberhohte Geschwindigkeit im Stra3enveresellschaftlich als ein Kava-
liersdelikt betrachtet wird, ein soziologisch alsch sozialpsychologisch theoretischer
Diskurs durchgefihrt. Es wird untersucht, auf weldeise sich das Ph&dnomen der
~.Geschwindigkeit* als unantastbare ,Heilige Kuh'iyat, gesellschaftlich und sogar in
Institutionen, in deren Aufgaben- und Verantwortsimgreich Verkehrssicherheit liegt,
widerspiegeft Im zweiten Teil wird der Frage nachgegangen, weadie Geschwindig-
keit im StraBenverkehr auf Kraftfahrzeuglenker wehkerinnen einen derartigen Reiz
ausubt, so dass das Unfallrisiko im realen Ausmia&haupt nicht wahrgenommen
werden will. Im dritten Teil wird dem besonderersiRoverhalten Jugendlicher auf die
Spur gegangen. Auch hier macht eine Verknupfungbagischer Phdnomene und so-
zialpsychologischer Aspekte Sinn.

Das dritte Kapitel geht auf die Wahl der empiristiierhebungsmethode ein und be-
schreibt das Erhebungsinstrument, die Auswahl dehi@obe und ihre Haufigkeiten.
Als Erhebungsinstrument wurde ein standardisigftaigebogen erstellt. Ein Teil der

Fragebogenerhebung wurde in schriftlicher Form ier winterschiedlichen Schulen

® zB. Verantwortliche Politiker, KfV, Verkehrsclubsledien
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durchgeflhrt, der gleiche Fragebogen wurde zueallgnen Verfligung Online gestellt.
Insgesamt haben sich 470 Personen unterschiedli@eschlechts und Alters an der
Fragebogenaktion beteiligt. Die Iltembatterien degg€bogens haben sich inhaltlich aus
den Antworten qualitativer Interviews mit elf Krigfhrzeuglenkern und -lenkerinnen,

darunter acht Jugendlichen, zusammengestellt.

Das vierte Kapitel untersucht auf Basis der Dates Bragebogefhdie Einstellung,
Wahrnehmung und Bewusstseinsbildung von Kraftfaiglemkern und —lenkerinnen
und ihr Fahrverhalten im Hinblick auf Geschwindigké&s wird analysiert: Welche
multiplen Funktionen erhalten und erfillen Kraftfaduge? Sind die multiplen Funkti-
onen spezifischen Gruppen zuordenbar? Welche Faktfiirdern die Geschwindig-
keitsbereitschaft? Wie steht es um die Bewusstsiihsg bzgl. der Gefahr durch -
berh6hte Geschwindigkeit? Finden gesetzlich vere@empolimits und Verkehrssi-
cherheitskontrollen Akzeptanz? Wird zu hohe GesnHbigkeit tatséchlich als ein Ka-
valiersdelikt betrachtet? Wie weit spiegeln siclsagatgesellschaftliche Bewusstseins-
prozesse in der Sichtweise und dem Risikobewusstgjendlicher wider und welche

Verhaltensweisen sind im Speziellen Jugendlicheuardnen?

Der fuinfte Abschnitt gibt einen zusammenfassendeerklick tiber die Ergebnisse der
empirischen Untersuchung und widmet sich Empfetdangn fachbezogene politisch
Verantwortliche und an Institutionen und Einrichgen, welche sich mit Verkehrssi-

cherheit beschaftigen.

Im Anhang befinden sich Statistiken, der Leitfadeim qualitativen Interview und der

standardisierte Fragebogen.

19 schriftlicher Fragebogen und Onlinefragebogen
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1. Statistische Daten zum Unfallgeschehen

Folgende statistische Daten sind der Verkehrswstédistik 2006 (Verkehr in Oster-
reich) des Kuratoriums fur Verkehrssicherheit (Kf\fh Auftrag des Bundesministeri-
ums fur Inneres, entnommen. Die Daten sollen Adésshiiber das Osterreichische Un-
fallgeschehen mit Personenschaden im Jahr 200éhgébeinem ersten Querschnitt-
Uberblick wird das Unallgeschehen 2006 nach Art\tenkehrsteilnahme, differenziert
nach Alter und Geschlecht betrachtet. Der zweitie Begrachtet unter dem Aspekt der
Fahrgeschwindigkeit die Entwicklung von Verkehrsiliein hinsichtlich verkehrssi-
cherheitspolitischer MaRnahmen und nimmt Geschwgkwii als Unfallursache unter

die Lupe.

1.1. Unfallstatistik Osterreich

Trotz positivem Abwartstrend seit dem Hochststamd/arkehrsunféallen mit Todesfol-

ge des Jahres 1972 waren im Jahr 2006 immer no@hT@8esfalle auf Osterreichs
Stral3en zu beklagen. Es gab 51.930 Verletzte audsvon Verkehrsunféllen, 6.774
Menschen davon waren schwer verlétzHinter jedem dieser Unfallopfer steht eine

Familie, die das erlittene Schicksal mitzutragen ha

Tabelle 1: Getotete Personen nach Art der Verkehrsilnahme

Jahr

gesamt

FulRgénge

Radfahr

er

Einspur.

Kfz

Pkw

nstige

2006

730

110

48

134

384

54

Quelle: KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 12)

Unter den 730 Todesopfern auf Osterreichs StraRamernw(Tabelle 1) 110 Personen
FulRganger, 48 Personen waren Radfahrer, 134 Pargaren auf einem einspurigen
Fahrzeug unterwegs, 384 Personen waren in einemuPksvwegs und 54 Unfalltote
mit sonstigen Verkehrsmitteln.

1 KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 8)



Tabelle 2: Verletzte Personen nach Art der Verkehreilnahme

Jahr gesamt FuRganger Radfahrer  Einspur.|Kfz Pkw nstige

2006 51.930 4.003 5.335 8.895 30.909 2.758

Quelle: KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 12)

Von den 51.930 auf Osterreichs StraRen verletztemkahrsteiinehmern und -
teilnehmerinnen waren (Tabelle 2) 4.003 Persondsg&uger, 5.335 Personen Radfah-
rer, 8.895 Personen waren mit einem einspurigefifheizeug unterwegs, 30.909 Per-
sonen mit einem Pkw und 2758 Personen waren Upfalldn Form sonstiger Ver-
kehrsteilnahme.

Tabelle 3 gibt Einblick in die alters- und geschisspezifische Zuordnung aller verun-

gluckten Personen im dsterreichischen StralRenverkeh

Tabelle 3: Getdtete und Verletzte nach Altersgruppe und Geschlecht

Alter getotet getotet getotet verletzt verletzt verletzt
mannlich | weiblich gesamt mannlich weiblich gesamt
0-4 6 3 325 282 607
5-9 1 1 2 638 477 1.115
10-14 7 5 12 1.044 802 1.846
15-19 62 14 76 5.327 3.836 9.163
20 - 24 72 16 88 3.711 2.966 6.677
25-29 35 16 51 2.789 2.197 4.986
30-34 35 6 41 2.364 1.765 4.129
35-39 42 11 53 2.476 1.965 4.441
40 - 44 49 16 65 2.473 1.785 4.258
45 - 49 37 10 47 2.024 1.505 3.529
50 - 54 41 12 53 1.548 1.133 2.681
55 - 59 33 8 41 1.257 1.021 2.278
60 - 64 23 13 36 883 828 1.711
65 - 69 25 10 35 850 747 1.597
70-74 19 10 29 527 544 1.071
> 74 53 39 92 813 992 1.805
Summe 540 190 730 29.073 22.854 51.93(
Quelle: KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 56)57



Bei der Betrachtung von Tabelle 3 féallt besonders dass nur 26% aller getbteten
Verkehrsteilnehmer Frauen sind. Es starben im2@08 also dreimal mehr Manner auf
Osterreichs StraRen als Frauen. Unter den 15-1§¢ahverkehrsteilnehmern sinkt der
Anteil der weiblichen Getoteten auf 18,4%. Und umten 20-24jahrigen Verkehrsteil-

nehmern sinkt der Anteil der weiblich Gettteten asoguf 18,2%. Unter den 25-

29jahrigen Verkehrsteilnehmern steigt der Anteit Beauen auf 31,4% und sinkt im

Alter von 30-34 Jahren sogar wieder auf 14,6% hiiabt ab dem 60. Lebensjahr steigt
der Anteil an weiblichen Verkehrstoten auf 35,5%.

Die grof3te Risikogruppe an allen Verunglickten siénnliche Verkehrsteilnehmer

zwischen dem 15. und 25. Lebensjahr. lhr Anteibl@n mannlichen Unfalltoten liegt

bei 25%, und ihr Anteil an allen mannlichen vetiete Unfallopfern liegt sogar bei

31,1%.

1.2. Jugendliche Unfallopfer

Eine besonders hohe Unfall- und Todesrate ist b®prnisierten Verkehrsteilnehmern
zwischen dem 15. und 24. Lebensjahr zu verzeichded.zwar sind in dieser Alters-
klasse hauptsachlich mannliche Jugendliche vomeidafall (mit Todesfolge) betrof-
fen.

Die Zahl der an Unfallen beteiligten Jugendlichsinsieit 2003 ricklaufig (Tabelle 4).
Diese Tatsache ist nach der Einfihrung des Meheptfidlsrerscheins im Jahr 2003 sehr

erfreulich, und wird von politischer Seite her awanauf zurtickgefuhrt.

Tabelle 4: Unfallzahlen mit Jugendlichen 2002 - 2@

2002 2003 2004 2005 2006
Unfalle mit Jugendlichen 19.031 19.234 18.946 17.590 17.052
Verletzte Jugendliche 17.564 17.645 17.4B4 16.2115 5.841
Getotete Jugendliche 215 215 206 188 164

Quellen: Kuratorium fir Verkehrssicherheit; Verkaimfallstatistik 2004, S.17; Verkehrsunfallstakit006, S. 18

Im Jahr 2003 (Tabelle 4) waren 19.234 Jugendlich& erkehrsunfallen beteiligt, im
Jahr 2004 konnte die Zahl der Unfalle mit Beteitigwugendlicher auf 18.946 gesenkt
werden, im Jahr 2005 auf 17.590 Unfélle und im 246 ,nur noch auf 17.052 Un-
falle. Ebenso verringert hat sich die Zahl deretten Jugendlichen. Im Jahr 2003 gab

12 Jugendliche: 15 — 24 Jahre



es 17.645 verletzte Jugendliche aufgrund einesébeskinfalls, im Jahr 2004 verringer-
te sich die Zahl der verletzten Jugendlichen au#3%4, im Jahr 2005 auf 16.215, und
im Jahr 2006 verringerte sich die Zahl der ver@wizfugendlichen noch einmal auf
15.841. Getotet wurden im Jahr 2003 im Stral3enwerRe5 Jugendliche, im Jahr 2004
206 Jugendliche, im Jahr 2005 188 Jugendliche nndiainr 2006 starben 164 Jugendli-
che auf Osterreichs StraRen. Die sinkenden Zakdeh der Einfilhrung des Mehrpha-
senfiihrerscheins am 1.1.2003 sind grundsétzlickewdith. Dennoch ist der Anteil der
verunglickten und get6teten Jugendlichen an allEmngliickten erschreckend hoch.
Ein Problem, das sich in den letzten Jahren newiekglt hat, ist die hohe Rate an ver-
ungluckten 15-jahrigen Mopedbenitzern. 15-jahrigepbtilenker haben im Jahr 2006
mittlerweile einen Anteil von 29% unter den vertetz und getéteten Mopedlenkern
erreicht®. Das KfV schreibt dazu: ,Die motorisierte Freihbéginnt fir viele dsterrei-
chische Jugendliche mit dem Mopedausweis, der Bnitahren erworben werden kann.
Einige gesetzliche Lockerungen haben aber dazuhgefdiass die Zahl der verletzten
15-jahrigen Mopedlenker von 122 im Jahr 2002 a@fL1.im Jahr 2006 in die Hohe
geschnellt ist™ 75% aller verletzten und 35,9% aller getétetenpiid und Kleinmo-

torradbenutzer waren im Jahr 2006 im Alter zwisch®&mund 19 Jahren.

1.3. Uberhohte Geschwindigkeit als Unfallursache von Véehrs-
unfallen

,Hauptunfallursache (Anmerk.: von Verkehrsunfallést)zu schnelles Fahred¥Die-
ses Zitat von Bundesminister Platter findet in jeskatistischen Analyse ihre Bestati-
gung. Nach Angaben des KfV wird bei 33% aller UlefglTabelle 5) Geschwindigkeit
als die Hauptunfallursache gesehen. Geschwindigiteitber auch bei anderen Haupt-
unfallursachen in Betracht zu ziehen. So ist mBAkt des Uberholens Geschwindig-
keit bereits inbegriffen. Kollisionen jeglicher Akbnnten, in letzter Konsequenz, bei
niedrigeren Geschwindigkeiten moglicherweise vedarewerden, zumindest aber we-

niger fatal endef’

13 KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 38)

1 KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 43)

15 KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 3): Zit. BRlatter

16 7it. Risser 2001, S. 10: ,Vor allem fehlerhaftesGlewindigkeit ... wird mit dem Auftreten von Unfal-
len in Verbindung gebracht. Diskrete Fehler, wiB.zdas Einschatzen einer Situation, kdnnen wahr-
scheinlich damit erklart werden, dass die Zeit himlr Verfligung stand, eine richtige Entscheidung z
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Tabelle 5: Hauptunfallursachen fur StraRenverkehrsunféalle mit tédlichem Ausgang 2006

Vermutliche Hauptunfallur{ Anzahl der Unfélle 2006 Anteil der Unfalle in %
sachen absolut

Technische Defekte 3 0,5%
Sicherheitsabstand 4 0,6%
Herz-/Kreislaufversagen 16 2,4%
Ubermiidung 40 6,0%
Alkohol 42 6,3%
Fehlverhalten von FuRgangern 52 7,8%
Unachtsamkeit, Ablenkung 71 10,7%
Uberholen 67 10,1%
Vorrangverletzung 94 14,2%
Geschwindigkeit 219 33,0%
Sonstige Unbekannte 56 8,4%
Insgesamt: 664 100%

Quelle: Bundesministerium fiir Inneres, Abteilung 2/ d

Zu hinterfragen ist in Tabelle 5 die Bezeichnunghkerhalten von Ful3géangern®. Ein
FuRganger wird der Beschreibung zufolge offenbacldeigene Unachtsamkeit von
einem Kraftfahrzeug niedergestof3en und gettteerdithgs wirde maglicherweise der
beteiligte Kraftfahrzeuglenker bei niedrigerer Gesimdigkeit noch bremsen kénnen.
Die Geschwindigkeit liegt immer in der Verantwortudes Kraftfahrzeuglenkers, bzw.
der Kraftfahrzeuglenkerin. Die Fahrzeuglenker sirgjenigen, welche durch das Kraft-
fahrzeug vernichtende Krafte in Bewegung setzensi@agind demnach die eigentlich
Verantwortlichen, dennoch wird den Ful3gangern sagers ,Selbstverschulden® vor-

geworfen.

Die gewahlte Fahrgeschwindigkeit beeinflusst di¢ des Unfallgeschehens. Mit zu-
nehmender Geschwindigkeit verlangert sich der Bvesgsum ein Vielfaches und es
vervielfacht sich die Wucht des Aufpralles. So wira Freiland im Jahr 2006 14,856
aller Unfalle Alleinunfalle. Der Grof3teil von Alleunféllen wird durch Geschwindig-
keit verursacht. Im Ortsgebiet waren nur 7% allefdlle Alleinunfélle. Daraus folgt,

dass die Haufigkeit von Alleinunfallen mit zunehrden Geschwindigkeit steigt. Zu-

treffen. Selbst bei wachem Verstand, und ohne datkbhol, Drogen oder Midigkeit beeintrachtigt zu
sein, gibt man sich selber nicht die dazu nétige, Ziehtig zu reagieren, wenn man zu schnell umégys
ist.”

T KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 70)



dem steigt der Schweregrad der Unfallfolgen. 298¢ gettteten Verkehrsopfer star-
ben im Freiland aufgrund eines Alleinunfalles. Ilrg@nsatz dazu starben im Ortsge-
biet bei Alleinunfallen nur 7,2% aller Verkehrsopfe

Auch im folgenden Beispiel lasst sich wiederum eaigmit zunehmender Geschwin-
digkeit haufen sich die Unfalle, und der Schwerdgtar Unfallfolgen steigt, wahrend
bei niedrigen Geschwindigkeiten (bei Konstanthajtatler anderen Faktoren) die Un-
fallzahlen sinken und die Unfallfolgen weniger dedisch ausfallen.

Im Aufeinanderprallen einander sich zubewegendbarZeaige wirken sich die enormen
Krafte hoher Geschwindigkeiten verheerend aufeiaaads. Nur 5,1% aller Unfalle im
Jahr 2006 waren Kollisionen mit dem Begegnungsverleeif Freilandstral3en. Dabel
starben allerdings 24% aller verungliickten Verkigirehmer. Dieser gewaltige Kon-
trast am relativ niedrigen Anteil der Unfallursacdreden Gesamtunfallen und dem dar-
aus zu beklagenden hohen Anteil an Verkehrstoteainge eindeutige Folge zu hoher
Geschwindigkeiten. Die Unfallfolgen sind ungleichch!® Im Vergleich dazu waren
im Begegnungsverkehr im Ortsgebiet nur 3,5% allefale mit einem Anteil von nur

2,3% an der Gesamtzahl der Verkehrstoten zu vdnzerc

Bei 9,7% aller Unfalle im Ortsgebiet sind FulR3gangeteiligt: ungeschitzte Ver-
kehrsteilnehmer sind selbst bei niedrigen Durchgisgeschwindigkeiten im Ortsgebiet

mit einem Anteil von 8,9% an der Gesamtzahl deralltoken schwer gefahrdét.

Letztendlich ist bei allen Unfallursachen Geschwghkdit zumindest ,Mitverursacher®.
In vielen Fallen ware, in genau derselben Situatiamv. Konstellation von Ver-
kehrsteilnehmern ein Unfall bei geringeren Geschgikeiten zu vermeiden, bzw. im

Ausmal’ des Aufpralles und somit in der Auswirkueg dnfallfolgen gemildert.

18 vgl. Risser 2001, S. 12: Die Tétungswahrscheitdghbei FrontalzusammenstdRen ist im Vergleich
zu rechtwinkeligen Zusammensto3en etwas niedrgieh¢ Risser, Darstellung 2).

Diese Tatsache hat einerseits damit zu tun, dasBrbetalzusammenstdf3en die Kraftfahrzeuginsassen
durch die Knautschzone des Motorraumes etwas gesehsind. Diese Tatsache hat weiters auch damit
zu tun, dass die menschliche Wirbelsaule (lautgeininstruktoren von Fahrsicherheitstrainings) auf
seitliche Krafteinwirkungen wesentlich sensibleageert, als bei Krafteinwirkungen von vorne odar-hi
ten.

19 vgl. Risser 2001, S. 12: Das Risiko, als FuRgammggreinem Unfall bei 30km/h getétet zu werden,
liegt bei 10%. Bei einem Unfall hingegen bei 50kridyt die Wahrscheinlichkeit, als FuRganger getote
zu werden, bereits zwischen 40-80%.
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Die Auswirkung der Durchschnittsgeschwindigkeiteri die Anzahl der Unfalle und
den Schweregrad der Unfallfolgeschaden findet Bigstdg in einem Berechnungsmo-
dell des schwedischen StraBenverkehrssicherheétgexpGoran Nilssfi Dieser hat

aufgrund empirischer Untersuchungen das sogengBrponentialmodell” entwickelt.

Darstellung 1 Exponentialmodell von G. Nilsson
(vl /v2) - Anzahl der Unfélle

(v1/v2F >Anzahl Verletzte

(v1/v2) >Anzahl Schwerverletzte

(v1/v2f' >Anzahl Getotetet:

v2 = Geschwindigkeitslimit vorher (100%)
vl = Geschwindigkeitslimit nachher (in % zum Lird#vor)

Das Modell sagt aus, dass es regelmallige Beziehurwgischen den Veranderungen
der gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten wen Anderungen bei den Unfall-
zahlen, den Verletzten und den Getdteten gibt. glirdhlen &ndern sich linear mit der
Veranderung der durchschnittlich gefahrenen Gesuttigkeit. Die Verletztenzahl ver-
andert sich mit der relativen Veranderung der Gasufigkeit im Quadrat. Die Zahl
der Getéteten steigt mit steigender Geschwindigketh mehr.“ Dieses Modell (Dar-
stellung 1) hat sich, nach Ris&erbei unterschiedlichen Analysen zu Verkehrssicher-
heitseffekten bei veranderten Geschwindigkeitemriterschiedlichen Landern (Dane-

mark, USA, Australien, Holland) praktisch bestatigt

Eine weitere Faktendarstellung zur zunehmendenetzengsgefahr bei ansteigender
Geschwindigkeit zeigen die Resultate einer grofeleggen australischen StudfeDie-

se gibt zum einen gemessene Risikoveranderungeruriierschiedlichen Grundge-
schwindigkeiten wieder, zum anderen Risikoveranugen im Zusammenhang mit
dem Grad der Alkoholisierung. Tabelle 6 zeigt gaimaleutig, dass bereits mit der Zu-

nahme weniger km/h ein Vielfaches der Verletzunfggegegeben ist.

20 y/gl. Risser 2001, S. 10f: ,Die empirischen Dateitd sich Nilsson im Rahmen der Auswertung der
unterschiedlichen Veranderungen der TempolimiSdhweden seit den 70er-Jahren.”

21 bemnach resultiert z.B. aus einer Verringerung Derchschnittsgeschwindigkeit von 3% eine Ver-
minderung der Getéteten um 11,5% auf 88,5%.

2 ygl. Risser 2001, S. 11

#ygl. Risser 2001, S. 13
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Tabelle 6: Relatives Risiko, in einen Unfall mit Vdetzten verwickelt zu werden, in Abhan-
gigkeit von Geschwindigkeit (in km/h) und Alkoholiderung (ausgedrickt in Promille)

Speed Speed Alcohol Alcohol
(km/h) Rel. Risk (g/200ml) Rel. Risk
60 km/h™ 1.0 Zero™ 1.0
65 km/h 2.0 0.05 1.8
70 km/h 4.2 0.08 3.2
75 km/h 10.6 0.12 7.1
80 km/h 31.8 0.21 30.4

Aus: TRAVELLING SPEED AND THE RISK OF CRASH INVOLVENT, Volumel:
Findings. Kloeden CN, McLean AJ, Moore VM, Ponte \\IMRC Road Accident Re-
search Unit, The University of Adelaide

So ist das Risiko, bei einem Unfall mit 65 km/hle&t zu werden, 2-mal hoher als im
Vergleich zu 60km/h. Bei 70 km/h vervierfacht sidas Risiko im Vergleich zu 60
km/h bereits. Mit 80km/h ist das Verletzungsrisgagar um mehr als drei3ig Mal ho-
her als bei der Vergleichsgeschwindigkeit. Intemaessst auch der Vergleich zu den
Risiken, die im Zusammenhang mit Alkoholwerten gsse® wurden. Der Faktor Ge-
schwindigkeit ist demnach in einem hohen Ausmal¥iie Verletzungsgefahr verant-
wortlich. Bei einer Steigerung von nur 20 km/hriath dieser Studie das Verletzungsri-
siko 30 mal so hoch. Aufklarungskampagnen und Vestechtliche Kontrollmafl3nah-
men haben in den vergangenen zwei Jahrzehntemveskntlich dazu beigetragen, dass
Alkohol am Steuer gesellschaftlich als strafwirdideelikt anerkannt wird. Das noch
groRere Gefahrdungsausmal}, das bereits durch efimgyfiigig hohere Geschwindig-
keit entsteht, wird gesellschaftlich nicht wahrgemeen. Teilweise will das Gefahren-
ausmald durch Uberhohte Geschwindigkeit geselldchmafiiberhaupt nicht wahrge-
nommen werden. Das zigige Vorankommen mit dem tatateug und / oder der
Rausch an Geschwindigkeit selbst ist ein kostbgesgllschaftliches ,Gut* geworden,
das sich kaum ein Kraftfahrzeuglenker nehmen lass&shte. Durch den Erwerb eines
Kraftfahrzeuges und der steuerlichen Abgaben anStaat als Stral3enerrichter und
Stral3enerhalter wird sozusagen, im subjektiven Erdeh der Kraftfahrzeuglenker, das

Recht an der Teilhabe an Geschwindigkeit erkauft.

2460 km/h wird in dieser Darstellung als die ausgeleeGrundgeschwindigkeit zur Risikobemessung
verwendet. (Risiko ist in diesem Fall bei 60 krih:
25 Null Promille wird hier als ausgehender Vergleigbs angenommen.
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Die Verkehrsunfallstatistik des Kuratoriums flir Wehnrssicherheit 2006 zeigt in der
Tabelle bezuglich Unféllen, Verletzten und Getdieten 1961 — 2006 ganz deutlich,
dass in der Folge temporeduzierender Verkehrsmafgralsowohl die Zahl der Unfal-
le, der Verletzungsschweregrad, als auch die ZahMerletzten und Getoteten riick-
gangig waren.

Samtliche VerkehrssicherheitsmalRnahmen habenesritldhr 1973 zu einer Verringe-
rung der Verkehrsunfélle mit Todesfolge gefuhrtkSanten aufgrund von gesetzlichen
temporeduzierenden MaRnahrfieim Jahr 1976 immerhin 8,4% weniger Unfalle als im
Vorjahr, 8% weniger Verletzte und 13,6% weniger &Jibdte verzeichnet werden. Im
Vergleich dazu konnte in der Folge der Gurtenaméight®’ die Zahl der Unfalltoten
1985 um 17,2% gegeniber dem Vorjahr reduziert wer@urtenanlegepflicht und
Helmpflicht tragen somit einen wesentlichen Teil ¥ermeidung von Unfalltoten im
Stral3enverkehr bei. Die Zahl der Verletzten hdt gt selben Zeitraum in einem weit
geringeren Ausmal} reduziert. So lag die Redukterihfalle im Jahr 1985 gegeniber
dem Vorjahr bei minus 3,9%, die Zahl der Verletztenselben Zeitraum bei minus
3,8%. Im Jahr 1983 wurde zusatzlich bei schwererk&hgsunfallen mit dem Einsatz
von Rettungshubschraubern begonnen. Daraus kamhlgesen werden, dass Sicher-
heitseinrichtungen und beschleunigte Rettungsmafi@ahvesentlich dazu beitragen,
dass die Zahl der Unfalltoten signifikant reduziedrden kann. Das Unfallrisiko wird
dadurch aber nicht wesentlich gesenkt. Hier isgtrdihgs auch anzumerken, dass die
Unfallzahlen nicht unbedingt vergleichbar sind,silzh in den letzten Jahrzehnten das
Verkehrsvolumen stetig verdichtet hat.

Die Unfallzahlen diirfen nicht nur in ihrer Absoleth angesehen werd@n sondern
auch in der Hohe der Unfallrate. Von Bedeutungzissatzlich die Beobachtung der
Verletzungsschweregrade der Unfallopfer. Im dictggutischen Bereich ereignen sich
z.B. viel mehr Unfalle als auBerhalb des OrtsgekieSo wurden in Osterreich im Jahr
2006 im Ortsgebié? 62,9% aller Unfélle mit Personenschaden registrier Freiland

hingegen nur 37,1%. Diese Tatsache hat mit demrh¥leekehrsaufkommen und der

% Am 25.11.1973 trat Tempo 100km/h auf Landstra®elraft, und am 1.5.1974 Tempo 130km/h auf
Autobahnen. (KfV Unfallstatistik 2005 S. 9)

27 Am 1.7.1984 wurde die Gurtenpflicht mit Strafarftliog eingefiihrt und am 1.1.1985 die Helmpflicht
fur Motorradfahrer.

28 7it. Elvik&Vaa 2004, S. ,A road safety problem cha described in terms of a high number of acci-
dents, a high accident rate or a high proportiosesious injuries!”

29 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 20): Dieasistische Erfassung von Unfallen mit reinen Sach-
schaden wurde 1995 eingestellt. Es handelt sicli&eigenannten Unfallzahlen um Unfélle mit Perso-
nenschaden.
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Dichte des Verkehrsvolumens zu tun. Das Verhakois Unfallen mit Personenscha-
den zur Anzahl der Verletzten ist im Ortsgebiet mitvas weniger als 1:1,2 an-
zugebert® Im Freiland ist der Anteil der Verletzten pro Ulhfanit 1:1,3 etwas hohat.

Im Freiland sind pro Unfall bei héheren Durchsctageschwindigkeiten mehr Perso-
nenschaden zu verzeichnen als das im Ortsgebietimeit niedrigeren Durchschnittsge-
schwindigkeit der Fall ist. 26,5% aller Verletzten Ortsgebiet sind Ful3ganger oder
Radfahrer, es handelt sich also bei einem VierelUWhfallopfer um nichtmotorisierte
ungeschitzte Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteiregmnen. Diese sind, so ist an-
zunehmen, grof3teils Opfer der starkeren Verkehirsparden motorisierten Kraftfahr-
zeugen. Anders verhalt sich diese Situation iml&ndi Hier sind insgesamt nur 6,18%
aller Verletzten FulRgédnger oder Radfahrer. Nicherscheiden zwischen Ortsgebiet
und Freiland lasst sich (anhand der Angaben de9 Hér unterschiedliche Schwere-
grad der Verletzungen. Es ist anzunehmen, dassleicBchweregrad der Verletzungen
im Freiland bei motorisierten Kraftfahrzeuglenkdraw. Insassen im Vergleich zum
Ortsgebiet erheblich differenziert. Diese Vermutdimglet Bestéatigung in der Betrach-
tung der Unfélle mit Todesfolge in Verbindung ménd Ort des Unfallgescheheffdm
Jahr 2006 wurden 27,4% aller Unfalle mit TodesfdlgeOrtsgebiet registriert, 45,5%
davon sind Ful3ganger und Radfahrer. Der AnteiliaseFreiland verstorbenen Ver-
kehrsteilnehmer betragt dagegen 72,6%, davon sinders als im Ortsgebiet, ,nur®
9,19% nichtmotorisierte Kraftfahrzeuglenker. Daddaget, dass mit zunehmender Ge-
schwindigkeit das Ausmalf} der Unfallfolgen erheblithmatischer ausfallt. Rund drei
Viertel aller Getoteten sind somit in den vergaregedahren im Freiland zu beklagen,
und zwar mit wachsender Tendenz auf Landstral3erf. d&m Autobahnen und
Schnellstral3en hingegen, wo in den letzten Jahteehpraventiv sehr viel fur Ver-
kehrssicherheit geleistet wurde, ist eine ruckifaifTendenz zu beobachten. Zu beden-
ken ist allerdings, dass aufgrund der hohen Gesthgkeiten auf Autobahnen das Ri-
siko, bei einem Unfall verletzt oder getttet zu aer, um ein vielfaches hdher ist, als
auf Stral3en mit niedrigeren Geschwindigkeiten. Baiptursache der Unfalle mit To-

desfolge ist eindeutig hohe beziehungsweise niotepasste Geschwindigkeit.

% Bei vielen Unfallen im Ortsgebiet ist kein Persasehaden zu verzeichnen.
3L KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 20)
%2 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 21)
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Vergleicht man die Zahl der Getéteten und Verletatach der Art der Verkehrsteil-
nahme, lasst sich folgendes feststellen: Die ZahMerletzten hat sich auf Osterreichs
Stral3en zwischen den Jahren 2003 und 2006 um &¥éngert. Die Zahl der Getote-
ten hat sich im gleichen Zeitraum um 21,6% vernihda den Medien wird hauptséch-
lich vom Erfolg bzw. Nichterfolg bei der Verringerg an Todesopfern berichtet. Die
Zahl der verunfallten Verletzten wird kaum erwahbiese Zahl hat sich in den letzten
Jahren vergleichsweise nicht so stark verandettaBletet man die Zahlen nach der Art
der Verkehrsteilnahme, ist folgende Tendenz benzerk¥/ahrend sich die Zahl der
Verletzten sowohl bei Fu3gangern (um 5,2%), alhde Radfahrern (um 8,1%), als
auch bei Pkw Insassen (um 13,5%) verringert hdtpmeie Zahl der verletzten Len-
ker/Lenkerinnen bzw. Mitfahrenden einspuriger Kedftzeuge um 4,45% zu.
Vergleicht man die Zahl der Getoteten nach Art derkehrsteilnahme im Zeitraum
zwischen 2003 und 208% so ist grundsatzlich festzustellen, dass 200t abr allem
2005 eine deutliche Reduktion an Unfallen mit Gttt zu verzeichnen ist. Auffallig
ist, dass sich die Zahl der Pkw-Unfélle mit Todégfoum 26,7% verringert hat, die
Zahl der Motorradunfélle mit Todesfolge hingegemn mon 14,1%. Das kann nun darauf
zurtckgefuhrt werden, dass Motorradfahrer im Faleg Unfalles weniger geschutzt
sind. Nach den statistischen Ergebnissen des Kfigemne,Easy Rider* neben Radfah-
rern und FuRgangethdie hochste Verletzungsschwere auf. Der Grundiiigeringere
anteilige Verbesserung der Todesrate bei einsputigaftfahrzeugen kann aber auch
darin liegen, dass Motorradfahrer durchschnitthiclch mehr dazu tendieren, an hoher
Geschwindigkeit interessiert zu sein als Pkw-Fahireggesamt ist festzustellen, dass
mit zunehmender Motorleistung der einspurigen Falge die Zahl der get6teten und
schwer verletzten Unfallopfer zunimmt. Motorrad&mmwird zunehmend zum exklusi-
ven Hobby, das ein grol3es Gefahrenpotential inlsiigit. ,Vor allem Manner mittleren
Alters schwingen sich gerne auf ,heiBe Ofen’.“ Bagegelt sich auch in der Unfallsta-
tistik wider. Insgesamt starben 2006 bei UnfallénrBannliche Lenker und Mitfah-

rer3>

33 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 12)

3 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2005 (S. 24): Jed#erte FuRgénger und jeder fiinfte Radfahrer werden
bei einem Unfall mit einem Kraftfahrzeug entwedettget oder schwer verletzt.

% 7it. Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 41)
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Beziiglich der Leistungskraft der verungliickfevierkehrsteilnehmer und Verkehrsteil-
nehmerinnen ist geschlechtsspezifisch betrachtetessant, dass sich (im Jahr 2006)
der Anteil an verungliickten méannlichen und weildichFul3géngern in etwa deckt.
Frauen sind hier sogar mit 51,9%n der Uberzahl. Unter den bereits etwas schresiler
Verkehrsteilnehmern, den verungliickten Fahrradfahreetragt der mannliche Anteil
bereits 61,6%. Bei den Benutzern der wiederum starkeren eingporKraftfahrzeuge,
den Benutzern von Mopeds und Kleinmotorraderngstéer mannliche Anteil aller
Verungliickten auf 67,284 21,8% aller verungliickten weiblichen Benutzerimwen
Mopeds und Kleinmotorradern waren Mitfahrerinneei Ben Benutzern von Leicht-
motorradern und Motorradern liegt der mannlicheefirdller Verunglickten sogar bei
84,5%°. Zusatzlich ist hier beachtlich, dass 47,5% all&rLeichtmotorradern und Mo-
torradern verungliickten Frauen Mitfahrende warentetd den verunglickten PKW-
Insassen decken sich die Anteile der weiblichen m@hnlichen Verunglickten wie-
derum, der Anteil der Frauen betréagt hier 49'89ifferenziert man allerdings zwi-
schen Lenkern und Mitfahrenden, so zeigt sich lgeschlechtsspezifisch betrachtet,
ein ganz anderes Bild. 37,2% aller verletzten ud% aller getéteten Pkw-Insassinnen
waren Mitfahrende.

Der Anteil der verletzten weiblichen Verkehrstelinger unter allen verletzten Unfall-
opfern liegt bei 44%. Auffallend ist, dass der Wiele Anteil unter den verletzten Ver-
kehrsteilnehmern altersspezifisch betrachtet, wadtonstant bleibt. Unter den getote-
ten weiblichen Verkehrsteilnehmern fluktuiert déesspezifische Anteil im Vergleich
relativ stark.

Wenn nun die Hohe der Geschwindigkeit mit dem Schgmad an Unfallfolgen in Zu-
sammenhang gebracht wird, kann das ein Hinweisuflaean, dass die Durchschnitts-

geschwindigkeit der Frauen unter der von Mannegt li

Betrachtet man die Entwicklungskuf¢eder Unfallzahlen seit den statistischen Auf-
zeichnungen 1961, so war die Einfihrung von Ho@sstigwindigkeitslimits auf Land-
stral3en im Jahr 1973 auf 100km/h und auf Autobatmedahr 1974 auf 130km/h von

% KfV: Verungliickt bedeutet: verletzt oder getdtetrden zu sein!
37 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 30/31)

3 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 36/37)

39 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 42/43)

“OKfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 40/41)

L KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 48/49)

42 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 10)
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dem groldten Erfolg gekront. Die Zahl der gettteV@rkehrsteilnehmer und Ver-

kehrsteilnehmerinnen ist unmittelbar drastisch gken, ebenfalls signifikant verringert
hat sich die Zahl der Verkehrsunfafe.

Verstarkte Kontrollen hinsichtlich der Einhaltungnv Geschwindigkeitsbegrenzungen
und scharferer Konsequenzen in der Umsetzung vi@afiaBtrohungen fiihren in allen
drei Bereichen, Unfallhaufigkeit, Verletzte und Gtete zu riicklaufige Tendenzéh.

Folgende Verkehrssicherheitsmalinahmen haben saffadils positiv auf die Unfall-
zahlen ausgewirkt. So z.B. die jahrliche Kontralex Kraftfahrzeuge auf Verkehrstaug-
lichkeit, die Sicherheitsausstattungen in den Kaafzeugen, die Festlegung von 0,1
Promille fir Moped, Bus und LKW, der Stufenfiihrdrem und Mopedausweis, die
Einfuhrung des Pkw-Fihrerscheins auf Probe, Bedis Lasereinsatzes bei der Ge-
schwindigkeitsmessung, die Einfihrung der Mehrphasgsbildung und die Einfuhrung
des Vormerksystems. Dennoch gilt als Unfallursagdbenmer 1 die Fahrgeschwindig-
keit. In diesem Bereich wurde seit den Einfuhrungden Hochstgeschwindigkeitsgren-
zen in den 70er Jahren keine weitere konkrete GegBnahme mehr gesetzt. Eine
konkrete Gegenmalinahme wéare eine weitere allgenttengbsetzung der Hochstge-
schwindigkeitsgrenzen. Vor allem dort, wo die déreeeisten Unfalle mit Personen-
schaden auftreten: namlich auf den LandstraR3entevgesind konsequente Kontroll-
malinahmen notwendig, um die Einhaltung der gesbké&zli Tempolimits zu gewahr-

leisten.

“3Vgl. KfV: Verkehrsunfallstatistik 2005 (S. 9)
“4 Beispiel: Section Control Kaisermiihlentunnel

217 -



-18 -



2. Uberhohte Geschwindigkeit im StraRenverkehr wird a$

ein Kavaliersdelikt betrachtet

Geschwindigkeit im Stral3enverkehr wird in diesebdit vordergriindig dann als tber-
hoht angesehen, wenn sie die rechtmallige Gesclgketdlimitierung der Stral3enver-
kehrsordnung Uberschreitet. Geschwindigkeit karttirhieh auch dann tGberhéht sein,
wenn sie innerhalb des gesetzlich erlaubten Geschgkeitsrahmens nicht der unmit-

telbaren Situatioll angemessen ist.

Von einem Kavaliersdelikt wird dann gesprochen, mnvea sich um ein rechtlich straf-
bares Vergehen handelt, das aber auf moralischemeElon vielen Menschen nicht als
sonderlich verwerflich betrachtet wifl Es geht um verbotene Taten, die immer wieder
von vielen Menschen begangen werden. Oft werderalkagdelikte mit Bagatelltaten
gleichgesetzt, welche scheinbar nur geringfiigigadigende Auswirkungen auf die
Allgemeinheit verursachen. Dabei wird aber Gbersgbass auch ein scheinbar kleiner
Verstold fir den Verursacher selber, aber auch ridei@ Menschen schwerwiegende
Folgen hervorrufen kann. Eine massenhafte Missaghainer gesetzlichen Regelung

kann in der Summe verheerende Schaden verursachen.

Uberhohte Geschwindigkeit im StraRenverkehr ishtreéRig verboten und daher straf-
bar. Der Gesetzgeber ist verpflichtet, einen Kompss zwischen dem privaten Interes-
se der Burger und dem gesellschaftlichen Intereasinden. Dem privaten Interesse
von Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen entsprah zlgiges sicheres Vorwarts-
kommen. Dem gesellschaftlichen Interesse im Strafd&ahr entspricht eine gewéhr-
leistete Sicherheit. Es geht dabei um das Vertradass andere Verkehrsteilnehmer
und Verkehrsteilnehmerinnen sich ebenfalls an digdhh halten. Der gesetzliche Rah-

men soll einerseits private Rechte schitzen undrangkits den Interessen der Gesell-

4 Zu unmittelbaren Situationen zahlen: Witterunghéénisse, StraBenverhaltnisse, Hindernisse, Ver-
kehrsaufkommen, eigene Fahrsicherheit, Lenkerfahwnd Befinden des Kraftfahrzeuglenkers bzw. der
Kraftfahrzeuglenkerin, etc.

6 vgl. Scholze-Stubenrecht 1999, S. 2086 Unter Kaxsdelikt verstand man frither Vergehen von Ade-
ligen (ital. Cavaliere = Ritter), fur die GesetZeht galten.
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schaft als ein Agglomerat entsprechen. Das stétigende Verkehrsaufkommen ver-
langt, um Sicherheit gewdahrleisten zu kénnen, rawisprechenden Regelungen und
einer entsprechenden Kontrolle, dass diese augeleétten werdei’

Auf moralischer Ebene wird (Uberhdhte) Geschwindigkm StralRenverkehr gesell-
schaftlich haufig als privates Interesse interpreff Eine gezielte Bewusstseinsbildung
macht allerdings deutlich, dass Uberhthte Geschgked auch gesellschaftlich als
kriminelle Handlung empfunden werden muss. Statiktibetrachtet stellt, laut Bun-
desministerium flr Inneres, Uberhdhte Geschwindigke haufigste Unfallursache bei
Unfallen im StraRenverkehr mit Todesfolge“dar

Geschwindigkeitstiberschreitungen im StraBenverkedrden, so lange sie ein be-
stimmtes Ausmaf nicht iiberschreiten, gesellscbiafitbum kriminalisiert® Polizeili-
che Kontrollen werden von gesellschaftlicher Séiéeifig als Schikanen erlebt und
kaum als notwendige Sicherheitsvorkehrung verstande

Die gesellschaftliche ,Wertidee” Sicherheit ist gkschafts-historisch ideologieanfal-
lig. Politische MalR3hahmen zur nationalen ,Inner@hé&rheit* werden aus gesellschaft-
licher Sicht hauptsachlich dem Schutz der Bevolkgruor Verbrechen und aul3erer
Bedrohung (z.B. Terror) zugeordnet. Im Vergleichdie Wahrscheinlichkeit, auf Os-
terreichs Stral3en einem Unfall zum Opfer zu fallen,ein Vielfaches hoher. Auch der
Begriff ,Verbrechen* ist gesellschafts-historisdeologieanfallig. Vorsatzliche Gewalt
beispielsweise gegen andere Personen wird mit hShafien belangt und gilt gesell-
schatftlich als hochgradig unmoralisch. Wird einesBe im Zuge eines Verkehrsunfalls
verletzt oder getotet, wird diese Tatsache gesefficch haufig als ,,schwerer Schick-

salsschlag® empfunden. Wobei den Unfall verursadbeKraftfahrzeuglenker und -

47 Zit. Kubitzki 2002 (S. 6): ,Unter Fliegern herrsalmnstrittig und auch allgemein akzeptiert ein hohe
Sittenkodex in der Einhaltung von Verhaltensmaflregen Sicherheit zu gewahrleisten. Flugausbildung
und Praxis werden ernst genommen. Im StralBenwésiendas anders aus. Das Erfordernis (Anm.: nach
ziigigem Vorankommen) ... einer ganzen Bevoélkerung ird ais Vorwand missbraucht, die Messlatte
weit niedriger zu hangen."

“8 Zit. Kubitzki 2002 (S. 6): , ... Der Anspruch, settmi entscheiden, welches Fahrverhalten in welcher
Situation angemessen ist, ..., ist nicht selten aeffen. ... vieles (anm.: gefahrliches Fahrverhalten)
geschieht nicht aus Zeitdruck, sondern es werdénnieglrigere Gelliste bedient. ... Forscher werden zu
Spal3verderbern.”

“9vgl. Punkt 1.3.: Tabelle 5

* Kriminalisiert, bzw. von Rasern gesprochen wird$chnitt erst dann, wenn die gewahlte Geschwin-
digkeit ca. 40km/h das erlaubte Limit Ubersteigéf. Kurier, 13. Februar 2008: nach einem schweren
Verkehrsunfall am Wahringer Girtel, der von einemgen Porschefahrer kurz nach Mitternacht ausge-
I6st wurde, werden verstarkte Zivilstreifen am @Uegngekindigt, um ,Roadrunnern“ das Handwerk zu
legen. Dabei wird von einer bereits erfolgten Salpaektaktion gegen ,Roadrunner” berichtet, wo der
»schnellste® Roadrunner mit 111km/h und der ,langste* mit 95km/h abgestoppt wurden. Das allge-
meine Geschwindigkeitslimit am Giirtel betréagt 50kim/
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lenkerinnen ebenfalls haufig als Opfer betrachtetden, da sie in der Folge lebenslang
mit Schuldgefuhlen seelisch schmerzlich belasted.szweifellos handelt es sich im
Normalfall bei einem Verkehrsunfall um keine vordighe Korperverletzung bzw. To-
tung, dennoch Ubernimmt jeder Kraftfahrzeuglenkede Kraftfahrzeuglenkerin Ver-
antwortung Uber das Kraftfahrzeug, sobald es indggimg gesetzt wird. Die Wahl der
Geschwindigkeit und das Ausmal’ an Aufmerksamkdiegén letztendlich immer der
personlichen Entscheidungs- und Verantwortungsdejedes Kraftfahrzeuglenkers,
jeder Kraftfahrzeuglenkerin. Mit jedem zusatzlichen/h verlangert sich der Brems-
weg und verstarkt sich die Wucht des Aufpralles eimVielfaches. Das Bewusstsein
Uber die enorm gesteigerte Kraftentwicklung mitejedzusatzlichen km/h ist unter
Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen kaum verbteiizw. will diese Tatsache von
vielen Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen nisahrgenommen werden. Gleichzei-
tig ist die gesellschaftliche Betroffenheit im Falhes Verkehrsunfalls besonders grof3,
vor allem dann, wenn es sich um einen Unfall mitldsfolge handelt. Ganz besonders
dann, wenn es sich bei den Opfern um junge Menskhedelt, oder um bekannte Per-
sonlichkeiten. Ebenso emotional betroffen sind Agee, Freunde, Verwandte und
Bekannte bei Unfallen mit schwerer Verletzungsfolgetroffen macht nahe Angehori-
ge und Freunde ein Unfall selbst dann, wenn es w@wicheinen ,blof3en* Unfall mit
Sachschaden handelt. Zum einen spielt hier dagap®Bewusstsein mit, dass der Un-
fall noch schlimmere Folgen hatte haben kdnnen, anderen geht es schlicht um die
Beschéadigung eines ,geliebten” Kraftfahrzeuges dewl Folgekosten.

Unfalle mit oder ohne Verletzungsfolge sind grdBtéieine vom Zufall abh&ngigen
Produkte, so wie das haufig dargestellt wird. Defalgrene Tempo entscheidet in ho-
hem Ausmalfd Uber den Ausgang einer gefahrlichemt®tuund den Schweregrad der

Folgeschaden eines Unfalls.

Es stellt sich die Frage, welche Faktoren sichehnider gesellschaftlichen Verweige-
rung verbergen, trotz des hohen Risikofaktors ued (berdurchschnittlichen Betrof-
fenheit, die ein Unfall auslost, auf tUberhéhte Gesndigkeit zu verzichten. Und wel-
che Faktoren stecken hinter der Verweigerung gohtiVerantwortlicher, die allgemei-

nen Geschwindigkeitslimits zu reduzieren?

Ein weiteres Indiz dafur, dass auf gesellscha#lidBbene das Verursachen eines Ver-

kehrsunfalls als beinahe unvermeidbares Schicletgh¢htet wird, und die Verantwor-
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tung des Kraftfahrzeuglenkers, der Kraftfahrzeulgem, nicht in der tatsachlichen
Tragweite erkannt wird, spiegelt sich in der spliablen Ausdrucksweise wider. Es
wird nur von ,Unfallopfern* gesprochen, nie von fatitatern”. Es existiert im deut-
schen Sprachraum das Wort: ,Unfallverursacher“.sBieAusdruck wird aber in der
Alltagssprache kaum verwendet. Anwendung findétaemptsachlich, wenn von Versi-
cherungsangelegenheiten die Rede ist.

Selbst Christopherus-Segnungfesind, wenn auch subtil, ein Indiz dafiir, dass Ver-
kehrsunfélle beinahe als unvermeidbare Schickdatsge betrachtet werden. Sie stellen

die Kraftfahrzeuge und ihre Insassen unter dent@atas Himmels.

»Sicherheit im StraRenverkehr” steht somit im Brnemnkt zwischen dem gesellschattli-
chen Bedurfnis nach Sicherheit und der Forderungian Interesses nach personlicher
Freiheit.

Unter ,Sicherheit im Stral3enverkehr* wird in diegebeit das ,Optimum an Verkehrs-
sicherheit* verstanden. Es beinhaltet das Vertraush das Recht eines Verkehrsteil-
nehmers, einer Verkehrsteilnehmerin, auf ,soziatdn@ng und Verhaltenssicherheit*
im Stral3enverkehr. Ein Teilnehmer bzw. eine Teinehn des 6ffentlichen (motori-
sierten und nicht motorisierten) VerkehrswesengdaatRecht, davon auszugehen, dass
alle anderen Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteitmainnen sich zur Optimierung

der Verkehrssicherheit an vorgegebene Verkehrsrégsten?

Der Begriff Sicherheit selbst ist ein mehrdeuti@eqriff. ,Der werthafte Sicherheits-
begriff“>® beinhaltet die Einheit von ,auRerer* Sicherheiti{Stz, Gefahrlosigkeit) und
.innerer® Sicherheit (Gewissheit, Sicherheitsgejulhh Bezug auf den Stral3enverkehr
wirde ,innere Sicherheit* bedeuten, dass ein Vastelinehmer, eine Verkehrsteil-
nehmerin davon ausgehen kann, dass sie, sobaldesigffentlichen Verkehrsraum
betritt und sich aufmerksam an die allgemeinen ®¥er&regeln halt, unbeschadet bleibt.

Und zwar in der Annahme, dass die anderen Verkahshmer und Verkehrsteilneh-

*lvgl. Sachs 1984, S. 9

*2 http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/indexhtem.Mérz 2008:

“Every EU citizen has the right to live and workdafety. So, when you are walking, cycling, bikiong
driving a car or a truck, you should do so with imimum risk to be hurt or killed. Likewise, othesars
should not be damaged by your own participatiotaffic.”

*3Vgl. Fuchs-Heinritz 1994, S. 600
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merinnen sich ebenfalls an die Verkehrsregeln halted das Kraftfahrzeug so steuern,
dass Personen unbeschadet bleiben. Die Gewahnigister ,aul3eren Sicherheit* ob-
liegt der Gesetzgebung politischer Verantworturdggr und der Kontrolle der Einhal-
tung der Gesetze, vor allem durch die Polizei. gebt um die Balance zwischen den
Interessen des einzelnen zu prufenden Fuhrerscaitkten, des einzelnen zu begut-
achtenden Kraftfahrers, und den Interessen derliGasa&ft, vertreten durch die Auf-

sichtsbehorde®

Hillmann™ unterscheidet zwischen “objektiver Sicherheit yadbjektiver* Sicherheit
und erwahnt, dass in liberalen Gesellschaften @nflikkt bestehe zwischen dem allge-
meinen Streben nach Sicherheit und der Forderuciy personlicher Freiheit.

Das ,subjektive” Sicherheitsempfinden, in Bezug digf Lenkung eines Kraftfahrzeu-
ges, wirde bedeuten, dass der Kraftfahrzeuglertier Kraftfahrzeuglenkerin beim
Steuern des Kraftfahrzeuges davon Uberzeugt istKdaftfahrzeug so zu steuern, dass
die Kontrolle tiber das eigene Kraftfahrzeug in jeSéuation gewéhrleistet bleibt.
Die ,objektive* Sicherheit im Stral3enverkehr, degséichliche Sicherheit, entspricht
absolut nicht dem ,subjektiven® Sicherheitsempfimd®n Kraftfahrzeuglenkern und —
lenkerinnen.

Ein Indiz fir das Auseinanderklaffen von subjektiv&icherheitsempfinden und der
tatsachlichen objektiven Sicherheit sind, wenn amghsubtil sichtbar, die Zahlen der
verunglickten Kinder im 6sterreichischen Stral3etelar. Es werden grol3e Anstren-
gungen in Bezug auf Verkehrserziehung fur Kindeletmommen. Diese umfassenden
erzieherischen Malinahmen zum Schutz der Kindemhabeifellos ihre volle Berech-
tigung. Was jedoch unerwahnt bleibt, ist die Tdteaadass z.B. im Jahr 2006 nur
34,89%" aller im StraRenverkehr getdteten Kinder aktiv@anall beteiligt waren. Alle
anderen Kinder (65,2%) starben als Mitfahrende ruaéen ,sicheren® Schutz der Er-
wachsenen. Ebenso waren im Jahr 2006 nur 48,5%i@l&trallenverkehr verletzten
Kinder aktiv am Unfall beteiligt. 51,5% der Kindeurden als Mitfahrende bei Kollisi-

> Zit. Kroj, in Kubitzki (2002), S.17

*® Hillmann 2007, S. 791

*% http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/indexhtem.Mérz 2008:

-We can all contribute very effectively to safe dsalf everybody buckled up in accordance withléve
respected applicable speed limits and did not drivder the influence of alcohol, we could save stit e
mated number of more than 12.000 lives per yeaEwmmpean roads. This does not cost a lot, but the
savings are obviously enormous.”

" KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006, S. 15
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onen unter der Obhut von Erwachsenen verletzt.das klavon ausgegangen werden,
dass Eltern, subjektiv wahrgenommen, ihr Kind imgeeen Kraftfahrzeug als ,sicher®
wahnen. Politisch hat man, zum Schutz der Kindér Pfiichtmal3hahmen reagiert. So
sind bei der Mitnahme von Kindern im Pkw entsprec®&Kindersitze oder Gurte ge-
setzlich vorgeschrieben. Weiters hat man in sch@naZonen mit einer 30km/h Be-
schrankung reagiert. Nicht angedacht wird wiederine allgemeine Senkung von

Hochstgeschwindigkeitsgrenzen zur absoluten Urdaiheidung.

Der verkehrspolitische gesellschaftliche Konflikinde nach Hillmann nun darin beste-
hen, dass Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilneimmen ,&duRere Sicherheit* erwar-
ten, sich in ,innerer* Sicherheit wahnen, aber alném Ausmald auf Basis ihres subjek-
tiven Sicherheitsempfinden nicht bereit sind, dufaigenes (freies) ziigiges Vorwarts-
kommen zu verzichten. Es fehlt in Bezug auf Gesnbigkeit im Stral3enverkehr all-
gemein das Bewusstsein, dass die Frethiinter dem Steuer dann am meisten bedroht
ist (weil die Sicherheit bedroht ist), wenn sichr defahren- und verantwortungsbe-
wusste Gedanke in den Individuen nicht entsprecleetdickelt hat. Wenn sozusagen
das soziale Denken im Stral3enverkehr nicht entspret vorhanden ist, weil es z.B.
durch die Lust an der Geschwindigkeit verdrangdwoder es durch Wahrnehmungs-

tauschung nicht entsprechend ausgebildet ist.

2.1. Komponenten gesellschaftlicher Akzeptanz von Uberhier Ge-
schwindigkeit

Die vermuteten beitragenden Komponenten zur gebelidichen Akzeptanz von tber-
hohter Geschwindigkeit im Stral3enverkehr sind &léf und scheinen sich gegenseitig
zu bedingen. Zum Teil stellen sich diese Komponewoféen zur Schau. Zum Teil wir-

ken sie als unsichtbare Faden hinter Verhaltengneisler Einstellungen, bzw. finden
sie sich in symbolischen Darstellungen wieder. Atat Michel Foucaults bringt diese

Uberlegung auf den Punkt: ,Der Aufenthalt der Waitrim dunklen Kern der Dinge

ist paradoxerweise an die souverane Macht des meip#n Blicks gebunden, der ihre
Nacht an den Tag bringt®

%8 Zit. Etzioni 1996, S. 36: ,Die Freiheit ist danmaneisten bedroht, wenn die soziale Verankerung von
Individualitat zerstort ist.”
%9 Zit. Foucault 1981, S. 11;
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Wo und wie ist die allgemeine Akzeptanz von Gesaligkeit nun erkennbar? Die
folgende theoretische Analyse unterscheidet innihBeobachtungen zwischen der
Sichtbarwerdung der Akzeptanz von Geschwindigkéfitpaivater Ebene und der Sicht-
barwerdung der Toleranz von Geschwindigkeit audrdffcher institutionalisierter Ebe-

ne.

2.1.1. Die Akzeptanz uberhohter Geschwindigkeit auf privaer Ebene

Die Akzeptanz von Uberhdhter Geschwindigkeit aifgier Ebene aul3ert sich in unter-
schiedlichen Dimensionen. Zum einen wird die Akaegtder Uberhdhten Geschwin-
digkeit beeinflusst von unterschiedlichen Funktmngeisungen der Kraftfahrzeuglen-
ker und —lenkerinnen an das Kraftfahrzeug. Zum eerdéul3ert sich die Akzeptanz in
unterschiedlichen Einstellungstendenzen und Vexhaformen der Kraftfahrzeuglenker

und —lenkerinnen.

2.1.1.1. Funktionen des Kraftfahrzeuges

Es wird davon ausgegangen, dass die FunktioneiKiddgahrzeuges, so wie sie vom
Kraftfahrzeuglenker, der Kraftfahrzeuglenkerin, lieat oder unbewusst, in Anspruch
genommen werden, Uber das Verkehrsverhalten mittresn.

Die Funktionen des personlichen Kraftfahrzeugeshen fur viele am Verkehr teilneh-
mende Subjekte weit Uiber die Funktion des Transptiels hinau®. Neben dem Per-
sonen- und Gutertransfer erfillen Kraftfahrzeugenestlichen Kulturkreis rund um die
Jahrtausendwende in hohem Ausmald das Bedurfnidldaschen nach Bewegungs-
freiheit, Unabhangigkeit, raschem Vorwartskommeebhenslust, Starkung der eigenen
Personlichkeitswahrnehmung und der Sozialen Pasgitiong.
Verkehrsspezialistéhbetonen, dass beziiglich des Verwendungszweck&radtfahr-

zeugen ein typisch geschlechtsspezifischer Zugarapdrhtbar sei. Bei weiblichen

% 7it. Sachs 1984 (S. 9): ,Das Auto ist weit mets ain Transportmittel, es ist vielmehr eingehiiilt i
Geflihle und Winsche, die es zum kulturellen Syn#sbeben. Die Bedurfnisse der historischen Zeit
legen sich um die Gerate, werden in der Entwickldag Technologie sichtbar.“ Zu den Funktionen des
Automobils zahlt Sachs: Verachtung fur das unrepbare Pferd, Gefallsucht der Damen, GroRmanns-
sucht des Fihrers Adolf Hitler, Wunder vor der TBegehren nach Aufstieg, Stolz der Ungebundenheit,
Geschwindigkeitsliebe, Komfortgefiihl, Zeitsparmaseh

®1 vgl. Othmar Thann, Obmann des Kuratoriums f. Varksicherheit, im Osterreichischen Rundfunk,
01, Morgenjournal, am 21. Janner 2008; anlassleh Riiickgangs an jugendlichen Verkehrsopfern seit
der Einfihrung des Mehrphasenfihrerscheins 2003.
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Kraftfahrzeuglenkern tberwiege der rationale Zugang Kraftfahrzeug. Damit in
Verbindung steht die Funktion des Kraftfahrzeudeslaansportmittel. Bei méannlichen
Kraftfahrzeuglenkern sei eher ein emotionaler Zggaum Kraftfahrzeutf zu beobach-
ten. Bei méannlichen Kraftfahrzeuglenkern hat vderal der Funktionsanteil der Be-

durfnisbefriedigung nach Potenz, Freiheit und Lehest Bedeutung.

2.1.1.1.1.Funktion der Bewegungsfreiheit

Unterschiedliche Arten von Verkehrsmitteln ermdgéin ein spezielles Erleben von
Freiheit.

Das Automobil erfullt in differenzierten Dimensionelas Bedurfnis des Menschen
nach Bewegung, Freiheit und Individualitat. Sowghumlich als auch zeitlich ermég-
licht das Auto, sich auf dem ausgebauten Stral3enaeabhéngig von den Routen und
dem Fahrplan der 6ffentlichen Verkehrsmittel, zei bewegen. Demnach haben sich
nie zuvor derartige Chancen der Selbstverwirklichanfgetan, eine ,Blite selbstbe-
stimmter Lebenskulturerf® Das individuelle motorisierte Fortbewegungsmitteit
einen nicht zu verachtenden Anteil dazu beigetrd§&in Automobil schiitzt zudem
vor jeglichen Wettereinflissen. Es ermdéglicht, sbiAersonen als auch Giter in einem
bestimmten Umfang wetterfest zu transportierenb$Sedas ,Fahrgefuhl“ kann neben

der bereits genannten raumlichen und zeitlicherbbaagigkeit ein Geflihl von Freiheit

%2 |m Herbst 2007 hat unter dem Titel ,Chromjuweldmtos mit Geschichte* eine auRerordentliche
Automobilaustellung im Technischen Museum in Witattgefunden. In einer Videoinstallation wurden
unterschiedliche Persoénlichkeiten der dsterreiti@sc(Automobil-) Prominentenszene zum Thema Au-
tomobil interviewt. Frauen sind als Interviewpartnaen in etwa mit 2:20 vertreten. In den Angaben d
Frauen zur Funktion und persoénlichen BedeutungAiges finden sich vor allem folgende Vokabeln:
.Bedeutung eines geraumigen Innenraumes", ,Funkgdfiiillung des Transportes®, ,Sicherheit”, ,Um-
weltfreundlichkeit®, ,Effizienz*, ...! Das Vokabulader Uberwiegenden Zahl der Manner zu den glei-
chen Fragen sieht entschieden anders aus: Es igehtrh ,Aerodynamik*, ,Entwicklung®, ,Beziehung
zum Auto“, ,Zuverlassigkeit”, ,Meine Emotionen zuAuto an meine S6hne weitergeben!”, ,Autos nicht
als Feindbild sehen”, ,Autovisionen, ,Mein erstédfort war ,Mama"“, mein zweites Wort war ,Auto"!,
.Mein erstes eigenes Auto war mindestens so wichig meine erste Freundin!*, ,Das erste Auto war
mein Lebenshdhepunkt!®, ... !

83 vgl. Libbe 1987, S. 8

4 vgl. Virilio 1996, S. 22
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vermittelrf>. Das Fahrgefiihl ergibt sich heute neben eineriagen Ausstattung durch
die Leistungsstarke und die Wahl der GeschwindtdRei

Einspurige Kraftfahrzeuge gewahren dem Lenker,Léskerin ebenfalls ein gewisses
Mald an Freiheit, vor allem auf raumlicher und mhtr Ebene. Das Ausgesetztsein an
wind und Wetter sowie knappe Transportressourceschvénken allerdings den
Gebrauch und die Verwendungsfreiheit des einsparigaftfahrzeuges im Vergleich
zum geschlossenen Kraftfahrzeug. Das dennoch $ipeébte Freiheitsempfinden der
Lenker und Lenkerinnen von Motorradern wird voealldurch das besondere Fahrge-
fuhl erreicht. Motorrader erfillen das Bedurfnig dlenker und Lenkerinnen nach Be-
wegungsfreiheit vor allem auf Ebene des Freizagwégens. Motorradfahren wird zu-
nehmend zu einem, gesellschaftlich leistbaren.ebtdn Freizeitvergnigen. Das spe-
zielle Fahrgefuihl steht im Zusammenhang mit Gesatigkeit.

Wirtschaftlicher Wohlstand ermdglicht mittlerweigdlen Bevolkerungsschichten, Frei-
heit auf vier (zwei) Radern zu erleben. In der Wadnl Geschwindigkeit ist der Kraft-
fahrzeuglenker, die Kraftfahrzeuglenkerin, propmrél zum zunehmenden Ver-
kehrsaufkommen mit Behinderung konfrontiert: Dasnien dichter werdende Ver-
kehrsaufkommen in Ballungszentren und auf Trangiém bremst zlgiges Vorankom-
men auf natlrliche Weise. Die tempobezogene Bewgsiraiheit von Kraftfahrzeug-
lenkern und -lenkerinnen wird zum anderen durctegéish verordnete Geschwindig-
keitslimits gehemmt. Von der unfreiwilligen Entsebhigung sind ,starke Autos ge-
nauso betroffen wie Autos mit geringer Leistungs&aSowohl die natirliche als auch
die verordnete Entschleunigung erzeugen in Krafgaiglenkern und -lenkerinnen

Unmut.

Als Hypothese wird hier angenommen, je geringer ldaisken eines Kraftfahrzeuges
den Funktionsanteil des Transportes von PersondnQinern erftllt, umso hoher ist
der Funktionsanteil der Bedurfnisbefriedigung n&ctiheit und Lebenslust. Diese bei-

% Sachs 1984, S. 15f: Zit. aus einem Artikel ,Motogea“ in Meyers GroRRes Konversationslexikon, 6.
Aufl. Bd.14, 1909: ,Die Menschen fiihlen sich befrsdn den Strapazen einer langen Droschkenfalert, si
sprechen von einer ,Entlastung der inneren Orgaieth das neue ,schwebende Fahrgefuhl“. Verbun-
den mit Landschaftsgenuss wirkt sich das Fahrerem#&m Motorwagen ,vorteilhaft auf die Nerven*
aus. ... Das Pferd ist hinfallig, der Motor hingegmermudlich.

66 Vgl. Sachs 1984, S.15: Hat man vor hundert Jahren diésAlder Pferdestérke durch Motorstarke
herbeigesehnt, so sind heute zunehmende Leisténigssind Luxusausstattungen gefragt.
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den Aspekte driicken sich in der Folge unter andeneder Wahl und Akzeptanz von
Tempo aus.

2.1.1.1.2.Funktion der Starkung des eigenen ICH

.Wo stehst du?“ — ,Ich stehe um die Ecke!” Dieseade- und Antwortspiel scheint fur
sich betrachtet unsinnig. Und dennoch ist es Treskever Alltagssprache, der zum Aus-
druck gebrachten, gelebten und wahrgenommenengaKtatur. ,Du“ bezieht sich in
diesem Fall auf das Automobil des Gesprachsparbmvs der Gesprachspartnerin. Das
»Ich® bezieht sich hier auf das eigene Automobileg® ,verbale Personifizierung des

Automobils‘®’

stellt das symbolische Sinnbild der Funktion deshhischen Wunders
JAuto* als ,Persénlichkeitsverstarker” fir die Martteit dar’® Es ist natiirlich davon
auszugehen, dass diesem verbalen Assoziationsierhabch Clafk, ein Okonomi-
sierungsprinzip zugrunde liegt. Die AssoziationasBerdem situationsbedingt. Situati-
onsbedingt deshalb, da die Assoziation von ,meitoAmit ,ich” nur in der Alltags-
sprache und nur in bestimmten Situationen, nicl&dhriftform und nicht im Allgemei-
nen, verwendet wird. Bemerkenswert ist die aussBlith positive konnonative Be-
deutung dieser Redewendung. Es wird demnach aiivpempfunden, das Auto in
unmittelbarer Nahe zu wissen. Wirde sich das Aateiaem anderen Ort befinden,
wirde die Antwort lauten: ,, ,Ich’ stehe nicht hiemein Auto’ steht in der Garage!”.

Die gesellschaftliche Verwunderung tber einen ehsanen ,Nichtautobesitzer” unter-
stitzt die Annahme der wahrgenommenen naturlichege&origkeit eines Autos zu
einer Person. ,Wie ist ein Menschsein in der welséin Kultur ohne Besitz eines Autos
maoglich?* Nichtautobesitzer werden nicht selten gdsellschaftliche Randfiguren be-

trachtet.

®7 7it. Herkner 2004, S. 142: H. bezieht sich in seirussagen auf Deese 1962: ,Die Bedeutung eines
Wortes sei nichts anderes als die Gesamtheit dedem Wort verbundenen Wortassoziationen. ... Eine
Menge stark assoziierter Wérter gehort zum selbeaeBtungsfeld, sozusagen zum selben Thema.”

% Dieses Beispiel eines alltaglich verwendeten Wxetes wurde von Ao.Univ.-Prof.Dr.Reinhold Knoll
im Rahmen einer Vorlesung am Institut flir Soziokogh der Universitat Wien, im Jahr 2004, Gbernom-
men.

%9 vgl. Herkner 2004, S. 145f: Nach Clark wirde ehsn diesem Fall um eine paradigmatische Asso-
ziation (eine Anderung syntaktischer Merkmale: 8ktiy-Pronomen) handeln.

0vgl. Herkner 2004, S. 151: konnonativ (mit versctgnen Gefilhiskomponenten) steht im Gegensatz
zu denotativ (sachlich).
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Ringel* ist der Meinung, dass der wahre Charakter des 8hemsim Auto zum Durch-
bruch gelangt. Ungeltste Konflikte wirden sich dabeler Fahrweise ausdricken. Er
stellt sich damit gegen eine Sichtweise, dass téjmit dem Einsteigen ins Auto ihre
Identitat verandern. Vermutlich liegen beide Siatisgn hinter dem Phanomen verbor-
gen. Autolenker und —lenkerinnen fihlen sich hirder Verbarrikadierung des Vehi-
kels geschutzter und anonym, und verhalten sichallesingehemmter.

Das Auto wird fir den Menschen zur zweiten Haut, eweiterten Personlichkeit und
gleichzeitig auch zum TarnanZdg Schnelles und aggressives Autofahren kann, so
Ringel, zu einer Steigerung des Selbstwertgeflitisein. Das Krafttharzeug wird, vor
allem von Mannern, mit mehr Ehrfurcht, Vorsicht undbe behandelt, als Manner in
der Regel fur sich selbst, ihre Gesundheit unddilssehen Sorge tragen. Von der lie-
bevollen Autopflege, dem Polieren des Lacks undRkinigung der Innenflachen, der
Sorge vor Kratzern und Beulen, den beinahe seltsttirellich getragenen enorm hohen
finanziellen Kosten fur ,Outfit*, ,Funktionalitatund ,Starke“ des AutosViele (vor
allem mannliche) Jugendliche verfligen Uber einregeAuto, noch lange bevor sie
Uber eine eigene Wohnung verfligen. Die Frage: ,WssdAuto fahrst du?* ist im west-

2% Eine elitare Autoka-

lichen Kulturkreis gleichbedeutend mit der Fragé/er bist du
rosse, ein starker Motor, ein gekonnt ,lassigerhrsal heben bzw. unterstreichen das
idealisierte Bild des noch vordergrindig ,mannlich&elbst.

Als Hypothese wird hier angenommen: Je starkertfatafzeuglenker und —lenkerinnen
das Bedurfnis haben, sich mit dem Auto oder derspeingen Kraftfahrzeug zu identi-

fizieren, desto mehr tritt auch das Bedurfnis nactem besonderen Auto und einem
starken Fahrstil auf. Dieser wiederum steht in enggrbindung mit dominanter Ge-

schwindigkeit und in der Folge mit Akzeptanz vors@evindigkeit.

Abschlie3end soll hier ein Zitat des ZukunftsfoesshDaniel Dettling zum Thema ,Die

Erde im Klimastress" angefuihrt werden: Der Zukuweftscher blickt bei einer Vortrags-

reihe, veranstaltet vom Automobilklub OAMTC, aueédiommenden Jahre: ,Die indi-

viduelle Mobilitat wird zum globalen Leitbild. Da&uto wird als Oase der Stille zum

Ruckzugsgebiet in einer schnelllebigen Zeit. Dieere'68er der Klimakultur' werden

vgl. Ringel 1989

2vgl. Virilio 1989, S. 97

3 Aussagen mannlicher Befragter zum eigenen Autohamfilésslich der Ausstellung ,Chromjuwelen.
Autos mit Geschichte" im Technischen Museum Widgin,Auto muss ein Gesicht haben. Autos heute
sind Massenware, sie haben kein Gesicht mehr!“, piggen einem die Auto-Erlebnisse, die man als
junger Mensch macht.”, ,Ich habe das Gluck, eiigate der Firma Porsche zu kennen.”,
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mit umweltfreundlichen Autos unterwegs seffiDie Annahme der Verherrlichung des
Automobils und des Zusammenhangs mit Individualitétden von Dettling bekréaftigt.

Geschwindigkeit wird von ihm nicht angesprocheimeé&ormulierungen der ,68er der
Klimakultur® als auch dem ,umweltfreundlichen Autatfeuten eher auf die Annahme

einer relaxten Fahrweise hin.

2.1.1.1.3.Funktion der sozialen Positionierung

Die Fortbewegung individueller Subjekte im offectien Stral3enverkehr bedingt eine
Eroberung 6ffentlichen Raumes.

Der ,Raum®, als soziologischer Begriff, ist das éukt der (An)Ordnung sozialer Gi-
ter. Unter sozialen Giitern versteht man materialies symbolisches Handeln.Es
mussen, so Léw (2001), bei der Analyse eines ,Ratirmewohl Uber ,die einzelnen
Elemente, als auch Uber die Beziehungen dieserdeiemAussagen getroffen werden”.
Der Stral3enraum, als materielles Gut, hat sich aufé. der industriellen Entwicklung
zu einem bedeutsamen Ort des motorisierten Tratvepeens entwickelt. Er nimmt seit
der Erfindung des Automobils mit dem zunehmendesekgehaftlichen Bedurfnis nach
motorisierter Fortbewegung immer mehr geographiscfRaum* ein’® Das gibt dem
Stral3enraum eine hervorragende gesellschaftliclteelBeng. Erst die ,Verknipfung
von sozialen Gutern mit Menschen*, so LOw, laseeeiRaum zum ,sozialen Raum®
werden. Der Relationenbildung in der Raumaneignmmogs demnach grof3e theoreti-
sche Aufmerksamkeit gewidmet werden. Die relativaiiReinnahme von Menschen
basiert in der Folge sozialer Differenzierung nicht auf materieller Ebene, sie basiert
auch auf symbolischer Ebene. So unterscheidet alstgin Beispiel der Symbolkraft,
die Art der Verkehrteilnahme. Das hat zur Folgessdsich durch unterschiedliche Leis-
tungsstarken der Verkehrsteilnehmer hierarchisehetsiren im StralRenraum ergeben.
FuRganger stehen als das leistungsschwachste iGldidser symbolischen Hierarchie

schutzlos an unterster Stelle. Verkehrsteilnehmégistungsstarken Vehikeln stehen an

" http://www.oeamtc.at/index.php?type=article&id=94Z4&menu_active=11: vom 11. Marz 2008

Svgl. Léw 2001, S. 153ff

® Sachs 1984, S. 61 zit. H. Kluge, 1928, Rektor deiversitat Karlsruhe bei seiner Antrittsrede: ,Um
ein Volk auf Radern aufnehmen zu kdnnen, bedurteiaes durchlassigen StralRennetzes. Den alten
LandstraBen lag eine andere Raumvorstellung zugrudig waren Verbindungslinien fir benachbarte
Orte, nicht Durchzugsstrecken und der raumdurchéniden Macht der Autos nicht gewachsen. Stadte
und Landschaften sollten sich den schnellen Stréifgam. Unglnstiger Einfluss auf Schnelligkeit toll
aus dem Weg geschafft werden.”
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oberster hierarchischer Position. Innerhalb derd&rt Verkehrsteilnahme ergeben sich
wiederum durch unterschiedliche Marken und Typen\dhikel soziale symbolische
Differenzen. Diese Differenzen stehen in einem angesammenhang mit Luxusgut
und Leistungskraft. Leistungsstarke und edle Malien und Formen verleihen ein ho-
hes hierarchisches Ansehen. Der Stral3enraum alesogut wird somit im Rauman-
eignungsprozess als Ort symbolischen Handelns welgteDer Strallenraum dient da-
mit auch der individuellen Selbstdarstellung und Signalwirkung nach auf3en. Soziale
Positionierung gleicht einem Wettlauf, bei dem #s ionkurrenz zu tGberbieten. Wett-
laufe bediirfen, gemaR Virili§ immer eines Schauplatzes, einer ,Biihne“. Die®tra
wird mit Hilfe des Kraftfahrzeugverkehrs zur Buhter Leistung extremer Geschwin-
digkeiten. Ohne Buhnencharakter hatte Beschleugigumd Geschwindigkeit eine viel
geringere Anziehungskraft. ,Gesehenwerden* und fReenung“ sind grundlegende
menschliche Bediirfniss& Sollte man nicht gesehen worden sein, besteht inmmeh
die Moglichkeit, davon zu erzéhlen.

Die materielle Funktion des Straenraumes als patweg wird also erweitert durch
die symbolische Funktion des Raumes als Champ®&dyder Selbstdarstellung, der
Positionierung auf der hierarchischen Leiter un@iget durch den 6konomischen Auf-
schwung immer mehr die Funktion der allgemeineniB®isbefriedigung nach Frei-
heit und Lebenslust.

Nach Herknef’ wird das Verhalten anderen Personen (in dieseiKFaftfahrzeuglen-
kern) gegeniber von Selbstwahrnehmung und Selbsthavg erheblich mitdetermi-
niert. Das ,lch“ einer Person erklart sich wiederaioht nur durch sich selbst, sondern
es erklart sich auch durch die Vergleichsetzungralererf’ Das Kraftfahrzeug vermit-
telt durch sein ,in Erscheinung treten” eine Sigvidkung an seine Umwelt. Es wird
zum Prestigeobjekt. Ein Kraftfahrzeug ist in unser€ulturkreis sozusagen in einer
gewissen Form die Verkérperung der sozialen Stgleaines Besitzers, seiner Besitze-
rin. Mit Zunahme von fur das Volk leistbaren Autesrde das Design immer mehr zum
Statussymbol. Die Automarke und Autotype lassenkReldiisse auf die soziale Stel-

lung des Kraftfahrzeugbesitzers zu. ,Durch Untelestd nehmen wir wahr, durch Ver-

vgl. Virilio 1996, S. 87

8 \gl. Herkner 2004, S. 377: Greenwald spricht vier Bubsystemen des Selbst: Zit. ,, ... Das zweite
Subsystem ist das 6ffentliche Selbst. Sein ZietsstAnerkennung zu gewinnen, weshalb es die Verwen
dung von Selbstdarstellungstechniken veranlasstritEan Zustand erhéhter 6ffentlicher Selbstaufkae
samkeit in den Vordergrund. ...“

vgl. Herkner 2004, S. 336

80vgl. Taylor 1997, S.98ff
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gleiche bilden wir uns ein Urteiff* ,Wir urteilen*, so Molcho weiter, ,anhand von
Rastern, die wir durch Erziehung und Erfahrung absdet haben.” Sozialisation und
Erfahrung vermitteln, dass Kraftfahrzeuge eineneag@®vohnlichen Stellenwert in der
Gesellschaft haben, dass sie einen besonderenaRs&iiben, und dass Leistungsstarke
eine besondere Aufmerksamkeit geschenkt wird. 8saien und Erfahrung vermitteln
weiters auch, dass den jeweiligen Besitzern di&saftfahrzeuge ebenfalls entspre-
chende Aufmerksamkeit und entsprechender Respésit wird.

Verfugt eine Person nicht Uber ihre gewlinschteas®Ztellung, so hat sie durch den
Kauf oder Gebrauch eines entsprechendes Kraftfabezgedie Moglichkeit, die Signal-
wirkung der sozialen Position nach auf3en hin (t&ersd) zu verédndern. Die Person
schliipft sozusagen, subjektiv wahrgenommen, duerh Besitz eines ,Prestigeobjek-
tes* nach auf3en hin in die erwiinschte soziale tukische Position. Das Kraftfahrzeug
wird somit zum selbst gewahlten ,Positionsobjekt”.

Als Hypothese wird hier angenommen, je mehr dadtlarazeug die Funktion des
.Prestigeobjektes” bzw. ,Positionsobjekts” erhd@gsto mehr ist auch die Leistungs-

starke, und somit auch die Geschwindigkeit von Badeg.

2.1.1.2. Akzeptanz von Langsamfahrern

Mahnungen (Mahner und Mahnerinnen) zur Vorsichdearweit verbreitet als ,lacher-
lich* abgetan und sind uninteressant. LangsamfalmdrLangsamfahrerinnen, Mahner
und Mahnerinnen bezuglich Uberhdhter Geschwindigheden gesellschaftlich weit
verbreitet, spottische VerachtuffgDiese Tatsache spiegelt sich z.B. in der Achtung
von Jugendlichen bei der Teilnahme an den Fahndieftstrainings wider. Instrukto-
ren, welche durch ihre Fachkompetenz in der Fakiptarillieren, erhalten sehr rasch
ein hohes Ansehen bei den Jugendlichen. Fahrskeitgpbychologen, deren Aufgabe es
ist, auf die Gefahren durch risikoreiches schneflakrverhalten hinzuweisen, werden

grofRteils nicht ernst genommen, belachelt und versts”

8 Molcho 1988, S. 36

82 vgl. Kubitzki 2002, S. 6: ,StraBenverkehrssichérhad —unfallforschung sind zwangslaufig unbe-
queme Wissenschaften. Psychologische Erkenntniasenvgchon immer lastige Wahrheiten und die sind
bekanntermaf3en nicht dazu geeignet, sich beliebtahen. ... Da bleibt es nicht aus, dass der Rersc
zum Spalverderber wird. ... Allerdings, eine Wisshafi¢ die es sich bequem macht, macht sich auch
sehr bald Gberfliissig.”

8 Bei der Teilnahme an Fahrsicherheitstrainings eusdobachtet, dass von den Jugendlichen fiir Ver-
kehrspsychologen haufig der Begriff ,Psychotantetwendet wurde. Im Ubrigen wiirde die oben ge-
nannte Beobachtung in jeder anderen Altersklassessbausfallen.
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An dieser Stelle ist zu klaren, was in dieser Arbeter ,Langsamfahrern” zu verstehen
ist. Unter ,Langsamfahrer* werden all jene Kraftfaduglenker und —lenkerinnen ver-
standen, welche den Geschwindigkeitsspielraum his gesetzlich zugelassenen
Hochstgeschwindigkeitsgrenze ausschopfen und dieke Uiberschreiten. Das bedeutet
z.B., dass bei einer 30km/h-Beschrankung auchdatish nicht mehr als 30km/h ge-
fahren wird, auch wenn, subjektiv betrachtet, eidere Geschwindigkeit zulassig
ware. Dasselbe gilt fir 50km/h-Zonen, 70km/h Zobhenzu 130km/h Beschrankungen
auf Autobahnen.

In der subjektiven Wahrnehmung vieler Kraftfahrdenger und —lenkerinnen ist fol-
gende Einstellung oder Sichtweise zu beobachtes:geaetzlich verankerte Geschwin-
digkeitslimit muss, um den Verkehrsfluss zu erhmglterreicht werden. Sie empfinden
somit fur sich, in der Geschwindigkeitslimitierurgine ,H6chstgeschwindigkeitsvor-
gabe®, sondern eine ,Mindestgeschwindigkeitsvorjalé&nnen sie diese Geschwin-
digkeit nicht ausschopfen, weil andere Verkehnsédimer oder Verkehrsteilnehmerin-
nen die Fahrbahn blockieren, fihlen sie sich ikireiheit beraubt und entwickeln Un-
mut. Im Fahrverhalten jener Kraftfahrzeuglenker whehkerinnen ist zu beobachten,
dass ihre durchschnittliche Geschwindigkeitswaldridiem Hochstgeschwindigkeitsli-
mit liegt.

Langsame Autofahrer und Autofahrerinnen werden tmal&nverkehr nicht nur bela-
chelt, sie werden auf3erdem, wenn sie das Hochstgastigkeitslimit nicht erreichen,
von vielen Verkehrsteilnehmern und —teilnehmerinakneine besonders gefahrenpro-
vozierende Gruppe betrachtet. Schnellere Autofatinelr Autofahrerinnen flhlen sich
in ihrem Fortkommen durch langsamere Autofahrer éudofahrerinnen gehemmit.
Teilweise ist zu beobachten, dass langsamen Vetaimehmern und -
teilnehmerinnen aggressiv begegnet Wftrdn diesem emotional stark geladenen Zu-
stand werden haufig riskante Uberholmandver vorgenen und den langsamen vor-
geworfen. Intuitiv wird den langsameren Verkehtahmern und —teilnehmerinnen
die Schuld an derartigen Reaktionen und an mogligraeblichen Folgen zugescho-

ben. Zu hinterfragen ist, ob nun tatsachlich diegsamkeit als Verursacher anzuklagen

# OTS0060 5 CI 0440 OCP0001, 12.Feb.2008:
Verkehr/Unfall/Psychologie/Sicherheit/OsterreichKdRC: In einem Artikel zum Thema: ,Vielfahrer-
wenn Routine zum Risiko wird®, findet das oben agajeene Verhalten eine Bestatigung: ,, Der typische
Vielfahrer ... agiert sicher und selbstbewusst, f@erne etwas schneller und halt tendenziell etwas w
niger Abstand. .... Um die Zeit im Auto zu nitzen,flhren sie ablenkende Nebentétigkeiten durch ....
Sie beschreiben ihren Fahrstil als ziigig und flottund sie fuhlen sich von ,Schleichern® behindert.
Sie reagieren mit Ungeduld, mit Arger und aggressiwerhalten.”
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ist, oder ob in der Denkweise des subjektiv wahogamenen Anspruchs schneller Ver-
kehrsteilnehmer und —teilnehmerinnen auf ihr zigiy®rankommen und ihre Ge-
schwindigkeit die Ursache liegt. Wenn es sich raiedchlich um eine gesellschaftliche
Meinung handelt, dass Langsamfahrer und —fahremituh&alle provozieren, versteckt
sich dahinter eine Uberdurchschnittliche Geschwikelisbereitschaft. Langsames Fah-
ren wirde demnach als gefahrenprovozierender angeseerden als schnelles Fahren.
Schnelles Fahren erfahrt somit eine VerharmloseimgUbertreten der Geschwindigkeit
wird dann als Kavaliersdelikt betrachtet.

Die Theorie nach Bogardiiswiirde diese Annahme bestatigen: Die Bogardus-Skala
basiert auf der Annahme, dass Personen mit Volemtegjegeniber Mitgliedern be-
stimmter sozialer Gruppen um so mehr soziale Disranden Mitgliedern dieser Grup-
pe winschen, je starker ihre Vorurteile sind. Désde in Bezug auf Vorurteile gegen-
Uber Langsamfahrern bedeuten: Das ausgepragtest&bgegentber Langsamfahrern
aulert sich in einer tendenziell schnelleren Faiseve

Die berechtigte Frage, ob langsam zu fahren unged@icherheit bedeutet, kann mit
statistischen Ergebnissen einfach beantwortet weildie Schwere der Verletzungsgra-
de und die Zahl der Todesfélle steigen mit zunelttee@eschwindigkeit. Trotz hohem
Verkehrsautkommen sind in Grof3stddten z.B. im Mamigd zur Einwohner-
zahl/Verkehrsteilnehmer zwar die meisten Unféllevewzeichnen, aber die wenigsten
Schwerverletzten und Verkehrstoten zu beklagen.

Ein weiterer Aspekt von Befiirwortern der freien Gesindigkeitswahl liegt in der
Gefahr der raschen Ermidung durch Monotonie ame&tddemnach wirden Kraft-
fahrzeuglenker und —lenkerinnen bei langweiligefrtean sehr rasch ihre Aufmerk-
samkeit verlierefi® Der Aspekt der raschen Ermiidung durch Langewstigdrechtfer-

tigt. Diesem Aspekt muss dennoch entgegengestelttieam, dass die Auswirkungen

% http://www.sozpsy.uni-hannover.de/Marienthal/givésiossar.html

Bogardus, Emory-S.: (1882-1973): US-amerikaniscBerialpychologe, der in den 20er Jahren eine
Technik der empirischen Einstellungsforschung eckeit hat, die Soziale Distanz-Skala.

8 0TS0251 5 CI 0637 PKWO0010 WI, 5. Dez.07: Verkehr/Rollmann/LKW/Autobahn: Der Ob-
mann der Sparte Transport und Verkehr Komm.Ratrialin filhrt zum Thema Verkehrssicherheit aus:
"Die Unterforderung eines dynamischen Fahrers éfiilyylich, da die Konzentration abnimmt und die
Aufmerksamkeit nachzulassen beginnt. Man darf anicht vergessen, dass der Motor ein gleichmaRiges,
monotones Gerdusch von sich gibt, das ein sehhiggmdes Gefiihl vermittelt. Der Kérpertonus sinkt
ab." Zur Nervenbelastung werde es dann, wenn ein .Pkdahinschleicht. Bei einer langen Uberholver-
botsstrecke ... zwinge ein solcher Fahrer eine Kaonnungewdhnlich langsam zu fahren, was belas-
tende Selbstbeherrschung verlange, ....! ,Diese Baespgeigten®, so Bollmann, ,dass gerade die Unter-
forderung der Fernfahrer zur Ermidung quasi durhgeweile fihrt.*
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eines Verkehrsunfalls bei niedrigeren Geschwindtgkeum ein Vielfaches geringer

sind und prekare Situationen von vornherein veremnederden kénnen. Hinter dem

Aspekt der Ermidungsgefahr verbirgt sich, genaegerabhtet, wiederum das Zeichen
der Lust am Fahrgefiihl bzw. an der GeschwindigKeit.

Praktisches Fahrvermdgen, das sich in einem flétadwstil aul3ert, wird mit Anerken-

nung belohnt, wéhrend Sicherheitsbewusstsein in@genf Verzicht auf Geschwindig-

keit eher belachelt wird. Provoziert von Langsandam fiihlen sich besonders jene
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen, deren Meinasgst, dass sie ein Recht auf ihre
Geschwindigkeit haben und dass Langsamfahrer dekeliebehindern und am besten
vom Offentlichen Stral3enraum eliminiert werdentsall

Unter dem Aspekt SICHERHEIT im Stral3enverkehr vgesamtgesellschaftlich neben
jeglichen technischen Sicherheitsvorkehrungen amftlahrzeug und einem bestens
ausgebauten Stral3ennetz verstanden, in kritischeatiBnen rasch und exakt zu rea-
gieren. Sicherheit in Verbindung mit Verzicht auégghwindigkeit méchte von vorn-

herein nicht angedacht werden.

Langsamfahrern wird eine lange ,Reaktionszeit* mgdagt. Der klassische (Osterrei-
chische) Autofahrer fahrt schnell und sicher, isteehaufig anzutreffende Meinung.

Schnelle und sichere Autofahrer flhlen sich hauffigRecht, Anspruch zu erheben auf
den offentlichen Raum ,Stral3e”. Auch wenn sie aimera selbstbewussten Sicher-
heitsgefiihl das ,,Autofahren“ nur noch als Nebegidit betrachten und nebenbei tele-
fonieren, e-mails checken, SMS schreiben, in Uagenh blattern, sich auf Besprechun-
gen vorbereiten, etc. ... | Ein rasches Reaktionstigan hilft ganz sicher, in prekéren
Situationen angemessen und maoglichst gefahrenmdumz zu reagieren. Allerdings

sind Kraftfahrzeuglenker, bzw. Kraftfahrzeuglenkeen, welche mit einem erstklassi-
gen Reaktionsvermdgen ausgestattet sind, in prekaieiationen bei zu hohen Ge-
schwindigkeiten sehr haufig nicht mehr in der Lagjeg Kollision zu vermeiden. Un-

tersuchungefl haben ergeben, dass ,bis auf sehr extreme Irealtigefekte und Per-

sonlichkeitsstorungen keine Zusammenhang besteisclzen Intelligenz und Bewah-

rung im Stral3enverkehr.”

87 Bollmann weiter: ,Frither war das Fahren mit Lkwérlich anstrengend, aber spannend. Der Fahrer
hat etwas erlebt. Heute finden die "Kapitédne derds&ralRe” eine véllig veranderte Situation vor.“
8 Kubitzki 2002, S.27 Zzit. Hampel
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Die verkehrspsychologische Diagno&tikintersucht z.B. unter anderem die psychophy-
sische Leistungsfahigkeit von Kfz-Lenkern. Uberpnisfrd dabei die visuelle Wahr-
nehmung, das Auffassungsvermdgen, die ReaktiorsKamzentrationsfahigkeit, Sen-
somotorik, etc. Laut Risser ist bei der Bewerturgiglich verkehrspsychologischer
Leistungsfahigkeit Vorsicht geboten. ,Der Zusammear zwischen Leistungen und
Verkehrssicherheit ist nicht linear. Die leisturtgsisste Gruppe (vornehmlich mannli-
che Jugendliche im Alter von 18 bis 24 Jahrenylisichzeitig die gefahrlichste Gruppe

unter den Kraftfahrzeuglenkern.”

2.1.1.3. Akzeptanz von allgemeinen Geschwindigkeitsreduleion

Geschwindigkeitsreduktionen, ob gesetzlich verorder sich aus natirlichen Hin-
dernissen ergebend, erzeugen bei Kraftfahrzeuglenkemut. Es erfordert von Politi-
kern hochste Anstrengung, Durchsetzungswillen uodclBsetzungskraft, um gesetzli-
che Geschwindigkeitsreduktionen durchsetzen zu édnohne eine Abwahl beflrchten
zu mussen. Ein Verzicht auf frei gewéhlte Geschwieit wird von vielen Kraftfahr-

zeuglenkern und —lenkerinnen (vorerst) als Einsdtudg der personlichen Freiheit
betrachtef’ Das Recht auf Sicherheit des anderen wird dal® grissachtet. Jede
technische MalRhahme zur Reduktion von Verkehrsienfdkt gesellschaftlich will-

kommen® Akzeptiert werden gesellschaftlich all jene SitteétsmaRnahmen, bei de-
nen Geschwindigkeit konstant beibehalten werdemk&weld spielt dabei kaum eine

Rolle. Auf Geschwindigkeit zu verzichten, um eirihére Sicherheit zu gewahrleisten,

8 vgl. Risser 2001, S. 13

% Ein ahnliches Beispiel ereignet sich auf Osteh=iSchipisten. Wahrend aufgrund der hohen Unfall-
zahlen auf den Schipisten in der Schweiz bereitsGaschwindigkeitsbegrenzung reagiert wurde, wehrt
man sich in Osterreich vehement gegen den ,Fraifaeib* auf der Piste:

OTS0003 5 11 0101 PRO0002, 19. Jan.08: ,Nur 22%Rkfragten geben laut der im Auftrag von ,pro-
fil* vom Meinungsforschungsinstitut OGM durchgeftdm Umfrage an, dass sie eine 30 km/h Beschrén-
kung auf der Piste zustimmen wirden. 65% spreciobngegen eine Beschrankung aus und 13% wollen
sich nicht &uRern.”

°! Im Folgenden handelt es sich um ein Beispiel vieten:

OTS0109 5 CI 0418 ARCO0001, 25. Feb. 08: Verkehth&iheit/ StraRe/ Unfélle/ Software/ Forschung:
.Osterreichische Forscher haben eine innovativek&faissicherheitssoftware entwickelt, welche die
Unfallzahlen in Zukunft deutlich verringern kann.itMinem Spezialfahrzeug wurden alle 6sterreichi-
schen Stral3en befahren, um Informationen Uber iBfeerflachen-Zustand zu erhalten. Daten Uber die
Griffigkeit, Spurrinnentiefe und Kurvenradien wurderfasst und gespeichert, um eine virtuelle Kde®
StraRennetzes zu erstellen. Durch das neu entwéckeimputerprogramm MARVin kénnen diese Infor-
mationen nun mit der dsterreichischen Unfalldatekbeerkniipft werden. Die "Hot Spots" auf Oster-
reichs Stralen werden damit schnell und verlassladitbar. Der Verkehrsplanung steht nun ein earzig
tiges Instrument zur Verfiigung, um Osterreichs [&rain Zukunft wesentlich sicherer zu machen.”
Interessant ist die Bezeichnung ,Hot Spots” furageliche Streckenabschnitte. ,Hot Spots* wirden bei
geringerer Geschwindigkeit nicht ,hei3 sein.
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ist fur viele Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinngmvorstellbar. Ein Beispiel dafir ist
ein Pladoyer aus der ,Presse“ fiir mehr Freiheit Wabemut von M. Priilléf, darin
schreibt er: ,Am wenigsten sicher ist der risikomed und unfreie Mensch. ... Wie be-
urteilen wir, ob wir, z.B. durch weitere Tempolisjitmehr gewinnen als verlieren?
Mehr Zeit im Auto sitzen zu missen bringt ein MirusZeit fur produktive Arbeit oder
die wirklich schonen Dinge im Leben. Wie viel davberzugeben ist angemessen?*
Pruller vergisst dabei, dass im Fall der Verkeltssiheit nicht nur das eigene Leben
am Spiel steht.

Allgemein betrachtet wird gesellschaftlich bezlglignnerer Sicherheit“ gerne der
»Feind* als von aul3en kommend ins Visier genomnaken,Feind im eigenen Land (auf
Osterreichs StralRen) oder gar in sich selbst (atengieller Geschwindigkeitsi-

berschreiter) mochte nicht angedacht werden.

2.1.1.4. Akzeptanz von Geschwindigkeitskontrollen

Rechtsverstof3e konnen nur dann geahndet werdem dienBevdlkerung Uber das
Recht in Kenntnis gesetzt wurdfe,Der Betroffene®, so Schulz, ,muss erkennen, dass
es sich bei seinem Problem um ein Rechtsproblerdditehim Falle einer Nichtbeach-
tung von Geschwindigkeitslimits sind Kraftfahrzeamgter und -lenkerinnen im Nor-
malfall sehr wohl im Klaren dartber, dass sie epniaubte Geschwindigkeitsgrenze
Uberschreiten. Gesetzesluberschreitungen ohne @trafy motivieren, wenn die Art
des Vergehens beim Gesetzesibertreter nicht inaliseire Bewusstsein gedrungen ist,
zur Tatwiederholung. Ein hoher Prozentsatz an Geiscligkeitstibertretungen wird
von der Exekutive nicht wahrgenommen. Wird jemaedl der Uberschreitung eines
Geschwindigkeitslimits ertappt, so handelt es gsialbei um eine aufRergewohnliche
Situation, und wird von vielen Kraftfahrzeuglenkeamd —lenkerinnen als grof3es
.Pech” angesehen.

,Der Vollzug einer Strafe gegen Normbrecher stgrkt* Popit?*, ,den Zusammenhalt,
die Solidaritat der Gruppe. In der gemeinsamen Whlag eines Abweichers konstitu-
iert sich die Gemeinsamkeit der Gruppe stets wiadé Neue.” Ein Kraftfahrzeuglen-

ker jedoch, der aufgrund einer Geschwindigkeitsétdeeitung (sofern die Geschwin-

92| eitartikel ,Sicherheit ist gut, mehr Sicherheitit“ aus ,Die Presse*, OTS0164 5 Cl 0692 PPR0001,
vom 4. Aug. 2006: Verkehr/Sicherheit

%\Vgl. Schulz 1984, S. 339

% popitz 1968 zitiert G.H.Mead, S. 3
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digkeitsiiberschreitung nicht mehr als 30 — 40 kb®tragt) Strafe zu leisten hat, wird
gesellschaftlich eher bemitleidet und starkt diesé€lschaft auch nicht in ihrem norma-
tiven Zusammenhalt auf Basis der Rechtsgrundlages Etrafrechtliche Konsequenz
starkt eher den gesellschaftlichen Zusammenhalergelie Rechtsgrundlage der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung.

Das Problem liegt darin, dass gesellschaftlich gkatii hoher Geschwindigkeiten das
Problembewusstsein und in der Folge das moraliBélehtbewusstsein nicht der Rea-
litat entsprechend entwickelt wurde. Die Einhaltwog H6chstgeschwindigkeitslimits
passiert bei einem Grol3teil der Kraftfahrzeuglenked —lenkerinnen nicht aufgrund
moralischen Pflichtbewusstseins, bzw. eines reRl@blembewusstseins, sondern auf-
grund von Strafandrohungen. Geschwindigkeitskolnolverden von vielen Kraftfahr-
zeuglenkern und —lenkerinnen immer wieder als Satek gesehen. Die Sichtweise des
~Abzockens von Autofahrern” ist bezuglich der Gestidigkeitskontrollen weit ver-
breitet. Auf gut ausgebauten Stral3ennetzen un@&trenit wenig Verkehrsaufkommen
gibt es seitens der Kraftfahrzeuglenker und —lenken wenig Einsehen, Limits strikt
einhalten zu mussen.

Als Hypothese kann hier gelten: je mehr Kraftfabiglenker und —lenkerinnen der
Meinung sind, bei Geschwindigkeitskontrollen hah@sl sich grof3teils um Schikanen
den Autofahrern bzw. Motorradfahrern gegentberiodeser kann davon ausgegangen
werden, dass Gechwindigkeitsiiberschreitung al¥awaliersdelikt betrachtet werden

kann.

2.1.1.5. Anreize zur Beschleunigung

Ein besonderes Phanomen in der gesetzeswidrigersthiveitung von Geschwindig-
keitslimits liegt auch darin, dass selbst Krafti@uglenker und -lenkerinnen mit einem
ausgebildeten Problembewusstsein immer wieder irsidhiung geraten, sich durch
den Reiz der Geschwindigkeit und ein subjektivesh&iheitsgefiihl zu einer Ubertre-
tung des Geschwindigkeitslimits verleiten zu lasdere Anreize zu einem hdheren

Tempo kénnen nun intrinsisch motiviert sein, odaeraauch von auf3en kommen. Gut

% OTS0065 5 CI 0620 KVS0001 II, vom 20. Marz 08:t@iteit/StralRe/Unfalle/Verkehr

Messungen des KfV im Jahr 2007 zeigen, dass 73%elanachteten Lenker 30km/h Beschrankungen
Uberschritten haben, 56% der Lenker haben 50kménsthritten und 40% der Lenker haben 70km/h
Beschrankungen uberschritten. 17% der Lenker haim® 100km/h Beschréankung Uberschritten und
22% der beobachteten Lenker haben 130km/h Besalmgek auf der Autobahn tberschritten.
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ausgebaute StralRen z.B. verleiten sehr stark zuebem Fahren und vermitteln ein
hohes subjektives Sicherheitsempfind&bie ausgepragte Karosserie und komfortable
Ausstattung moderner Kraftfahrzeuge verfihren zlisitzu hoheren Geschwindigkei-
ten. Ebenso verfuhrerisch wirken die Rhythmen eeiigsischer Musik. Der Grundbeat
der Disko- und Technomusik liegt, gemaR RgsaB. knapp liber dem menschlichen
Herzschlagrhythmus und produziert eine ,prickelnfgegungs- und Beschleuni-
gungswirkung®“. Bei Pop, Rock, Jazz und vor allena¥eMetall komme es zu einem
Wettlauf der Anzahl an ,Beats per Minute®.

Die Dissonanztheori2 leistet einen Beitrag tiber die Wirkung einstellsuligkrepanten
Verhaltens. Einstellungsdiskrepant wirde ein betuséerzicht auf Geschwindigkeit
sein, obwohl wahrgenommene Bedurfnisse nach Gendigkieit verlangen. So wird,
nach Herkner ,ein Mangelzustand (Deprivation), aean freiwillig und ohne zurei-
chendem &ufieren Anreiz (ohne Erwartung einer hghtiren Belohnung) auf sich
nimmt, weniger unangenehm wahrgenommen, als ewusgener und ausreichend
belohnter Mangelzustand.”

Im Falle des Verzichts auf Geschwindigkeit ist ditangte Sicherheit als ,,Belohnung*
kaum wahrnehmbar, denn dieser Belohnung stehenetel erfolgreiche, angenehme,
prickelnde ,schnelle® Fahrten gegeniber. Weitersdee pflicht- und verantwortungs-
bewusste Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen lgaudin schnelleren Kraftfahrzeug-
lenkern und —lenkerinnen ungeduldig ,bedrangt‘ sondit langfristig gesellschaftlich

motiviert, ihr Tempo zu beschleunigen.

2.1.1.6. Mit hohen Geschwindigkeiten prahlen

Sobald in gesellschaftlichen (meist mannlichen)gprerungen das Thema ,,Auto“ oder
.Motorrad“ angeschnitten wird, lassen auch Erzagaémvon abenteuerlichen reizvol-
len Fahrten und Erlebnissen bei Kontrollsituatiomlemch die Polizei nicht lange auf
sich warten. Eine besondere Aufmerksamkeit erh&tezahlungen tber Fahrgeschwin-
digkeiten und Zeiteinheiten, in denen gewisse &&exuriickgelegt wurden. Geprahlt
wird Uber eine bereits mindestens einmal errei@dschwindigkeit, Uber eine besonde-

% OTS0065 5 CI 0620 KVS0001 II, vom 20. Marz 08:Hsideit/Strale/Unfalle/Verkehr
Untersuchungen des KfV zufolge wird als ausschlbggd flr das eigene Tempo die Einordnung in
subjektiv ,sinnvolle und ,sinnlose” Beschrankunggesehen.

°"Vgl. Rosa 2005, S. 76

% Zit. Herkner 2004, S. 336f
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re Risikobereitschaft, Uber eine als ,heldenhaftipfundene Fahrlassigkeit, und tber
gefahrenreiche Situationen, die noch im letzten ehlndick ,heldenhaft* abgewendet
werden konnten.

Geschwindigkeitsiiberschreitung gilt unausgesprociermin ,prestigetrachtiges” Ver-
halten. Erzdhlungen tber Fahrgeschwindigkeiteresalirekt und indirekt zugleich auf
den auf3erordentlichen Mut und das aul3erordentkéimen des Lenkers hin verwei-
sen. In letzter Konsequenz geht es bei diesen Emzgdén um das Bedirfnis der Her-
vorhebung der eigenen Person. Meist sind dieseclderivon bestimmten Kérperhal-
tungen begleitet. ,Korpersprache ist im weitestennSvsor allem Ausdruck unserer
Empfindungen.** Hoch erhobene Képfe, ernste Mienen in vorgetdesctinschuld,
gesenkte breite Schultern, erhobene Brust, unégcken das ,Erhaben-Sein-Wollen*
durch diese Erzahlungen.

Es gibt Situationen, in denen ein offenes Gespidehr die Lust an Geschwindigkeits-
Uberschreitung nicht angebracht ist. Das kann damsammenhéangen, dass sich die
Personen in einem ,rechtlichen Raum* befinden, wo Bindruck nach Gesetzeskon-
formitat nach auf3en bewahrt werden muss. Oderfaslbesich im Kreis der Kommu-
nikationsrunde mindestens eine Person, die fregaalif Geschwindigkeit verzichtet. In
diesen Fallen kdnnen sehr héaufig Situationen bddbteverden, wo in Form eines
,Grinsens” unter einigen Kommunikationspartnerneegtillschweigende Ubereinkunft
signalisiert wird: ,Wir wissen, dass es besserzistschweigen, aber in Wahrheit sind
wir durch unsere Geschwindigkeitsbereitschaft daven’ tiberlegenf®°

,Die Dokumentation von Macht und Mut wird von infoellen sozialen Normen sogar

als positiv sanktioniert und fuhrt keineswegs zweain an der Rationalitat des Betref-

% Zit. Molcho 1988, S. 49

190 Als Beispiel kénnen hier vielzahlige Beobachtundesi Fahrsicherheitstrainings 2006 als Teil der
Mehrphasenausbildung angefuhrt werden. Geschwieritigkduzierung ist eines der wesentlichsten
Themen an dieser Veranstaltung. Haben TeilnehmerT@éiinehmerinnen mit dem Instruktor eine Ver-
trauensbasis erreicht, werden von Teilnehmern ektlr Witze zum Thema ,Schneller Fahren als er-
laubt!* gemacht. Diese Witze erfilllen vor allem dianktion, die Aufmerksamkeit auf sich zu lenken.
Den Witzen folgt ein allseitiges Grinsen. Diese #ikommen immer gut an und verbinden die Kursteil-
nehmer und Kursteilnehmerinnen unausgesprochenaimi@der. Dieses unausgesprochene Band scheint
eine starke Wirkung zu haben. Diejenige Personddieausspricht, macht sich zu einer zentralenrFigu
dieser Gruppe. Steigt der Instruktor, die Instrukt@benfalls grinsend auf dessen Bemerkung eird wi
er / sie unausgesprochen zum wohlgesinnten Verl&ndSpricht der Verkehrspsychologe, die Ver-
kehrspsychologin das Thema der ,Gefahr durch Gescligkeit* an, reagieren die Teilnehmer und
Teilnehmerinnen ebenfalls mit ,diesem” Grinsen.lieimer und Teilnehmerinnen, die auf die Sicher-
heitshinweise der Psychologen aufgeschlossen wtdica reagieren, werden unausgesprochen zu Au-
Renseitern der Gruppe. Wenn dieses Beispiel gewdintte, soll das kein Hinweis darauf sein, dass nur
Jugendliche auf diese Weise agieren und reagieren.
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fenden.*®* Daraus lasst sich wiederum die Hypothese ableilass es sich bei Ge-
schwindigkeit im Stralienverkehr um einen Kavalieli&tl handelt. Je mehr Geschwin-
digkeit in informellen Kreisen ,Macht und Mut“ zugelnet wird, desto mehr wird es

zum Kavaliersdelikt.

2.1.1.7. Sicherheitsausstattung versus Sicherheitsorienigeru

Sicherheit im Allgemeinen bezeichnet einen Zustaled,frei von unvertretbaren Risi-
ken der Beeintrachtigung ist, oder als gefahrerdngiesehen werden kann.

Die Verkehrs- oder Fahrzeugsicherheit ist ein Salmeggeiff fur alle MalRnahmen, die
der Sicherheit des StralRenverkehrs, der Verkelmshener und der Fahrzeuge dienen.
Grob gliedern lasst sich das Feld in MalRnahmenUdi@lle vermeiden (aktive Sicher-
heit'%9), und solche, die die Folgen von Unféllen verrimggassive Sicherhéft).

Die Industrienorm IEC 6150% definiert Sicherheit, im Sinne funktionaler Sidheit,
als ,Freiheit vor unvertretbaren Risiken®. Die Aatobilindustrie hat, den gesellschaft-
lichen Prinzipien zur Folge, allerh6chste Priorititf die grof3tmogliche Sicherheit
durch die technische Ausstattung zu legen. Techaificherheitsfunktionen verspre-
chen ein ,Mehr* an Sicherheit, bei Konstanthaltuley Geschwindigkeit. Diese Tatsa-
che hat eine enorm hohe gesellschaftliche Bedeuumsgn akzeptiert werden Sicher-

heitsmal3nahmen nur dann, wenn das KonstanthalterGdschwindigkeit gewahrt

101 7jt. Ringel 1989
102 Aktive Sicherheit schiitzt vor Unfallen: z.B. AB&ger sicherheitsbewusstes Verhalten: z.B. Sitzhal-
tung und Lenkhaltung (als Unfallvermeidendes Vadmgl Anpassen der Geschwindigkeit;

103 passive Sicherheitsvorkehrungen: schiitzen im kadlseJnfalles:, Anlegen von Gurten, Tragen von
Helmen, Airbags, Karosserie als Knautschzone, sierheitsbewusste Haltungen z.B. Sitzhaltung und
Lenkhaltung (welche im Fall eines Aufpralls die M¢zungsgefahr vermindern), Brems- und Lenktech-
nik;

104 http://www.eetimes.eu/germany/206504111: ICE ¢magonal Electrotechnical Commission) 61508
beschreibt den Prozess der "Gefahrenanalyse" uisiktidnalyse" als Teil des Systemdesigns. Der Stan-
dard definiert die "Funktionssicherheit” einer a¢tekischen Steuereinheit unter anderem als "Tail de
Gesamtsicherheit, die davon abhéngt, dass einrBystier Geréat die Eingangssignale korrekt verarbei-
tet". Die einzelnen Sicherheitsfunktionen einest&ys werden hinsichtlich ihrer "Anforderungen” (wel
che Aufgabe soll die Funktion erfilllen?) und ihhetegritat" (wie sicher ist es, dass die Funktamrekt
arbeitet?) bewertet. Aul3erdem unterteilt die NorenElintrittswahrscheinlichkeit gefahrlicher Stéremg
bei einer Sicherheitsfunktion, die "unter Voll-Laster im Dauerbetrieb arbeitet”, in funf verschieele
Sicherheitsanforderungsstufen (Safety Integritydle8IL). Die einzelnen Stufen stehen jeweils fitiea
Bereich noch akzeptabler Fehler bzw. die "mittléedt bis zum ersten Ausfall" (Mean Time To Failure,
MTTF). Dabei ist SIL4 die sicherste Stufe. SIL-Betuagen lassen sich au3er auf die Automobilindust-
rie noch auf viele andere Branchen anwenden, wdiBeZuordnung der einzelnen SlIL-Levels branchen-
abhangig ist. Bei Sicherheitsanwendungen aussedwliAutomobilindustrie werden am héaufigsten die
Stufen SIL2 und SIL3 verlangt.
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bleibt % Kraftfahrzeuglenker sind bereit, sich Technikerezarbeiten, die in gefahrli-
chen Situationen eine Kollision moglicherweise wediern konnen, oder zumindest die
Auswirkungen der Kollision reduzieren helfen kénnbn Grunde ist das Beherrschen
eines Kraftfahrzeuges selbst bei widrigen Umstarelea begehrte angesehene gesell-
schaftliche Fahigkeit. Sicherheitsorientiertes \aitdmn, im Sinne eines Gefahren ver-
meidenden Verhaltens, bedarf einer Reduktion arcl@éadigkeit, und wird daher von
einem Grol3teil der Kraftfahrzeuglenker und —lenkeen kategorisch abgelehnt.

Als Hypothese gilt, je mehr Bedeutung auf eine mésthe Sicherheitsausstattung gelegt
wird, desto weniger sind Kraftfahrzeuglenker undnkerinnen bereit, auf Geschwin-
digkeit zu verzichten, und um so mehr wird Gescliigkeit als ein Kavaliersdelikt

betrachtet.

2.1.1.8. Risikobewusstsein

Autos und Motorrader Uben eine faszinierende Wigkans. Diese Faszination scheint
starker zu sein als das vorhandene Gefahren- urehweortungsbewusstseiff Mog-
licherweise verdrangt die Faszination der Geschigksait das vorhandene Gefahren-
bewusstsein. Bei manchen Menschen, im Spezielledugendlichen, ist das Gefahren-
bewusstsein im motorisierten StralRenverkehr ausg®laan Erfahrung noch nicht ent-
wickelt. Aber es gibt auch Erwachsene, also lamgjghKraftfahrzeuglenker, deren

107 arklart dieses Phanomen

Gefahrenbewusstsein nur sehr gering ausgebildetirdio
wie folgt: ,Das dromoskopische Scheinbild verdeckeé teleskopische Gewalt der
Fahrt. Diese Tauschung bestatigt und beruhigt dannvam Steuer hinsichtlich seines
Tempos*. In Folge werden, ohne die moglichen Folgamgen tatsachlich abschéatzen
zu kénnen, hohe Risiken in Kauf genommen und d&dlsch geschatzt. Sehr haufig

wird hinter dem Steuer eines Kraftfahrzeuges nu@ra@lgene Risiko bedacht, kaum je-

105 Aussagen méannlicher Befragter zu ,Sicherheit“ ssiigh der Ausstellung ,Chromjuwelen® im Tech-
nischen Museum in Wien: ,Ich erwarte mir, dass &irto verlasslich ist!“, ,Ein Auto soll ausgleichen,
wenn man etwas falsch macht!”, ,Sicher sind dieosuteute alle!”; Nur ein einziger mannlicher Befrag
ter (Wirtschaftkammerprasident Leitl) hat bezuglilecherheit auch tber Verantwortung im Stral3enver-
kehr gesprochen.

1% Aussagen mannlicher Befragter zum eigenen Autohaobiésslich der Ausstellung ,Chromjuwelen®
im Technischen Museum in Wien: ,Ich habe FreudeRagen ..."“, ,Ein gewisses Risiko im begrenzten
Umfeld muss sein, SpalR muss bleiben!”, ,Ein Autossm&pall machen!”, ,Mein erstes Auto war das
tollste!”. ,An eine Zukunft mit automatischen Autgtaube ich nicht, diese machen keinen Spal3.”
107v/gl. Virilio 1989, S.134
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mand denkt bei der Ausiuibung von Geschwindigkemlaauch andere Menschen einer
Gefahr auszusetzen.

Risika' deutet in Bezug auf den Ausgang einer Situatiomémauf ein ,Nichtwissen*
hin. Bezogen auf den Stral3enverkehr scheint dier$hainlichkeit, dass bei einer ein-
zelnen Fahrt im individuellen Kraftfahrzeug etwassgert, relativ gering. Millionen
Kraftfahrzeuglenker und -lenkerinnen bewegen sigilich auf den Stral3en, ohne dass
sie einen Zwischenfall erleben. Der durchschnftdidraftfahrzeuglenker nimmt die
tatsachliche Risikowahrscheinlichkeit, bei einenrRé@rsunfall zu verunglicken, nicht
wahr. Statistisch gibt es diesbeziiglich sehr watteBhnungen. 2006 verungliickt&h

in Osterreich nach der VerkehrsunfallstatiStikyon 10.000 Einwohnern im Schnitt 603
Personen als Pkw-Insassen. 183 Personen von 1@i@d@@hnern verunglickten im
Jahr 2006 als Moped- oder Motorradbenttzer, rurgiR€rsonen von 10.000 Einwoh-
nern verungliickten als Radfahrer, und rund 85 ersovon 10.000 Einwohnern ver-
ungliickten als FuBganger. Somit war im Jahr 2006abe jeder 10. Osterreicher an
einem Verkehrsunfall mit Personenschaden beteiligt.

,Menschen sind gerade dann am meisten gefahrdett'esiné, ,wenn sie sich der
lllusion der Unverwundbarkeit hingeben.” Vor allefas Automobil verleiht durch den
Rahmen der Karosserie den Insassen den Eindruséhgizt zu sein. Umso kompakter
das Auto ist, umso sicherer fuhlt man sich dariro$@ Autos werden subjektiv zum
Sinnbild einer ,Schutzburg®. Kraftfahrzeuginsasseachtiger Autos sind zwar in der
Tat durch entsprechende Knautschzonen geschiutstendere, gefahrden durch ihre
Méachtigkeit allerdings weniger geschitzte Verkedilsehmer um so mehr. AuRerdem
verleiten machtige Kraftfahrzeuge zu einem nocikafseudigeren Verhalten. Die Risi-
kokompensationstheorie von Wild&besagt: ,Die Hohe eines wahrgenommenen Risi-
kos minus der Anstrengung, dieses Risiko zu veremgitst konstant.” Technische Si-
cherheitsausstattungen und -maf3nahmen verringeriRidikowahrnehmung und ver-
ringern das Risikovermeidungsverhalten. Bewusstbézl technische Verbesserungen
werden aufgrund des folgenden risikoreicheren Megha entwertet. Gemal der Risi-

kokompensationstheorie bleibt das RisikoniveauMeaschen gleich. Ein ,Mehr* an

198 Risiko: ,risico* kommt aus dem italienischen uredeutet so viel wie ,Wagnis*

199 Unter einem ,Verkehrsungliick” versteht das Kf\edlinfalle mit Personenschaden.
10 KfV: Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 61)

111 7it. Levine 1999, S. 288

12\wenninger in Frey 1992 Zit. Wilde
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subjektivem Sicherheitsempfinden fuhrt demnach imere ,Mehr* an Risikobereit-
schatft.

Die Medien berichten beinahe taglich von katastatgrin Unféllen auf den StrafRen.
Diese Medienberichte erschittern die Bevolkerungefat, fihren aber dennoch kaum
zu personlichen Verhaltensédnderungen hinter demebteines Kraftfahrzeuges. Wie
kann dieses Ph&dnomen erklart werden?

Die ,subjektive” Risikowahrnehmung entspricht sdt@ufig nicht dem ,objektiven
Risikoniveau. In die persénliche Risikowahrnehmidhgehen subjektive Kriterien und
Wertvorstellungen mit ein, wie personliche Erfalgen mit entsprechenden Risikositu-
ationen, praktisches Vorstellungsvermdgen, Wahrnetgnder personlichen Fahigkei-
ten zur Beeinflussung einer Situation, allgemeMéassen, etc. Das wirde im Hinblick
auf die Risikoeinschatzung bei Geschwindigkeit lei® je hoher die Geschwindig-
keit an Wert gewinnt, je mehr personliches Selbstisstsein in der Steuerungsfahig-
keit eines Kraftfahrzeuges gegeben ist und je vegritgfahrungshintergrund im Lenken
eines Kraftfahrzeuges und Wissen um physikaliscbge@e vorhanden ist, desto weni-
ger wird das Ausmal} des tatsachlichen Risikos vestmgmen.

Bei komplexen Systemen, wie dem Stralenverkehrgsastnmdglich, Risiken vollig
auszuschlieBen. Das vertretbare Risiko fir jede lictigy Art der Beeintrachtigung
hangt von vielen Faktoren ab, und wird subjektid knlturell verschieden bewertét,
Im Allgemeinen werden hohere Wahrscheinlichkeitéim Beeintréachtigungen, mit
gleichzeitig steigendem Nutzen, als vertretbar selgen:'> Der Nutzen im StraRenver-
kehr findet sich in einer raschen und fllissigenviddellen Mobilitdt wieder. Ver-
kehrsunfélle werden, so sehr sie auch erschititerginne der Aufrechterhaltung des
Verkehrsflusses und der personlichen Freiheit vnaregrof3en Gruppe der motorisier-
ten Verkehrsteilnehmer und —teilnehmerinnen offgndch in Kauf genommen.
Moglicherweise liegt fur risikofreudige Menschenrape dort, wo etwas passieren
kann, ein besonderer Reiz, den es auszukosterRglkofreudigkeit ist, so wird ange-
nommen, unter den Menschen unterschiedlichstargedildet und geschlechts- als

auch altersspezifisch unterschiedlich stark remties®. Manner scheinen prinzipiell

13ygl. Hillmann 2007, S. 750

114 Aussagen mannlicher Befragter zu ,Geschwindigkaittasslich der Ausstellung ,Chromjuwelen® im
Technischen Museum in Wien ,In Osterreich wird namgehupt, wenn man berholt, mit dem Zuruf:
,Bist depat?“, in Italien jubeln alle, wenn du tbelst.”

15v/gl. Etzioni 1996

-44 -



viel risikofreudiger zu sein als Frauen. Die rigiendigste Gruppe der Kraftfahrzeug-
lenker und —lenkerinnen sind vermutlich Manner ziwen dem 15. und 25. Lebensjahr.

2.1.2. Die Akzeptanz Uberhohter Geschwindigkeit auf 6ffericher insti-
tutionalisierter Ebene

Offentliche Verkehrswege zu beniitzen bedeutet, lgichfristig temporar den o6ffentli-

chen Raum anzueignen. Ein von einem Verkehrstemeehbereits in Anspruch ge-

nommener Verkehrsraum behindert andere Verkemmsteiher in ihrer freien Bendt-

zungsmoglichkeit. Bei Kollisionen oder anderwamigéefahrenmomenten, losgelost
durch die Entwicklung dynamischer Bewegungskrafted die private motorisierte

Eroberung des o6ffentlichen StralBenraumes zur gekelitlichen Angelegenheit. Ent-
scheidende Beitrage, neben dem sicheren Fahrvemhddr am Stral3enverkehr teilneh-
menden Subjekte, welche ein reibungsloses StraBehrsaufkommen ermdglichen
sollen, liefern die StralRenverkehrsordnung, daglistStrukturvorgabe verkehrspoli-
tisch Verantwortlicher, als auch weitere in derédffichkeit agierende Institutionen.

2.1.2.1. Handlungsoptionen politischer Vertretungsorgane

,Innere Sicherheit wird auf politischer Ebene ...rduChancengleichhéif...“ herge-
stellt. Diese berechtigte Gleichstellung auf3erh s Stral3enverkehr durch die Ver-
kehrsordnung und bedeutet im Besonderen bei derl \W&hGeschwindigkeit, dass
Lenker und Lenkerinnen von leistungsstarken Krhffaugen sich an die gleichen
Tempolimits zu halten haben, wie Lenker und Lenken leistungsschwacher Kraft-
fahrzeuge. Wirkliche Chancengleichheit kann im Eaiker Kollision zwischen ungleich
starken Verkehrsteilnehmern dadurch nicht errevebtden. Ungeschitztere und leis-
tungsschwachere Verkehrsteilnehmer unterliegerirReégel der schiitzenden Karosse-

rie leistungsstarkerer Unfallgegner.

118 7jt.: Fuchs-Heinritz: 1994, S. 601
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Unterschiedliche verkehrspolitische MaBnahtehaben seit 1972 deutlich zur Re-
duktion der Zahl an Verungliuckten beigetragen. Elish haben medizinische Fort-
schritte, raschere Hilfeleistungen, Sicherheitsw.b3chutzvorrichtungen in den Kraft-
fahrzeugen die Zahl der Todesfélle aufgrund einesk&hrsunfalls verringert. Was sich
nicht geandert hat, ist die Tatsache, dass eifwbha Geschwindigkeit das héchste Un-

fallrisiko*®

in sich birgt. Z.B. weist der hohe Anteil an Venkstoten bei Alleinunfal-
len*?° auf zu hohe Fahrgeschwindigkeit als Unfallursagime Schutzvorrichtungen am
Kraftfahrzeug und 6konomischere Erste Hilfe Mal3nahmrhéhen nicht die allgemeine
Verkehrssicherheit. Die Zahl der Unfélle wird daztunicht minimiert. Uberhéhte Ge-
schwindigkeit ist nach wie vor das Unfallrisiko Nomar 1 im StralRenverkehr, wird aber
nach wie vor gesellschaftlich und auch politisch Kavaliersdelikt behandelt. Als ,Ra-
ser* werden nur jene betrachtet, welche die vorgegen Geschwindigkeitslimits um
etwa 40km/h Uberschreitsl Es scheint fiir politisch Verantwortliche trotzématio-
naler Vergleichsstudien eine uniberwindbare Hurdsein, Geschwindigkeitslimits auf
Landstral3en zu reduzieren. So weist InnenminidegtelP im VVorwort zur Verkehrsun-
fallstatistik 200%%2 zwar darauf hin, dass die ,Hauptunfallursachechnslles Fahren*
sei. Zu schnelles Fahren bedeutet nun entweder netht der Situation angepasste Ge-
schwindigkeit zu fahren, oder eine Geschwindigkdier dem gesetzlichen Limit zu
wéahlen. Im Absatz darunter bringt der Innenminigiém Ausdruck, dass er dieser Tat-
sache dann doch wieder nicht im vollen Ausmal} ingeAsehen méchte. Denn ange-

sprochen werden hier nur noch ,die Raser und DeihgDffensichtlich méchte der

117 verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 10): 1973 TemPOkm/h auf Bundesstraen; 1974 Tempo 130 auf
Autobahnen; 1983 Beginn Rettungshubschraubereing@84 Gurtanlegepflicht; 1985 Helmpflicht fur
Motorrad; 1986 Heolmpflicht fir Mopeds; 1991 Stufiémrerschein und Mopedausweis; 1992 PKW-
Fuhrerschein auf Probe; 1992 Beginn des Lasereesal 994 Kindersitzpflicht; 1997 0,1 Promille fir
Moped, Bus und LKW; 1998 Blutalkoholgrenzwert 0,Boille; 2003 Einfiihrung Mehrphasenausbil-
dung; 2005 Einfihrung des Vormerksystems; 2005UBinfng des Alkoholvortestgerates;

118 \/erkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 10): 1972 waisterreich das Jahr mit der héchsten Unfall- und
Verunglicktenrate.

119 verkehrsunfallsstatistik 2005 (S. 72): 35,9% alraRenverkehrsunfalle mit todlichem Ausgang
wurden der vermuteten Hauptunfallursache ,Geschigkait* zugeordnet.

120 verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 70): Auf Freilstralen sind 14,8% aller Unfalle Alleinunfalle. Im
Ortsgebiet sind nur 7,2% aller Unfélle Alleinun@&ll(S. 71): 29,9% aller Verkehrstoten sind aufgrund
von Alleinunfallen auf Freilandstra3en zu beklageas Verhéltnis des Anteils der Unfalle mit dem An-
teil der Getéteten steht somit 1:2. Im Ortsgebiethb das Verhaltnis von Unfallen mit Getéteten mit
6,2%, also 1:1, konstant. Diese Tatsache weistemad darauf hin, dass die Unfallhaufigkeit, selmst
Alleinunfallen, mit héherer Geschwindigkeit steighd zudem zu schwerwiegenderen Folgen fihren
kann.

121 yverkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 3): Zit. BM Réat ,Bei der Verkehrsiiberwachung geht es nicht
darum, die Uberwiegende Mehrheit der verninftigerk€hrsteilnehmer zu schikanieren, sondern die
Raser, Drangler und Alkolenker zur Verantwortungzahen!”

122\/erkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 3)
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Innenminister nur diese zur Verantwortung ziehere liberwiegende Mehrheit der
vernunftigen Verkehrsteilnehmer sollten durch derRéhrsiberwachung nicht schika-
niert* werden. Somit betrachtet er Geschwindighkaitgrollen fir Durchschnittsfahrer
und —fahrerinnen als Schikanen, anstelle Kontroli¢s eine gerechtfertigte Sicher-
heitsmaRnahme zu sehen. Da die gemessenen Durittsgersthwindigkeitel?® teil-
weise sogar betrachtlich Uber den gesetzlichen tkifiegen, bedeutet das, dass die
Mehrheit der Autofahrer und Autofahrerinnen schereféhren, als die Stra3enverkehrs-
ordnung das erlaubt. Somit wird deutlich, dass alielter eine Geschwindigkeitstiber-
schreitung in einem gewissen Rahmen als Kavaligksd®setrachtet. Zur Verantwor-
tung gezogen werden prinzipiell nur jene Kraftfauglenker, welche gesetzliche Ge-
schwindigkeitslimits um mehr als 10km/h UberscleritGeringfiigige Uberschreitun-
gen werden grundlegend stillschweigend gedufifeauf politischer Ebene wird zudem

lediglich der Wille formuliert, ,unverbesserlicheaBer* aus dem Verkehr zu ziehen.

Die Tatsache der hohen Unfallrate mit Verletzurogter Todesfolge auf Landstraf&h
wird zwar mittlerweile auf politischer Ebene angegen, es werden aber keine Mal3-
nahmen auf gesetzlicher Basis zur Reduktion decl@dadigkeitsobergrenze getrof-
fen, obwohl die Geschwindigkeit das hochste UnfaKo mit Verletzungs- oder Todes-

folge darstellt®°

Folgendes Beispiel soll die Brisanz des Themasaweérdeutlichen:

Innenminister Platter hat fir die Karwoche und @stertage 2007 bezlglich der Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen und der Promillegeesuf ,Aktion scharf* gesetzt. Er
hat somit eine Malinahme zur Unfallreduktion aufi@aerscharfter Kontrollen durch-

gesetzt. Nach der Bekanntgabe des Bundesministefiiininnere¥’ haben am Oster-

123 Angabe von Univ.Prof.Dr.Ralf Risser

124y/gl. Molcho 1988, S.38

125 verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 21): Zit.: ,Tadtes Freiland*. Im Freiland sind auch 2006 die Un-
falle auf Autobahnen und Schnellstral3en leicht ckmégangen. Nach wie vor sind aber rund drei Mierte
der todlich Verunglickten auf Landstralen zu bedtagHauptunfallursache: Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit.”

(*Anm.: Freiland bedeutet: Autobahnen, Schnellstrgl.andstralRen B, Landstraf3en L, Sonstige StralRen
aul3erhalb des Ortsgebietes;).

126 yverkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 3): Zit. BM Réat ,Wir werden die strategische und zielgericitet
Verkehrsiiberwachung optimieren. Hauptunfallursdatihealie todlichen Verkehrsunfalle ist zu schnelles
Fahren. Deshalb werden wir bei der Geschwindigb#svachung weiterhin einen Schwerpunkt set-
zen."

27 0TS0045 5 CI 0585 NIN00O1; 10.April 2007; Wien BNBundesministerium fiir Inneres. Referat
11/2/d;
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wochenende im Jahr 2007 um 36% mehr Unfélle misdramschaden auf Osterreichs
StraRen stattgefunden, als im Jahr 26b@abei wurden 505 Personen verletzt, das
sind 30,5% mehr Verletzte als im Vorjahr (387 Veaie am Osterwochenende 2006).
Die Zahl der Verkehrstoten blieb in den Vergleiehsgn mit je 10 Personen konstant.
Aufgrund der verstarkten Verkehrsiberwachung wur@&r658 Kraftfahrzeuglenker
wegen Uberschreitung der héchst zulassigen Gesdipkigit beanstandet. Es gab, e-
benfalls dsterreichweit, 576 Alkoholanzeigen. 33¢nkern wurde der Fihrerschein
abgenommen.

Durch die verscharften Kontrollmal3nahmen sind nobgliweise noch weitere Unfélle
bzw. schwerwiegendere Unfallfolgen vermieden wordé&mr absoluten Reduktion der
Folgeschaden bzw. tatsachlichen Unfallvermeiduhgedoch eine allgemeine gesetzli-
che Temporeduktionsmafl3hahme auf Freilandstra3@rendig.

Die meisten Verkehrsunfalle mit Verletzungs- undl@sfolge ereignen sich auf Land-
straRen aufgrund nicht angepasster Fahrgeschweidigkuf politischer Ebene wird
zumindest in den letzten Jahren verstarkt mit Gesahigkeitsiberwachung reagiert.
Aber ein Andenken einer allgemeinen Reduktion damgolimits auf Landstral3en wird
tunlichst vermieden. Warum? Politische Vertreterilmen Entscheidungsprozessen
werden unter anderem von ihrem privaten moralisdBempfinden geleitet und auch
von wabhltaktischen Grinden. Geringfligige Geschwkeiistiberschreitungen gelten
nach wie vor gesellschaftlich als Kavaliersdelikt.

Die gemessenen Durchschnittsgeschwindigkeiten daftfthrzeuge liegen oft Gber den
gesetzlich vorgeschriebenen Tempolimits. Daraust Isish schliel3en, dass der durch-
schnittliche Kraftfahrzeuglenker sein Tempo etwékdr wahlt, als die gesetzliche Li-
mitierung vorschreibt. Niedrigere Limits wirden darfolge zu niedrigeren Geschwin-
digkeiten fuhren. Niedrigere Geschwindigkeiten véirgedenfalls bei Konstanthaltung

des Verkehrsaufkommens die Unfallrate senken uadJdfallfolgen mildern.

Am 17. April 2007 wurde bei der Pressekonferenz Skatistik Austria zur aktuellen
Entwicklung der Stra3enverkehrsunfélle die Probldoder erhdhten Geschwindigkeit
sowohl von Innenminister Platter, als auch vomdrettes Kuratoriums fur Verkehrssi-
cherheit, Dr. Thann, erwahnt. Allerdings gab es berden verkehrspolitisch Verant-

wortlichen keinerlei Andeutungen, eine Senkungeatiginer gesetzlicher Geschwin-

128 Diese Tatsache kann damit in Zusammenhang stelass,zu Ostern 2007 Schénwetter zur Ausfahrt
animiert hat und dadurch die Verkehrsdichte hohear w
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digkeitslimits in Betracht zu ziehen. Innenminis®atter hat in seinem Maflinahmenka-
talog 2007/2008 erwahnt, verstarkte Kontrollen @mén zu wollen, zusatzlich das
Ausbildungsprogramm fur 15-jahrige Mopedlenker ausmn zu wollen, und auch in der
Altersklasse der Senioren Bewusstseinskampagneerstzu wollen. ,Grundsatzlich®,
so meinte er, ,bliebe die Verantwortung allerdithgs den Autofahrern selber. Und El-
tern haben die Verantwortung fir ihre Kinder zgéa.“

Bezlglich der ersten Veroffentlichung dgatistischen Bilanz vom Verkehrsunfallge-
schehen 2007 erwéhnt Innenminister Pl&tiereuerlich, dass er mit einer verstarkten
Kontrolle bezuglich Geschwindigkeit und Alkohol adlie nach wie vor hohen Unfall-
zahlen reagieren mochte. Sein groRRer Appell gédrtdhgs wieder in Richtung ,,Uber-
nahme von Verantwortung jedes einzelnen Verkelhmstemers".

Dem Innenminister ist beziglich des Hinweises deravtwortung jedes Kraftfahrzeug-
lenkers grundsétzlich zuzustimmen, allerdings sotange es sich um die Wahl der
Geschwindigkeit innerhalb des erlaubten Geschwkedigrahmens handelt. Was hier
sehr deutlich fehlt, ist das gesellschaftliche Viemartungs- und Zustandigkeitsbe-
wusstsein politischer Entscheidungstrager. Denstelst in der Verpflichtung politi-
scher Organe, fur den Schutz der gesamten Gesalisaln sorgen. Das bedeutet im
Hinblick auf die Stralenverkehrsordnung, ein gegastlischaftlich vertragliches Ge-
schwindigkeitslimit zu setzen, und auch fir einendexjuente Einhaltung zu sorgen.
Flyvbjerg™®, er leitete eine Evaluationsstudie zu einem Verkaiojekt der 80er Jahre
in Aalborg, Danemark, mahnte politisch Verantwehé sehr konkret, ,nicht-
idealistischen Abweichungen® Rechnung zu tragers Bedeutet konkret, dass ,beide
Positionen simultan méglich sind“, sowohl jene \&rksteilnehmer, die Verantwortung
fur die allgemeine Sicherheit bernehmen und sahahtsprechend verhalten, als auch
jene, die das nicht tun.

.Gefahrdungen der Inneren Sicherheit liegen ... niult in Rechtsbrichen, sondern
auch ... in der Verweigerung von sozialer Sicherungund der Unterwerfung von
Belangen des Gemeinwohls unter private InteresSénDas bedeutet wiederum ver-
kehrspolitisch, dass die politische Verweigerungmpolimits allgemein zu reduzieren,
die allgemeine Sicherheit gefahrdet. Denn MalinahmegnTemporeduktion wirden
erwartungsgemalf primér zu vergleichbar niedrig&i@mnen an Verkehrsunfallen fuh-

1290TS0132 5 11 0555 NIN0001, vom 17. Mérz 08: Innelitik/Platter/Verkehr/Innenministerium
130 Flyvbjerg 1998, S. 273ff
131 7it.: Fuchs-Heinritz: 1994, S. 601
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ren, und sekundar Verkehrsunfalle mit Schwerveetaind Verkehrsunfalle mit To-
desfolge verringerfi? Die freiwillige Unterwerfung privater Interesseeziglich Tem-
poreduzierung unter gesellschaftliche Sicherhei@iiaisse im Stral3enverkehr gibt es
nicht. Eine freiwillige Unterwerfung bedarf eineshen Gefahrdungs-Bewusstseins und
eines starken Willens von ausnahmslos jedem eieaéterkehrsteilnehmer, jeder ein-
zelnen Verkehrsteilnehmerin. Ein hoher Anteil mistierter Kraftfahrzeuglenker und —
lenkerinnen durfte weder Uber das reale Gefahrd@egausstsein noch tber den Wil-
len, das Tempo entsprechend zu wahlen, verfugetiegisin politischer Verantwor-
tung, zum Schutz des einzelnen und des Gemeinwehtsprechende Geschwindig-
keitsrahmen mit Hochstlimits festzusetzen und flesitig durch entsprechende Auf-
klarung die Akzeptanz daflr zu férdern.

Ein Grund, warum sich verantwortungsbewusste Relithicht durchsetzen kénnen,
wenn es um die gesetzliche Herabsenkung von Temps®lgeht, liegt auf der Hand.
Verkehrspolitisch verantwortlich denkende Politikeie es wagen, an der gesellschaft-
lich ,Heiligen Kuh* der ,Geschwindigkeit* zu ritte] werden sehr rasch aus dem poli-
tischen ,Verkehr* gezogen. lhnen widerfahrt in Kéirgine gesellschatftliche bzw. in-
nerparteiliche Abwahl. ,Die Griinen“ sind die einzi@artei Osterreichs, welche sich,
sowohl aus umweltpolitischen Griunden, als auch\&r&ehrssicherheitsgrinden, fir
eine Senkung der Héchstgeschwindigkeitsgrenzeatdbahnen, Landstral3en einset-
zen. Samtlichen diesbeziiglichen Forderungen wifdoalitischer Ebene als auch auf
gesellschaftlicher Ebene emotional duRerst aufgabtzegegnet®® Monatelang waren
z.B. in den Print-Medien 2007 gegen den AutobahPet@uf der Al in Oberdsterreich
emotionale Attacken seitens Politiker unterschadir Couleurs, Autofahrerlobbys und
privater Autofahrer zu finden.

Gesetze, die dem Willen bzw. der Meinung der Mehhnther Bevilkerung (vermeint-
lich) nicht entsprechen, verursachen einen gesealfdichen Unmut. Diese Gesetze
bleiben nicht durchhaltefahig. Ein den Gesetzesprathendes Verhalten wird in die-

132 Rune Elvik, (N) prasentierte am 1. Dezember 208ieemem internationalen Workshop in Wien zum
Thema: ,Tempolimit auf FreilandstraBen firr Verkesizherheit und Umweltschutz!* des FSV (Osterrei-
chische Forschungsgesellschaft Stralle Schiene Mgréime Studie zum Thema: ,Geschwindigkeit und
Verkehrssicherheit“. Darin zitiert er: It is comncled that speed has a major impact in the number of
accidents and the severity of injuries and thatréhationship between speed and road safety isabaust

just statistical. .... A 10% change in the mean spdeadaffic is likely to have a greater impact aaffic
fatalities than a 10% change in traffic volume. &pes likely to be the single most important defeant

of the number of traffic fatalities.”

133 Ein Beispiel ware der Autobahn 100ter auf der AlOberdsterreich, der vom griinen Landesrat im
Jahr 2007 mit der Forderung nach einer wirksamemeltachutzmafnahme einberufen wurde.
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sen Fallen nur bei strikten Kontrollen eingehaltéa,durch fehlendes moralisches Be-
wusstsein die eigenverantwortliche Disziplin fefitt.

2.1.2.2. Strafrechtliche Konsequenzen

,Der soziale Sinn der Bestrafung liegt‘, so PaPitz,in einer schiitzenden, erhaltenden
und bindenden Kraft.“ ,Die strafende Reaktion aehdNormbruch bringt die ,Intensitat
der Kollektivgefiihle’ zum Ausdruck, die der Normbher verletzt hat?™ Wie sieht
nun die ,Intensitat der Kollektivgefuhle* hinsicluth der Geschwindigkeitsiberschrei-
tung aus?

Die Bestrafung erfolgt nicht konsequent mit der tsbhreitung des Hochstlimits, son-
dern setzt fur gewohnlich ca. 15 bis 20% Uber demitLan. Au3erdem wird nur ein
geringer Bruchteil aller Ubertretungen entdeéktDie Dunkelziffer an Geschwindig-
keitsiiberschreitungen ist enorm hoch. Der Leiterkiy**® beméangelt, dass Osterreich
im europdischen Vergleich bei der Hohe der Geltistréiir Geschwindigkeitsiibertre-
tungen eher auf den hinteren Réngen liegt. DierBiestg von Geschwindigkeitsdelik-
ten wird also nicht konsequent vollzogen und weisth das geringe Strafausmal3 eine
nachrangige Bedeutung auf. Eine Bestrafung wirkinmaderweise dann normierend auf
das Kollektiv zurtick, wenn sie konsequent erfoldhs beweist im Hinblick auf Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen die ,Section-CoftAsilage im Kaisermuihlentunnel.
Ein hoher Prozentsatz der Kraftfahrzeuglenker &igh im Tunnel an die vorgegebene
Richtgeschwindigkeit. Allerdings erhoht ein GroBter Kraftfahrzeuglenker nach der
letzten Kontrollstelle die Geschwindigkeit wiederu®ie Normierung in Bezug auf

Geschwindigkeitsiiberschreitungen erfolgt demnadeligehaftlich scheinbar rein au-

134 Als Beispiel kann hier die Forschungsarbeit im Reh einer 2006 verfassten Diplomarbeit von
Fr.Mag.(FH) Ernestine Osrael angefiihrt werden.haiesich in ihrer Arbeit mit den Auswirkungen von
Section Control auf die Verkehrssicherheit im &siehischen Autobahnnetz am Beispiel des Kaiser-
muhlentunnel auseinandergesetzt. Konkret standeidswirkungen auf das Unfallgeschehen und das
Geschwindigkeitsverhalten der Kfz-Lenker im Mittefikt der Analyse. Im Bereich der Messungen hat
sich die Zahl der Unfélle mit Personenschaden anfljder strikten Einhaltung der Kontrolle stark-ver
bessert. Alleinunfélle kamen nicht mehr vor. Diehéeheinlichkeit, an einem Unfall im Tunnelnachlauf
beteiligt zu sein, hat nach Einfihrung der Sec@amtrol zugenommen. Die Disziplin der Kraftfahrzeug
lenker nimmt im Tunnelnachlauf (Standort des Mesitgs: 1,3km nach der Uberwachungsstrecke),
drastisch ab. Die mittlere Geschwindigkeit nimm¢j Konstanthaltung der erlaubten Hochstgeschwin-
digkeit, nach dem Kaisermiihlentunnel um ca. 14kevhDie Zahl der Uberschreiter im iiberwachten
Tunnel betragt 0,5%. Die Zahl der Uberschreitekr,8anach betragt 70%.

135 7it. Popitz 1968, S. 3

136 popitz 1968 Zit. E. Durkheim

¥70TS0065 5 Cl 0620 KVS0001 11, vom 20. Mérz 08:Heicheit/StraRe/Unfalle/Verkehr

Im Jahr 2007 hat die Exekutive laut BMI rund 3,8IMbeschwindigkeitsiiberschreitungen gemessen.

8 0TS0065 5 Cl 0620 KVS0001 11, vom 20. Mérz 08:Heicheit/StraRe/Unfalle/Verkehr
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Rerlich auf der Verhaltensebene, sie greift kaurihdie moralische Ebene der Ver-
kehrsteilnehmer Uber.

Virilio bringt die moralische Sichtweise der LegisV’e und Exekutive in Bezug auf die
Bestrafung des Delikts ,Geschwindigkeitstibertretumgt folgender Feststellung auf
den Punkt: ,Strafen werden fur exzessive Geschghkedien eingehoben, nicht aber fur
den Exzess an Geschwindigkeit selb$f‘Der Exzess an Geschwindigkeit wird dem-
nach moralisch nicht in Frage gestellt. Der stditiche Begriff: ,,Fahrlassiges Verhal-
ten” bringt diese Tatsache sprachlich zum Ausdri¢&lche Assoziationen stehen hin-
ter diesem Ausdruck? Der Fahrlassigkeit wird kejhése“ Absicht zugeschrieben.
.Fahrlassig” bedeutet, sich ,unschuldig“ dem ,Lastsch* hinzugeben, ohne allgemei-
ne maogliche Folgewirkungen in Betracht zu ziehen.

Die Legislative ist, gemaR Flyvbjeéf§ gezwungen, sich mit dem Verhaltnis zwischen
.ldeal“ und ,Realitat” zu beschéaftigen. Entscheidetabei ist, wie Menschen sich tat-
sachlich verhalten, nicht was sie sagen, dassisigchtig finden oder das sie tun, wenn
sie sich von der Exekutive beobachtet fuhlen. Ina@tnverkehr treffen bei sehr vielen
Kraftfahrzeuglenkern Aspekte aufeinander, die dasn, vom ,rationalen Denken*
trennen. Unter rationalem Denken wird hier verseamdich einer Gefahr bewusst sein,
und das (Fahr-) verhalten danach abstimmen. Gro&génderungen muissen nach
Flyvbjerg von innen heraus motiviert sein, sonsgtvarkeln sich die Kampfe um Macht
von aul3en, und ,stirzen* das Erreichte. Und gerasuist der Punkt, der es schwierig
macht, weitere Geschwindigkeitslimitierungen aukegelicher Basis vorzunehmen.
Letztendlich geht es um die Frage: Wie viel Totd Gchwerverletzte sind es einer Ge-
sellschaft wert, den zlgigen Verkehrsfluss unddéiezeitig bestehenden Geschwindig-
keitslimitierungen aufrechtzuerhalten? Entscheidtndger lehnen jede weitere gesetz-
liche geschwindigkeitsreduzierende MalRBhahme aufti&mal3en ab, obwohl sich dort
die meisten Unfalle mit Todes- oder schwerer Vedrgsfolge ereignen.

Eine Geschwindigkeitsiibertretung von 10 bis 20%ed&mibten Limits wird als mora-
lisch unbedenklich empfunden. Sie gilt als integei® Verhalten im taglichen Stral3en-
verkehr und wird somit zum Kavaliersdelikt. Ein keguentes Strafverhalten der Exe-
kutive, selbst bei geringfiigiger Ubertretung, wimgiesellschaftlich nicht akzeptiert

werden, beflrchtet man.

139 7it. Virilio 1989, S. 60
140vIg. Flyvbjerg 1991, S. 8
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2.1.2.3. Die Osterreichische Parteienlandschaft in BezuGeschwindigkeitslimits

Die FPO, eine 6sterreichische ,Rechtspartei”, $priich sehr klar gegen jede weitere
Senkung des Tempolimits aus. Tempolimits (,Schnetskapo”) wirden auf dem ,RU-
cken der disziplinierten Autofahrer gemacht werdéiis Losungsméglichkeitéff
sehen sie eine ,Ausweitung der Geschwindigkeitsitlieh, um den Rasern beizu-
kommen*, ,eine starkere Polizeiprasenz”, und eip®teueranreiz flr verbrauchsarme
Pkw*. Der rasanten Zunahme an Motorradtoten undletzéen tritt die FPO mit der
Forderund* ,eines Verbotes fiir Bitumen bei der Ausbesserung Rissen in den
Fahrbahnen®, einer ,Ummantelung der Leitplankersteteiner ,Begriinung der Ban-
kette“, und der ,Beseitigung von Rollsplitt“ entgag Geschwindigkeitskontrollen oder
—limits wurden mit keinem Wort erwéhnt. Die ,Freticdkes Motorradfahrens solle er-
halten bleiben. Diese ,Freude” beinhaltet das Feffifg, das sich bei Geschwindigkeit
einstellt. Eine geringfligige ,iberhthte Geschwilkditf wird in der FPO ganz eindeu-
tig als Kavaliersdelikt betrachtet. Angeschwarzrdesa nur die ,Raser”. Die Stral3en
sollen so gestaltet werden, dass Geschwindigkiedten bleiben kann. Die Verantwor-
tung von Sicherheit obliegt somit dem Stral3enbad- Erhalterwesen und der Exekuti-
ve.

Das BZO, auch eine Rechtspartei, geht noch einbritBeeiter: Es fordert die Tempo-
freigabe auf dsterreichischen Autobahnen nach deeis Vorbild**? ,Es ist nicht ein-
zusehen, dass man die Osterreichischen Autofaluler fiir gleich mindig befindet, die
Geschwindigkeit frei zu wahlen. Freie Fahrt furidr&urger!* Geschwindigkeit wird
vom BZO demnach als ein ,Grundrecht” des freienggiis betrachtet. Eine AuBerung
von Haubnef** bekraftigt die Hypothese, dass Geschwindigkeitsidieeitungen als
ein Kavaliersdelikt zu sehen sind: ,10.000 ertap@@nder (O-Ton) missen wegen
des Tempo-100-Schwachsinns von Landesrat Anschadiden. Die sofortige Ruck-
zahlung aller eingehobenen Strafmandate ist eiralisohes Gebot der Stunde!* An-
zumerken ist an dieser Stelle, dass der Autobalderl@uf einem sehr breit ausgebau-
ten sechsspurigen Teilstick aus Umweltfragen, zahut der Anrainer, gesetzt wur-
de, nicht aus Verkehrssicherheitsgrinden. DennsicHi¢ emotionale Empdrung tber

110TS0113 5 11 0261 FPK0002, vom 10. Mai 07: FPO&1tImwelt/Tempolimit/Global 2000
1420TS0080 5 110347 NFW0001 Cl, vom 23. Mai 07: RklEPO/
Vilimsky/Verkehr/Motorrad/Sicherheit

143 0TS0023 5 11 0135 BZO0001 ClI, vom 21. April 07liRk/BZO/Grosz/Verkehr: anlasslich er Aufhe-
bung von 160km/h auf Teilstrecken der Autobahnen.

1440TS0181 5 11 0163 BZO0008, vom 13. Mérz 07: Piolberdsterreich/BZO/Verkehr/Umwelt
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die Verordnung einer Geschwindigkeitsreduktion beutsichtbar, und ,Ubertreter
dieser Limits* werden als ,Opfer* betrachtet. Argemtiert*®> wird folgendermaRen:
~.Geschwindigkeitsbeschréankungen beeintrachtigenMbéilitat, vermindern den Ver-
kehrsfluss, verursachen Staus und erhdhen dasltisifal“ Nicht beachtet werden bei
dieser Argumentation eindeutige Zahlen der Verkeffedlstatistik. Es ist weiters die
Frage zu stellen, ob die oben genannten Argumender Tat die letztendlichen Verur-
sacher von Verkehrsunféllen sind, oder ob es raote geschwindigkeitsverherrlichen-
de Sicht- und Verhaltensweise von Kraftfahrzeugbenkist, die in Stausituationen zu
Lunfallprovozierendem Verhalten® fuhrt.

Die OVP, die Partei der ,Mitte“, steht sehr klantdr den derzeitigen Tempolimits:
130km/h auf Autobahnen und 100km/h auf Landstréf8eftexible Tempolimits konn-
ten bei Bedarf unter der Voraussetzung der Insiaflason Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen angedacht werden. Ihr Argument lautet folgemd(3en: ,Die erlaubte Hochstge-
schwindigkeit hat sich bewahrt und findet hohe Akaez unter den Autofahrern. In
Deutschland hingegen passieren laut einer Unteusigcties VCO pro 1000 Autobahn-
kilometer um 35% mehr Unfélle als hierzulande.” Bhnt wird auch, dass laut einer
Studie des KfV 85% der Autofahrer die 135km/h Geenicht Gberschreiten wirden.
Diese Studie untermauert die statistische Beredhrder Durchschnittsgeschwindig-
keit, die ja Uber dem Limit liegen soll. Die OVRelst demnach in der derzeitigen ge-
setzlichen Lage eine verninftige Regelung und dler¢pn letzter Konsequenz auch,
dass geringfugige Geschwindigkeitsiberschreituredenim Rahmen* betrachtet wer-
den. Somit werden geringfligige Geschwindigkeitstibeemgen moralisch vertretbar
und in der Folge zu Kavaliersdelikten.

Die SPO, die ,Mitte-Links* Partei, spricht sich fi@eschwindigkeitsreduktionsman-
nahmen dann aus, wenn sie aus sicherheitspolitis@réanden oder zum Schutz der
Umwelt sinnvoll sind: ,,Grundsatzlich sei nichts gagallgemeine Geschwindigkeitsbe-
schrankungen in Ballungsrdumen einzuwenden, aldeziaer vollig freien Autobahn-
strecke ist Tempo 100 nicht einzusehen. Diese Maflaast eine Schikane fur Auto-
fahrer*™ Einer Studie des OAMTC zufolge, ist die optima&eschwindigkeit auf
Autobahnen 120 km/h. Bei Tempo 120 gibt es die g&nn Staus und damit die opti-

1450Ts0084 5 11 0180 BZO0003 ClI, vom 20. Okt. 06:ifldBZO/Verkehr/Brunmair

146 OTS0008 5 Il 0274 VPK0O001 WI/CI, vom 22. April 0®VP/Infrastruktur/Autobahn/Tempo
130/Kukacka

147 0TS0097 5 11 0302 SPK0004: SPO/Eder/ Verkehr/Oth&taub, am 8. Aug. 06
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male Abgassituation. Tempo 100 auf der sechsspuriggobahn wirde daher mehr
Staus und mehr Abgase erzeugéf. Die SPO hat sich z.B. gegen Gorbachs (BZO)
Tempo-160-Tests auf der Karntner Tauernautobahemeht gewehtt®. Die Argu-
mente dafir waren: ,Es ist ein verkehrs- und unpaditischer Wahnsinn, im Novem-
ber einen neuerlichen Tempo-160-Test zu startenundBsminister Gorbach soll sich
lieber um die Horrorzahlen bei Verkehrstoten kiimmer!* Schaunig® meinte wei-
ters: ,Es sei unerkléarlich, wie Gorbach als Verlsshinister samtliche Verkehrsteil-
nehmer auf diesem zum legalen Rasen freigegebesitstitk gefahrdet hat, wo doch
Verkehrsexperten bestéatigen, dass Hauptursachédiiche Verkehrsunfalle Giberhdhte
Geschwindigkeit ist.* Die SPO gibt somit Signalass sie fiir Geschwindigkeitsreduk-
tionen dann offen sei, wenn sie der Sicherheitdem Schutz der Umwelt auf wissen-
schaftlicher Basis dienen. Eine Reduktion von 13®kauf 120km/h wére fur die SPO
demnach prinzipiell andenkbar. Allerdings ergrei@ SPO von sich aus keine Anre-
gungen, um eine Geschwindigkeitsreduzierung auoBatinen oder LandstralRen zu
forcieren.

Die Griinen sind die einzige politische Partei Ostehs, die sich aus Griinden des
Umweltschutzes und/oder der Sicherheit fir Gesctigkeitsreduktionen aktiv einset-
zen. Sie pladieren fur 110km/h auf den Autobahoed, 80km/h auf den Landstraf3en.
.Unfallursache Nr. 1 ist zu hohe Geschwindigkegskialb muss Rasen ein Vormerkde-
likt werden und Tempo 80 auf Freilandstral3en geliégrstarkte Kontrollen alleine
nutzen nichts. Schnelles Fahren darf kein Kavaliit mehr sein*, so Moser, die
Verkehrssprecherin der Grinen.

2.1.2.4. Autofahrerklubs

Autofahrerklubs sind Interessensvertretungen derafttéhrzeuglenker und -
lenkerinnen. In Osterreich gibt es zwei Autofahitdss: OAMTC und ARBO. Beide

Klubs sind politischen Parteien zuordenbar.

148 0TS0022 5 Cl 0185 DS40001: Verkehr/Sicherheit/SRd/Haider/Tempo 100, am 5. Aug. 06
“90TS0162 5 11 0195 DS90004, vom 31. Okt. 06: Paktirnten/SPO/Verkehr/Sicherheit/Umwelt/
Rohr/, am 31. Okt. 06

1%00TS0034 5 11 0165 DS90001, vom 21. April 07: Rkli¢arnten/SPO/Verkehr/Sicherheit/Tempo
/Schaunig, am 21. April 07

1*10TS0120 5 11 0189 FMB0002 CI, am 29. Mai 07: RilBriine/Moser/Verkehr/Sicherheit/Unfalle
15Der OAMTC ist der Osterreichischen Volkspartei zuzinen, und der ARBO der Sozialdemokrati-
schen Partei.
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Der OAMTC verfiigt Giber 1.650.538 Mitglieder. Er ist somit Osterreichs groRter und
Europas fiinftgréRter Autofahrerklub. Der ARBO vetfiiiber 490.000 Mitgliedér?
Sowohl OAMTC als auch ARBO treten in der Offentkelt als die Experten und gele-
gentlich auch als Vertreter der Sicherheit fur Kedfrzeuglenkeund -lenkerinnen auf.
Sie bieten Pannendienste an, Uberprifen die Knatauge auf ihre Fahrtauglichkeit,
machen Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen aufsark auf Gefahrenzonen, infor-
mieren Uber die Qualitatsstandards, z.B. ErgebnisgeReifentestungen und anderen
wesentlichen passiven und aktiven ausstattungskaeogSicherheitsvorkehrungen der
Kraftfahrzeuge und sie sind die Hauptanbieter vahrgicherheitstrainings, etc. Aul3er-
dem sind sie Meinungsbildner fir Kraftfahrzeuglanked —lenkerinnen, indem sie zu
politischen Malinhahmen Stellung beziehen oder zitiggilen Mal3hahmen anregen.
Die Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen schenken dutofahrerklubs ihr volles
Vertrauen.

Es stellt sich die Frage, ob der Fokus der Aut@fadhubs auf Verkehrssicherheit auch
tatsachlich der absoluten Sicherheit im Strallemberigilt. Das bedeutet, es wird, ge-
malk dem Thema dieser Arbeit anhand der betreffehdemetseiten untersucht, in-

wieweit die Klubs zu Geschwindigkeit als Hauptuhfedache Nr. 1 Stellung beziehen.

OAMTC: Der OAMTC bietet Kraftfahrzeuglenkern underkerinnen ,professionelle
Hilfe rund um die Uhr“, Mitgliedern auRerdem denh8izbrief fir Abschleppdienste
im In- und Ausland, technische Prufdienste und Rlfie. Als Zielsetzung des O-
AMTC qilt: ,, ... den Menschen ihre individuelle Moli&t bestmdoglich und zeitgemal3
in einer lebenswerten Umwelt zu erhalten und iheeliBfnisse in deBereichen Ver-
kehr, Reise und Freizeit zu erfiillen. ..***Der OAMTC hat es sich demnach zur Auf-
gabe gemacht, Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnerjeder Zeit, unabhangig von
ihrem Aufenthaltsort, in Notfallen zur Seite zurgta. Das Unfallrisiko durch Gberhdhte
Geschwindigkeit wird in der Homepage des OAMTC hiahgesprochen. Gewarnt
wird allerdings vor Regen, Nebel und Glatteis, ,eltieer sollte auf angemessene Ge-
schwindigkeit geachtet werden. Ein Hinweis Uberawérortungsbewusstes Fahren

wurde nicht gefunden. Die Sicherheitshinweise geltar allem der eigenen Sicherheit.

133 http://www.oeamtc.at/index.php?type=menu&id=1: vbin M&rz 2008
134 http://www.arboe.at/arbleistungen.html: vom 10.rx12008
155 http://www.oeamtc.at/index.php?type=article&id=8262&menu_active=0338: am 11. Marz 2008
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Josef Thurnhofer, Direktor des OAMTC Oberésterreiafirbt bei der Vortragsreihe
zum Thema ,Die Erde im Klimastress*® fur: ,.... ,Gleftestatt Hetzen’ ein bis zwei Liter
Benzinsparen pro 100 km sind locker mdglich.” Dierdung fur ,,Gleiten statt Hetzen*®
entspringt dem Umweltgedanken, nicht der Tatsadhss Uberhthte Geschwindigkeit
Unfallursache Nr. 1 ist. Der OAMTC wirbt seit Wint2008 auch fiir ein zweites ver-
pflichtendes Fahrsicherheitstraining fir Fihrerguimeulinge, bei dem die jungen
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen sich ein sparendes Fahrverhalten aneignen
konnen. Geworben wird Spritspartraining mit dem gkerl“, dass man ,Geldbérsel
schonend* Sprit sparen kénnte, ohne an ,Geschwkeitigzu verlieren*>® Ein Hinter-
gedanke, jugendliche Kraftfahrzeuglenker und —lenken neben dem Spritsparpro-
gramm zu einer ,sichereren” Fahrweise zu motivieteEgt ebenfalls im Angebot des
Trainings. Dennoch bedarf es offenbar einer Werbomigdem ,Zuckerl* der dabei
erhalten bleibenden ,,Geschwindigkeit®!

Der OAMTC verfiigt Uber 11 Fahrsicherheitszentreas DFahrsicherheitstraining im
Zuge des Mehrphasenfuhrerscheins wird auf den Vitebsmhaltlich grof3teils sach-
lich, sicherheitsorientiert beworbét.

Allerdings stehen vor den sachlichen Inhalten Weldgans wie: ,So macht der Fuh-
rerschein sicher Spaff¥. Diese Formulierung mag sinnvoll sein, yogendliche
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen an der Teimalder Fahrsicherheitstrainings zu
motivieren, sie beinhaltet aber auch einen Hinwaeis,Actioncharakter*! Formulierun-
gen wie: ... hier erleben Sie Fahrsicherheit purfdsentbehrlich. Geworben wird zu-
dem damit, dass die meisten Instruktoren langjg@hEdgahrung im Motorsport haben.
Motorsport hat nattrlich einen ganz klaren Bezuglaust auf Geschwindigkeit®. Nicht
angesprochen wird die Verantwortung jedes Kraffahglenkers im Sinne einer all-

gemeinen Verkehrssicherheit.

%6 Franz Wurz, Leiter der OAMTC-Fahrsicherheit undtdled der Mehrphasen-Kommission: ,,
Spritsparend zu fahren bedeutet aber auf keinel lBajsamer unterwegs zu sein. In den Spritspar-
Trainings des OAMTC fahren die Teilnehmer bei dSparfahrt* mindestens genauso schnell wie bei
normaler Fahrweise. ... “

157 Die Fahrsicherheitstrainings des OAMTC im Rahnuer Fihrerscheinausbildung setzen auf Be-
wusstseinsbildung und Lernen durch ,erfahren”. irdpas modernsten Fahrsicherheitszentren (9x in
Osterreich) erleben sie Fahrsicherheit pur. Untaleifung professionell ausgebildeter Instruktoren —
viele mit langjahriger Motorsporterfahrung — erletigie ohne Risiko, worauf beim Fahren zu achten ist
Erfahren Sie, wie Sie durch Anpassung lhres Fahaltems kritische Situationen vermeiden kénnen und
wie man im Falle eines Falles richtig reagiertdier Ausbildung wird dabei auf individuelles Kénnen
eingegangen.”

138 http://www.oeamtc.at/index.php?type=article&menttive=95&id=1125357: vom 15. Sept. 2007
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An den Trainingstagen selbst werden die ThemerBeeeutung der richtigen ,Fahr-
technik®, der ,Reaktion im Notfall“, des ,Anfangésikos®, des ,jugendlichen Uber-
muts“, genauso wie das Risiko durch ,Uberhdhte Beswigkeit” sehr professionell

angesprochen.

Die einzelnen Fahrsicherheitszentren des OAMTC bssvesich unterschiedlich.

Um sich im Internet beispielsweise zu den Fahrsiatitstrainings im Rahmen der
Mehrphasenausbildung durchzuklicken, begegnen eineterschiedliche Bilder und

Texte, meistens Slogans, die sehr viel mit Fahrti&kah abenteuerlichen Situationen zu
tun haben, nicht unbedingt mit Fahrsicherheit déntiichen StraRenverkeht?’

Fotos von abenteuerlichen Mandvern heben einenigAcharakter der ,Fahrsicher-

heitsangebote” hervor! Wahrend einige Fahrsich&shentren inhaltlich tendenziell

eher an Fahrsicherheit orientiert fir sich werlbsel|len andere ,Fahrsicherheitszent-
ren” das Abenteuer, Action und Spalf3 in den Vordergrihrer Werbung. Diese Zentren
verwenden Vokabel, die das Wort Risiko in sich éragind eine klare Symbolik fur

.Geschwindigkeitslust® darstellen (,Spannendes Warende®, ,Rennfahrerfeeling”,

,Uberschlagssimulatoren ... begeistern die ganze lefint®

Bezuglich der ersten Veroffentlichung der stattdten Rickschau vom Verkehrsunfall-
geschehen 2007 nimmt der OAMTC Stelltfigu folgenden problematischen Aspek-
ten: Vernachlassigung der Gurtanlegepflicht undzbgeimpflicht, Alkohol, junge Mo-
pedlenker, Eisenbahnkreuzungen, Fuliganger auf ftedifan und auslandische Fahr-
zeuge. Der Riickgang der Zahl der Verkehrstoteriagi OAMTC, sicher auf eine ver-

besserte Fahrzeugsicherheit zurtickzufiihren. Der D@Nherkt weiters an, dass die

1%950fern unter Fahrsicherheit ,Sicherheit* fiir alla ®erkehr beteiligten bedeuten soll.

1%%in Fahrsicherheitszentrum wirbt in wenigen Zeitait folgenden Angeboten fur ein: ,spannendes
Wochenende*

....absolvierten ca. 150 Mitarbeiter der (x)bank spannendes Programm im OAMTC Fabhrsicherheits-
zentrum. Die Stationen reichten vom spektakularemt KkRennen, tber das Bewaltigen der Ab- und
Schragfahrten mit den Geldndewagen im Offroadpaskhin zu Fahrtechnischen Ubungen auf der
Schleuderplatte.” ,Kick-off Event: mit dabei: Zammborgini, 1 Ferrari, Manfred Pfeiffenberger, ..“ ;
,Nach einem ,schnellen* Vormittag am (x)ring gingisch (x)... zum OAMTC Fahrsicherheitszentrum.
.... durften die Gaste selbst ein Rallyeauto ausprehi sowie bei Manfred Pfeiffenberger im Mitsubish
Evo VI als Beifahrer echtes Rennfeeling spiiren.”.,Jm OAMTC Fahrsicherheitszentrum wurden zahl-
reiche Stationen angeboten. Ein Highlight war dig. Rallye Mitfahrgelegenheit beim 14-fachen deut-
schen und 4-fachen 6sterreichischen Rallyestaastenei

Hermann Gal3ner." “Weitere Stationen wie MercedesGADIrift Taxi, Trial, Quad fir Kids, Kart Race,
Uberschlagssimulator,... begeisterten die ganzeligam

11 0TS0125 5 Cl 0518 OCP0003, vom 17. Mérz 08: Ven&bherheit/StraRe/Unfallbilanz/OAMTC

- 58 -



Zahl der Unfalle und der Verletzten nicht zuriickayegen ist. Uberhéhte Geschwindig-
keit als Unfallursache Nr. 1 wurde mit keinem Wemtvahnt.

ARBO: ,Der ARBO nimmt die Interessen aller Verkekitiehmer (Auto-, Rad- Mo-
torrad-, Mopedfahrer) wahr und bietet seinen Médérn zahlreiche Dienstleistungen
und Vorteile. Der Sicherheitsp4® sichert den Mitgliedern unterschiedliche Hilfs-
maRnahmen in Notfallen. Das ARBO-Rechtsschutzpkeilft, im Falle eines Unfal-
les die Rechte der Mitglieder durchzusetzen uneérstiitzt dabei, anfallende Schaden
maoglichst gering zu halten.

Der ARBO gibt an, die Interessen aller Verkehragimer wahrzunehmen, hat aber in
seinen Ausfihrungen auf eine wesentliche Gruppeggssen®. Die grol3e Gruppe der
FuRganger wurde nicht erwéhnt.

Der ARBO bietet auf seinen Webseiten klare Infoiarazu seinen 4 Fahrsicherheits-
zentren und Fahrsicherheitstrainings im RahmenMighrphasenausbildung als auch
aller aufbauender Fahrsicherheitskursangebote ltlichageht eindeutig hervor, dass
die Sicherheit im StraRenverkehr als oberstes Gagestrebt wird. Vorausschauendes
Fahren soll die eigene Sicherheit gewéhrleistear abich die Sicherheit aller anderer
StralR3enverkehrsteilnehmer und —teilnehmerinnen.\lk&ksibel ,Spal3* wurde zweimal
verwendet, und zwar jeweils im Zusammenhang datags der Kurstag nicht nur In-
formation schafft, sondern auch ,SpalR* macht. ,Speifld dabei nicht in direkter Ver-
bindung gebracht mit ,,Action” oder ,Risiko- oder &#windigkeitslust®!

Inhaltlich geht es um ,Sicherheit”, um ein richtsggReagieren in Notsituationen®, um
ein vorausschauendes Fahren, um ,Verantwortung“Kennenlernen der eigenen Fa-
higkeiten und Grenzel§? Kein einziger Hinweis fiihrt in Richtung ,Action‘der ,SpaR
am Rennfeeling”! Die Fotos zu den Fahrsicherheitsea vermitteln den Eindruck
einer Ubungssituation, kein Foto wirbt mit ,Fun“dagAction*!

Auch der ARBO vermeidet es, Mahnungen zu ,uberhtGteschwindigkeit* als Risi-
kofaktor Nr. 1 in die Werbung zu den Fahrsichedegibtren aufzunehmen.

Am Trainingstag selbst wurde VerkehrssicherheitSimne praventiven Fahrverhaltens

und dem Risikofaktor Geschwindigkeit sehr klar apgechen.

182 http://www.arboe.at/2658.html: vom 10. Marz 2008

183 http://www.arboe.at/arbrechtsschutz-pa.html: vdmNarz 2008

184 http:/Iwww.fahrsicherheitszentren.at:8080/siteteat’zentren/Wien/index: vom 11. Marz 2008 ,Vor-
sicht und gegenseitige Riicksichtnahme sind im ARRB@rsicherheits-Zentrum Wien-Aspern, ebenso
wie bei der Teilnahme am 6ffentlichen Verkehr otes$ebot.”
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Zu beachten ist, dass Autofahrerklubs im gegemgsaitiVettbewerb stehen. Sie missen
als Unternehmen um Mitglieder werben, mussen dabiltlich anbieten, was Kraft-
fahrzeuglenker gerne sehen méchten, um wettbevédrigstu bleiben. Das wirde die
These unterstreichen, dass das Thema ,Geschwindajkegrof3ter Risikofaktor* nicht
aufgegriffen wird, weil es gesellschaftlich nichifgegriffen werden will. Aber mogli-
cherweise steht Geschwindigkeitsreduzierung auchtnm Konzept des einen oder
anderen Autofahrerklubs.

Weiters stehen Autofahrerklubs mehr oder wenigegewisser Weise in Abhangigkeit
groBer Sponsoren, vornehmlich riesiger Automobillane. Diese sind nattrlich so
weit als mdglich bestrebt, ihre Verkaufszahlenggrizu lassen, und potentiellen Kun-
den viel versprechende Reize schmackhaft zu macimerzum Kauf von Kraftfahrzeu-
gen anzuregen. Zu den viel versprechenden Reizderz&omfort, Fahrgefihl, Reiz
der Motorstarke und Geschwindigkeit, Lustgefiihgdtigegewinn,... usw.

Dennoch liegt es im Entscheidungsbereich der Kluesche Meinungen und Sichtwei-
sen vertreten und fokussiert werden.

Das Thema ,,Geschwindigkeit als Risikofaktor Nr.vitd von beiden Klubs nicht er-
wahnt. Wahrend der OAMTC auf seinen Webseiten deku§ auf die persénliche Si-
cherheit seiner Mitglieder, die ungetribte Fahideewnd den unbekiimmerten ,Fahr-
spaR* legt, weist der ARBO sehr deutlich auf demavievortungsbereich der Kraftfahr-
zeuglenker und —lenkerinnen zur GewahrleistungSienerheit aller Verkehrsteilneh-
mer hin. Sowohl OAMTC als auch ARBO sprechen siatbifentlichen Diskurs gegen
eine weitere Senkung von Geschwindigkeitslimits. ams personlichen Gespréach
(2007) mit einer ARBO-Mitarbeiterin meinte dies®as Thema einer allgemeinen Ge-
schwindigkeitsbegrenzung sei derzeit ein aul3erdieBepolitisches Pflaster.” Beide
Autofahrerklubs haben sich allerdings im Novemb807 beziiglich des Autobahn
100ers in Tirol zum flexiblen 100er Modell positieauRert®® Dabei ist anzumerken,
dass die Temporeduzierung in diesem Fall keineeBightsmalinahme, sondern eine

UmweltmalRnahme ist.

%*0TS0117 5 Cl 0306 0CP0003, vom 8. Nov. 2007: Vierkémwelt/Luft/Tirol/OAMTC

. ... da starre Tempolimits keine Garantie fiir merarkehrssicherheit sind, begriit der OAMTC das
Tiroler Pilotprojekt. ..."

OTS0073 5 CI 0459 NAR00O1, vom 8. Nov. 2007: Verk&RBO/Tirol/Umwelt/Politik/ Lufthunder-
ter/Tempo 100 ,, ... gute Argumente gegen starre Huftrderter .... Nur noch bei schlechter Luft wird
das Tempo durch diese intelligente Losung gedrb$sel
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2.1.2.5. Maedien

Medien werden neben der politischen Macht, dertipdfien Parteien und der Vielzahl
an Interessensvertretungen als ,vierte (Macht)-G&wazezeichnet®® Die Erschei-
nungsform der Medien ist vielfaltig und beherrsden Alltag der Menschen immer
eindringlicher. Die Prasenz und Wirkung der MedremBezug auf Geschwindigkeit zu
evaluieren, ware an diese Stelle zu umfangreich.

An dieser Stelle wird nur auf eine MaRnahme desid®adders O3 hingewiesen, wel-
che aber inhaltlich in ihrer Botschaft weite Gesghaftskreise seit Jahrzehnten durch-
dringt. O3 Horer werden aufgerufen, dem Sender iibBetrieb gesetzte Radaranlagen
oder aktuelle Polizeikontrollen zu berichten. Diés®rmation wird dann unmittelbar
Uber Sendung an alle Horer und Horerinnen als Waynweitergegeben. Mittlerweile
haben sich mehrere Privatsender dieser Mal3nahnesanrgssen. Indirekt gibt diese
Mallnahme eine ganz klare Botschaft an alle Kraftlglenker weiter: ,Schnell zu
fahren ist ganz normal und okay. Du darfst dich maht erwischen lassen. Wir helfen
dir dabei!* Dieser Sender ist der meistgehorte Serdisterreichs. Es sind vor allem
junge Menschen, junge Familien, Kinder und Erwachselie diesen Sender horen.
Unbewusst internalisieren die Menschen, dass éshk&c iberhdhter Geschwindigkeit

um ein Kavaliersdelikt handelt. Ein Delikt, das m@ch unbedenklich ist.

2.1.2.6. Werbung

Werbung ist dann zielfihrend, und somit gewinnbeimdy wenn sie die Bedurfnisse der
Menschen anspricht, vor allem, wenn es sich untiefidegenden geheimen Bedurfnis-
se der Menschen handelt. ,Funktionalitat* und ,Amemung durch Prestige” sind die
wesentlichsten Punkte, die ein Kraftfahrzeug fim denker der gehobenen Klasse er-
fullen muss. Das folgende Beispiel einer Autoweddfiherfilllt all jene Aspekte in ele-
gantem literarischem Stil:

~-Wer an der Spitze steht, braucht keinen Kompropgeadern die Lésung. Sie suchen
ein Fahrzeug, das Sie zur Arbeit ebenso komforteb#&rdert wie in die Berge? Ein
Automobil, das Ihre Eleganz, Starke und Ihren Gesak reprasentiert? Sie winschen
sich einen Gefahrten mit groRem flexiblem Raumaogeimd nahezu grenzenlosem
Fahrspal3? Entdecken Sie den Audi Q7!*

186 Brockhaus, Band 13, S. 674
187 http://www.audi.de/audi/de/de2/neuwagen/g7.htminvi7. Juli 2007
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In dieser Werbung findet sich der Anreiz zur Funktdes Transportes genauso wieder,
wie der Funktion des Autos zur Starkung des ,IcliEs ,sozialen Prestiges® und der
personlichen Potenz! Das Auto bietet individuellan@gungsfreiheit und Komfort. Das
Auto wird zudem dargestellt als treuer und erogegRartner”. Der ,grenzenlose Fahr-

spal3“ weist indirekt auf die Mdglichkeit des Austeb hoher Geschwindigkeiten hin.

2.1.2.7. Institutionen der Verkehrssicherheit

Das Kuratorium fir Verkehrssicherheit ist eine v@undesministerium fir Inneres
beauftragte Institution. Es hat unter anderem didgabe, das Unfallwesen in Oster-
reich zu evaluieren und nach den Unfallursacheformchen. Ergebnisse der Evaluatio-
nen flieen zum Ziel der grol3tmaoglichen Verkehtssibeit in verkehrspolitische Pla-
nungstatigkeiten und Entscheidungsfindungen ein.

In der Verkehrsunfallstatistik 2005 des KfV erwalder Direktor des KfV in seinen
einleitenden Worten, dass 768 Menschen auf Osteg&tralen ihr Leben auf schreck-
liche Art verloren haben, und dass sich fur 53.28detzte Menschen aufgrund eines
Verkehrsunfalls das Leben schlagartig verandert \Watiters stellt er fest, dass ,Stra-
Renverkehrsunfalle durchaus vermeidbare Unfallé“sim Anschlul3 erwéhnt er Mal3-
nahmen, die diesen Zahlen entgegenwirken sollehakdelt sich zweifellos um Unfall
vermeidende Maflinahmen, allerdings spricht er miteke Wort die Mal3hahme einer
allgemeinen Hochstgeschwindigkeitsreduzierung dmyobl in der Statistik selbst U-
berhéhte Geschwindigkeit als Unfallursache Nummangegeben wird. Und obwohl
umfassende wissenschaftliche Analysen beweisers, dieis Zusammenhang von Ge-
schwindigkeit und Unfallen mit Todesfolge bzw. Uida mit Verletzungsfolge signifi-
kant ist.

Der Direktor des KfV reagierte weiters, nach Bedthacg der Autorin, bei der bereits
erwahnten am 17. April 2007 stattgefundenen Presdekenz der Statistik Austria auf
offene Vorschlage des Publikums nach allgemeinesc@eindigkeitsreduktion auf
Landstral3en auffallend emotional. Er hat das Themschieden zurtickgewiesen.

In seinen einleitenden Worten zur Verkehrsunfdilstit 2006 des KfV spricht er sich

immer wieder gegen eine bestimmte Gruppe von Ferderon Gegenmalinahmen aus,
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ohne den Inhalt der Forderungen genau zu deklariét®ie geforderten GegenmaR-
nahmen kdonnten nun unterschiedlichster Art seirffallig ist, dass von seiner Seite die
Moglichkeit der allgemeinen Geschwindigkeitsredoktiwiederum mit keinem Wort
angesprochen wird, obwohl Geschwindigkeit mit 33%6ér Ausgabe des KfV 2007 als
Hauptunfallursache an den Unféllen mit tédlichemsgang angegeben wird. Das
Hauptaugenmerk an Gegenmalinahmen legt der Dirde®KfV in eine angepasste
Schulung 15-jahriger Mopedfahrer und in eine Beguhg des Machtkampfes zwischen
FuRgangern und Kraftfahrzeuglenkéfh.

Selbst in einer ersten veroffentlichten statiststiiRlickschau vom Verkehrsunfallge-
schehen 2007 des KfV erwahnt Dr. Thann ,Geschwiwltgals Unallrisiko* mit kei-
nem Wort’®. Handlungsbedarf sieht er lediglich bei: ,15-j&en Mopedlenkern, Fahr-
sicherheitstrainings fir wieder einsteigende Madfahrer und Unféllen auf Zebra-
streifen®.

Es stellt sich hier die begrindete Frage: warursatiist fir den Direktor des Kuratori-
ums fur Verkehrssicherheit eine allgemeine SenkdergHochstgeschwindigkeitsgren-
ze, trotz aller statistischer Beweislast, ein leskl’hema, das nicht angesprochen wer-
den mochte? Welche Umstande und Beweggriinde lalsseihema der Minimierung
gesetzlicher Geschwindigkeitslimitierung zu einerkilen Angelegenheit werden, und

es einen blinden Fleck im Auge des evaluierendehrmRannes sein?

1%8/erkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 5): Zit. Direkies KfV; Dr. Othmar Thann: ,Trotz des negativen
Beigeschmacks (das Ziel des Verkehrssicherheitspnogs, die Zahl der Verkehrstoten auf 671 zu sen-
ken wurde nicht erreicht. 2007 starben 730 Menscdhelrolge eines Verkehrsunfalles) lasst sich klar
erkennen: Systematisches und Uberlegtes Vorgeheleisvichtigste Basis fir erfolgreiche Verkehrssi-
cherheitsarbeit. .... Unfallzahlen missen publiziegtden ... es macht aber keinen Sinn, bei jedem-leich
ten Anstieg ein Desaster herbeizureden und unkitiatte Gegenmalnahmen zu fordern. ... Der Mensch
kann mit Vorschriften vieles in geregelte Bahnankén, einige Faktoren entziehen sich aber jeder Kon
trolle. ... Es werden immer Probleme hervorstechahda wir unsere Aufmerksamkeit lenken und fur
die wir Losungen finden missen. Doch wie gesagthiNder Schuss aus der Hufte, sondern eingehende
Analyse ist der erfolgreiche Weg.“

189v/gl. Verkehrsunfallsstatistik 2006 (S. 5)

°0TS0081 5 Cl 0837 KVS0001 II, vom 17. Mérz 08:Hgicheit/StraRe/Unfalle/Verkehr
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2.1.2.8. Automobilindustrie

Deutschland und Osterreich zahlen nicht von ungefédlden europaischen Staaten mit
der ungebrochenen Hochstgeschwindigkeitsgrenzel@@km/h auf Landstral3en. Ge-
schwindigkeitslobbys, hier steht an der Spitzeddiastsche Automobilindustrie, konter-
karieren jegliche Bemihungen der deutschen undrégtieischen Gesetzgeber im Hin-
blick auf eine weitere Geschwindigkeitslimitierurje agieren auf sehr subtile Weise,
in dem sie sowohl auf politisch Verantwortliche alsch auf Institutionen der Verkehrs-
sicherheit wirtschaftlichen und finanziellen Druekisiben. Das Verhalten politisch
Verantwortlicher hangt immer wieder davon ab, wadtwgich Institutionen als Empféan-
ger von Foérdergeldern von der Automobilindustristimmentalisieren lassen. Der 6s-
terreichische Automarkt wird nach wie vor von einégberwiegenden Anteil deutscher
Produktion beliefert. Die deutsche Automobilindigstrefiirchtet bei einer Senkung der
Hochstgeschwindigkeitsgrenzen eine wirtschaftlietezession. Als Unternehmen sind
Autolobbys naturlich daran interessiert, starkeo&utu verkaufen. Selbst Sachschaden
sind fur die Automobilindustrie gewinntrachtig. DBefirchtungen von Gewinneinbu-
Ben durch weitere Geschwindigkeitslimitierungen uigdrose Geschwindigkeitskon-
trollen sind allerdings nicht begriindet. Im Verglkedazu kann auf die Situation in den
USA verwiesen werden. Die Angste US-amerikanisahigiomobillobbys haben sich
durch die rigorosen GeschwindigkeitsmaRnahifién den USA nicht bestatigt. Natiir-
lich kbnnen US-amerikanische Verhéltnisse nicheldirauf den europaischen Raum
transponiert werden, zu unterschiedlich sind dgonischen Entwicklungen und wirt-
schaftlichen Verhéaltnisse. Die Bedeutung der lugen leistungsstarken Kraftfahrzeu-
ge hat sich durch die Geschwindigkeitslimitierumgl scharfen Kontrollmal3nahmen in
den USA nicht verandert. Das an das Kraftfahrzealyugdene soziale Prestige hat, wie
empirisch in dieser Arbeit bestatigt wurde, einegrol3e Bedeutung, als dass auf sym-

boltrachtige Autos verzichtet werden kdnnte.

" |1n den USA gilt je nach Bundesstaat auf HighwapsTempolimit zwischen 90 und 130km/h (55 bis
80mph).
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2.2. Woher kommt das Bedurfnis nach Geschwindigkeit?

Der Begriff Geschwindigkeit birgt eine Bewegung cluiZeit und Raum in sich. ,Be-
wegung und damit Geschwindigkeit sind unbestregtviesensmerkmale menschlichen
Lebens und haben seit Urzeit menschliches Verhakenagt.*’”? Im Laufe des vergan-
genen Jahrhunderts hat sich ,hohe Geschwindigkaiginem ,Massengut” entwickelt.
»In der Tat dient die Geschwindigkeit nicht ausseRlich der einfacheren Fortbewe-
gung, sie dient in erster Linie dazu, die gegengértVelt zu sehen, zu héren, wahrzu-
nehmen und folglich intensiver zu erfasséf‘Geschwindigkeit ist, neben dem Reiz
nach Geschwindigkeit im Stral3enverkehr, zu einenfassenden Phdnomen unserer
Zeit geworden. Geschwindigkeit im Stral3enverkelet reudem durch die Leichtigkeit
der Erreichbarkeit fur alle sozialen Schichten ziblBnierung anderer nicht erfullter

Lebensfelder.

2.2.1. Bewegung als biologische Grundlage des Menschen

Bewegung ist ein Grundbedurfnis, nicht nur des Mbanr, sondern aller Lebewesen.
,Bewegung ist alles, das Ziel ist belangld$fZyklische Bewegung dient einerseits der
Erhaltung als auch der Erneuerung. ,Jede Zelleegetom, ist zerlegbar in zugrunde
liegende, in sich bewegte Welten, jeder dieser Kasist eine Welt fur sich. Das Leben
stirbt in der Bewegungslosigkeit.“ Hans Peter D@Quantenphysiker und Nobelpreis-
trager, geht in seinen Ausfiihrungen noch weitehadrauptet: ,Es gibt keine Mate-
rie!“*"® Virilio **® schlieRt sich dieser Meinung an, nichts ist unlugisle, selbst schein-
bar ,Unbelebtes” wird nach der Transparenz als etyiBewegtes” erkannt. ,Verlasst
einen die Kraft zur Fortbewegung, ist das gleicleogeind mit dem Tod!*

172 7it. Schopf 1992, S.1

73 7it. Virilio 1996, S. 23

174 7it. Virilio 1989, S.109

7> Dje Zitate wurden einem Vortrag von Hans Peterrintnommen, den dieser in der Kulturbriicke
Fratres am 6. Mai 2006 gehalten hat.

176 v/gl. Virilio 1989, S. 2f
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Der Drang des Menschen sich zu bewegen liegt irngischen Anreiz genauso wie im
extrinsischen. Jeder Mensch, jedes Lebewesen]tet@iil Anreiz nach Bewegung mit
ihm kulturell und sozial zuganglichen Methodgh.

Beschleunigte Bewegung schult die Reflextatigkeit wie Reaktionsfahigkeit des
menschlichen Gehirns und steigert das Bedurfnid raeschwindigkeit bis zu Ge-
schwindigkeitsexzesséf Der Reiz der Geschwindigkeit tibt auf Menschen siaeke
Anziehungskraft aus. Mit Geschwindigkeit in Zusamimeng stehende Sportartéh
sind z.B. gesellschaftlich sehr beliebt. Es sindallem Manner, die dem Reiz der Ge-
schwindigkeit sehr gerne frénen und in Folge hofekBn in Kauf nehmen. Schdpt
weist darauf hin, dass der Geschwindigkeitsraustiuto als besonders hautnah und
faszinierend erlebt wird. Es entwickelt sich dadiuBk dass es keine Grenzen mehr
gibt. Dieser Geschwindigkeitsrausch ist durch dasAauf eine sehr bequeme Art und
Weise zu erreichen. So manche Ausfahrt mit demttatazeug gilt ausschlief3lich dem
intrinsischen Anreiz im Kraftfahrzeuglenker, deraKfahrzeuglenkerin nach Lust auf
Geschwindigkeit. Extrinsische Anreize, z.B. das Bé&uds nach Aufmerksamkeit, wel-
che durch das spezielle Lenken eines spezielleftf&nezeuges erhofft wird, spielen
dabei sehr héaufig eine unterstitzende Rolle. Kahffeuge stellen, in einer Beschrei-
bung nach Virilid®, eine ,interaktive Prothese dar, die den Kérperesi Nicht-
Behinderten aufristet, ..., um mit diesem Hilfsmittid Umwelt zu erobern und zu
kontrollieren, ohne sich physisch fortzubewegen...!"

Geschwindigkeit, entwickelt durch technische Fostbgungsmittel fuhrt, so Virilio, zu
einer Schrumpfung der Welt. Entfernungen sind imankurzerer Zeit zu Uberwinden.
Die Leistungskraft von Kraftfahrzeugen fordert er dFolge nach ausgebauten Wegstre-
cken. Diese wiederum regen an, noch schnellerwetg zu sein.

Noch zu Beginn des vorherigen Jahrhunderts war l®asdigkeit ausschliellich elita-
ren Schichten zugangig, dem niederen Volk war sienthalten. ,Die Lust an der Ge-
schwindigkeit ist zu einem (Bewegunffé-Merkmal einer ganzen Generation gewor-

177 7it. Sachs 1984, S. 76: ,Man glaubte es den Failgeme, dass sie die Luft durchschneiden und leichten
Durchlass versprechen. Mercedes und Adler, dien@in@® gestaltete den Reprasentations- wie den
Kleinwagen dieser Zeit, so weit auch immer ihr Alost untereinander war: Im Drang nach vorne waren
sie geeint. Filmtitel von Hans Stuck: ,Mit Vollgass Glick!"

18 y/gl. Virilio 1989, S. 45

179 Reiten, Motorsport, Segeln, Schifahren, etc. ...!

180ygl. Schopf, 1992, S.33

8Ly/gl. Virilio, 1996, S. 52

182 Beifiigung der Autorin
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den.“ Diese feststellende Beobachtung von Scfdgéhnt sich nun bereits iiber Gene-
rationen aus. Starke Reize verlangen nach immerefiehen Reizfolgen. Eine proble-
matische ,DiskrepanZ®* ergibt sich zwischen einem zur Verfiigung stehengze:
schwindigkeitspotential“, der begrenzten “mensdidit Sinnesleistung” und dem nicht

entsprechenden ,Fahrverhalten* der Kraftfahrzeugtemnd —lenkerinnen.

2.2.2.  Der Reiz der Geschwindigkeit

Geschwindigkeit Gbt auf Menschen einen hohen Re&sz d&ine mit der Steuerung ver-
bundene Faszination fuhrt*, so Virilio, ,zu einenofpelspiel der Ausrichtung nach
innen wie auch nach vorne.“ Auch Schiipiweist darauf hin, dass ,Geschwindigkeit
einem Selbstzweck” diene, ein ,Drang des Menschih, zu leidenschaftlichem Ver-
halten hinrei3en zu lassen, einem Begehren, gelsusnanarchischen Zugen'. Ge-
schwindigkeit wirde im Auto besonders hautnah wszihierend erlebt. Es entwickelt
sich das Gefuhl, dass es keine Grenzen mehr gieseDGeschwindigkeitsrausch ent-
wickelt sich im Auto auf eine sehr bequeme Art Wdise. So manche Ausfahrt mit
dem Kraftfahrzeug gilt ausschlie3lich dem intrickisn Anreiz der Lust nach Ge-
schwindigkeit. Extrinsische Anreize, z.B. das Bédigrnach Aufmerksamkeit, spielen
dabei sehr héaufig eine unterstlitzende Rolle. Kahffeuge stellen, in einer Beschrei-
bung nach Virilid®, eine ,interaktive Prothese dar, die den Kérperesi Nicht-
Behinderten aufristet, ,.um mit diesem Hilfsmittel die Umwelt zu erobernduzu
kontrollieren, ohne sich physisch fortzubewegen.DEr primare Erfolg, oder auch
Nutzen, bei hohem Tempo ist Lustgewinn und ein &ggfuhl Uber die Zeit. Utilitaris-
ten, so Etzioni, sehen in der Motivation des Hanslelen ,Erfolg®, auch dann, wenn
ein Instrument eingesetzt wird, das den moralisdBesetzen nicht entspricht. Un-
moralisches Handeln, in Bezug auf die allgemeimb&heit, wirde demnach in Bezug
auf Uberhohte Geschwindigkeit hingenommen, um derzéy eines subjektiven
»Hochgefuhls® zu erzielen. Virilio beschreibt wakesehr bildhaft: ,Mittels des Lenk-

rades und des Schalthebels stellt der Autor und pgomst der Reise Sequenzen von

183y/gl. Schopf, 1992, S.33
84 y/gl. Schopf, 1992, S.1
185 y/gl. Schopf, 1992, S.33
18 v/gl. Virilio, 1996, S. 52
187v/gl. Etzioni 1996, S. 41
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Geschwindigkeitsszenen zusammen, die insgeheimd@redurchsichtigen Bildschirm
der Windschutzscheibe laufen.”

Menschen waren noch nie so universell auf schriedize fixiert, wie sie das heute
sind. Das Tempo einer Pferdedrosciikga selbst eines leistungsschwachen Kraftfahr-
zeuges wird als langweilig, weil reizarm, empfund2ieses Ph&dnomen zeigt sich auch
in Fernsehbildern. Film- und Werbematerial auseatsten Halfte des 20. Jahrhunderts
erscheint aus heutiger Sicht als sehr langweilig.

Die Orientierung im Fahrverhalten erfolgt gewdhnlan den ,besten” Autofahrern, das
eigene Fuhrungspotential wird haufig tberschatet. @ergleich mit einem Weltklasse-
Rennfahrer erhalt sogar bei rasanten Kraftfahraskgrn Aufmerksamkeit. Rasante
(und unerfahrene) Kraftfahrzeuglenker sind nachissischen Aufzeichnungen die ge-
fahrdetste Gruppe unter den Unfallopfern. Der Béggut® (guter Autofahrer) birgt
gleichzeitig den Begriff ,,schnell* (schneller Autdirer) in sich®® Der Reiz in der ho-
hen Geschwindigkeit liegt wesentlich darin, dieséeherrschen.

Immer mehr Menschen kdnnen sich ein Motorrad Ieisted das Bedirfnis nach dem
besonderen Geschwindigkeitsrausch ausleben. Md@rdienen durch die besondere
Beschleunigungsfahigkeit in hohem Ausmald dem Lugtge

Um Kraftfahrzeuglenker dazu zu bewegen, auf Ubash@eschwindigkeiten zu ver-
zichten, sind kognitive Aufklarungskampagnen undsehrankende Mal3nahmen mit
empfindlichen EinbuRen bei Uberschreitung notwenBignn emotionale Kampagnen
werden kaum Erfolge erzielen, da die Befriedigungc den ,Geschwindigkeits-

rausch* hierarchisch héher liegt, als die Befriegig durch ,Verzicht®

188 7jt. Sachs 1984, S. 13: Unter: Vergniigungen fiiclRe( 1890 — 1914): Sachs zitiert aus einer
Vorarlberger Landeszeitung 1893, welche vom Aufteumceines ,Patent-Motorwagen Benz" berichtet:
Die ,Befreiung der Geschwindigkeit aus den Fesdelnkdrperlichen Natur” hat stattgefunden.

189 Aniasslich der Forschungstatigkeit zum Thema desdBwindigkeit im StralRenverkehr habe ich als
teilnehmende Beobachterin in zwei Fallen sehr addubbeobachtet, dass es den Trainern und Trainerin-
nen Spafd machte, Trainingsteilnehmern am Ende agssTdie eigene Perfektion hinter Steuer bei héhe-
ren Geschwindigkeiten zu beweisen. Im Beobachteérzdechauer wurde deutlich, dass diese Vorfih-
rungen Eindruck hinterlassen, Bewunderung und Hudaibag auslésen und der Sympathiewert dem
Trainer und der Trainerin gegeniber sich noch elirstegert. Es ist deutlich spirbar, dass diese-Beo
bachtung bei vielen Teilnehmern und auch Teilnelimen den Wunsch aufkommen lasst, diese Perfek-
tion hinter Steuer ebenfalls zu erlangen.

190v/gl. Etzioni 1984
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2.2.3.  Geschwindigkeit als Mittel zum Erfolg

In der Geschichte der Menschheit sind das Uberleinender Erfolg des Mannes von
seiner Beweglichkeit abhangig. Sei es nun, um auflJdgd oder bei Landeroberungs-
zugen erfolgreich zu sein. Die Rolle der Frau lagrd dem Mann Bewegungsfreiheit
zu ermoglichen, in dem sie ihm, neben der Funk#ikenMittel zur Fortpflanzung, die
alltaglichen Lasten abnahm und in Konfliktsituagarfiir Nachschub von Nahrung und
Waffen sorgté® Ohne hier weiter tiber derzeitige geschlechtssisehi# Rollenmuster
eingehen zu wollen, hat sich im Laufe der Mensdsbeschichte das Gesetz beibehal-
ten, dass die Bewegungsfreiheit des Menschen scaudilumlicher, als auch auf zeit-
licher und geistiger Ebene die Mdglichkeiten pelistyer Entwicklung fordert und den
personlichen Erfolg steigert.

Landeroberungszige waren in der Vergangenheit eniggn Menschen maoglich. Die
fortgeschrittene Entwicklung des Automobils erméiglies allen Bevélkerungsgruppen
der westlichen Industriestaaten, Lander und Laioth&tifir sich zu erobern, selbst wenn
diese Eroberungszuge in friedlicher Absicht passieDas Steuern eines Kraftfahrzeu-
ges vermittelt dem Lenker, der Lenkerin das GefithBewegung zu seif?? und sich
den Raum in muheloser Beschleunigung untertan zthema Utilitaristen, so Etzioni,
sehen in der Motivation des Handelns den ,Erf6ig“Und zwar wird demnach, um
einen gewissen Erfolg zu erzielen, ein Instrumerhadann eingesetzt, wenn es den
moralischen Gesetzen nicht entspricht. Der pringgifelg, oder auch Nutzen, der durch
hohes Tempo erzielt werden kann, ist Lustgewinn,ddech die Entwicklung dynami-
scher Krafte als auch durch die Beherrschung jgrifte entwickelt wird. Ein weiterer
Erfolg ist das Siegesgefihl Uber die Zeit. Unmedles Handeln, in Bezug auf die
maogliche Verletzung der allgemeinen Sicherheit, deidemnach in Bezug auf tber-
hohte Geschwindigkeit hingenommen, um den Nutzeesesubjektiven ,Hochgeflihls*

Zu erzielen.

91yvgl. Virilio, 1989; S. 29ff.

192 7it. Sachs 1984, S. 17: ,Eine Zeit sich steigerBdanelligkeit brach an. 1895 fand das erste Rennen
Paris-Bordeaux-Paris statt. 1898 fand die erstésdea Wettfahrt statt (Berlin-Potsdam-Berlin). ®ieg
kamen auf einen Schnitt von 25,6km/h. innerhalle®idahrzehnts steigerte sich diese Geschwindigkeit
auf 100km/h ... Uber das Land zu jagen, mit Geschitd Ausdauer das Steuer geistesgegenwartig zu
fuhren und die Gaffer am StraBenrand hinter siclagsen“.

193 vgl. Etzioni 1996, S. 41; Utilitaristen stehen rititer Ansicht somit im Gegensatz zu Deontologen
(siehe Kap.2). Diese sehen in der Motivation desddis die ,Absicht”.
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Die Beurteilung des Erfolges wird in sich selbsirdergrindig im Vergleich zu ande-
ren, festgelegt. Der ,Erfolgstyp” bzw. der ,Gewimtyp“ ist immer besser ,und*

schneller.

2.2.4. Das personliche Tempo

Das personliche Tempo, das einem Menschen innewshieilweise veranlagungsbe-
dingt, wird weiters beeinflusst von spezifischerb&esphasen, ist aber grof3teils kultu-
rell gepragt. Lubb&* spricht bei der Beschreibung des westlichen Kkirises von
einer ,dynamischen Zivilisation der Gegenwart".

Levine'®® unterscheidet im Hinblick auf das persénliche Terapei sehr gegensétzli-
che Typen von Menschen, Typ A und Typ B: Den Typéeschreibt er als einen sich
schnell bewegenden Typen, dessen treibende Kréitdridck und Konkurrenzdenken
sind. Diese haben wenig Geduld mit langsameren bthems Schnelle Orte ziehen
Menschen des Typ A an und bringen diese auch heDarTyp A sucht eine schnelle
Umgebung und schafft sie auch. Typ B bewegt sidr gemachlich, Zeitdruck verur-
sacht ihm unangenehmen Stress und/oder Konkurrekedekennt er kaum. Schnelle
Orte vertreiben Menschen von Typ B. Menschen vop Bypassen sich entweder an
oder sie meiden schnelle Orte. Die Auspragung bdigipen ist sehr weit gestreut und
auch teilweise uberlappend. Viele Menschen sind gehin der Lage, das eigene Tem-
po auf das Tempo der Umgebung abzustimmen. Leviregtzlazu zwei nhamhafte So-
zialpsychologinnen, Sandra Bem und Janet Spendde Berfolgen das Konzept der
psychischen Androgynie. Androgyne Personlichkeitéinden sich resistent zeigen ge-
gen jeglichen Anpassungsdruck. Multitemporalitatftélfir sie kein Problem sein: sie
handeln rasch, wenn es notwendig ist und lassénZait, wenn der Druck voriber ist.
Sie verfugen Uber ein feines Gefuhl fur zeitlicheisthenstufen. Diese Gruppe von
Personen, es handelt sich vermutlich um die grGBtgpe zwischen den ausgepragten

Formen von Typ A und B, wiirde nach Viritt§, offen sein fiir die Konditionierung

19 yv/gl. Lubbe 1987, S. 110

19 vgl. Levine 1999, S. 207ff: er bezieht sich beinsa Angaben auf den Urheber der Theorie: Ray
Rosenman und auf ein Forschungsprojekt der ,\Wes&letiaborative Group Study*

1% v/gl. Virilio 1996, S. 22
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gesellschaftlicher Organisation. Historische Aufheiungen weisen, laut Rd8a dar-
auf hin, dass Gesellschaften sich an Geschwindigksohnen kénnen.

Eine geniale Technologie ist wahrscheinlich diewigdichung der schonsten Traume
schneller Menschen und wird allgemein gesellsdohftsehr gerne in Anspruch ge-
nommen. Kraftfahrzeuge sind seit dem 19. Jahrhurelerbegehrtes Gut des westli-
chen Kulturkreises. Die Stral3e als Ort der Gescthgkeit lockt Menschen des Typ A
an und bringt sie gleichzeitig auch hervor. ,Am sten leiden ausgepragte Typ A Per-
sonen in einer ausgepragten Typ B Umgebung und kehg, so Levine. Simm&?
meint dazu: ,Institutionell und strukturell erwories Tempo kann zu hoch sein fur die
handelnden Subjekte, oder umgekehrt, kann dieseSuiijekte ein zu hohes Mal an
Starrheit und Tragheit aufweisen.” Menschen von Byfiihlen sich durch Schnellfah-
rer haufig gestresst. Manche versuchen sich degha@éwisser Weise dem Tempo auf
der Stral3e anzupassen, um nicht bedrangt zu wesiteihglabei aber vollkommen Uber-
fordert. Androgyne Typen haben sich im StralRenverkermutlich dem allgemeinen
Tempo problemlos angeschlossenen und sich an diesego rasch gewohnt. Zeitliche
Harmonie sei fur Menschen mit einem ausgepragtenpodbedurfnis, seien es Men-
schen von Typ A oder B, ein wesentlicher Faktor Wgahlbefinden. Manche Men-
schen von Typ B meiden den individuellen Kraftvénkdeshalb sogar. Menschen des
ausgepragten Typs A reagieren auf der StralRe ansdhen des Typs B sehr haufig mit
Ungeduld und teilweise sogar mit Aggression. Eshhae nervés, wenn sich ihrem
Tempo jemand in den Weg stellt, und/oder sie mighweise zum ,Hintennachschlei-
chen* gezwungen sind. Bei einem ,Stop und Go* Varkeerden die Wartezeiten von
Kraftfahrzeuglenkern meistens tberproportional best&® Ein rasches Lebenstem-
po“, so Levine ,uberh&auft den Menschen mit Sinne=da..., es kommt zu einer Aus-
blendung von allem, was fir die eigenen Ziele niatmt Bedeutung ist, ..., das fihrt
dazu, dass man die Bedurfnisse von Fremden Ubefsie

Da die statistisch gemessene Durchschnittsgescigket Gber den gesetzlich festge-

legten Hochstlimits liegt, ist anzunehmen, dask die Mehrheit der Kraftfahrzeuglen-

197 vgl. Rosa 2005. S. 39: 1750: erscheinen Bericliter idlie ,Wahrnehmung einer ungeheuren Be-
schleunigung der Zeit und der Geschichte". Diesefii® wird durch die Entwicklung der Eisenbahn und
die technische Revolution noch verstarkt. Aus lygutiSicht war das Lebenstempo der vergangenen
Jahrhunderte ein sehr langsames.

19 Rosa 2005 zitiert Simmel, S. 45

199v/gl. Schopf 1992, S. 36
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ker und —lenkerinnen in ihrer Geschwindigkeitswaddnin Tempo der Allgemeinheit, das
die erlaubte Hochstgeschwindigkeit etwas Uberstaigiasst.

Als Hypothese gilt hier, je starker der Typ A im&mn Menschen ausgepragt ist bzw. je
mehr sich eine Person an eine gewisse Geschwindigke/6hnt hat, um so mehr
braucht diese Person ein gewisses Grad an Gesabguaitdund fliissiges Vorwarts-
kommen, um sich in innerer Harmonie zu fuhlen, undso mehr wird tberhéhte Ge-

schwindigkeit zum Kavaliersdelikt.

2.2.5. Zeitdruck

Das Automobil entwickelte sich funktionell zur Zparmaschine. Die Massenmotori-
sierung fihrt, nach Schdff, zum ,Krieg um die Zeit*. Komplementar mutiertesda
gesellschaftliche Verhalten zu einem quantitatiderstieg an Tatigkeiten und es flo-
rierte die Liebe zu Entfernungen. Diese Spirale @eschwindigkeit und Beschleuni-
gung fuhrt dazu, dass sich Menschen sehr gehdttarfiiund sich dem Puls der Zeit zu
immer ,schneller, hoher, weiter” auch hinter derauetr des Kraftfahrzeuges hingeben.
Bzw. fihlen sie sich bemufigt, sich dem allgemeidendruck auch auf der StralRe
hinzugeben und wertvolle Zeit auf der StraRe defohschnelleres Tempo einzusparen.
Das Paradoxe dieser Zeit liegt aber darin, dassdsec Spirale der Beschleunigung im-

mer weiter dreht. ,Je mehr Zeit wir sparen, destémiger haben wirf*

2.2.6.  Die Tauschung der Wahrnehmung im/durch das Kraftfahzeug

Ein heimtlickisches Gefahrenmoment in der Benltawg Kraftfahrzeugen liegt in
einer getduschten Wahrnehmung. Die motorisierttndleme am offentlichen Verkehr
vermittelt den Verkehrsteilnehmern und -teilnehmeen die Wahrnehmung einer Pri-
vatheit. Das Kraftfahrzeug ist Privateigentum, imdes bestiegen wird, wird privater
Raunt® bestiegen. Diese Wahrnehmung der Privatsphérbtiselbst dann aufrechter-
halten, wenn sich das Kraftfahrzeug im offentlictitaum bewegt. Genau in dieser ge-

tauschten Wahrnehmung, der Bewegung am/im priméaten Raum, liegt die grol3e

20v/gl. Schopf 1992, S. 31ff

291 Rosa 2005 Zit. Ende, S. 43

22 y/gl. Léw 2001: Low unterscheidet zwischen dem &en Raum, dem Offentlichen Raum und dem
Halboéffentlichen Raum. Dem Privaten Raum wird deohfbereich bzw. Eigentum zugeordnet, dem
Offentlichen Raum StraRBen, Platze, Bahnhofe, Gésgheic. und dem Halbéffentlichen Raum institutio-
nalisierte Raume, wie z.B. Schulen, Vereinsgebéaeide,
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Gefahr. Denn das Synonym ,Privatheit* vermittekighzeitig auch die Wahrnehmung
eines Rechts auf Intimitat, Selbstbestimmtheit wiel vorgetauschte Wahrnehmung
eines Schutzraum®s. Die subjektive Wahrnehmung des Rechtes auf Privatdie

subjektive Wahrnehmung von Sicherheit, und die éeean der Leistungsstarke des
Kraftfahrzeuges schwachen das moralische Veraniwgsbewusstsein und die person-
liche Bereitschaft der Verkehrsteilnehmer und nehimerinnen, auf begehrte Ge-

schwindigkeit zu verzichten.

Sobald ein Kraftfahrzeug in Bewegung gesetzt wgitd{ sich der Lenker, die Lenkerin
des Kraftfahrzeuges der Gewalt der Geschwindighieit Dieser haufig unsichtbaren
Gewalt vertraut der Verkehrsteilnehmer bzw. die Réarsteilnehmerin sich im Stra-
Benverkehr taglich an. Das Ausmald der ausgeldstafiekwird kaum in der Scharfe
wahrgenommen, als es tatsachlictf{$Erahnt wird das tatsachliche AusmaR der Kréf-
te von Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen erst prekdren Situationen, bei
Bremsmandovern, bei ins Schleudern geratenen Knaftfmgen und bei Kollisionen.
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen wahnen sich Gigwohnlich in Sicherhéft.
Wie kann dieser Umstand erklart werden? ,Die Wahmmeng“, so Herknéf® ,und
Interpretation der momentanen Situation bestimrat Alit des erlebten Gefiihls. Die

Qualitat des Geflihls hédngt von kognitiven Prozessefi Das wirde bedeuten, die

23 Dass sich Personen im Auto sehr privat und unbefabafiihlen, wird durch die Beobachtung unter-
mauert, dass man haufig Kraftfahrzeuginsassen lobtdakann, die in der Nase bohren. Nasenbohren ist
kulturell verpont, und wird von den Personen nudiRerster intimer Situation getan.
24 Die sich differenzierende subjektive Wahrnehmuriglweutlich, sobald man z.B. an einer Autobahn
am Pannenstreifen steht und die Kraftfahrzeugeiaere vorbeirasen. Die Kraft der Geschwindigkeit
wird von auf3en ganz anders wahrgenommen, als imgléleh als Insasse eines Kraftfahrzeuges.
205 . N

Folgende Beobachtung hat deutlich gemacht, welclabridé¢hmungstauschung und welcher Hem-
mungsverlust vorliegen, wenn Kraftfahrzeuglenked utenkerinnen sich in einem Sicherheitsgefihl
wiegen: Ein Instruktor hat im Zuge eines Fahrsibbéstrainings nach einigen Ubungsdurchgéngen mit
Vollbremsungsversuchen die Teilnehmer und Teilnghmen aufgefordert, ihr bisheriges Bremserfah-
rungswissen einzusetzen, und so zu bremsen, dagesau vor einem Hindernis stehen bleiben. Er hat
dieser Ubung insgesamt vier Durchgénge gegeberddeersten beiden Durchgiangen war das Hindernis
eine Wasserfontane. Mindestens die Halfte der Teilnehomer Teilnehmerinnen haben den Bremsweg
bereits ziemlich genau einschéatzen kdnnen und daf$f&hrzeug eine kurze Strecke davor zum Stilgtan
gebracht. Beim dritten und vierten Durchgang hett sier Instruktor persoénlich als Hindernis hingétste
Keiner der Teilnehmer und Teilnehmerinnen hat dglVPaher als 10 Meter vor dem Instruktor zum
Stillstand gebracht. Obwohl der Erfahrungshorizdatch die vorhergehenden Bremsversuche bereits
vorhanden war. Daraus lasst sich schliel3en, das&dhihl, alleine auf der Fahrbahn zu sein, die Wah
nehmung der Gefahr verringert und somit das Siahesdefiihl tduschend starkt. Nicht umsonst sind
58% aller Verkehrsunfalle von Jugendlichen Alleifélle. Unfallursache Nr. 1 ist bei Alleinunféllen
Uberhohte Geschwindigkeit. Als Resiimee kann daf@gen, dass ein ,subjektives* Sicherheitsgefiihl
grof3e Gefahren in sich birgt. Zusatzlich ist zudrdan, dass sich durch das menschliche Hindemés ei
innere Hemmung entwickelt, und unbewusst oder dehusst eine niedrigere Geschwindigkeitsstufe
gewahlt wird.
2% Herkner 2004, S. 337: H. zitiert Schachter 1964
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Qualitat des realen Sicherheitsgefuihls im Krafttalug hangt davon ab, wie reflektiert
der Kraftfahrzeuglenker, die Kraftfahrzeuglenker@ziiglich der getduschten Wahr-
nehmung von Sicherheit &t Unreflektiert kann sich z.B. eine rasante FahB.(in
einem sich sehr ruhig bewegenden, luxuriésen Kxafifeug) als ein betérendes Erleb-
nis anfuhlen. Eingebettet in weiche (Leder)sitzerkao eine Fahrt bei freier Fahrbahn
als etwas ganz besonderes wahrgenommen werdejenBandem, der am Stral3enrand
steht, kann das Herankommen bzw. Vorbeirasen d{mafifahrzeuges hingegen ein
Gefuhl der Bedrohung hervorrufen. Weiters haberfijGle einen weit reichenden Ein-
fluss auf unser Denken und Handefff“ Unsichere Kraftfahrzeuglenker und —
lenkerinnen wahlen von sich aus im Normalfall nigelre Geschwindigkeiten. Sichere
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen, bzw. soldie,sich subjektiv betrachtet sicher
fuhlen, sind dagegen sehr haufig geneigt, sichhfiltere Geschwindigkeiten zu ent-
scheiderf® Die Wahrnehmung der Geschwindigkeit diirfte (umiefert) kaum einem
rationalen Zusammenhang entsprecH8iSie entwickelt sich viel mehr aus dem sub-
jektiven Sicherheitsgefuhl heraus. Schopf berwt &iei dieser Annahme auf ein Expe-
riment von Engefe. Dieser hat auf die Frage nach den Restgeschvkieidén nach
Bremsmanovern aus verschiedenen hohen Geschwintdigkeon den Kraftfahrzeug-
lenkern und —lenkerinnen durchschnittliche Annahredmalten, die der tatsachlichen
Restgeschwindigkeit um ca. 37% unterlagen. Dabegenvarfahrene Kraftfahrzeuglen-

ker und —lenkerinnen in ihrer Einschatzung nochteveron den realen Geschwindig-

27 vgl. Risser 2001, S. 12: Verkehrsteilnehmer glaubieht daran, dass ihre Verhaltensweisen gefahr-
lich sind, denn gefahrlich sind ihre Verhaltenswaiga nur ,statistisch” gesehen. Entscheidungstrage
vermitteln mit dem Unterlassen bestimmter Entsalnggen, wie z.B. dem Unterlassen einer weiteren
Geschwindigkeitslimitierung, dass die Annahme daingen Gefahrdung stimmt.

2% Herkner 2004, S. 349: H. zitiert Isen 1987

29 Auch hier wére das Beispiel von Risser beweisfiitirévgl. Risser 2001, 13) Demnach sind leis-

tungsstarke (sich deshalb sicher fiihlende) undchygeitig unerfahrene Kraftfahrzeuglenker und —

lenkerinnen die gefahrlichste Gruppe im StralRerafark

210 Ein Beispiel firr den gefiihlsmaRigen Zugang zuresmibjektiv ,sicheren* Geschwindigkeitswahl und
der Nichtwahrnehmung von Gefahr bei Geschwindiglgiteine Studie, durchgefiihrt vom KfV zum
Thema  Dréngeln. Unter: OTS0055 5 CI 0755 KVS0001,9.J&an.08: Sicher-
heit/Exekutive/SralRe/Unfélle/Verkehr: ,Geschatdtd, so der Leiter des KfV: ,von der Hélfte der
Befragten der Abstand nach Gefiihl und Augenmalf3,ewdbr notwendige Abstand aber grob unter-
schatzt wird. Der empfohlene Mindestabstand betzigti Sekunden — bei einer Geschwindigkeit von
130km/h waren das 72 Meter. Von den Befragten wuele Soll-Abstand bei 130km/h weit geringer
eingeschatzt, ndmlich auf etwa 0,75 Sekunden, waglétern entspricht. Der subjektiv geschatzte IST-
Abstand betragt rund 13 Meter oder 0,36 SekundBer subjektiv geschatzte Ist-Abstand liegt damit
bereits in einem Bereich, fir den eine Vormerkuilld wird. Der subjektiv empfundene Grenzwert firs
Drangeln liegt bei neun Metern (0, 25 Sekunden).”

2\/gl. Schopf 1992, S. 41
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keiten entfernt, als die Gruppe der Fahranfang#enSichtlich sinkt bei langerer Fahrt
mit hoher Geschwindigkeit die Reizschwelle. Setiminge Geschwindigkeitsreduktio-
nen iben enorme Abweichungen bei Geschwindigkaisbitzungen adt? Dieser
Umstand kann noch durch eine weitere Erkenntnikiriverden: Die Wahrnehmung
von der Lage im Raum und der Zeit verandert sichZunahme der Geschwindigkeit.
Schopf verweist auf Einsteins Relativitatstheomeslche besagt, dass sich sowohl
Raum- als auch ZeitmaRRstabe in Abhangigkeit vonGkschwindigkeit verandern. Die
Geschwindigkeit trennt wahrnehmungsgeman Fahrzsaggen von den Orten, durch
die sie sich bewegen. Viriff&® weist darauf hin, dass Geschwindigkeit zu einenhi?a
nehmungsverlust des Unmittelbaren flhrt. LandsehafGeb&ude und Personen gleiten
wie ein Film an den Augen der Fahrzeuginsassenevovidiirde die gleiche Strecke zu
Full durchwandert werden, wirden Temperaturen, DGieausche, situationsbedingte
Verhéltnisse und Befindlichkeiten der Personen@ees auf den Reisenden einwirken.
Das Kraftfahrzeug durchschneidet den Ort durches@eschwindigkeit wie ein Pfeil.
Die ganzheitliche Situation des Ortes wird nichhvwggnommen. Es bleibt im Wesent-
lichen die visuelle Wahrnehmungsaufnahme durchRigmimen der Windschutzscheibe,
bzw. durch den Rahmen des Visiers erhalten. Geschgkeit verandert die sichtbaren
Dimensionen, die wahrgenommen werdgf Visuelle Wahrnehmung ohne Bezug auf
ein ganzheitliches Erleben bleibt an der Oberfladae ,fotografischen Bildes”. Der
Fahrzeuginsasse wird zum unbeteiligten Voyeur @grdschaft, die er durchquert. Die
Situation des Ortes kann nicht in ihrer realen Gebait erfasst und erfiihlt werdéh.
N&hme die Fahrt jedoch durch einen Zusammenstof&legs Ende, wirde der Reise-
voyeur plotzlich den Wahrheitssprung von der Blinnden Saal erleben.

Der Berittene verliere zugunsten der Beschleunigierg Boden unter den FufRen, dem
Kraftfahrzeuginsassen kommen durch den Komfort $bwastsinn als auch Muskel-
kontakte zugunsten eines flichtigen Vorubergleitebsanden. Die Schnelligkeit der
Fahrt betriige.

212 7 B. haben Lenker nach einer langeren Fahrt aufAdéobahn beim Befahren der ersten Kilometer
auf dem untergeordneten Straf3ennetz das Gefullassgjsam unterwegs zu sein.

23 vqgl. Virilio, 1989; S. 31ff.

24 \/gl. Virilio 1989, S. 153: Durch Bewegung verandsich der Blickwinkel. Zunehmende Geschwin-
digkeit bringt eine Abfolge standig neuer Blickwalkmit sich. Hier beschreibt Virilio, wie sich Wahr
nehmungen von Dimensionen durch den veranderterkvgiikel verandern: ,Ein Ball von der Ferne
betrachtet ist ein Punkt (eindimensional), nahesinrsich ihm, wir er zur Scheibe (zweidimensional),
befindet man sich neben dem Ball wird er zum Kopdeeidimensional), ganz vor den Augen wird er ein
grolRer Fleck (zweidimensional).

215\/gl. Affolter 1987
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Ringef*® beschreibt den Zustand der Wahrnehmungstauschunety iohe Geschwin-
digkeiten als eine Art ,Rauschzustand, einer Adne, in der die Welt um den Fahrer
versinkt“. Die Autokarosse als Schutzhille kasdhdes harte Wirklichkeit. Auch Wal-
ther!’ spricht von einem ,Rauschzustand®, der sich béiemoGeschwindigkeiten ein-
stellt. Das Zeitempfinden ist nach seinen empiescbintersuchungen von der Art der
Fortbewegung abhangig. Bei niederen Reisegeschgkeien durfte demnach das
Zeitempfinden viel ausgedehnter empfunden werdisndas bei hohen Geschwindig-
keiten der Fall ist. Die Reisezeit wird bei hohessGhwindigkeiten viel geringer einge-
schatzt, als sie tatsachlich ist. Walther vermdégetn die irrationale Annahme der Zeit-
einsparung bei hohem Tempo. ,Auch der Entfernungstieso Schopf, ,wird bei ho-
hen Geschwindigkeiten einer groRen Verfalschungmmrfen.?'® Man habe sich als
Insasse im oder am Kraftfahrzeug die Zuriicklegumgten Entfernungen nicht durch
eigene Kraftanstrengung verdient. Aus diesem MamgelAufwand folge dann ein
Mangel an Vorstellungskraft bezuglich der Erstregkdes Raumes. Schopf beruft sich
in seiner Annahme auf Haber und Knoflacher. Beiglenen die subjektive Empfindung
des ,Energieverbrauchs fur Kérperfunktionen* alsf3di@b zur Abschatzung von Zeit
und Entfernungen. Die Raum-Zeit-Wahrnehmung bec®egmdigkeit wirde demnach
einer sehr subjektiven Interpretation unterworteraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen
operieren innerhalb technischer Geschwindigkeitszge in relativer Freiheit. Lenker
und Lenkerinnen seien, nach Knoflacher, vor allerilare Sinne und Erfahrungen in
Form des sensorischen und tertidfdrGedachtnisses angewiesen. Diese Annahmen
wirden zur Erklarung des Phanonféhdeitragen, dass das menschliche Gehirn dazu
neigt, den Bremsweg bei niedrigeren Geschwindigkefetwa 30 km/h) zu Uberschét-
zen (positive Einschatzung), wahrend bei hoheresclBeindigkeiten der Bremsweg
unterschatzt wird (negative Einschatzung).

Eine weitere Gefahr im Hinblick auf Fehleinschagem von Geschwindigkeiten liegt
in der Wahrnehmungstauschung bei Dunkelheit. Ddligten Geschwindigkeiten bei
Dunkelheit um 30% unterschatzt werdéh.

#%ygl. Ringel 1989

27vgl. Walter 1975

218 7it. Schopf 1992, S.34ff

29vgl. Schopf 1992, S. 41: Das tertidre Gedachstisas Ergebnis haufiger Ubung.

220 Dijeses Phanomen wurde mir von einem Instruktomget der sich sehr intensiv mit (fehlerhaftem)
Fahrverhalten auseinandergesetzt hat.

21 0TS0015 5 CI 0245 NAR0002, 26. Okt.08: Verkehr/KRBesundheit/Medien/Sicherheit/StraRe:
.Bei Dunkelheit kann das menschliche Auge Geschigkelten nicht richtig wahrnehmen, Bewegungen

-76 -



Die tatsachliche Gefahr, die durch Geschwindigkeggelost werden kann, bleibt im
Grunde fur Lenker und Lenkerinnen von Kraftfahrzsugicht erfassbar. Die tatséchli-
che Gefahr ist hauptséachlich statistisch begruriRiagitiv erlebte Ausfahrten verstarken
das Gefluhl der subjektiven Sicherheit. Der Anspauf,Geschwindigkeit zu verzichten,
bleibt durch das fehlende Risikobewusstsein ausiebefahreneinsicht, ohne unmit-
telbare Belohnurf§? und somit ohne Verstarkung ist ein Verzicht aus@wsvindigkeit

moralisch unbegriindet. Erfahrbar wiirde die realiai@eerst im Fall einer selbst erleb-
ten unkontrollierbaren Situation. Geschwindigkeiitiart durch das bewegte Kraftfahr-
zeug zu Gewalt, welche einer Vernichtung gleichk@nrkann. Dieser gefahrentréchti-
ge Umstand wird von Kraftfahrzeuglenkern und -leimkeen kaum wahrgenommen.
Geschwindigkeitsiiberschreitungen werden somit rathEahrlassigkeit erlebt, sondern

als Kavaliersdelikt wahrgenommen.

Ein Beweis dafur, dass Geschwindigkeit und die nedime am Verkehr verharmlost
betrachtet wird, ist die Tatsache, dass sowohkevielgendliche als auch langjahrige
Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen in der Fahbddeng durch Fahrschulen eine

reine wirtschaftspolitische MaRnahme sehen.

2.2.7.  Geschwindigkeit und Macht

.Macht wird von N. Elias als eine elementare Stuu&igentimlichkeit aller menschli-
chen Beziehungen verstanden, die in die Erklaroagker Prozesse immer einbezogen
werden sollte ®® Gerade im Bezug auf Geschwindigkeit spielt Madhe ganz beson-
dere Rolle. Geschwindigkeit trennt heterogene uegsfahigkeit in ,Schnellere* und
.Langsamere®, in ,Sieger” und ,Verlierer®, in ,Angehene” und ,Zuriickgebliebene*,
es folgt eine Differenzierung von ,oben” und ,uriten

Das Motiv der Bewegung ist, wie bereits erwahntdeyugrundsatzlich ein lebenserhal-
tendes. Das ursprungliche Motiv der beschleunig@megung liegt im machtspezifisch
spontanen Reflex der Flucht, sozusagen der Fluwhtdem Machtverlust, oder im Be-

darfnis nach Beute bzw. Eroberung.

werden um 30 Prozent langsamer empfunden.” so ARBfehrsmediziner Medizinalrat Prof. Prim.
Dr. Josef Nagler.

22 Ein GroRteil der ,schnellen“ Fahrten verlauft ohtemplikationen. Es bedarf nicht unbedingt einer
langsamen Geschwindigkeit, um ,unbeschadigt* ae$ Zi gelangen.

223 Brockhaus 1990, Band 13, S. 673
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Die Vergrof3erung der Distanz bei Fluchtverhalted die Verringerung der Distanz bei
Jagdverhalten war durch beschleunigte Bewegungilwlem Selbsterhaltungstrieb
zuzuschreibef?* Die Fahigkeit der schnellen Fortbewegung war €lberlebensfrage.
Jagd- und Fluchtverhalten wurden im Laufe der dmd®hftlichen Entwicklung zum
Teil transformiert in territoriale EroberungszigeaduVerteidigungshaltungen. ,Die
meisten Autounfalle sind eigentlich Jagdunfalles koenig, ,jedes Uberholmandver ist
ein Jagderlebnist®

Lebensformen, Gesellschaftsformen und Hilfsmitibdn sich im Laufe der ,Fortbe-
wegungs“-Geschichte verandert, die Motive der besechgten Fortbewegung sind im
Wesentlichen aber gleich geblieben. Bereits inTderwelt ist Schnelligkeit ein Aus-
druck von Eroberung bzw. des Schreckens. Schneitigkurde in der Entwicklung der
Menschheit neben der korperlichen Beschleunigurdiskmterstitzt durch Wurfge-
schol3e. Bis es zur Domestizierung des Pferdes kemauf das Pferd ,Aufgestiege-
ne*??® beherrscht die ,Untengebliebenen durch seine Héieer auch durch die
Schnelligkeit des Reittieres. Fir den ,Untengeldien “ gibt es kein Entrinnen mehr.
,Die Diskrepanz der Geschwindigkeit und Stol3kra$®, Virilio, ,fuhrt zur Abwertung
des Schwacheren.” Macht bringt immer ,Uberlegenad yUnterlegene* mit sich. Die
Macht lag in jeder historischen Epoche bei dentghli der Geschwindigkeit, denjeni-
gen, die an ,Geschwindigkeit* und ,Sto3kraft* vosawaren. Von Céasar bis Napoleon
habe sich, nach Virilio, der Geschwindigkeitss@giem kaum vergréRert, das Pferd und
die Reitkunst gaben das Tempo vor. Die grof3te éoRaisdehnung der Beschleunigung
erfahrt der Mensch durch die Erfindung des Fahresu®ie Fahrt im Kraftfahrzeug
erscheint, historisch betrachtet, als SublimierdagJagd, der Mobilmachung und der
Eroberung. Die Gewalt der Geschwindigkeit kommeshn¥irilio, einer Vernichtung
gleich. Der schnellste Weg habe sich oft als deralfsamste erwiesen. ,,Die dromokra-
tisché?” Hierarchie der Geschwindigkeit bringt“, nach \iail, einen neuen Adel her-
vor.” Zu Beginn konnte es sich das Burgertum leistden herrschenden Schichten
durch den Besitz eines Kraftfahrzeuges zumindestdau Strale den Rang abzuneh-
men. Saché&®meint dazu: ,Vorerst eigneten sich Aristokraten utes GroRbiirgertum

den Motorwagen an, um in der Schnelligkeit und Makh Wagen ihre soziale Uberle-

224\/gl. Virilio 1989, S. 40ff

225 Kreuzer Zit. Koenig 1985, S. 96

226 \/gl. Virilio 1989, S. 36

227\/g|. Virilio 1989, S. 102: Dromokratie: Geschwiggteitsordnung
2287it. Sachs 1984, s. 20
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genheit auszustellen. Es war immer schon ein Zaigha Macht, einen ausgedehnteren
Raum zu beherrschen. Und das Automobil war von Agfan ein Statussymbol, denn
es verlangt ja von der Sache her nach Offentli¢ttkBie Gruppe der Autofahrer und
der Lenker einspuriger Kraftfahrzeuge hebt sichcuhre sie unterstiitzende motori-
sierte Potenz von der nicht motorisierten Geseditainachtvoll ab. Sie schafft sich ein
erhohtes Selbst, einen gewissen elitdren Freiralen.es ermdglicht, selbstbestimmt
einen Ort zu verlassen, sich beinahe unabhéngigZzedrund Raum, als auch von um-
weltbezogenen Bedingund@hfrei zu bewegen. Nach dem zweiten Weltkrieg wurde
das Automobil zum Massengut, selbst der untereraleoz Schichten. Die Massende-
monstration von Macht auf der Stral3e hat seineffi heagonnen. Selbstbestimmtheit ist
ein Ausdruck von Macht und der Emanzipation. Nttt Ungefahr nahm proportional
mit dem Prozess der Emanzipierung der Frau aucZal¢ der weiblichen Kraftfahr-
zeugbesitzerinnen zu.

Die ausgehende Macht durch das Kraftfahrzeug &egh in der Moglichkeit, sich ge-
schitzt und anonym im offentlichen Raum zu bewagehrasch unerkannt den Ort zu
verlasserf>® Beide Motive, Eroberung und unerkanntes Verlassem ein Synonym
der Macht.

Der Autoverkehr hat den Machtanspruch Uber demtiitben Raum ,StraRe” fur sich
in Anspruch genommen. Das Automobil zwingt alleséeen, auch wenn sie Uber kein
Auto verfiigen, sich auf der StraRe autogerechterhalter?®! Verkehrswege werden
vornehmlich nach den Bedurfnissen des motorisiedtealienverkehrs gestaltet. Scha-

22 Umweltbezogene Bedingungen: Vorhandensein offdveli Verkehrsmittel, sowie Fahrstrecke, Halte-
stellen und Fahrplane offentlicher VerkehrsmittéBschlossene Kraftfahrzeuge bieten zusatzlich 3chut
vor Wetterbedienungen. Gelandegéangige Kraftfahreesiigd in der Lage, unwegiges Gelande zu befah-
ren.

230 7it. Sachs 1984, S. 24: Sachs beschreibt das Edtatten von Kraftfahrzeuglenkern, noch bevor
Nummerntafeln als ein verpflichtendes Kennschilgefihrt wurden, anhand eines offenen Briefes an
den Pariser Polizeiprasidenten , erschienen inJgurnal“ 1896: ,Gestern bin ich mit meiner Frau und
meinen Kindern fast von einem Herrn, der auf eifartomobil mit der Geschwindigkeit einer Lokomo-
tive dahinraste, Uberfahren worden. lhn festzuhaltar natirlich unmdglich. Der Polizist gab mir alig
Frage, ob es eine Chance gabe, ihn wieder zu firdientwort: ,O Gott, mein Herr, wir sind ohnméach
tig gegeniiber diesen Leuten. Sie wissen genaustasgh durch Flucht entziehen kénnen.*

Im Ubrigen ist das Verhalten bei anonym fiihlendef®hrern oder auf den Schipisten &hnlich. Trotz
der hohen Unfallquoten auf den Schipisten, die @itsf3durch zu hohe Geschwindigkeiten verursacht
werden, gibt es gesellschaftlich keine Ambitionansogar heftige Abwehr, Geschwindigkeit zu begren-
zen. Jeder Rennlaufer, jeder Schifahrer, misste isicKlaren sein, dass Fahrten mit hohen km/h's
hdchst riskant sind. Es ist die Geschwindigkeig, dust am Schifahren macht. Im Falle eines Unfalles
sind die Menschen sehr emport, dennoch wird sabsélhhren durch die hohe Zahl an Verletzten od.
sogar Getoteten nicht in Frage gestellt.

#31\/gl. Sachs 1984, S. 23
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fers*? schreibt der , ... Eigenstéandigkeit einer soziaBmippe immer auch ein Stiick
Eigenstandigkeit gegentber dem ,ZwangscharakterGesellschaft*(Durkheim) zu.”
Die Gruppe der motorisierten Verkehrsteilnehmerrise sehr zielstrebige, ehrgeizige
und willensstarke Gruppe. Sie ist bestrebt, die Mbgeiten der begehrten vorhande-
nen Motorkraft auch auszuschdpfen.

Beschleuniger geben geistig antizipatorisch daspbevor, sie sind als Meinungsfihrer
in einer Machtposition. Die Menschheit arbeitetd@n Beschleunigung, und an zuneh-
mendem Wohlbefinden wahrend des Aktes der Bescigeng. Der Ausbau der Ver-
kehrswege lasst einerseits hohere Geschwindigkeiterund ermdglicht andererseits
durch geschmeidige StralRenbeléage ein angenehmegehkatl. Kraftfahrzeuge nehmen
an motorischer Leistungskraft zu und erlauben duinch bequemere Ausstattung ein
immer komfortableres Reisen. Auf der StraRe, DEMnifichen Raum der Selbstdar-
stellung, wird Prestige, Zeit und Raum eroB&ttDie Ethologie versucht nachzuwei-
sen?** dass die Erringung von Macht als Bediirfnis nadbsserhdhung und Selbstbe-
hauptung ein allgemeiner Antrieb fiir soziale Beargden ist.

Das Lenken eines Kraftfahrzeuges ist eine geseifdicin sehr junge Form der Macht-
ausibung und gleichzeitig eine verdeckt gehaltemenFler Machtaustbung. Mit Hilfe
des Kraftfahrzeuges wird mit Leichtigkeit das Lamabert, der Raum Uberwunden.
Man gelangt sehr rasch von A nach B. All das ulitdmin Menschen einen enormen
Reiz aus. Dabei geht es kaum nur um die Erleichtemon Frachtenlieferungen. Der
wesentliche Reiz im Lenken eines Kraftfahrzeugegtlin der elitdiren Wahrnehmung
von sich selber. Das Kraftfahrzeug wird ,Eins” mdém Steuermann, der Steuerfrau. In
dieser zweiten Haut, der potenzierten motorisiecEemeiterung des ,Selbst®, erlebt der
Lenker, die Lenkerin das ,Selbst* im potenziertamstand, und présentiert sich auch
der Umwelt in diesem potenzierten Zustand. ElitAtegomarken und/oder hohe Ge-
schwindigkeiten verstarken den Eindruck und Ausklder Macht.

Der Lenker eines Kraftfahrzeuges wird zudem zunaleehen Beobachter, die Lenkerin
zur erhabenen Beobachterin, einer sich beinahezgnérs erscheinenden Welt, ohne
mit ihr in Kontakt treten zu missen. Hinter demuBtegewinnt der Lenker, die Lenke-

rin ein Lustgefihl der individuellen Macht. Musilkadhe Umrahmung kann diese Emp-

232 gchafers (1999), S. 32f;

233 vgl. Virilio 1989, S. 55ff: Auf der StraRe wird iergleich zur Fahrt mit der Eisenbahn Zeit eropert
es geht um ein Siegen, ein Vorricken.

234\/gl. Hillmann, 2007, s. 516
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findung noch um ein vielfaches verstarken. In diegistand wachst die Lust auf Ge-
schwindigkeit und das Gefuhl der personlichen ®tafkiese stark ersehnte, positive
Wahrnehmung von sich selbst, leider aber tdusch@fale@nehmung des ,Selbst®, ver-
dichtet die Wahrnehmung der Macht. Ist ein Indivicuempfanglich ftr die Wahrneh-
mung der Macht, mochte sie diese immer wieder engllie Grenzen auch immer wei-
ter ausbauen, und wird nicht so ohne weiteres tge@i, auf dieses Erleben in motori-
sierter Verstarkung unter hohen Geschwindigkeitemezzichten.

Der Lenker, die Lenkerin eines motorisierten Kiaitizeuges wird somit zum Eroberer,
zur Eroberin des 6ffentlichen Raumes. Virilio géhtseinen Ausfihrungen aber noch
weiter, indem er behauptet: ,, Der territoriale Raigtim Begriff, sich zu verflichtigen,
es bleibt die Zeit.“ Geschwindigkeit, der Wettkamyh das Einholen der Zeit, erhalt
demnach zunehmend an Bedeutung. Verkehrsdichtgesthwindigkeitsbeschranken-
de MalRnahmen werden in hohem Mal} als freiheitsraubmpfunden. Aggression und
Verteidigungshaltung sind dort stark ausgepragtjesmand unter Verlustangsten leidet
und sich in seiner personlichen Freiheit und Maasitpon gefahrdet oder sogar beraubt
fuhlt. Instinktiv fihlt der Mensch sich in eine@sgteren Position wie von selbst als je-

ner, der zu bestimmen hat und iiber das Recht wtegiaty den Vorrang zu nehméti.

Das globale Bedirfnis nach Macht und Machterhaltstedjt sich einer Repression an
Beschleunigung mit allen ihr zur Verfiigung stehendiétteln entgegen. Die Gruppe
der Fortschritt(Beschleunigungs)-Befurworter setizh letztendlich immer gegen die

Gruppe der Fortschritts(Beschleunigungs)-Verweigdoech?*®

2% Kraftfahrzeuglenker fiihlen sich im 6ffentlichentRa als ,bedeutsamer“ gegeniiber FuRgéngern und
Radfahrern. Diese haben sozusagen der freien 8@h8tralRe freizuhalten. Kraftfahrzeuglenker nehmen
unausgesprochen im offentlichen Raum das Reclsidtirin Anspruch, zu fahren und zu parken, wo und
wie sie es brauchen. FuRgéanger haben auszuweiPlkan,zu schaffen, sich dem Bedirfnis der Freien
Fahrt unterzuordnen. Diese Sichtweise ist in dér d&s aufkommenden Automobilwesens bereits durch
ein extrem riicksichtsloses Verhalten der ersterftidrazeuglenker sichtbar geworden, als die Straf3en
noch von FuRgangern und nichtmotorisierten Fuhreergen bevolkert war. Ein Bauer, der seine Tiere
heutzutage Uber die StraRe treibt, ist der Ladfddit preisgegeben. Kinder haben auf der Stralle
NICHTS zu suchen. Ful3ganger haben sich so zu verhalass dem fliissigen Verkehr kein Einhalt ge-
boten wird.

2% y/gl. Rosa 2005, S. 52: ,Die Krafte der Be-schlgumig und der Ent-schleunigung halten sich nicht
die Waage, sondern sind hdchst einseitig verteilt.”
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2.2.7.1. Machtverhéaltnisse zwischen den Verkehrsteilnehneirin

Macht ist dadurch gekennzeichnet, dass Personerrmiigutionen das Verhalten ande-
rer Personen oder Institutionen auch unabhangigdeoen Willen zu beeinflussen ver-
maogen. Max Weber definiert Macht als: ,, ... die Cbaninnerhalb einer sozialen Be-
ziehung den eigenen Willen auch gegen Widerstreloechzusetzen, gleichviel worauf
die Chance beruht!* Kraftfahrzeuglenker sind nicbtonisierten Verkehrsteilnehmern
in mehrerer Hinsicht tiberlegen. MatHitberuht einerseits auf personlicher, physischer
oder psychischer Uberlegenheit. Das bedeutet, dlasart der Verkehrsteilnahme aus-
schlaggebend ist Gber die hierarchische Positiongauf der Stral3e. In Bezug auf den
Stral3enverkehr verleiht das Kraftfahrzeug dem Kahfzeuglenker, der Kraftfahrzeug-
lenkerin, gegenuber der nicht motorisierten Gruppem Verkehrsteilnehmern eindeu-
tige physische Uberlegenheit, sowohl in der GroBeaach in der Leistungskraft. In-
nerhalb der homogenen Gruppe der motorisierten ahesteilnehmer verleihen Marke
und Type des Kraftfahrzeuges eine weitere diffesgte physische Macht. Lenker von
exklusiveren, grol3eren oder schnelleren Kraftfalgea fuhlen sich in der hierarchi-
schen Struktur héherrangig. Sie entwickeln eine ¥vaimung von personlicher und
dartiber hinausgehender psychischer Macht. ,Siegést korriicken, eine grol3ere Ge-
schwindigkeit bedeutet so viel wie MachtiibernahAie.Geschwindigkeit sei, so
Schopf*®, die Wahrung des Reichtums. So lacht das gewdtenljwolk“ hamisch aus
den Fahrzeugen, wenn es in der Lage ist, Autofatiem Statussymbol zu Uberholen.
Die provinzielle Bevdlkerung beweist ihre Macht aand in hamisch empfundener

Uberlegenheit, wenn sie Kraftfahrzeuge mit statiése Kennzeichen tiberholt.

Macht beruht, nach Hillmann, weiters auf einer ldggnen Organisationsfahigkeit.
Automobilhersteller und ihre Lobbys sind eine sehllensstarke prestigetrachtige
Gruppe, mit einem finanzstarken Hintergrund. Sigigen somit Uber ein gewaltiges
politisches Druckmittel. Verkehrspolitisch sindr&& Diskrepanzen zwischen instituti-
onalisierten Autoritats- und Herrschaftsverhaltarssund faktischen Einfluss- und
Machtverhaltnissen festzustellen. Autofahrerlobliygen Druck aus, dass sehr viele
Steuergelder fur den Ausbau von Stral3en verwendeten, ebenso fur Forschungsta-

tigkeiten zu passiven SicherheitsmaRnahmen sowotiéi Ausstattung von Kraftfahr-

27 Hillmann 2007, S. 516
238 7it. Virilio 1989, S. 59
239\/gl. Schopf 1992, S. 31
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zeugen, als auch in der Qualitat der Beldge undGastaltung der Verkehrswege. Sie
verhindern aber vehement, dass Geschwindigkeitslimeiter reduziert werden. Politi-
sche Entscheidungstrager nehmen Rucksicht auf dokifhisse ihrer motorisierten
Wabhlerschaft. Trotz ihrer Verantwortlichkeit lehnsie sehr haufig Konfrontationen
beziglich Reduktion der Tempolimits emotional reagind ab. Dieser Umstand ist un-
ter anderem auf den eigenen Geschwindigkeitsanspuicickzufihren. Sie sind nicht
selten selbst der Liebe zum Automobil verfallen bx&nnen sie die Lust auf Ge-

schwindigkeit von sich selbst sehr genau.

Nichtmotorisierte Gruppen von Verkehrsteilnehmeana «aum organisiert. Sie stellen,
politisch betrachtet, eine sehr schwache Grupper wi&n Verkehrsteilnehmern dar, und
haben auch keinen finanziellen Hintergrund. Die Magchtmotorisierter Verkehrsteil-
nehmer beruht alleine auf den gesetzlichen Besting® des Rechts. ,Recht ist das
Instrument des Schwéacheren, sich gegen den Maghtenisdes Starkeren, sofern die-
ser nicht rechtens ist, zu wehrefifIn der Realitat erweist sich allerdings ,Macht
starker als ,Recht®*! Beziiglich des StraBenraumes bildet das ,StraRkelnesrecht
die Grundlage fir die Gleichheit der Verkehrsteilmer. Tatsachlich schafft das Recht
eine annahernde Gleichheit fur homogene GruppenvVeokehrsteilnehmern, nicht aber
fur heterogene Gruppen von Verkehrsteilnehmernokitzsagt: ,,Ungleiche Machtver-
teilungen unter den ... Akteuren sind kongenial, aksokturinherent, und beeinflussen
die Beziehungen wesentlich.* Verkehrsregeln sorgemit nicht nur fur Verkehrssi-
cherheit, sondern auch fir einen hierarchischergkich. Zwischen motorisierten und
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern ist aberhnage vor ein Machtgefalle beob-
achtbar. Autofahrer nehmen das Vorrecht der fr@eweglichkeit auf der StralRe fur
sich in Anspruch. Konfliktpotential ergibt sich,afeDahrendoff?, aus unterschiedli-
chen Herrschaftspositionen. Das Bedirfnis der Aalcdr nach freier Fahrt hat auf der
Stral3e den unangefochtenen Vorrang. Autofahrer, DBausten zu Beginn des vorigen
Jahrhunderts mit Uberheblichkeit Giber die Landsma®ir Flurschaden musste die an-
sassige Bevolkerung aufkommen. Eine weitere Folgeew Fuhrwerkunfalle aufgrund

scheuender Pferde, und jegliche Art von Verletzung Totung durch ungezigeltes

240y/gl. Brockhaus 1990, 13. Band, S. 675
241\/gl. Scholze-Stubenrecht 1999, S. 2482
242\/gl. Weiss 1993, S. 53
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Fahrverhalteri*® Der Machtanspruch der Kraftfahrzeuglenker reiciyas so weit, dass
an ein Gemeinwohl nicht gedacht wird. Unfallstétest werden kaum wahrgenommen
und kaum auf sich selber bezogen. Larm-, Abgas- Staadibbelastung der Anrainer
werden nicht wahrgenommnen und von politischen Merartlichen so lange akzep-
tiert, als sie selber dem Reiz der Geschwindigkad der verdeckten Wahrnehmung
der Macht unterlegen sind.

Verkehrsregeln sind erforderlich, um ein sozialeseMander auf den Stral3en zu er-
maoglichen. Geschwindigkeit erfordert ein hohes MalXonzentration, eine sehr préazi-
se Koordinationsfahigkeit und die intellektuellehkgkeit des Voraussehens im Zu-
sammenspiel von mechanisch und naturlich aufeimawtii&enden Kraften, als auch
der Fahigkeit des rationalen Voraussehens menkehli¥erhaltens und gelassene si-
chere Reaktionen in Stresssituationen. Die Bedgutien Reaktionszeit quadriert sich
mit der Zunahme an Geschwindigkeit. Ein winzigegsdgen kann zu Vernichtung
fuhren. Eine kurzfristig unkonzentrierte Phase kamohtbare Folgen nach sich ziehen.
Die Folgen von Verkehrsunféallen bei geringeren Gesedigkeiten sind meist weniger
tragisch als bei Unfallen mit hohen Geschwindigieit

Die Macht der Geschwindigkeit ist, nach der schaleksen Philosophfé*, eine negati-
ve (,bose*) Macht, und zwar insofern, als sie kageeechte Ordnung anstrebt, sondern
in bloBRem Macht-Streben oder Eigenmachtigkeit bedgtiist.

2.2.7.2. Macht bestimmt, was Realitat ist

Das Machtgefélle ist beobachtbar zwischen den \festeilnehmern selbst, als auch
bei der Diskrepanz politischer Anstrengungen zwesctlem Ausbau des Stral3ennetzes
fur den Individualverkehr und dem Aufwand der Ausgiafur 6ffentliche Verkehrsmit-
tel.

Eine Beantwortung der folgenden Fragen kann Autsshliber das Machtgefalle zwi-
schen den Gruppen von Verkehrsteilnehmern gebenwElche Verkehrsteilnehmer
wird ein flissiges Wegnetz gestaltet? Welche Gruppe Verkehrsteilnehmern ist ge-
zwungen, Umleitungen zugunsten einer weiteren Grugp Verkehrsteilnehmern in
Kauf zu nehmen? Welche Gruppe von Verkehrsteilnehrhat wie viel Wartezeit zu-

gunsten einer weiteren Gruppe an VerkehrsteilnehnrelKauf zu nehmen? Welche

243\/gl. Sachs 1984,
244\/gl. Brochhaus, Band 13, S. 674
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Verkehrswege werden zugunsten einer weiteren Grapp&erkehrsteilnehmern be-
schnitten?

Deutsc** unterscheidet zwischen politisch wirksamer Macfyrass power®) und
wirklicher Macht (,net power*). Unter wirksamer Matc versteht er den Grad der
Wahrscheinlichkeit, mit dem ein System, das seim@ernen Programm gemal} han-
delt, eine bestimmte Menge von Veranderungen inesdimwelt bewirken kann. Die
wirkliche Macht bezeichnet die Differenz zwischesnmdGrad von Wahrscheinlichkeit,
mit der diese Veradnderungen in der Aul3enwelt bewirkrden, und dem Grad von
Wahrscheinlichkeit, mit dem diese Aul3enwelt Verdgndgen in der internen Struktur
des Systems bewirkt. In Bezug auf weitere allgem&eschwindigkeitsbeschrankung
ist die politische ,gross power* sehr gering. Zarktsind Aufofahrerlobbys, Interes-
sensvertretungen von Kraftfahrzeuglenkern und -denken und aufgebrachte Wahler-
schaften aus der Gruppe der Kraftfahrzeuglenker—eikerinnen allgemein. Die ,net
power“ hingegen ist, als ein Anteil der ,gross poivstark ausgebildet. Die Differenz
zwischen wirksamer Veranderung und wirklicher Velgming ist gro3. Der Grolteil
der motorisierten Kraftfahrzeuglenker und —lenkeeim sind nur unter auf3ersten Kon-
trollmechanismen bereit, die Wahl ihrer Geschwikdigdem vorgegebene Limit un-

terzuordnen.

2.2.7.3. Macht bestimmt, welches Wissen wissenswert ist

Das folgende Beispiel, entnommen der Beobachtuagdiinf Trainingstagen von Ver-
kehrssicherheitstrainings fur Fuhrerscheinneulisgd, deutlich machen, welche Grup-
pe von Personen gesellschaftlich als meinungsfidlerémtoritaten im Hinblick auf (die
sogenannte) Verkehrssicherheit anerkannt werden.

Instruktoren von Fahrsicherheitstrainings finderteurden Trainingsteilnehmern weit
verbreitet Achtung, und damit eine machtvolle RositInstruktoren sind in der Regel
mannlich, fahren sehr gerne mit dem Kraftfahrzésagnmen sehr haufig aus dem Mo-
torsport und besitzen vor allem die gesellschdftioch anerkannte ,begnadete” Fahig-
keit, das Kraftfahrzeug auch in widrigen Umstandater hohen Geschwindigkeiten zu
beherrschen. Sie besitzen also Gber angesehergk€&iédm und Moglichkeiten, Gber die

vor allem Manner, aber zunehmend auch Frauen, geemfimochten. Sie finden sehr

245\/gl. Brockhaus 1990, 13. Band, S. 673
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rasch die Sympathie der Kursteilnehmer und Kursébinerinnen, und stellen in ihrer
Rolle eine begehrenswerte Identifikationsfigur dare Beobachtungen zeigen ganz
eindeutig, dass die AuRerungen und Meinungen dgruktoren sehr ernst genommen
werden.

Beobachtet wurde weiters, dass zwischen den Fakrsieitstrainern und den Ver-
kehrspsychologen bzw. -psychologinnen, hierarcleisBeziehungen bestehen. Dabei
geht es um eine nicht offensichtliche, nicht aupgeshene, aber dennoch subtil gering
schatzende Haltung der Instruktoren den Verkehctmdggen und —psychologinnen
gegenuber. Die Machtpositionen bei den Fahrsiclitsthanings liegen ganz eindeutig
bei denjenigen Personen, welche das Kraftfahrzeaef bei hohen Geschwindigkeiten
beherrschen. Sie werden selbst von Ubermitigemgligaen Kraftfahrzeuglenkern als

Opinionleader anerkannt.

2.2.8.  Erotik des Fahrzeuges

Automessen und Ausstellungen beweisen es: Schmetiduxuriose Autos sind DAS
Publikumsmagnet. Weiters wird in den Werbemagaziten Werbespots und Auto-
messen der Erotik des Kraftfahrzeuges haufig diei¢kungskraft erotischer Frauen
zugesprochen. Das suggerieren auf Werbespots vaftfafrzeugen und Automessen
sexy Frauen: Vollbusig, langhaarig, im Minirock umachhackigen Schuhen ,geben sie
sich der Verlockung des Edelmetalls auf vier Radwni. Das Ego, vor allem das Ego
des Mannes, méchte schnell sein, Jager sein unte Baben. Das Automobil ver-

spricht, wenn es schnell, dynamisch und teuedisse Beute auch zu bekommen.

Das Kraftfahrzeug ermaoglicht zudem das schnellalfiigen in neue Gebiete, die Er-
oberung und Unterwerfung fremder Landschaften, &@eewingung der Natur. Das
.Starke” Auto fuhrt in der Paarung von Koérper undchinik zum verlasslichen eroti-
schen Kick’*® Diese hundertprozentige Verlasslichkeit ist dunsenschliche Erotik-

partner nicht gegebéfl’ Das luxuridse Automobil oder Motorrad bietet eirsicheren

248 y/gl. Virilio, 1989, S. 29ff.: Mann und Pferd, (ziMeeterosexuelle Kérper), bilden nach der Domesti-
zierung, so wie in der Ehe, einen einzigen Korpas erotische Verlangen nach Koppelung reizt zum
Ausritt.

47 Sachs 1984, S. 17, Zit. einen Reklamevers auf @anmstatter Volksfest 1897: Dieser Vers bezieht
sich auf die Verlasslichkeit des Automobils (ingien Fall Daimler) im Vergleich zum lebenden Trans-
portmittel, dem Pferd. Es kdnnte durchaus ein \&chl mit dem Erotikpartner, der Erotikpartnerin gez
gen werden. ,Ein Daimler ist ein gutes Thier, zielt ein Ochs, du siehst’s allhier. Er frisst niai¢nn

im Stall er steht, er sauft nur, wenn die Arbeitg&r kriegt nicht Maul-, nicht Klauenseuch, eraiiadir
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Lustgewinn durch die Formschonheit, Elleganz undtuagsstarke. Sowohl das Kraft-
fahrzeug als auch das Gaspedal werden zunehmendsizhieren Erotikpartner, zum
,verlasslichen Lustgewinnungsinstrum&ft Umfragen zufolg&*wird schnelles Auto-
fahren von der Mehrheit der Autofahrer als inteasi¥rlebnis in der Auspragung von
»prickelnd, verfihrerisch und rauschhaft* geschitde

Das luxuriose Automobil schenkt dem Besitzer, bdem Lenker, das Gefiihl der Po-
tenz. Dazu gehort, sich dementsprechend dynamisdbewegen. Ein schnelles Auto
will schnell gefahren werden. Ein schnelles ,ICHfravnervés, ruhelos, angespannt
und aggressiv, wenn es seine Potenz nicht lebéruddrnicht zeigen darf, wenn es in
seinen Mdglichkeiten der Eroberung gebremst wirdr Dlotor als verlangerter Arm
des ICHs eroffnet die Moglichkeit der Erregung. DI&H" wird in der Unterbrechung
des raschen Gangs auf dem Weg zum Hohepunkt dégelwians ungeduldig.

2.2.9. Potenzgewinn

Potenz ist nicht nur fur sich selbst zu betrachted zu bewerten, sie steht immer auch
im Wettbewerb, im ,sich Vergleichen® mit anderenieD.ust der Potenz liegt somit
auch im Uberragen anderer, in der Abhebung vonrand® Ein besonderer Anreiz der
Lust liegt in der ,Okonomie der Knapphéit:. So haben sich elitare Kreise u.a. immer
schon insofern von den Massen abgehoben, indemaGaisgegenstande zum Frei-
zeitvergnugen umfunktioniert wurden. Ein aktuellsispiel dafur ist: ,Fur dich ist
Polo nur ein Auto, fiir mich ist es Spdr Das Bewusstsein, an etwas teilhaben zu

kénnen, das nur einer privilegierten Gruppe zugéhgst, steigert den Lustgewinn und

keinen dummen Streich. Er nimmt im Zorn dich nielfs Horn, verzehrt dir nicht dein gutes Korn.
Drum kaufe nur ein solches Thier, dann bist vertséugftr und far.*

248 Aussage von Univ.Prof.Dr.Reinhold Knoll wahrendezi Vorlesung am Institut fir Soziologie der
Universitat Wien, 2005

249 Sjehe Schopf, 1992, S.33

250 7it. Sachs 1984, S. 17: ,Pferd und Kutsche, dikdmmlichen Insignien privilegierter Stellung, hat-
ten im Laufe des 19. Jh an Wirde verloren: wena Eigsenbahn eine Kutsche Uberholte, lachte das Volk
hamisch aus den Zugfenstern. Die ,bessern Herrgrhafurde notgedrungen zu Insassen eines Massen-
transportmittels”! Was vormals die Kutsche an Fedilund Prestige verliehen hatte, war nun unter die
Rader der nach Fahrplan und Schiene dahinrasenraimpflbkomotive geraten.”

Heute sieht die potentielle Abhebung elitarer Keaigvas anders aus.

#1ygl. Foucault, 1993, S. 23

%2 hitp://orf.at/070711-14303/index.html, 11.JuliQ®tehkragen“ (eine Rappband aus Miinchen) rappen
Uber Segelyachten, fette BMW'’s, Klassenunterschigii@r dich ist Polo nur ein Auto, fir mich ist es
Sport’) und das Gestit, das sie von den Eltern 28mGeburtstag geschenkt bekommen haben. Diese
Inhalte sind laut ,Suddeutscher Zeitung“ reales, ®@lan vermuten mdchte. Die Jungspunde der Rapp-
band stammen aus dem Habsburger- und aus demsahittdler-Klan.
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die subjektive Wahrnehmung der Potenz. Beim Aufk@mrder ersten Kraftfahrzeuge
unterlag die Funktion des Transportes der Funktshitéren Schichten ihre ,potente*
Vormachtstellung zurtickzugeben, nachdem die Eidenhis Massenbeforderungsmit-
tel die Potenzstarke des Pferdes und der Kutschiigmachte™>?

Bezugnehmend zur heutigen Situation des individnebtral3enverkehrs, zu der alle
gesellschaftlichen Schichten Zugang finden, erb@t Abhebung von anderen Kraft-
fahrzeuglenkern und —lenkerinnen an Bedeutung.n2geinf®* versprechen einer-
seits elitdre Marken von Kraftfahrzeugen, und aabaits Ubertreffende Geschwindig-
keit. Gesellschaftliche Anerkennung steigt propordl mit dem Image der Kraftfahr-
zeugsmarke und der Geschicklichkeit, das Kraftfahgzmit zunehmender Geschwin-
digkeit zu beherrschen. Im Wort ,beherrschen® wiid mannliche Zuordnung dieser
Bedeutung sichtbar. Das Kraftfahrzeug samt Gaspeid zum personlichkeitsstér-
kenden Instrument, das ohne emotionalen Aufwandicherer Anerkennung und per-
sonlicher Befriedigung fuhft>

Die Besonderheit der Ausstattung des Kraftfahrzeuged das Statussymbol, welches
die Automarke mit sich bringt, unterstreicht dim&hzielle) potentielle soziale Stellung
des Inhabers. Das Bedirfnis nach Geschwindigkeib&iaPersonengruppen mit hohem
sozialem Status mdglicherweise einen differenanettentergrund, als bei Personen,
welche einem unteren sozialen Status angehdrerlefzigenannten erleben durch stei-
gende Geschwindigkeit moglicherweise eine Steiggrumihrem Selbstbewusstsein.
Die Lust an der Beschleunigung wiirde demnach mahtprimar in sich liegen, son-
dern auch einem &auf3eren Anschein dienen, einergdtzarschten) Potenzgewinn, und

somit dem Geflihl von Machtgewinn.

253 7it. Sachs, 1984, S. 13: Das Automobil galt zwesthi890 und 1914 dem ,Vergniigen fir die Rei-
chen“.

24 Das folgende Beispiel ist prinzipiell auf die gesarBtraenverkehrssituation auswertbar. Von den
Instruktoren der beobachteten Fahrsicherheitstrginiwurden Faktoren genannt, die eine Gruppenfih-
rung und somit den inhaltlichen Vermittlungsprozedswierig gestalten:

Nach Aussage der Instruktoren, der Instruktorind S6ruppen dann schwierig zu fuhren, wenn ,Super
Helden" daran teilnehmen und diese sich aneinaniEssen wollen, oder wenn teilnehmende ,Sexy
Girls* die jungen teilnehmenden Manner anregere ifMannlichkeit” hinter Steuer unter Beweis zu
stellen.

%5 |m Vergleich zum Lustgewinn durch das Kraftfahmgeist der spontane Aufwand, zwischenmenschli-
chen Lustgewinn zu erreichen, um vieles groBennbdss mit Enttauschung, Abfuhr, weiteren Anspru-
chen und eigenem Versagen gerechnet werden. Zudaingert sich (unter anderem durch die Emanzi-
pation der Frau) die Zuverlasslichkeit des Erotikpers zunehmend.
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2.3. Jugendliche als besondere Risikogruppe im Stral3enskehr be-
zuglich Gberhohter Geschwindigkeit

Jugendliche von heute stehen im Spannungsfeld kemsdem Bedurfnis nach Freiheit,
technischer Innovationen, welche eine immer grol&gechleunigung ermoglichen,
dem Geschwindigkeitsrausch einerseits und den lai@iskenden Verkehrssicherheits-

malinahmen aufgrund lebensbedrohender Risikofaktoréarerseits.

2.3.1.  Zum Begriff Jugendalter

~Jugendalter® kann nur interdisziplinar betrachiatl analysiert werden. Eine separier-
te (soziologische oder psychologische) Betrachtweg®e ist kaum méglich. Dennoch

ist es wesentlich, einen fachspezifischen Blickdag Phanomen ,Jugend” zu werfen.

2.3.1.1. Jugendalter soziologisch betrachtet

Jugend ist nach Durkheim seit Beginn des 20. Jaldnts eine ,soziale Tatsach&?

Die ,Jugend®’

, als eigenstandige Lebensphase mit speziell rmmgsn Handlungs-
und Spielrdumen, ist im Abendland seit der Antik&dnnt. Wurde sie bis zum Beginn
des 20. Jahrhunderts vordergriindig ménnlichen Meamsenden privilegierter stadti-
scher Schichten zugestanden, so entwickelte sishPthanomen ,Jugend” im Laufe
des vergangenen Jahrhunderts schicht- und gestduealbhéngig. Im Kulturvergleich
sind bis heute erhebliche Unterschiede zu verzeithAum soziologischen Begriff der
~Jugend” zahlt der Tatbestand eines Zusammengetitsgefihls der jeweiligen Al-
tersgruppe, gepragt durch das gemeinsame Herasemadh einer bestimmten Zeit,
und daraus die Entwicklung bestimmter Einstellungsed Verhaltenstendenzen. Der
rasche soziale Wandel, die Separierung in Jahrgasgen und die allgemeine Teilha-
be an Medienproduktionen verstarken das AuftretenAdterskumulationen.

Die Lebensphase ,Jugend” beginnt mit dem EinsettezrPubertét, der Geschlechtsrei-
fung. Das Ende des Jugendalters ist schwierigézuiegien. Es endete bis in die 60er

Jahre des 20. Jahrhunderts typischer Weise mit Eiestieg in das Berufsleben und

256 Sjehe Hillmann 1994, S.399
%7yvgl. Hillmann 1994, S. 396
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dem Eintritt in den Ehestand. Ein Ende der Jugehkéit bedeutet, sowohl auf kono-
mischer, als auch sozialer und rechtlicher Ebeine, wolIstandige Ubernahme der per-
sodnlichen Autonomie (aktive Ubernahme von Verantumg), den vollstandigen Auto-
nomiegewinn (passive Ubernahme von Rechten undhi&fin). Jugendliche zu Beginn
des 21. Jahrhunderts sind zwar mit dem 18. Lebensgahtlich autonom, 6konomisch
aber noch tUberwiegend vom Elternhaus abhéngig. &#wét werden unter den Heran-
wachsenden eine Vorverlegung der Geschlechtsreifeamndererseits ein verzégertes
Erlangen sozialer Reife. Die Verlangerung der Bilgkreit, der wirtschaftliche
Wohistand sowie pluralistische Lebensformen veewdnm das Ende der Jugendzeit
nach hinten.

Jugendliche werden gesellschaftlich, vor allem @n drsten Phase der Jugendjahre,
nicht sehr geschétzt, eher verhalten betrachtétiseh vernachlassigt und haufig wer-
den Jugendliche als Storfaktor empfurfdén

Mit der Entwicklung und Ausdehnung der Jugendplzaesiat ein Problem der Integrati-
on Jugendlicher in gesellschaftliche ,Basisinsiitoen‘®>® mit einher. Die Verschran-
kung von personlicher Individuation und sozialeegration steht im Zentrum interdis-
ziplinarer Konzeptionen. Es entwickelte sich urden Heranwachsenden in industriali-
sierten Landern nach der Erlangung der VolljahiitgRe(Rechtsfahigkeit) eine Phase
der Quasi-Verselbstandigung. Diese zweite Jugerddter schrittweisen Ubernahme
von Verantwortung wird ,Postadoleszenz” genanngedullichkeit endet heute durch-

schnittlich zwischen dem 25. und 30. Lebensjahr.

Dem Jugendalter wird in der Fachliteratur spedifiser Prozess der Sozialisation zu-
geordnet. Unter Sozialisatithi wird ein Personlichkeitsentwicklungsprozess versta
den, der sowohl in ,Abhangigkeit von der innererofper und Psyche) Realitat* und
der ,aul3eren (soziale und 6kologische Umwelt) Raélistattfindet, als auch in der
reziproken Auseinandersetzung beider Realitatem aidfaltet. Das Ergebnis der Be-
waltigung von Entwicklungs- und Lebensaufgaben ®iMenschen basiert auf dem
Interaktionsprodukt der natirlichen Anlagen mit veun3en erworbenen kulturspezifi-

schen Einstellungen, Motiven, Lebensweisen und Haggkompetenzen. Personlich-

28 Der Begriff ,Halbstarke* als Synonym fiir Jugertii ist ein Indikator dafiir.
29ygl. Hillmann 1994, S. 396

2601 Gsterreich wird Volljahrigkeit mit dem 18. Letsjahr erreicht.

#1\/gl. Hurrelmann 1994 (S. 53)
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keitsentwicklung findet prinzipiell zu jedem Zeitgkt der Lebensgeschichte statt, wird
aber von der Fachwelt dem Jugendalter in besondaresmald zugeschrieben.
Jugendlichkeit, noch besser ein Mythos von Jugenkhiit, hat sich zu einem hoch ge-
schatzten Kulturgut entwickelt. Gemeint damit isthih die jugendliche Altersgruppe an
sich, sondern viel mehr die erhaltene attraktivgsmthe, psychische und lebensbeja-
hende ,Jugendlichkeit” im Alter. Spricht man degdod Synonyme wie ,Freiheit, Le-
benslust, Abenteuerlust, Risikobereitschaft, etczu, so kann speziell das Lenken ei-

nes Kraftfahrzeuges élteren Personen ein GefuihDugendlichkeit vermitteln.

2.3.1.2. Jugendalter entwicklungspsychologisch betrachtet

Dem Jugendalter, welches die Lebensphase zwischeth&it und reifem Lebensalter
umfasst, werden aus entwicklungspsychologischdmt $xB. Spranger (1925), Buhler
(1967), Thomae (1969), Neidhardt (1970) u.a.) skeziEntwicklungsphasen zuge-
schrieberf® Es findet im Jugendalter neben hormonellen ungeddichen Verande-
rungsprozessen auch ein ,geistiger Gestaltwand: s

Spranger schreibt von einer besonderen ,Widersjionteit und Doppelbodigkeit der
seelichen Konfliktlage im Jugendaft®¥, die er auf drei charakteristische seelische
Organisationen zurtckfuhrt: (1) Die Entdeckung lbbs Eine Tendenz der Individuati-
on bringt eine starke Wendung nach innen mit dizieses ,Ich“ will sich als etwas
.Besonderes” der Welt entgegenstellen. (2) Entstgheines Lebensplanes. Die indivi-
duelle Werthaltung konstituiert sich. (3) Das Hmeachsen in die einzelnen Lebensge-
biete. Bittner (1984§* spricht beziiglich des Jugendalters von der Zeit@eburt des
Selbst“. Demnach entstehen im Jugendalter ideakst®ltungen der eigenen Person-
lichkeit, die Wirklichkeit musse allerdings erstchavachsen. Starke innere Regungen
werden von Jugendlichen sehr haufig durch expressierhalten nach auf3en verbor-
gen gehalten. Imponiergehabe und Uberlegenheitsyeienen, gemaR Goppel, sehr
haufig dem Selbstschutz, der Abwehr und der Tarndaegn Piaget (19745 schreibt
dem Jugendalter einen grofien Umbauprozess in dgritk@n Struktur zu, namlich

262 lscker 2004, S. 466

263 Goppel 2005 Zit. Spranger, S. 8: ,Das GefiihlslebenJugendlichen schwankt zwischen den Extre-
men: Einsamkeitsbedirfnis - geselliger Tatendr&igdergeschlagenheit — Selbsterhéhung, Verschlos-
senheit — brutale Offenheit, Zaghaftigkeit — AulBgrpersonlichen Kraftgefiihls, Uberenergie und Re-
kord brechen — unséagliche Faulheit, SelbstsucbktbsBserleugnung, usw.

24\/gl. Goppel 2005 S. 9

285\v/gl. Goéppel 2005, S. 32
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den Ubergang vom konkreten zum formalen Denkermgye®igpricht weiters vom ,intel-

lektuellen Egozentrismus der Adoleszenz®, dem ,B&uan die Allmacht®, den ,ty-

pisch jugendlichen GréRenwahn“, die Welt sich eiteiben zu kénnen. Kohlberg

(2001¥°° beschreibt sehr genau die Entwicklungsstufen deslischen Urteils im Zu-

ge des Jugendalters. Und zwar befinden sich laoeseDefinitionen Jugendliche -

berwiegend auf Stufe 3 und 4 der insgesamt 6 geearmoralischen Entwicklungsstu-
fen. Das moralische Bewusstsein orientiert sich@tufe 3 vor allem am Prinzip der
Konformitat. Dabei ist der Wunsch nach sozialer ikeanung in der eigenen sozialen
Gruppe, der Peergroup, leitfihrend. Auf Stufe 4egeldie moralischen Reflexionen
bereits Uber das nahe Bezugsfeld hinaus. Kohlbietg also in der Entwicklung des

moralischen Urteils eine schrittweise Erweiterurey dozialen Perspektive. Hulshoff
(1999¥°" verweist ebenfalls, vgl. Spranger, besonders @mithrken Gefiihlsschwan-
kungen Jugendlicher: ,Nicht die emotionale Krisedar Pubertét, sondern ihr Ausblei-
ben ist bedenklich“. Die hormonellen und kérperinh/eranderungen bei Jugendlichen
fuhren demnach zu Verunsicherungen und Schameskatmiim Vergleichsprozess zur
Peergroup. Die erwachende Sexualitat fuhrt zu Sokwagen zwischen euphorischer
Gestimmtheit und tiefen Frustrationserlebnissenm&@g Goppel, zeigen Jugendliche
unter Gleichaltrigen die Strategie: ,Sich nichtsrenken zu lassen.” Die Ablése von
den Eltern geht mit Konflikten und Kampfen um Aubtome und Selbstbestimmung
einher, mit der Strategie: ,lch mache meinem Argeit.“ Es ist also fir Jugendliche

von grolRer Bedeutung, sich von alten Strukturelbgen und im 6ffentlichen Raum mit
».Coolness” aufzutreten. Jugendliche veranstaltambtjee Machtkdmpfe und Rangord-
nungsrituale“ ,Nicht mehr die pure korperliche &&und Kampfkraft ist entscheidend
fur den Statusgewinn in der jugendlichen ,Mannedegrsondern die ,Coolness’, die
gelassene Uberlegenheft® Jiingste Entwicklungsneurologische Untersuchungen h
ben ergeben, dass die Entwicklung des Gehirns mightin den ersten Lebensjahren
stattfindet, sondern dass in der Zeit der Pubeitétoedeutsamer Umstrukturierungs-
prozess im prafrontalen Kortex des menschlichenirBeleinsetzt. Dieses Gehirnareal
ist vor allem fur rationale Abwégung, Planung, Ehtsdung, Zielorientierung und Im-

pulskontrolle zustanditf® Goéppel weist darauf hin, dass diese Befunde sehzgm

26 v/gl. Goppel 2005, S. 36
27vgl. Géppel 2005, S. 39
268 7it. Goppel 2005, S. 43
289 Goppel 2005 Zit. Damasio 1995, S. 46
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etwas chaotischen, unstrukturierten Eindruck, degeddliche haufig hinterlassen, pas-
sen wirden. Ebenso wirden sich das unbedachteasigoRtandeln, das Leben im Au-
genblick und unverninftige Abwagen von moglichemil bei Jugendlichen sehr gut
in dieses Bild fugen.

Bittner (1996) sieht die Entwicklungssituation dirgendlichen in seinem spéateren
Werk in einem veranderten Licht: Durch die Tenddar Rationalisierung und Mecha-
nisierung komme es zu einem Ich-Verzicht der Juljemeh. Die Welt der Technik

erreiche stattdessen die Innenwelt der Subjekte.

2.3.2.  Geschlechtsspezifische Betrachtung Jugendlicher hLigglich Ge-

schwindigkeit

Mannliche Jugendliche haben gemaf der miundlichérageng viel mehr Freude und
Interesse an Geschwindigkeit und Risiko als welildidugendliche. Selbst wenn weib-
liche Jugendliche an Geschwindigkeit interessiegr,sso ist die soziale Reife im Be-
wusstsein von Verantwortlichkeit starker ausgebikle bei den mannlichen Jugendli-
chen. Ausnahmefélle waren bei den Interviews geteldind / oder reflektierte junge
Manner. Dieses Erscheinungsbild kdnnte darauf xgefcihrt werden, dass bei mann-
lichen Jugendlichen die Konzentration des mannficBexualhormons Testosteron im
Blut den 18-fachen Wert im Vergleich zur PraputrensPhase aufweiét’ wahrend bei
weiblichen Jugendlichen der Wert des weiblichendBleshtshormoms Ostradiol nur
etwa um das 8-fache ansteigt. Allerdings gibt essawen der Hormonkonzentration
und psychischen Befindlichkeiten und Verhaltensemiseinen eindeutig wissenschaft-
lich bestatigten, linearen Zusammenhang.

2.3.3.  Jugendliche als besonders gefahrdete Risikogruppeni Strafl3en-

verkehr

Wird im Folgenden von ,Jugendlichen* gesprochemmdaird darunter, wenn nicht

anders erwéahnt, die Gruppe der 15- bis 24-jahngestanden. Diese Zuordnung grin-
det auf der statistisch zusammengefassten Gruppelteerscheinneulinge flir Moped,
Motorrad und Pkw.

2’0 Goppel 2005 Zit. Flammer/Alsaker 2002, S. 44
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In der Aufarbeitung von ,Jugend“ als Risikogruppe &’*im StraRenverkehr ist eine
gemeinsame Aufarbeitung von soziologischen als @sgiahologischen Ansatzen von
grof3er Bedeutung. Es stehen beide Aspekte in estarken reziproken Bezug zuein-
ander und treten nie getrennt voneinander auf.sBallstandlich muss als dritter As-
pekt die individuelle Personlichkeit miteinbezogeerden.

Es sind vor allem zwei Faktoren, die wesentlichudbeitragen, dass Jugendliche im
Stral3enverkehr besonders gefahrdet sind. Der Eedt®or ist der Neueinstieg in ein
noch wenig konditioniertes und gleichzeitig auR&mnplexes gefahrenreiches Hand-
lungsfeld des motorisierten Stral3enverkehrs. Daitewaktor liegt in der Lebensphase
~Jugend” selbst.

2.3.3.1. Faktor 1: Erfahrungsdefizit

Wachsende Fahrerfahrung spielt eine wesentlichée Rolder Unfallvermeidung. Be-
zuglich der Neueroberung eines unbekannten Optaonses liegen die Dinge klar auf
der Hand: Jegliches neuartiges Tun ist einem Ardérggko unterworfen. Jede neue
Tatigkeit muss erlernt werden, braucht eine Phasendodalen und koordinativen
Hochkonzentratiof?, des Einarbeitens und der Sammlung an Erfahrungerin Rou-
tine Ubergehen zu kdnnen. Die Teilnahme am moeotesi StralRenverkehr fordert ein
besonders komplexes Mal3 an Aufmerksamkeit, Kootidinsfahigkeit, Reaktionsfa-
higkeit, sozialer Fahigkeit und vorausschauendeschbtzung. Gleichzeitig entwickelt
sich mit dem Erwerb von Routine ein konkretes Bestaesn fir ,Sicherheit” und ,Ge-
fahr“. Dieses Bewusstsein entwickelt sich bei Figuleeinneulingen, vgl. Limbouft,
auf drei Ebenen. Demnach entwickelt sich innerld@buntersten Ebene das Gefahren-
bewusstsein erst in der Situation der akuten Getilg, also erst in dem Moment, wo
sich ein Unfall in der Regel nicht mehr vermeidésst. Innerhalb der zweiten Ebene
werden Gefahren bereits vorausgesehen und mit dgmen Verhalten in Verbindung
gebracht. Innerhalb der dritten Ebene wird ein vadendes Verhalten bewusst zur

Bewahrung der Sicherheit eingesetzt. Missen im éSaller diese Ebenen der Be-

271 7it. Limbourg und Reiter 2003, S. 13: ,Betrachtedn nicht nur die absoluten Unfallzahlen, sondern
auch die Verkehrsleistung (Verungliickte pro einglidth gefahrener Kilometer), zeigt sich, dass das
Pkw-Unfallrisiko mit 2,0 Verunglickten pro eine Min Pkw-Kilometer in der Gruppe der 18-jahrigen

am groRten ist. Im Vergleich dazu betragt das Uhédo bei den 25- bis 44-jahrigen Autofahrern nur

0,3 Verungliickte je eine Million Kilometer.” (diegaten beziehen sich auf Deutschland im Jahr 2000).
212\/g|. Affolter 1987, S. 35ff

2B3\/gl. Limbourg 2001, S. 41
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wusstseinsentwicklung erst Stufe fur Stufe entwickeerden, haben Jugendliche die
Fahigkeiten zu allen drei Ebenen bereits ausgebiltieist nunmehr eine Frage der Er-
fahrung als auch des personlichen Willens, welceeustseinsebene im personlichen

Verkehrsverhalten zum Tragen kommt.

2.3.3.2. Faktor 2: Jugendlichkeit

Bachli-Biétry’’* betont, es herrsche in der Literatur Einigkeititier, dass dem Faktor
Jugendlichkeit in der Unfallursachenforschung eiie gewichtigere Bedeutung zuge-
messen werden muss, als dem Faktor Unerfahrelthete Annahme bestétigt ein ,ty-
pisches Bild bei den Unfallumstandéft denen Jugendliche am haufigsten zum Opfer
fallen. Alleinunfalle wegen zu hoher Geschwindigkeid damit in Verbindung stehen-
der Kontrollverlust stehen ganz oben auf der Ef§téJnfalle jugendlicher Lenker pas-
sieren sehr haufig an den Wochenenden in den Nanlden, dazu zahlen vor allem die
so genannten ,Discounfalle®. Die Haufigkeit der &ibesuche sieht schichtspezifisch
unterschiedlich aus. Es sind vor allem Berufssahitelche durchschnittlich einmal
wochentlic”” eine Diskothek besuchen. Sie sind es auch, diebsieits sehr jung am
ehesten ein Kraftfahrzeug leisten kénnen. Statistisetrachtet, gehen Verkehrsunfélle
von Jugendlichen, und besonders nachtliche Disétlenfmit einer niedrigen schuli-
schen Qualifikation einher. Ca. 65%der Verursacher von Disco-Unfallen sind Haupt-
schulabganger, obwohl ihr Anteil in der Altersgrappur 37% betragt. Sie sind somit
unter den Unfallverursachern deutlich iberreprasegntGemaR SchulZ€ sind Lehr-
linge aus den Berufen Metall und Bau starker ugéihrdet als andere Berufsgruppen.
Fast jeder zweite nachtliche Freizeit-Unfall (48&#)d von Angehdrigen dieser Berufs-
gruppen verursacht. Besonders gefahrdet seien duges die auf psychologischer
Ebene weniger durch eine rationale als durch emnetienale Verhaltenssteuerung ge-

kennzeichnet sind. ,Problem-Kid&® und ,hyperaktive®®" Jugendliche gehéren zu

214 \/gl. Bachli-Biétry 1998

"5 0TS0043 5 CI 0793 KVS0001 II, am 31.1.07: Kuratorifiir Verkehrssicherheit

7% y/gl. auch Limbourg und Reiter 2003, S. 14: Demnisttin Deutschland jeder zweite tédliche Unfall
in der Altersgruppe der 18 — 20-jahrigen jungenréalbind Fahrerinnen auf Giberhdhte Geschwindigkeit
zurlickzufiihren. Im Vergleich dazu wird diese Ursaah der Altersgruppe der 35- bis 45-jahrigen nur
bei jedem flinften tédlichen Unfall festgestellt.

2’7 Limbourg und Reiter, 2003, S. 20, Zit. Rode 2002

2’8 Es handelt sich dabei um Statistische Daten aussBleland!

"9 imbourg und Reiter, 2003, S. 21, Zit. Schulze@99

80| imbourg und Reiter, 2003, S. 21, Zit. Henning 899
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diesen Risikogruppen. Auch Bachli-Biétry erwahrassl nicht alle Jugendlichen gleich
stark unfallgefahrdet seien. Der motivationale Eligtund habe eine spezifische Bedeu-
tung. Imponiergehabe, hohe Risikobereitschaft uelbsiliberschatzung sind vor allem
bei mannlichen Jugendlichen mit einem niedrigeigsniveau haufig anzutreffende
Attribute®®?.

Weitere Probleme im Jugendalter sind ein tUberdgetutitlich hoher Alkohol- und
Drogenkonsum. Zudem neigen Jugendliche zu Selbsithizung, besonderer Risiko-
bereitschaft und empfinden einen besonderen Dranly Rreiheit. Der Stral3enraum als
Ort der Mobilitat wird vor allem von mé&nnlichen &mgllichen sekundar genutzt als Ort
der sozialen Positionierung, innerhalb der Kohdae Jugendlichen selbst, aber auch in

der Welt der Erwachsenen.

2.3.3.2.1.Selbstuberschatzung

Jugendliche neigen zu einem sehr stark sich selmsschatzenden Verhalten. Eine der
unfallsensibelsten Phasen im selbst gesteuertenrisietten Stral3enverkehr beginnt,
gemaR Limbourg und Reif&f, nach etwa 6-monatiger Fahrpraxis. In dieser Zeigt
man dazu, seine Fertigkeiten zu Uberschatzen wn&Geiahren des Stral3enverkehrs zu
unterschétzen. 86% der jungen Fahranfanger schitzsm Fahrstil als ,sicher* efff"
Selbst wenn Gefahren realistisch eingeschatzt wiirdeziehen sie Jugendliche nicht
auf sich selbst, sondern nur auf andere: ,Das kammicht passieren.” Limbourg und
Reiter sprechen von einem ,personal fable“-Phangmed begriinden das damit, dass
Jugendliche durch einen ,jugendlichen Egozentrisrphasenweise sehr stark auf sich
selbst bezogen sind. Jugendliche orientieren sechndch eher nach innen. Selbstuber-
schatzung geht auch sehr haufig mit Gré3enidedmeginvie z.B.: ,Ich bin ein toller
Autofahrer!” und ,Ich kann sehr schnell reagiereus diesen entwicklungspsycholo-
gisch bedingten Grunden sind Jugendliche durch lAufkgskampagnen Uber Risiken

und Gefahren kaum zu beeinflussen.

81| imbourg und Reiter, 2003, S. 21, Zit. Barkley 399

282 \/gl. Limbourg und Reiter, 2003, S. 14: Statistiséaten aus Deutschland: Das méannliche Geschlecht
ist sowohl bei den Geschwindigkeitsunfallen (77%23%) wie auch bei den Alkohol-Unféllen deutlich
Uberreprasentiert (94%-6%).

283 | imbourg und Reiter 2003, S. 17f, Zit. Klein 2000

284 Raithel 2000 Zit. (Shell/ADAC 2000)
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2.3.3.2.2.Risikobereitschaft

Jugendliche neigen in einem sehr hohen Masse aulitolschnittlicher Risikobereit-
schaft. Goppéf° schreibt, dass das extreme ExplorationsverhaleanJdgendlichen
offensichtlich mit dem Dopaminstoffwechsel zu tuat.hnDies habe dahingehend zur
Folge, dass Jugenliche allgemein starkere Reizgches, um den gleichen lustvollen
,Dopamin-Kick" im Zusammenhang mit dem Meistern viderausforderungen zu er-
reichen, wie Erwachsene. Die Art des Risikoverimaltsteht in einem engen Zusam-
menhang mit der subjektiven Personlichkeit des ddigghen, aber auch mit der Zuge-
horigkeit zu spezifischen Jugendkulturen. Fur dreipgpenzugehdrigkeit tun manche
Jugendliche alles. Dazu zahlt auch, Risiken in Kauhehmen, selbst dann, wenn die
personliche Risikobereitschaft nicht so stark ab#det ist. Kollektiv von Gruppen
getroffene Entscheidungen fallen tendenziell riskiaaus. Es handelt sich dabei um das
»Risky Shift“-Phanomen. Alkohol- und Drogenkonsunerstarken die Risikobereit-
schaft. Eine extrem hohe Risikobereitschaft &uBiett unter anderem in speziellen
Mutproben. Diese finden sich auch im motorisiei$ralienverkehr wieder. ,Eine Rei-
he von Verkehrsunfallen im Jugendalter lasst sictiieé Rubrik ,Mutproberf®® einord-
nen“. Diese werden aber von anderen Unféllen rgelitennt statistisch erfasst. Es be-
darf allerdings absolut keiner extremen Form dexeBgung der eigenen Risikobereit-
schaft, um sich im Stral3enverkehr grof3er Gefahrumatszen. Bereits wenige km/h zu
viel kbnnen in gewissen Situationen dazu fuihrea, Klontrolle Uber das Fahrzeug zu
verlieren?®’

Schulzé®® schreibt dem Jugendalter eine symbolisch expresSalbstdarstellung zu.
Diese aufert sich in den sechs von ihm ausgeasreifeebensstiltypen“ der Jugendli-
chen auf unterschiedliche Weise. Die Risikoberbdficist nach seinen Untersuchungs-
ergebnissen bei den so genannten ,Action-Typeni, @n-Typen“ und den ,Kicksu-
chenden® Typen deutlich erhéht. Ungefahr 37% der 8 24-jahrigen, vorwiegend

mannlichen, jungen Erwachsenen kdénnen dieser Gnugygeordnet werden.

25v/gl. Goppel 2005, S. 46

288 | imbourg und Reiter 2003, S. 16; Zit. Raithel 2001

%7 Diese Tatsache wird den Jugendlichen bei Fahmieftstrainings unter Eigenerfahrung ins Bewusst-
sein gebracht.

28 \/gl. Schulze 1985, S. 197
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2.3.3.2.3.Freiheitsdrang

Das Kraftfahrzeug dient dem Drang nach Schnelligked Freiheit. Das Gefuhl, nun
selbst das Steuer in die Hand zu nehmen und ausltédichen Kontrolle ausbrechen
zu konnen, verschafft eine tiefe Zufriedenheit.

Jugendliche haben einen besonderen Drang nach Begeginen besonderen Drang
nach vorne, durch das in ihnen aufkeimende Bediirdeis sich AbstoR3ens. Es geht
nicht nur um ein Abstol3en vom elterlichen Hafenchauon auferlegten Werten und
Begrenzungen. Weiters geht es um die Erweiterusghddazontalen Kreises. Die Mdg-
lichkeit der motorisierten Freiheit reizt Jugendécin hohem Mal3e, sie steigert den
Kick, steigert das Wohlbefinden und weckt das B&dsimach Wiederholung und noch
weiterer Steigerung. Das Lebensteiipalugendlicher ist heute allgemein ein sehr
schnelles, vor allem das von mannlichen Jugendiichempo hat immer auch etwas
mit Bewegung und ,schneller sein als andere” zu &neiheit will immer aufs Neue
erfahren werden. Gewinnen bedeutet anzukommerZielreu erreichen. Ankommen
aber alleine gibt nur einen kurzen Kick, wenn Beweyg daraufhin in den Stillstand
kommen wurde. Die Seele wurde sich in der Diffusir Leere verlieren.

2.3.3.2.4.Soziale Positionierung

Die Konformitat mit Peer-Normen hat fur Jugendlighee gro3e Bedeutung. Riskante
Verhaltensweisen haben, nach Limbourg und Réftezine wichtige soziale Funktion:
sie stellen einen Weg dar, von der jeweiligen Begugppe akzeptiert zu werden und
eine Wunschposition innerhalb der Subkultur einbamen. Das Kraftfahrzeug hat hier
besonders fir Jugendliche eine hohe Rekreatiolssgugh Kompensations- und Aus-
gleichsfunktio”®>. Es erhalt die Bedeutung einer zweiten RealitésdBders junge
Menschen sind erflllt von Wiinschen nach ,Kdnnerieistung®, ,Abenteuer* und
.Prestige’. Das Kraftfahrzeug bietet eine aullemstjueme Madoglichkeit, sich diese
Winsche, subjektiv wahrgenommen, zu erfillen, smhusagen hinter dem Steuer als
.Held“ zu fuhlen. Umgekehrt korreliert der sozio@kmmische Status wiederum sehr
stark mit dem Lebensstil und somit auch dem nomni@n Verhalten, und in der Folge

mit dem normierten Fahrverhalten. So zeigen z.Be j®lotorzweiradfahrer, laut Lim-

89 Sjehe Kapitel 2.2.5.: Das personliche Tempo
29y/gl. Limbourg und Reiter 2003, S. 19
291\/gl. Schulze 1985, S. 7/8 und S. 48
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bourg und Reiter, ein besonders riskantes Verhaltefche fest in einer Peer-Group
integriert sind, und Uber eine hohe Selbstwirksate&evartung, aber gleichzeitig Uber

wenig Selbstbewusstsein, verfligen.

2.3.3.2.5.Jugendliche im Prozess der Identifizierung und ligeg®ftlichen Internali-

sierung

Manche Jugendliche stehen als motorisierte Verkeihishmer und Verkehrsteilneh-
merinnen im Spannungsfeld zwischen (passiv) erw@bdAutonomie, dem Recht der
Anteilnahme am viel begehrten motorisierten StraBekehr und der noch gering aus-
gebildeten sozialen Reife als Verantwortungstradear sich selber und dem sozialen

Kontext gegeniiber.

Jugendliche erleben in ihrem Prozess der Emanaipie(der Ablésung aus der Abhan-
gigkeit der Welt der Erwachsenen) in der Beniltzwmgl noch eindringlicher im Besitz
eines Kraftfahrzeuges, eine Mdglichkeit, sich teltdigh und/oder symbolisch von Ab-
hangigkeiten zu befreien. Die Ubernahme der ,Lendtigtigung” im Alter von 18 Jah-
ren ist fur Jugendliche ,DAS* Symbol des Ubergamgs Erwachsenenwéit, von der
sie einerseits sich ablosen mochten, anderersaitdathge ertraumten ,freien” Zugang
erhalten wollenEs treffen also mit der Ubernahme des Fiihrersclzewes stark ausge-
pragte Motivationsfaktoren aufeinander. Auf deregirSeite die Motivation der Eman-
zZipation, der Selbstbestimmtheit, der Freiheitzuis persénlichen Identifikation, auf der
anderen Seite die Motivation der Zugehorigkeit elitiren motorisierten sozialen
Gruppe. Der Stellenwert des Autos ist in dieseeligruppe sehr hoch.
Gesellschaftliche Internalisierungsprozesse becligles gesellschaftlichen Fahrverhal-
tens haben schon lange Zeit davor stattgefundezu Behort die Internalisierung sozia-
ler Bedeutungen in Bezug auf motorisierte Krafttaluge. Was bedeutet es, gesell-
schaftliche betrachtet, Uber ein Kraftfahrzeug etfiigen oder nicht zu verfigen? Wie
stellen sich Wertvorstellungen und Verhaltensweeinder StraRe formé¥ und auch
informel?®* dar? Welche Verhaltensweisen werden erwartet, heeléerhaltensweisen

292y/gl. Limbourg und Reiter, 2003, S. 13

293 Hierzu z&hlt die StraBenverkehrsordnung und déeligehaftliche Bereitschaft, sich auf diese einzu-
lassen, auch in unkontrollierten Momenten.

29 zur informellen Internalisierung zahlt z.B. dieniellung zur Einhaltung oder Nichteinhaltung geset
lich festgelegter Geschwindigkeitslimits.
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versprechen einer besonderen (meist informellergrikennung, und welche Verhal-
tensweisen fihren zu gesellschaftlicher Verachtudg?2u zéhlen das gesellschaftliche
Gefahrenbewusstsein und die gesellschaftliche Mbttm, mit Geschwindigkeitsbe-
grenzungen umzugehen. In dieser Hinsicht ist sediaireife nicht nur den Jugendli-
chen zuzuschreiben. Jugendliche sind hier durchwegsSpiegel allgemeiner gesell-
schaftlicher Verhaltensmuster. Ein Beispiel ware da&h gegenseitige Aufmerksam
machen der Kraftfahrzeuglenker auf aktuelle Vergkbintrollen der Exekutive. Fuhlen
sich Kraftfahrzeuglenker untereinander hinter 8ten der Durchsetzung des eigenen
Vorranges auch immer wieder als Gegner, so selteriigie die Verbundenheit im ge-
meinsamen Kampf des sich nicht Ertappenlassen&éschwindigkeitsiiberschreitun-

gen.

Der wesentliche Reiz im Lenken eines Kraftfahrzeuliggt allerdings in der elitdren
Wahrnehmung Jugendlicher von sich selbst. Jugdredisind im Prozess der ,Selbst-
findung” fur dieses Erleben ganz besonders empfingDas Kraftfahrzeug wird

,EINs“ mit dem Steuermann, der Steuerfrau. In dieseeiten Haut, der potenzierten
motorisierten Erweiterung des ,Selbst, erlebt detie Jugendliche das ,Selbst” im
potenzierten Zustand, und prasentiert sich auctudewelt in diesem potenzierten Zu-

stand.

Im Jugendalter ist die Gruppe der Ahnlich- und Glaitrigen (Peer-Group) besonders
wichtig. Viele jugendtypisch riskante Verhaltensseaxi, wie Mutproben, delinquente
Handlungen und schnelles Fahren, werden durchese ®roups gesteuert.

Weiters herrscht unter den Jugendlichen selbskeliektiver Beschleunigungsdruck.
Die Kohorte der Jugendlichen ist in einer sich immeehneller profilierenden Gesell-
schaft aufgewachsen. Starke Reize weichen einamdeequenziell schnellen Rhyth-
mus und laufen sogar synchfoth Der Grad der Internalisierung beschleunigter bsbe
und Verhaltensstrategien ist fur Jugendliche heeke hoch. ,Ereignislose Langeweile”
wird, so Rosa, zum Schlagwort ,just” in dieser Zdiemporale Akteursdispositionen
kénnen, laut Rosa, oft nur in einem langwieriged darchaus gewaltférmigen Umer-
ziehungsprozess neuen strukturellen Bedingungeepasgt werden. Das bedeutet, dass

konditioniertes temporales Verhalten bei MenscHigeiaein, aber bei Jugendlichen als

2%\/gl. Rosa 2005, S. 32ff
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der hochsten Risikogruppe im Besonderen, nur dagitte gesetzliche Einschrankun-

gen und konsequente Kontrollen eingedammt werden.ka

2.3.3.2.6. Spal3 und Action

Bei den Beziehungen und Aktivitaten JugendlicherRahmen der Peergroup stehen
,/Action und SpaR haben“ an oberster StélfeGezielte MaRnahmen sollen Gefiihle und
Stimmungslagen auf ein ,Hoch“ bringen, Unsicherreitnd Scheu manipulieren und
in ,Coolness” und ,Euphorie” transformieren. Krattirzeuge werden von Jugendlichen
sehr haufig als Transmitter zu ,Action und Fun“wendet, um das ,Selbst* in Exposi-
tion zu bringen. Kraftfahrzeuge verfiigen tber eisearmen Anreiz und verhelfen auf
sehr bequeme Weise, das ,Ich* auf eine Hochfornbrmugen. Das Fahrverhalten Ju-
gendlicher ist ein Zeichen und Gradmesser der Qd“. Ein expressives Fahrverhal-
ten, welches in der Regel mit hohen Geschwindigke#tinhergeht, fordert in Jugendli-
chen das Gefuhl der ,Coolness”. Das Fahrgefihlrumbden Geschwindigkeiten und
das ,Sich in Grenzbereichen zu bewegen* bereitetallem mannlichen Jugendlichen
sehr viel Spal3. Die Marke des Kraftfahrzeuges wint ,Schlagobers der Mehlspeise®.

2.3.3.2.7.Wahrnehmung der eigenen Unsterblichkeit

Die Art und Weise, wie Uber den Tod gedacht wiraf &ine subtile, dennoch starke
Bedeutung flr die Lebensfiihrung. Die Vorstellunges Todes sind kulturell gepragt,
aber sie werden in den unterschiedlichen Lebensphasch differenziert wahrgenom-
men. Viele Jugendliche, vor allem mannliche Jugehd| fuhlen sich in ihrer physi-
schen Kraft unbezwingbar, unsterbfith ewig lebend. Limbourg und Reiter sprechen
im Zusammenhang mit dem Gefihl der ,Unverwundbdfrkesi Jugendlichen von ei-
nem ,Invincibility“-Ph&nomen. ,Unsterblichkeit ist'so Bauman, ,nicht blof3 die Ab-
wesenheit des Todes; sie ist Verhthnung und Veungirles Todes?® Die Verhoh-
nung des Todes wird, vor allem von Jugendlichenisikanten Provokations-Aktionen
zum Ausdruck gebracht. ,Die Sterblichkeit fallt thgemar Baumann ,ungebeten zu —
Unsterblichkeit hingegen mussen wir selbst erlarfgbas heil3t, der Reiz im Risiko

liegt darin, die Schlacht gegen den Tod zu gewins#irker zu sein als dieser, ihn zu

2% vgl. Goppel 2005, S. 39
297\/gl. Limbourg und Reiter 2003, S. 18
2% 7it. Bauman 1994, S. 16
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Uberlisten, das Leben zu beherrschen, sich vomniad unterkriegen zu lassen. ,Be-
deutungsvoll ist die Unsterblichkeit*, so Baumanitese ,allein deshalb, weil es den
Tod gibt, jene unerbitterliche Realitat.” Im Grundei3 natlrlich jeder risikobereite
Jugendliche (Mensch) sehr genau, dass es einehiti@dichen Tod gibt. ,Ohne meine
Maschine hétte ich nicht gelebt®, diese Aussage<sib8-jahrigen Motorradbesitzers
bedeutet: ,Selbst dann, wenn ich durch einen Umstaltben sollte: Ich hatte dieses Er-
lebnis in meinem Leben nicht missen wollen!” Eineitere Aussage einer 20-jahrigen
Motorradbesitzerin: ,Mein Leben geht niemandem stwa. Wenn ich sterbe, ist es
meine Sache. Ich weil3, dass Motorradfahren getéhidt, aber ich liebe es Uber alles,
und ich gehe dieses Risiko bewusst ein!* AuffalBy dass beide Aussagen kein Be-
wusstsein in sich tragen, dass auch andere Vetkdghethymer geféahrdet sein konnten.
Bauman fuhrt weiters an, dass sich der Tod dortrechtvollsten auswirkt, wo er nicht
~unter seinem Namen® in Erscheinung tritt, namlddrt, wo das Leben in voller Kraft
.lebendig” werden will. Der Ort der Stral3e ist gl@bendiger”, es ist ein Ort der dyna-
mischen Bewegung. Vermutlich ist die Erschitterdeg Menschen, wenn sie von ei-
nem Unfall mit Verletzungs- oder Todesfolge erfahrauch deshalb so gro3. Auf der
Stral3e, im/am Kraftfahrzeug, werden durch Wahrnetgstauschungen die realen Ge-
fahren unterschatzt, aber vielfach durch riskanedalten zuséatzlich noch weiter pro-
voziert. Die Lust am Steuer, die Lust an der Frigiltke Lust der verstéarkten Potenz
und die Dynamik der Geschwindigkeit sind Ausdrupkuslelnder Lebensenergien. Sie
lassen den Tod vergessen. Erst ein Bruchteil essdunde des Schreckens enthiillt,
was Realitat tatsachlich ist, enthillt, dass det &ls ein naturlicher standiger Begleiter

in jedem Augenblick ein Teil des Lebens ist.
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3. Forschungsdesign

3.1. Themeneinstieg

Zum Themeneinstieg wurden neben einem Literatustudinf qualitative Interviews
auf Basis eines Leitfadengespraches mit insgesdmKraftfahrzeuglenkern und -
lenkerinnen durchgefiihft® Befragt wurden die Probanden zu ihrer personlidiien
stellung und ihrem personlichen Erleben und Veemahieziglich der Geschwindigkeit
und Geschwindigkeitsbegrenzung im Stral3enverkebhfRefidem wurde eine teilneh-
mende Beobachtung an finf verschiedenen Fahrswitsrainings fur Fihrerschein-
neulinge in ganz Osterreich unternommen. Beobacttetlen dabei der Aufbau und
Ablauf der Fahrsicherheitstrainings, als auch dgepdlichen Kraftfahrzeuglenker und
—lenkerinnen. Der wesentlichste Fokus lag allerslimgder Beobachtung des Umgangs
mit Geschwindigkeit. Weiters wurden Uber die Dagiees Jahres zahlreiche Studien zu
verkehrsbezogenen Presseaussendungen jeglichasghar Couleurs und Lobbys in

Bezug auf ihre Einstellung zu Tempolimits unternoenm

3.2. Die Wahl der empirischen Erhebungsmethode

Es haben zwei Arten von anonymen Befragungen sfatigen. Zum einen wurden in
unterschiedlichen Schulen schriftliche FragebogdreBungen durchgefuhrt. Und zum
anderen wurde eine Online-Befragung ins WorldwWidbWestell£% Insgesamt haben
an den Befragungen 468 Kraftfahrzeuglenker undkeennen teilgenommen (genaue
demographische Daten siehe 3.5 und 3.6).

3.3. Der Fragebogen

Der Fragebogen ist sehr umfangreich, er enthalt\2drlable. Fir das Ausfillen des
Fragebogens musste im Schnitt eine Zeit von 25 tdmin Betracht gezogen werden.
Der Fragebogenkomplex ist sowohl inhaltlich alshaut der Anordnung, schriftlich

und online, ident. Eine Ausnahme bildet eine Fragéerie, die bei der Onlinebefra-

299 gjehe Anhang IlI: Leitfaden der qualitativen Inviews
%% sjehe Anhang IV: Schriftlicher Fragebogen;
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gung erganzend hinzugezogenen worden ist. Zur Adgiage wurden letztendlich nicht
alle Daten des Fragebogens verwendet, da die Aeitamg aller Daten den Rahmen

der Arbeit sprengen wurde.

Methodischer Aufbau des Fragebogens:

Neben demographischen Fragen lehnen sich die Faegansgesamt 13 Fragebatterien
thematisch an die theoretischen Voruberlegungesedi@rbeit, das Literaturstudium,

die Medienrecherchen und die Hypothesenbildungamiefdem wurde inhaltlich bei

der Erstellung des Fragebogens Bezug genommeniauiussagen der qualitativen

Interviews.

Drei Fragebatterien nehmen Bezug zur Funktion degtfidhrzeuges. Eine weitere Fra-
gebatterie beschaftigt sich mit der subjektiven YWlahmung von Gefahr im Stral3en-
verkehr. Zwei Fragebatterien beziehen sich aufEinstellung zu gesetzlichen tempo-
limitierenden Mal3nahmen. Weitere drei Fragebatiefiagen nach dem Verhalten im
Stral3enverkehr bezuglich der gewéhlten Geschwiedtigkine Fragebatterie, es han-
delt sich hierbei um jene, die nur im Online-Veriih miteinbezogen wurde, fragt nach
personlichen verbesserungswurdigen Verhaltenswaise&tralRenverkehr. Zwei Frage-
batterien behandeln die subjektive EinstellungQualitat der Fuhrerscheinausbildung,
und eine letzte Fragebatterie holt die Meinung Mwped-Fahrberechtigung von 15-
Jahrigen ein. Die vier letztgenannten Frageblockeden nicht in die Auswertung mit-

einbezogen.

Die demographischen Fragen nehmen Bezug zum Alem Geschlecht, dem Bil-

dungsstand, der Wohnumgebung, dem Arbeitsumfeld, Biekommen, dem Bildungs-

stand der Eltern, dem Lebensstand (nur bei Onlnagdbogen) und zum Besitz eines

Fuhrerscheins und eines Kraftfahrzeuges des Preband

Die Codierung und Dateneingabe:

Die Antworten zu den Fragen sind durchwegs auf ftilsé&alen mit jeweils funf Aus-
pragungen zu geben.

Die Daten der schriftlichen Fragebégen wurden freoidins Berechnungsprogramm
SPSS eingegeben. Die Daten der Online-Befragungemuvom PHP-Survey der Uni-
versitat Wien vorerst ins Excelprogramm exportiddrt bearbeitet, und dann ebenfalls
in SPSS Ubertragen.

Zur Bearbeitung der Daten wurden beide Datenséatzenamengefuhrt.
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3.4. Auswahl der Stichprobe und Ablauf der Erhebung

Die Erhebung mittels schriftlichem Fragebogen wwadelrei unterschiedlichen Berufs-
schulen und an einer Hoheren Technischen Lehranstajenommen. Sie hat jeweils
im Klassenverband in Form einer Klumpenstichpradagtgefunden. Es wurden jeweils
die Klassen mit den altesten Schilern ausgewaldt.Abswahl der Schulen fand auf
dem Prinzip der diversen beruflichen Zuordnungextt.sEs war ein Anliegen, mog-
lichst viele (vorwiegend, aber nicht ntff) mannliche jugendliche Kraftfahrzeuglenker
mit unterschiedlichstem Bildungsgrad und berufloh&lintergrund zu erreichen, da
junge Manner mit Abstand die groRte RisikogruppeStmaRenverkehr darstelléf.
Warum wurde die schriftiche Untersuchung an Samhulerchgefiihrt? Aus Daten-
schutzgriinden war es online nicht mdglich, geaaleine Vielzahl von Fuhrerschein-
neulingen heranzukommen. Aul3erdem galt es einerzfinden, an dem sich mog-
lichst viele Jugendliche so ernsthaft wie mogliehndit erklarten, an der Fragebogenak-
tion teilzunehmen. Die auserwahlten Schulen singeijls Anlaufstelle fur Auszubil-
dende aus ganz Osterreich. Somit konnte auch degrgghische Reprasentationsan-
spruch erfullt werden. Aus jeder Schule haben ndtedes 28 Schuiler (und Schulerin-
nen) an der Befragung teilgenommen. Somit sinddamsDaten auch signifikante so-
ziographische Tendenzen der Berufszugehorigkedshhlr. Die schriftliche Befragung
wurde im Rahmen des Unterrichts, teilweise untewdsenheit der Lehrkrafte, durch-
gefihrt. In zwei Schulen war die Autorin personli@hwesend. Fur die Schiler (und
Schilerinnen) war die Teilnahme an der Befragutigsseerstandlich freiwillig. Insge-
samt haben nur 9 von 181 Schulern einen unausggfidtler nicht ernst zu nehmenden
Fragebogen abgegeben. Die Bereitschaft der Sclantveortlichen war sehr rasch ge-
geben, und auch die der Schuler (und Schuilerirwan)elativ grof3. Das Lehrpersonal
war im Hinblick auf eine Studie zum Thema ,Sichétrlm StralRenverkehr* gerne be-
reit, Ort und Zeit zur Verfigung zu stellen. Dieh8er (und Schilerinnen) waren prin-
zipiell deshalb bereit, da auf diese Weise einestithtsstunde zweckentfremdet wur-
de. Bei den Fragen zum eigenen Zugang zum Kra#téaly und zu Geschwindigkeit
wurde der Eindruck vermittelt, dass der Fragebagmyar ihr Interesse erreicht hat. Die
Schuler wurden darauf hingewiesen, dass es siciiesi Angaben um ,lhre Meinung*
handeln soll, und nicht um gesellschaftlich erwimsd&Einstellungen.

%91 An einer Schule gab es auch weibliche Probanden.
392 KfV: Verkehrsunfallstatistik 2006 (S. 56ff)
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Die Online-Erhebung, so stand es im Plan, solltdetsi den Vertreterorganisationen
von Kraftfahrzeuglenkern und —lenkerinnen an Médér weitergeleitet werden, um
eine maoglichst differenzierte und hohe Zahl an Bnolen im gesamten ¢sterreichischen
Raum zu erreichen. Die Online-Erhebung hat naclihiigen Versuchen letztendlich
im Schneeballverfahren stattgefunden, ausgehend personlichen Bekanntenkreis.
Aus Datenschutzgriinden zeigten sich weder der OAMBEh der ARBO, noch diver-
se politische bzw. gewerbliche Kammern, noch grble¢éernehmen aus rechtlicher
Sicht in der Lage, die Fragebdgen an Mitgliedert@veuleiten. Von zwei Stellen wurde
sehr klar zurtickgemeldet, dass das Thema der ,@@sdigkeit im Stral3enverkehr”
ein (organisations)politisch sehr heikles wéare, uadallem aus diesen Griinden keine
Anstrengung erfolgen wirde, eine Mdglichkeit deritéféeitung zu finden. Die Onli-
nefragebdgen wurden aus diesem Grund im personliohd beruflichen Bekannten-
kreis Osterreichweit ausgesendet, mit dem Ersucten Onlinebefragung nicht nur
selbst durchzuflhren, sondern auch an moglichs Bekannte, Freunde, Verwandte
und Arbeitskollegen weiterzuleiten. Die Teilnahnredeer Onlineerhebung ist deutlich
geringer ausgefallen als erwartet. Einige Teilnahoder Teilnehmerinnen haben zu-
rickgemeldet, dass das Ausfillen zu viel Zeit irspmich nehme, das Thema aul3erdem
ein sehr personliches wére und sie es nicht geldttgn, den Online-Fragebogen ande-
ren Bekannten zuzumuten. Einige Personen haberssluhwohlwollend bemuiht, den
Fragebogen weiterzuleiten. Von einem Fahrrad-Libbhavurde aufgrund des Frage-
bogens ein sehr positives Echo bzgl. der Behandligsg Themas ,,Geschwindigkeit im
Stral3enverkehr* zurickgemeldet. Zwei Frauen haberAnschluss Kontakt gesucht
und ihrer Hoffnung Ausdruck gegeben, mit dem Adsfilldes Fragebogens im Hin-
blick auf mehr Sicherheit fir ihre Kinder einen Bag geleistet zu haben. Es ist aul3er-
dem auf Basis der Daten der Onlinebefragung dawszumehen, dass zumindest ein
Teil der Befragten eine eher ,geschwindigkeitsbesteispersonliche Einstellung ha-
ben.

Die sich ergebenden Schwierigkeiten bei der Weliemhg des elektronischen Fragebo-
gens konnten als symbolisches Zeichen dafir geseleten, dass es sich bei Ge-
schwindigkeitslimitierungen um ein gesellschaftliséhr heikles Thema handelt. Die
Freude an der ,Geschwindigkeit im Stral3enverkebiltes mdglicherweise, als unan-
tastbare ,Heilige Kuh®, erhalten bleiben. Die Bé&ehaft der padagogischen Schullei-
tungen zur Durchfihrung der Fragebogenaktion iemien Schulklassen war hingegen

grof3. Welche Hintergriinde kdnnten hinter diesertriastreichen Umgangsweisen ste-
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cken? Eine mogliche Antwort wére: Schulleiter uteterinnen sind im Interesse der
Sicherheit der risikotrachtigen Gruppe, der jugmhdin Kraftfahrzeuglenker und —
lenkerinnen, offen fiir empirische Erhebungen zumstellungs- und Fahrverhalten
Jugendlicher in ihren Institutionen. Die Jugenddichselbst werden, auch wenn die
Teilnahme auf freiwilliger Basis stattfindet, niditekt befragt, ob sie an der Fragebo-
genaktion teilnehmen méchten. Wirde die Befragualgtmm Rahmen des Schulunter-
richts gemacht werden, wirde wahrscheinlich nurBeurchteil der Jugendlichen daran
teiinehmen. Bei der Online-Befragung werden die ftfahrzeuglenker und -

lenkerinnen direkt angesprochen, lhre Meinungenstéllungen und Verhaltensweisen

zum Thema Geschwindigkeit zu deklarieren.

3.5. Haufigkeiten zur schriftlichen Fragebogenerhebung

An der schriftlichen Fragebogenerhebung in den Bch(rabelle 7) haben 172 Perso-
nen im Alter zwischen 16 und 24 Jahren teilgenomrie@ Mehrzahl der Teilnehmer
und Teilnehmerinnen ist 18 Jahre alt. Altersspgdifideckt sich die Verteilung der un-
terschiedlichen Ausbildungsstatten. Rund 80% deb#&rden sind mannlich, 20% der
Probanden weiblich. 32 Probanden sind Schiler &eenfsschule fur Maurer, 65 Pro-
banden sind Schiuler einer Berufsschule fur Schtpg3eProbanden sind Schuler und
Schulerinnen einer Berufsschule fir Fotografie @pudik und 28 Probanden sind Schi-
ler einer Hoheren Technischen Lehranstalt. Es simdn der Berufsschule fur Fotogra-
fie und Optik auch weibliche Teilnehmerinnen bégeil

Fast 62% der Probanden sind im Besitz eines B-Fsithieins, etwa 20% der Proban-
den sind im Besitz eines A-Fuhrerscheins. 51% delpdhden besitzen ein eigenes Au-
to, 15% der Probanden leihen sich immer wiederAeito aus. 6% der Probanden sind
im Besitz eines Motorrades, knappe 5% der Probatelean sich immer wieder ein
Motorrad aus. Fast 47% der Probanden verfligen éipeeigenes Moped, 8,5% der
Probanden leihen sich des 6fteren ein Moped ausd R0% der befragten jugendlichen
Autobesitzer besitzen ihr Auto noch nicht einmal lealbes Jahr lang. Knappe 50% der
Motorradbesitzer besitzen ihr Motorrad ebenfallsiger lang als ein halbes Jahr. Rund
65% der Mopedbesitzer besitzen ihr Moped bereitsrsadestens zwei Jahren.

Rund 55% der Befragten leben im landlichen Raumae30% der Befragten leben in

Kleinstadten mit bis zu 20.000 Einwohnern. Rund 1d&6 Probanden leben in groRRe-
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ren Ballungszentren oder einer Grol3stadt. Etwa @éf@Befragten tben ihren Beruf in
stadtischer Umgebung aus.

Tabelle 7: Haufigkeiten zur schriftlichen Fragebogaerhebung
Teilnehmer /
Teilnehmerinnen Ge- mann- Fahrer- | Fuhrer- Eigenes Eigenes Eigenes
. - weiblich | schein | schein Motor-
samt lich Auto Moped
A B rad
Ausbildung
Berufschule fiir 31 31 - 10 24 19 3 13
Mauerer 18% 100% 0% 32,3% | 74,2% | 63,3% 9,7% 41,9%
Berufschule fiir 68 68 - 18 56 56 6 29
Schlosser 40% | 100% | 0% 26% | 835% | 82% | 9,1% | 43%
Berufschule flir 45 11 34 4 18 9 ) 20
Optiker und Foto-
26,2% | 24,4% | 75,6% | 6,7% | 35,6% 20% 0% 44,4%
grafen
Hohere Technischg 28 28 - 5 9 3 1 18
Lehranstalt 16,3% | 100% | 0% | 10,7% | 32,1% | 10,7% | 3,6% | 64,3%
172 138 34 37 107 87 10 80
Gesamt
100% | 80,2% | 19,8% | 19,2% | 61,6% | 50,9% 5,8% 46,5%

*Nur in dieser Spalte sind die %-Werte auf die Gesahi der Probanden bezogen, in allen andereneSpaéizie-
hen sich die %-Werte auf die Probanden der jevesiligusbildungsstatte.

Uber ihre Lebensformen wurden die jugendlichen &ndien nicht befragt, es ist anzu-

nehmen, dass ein Grof3teil der Schiler und Schikemiim elterlichen Haushalt lebt.

3.6. Haufigkeiten zur Online-Befragung

An der Online-Befragung (Tabelle 8) haben 296 Rersom Alter von 19 bis 79 Jahren
teilgenommen. Rund 41% der Probanden sind manr8i@¥ der Probanden weiblich.

50% der Befragten sind zwischen 19 und 40 Jahre58i%6 der Befragten sind alter als
40 Jahre. 13% davon sind alter als 60 Jahre, davah21 Personen méannlich und 18
Personen weiblich.

Das Bildungsniveau der Probanden ist tberdurchitbini hoch. Beinahe 76% der

Probanden verfigen mindestens Uber einen Maturalaiss¢ rund 32% verfiigen sogar

tiber einen Universitatsabschligs.

393 http://www.statistik.at/web_en/statistics/educatioulture/educational_attainment/029839.html, am
1.Juni 2008. Dazu ein Vergleich aus einer Tabedle $tatistik Austria zum durchschnittlich héchsten
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99,3% der Probanden sind im Besitz eines B-Fuhnems, etwa 28% der Probanden
sind im Besitz eines A-Fuhrerscheins. Knappe 4%Pdebanden verfliigen Uber weitere
Fahrlizenzen. Mehr als 77% der Probanden besitreeigenes Auto, 21% der Proban-
den leihen sich immer wieder ein Auto aus. 30 Pndka sind im Besitz eines Motor-
rades, mehr als 4% der Probanden leihen sich inanaeter ein Motorrad aus. 8% Pro-
banden verfligen Uber ein eigenes Moped, 3% deaRdan leihen sich des 6fteren ein
Moped aus. Rund 90% der Autobesitzer verfligenmseftr als 5 Jahren lber ein eige-
nes Auto. Rund 60% der Motorradbesitzer verfiigennsehr als 5 Jahren tber ein ei-
genes Motorrad. Und rund 50% der Mopedbesitzettdmsiseit mehr als 5 Jahren ein

eigenes Moped.

Tabelle 8: Haufigkeiten zur Online-Erhebung

Teilnehmer /
Teilnehmerinnen G N Fihrer- | Fihrer- . Eigenes .
e- mann- . X : Eigenes Eigenes
. ; weiblich | schein | schein Motor-
samt lich o Auto Moped
A B rad
Abgeschlossene
Schulbildung
4 3 1 0 4 4 0 0
Hauptschule
1,3% 75% 25% 0% 100% 100% 0% 0%
26 18 8 9 26 26 3 3
Lehre
8,7% 62,2% | 30,8% | 40,9% 100% 100% 11,5% | 11,5%
19 11 8 5 19 16 3 2
Fachschule
6,4% 57,9% | 42,1% | 31,2% | 100% | 84,2% | 15,8% | 10,5%
Mittlere berufsbil-| 21 7 14 6 21 20 3 2
dende Schule 7% | 33,3% | 66,7% | 30% | 100% | 95,2% | 14,3% | 9,5%
mit Matura 31,5% | 40,4% | 59,6% | 30,8% [ 100% | 69,1% 9,7% 7,5%
37 12 25 7 36 30 4 5
Fachhochschule
12,4% | 32,4% | 67,6% | 21,2% | 97,3% | 81,1% | 10,8% | 13,5%
. L 95 33 62 21 94 68 8 4
Universitat
31,9% | 34,7% | 65,3% | 24,7% | 98,9% | 71,6% 8,4% 4,2%
296 122 174 88 294 229 30 23
Gesamt

100% | 41,2% | 58,8% | 28,2% | 99,3% | 77,4% | 10,2% | 7,8%

*Nur in dieser Spalte sind die %-Werte auf die Geésaht der Probanden bezogen, in allen anderene®phéizie-
hen sich die %-Werte auf die Probanden der jevaditeeschlossenen Schulbildung.
** Die Frage zum Besitz eines A-Flhrerscheines wurdeamu 85,6% der Online-Probanden beantwortet.

Bildungsabschluss der Gsterreichischen Bevolker@0g6: 13,9% aller Osterreicher tiber 15 Jahren ver-
fugen Uber eine Matura, 9,6% verfigen Uber einechsichulabschluss.
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Rund 22% der Befragten leben im landlichen Raurantls 22% leben in Kleinstad-
ten mit bis zu 20.000 Einwohnern. Rund 56% der &ndien leben in groReren Bal-
lungszentren oder einer Grof3stadt. Rund 75% ddyaAcken sind beruflich in verkehrs-
dichten Gebieten beschétftigt.

34% der Probanden sind verheiratet, 20% der Prapasohd alleinstehend, 39% der
Probanden leben in Beziehut?§45% der Probanden leben in einem Haushalt mit Kin-

dern, 49% der Probanden leben in einem Haushaét Kimder®®®

3.7. Methode der statistischen Auswertung

Zur Analyse der Daten werden beide Datensatzeiftichier Fragebogen und Online-
fragebogen, zusammengefuhrt.

1. Zu Beginn (Kapitel 4.1.1.) wird auf Basis einesfaainen Mittelwertvergleiches
die differenzierte Bedeutung der einzelnen Krafttehige hinsichtlich der zugehdrigen
Fragebatterien zum Thema der Bedeutung der Kraffaige (Auto/Motorrad/Moped)
mit jeweils 21 Items mit je 5 Auspragungen vergiich

2. Im zweiten Schritt der empirischen Untersuchungpikh 4.1.2., 4.1.3. und
4.1.4.) werden die multiplen Funktionsbereiche et Autos, dann des Motorrades
und zuletzt des Mopeds einer Faktorenanalyse wgerz Den unterschiedlichen Arten
von Kraftfahrzeugen werden annahmegemafd unterdichiedAuspragungen in den
Funktionsdimensionen zugesprochen. Deshalb wurdgnvdneinander getrennte Fra-
gebatterien zur Verwendung des Autos, MotorradesMiopeds erstellt.

Die jeweiligen Fragebatterien beinhalten folgendagEn bzw. Statements: Autofah-
ren/Motorradfahren/Mopedfahren bedeutet fir midfrej, sein!*, ,Von einem Ort zum

anderen kommen!*, ,Beschleunigung genie3en!”, ,Eolas®en zu sein!”, ,Mich gut

fahlen!, ,Auf Reise sein!®, ,Mich erhaben zu fuhi¥, ,Herausforderung zu bewalti-

gen!, ,Grenzsituationen kennen zu lernen!®, ,EirsiRo einzugehen.”

Ich verwende das Auto/Motorrad/Moped als (oder :fijPersonentransportmittel!”,

.Berufsfahrzeug!”, ,Gutertransportmittel!”, ,Sporgat!*, ,Ausdruck meines Lebens-
stils!”, ,Landschaftsgenuss!”, ,Lebenslust!”, ,Pérdiche Freiheit!, ,Unternehmungs-

lust!®.

%94 704 der Probanden haben dazu keine Aussage gemacht.
%9569 der Probanden haben dazu keine Aussage gemacht.
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»oind Sie ein begeisterter Auto-/Motorrad-/Moped&f?* und
»oind Sie stolz auf Ihr Auto/Motorrad/Moped?*

Dabei wurden jedem hypothetischen Funktionsbereiciye der oben genannten Items
zugeordnet.

. Dem angenommenen Funktionsbereich ,Freiheit* wuriddgende Begriffe
(Items) zugeordnet: ,Frei sein®, ,Personliche Feaih ,Lebenslust’, ,Unternehmungs-
lust®, ,Begeisterung” und ,Beschleunigung geniel3¢m Sinne der freien Mobilitat,
des raschen ,Fortkommens*).

. Dem angenommenen Funktionsbereich der ,Ich-Starkwougden die Beg-
riffe (Items): ,Erwachsen Sein“, ,Herausforderungwaltigen“, ,Mich gut fuhlen®,
.eine Grenzsituation erleben®, ,ein Risiko eingehefsportgerat”, ,Stolz sein auf das
Kraftfahrzeug®, als auch ,Beschleunigung geniel{@m“Sinne des ,mich gut Fuhlens®)
zugeordnet.

. Dem angenommenen Funktionsbereich der ,Sozialeiti®tosrung” wur-
den die Begriffe (Items): ,Mich Erhaben flihlen“, gBchleunigung geniel3en” (im Sinne
des ,schneller” Seins als andere) zugeordnet.

. Der Funktion des Transportes wurden die Begriftenis) des ,Ortswech-
sels”, des ,Personentransports®, des ,Gutertrarishodes ,Berufsfahrzeuges” und

»Auf Reise sein“ zugeordnet.

Um (auf Basis der Stichprobe) den tatsachlichenkframsbereichen des Automobils
naher auf die Spur zu kommen, werden die Itemsr d¢ta&torenanalyse unterzogen.
Das Ziel einer Faktorenanalyse ist es nun, diek&trueiner Korrelationsmatrix (oder
auch Kovarianzmatrix) zu ,erklaren®, d.h. latentarlblen (Faktoren) sichtbar zu ma-
chen. Faktoren sind theoretische Konstrukte, def@kungsindikatoren zugeordnet
werden. Sie werden als ,hinter den Variablen* steleeGrof3en angesehen und repra-
sentieren den Zusammenhang zwischen verschiedensgaAgsvariablef?® Zur Un-
tersuchung der latenten Dimensionen zur Multifumkailitat des Kraftfahrzeuges wird
die Form der konfirmatorischen Faktorenanalyse fiteehsenanalyse) gewahlt. Hier
werden vor Anwendung des Verfahrens Hypothesendbiehider zugrunde liegenden

Faktoren formuliert.

3% \/gl. Backhaus 2003, S. 269
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Die Korrelationsmatrix zeigt, gemald Backhaus, welstariablen der Ausgangsbefra-
gung offenbar mit welchen anderen Variablen didgsefragung ,irgendwie“ zusam-
menhangen. Sie zeigt jedoch nicht, ob die Variableh gegenseitig bedingen oder das
Zustandekommen der Korrelationswerte durch einesr otehrere hinter den zusam-
menhangenden Variablen stehenden Faktoren bestiindit

Im Rahmen der Datenanalyse ist zu Uberprifen, wiesigh die gegebene Korrelati-
onsmatrix mit Hilfe des Faktorstrukturmodells regumieren lasst. Unterschiedliche
Prufkriterien Uberprifen die Variablenzusammenhé&agfeEignung fir eine Faktoren-
analyse. So lasst sich an der Struktur der InvedeerKorrelationsmatrix erkennen, ob
die Korrelationsmatrix fir die Faktorenanalyse gaet ist. Und zwar ist sie es dann,
wenn die Inverse eine Diagonalmatrix darstellt, die Nicht-diagonalen Elemente der
Inversen-Korrelationsmatrix moglichst nahe bei Nigiyen. Der Bartlett-Test Uberprft,
ob die Stichprobe aus einer Grundgesamtheit entstam der die Variablen unkorre-
liert sind. Die Anti-Image-Kovarianzmatrix zerledte Varianz einer Variable in zwei
Teile: das Image und das Anti-Image. Das Imagehregat dabei den Anteil der Vari-
anz, der durch die verbleibenden Variablen miteHdfner multiplen Regressionsanaly-
se erklart werden kann, wahrend das Anti-Imageetegen Teil darstellt, der von den
Ubrigen Variablen unabhéngig ist. Da die Faktoraha® unterstellt, dass den Variab-
len gemeinsame Faktoren zugrunde liegen, ist eschirg, dass Variablen nur dann fir
eine Faktorenanalyse geeignet sind, wenn das Aagé der Variablen mdglichst ge-
ring ausfallt. Das bedeutet, dass die Anti-Imagedf@nz-Matrix ebenfalls eine Dia-
gonalmatrix darstellen soll. Als Kriterium gilt, s825% der Nicht-diagonalen Werte <
0,09 sein mussen. Ein weiteres wesentliches Ptéfkrm zur Eignung der Variablen
ist das Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium (MSA-KriteriumEs wird auf Basis der Anti-
Image-Korrelationsmatrix berechnet und zeigt anyéhchem Umfang die Ausgangsva-
riablen zusammengehdoren. Die entsprechende Zaltaldoren wird durch dass Kai-
ser-Kriterium und den Scree-Test festgelegt. Danstctlie Zahl der zu extrahierenden
Faktoren gleich der Zahl der Faktoren mit einemeBvwert groRer eins. Sie sind ein
Mal3stab fur die durch den jeweiligen Faktor erklararianz der Beobachtungswerte.
Faktoreninterpretation orientiert sich ausschl@filan inhaltlichen Aspekten. Welche
Variablen laden auf einem Faktor, und wie hocldisse Ladung? Welche latenten Ur-
sachen konnten hinter diesem Zusammenhang stehiam?IriEerpretation ist gemaf
Backhaus bei unrotierten Losungen nicht immer ehipfeswert. Eine Faktorenrotation

erleichtert die Interpretation der Faktoren. Mathésth lasst sich nachweisen, dass
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durch Rotation des Koordinatenkreuzes in seinenpturgy eine Erleichterung in der
Interpretation erreicht wird, ohne die Aussagekzafverandern.

3. AnschlieBend erfolgen in den Kapiteln 4.1.2. bik.4l. Reihungen der Funkti-
onsdimensionen der einzelnen Kraftfahrzeuge aufsBas Mittelwerten der Summen-
scores zu den durch die Faktoranalyse gebildetaktieumsbereichen nach ihrem Be-

deutungsgrad.

4. Weiters werden in den Kapiteln 4.1.2. bis 4.1.4&icgrafisch differenzierte A-
nalysen durchgefiihrt, bei denen wiederum die Miele der Summenscores zu den
durch die Faktoranalyse gebildeten Funktionsbeeeinhalters-, geschlechts- und bil-

dungsstrukturellen Vergleich gebrach werden.

5. Im Kapitel 4.1.5. werden die sich ergebenden Faktde der einzelnen Funkti-
onsdimensionen in drei Auspragungen kategorisargr unterdurchschnittlichen, einer
durchschnittlichen und einer tGberdurchschnittlicherspragung. Die Faktorwerte bil-
den die Auspragungen der Faktoren bei den Unteusiggobjekten (Personen). Die
Auspragungen der Funktionsdimensionen bilden diegehsgruppen zur Untersu-
chung geschlechts-, alters- und bildungsspezifisteadenzen auf Basis von Kreuzta-
bellen. Letztendlich werden die Vergleichsgruppeh den unterschiedlichen themen-
spezifischen Fragebatterien (Wahrnehmung von Gefdapitel 4.2., Geschwindig-
keitsverhalten: Kapitel 4.3., Einstellungen zu Telpits: Kapitel 4.4., Sinnhaftigkeit
von Verkehrssicherheitskontrollen: Kapitel 4.5.hand eines Mittelwertvergleiches in

Verbindung gebracht.

Faktorwerte sind standardisi®ft das bedeutet, sie haben einen Mittelwert vomd u
eine Standardabweichung von 1. Diese sagen zwhtsratis Uber den Bedeutungsgrad
der Funktionsbereiche, geben aber Aufschluss Uterder Norm abweichende Grup-
pierungen innerhalb eines Faktors. Faktorwerte rsages, wie sich Probanden dem
durchschnittlichen Ergebnis anpassen bzw. wie sigklurch ihre Angabe vom durch-
schnittlichen Ergebnis abweichen. ,Ein negativektba besagt’, gemald Backhaus,

397 http://www.Irz-muenchen.de/~wim/ein_voll.htrtandardisiert bedeutet, dass etwa zwei Dritéel d
Werte, genau 68,26%, innerhalb der Werte -1 bifiegfen, und 95,45% innerhalb der Werte zwischen -2
und +2. 99,73% der Werte liegen im Bereich vonis33.
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,dass ein Objekt (Person) in Bezug auf dessen Faktovergleich zu allen anderen
betrachteten Objekten (Personen) unterdurchsabhitdusgepréagt ist. Ein Faktorwert
von 0 besagt, dass ein Objekt (Person) in Bezugdesen Faktor eine dem Durch-
schnitt entsprechende Auspragung besitzt. EinigesiEaktorwert besagt, dass ein Ob-
jekt (Person) in Bezug auf diesen Faktor im Vedllezu allen anderen betrachteten
Objekten (Personen) tberdurchschnittlich ausgeps&gDer Nullwert der Faktorwerte
richtet sich somit immer nach dem Durchschnittsvders Samples, und definiert sich
damit immer neu. Ein negativer Wert des Faktorssijfibereitschaft* bedeutet bspw.,
dass diese Person sich weniger risikobereit dektanat, als der Durchschnitt aller be-
fragten Personen. Es kdnnte somit weiters seirs dese Person in einem allgemein
risikoscheuen Sample sogar einen positiven Wete hdaémlich dann, wenn die durch-
schnittliche Risikobereitschaft der befragten Geipgesentlich geringer ausgepragt ist,
und diese Person im Vergleich dazu mdglicherwesskobereiter ist. Der Null-Wert ist
daher nie konstant. Faktorwerte sind somit auss8hdh mit Faktorwerten innerhalb
des Samples vergleichbar, niemals mit denen and&renproben. Und Faktorwerte
sind ausschlie3lich mit Faktorwerten innerhalb digeenen Faktors vergleichbar, nie-
mals mit denen anderer Faktoren. Ein Beispiel dafine, dass die Bedeutung der ,Ri-
sikobereitschaft” und das ,Transportbedirfnis® &eobanden durchschnittlich unter-
schiedlich stark ausgepragt sind. Das hat wiederuntolge, dass sie nicht miteinan-
der vergleichbar sind. Der Null-Wert der Faktorwestellt in jedem Faktor den faktor-
bezogenen durchschnittlichen Ergebniswert dar shddmit jeweils ein zufalliges Er-
gebnis.

Im Folgenden werden die gebildeten Labels der Faleiie mit soziographischen Vari-
ablen kreuztabelliert und mit dem €hTest auf ihre Signifikanz gepriift. Das bedeutet,
dass davon ausgegangen werden kann, dass diebestaad nicht nur zufallig in der
Stichprobe zu finden ist, sondern sich auch aufGliendgesamtheit Gbertragen I&sst.
Der chf Test ist, gemaR Backhaus, ein Test zur Uberprifiengnabhangigkeit zwei-
er Merkmale bzw. der Homogenitat eines Merkmalswei Stichproben. Die Differenz
zwischen der erwarteten Anzahl und der beobachtaterahl ist ein erster Hinweis
darauf, ob die Merkmale unabhangig sind oder nitdigroéer die Differenz, desto we-
niger scheint die Nullhypothese der Unabhangigteit Merkmale zu stimmen. Uber-
schreitet die Teststatistik einen dem Signifikameal entsprechenden Wert der’chi
Tabelle, so ist die Nullhypothese, die AnnahmeUieabhangigkeit der Merkmale, mit
der vorher festgelegten Irrtumswahrscheinlichkeiverwerfen.
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6. Zuletzt erfolgt mittels dreidimensionaler Kreuzthée in Kapitel 4.6. eine Ana-

lyse zur Hinterfragung des Faktors Jugendlichkeit.

Die Interpretationen sind den jeweiligen Kapitetgaschlossen.

-115-



- 116 -



4. Ergebnisse

Untersucht werden nun die Funktionsbereiche defftidrazeuge (Kapitel 4.1.), die
Wahrnehmungen der Befragten bzgl. der Gefahrentiafd8nverkehr (Kapitel 4.2.), die
Einstellungen der Befragten zu Geschwindigkeit umd Geschwindigkeitsverhalten
(Kapitel 4.3.), ihre Einstellungen zu Tempolimikapitel 4.4.) und ihre Einstellung zur
Sinnhaftigkeit von Verkehrssicherheitskontrollenafitel 4.5.). Die Diskussionen zu

den Ergebnissen sind jeweils den einzelnen Kapéegeschlossen.

4.1. Funktionen der Kraftfahrzeuge

Fur die Analysen zu den multiplen Funktionen deafahrzeuge Auto, Motorrad und
Moped werden die Itembatterien des zweiten Absthuiés Fragebogens herangezo-
gen. Die Probanden nehmen hier in 5-teiligen Sk&tslung zur personlichen Ein-
schatzung ihres Gebrauchs und ihrer Vorlieben bigl. Kraftfahrzeuge. Der Beginn
widmet sich einem Bedeutungsvergleich der unteesitichen Kraftfahrzeugarten. Im
Anschluss daran werden die einzelnen Kraftfahrzewdgehre multiple Funktionserful-
lung untersucht. Zuletzt werden die Funktionsbérmeides Autos einer soziografischen

Analyse unterzogen.

4.1.1. Differenzierte Bedeutung der Kraftfahrzeuge

Ein Blick auf Tabelle 9 gibt einen ersten Vergleadr Mittelwerte der einzelnen Vari-

ablen zur Bedeutung der drei KraftfahrzeugartenoAMotorrad und Moped. Anzu-

merken ist, dass nur wenige Probanden sich an eleadging aller drei Kraftfahrzeug-

arten beteiligt haben. Der Grol3teil der Probanddnt fentweder ein Auto, oder ein Mo-
torrad oder ein Moped.

Das Auto steht im Funktionsbereich Transport anteerStelle. ,Von einem Ort zum

anderen kommen* weist einen Mittelwert von £%7auf. Den zweithéchsten Mittel-

wert (4,38) hat bei dieser Variable das Moped éghalan letzter Stelle rangiert das
Motorrad mit einem Wert von 3,25. Die gleichen Reigsergebnisse liefern die Mit-

telwerte zu den Variablen ,Personentransport”, gaiiiansport“ und ,Berufsfahrzeug®.

%% Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,trifft kaum zu“) und 5 (trifft
sehr stark zu“).
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Tabelle 9: Mittelwertsvergleich zu den Funktionen @s Autos, Motorrades und Mopeds

Mittelwerte Mittelwerte | Mittelwerte
Auto Motorrad Moped
(n=289) (n=43) (n=77)
Autofahren / Motorradfahren /
Mopedfahren bedeutet:
Frei sein 3,43 4,25 3,18
Von einem Ort zum anderen kommen 4,77 3,25 4,38
Beschleunigung geniel3en 2,21 411 2,57
Erwachsen zu sein 1,91 2,16 2,15
Mich gut fahlen 2,00 3,62 2,44
Auf Reise sein 3,11 3,51 2,07
Mich erhaben zu fihlen 1,48 2,39 1,87
Herausforderung bewaltigen 1,68 3,34 2,33
Grenzsituationen kennenzulernen 1,62 2,88 2,20
Ein Risiko eingehen 1,45 2,44 2,18
Ich verwende mein Auto / Motor-
rad / Moped als / fiir:
Personentransportmittel 4,34 2,25 3,00
Berufsfahrzeug 3,29 1,74 2,46
Gutertransportmittel 2,75 1,18 1,80
Sportgerat 1,39 2,95 2,35
Ausdruck meines Lebensstils 1,63 3,53 2,36
Landschaftsgenuss 2,04 3,55 2,51
Lebenslust 2,29 4,16 2,68
Personliche Freiheit 3,24 4,18 3,07
Unternehmungslust 3,11 4 2,97
Begeistert Sie das Auto- / Motorrad- /
Mopedfahren? 3,66 4,27 3,11
Sind Sie stolz auf lhr Auto / Motoy-
rad/ Moped? 3,09 3,86 3,19

Wobei das Motorrad bei den Variablen ,Berufsfahggél,74) und ,Gutertrans-
port“(1,18) so gut wie keine, und auch bei der ¥ble ,Personentransport‘(2,25) we-
nig Bedeutung zugesprochen bekommen hat. Auffétigdass das Auto von den Pro-
banden nur in transportbezogenen Funktionsbereidteendchsten Mittelwerte erhalten
hat. In allen anderen Funktionsbereichen rangiast Motorrad an erster Stelle. Dem-
nach vermittelt das Motorrad, den Angaben der Rrdba zufolge, im Vergleich zum
Auto und Moped den Lenkern am starksten das Gefoihl,Frei sein“(4,25), gefolgt
vom Auto mit einem Mittelwert von 3,43 und dem Mdpenit einem Wert von 3,18. In
Bezug auf das ,Geniel3en von Beschleunigung® stabt\iotorrad ebenfalls mit einem
Wert von 4,11 mit grolRem Abstand an vorderster f-rgefolgt vom Moped mit einem

Wert von 2,57 und dem Auto, mit einem Wert von 2Rie grol3te Bedeutung der drei
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nachsten Variablen ,Herausforderung bewaltigen4},3Grenzsituationen kennenler-
nen“(2,88) und ,Ein Risiko eingehen“(2,44) wird effals eindeutig dem Motorrad
zugesprochen, jeweils gefolgt vom Moped ,Herausdandg bewaltigen“(2,33),
».Grenzsituationen kennenlernen®(2,20) und ,Ein Riseingehen“(2,18), und dann erst
gefolgt vom Auto ,Herausforderung bewaltigen“(1,68prenzsituationen kennenler-
nen“(1,62) und ,Ein Risiko eingehen“(1,45). Mopeattern bedeutet die Landschaft
mit dem Durchschnittswert von 2,51 um vieles wenge Motorradfahrern(3,55), und
Autolenkern mit einem Wert von 2,04 noch wenigeie Dariable ,Lebenslust” steht
bei Motorradfahrern ebenfalls mit einem Wert voh&4an oberster bedeutsamer Stelle,
gefolgt vom Moped mit einem Wert von 2,68 und deatcd mit einem Wert von 2,29.
Die Variablen ,Unternehmungslust®, ,Begeisterungtdu,“Stolz sein auf ..."“ weisen
von allen drei Kraftfahrzeugarten hohe Mittelweaitd. An der Spitze dieser drei Vari-
ablen steht dennoch das Motorrad mit den hohereMatrten um 4. Die Mittelwerte
des Autos und des Mopeds ranken sich bei dieseivdrablen um den Wert 3. Allei-
ne die ,Begeisterung” des Autofahrens hebt sichaméem Wert von 3,66 von den an-
deren Werten ab. Die Variable ,Mich erhaben fiihlenfd ebenso vom Motorrad mit
einem mittleren Wert von 2,39 angefihrt, gefolgtwboped mit einem Wert von 1,87
und dem Auto, mit einem Wert von 1,48. Bei der séeh Variable: ,Mich gut fihlen®
fuhrt das Motorrad eindeutig wieder mit einem Miitert von 3,62, gefolgt vom Mo-
ped mit einem Wert von 2,44 und dem Auto, mit eindt@art von 2,00. Zusammenfas-
send kann gesagt werden, dass das Auto im Funkeogish des Transportes fihrende
Werte aufweist, dass aber das Motorrad rund umBs#schleunigungsgenuss, Lebens-

stil, Fahrgenuss und der Risikobereitschaft ansibeftelle steht.

Interpretation:

Die Mittelwerte der Variable ,Beschleunigung gergalR sind, im Vergleich zu den
Mittelwerten des Transportes, ein erster Hinweiiidalass mit Abnahme der Bedeu-
tung des Transportes des Kraftfahrzeuges der ZweckLusterfullung durch Ge-
schwindigkeit steigt. Das Kraftfahrzeug wird sozyesa vordergriindig nicht aufgrund
eines Transportbedarfes verwendet, sondern dientMMatel zum Zweck, ein tolles
Fahrgefuhl zu erlangen. Die niedrigen Werte zumoAatgl. Risiko, Herausforderung
und Grenzsituation weisen einerseits auf einen argrdindigen Transportbedarf hin,
konnen aber andererseits auch daher rihren, dads die schiitzende Karosserie des

Vehikels die reale Gefahr nicht in ihrem Ausmald ngghommen wird. Die mit einspu-
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rigen Kraftfahrzeugen verbundene Gefahr fur diekeerund Lenkerinnen wird viel

direkter und unmittelbarer wahrgenommen. Das Matbist, wie die Werte das bele-
gen, ein Kraftfahrzeug, das mit dem Bedlirfnis n@gcihen) Geschwindigkeiten in Ver-
bindung gebracht wird. Das belegt unter anderenVdrable ,Verwendung als Sport-
gerat®, bei der das Motorrad einen Mittelwert vgB3erreicht, im Vergleich zum Mo-

ped, das einen Mittelwert von 2,35 und dem Auts demen unbedeutend niedrigen
Mittelwert von 1,39 aufweist. Dieses Ergebnis widie Annahme bekraftigen, dass
auch das Moped, als erstes Kraftfahrzeug vieleerddigcher, risikobereit als geschwin-
digkeitstrachtiges Testobjekt verwendet wird. Eirttéwert des Motorrades von 3,53
bei der Variable ,Ausdruck meines Lebensstils* z@mdeutig, dass Motorradfahren,
bzw. das Motorrad eine sehr starke Symbolkrafttbeddie symbolische Starke steht in
enger Beziehung mit der Motorkraft und der Bewadltig von hohen Geschwindigkei-
ten. Die Bedeutung des Mopeds als ,Ausdruck deshsttils” ist mit einem Mittel-

wert von 2,36 um vieles geringer, die BedeutungAl@®s als ,Ausdruck des Lebens-
stils* ist mit einem Mittelwert von 1,63 noch einhmait Abstand erheblich geringer.
Der hohe Mittelwert von 3,55 bei Motorradern deriglle ,Landschaftsgenuss” weifl3t
ebenfalls darauf hin, dass der Genuss an der ,Faéifist einen hoheren Stellenwert

einnimmt, als der Transport.

4.1.2.  Analyse zur Funktion des Autos§®

Auffallig bei der der Faktorenanalyse zugrundediggden Korrelationsmatrix (Tabelle
10) zu den oben genannten Items bezuglich der Funatt des Autos ist, dass samtli-
che Variablen, die dem Transport zugeordnet wentienegativer Richtung zu den ub-
rigen Variablen korrelieren.

Weiters fallt auf, dass die Variable ,BeschleunigugenieRen“ hoch® korreliert mit
.Erwachens Sein“, ,Mich gut fuhlen“, ,Mich erhabdiihlen”, ,Herausforderung be-
waltigen*, ,Grenzsituation kennenlernen® ,Ausdrucieines Lebensstils* und ,Lebens-
lust®.

Die Variablen ,Herausforderung bewaltigen“ und ,@zsituationen kennenlernen®

wiederum korrelieren stark mit den Variablen ,Bdeahigung geniel3en®, ,Erwachsen

%99 stichprobengroRe zur Analyse der Funktionen dessAIN = 289
319 Unter ,hoher“ oder ,starker Korrelation wird hiein Wert > 0,5 verstanden.

- 120 -



Sein“, Mich gut fahlen®, ,Mich erhaben fihlen®, ,&iRisiko eingehen*, ,Verwendung
des Autos als Sportgerat”, ,,Ausdruck meines Leb#essind ,Lebenslust®.

Die Variablen ,Ein Risiko eingehen” und ,Das Autls &portgerat benitzen® korrelie-
ren beinahe identisch stark mit den drei Variablelerausforderung bewaltigen®,
~Grenzsituation kennenlernen“ und ,Ausdruck meibhebensstils®.

Die Variable ,Lebenslust® korreliert stark mit d&fariablen ,Beschleunigung genie-
Ben“, ,Mich gut fuhlen®, ,Mich erhaben fuhlen®, ,Heusforderung bewaltigen®, ,Aus-
druck meines Lebensstils®, ,Sportgerat®, ,Persdméid-reiheit* und ,Unternehmungs-

lust®.

Tabelle 10: Korrelationsn?trix311 zur Funktion des Autos* (N = 289)

E c| ¢
= S| = ©
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Autofahren bedeute}:
Beschleunigung geni¢--0,16 1 0,57 0,640,59( 0,54 | 0,54| 0,410,44| 0,50 | 0,57 0,44 0,4]
Ben
Autofahren bedeute}:
Herausforderung 4,-0.15| 0,54 0,57 0,6p0,65| 1 0,67 0,540,51| 0,55| 0,57 0,39 0,39

bewadltigen

Autofahren bedeute}:
Grenzsituationen -0,22| 0,54| 0,4 0,5B0,57| 0,67 1 |o0,640,58f 0,61]| 0,46] 0,31 0,41

kennenzulernen

Autofahren  bedeutef: o 30 0,41| 0,39 0,4p0,40| 0,55 | 0,66 1| 0,49 0,59 | 0,38] 0,24 0,3
Ein Risiko eingehen

Verwendung des Autds_ g 15 057 0,54 0,580,51| 0,57 | 0,46| 0,380,51| 0,61 1 | 0,58 0,61
als: Lebenslust

Verwendung des Autds
als: Personliche Fre}--0,06 | 0,42 0,33 0,4p0,28| 0,36 | 0,31| 0,240,31) 0,40 | 0,58] 1| 0,64
heit
*In dieser Tabelle wurden nur die wichtigsten Kdéat®nen herausgenommen, da die zugrunde liegefide 21
Matrix den Rahmen sprengen wiirde.

Auffallig ist aul3erdem, dass die Variable ,Perscimd Freiheit* nur mit der Variable
~-unternehmungslust hhoch korreliert und negati¥ @e transportbezogenen Items.
Die Signifikanz ist durchgehend nahe 0,00. Das iSkgmzniveau des Korrelationsko-

effizienten berechnet, mit welcher Irrtumswahrsohehkeit die Ho-Hypothese abge-

11 Die vollstandige Korrelationsmatrix: siehe Anhang
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lehnt werden kann. Diese besagt, dass kein Zusahangnzwischen den Variablen
besteht. Eine Ausnahme dieser hohen Signifikarndebildie Korrelationen mit trans-
portbezogenen Items. Die Inverse der Korrelationsrmals auch die Anti-Image-
Kovarianzmatrix stellen eine eindeutige Diagonahratar und erfullen somit ein wei-
teres grundlegendes Prifkriterium zur Faktorenaealiper Bartlett-Test dieser Analy-
se erbrachte eine &ulRerst zufrieden stellende féfiggvon 210 bei einem Signifikanz-
niveau von 0,00. Dieser gute Wert ist auf die gréfiehprobe zuriickzuftihren. Es kann
also mit einer Wahrscheinlichkeit von 100% davosgagangen werden, dass die Vari-
ablen der Erhebungsgesamtheit korreliert sind. @8A-Wert dieser Analyse ist mit
0.909 ein sehr guter Indikator dafur, dass eingdfakanalyse sinnvoll ist. Das Kaiser-
Kriterium dieser Analyse (Grafik 1) fuhrt zur Extteon von funf Faktoren, wahrend

der Scree-Test nur eine Ein-Faktorladung nahe legede.

.Grafik 1: Scree-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Autos

Srcee-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Au tos
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Faktornummer

Der erste Faktor |&adt mit einem Eigenwert von 4Ad einem erklarten Varianzanteil
von 37,021% besonders hoch. HéHaden die Variablen: ,Mich gut fiihlen“(0,800),
.Lebenslust‘(0,798), ,Herausforderungen bewaltigén750), ,Mich erhaben fih-
len“(0,743), ,Beschleunigung geniel3en*(0,741), ,kabstil*(0,735), ,Grenzsituationen
kennenlernen“(0,734), ,Erwachsen sein“(0,702), .&inehmungslust*(0,652), ,Sport-
gerat“(0,649), ,Personliche Freiheit“(0,634), ,Risi eingehen“(0,597), ,Landschafts-
genuss*“(0,542), ,Begeisterung“(0,538) und ,Stolz das Auto sein“(0,506). Der zwei-

$14/gl. Backhaus 2003, S. 299: Backhaus schatzt eamlihg dann als ,hoch* ein, wenn sie einen Wert >
0,5 annimmt.
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te Faktor ladt nur noch mit einem Eigenwert vor22)@d einem erklarten Varianzanteil
von 9,640%. Faktor 3 bis 5 laden nur noch mininildr als der erforderte Eigenwert
von eins. Alle anderen Faktoren weisen ausschiiefliedrigere Ladungen der einzel-
nen Variablen auf. Dieses Ergebnis macht eine Kafg¢oreninterpretation unmaglich.
Eine Interpretation ist gemafR Backhaus bei untetiet.6sungen auch nicht empfeh-
lenswert. Die Ergebnisse der Rotation (Tabellezelgen nun ein differenzierteres Bild
der einzelnen Faktoren und das Ergebnis ermogticiet kausale Interpretation der ein-

zelnen Faktoren:

Tabelle 11: Rotierte Faktorladungen zur Funktion des Autos
Rotierte Faktorladungen 1 2 3 4 5

Autofahren bedeutet: Frei sein 0,055 0,712 0,153 0,060 0,076

Autofahren bedeutet: Von einem Ort zum

-0,263 0,028 -0,080 -0,029 0,375
anderen kommen

Autofahren bedeutet: Beschleunigung genie| 0,333 0,382 0,518 0,179 -0,155

Autofahren bedeutet: Erwachsen zu sein| 0,208 0,248 0,710 0,186 -0,074

Autofahren bedeutet: Mich gut zu fuihlen 0,320 0,338 0,693 0,175 -0,096

Autofahren bedeutet: Auf Reise zu sein 0,038 0,117 0,250 0,300 0,062

Autofahren bedeutet: Mich erhaben zu fiihl{ 0,385 0,100 0,749 0,175 -0,064

Autofahren bedeutet: Herausforderung zy
bewaltigen

Autofahren bedeutet: Grenzsituationen kenn
zulernen

0,543 0,221 0,525 0,122 -0,038

0,734 0,205 0,366 0,026 -0,074

Autofahren bedeutet: Ein Risiko eingehen| 0,725 0,168 0,161 -0,013 -0,193

Verwendung des Autos als: Personentran

portmittel -0,166 | 0,048 | -0,124 | 0,015 0,503

Verwendung des Autos als: Berufsfahrzeu| 0,087 0,041 0,115 -0,027 0,446

Verwendung des Autos als: Gitertransportn

tel -0,033 -0,100 -0,068 0,084 0,427

Verwendung des Autos als: Sportgerat 0,639 0,169 0,206 0,262 -0,008

Verwendung des Autos als: Ausdruck mein
Lebensstils

Verwendung des Autos als: Landschaftsgen 0,137 0,323 0,136 0,693 0,092

0,670 0,200 0,244 0,327 -0,106

Verwendung des Autos als: Lebenslust 0,347 0,415 0,325 0,609 -0,063

Verwendung des Autos als: Personliche Fr 0.149 0,829 0,081 0.244 -0,029

heit
Verwendung des Autos als: Unternehmungs| 0,192 0,600 0,211 0,344 -0,074
Begeistert Sie das Autofahren? 0,183 0,475 0,259 0,176 0,063
Sind Sie stolz auf |hr Auto? 0,274 0,407 0,200 0,083 -0,076

Rotationsmethode: Varimax
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. Am ersten Faktor laden nach der Rotation folgendd fFaktoren hoch:
.Grenzsituation kennen lernen“(0,734), ,ein Risikmmgehen®(0,725), ,Ausdruck des
Lebensstils“(0,670), ,Verwendung als Sportgera@8®) und ,Herausforderung bewal-
tigen“(0,543). Da es sich um eine Hauptachsenaedigsdelt, ist es moglich, nach der
verborgenen Ursache hinter diesem Zusammenhangagen. Hier wird unterstellt,
dass es sich bei diesem Faktor um den Aspekt dedijfisses nach Herausforde-
rung” handelt.

. Am zweiten Faktor laden die drei Variablen ,Pergiivd Freiheit“(0,829),
.Frei sein“(0,712) und ,Unternehmungslust’(0,600pch. Die Variable ,Begeiste-
rung“(0,475) und ,Beschleunigung geniel3en“(0,3&2) auf diesem Faktor ebenfalls
relativ hoch. Diesem Faktor wird als Ursache ,Bé&digrnach Freiheit* unterstellt.

. Am dritten Faktor laden die Variablen ,Mich erhabiélen“(0,749), ,Er-
wachsen Sein®(0,710), ,Mich gut fuhlen*(0,693), Jftdesforderung bewaltigen“(0,525)
und ,Beschleunigung geniel3en®(0,518) hoch. In dies@ktor scheinen sich die Be-
durfnisse nach ,Starkung der eigenen Personlichked dem Bedirfnis nach der ,So-
zialen Wunschposition“ zu vereinen.

. Am vierten Faktor laden die beiden Variablen ,Lastddtsgenuss®(0,693)
und ,Lebenslust*(0,609) hoch. Diesem Faktor konpReisefreudigkeit” unterstellt
werden.

. Am funften Faktor ladt die Variable ,Personentram$f§0,503) hoch. Die
drei Variablen ,Gutertransport®(0,446), ,Berufsfabug“(0,427) und ,Von einem Ort
zum anderen kommen“(0,375) laden ebenfalls rellatieh. Diesem Faktor kann das

Bedurfnis nach Transport zugewiesen werden.

Es haben sich demnach im Zuge der FaktorenanalysBunktion des Autos aus der
gesamten Fragebatterie finf Faktoren herauskiséat| die in dieser Arbeit in folgen-
der Weise benannt werden:

. Der erste Faktor erhalt die Bezeichnung: ,Risikeiischaft,
. der zweite Faktor die Bezeichnung: ,Unabhangigkeit*

. der dritte Faktor: ,Selbstdarstellung®,

. der vierte Faktor: ,Reiselust* und

. der funfte Faktor erhalt die Bezeichnung , Transmattel”.
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Interpretation:

Aus der ersten Analyse der Korrelationsmatrix eegebsich beztiglich des Fokuses auf
die Bedeutung von Geschwindigkeit folgende Zusanivéege: Die Variable ,Be-
schleunigung geniefRen” korreliert mit den Itemslcive der ,Ich-Starkung“ zugeordnet
werden, als auch jenen Items, welche der ,Sozi@ksitionierung“ zugeordnet werden,
aber auch mit den Items der Risikobereitschaftderd,Begeisterung” sehr hoch. Nega-
tiv korreliert die Variable ,Beschleunigung geniefemit den Items, welche dem
Transport zugeordnet werden. Aul3erdem ist intenésdass das Bedurfnis nach ,Per-
sonlicher Freiheit” enger mit dem Bedurfnis der jelmehmungslust” als mit einer un-
abhangigen Transportmdglichkeit in Zusammenhangt.steas Unabhangigkeitsbe-
darfnis hat demnach einen sehr starken lustbetddkemakter. Das reine sachliche Be-
darfnis nach einer Transportméglichkeit wird in déintergrund gedrangt.

Die Faktorenanalyse zu den Funktionsbereichen dg#ssfhat nach dem vorliegenden
Datensatz wiederum in Bezug zur Bedeutung der Gasdigkeit folgendes Bild erge-
ben: Risikobereitschaft ergibt eine sehr klare msggndige Dimension. Das bedeutet
nicht, dass die Risikobereitschaft bei einem Girib@&r Probanden so stark ausgepréagt
ist, sondern dass die Wahrnehmungen und Einsteiumnigikobereiter Kraftfahrzeug-
lenker und -lenkerinnen konsequent tbereinstimrasnst anzunehmen, dass ein hohes
Mal3 an Risikobereitschaft mit dem Bedirfnis nhachdmGeschwindigkeiten verbun-
den ist. Die Mittelwerte der auf den Faktor ,Ridieseitschaft“ hoch ladenden Variab-
len bewegen sich zwar auf einem allgemein niedrigeeau, und zwar zwischen den
Werten 1,51 und 1,85’ Das bedeutet, dass die zugehérigen Variablefrae®rs ,Ri-
sikobereitschaft* von einem grof3en ProzentsatzRiebanden als ,kaum zutreffend”
abgelehnt wurden. Die Standardabweichungen um dielierte sind jedoch bei die-
sen Variablen mit Werten zwischen 1,02 und 1,8%Mdrth und deuten an, dass im-
merhin ein gewisser Prozentsatz der Probandenirsidan zu ,Risikobereitschaft zu-
gehdrigen Variablen konsequent zustimmend beweigt.nDr mittlere Ladungsstarke
der Variable ,Lust an der Beschleunigung” mit 0,3% dem Faktor ,Risikobereit-
schaft* kann darauf zuriickzufiihren sein, dass KRisereitschaft* von vielen Proban-
den zwar abgelehnt wurde, wahrend die ,BeschleunggenieRen” mit einem Mittel-
wert von 2,42 und einer Standardabweichung von % @1 den Probanden in einem

hoéheren Ausmal3 doch als positiv erlebt wird, weles duch subjektiv nicht als risiko-

%13 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,trifft kaum zu“) und 5 (trifft
sehr stark zu“).
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trachtig wahrgenommen wird. Das Steuern eines Aeitfidlt somit priméar, wenn auch
nur fur eine kleine Gruppe der Befragten, sehr éibstimmend das Bedurfnis nach
Bewaltigung von Herausforderungen. Die Variable s@deunigung genief3en* ladt
dagegen auf mehreren Faktoren, auf einem Faktdr tnod auf zwei weiteren Faktoren
mittelmafig. Normalerweise sollte, damit der Sinnee Faktoranalyse gewahrleistet
bleibt, eine Variable nur auf einem Faktor hocheladin diesem Fall aber kann die
mehrfache relativ hohe Ladung der Variable ,Besahigung genie3en“ die Annahme
bestétigen, dass ,Geschwindigkeit” in mehrfacheris&/éedeutsam ist. Die hdchste
Ladung der Variable ,Beschleunigung genief3en” nmeeFaktorladung von 0,518 ent-
halt der dritte Faktor, der in dieser Arbeit als Baktor der ,Selbstdarstellung” benannt
wird. Im zweiten Faktor, dem Faktor ,Unabhéngigkdiidt die Variable ,Lust an der
Beschleunigung genief3en* mit 0,382 in mittlererr&&aUnd im Faktor ,Risikobereit-
schaft ladt sie, wie oben bereits ausgefuhrt, &dksnin mittlerer Starke. Der Aspekt
der ,Geschwindigkeit* hat somit, wie angenommeninahvidueller Auspragung, wenn
auch weniger expandiert und haufig nur in sekurrddnesicht, ebenfalls Bedeutung in
den Funktionsbereichen der ,Selbstdarstellung” ded,Unabhangigkeit‘. Ein gewis-
ses Mal3 an Geschwindigkeit ist demnach fur einesf3térl der Befragten eine offen-
sichtliche Begleiterscheinung der beiden Aspektelh&darstellung” und ,Unabhan-
gigkeit”, besonders von dem der ,Selbstdarstellugich die Variable ,Herausforde-
rung bewaltigen® ladt in zwei FunktionsbereichemtincAuch diese Tatsache findet ihre
interpretative Berechtigung darin, dass sie sovead Auspragung der ,Risikobereit-
schaft“ darstellt, als auch in der Dimension deelpfStdarstellung” einen bedeutsamen
Raum einnimmt. Einer positiv bewaltigten Herauséstohg folgt ein gestarktes Selbst-
bewusstsein und, wenn es sich um eine als gesaflsch bedeutsam wahrgenommene
Angelegenheit handelt, gesellschaftliche Anerkegnun

Das Ausleben der ,Lust an der Beschleunigung® @laftgemein ein gutes ,Ich” Ge-
fuhl erzeugen, ein positives Geflihl in Bezug aohselbst, als auch ein gutes Gefuhl
im sozialen Bezug (Wettbewerb). Die ,Lust an des@geunigung” steht beim Auto-
mobil gegenlaufig zum Bedurfnis nach einem unablgiamg“Transportmittel”. Es kann
die Hypothese bekraftigt werden, dass mit AbnahereTadansportfunktion des Kraft-
fahrzeuges die Bedeutung der anderen Funktionsheraiteigt, und das Erleben von

Geschwindigkeit an Bedeutsamkeit gewinnt.
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4.1.2.1. Bedeutung der Funktionen

Eine Analyse der Mittelwerte zur Funktion des Ausodl die Bedeutung der einzelnen
Funktionsbereiche sichtbar machen. Auf Basis desa@éstichprobe ergeben sich fol-
gende Einsichten (Tabelle12): Das Automobil wird ginem Mittelwert von 3,78%n

erster Linie in der Funktion des Transportmittedswendet. In zweiter Linie erfillt das
Automobil, mit einem Mittelwert von 3,43, das Beftiis der Probanden nach Unab-
hangigkeit. An dritter Stelle erfullt das Auto, reinem Mittelwert von 2,57, die Reise-
lust der Probanden. An vierter Stelle entsprictd Aatomobil, den Angaben der Pro-

banden zu Folge, mit einem Mittelwert von 2,1 denl&ion der Selbstdarstellung.

Tabelle 12: Reihung der Bedeutung der Funktionen deAutos

Reihung Faktor Mittelwert
1. Platz Faktor V: Transportmittel 3,76
2. Platz Faktor II: Unabhangigkeit 3.43
3. Platz Faktor IV: Reiselust 2,57
4. Platz Faktor IlI: Selbstdarstellung 2,1
5. Platz Faktor I: Risikobereitschaft 1,71

Der Mittelwert zur flinftgereihten Dimension, derigiRobereitschaft”, ist mit 1,71 sehr
niedrig. Mehr als 71% der Probanden geben z.Bdass sie beim Lenken eines Auto-
mobils kein Risiko eingehen. Und weitere 13,6% ge#e, dass sie beim Lenken eines

Automobils kaum ein Risiko eingehen.

Interpretation:

Die Funktion des ,Transportes” nimmt in Bezug aas dAuto den gréfdten Stellenwert
ein, knapp gefolgt vom Bedurfnis nach ,UnabhéangigkeReiselust” nimmt den mitt-
leren Funktionswert ein. Der Funktion des Autos,8elbstdarstellung” wird, entgegen
den Annahmen dieser Arbeit, offensichtlich von &sfragten wenig Bedeutung zuge-
messen. Das kann nun daran liegen, dass die zwgtiggende Stichprobe nicht der
tatsachlichen Alters-, Geschlechts- und Bildungs$tr der Gruppe aller Autolenker
und —lenkerinnen entspricht. Es kann aber auchramgmen werden, dass die wahre

Bedeutung der Selbstdarstellung moéglicherweiseepiifich* nicht preisgegeben wer-

%14 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,trifft kaum zu“) und 5 (trifft
sehr stark zu“).
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den mdchte. Die Offenlegung dieses Bedurfnissestkomoglicherweise interpretativ,
in der Befurchtung der Befragten, als eine perstirliSchwache ausgelegt werden. Der
hohe Prozentsatz der sich bekennenden ,Risikovgesei“ kann ebenfalls unter ande-
rem auf die demographische Struktur des Datensatméskgefihrt werden. So ist ein
Grol3teil der Befragten Frauen, weiters ist das lsaienittliche Bildungsniveau des
Samples um ein vielfaches hoher als das der Grgadgheit. Es kann allerdings davon
ausgegangen werden, dass nur ein gewisser PrazedesaKraftfahrzeuglenker und —

lenkerinnen das Risiko im StraRenverkehr bewussitsu

4.1.2.2. Soziografische Analyse

Eine soziografisch differenzierte Analyse der Mvtterte zur Funktion des Autos soll
Gruppentendenzen zu den multiplen Bedeutungen déssAsichtbar machen, d.h. ei-
nen alters-, geschlechts- und bildungsstrukturelarblick in die Bedeutung der ein-
zelnen Funktionsbereiche geben. Sieht man sicMdtelwerte der Faktorsummensco-
res alters-, geschlechts- und bildungsspezifischedmilt man in den Reihungen ein
wesentlich differenzierteres Bild.

4.1.2.2.1.Geschlechtsspezifische Analyse

Frauen zeigen (Tabelle 13) in Bezug auf das Lemeas Autos mit einem Mittelwert
von 1,41 deutlich weniger Bedirfnis nach ,Risikadeschaft* als Manner mit einem
Mittelwert von 1,92. Die Mittelwerte des Faktorsnabhéangigkeit* unterscheiden sich
mit den Werten 3,49 der mannlichen Befragten, uBd 8er weiblichen Befragten nur
minimal. Viel deutlichere geschlechtsspezifischetddschiede weist wiederum der

funktionale Faktor ,Selbstdarstellung” auf.

Tabelle 13: Geschlechtsspezifische Mittelwerte d&8ummenscores der Faktoren

Funktionen des Autos gesamt Méanner* Frauen*
Faktor I: Risikobereitschaft 1,71 1,92 1,41
Faktor II: Unabhangigkeit 3,43 3,49 3,34
Faktor Ill: Selbstdarstellung 2,1 2,32 1,79
Faktor IV: Reiselust 2,57 2,68 2,4
Faktor V: Transportmittel 3,76 3,72 3,8

*Daten wurden gewichtet
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Der Mittelwert der ,Selbstdarstellung“ der mannkchBefragten ist mit 2,32 deutlich
hoher als der Mittelwert der weiblichen Befragtem 1)79. Die Mittelwerte der Funkti-
onen zur ,Reiselust” und des ,Transportes” beides¢hlechter sind wiederum homo-
gen. Auffallig ist, dass das Transportbedirfnis Eleruen etwas hoher liegt als das der

Manner.

4.1.2.2.2.Altersspezifische Analyse

Bisherige wissenschaftliche Untersuchungen habeeigfe dass sich der Fahrstil der 18
bis 24-jahrigen Kraftfahrzeuglenker deutlich vormdeéer 25 bis 65-jahrigen unter-
scheidet, und der Fahrstil der Uber 65-jahrigeh simch einmal von dem der jingeren
Kraftfahrzeuglenker unterscheidet. Die Probanderden aus diesem Grund zur alters-
spezifischen Analyse in drei Altersklassen gesilitin der ersten Gruppe wurden die
18 bis 24-jahrigen Probanden zusammengefasst,riavdeiten Gruppe die 25 bis 60-
jahrigen, und (um fir ein signifikantes Ergebnisiiggend Probanden zusammenfassen
zu kdnnen) in der dritten Gruppe die Uber 60-j&mnig

Altersspezifisch betrachtet (Tabelle 14) sinkt @&Resikobereitschaft der 25 bis 60-
jahrigen Autolenker und —lenkerinnen im Vergleialme Gesamt-Mittelwert deutlich
von 1,71 auf 1,34. Auffallig ist, dass der Unteisdhzwischen mannlichen und weibli-
chen Befragten mit den Mittelwerten 1,32 und 1,3%irk mehr zum Tragen kommt.
Erstaunlich ist allerdings, dass der Wert der Fnaméimal héher ist als der der Man-

ner.

Tabelle 14: Geschlechtsspezifische Mittelwerte ined Altersklasse zwischen 25 und 60 Jahren

. Gesamt Manner* Frauen*
Funktion des Autos
zw. 25 u. 60J.. zw. 25 u. 60J. zw. 25 u. 60J.
Faktor I: Risikobereitschaft 1,34 (1,71 1,32 1,35
Faktor II: Unabhangigkeit 3,13 (3,43 2,97 3,26
Faktor IlI: Selbstdarstellung 1,63 (2,10 1,57 1,69
Faktor IV: Reiselust 2,37 (2,57 2,37 2,37
Faktor V: Transportmittel 3,88 (3,76 3,85 3,9

() Die in Klammer stehenden Zahlen stellen dergléechswert aller Befragten dar.
* Daten wurden gewichtet.

Auch bei den Angaben zur ,Unabhangigkeit” ist ben®5 bis 60-jahrigen Befragten
ein deutlicher Ruckgang von 3,43 auf 3,13 feststellSehr stark auffallig ist, dass sich
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in dieser Altersgruppe der Freiheitsdrang untereiblichen Befragten mit dem Mit-
telwert von 3,26 starker ausdrtickt als der der rié@men Befragten mit einem Mittel-
wert von 2,97. Auch das Bedurfnis der ,Selbstd#itstg” nimmt in dieser Altersklasse
im Vergleich zum Gesamtsample von 2,1 auf 1,63Uwal auch hier zeigt sich ein ge-
ringer Unterschied zwischen mannlichen und weilgiictBefragten, wobei wiederum
der Mittelwert der Frauen mit 1,69 etwas hohertleg der Mittelwert der Manner mit
1,57. Die Werte zur ,Reiselust” fallen in dieseteksgruppe mit einem Mittelwert von
2,37 nur ein wenig geringer aus als im Vergleiclh @esamtgruppe, sind aber ge-
schlechtsspezifisch vollig neutral. Die Angaben Eunktion des Transportes sind in
der Altersgruppe der 25 bis 60-jahrigen minimal éxbals bei der Gesamtgruppe und

unterscheiden sich geschlechtsspezifisch kaum.

Die Risikobereitschaft jugendlicher Autolenker (€& 15) ist mit einem Mittelwert
von 2,0 eindeutig hoher als bei der Altersgruppe2debis 60 —jahrigen Autolenker mit
einem Mittelwert von 1,34. Mannliche Jugendlichasea mit 2,33 eine deutlich hdhe-
re Risikobereitschaft auf als weibliche Jugendlich# einem Mittelwert von 1,76.
Dennoch liegt die Risikobereitschaft der jungenddenkerinnen mit einem Wert von

1,76 Uber dem allgemeinen Durchschnittswert vot.1,7

Tabelle 15: Geschlechtsspezifische Mittelwerte ined Altersklasse zwischen 18 und 24 Jahren

. Gesamt Méanner* Frauen*
Funktion des Autos

zw. 18 u. 24J. zw. 18 u. 24J. zZw. 18 u. 24J.
Faktor I: Risikobereitschaft 2,0 (1,71) 2,33 1,76
Faktor II: Unabhangigkeit 3,84 (3,43 3,94 3,74
Faktor Ill: Selbstdarstellung 2,64 (2,10) 2,9 2,38
Faktor IV: Reiselust 2,68 (2,57 2,91 2,44
Faktor V: Transportmittel 3,51 (3,76 3,61 3,4

() Die in Klammer stehenden Zahlen stellen dergiéechswert aller Befragten dar.
* Daten wurden gewichtet.

Auch bezuglich der Dimension der ,Unabhangigkest’ der Mittelwert der jugendli-

chen Autolenker mit 3,84 deutlich hoher als der 2teibis 60-jahrigen Autolenker mit
einem Mittelwert von 3,13. Die Angaben der manrdichJugendlichen zum Faktor
,Unabhangigkeit" sind mit einem Wert von 3,94 wiadm héher als die der weiblichen

Jugendlichen mit einem Wert von 3,74. Die Dimendien ,Selbstdarstellung® ist fir
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jugendliche Befragte ebenfalls mit einem Mittelweon 2,64 um einiges bedeutsamer
als der der 25 bis 60-jahrigen Befragten mit eivéert von 1,63. Wobei die Bedeutung
dieser Dimension fir mannliche Jugendliche mit min&/ert von 2,9 deutlich héher

liegt als der der weiblichen Jugendlichen mit ein@fart von 2,38. Auch die ,Reise-

lust® ist unter den jugendlichen Befragten mit @n&/ert von 2,68 starker ausgepragt
als die der 25 bis 60-jahrigen mit einem Mittelwedn 2,37, wobei die Werte der

mannlichen Befragten mit 2,91 wiederum héher silsddeée der weiblichen Befragten.

Allein die Bedeutung des Transportes ist unterjdgandlichen Autolenkern mit einem

Mittelwert von 3,51 niedriger als im Vergleich zerd25 bis 60-jahrigen, die einen

Vergleichswert von 3,88 aufweisen.

Tabelle 16 zeigt mit den Mittelwerten der Probandeh61+ ein wesentlich differen-

zierteres Bild im Vergleich zu den anderen Alteupgren. ,Risikobereitschaft” ist mit

den Mittelwerten 1,07, und geschlechtsspezifisch Iyl der ménnlichen Probanden
und 1 der weiblichen Probanden tber 60 Jahrenipcakhicht vorhanden. Das Ergeb-
nis des Faktors ,Unabhangigkeit* hingegen ist setaressant. Die weiblichen Proban-
den erreichen hier mit einem Mittelwert von 3,9nad¢ie den Wert der mannlichen Ju-
gendlichen (3,94), wahrend die ménnlichen Probaridest 60 Jahre einen Mittelwert

von nur 2,1 aufweisen.

Tabelle 16: Geschlechtsspezifische Mittelwerte ined Altersklasse ab 61 Jahren

. Gesamt Méanner* Frauen*
Funktion des Autos
61+ 61+ 61+
Faktor I: Risikobereitschaft 1,07 (1,71 11 1
Faktor II: Unabhangigkeit 2,7 (3,43) 2,1 3,9
Faktor Ill: Selbstdarstellung 1,13 (2,10) 1 1,38
Faktor IV: Reiselust 2 (2,57) 1,3 3,3
Faktor V: Transportmittel 3,4 (3,76) 3,5 3,25

() Die in Klammer stehenden Zahlen stellen dergiéechswert aller Befragten dar.
* Daten wurden gewichtet.

Der Mittelwert der Selbstdarstellung der Gber @@rgen ist mit 1,13 sehr gering. Ge-
schlechtsspezifisch betrachtet liegen die manmidiebanden mit einem Wert von 1
im unterstmdglichen Bereich, wéahrend die weibliclReobanden mit einem Wert von

1,38 etwas hoher liegen. Auch den Faktor der ,Resseentsprechend sind deutliche
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geschlechtsspezifische Unterschiede wahrnehmbaral@Emeine Mittelwert liegt bei

diesem Faktor auf 2, der Mittelwert der mannlicli¥obanden betragt 1,3, der Mittel-
wert der weiblichen Probanden betragt dagegenAhders verhalt es sich wiederum
beim transportbezogenen Faktor. Der allgemeineeMidrt betragt hier 3,4, der Mit-
telwert der Manner ist mit 3,5 geringfugig hohegr §ittelwert der Frauen ist mit 3,25

geringfugig niedriger.

4.1.2.2.3.Bildungsspezifische Analyse

Hauptschulabganger weisen (Tabelle 17) mit Ausnale®s Faktors ,Transport® mit
Abstand jeweils die hochsten Werte vor. Die Funkiies Autos als ,Transportmittel”
hat im Vergleich zu allen hdheren Bildungsschichten den Hauptschulabgéngern den
niedrigsten Funktionswert erhalten. Die ,Risikobes@haft” der Hauptschulabsolventen
ist mit einem Wert von 2,32 am héchsten. Probamdigreiner abgeschlossenen Lehre

weisen im Vergleich nur noch eine ,Risikobereitdthait einem Wert von 2,00 vor.

Tabelle 17: Bildungsspezifische Mittelwerte

(%2
> 5| 5| §| 5| 28| 8% §
: S 5 3 = ) 3 = <
Funktion des Autos | = 7 2 3 > o ® 3 2
5 2 E g 5 0 5| &
- @ = o
=4 =
@© o
Faktor I: Risikobereitschaft 2,32 2,00| 1,84 1,63 1,24 1,32 1,39

Faktor II: Unabhangigkeit 397 | 347 332 3,6 3,15 3,15 3,12

Faktor Ill: Selbstdarstellung| 2 88 2,36| 2,02 2,05 1,59 1,65 1,73

Faktor IV: Reiselust 295 | 2,71 2,48 2,57 2,19 2,28 2,58

Faktor V: Transportmittel 3,49 | 3,73] 3,51 3,6 4,00 3,89 3,92

* Daten wurden gewichtet.

Dieser Wert sinkt mit jedem weiteren Bildungsgras &uf einen Wert von 1,24 bei
Absolventen von mittleren Schulen mit Matura. Iet=ant ist, dass die Risikobereit-
schaft von Absolventen der Fachhochschulen unddsitéten wiederum minimal auf
einen Mittelwert von 1,39 steigt. Die Werte zur Ktion der ,Unabhangigkeit* sind
ebenfalls bei Hauptschulabgéngern mit 3,97 am héohsind sinken mit steigendem
Bildungsgrad bis zu einem Wert von 3,12 bei Uniiatsabgangern. Die Spanne der
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Werte zur Funktion der ,Selbstdarstellung” ist miher Spannweite von 1,29 am grof3-
ten. Die ,Selbstdarstellung” hat wiederum fir Hagbiulabganger mit 2,88 die grolite
Bedeutung, sinkt in ihrer Bedeutung dann mit staigen Bildungsgrad bis zu 1,59 bei
Matura-Absolventen, steigt dann allerdings mit weiesn héheren Bildungsgraden mi-
nimal auf 1,73 an. Die Funktion ,Reiselust” punkteeéderum bei Hauptschulabsolven-
ten mit einem Mittelwert von 2, 95 am hochsten ligagrdann mit ansteigendem Bil-

dungsgrad bis zum Maturaniveau mit einem Wert vd® 2n Bedeutung, nimmt dann
allerdings bei Fachhochschul- und Universitatsalesden wieder an Bedeutung zu.
Die Funktion ,Transport* weist mit 0,43 die niedstg Spannweite auf, wobei sie fir
die héchsten drei Bildungsgrade eindeutig die grdd&deutung darstellt. Signifikant ist
auch, dass die Gruppe mit Matura als hdochstem aeblpssenem Bildungsgrad den
niedrigsten Wert in ,Risikobereitschaft* aufweiaber den héchsten Wert in der Funk-

tion des , Transports” vorweisen kann.

Interessant ist auch die Analyse (Tabelle 18) ddsteilweise neu ergebenen Rankings

der Funktionsbedeutungen im bildungsspezifischéwus$:.0

Tabelle 18: Bildungsspezifisches Ranking der Funkiihen des Autos

g I . o z 3Z ® T c
Funktion des Autos | = § | © % z S 3 = 2
7 2 % S o S &
° g 5| § | ®g TR

c c

o o)
Faktor I: Risikobereitschaft 5 5 5 5 5 5 5
Faktor II: Unabhangigkeit 1 2 2 1 2 2 2
Faktor IlI: Selbstdarstellung 4 4 4 4 4 4 4
Faktor IV: Reiselust 3 3 3 3 3 3 3
Faktor V: Transportmittel 2 1 1 1 1 1 1

* Daten wurden gewichtet.

Die Funktion des ,Transportmittels* musste bei Haopulabsolventen den ersten Platz
an die Funktion der ,Unabh&ngigkeit* abgeben. ,Umiigigkeit* steht mit dem glei-
chen Punktestand des ,Transportmittels* auch besoMenten Mittlerer Schulen an
erster Stelle. Die ,Reiselust* mit Platz drei, ,B&idarstellung” mit Platz 4 und ,Risi-

kobereitschaft” mit Platz 5 haben bei allen Bildsnigeaus ihren Rang beibehalten.
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Tabelle 19 soll nun einen Einblick in das ausbilggspezifische Ranking jugendlicher
Autolenker (und Lenkerinnen) anhand der AngabeMigelwerte der Summenscores
der funf Funktionsbereiche geben. Vor allem soliée Faktoren der ,Risikobereit-
schaft”, ,Unabhangigkeit* und ,SelbstdarstellungisiVisier genommen werden. Mit-
zudenken ist in dieser Vergleichsstudie, dass ugarProbanden der Berufschule fur
Optiker und Fotografen etwa zweidrittel weiblicimai in allen anderen Schulen sind

die Probanden ausschlie3lich mannlich.

Tabelle 19: Ausbildungsspezifische Bedeutung der Rlitionen des Autos unter Jugendlichen

. Berufschule f.| Berufschule Berufschule f. | Hohere Tech-
Funktion des Autos Schlosser ¢ Maurer Optiker und | nische LehranA
Fotografen stalt
Faktor I: Risikobereitschaft 2,46 2,76 1,78 1,42
Faktor II: Unabhangigkeit 4,08 4,06 3,43 2,98
Faktor IlI: Selbstdarstellung 3,05 3,32 2,02 1,88
Faktor IV: Reiselust 3,21 3,00 2,44 2,72
Faktor V: Transportmittel 3,72 3,68 3,74 3,51

* Daten wurden gewichtet.

Auffallend ist beim Vergleich der Mittelwerte deurktionsbereiche der schulspezifi-
schen Untersuchung sofort, dass die Schiler deetgdhTechnischen Lehranstalt bei
allen Faktoren, auf3er beim Faktor ,Reiselust”, Abstand die niedrigsten Werte auf-
weisen. Allein die Schiler und Schulerinnen deruBsrhule fir Optik und Fotografie

zeigen noch weniger Reisebedurftigkeit. Auffallesidebenfalls, dass der Faktor ,Un-
abhéangigkeit* bei den Schiilern der BerufschulenSicinlosser und Maurer dem Faktor
~rransport‘ den ersten Rang abnimmt.

Die Bedeutung der Funktion ,Transport“ unterschegeh zwischen den unterschiedli-
chen Schultypen kaum. Die Werte der ,Risikobergi$c sind eindeutig bei den Schi-
lern der Berufschulen fur Maurer (2,76) und Schdoq2,46) am hochsten, fallen bei
den Schilern und Schilerinnen der Berufschule fatkQund Fotografie auf 1,78 und

bei den Schiilern der Hoheren Technischen Lehrarssighr auf einen Wert von 1,42.
Die Bedeutung der ,Unabhangigkeit” ist wiederumeurden Berufschulen fir Maurer
und Schlosser mit Werten von 4,06 und 4,08 am héohgefolgt von den Schilern

und Schilerinnen der Berufschule fur Optik und Godéie mit einem Wert von 3,43.

Die Bedeutung der ,Unabhangigkeit* nimmt bei demi8ern der Hoheren Technischen
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Lehranstalt einen immer noch betrachtlichen, wemcham Vergleich niedrigen Wert
von 2,98 ein. Der Faktor der ,Selbstdarstellungt inater den Schilern der Berufschule
fur Maurer mit einem Wert von 3,32, gefolgt von Slelnn der Berufschule fiir Schlos-
ser mit einem Wert von 3,21 wiederum die héchstdeBaung, fur die Schiler und
Schulerinnen der Berufschule fir Optik und Fotograiit einem Wert von 2,02 auffal-
lend weniger und den Schilern der Hoheren Techaisdlehranstalt mit einem Wert
von 1,88 die niedrigste Bedeutung. Die ,Reiselust unter den Schiilern der Beruf-
schule fur Optik und Fotografie mit einem Wert v&d4 am wenigsten Beutung. Am
meisten Bedeutung hat sie fur die Schiler der Behufle fir Schlosser mit einem Wert
von 3,21, gefolgt von den Schilern der der Berufechir Maurer mit einem Wert von

3,00 und den Schilern der H6heren Technischen hstalamit einem Wert von 2,72.

Interpretation:

Das Ergebnis der geschlechtsspezifischen Diffeeenag bestatigt die Annahme, dass
der méannliche Zugang zum Automobil tendenziell eamatler ist, als der weibliche.
Die durchschnittlichen Werte der Risikobereitschaftl des Bedurfnisses nach Selbst-
darstellung sind unter den mannlichen Befragtederitig hoher als unter den weibli-
chen. Frauen hingegen schatzen am Automobil vematlie Transportmoglichkeit und
ihre Unabhangigkeit. Die Bedeutung der Unabhangidgkebei den Jugendlichen bei-
den Geschlechts sehr hoch, sinkt im Erwachseneretiteas ab und steigt bei Frauen
mit zunehmendem Alter wiederum an und erlebt iHfséhmepunkt bei Frauen tber 60
Jahren. Dieses Ergebnis spiegelt die biografisduatibn der Frauen der alteren Gene-
rationen sehr deutlich wider. Sie sind in der Ksiegder Nachkriegszeit geboren, einer
Zeit der Hochblute der rollenklischeebehafteten ikanstrukturen. In ihrer Jugendzeit
und frihen bzw. mittleren Erwachsenenzeit habesedigauen sehr haufig fur ihre Fa-
milie gelebt und gearbeitet, und kaum Freiraumsiih selbst gehabt. Viele geniel3en
erst jetzt im Alter ihren personlichen Freiraum wehd Manner ihr Freiheitsbedurfnis
auch in jungen Jahren viel mehr ausleben habenekinAhnliche Interpretationen
konnten auch den hohen Werten alterer Frauen Zbst8arstellung und Reiselust zu-
geordnet werden.

Altersspezifisch ergibt sich der eindeutige Treshaks unter den jugendlichen Befragten
der Transportbedarf durch das Auto im Vergleichden anderen Altersklassen am ge-
ringsten ist, dass aber die Werte der Unabhandigiei Selbstdarstellung und der Ri-
sikobereitschaft vergleichsweise auffallend hoctdsounge Frauen zeigen in den drei
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letztgenannten Dimensionen zwar deutlich gerin§éeste auf als ihre mannlichen Al-
tersgenossen, die Werte sind aber dennoch hohdreatfer beiden alteren Altersgrup-
pen beider Geschlechter. Diese Werte bestéatigekdgebnis von Verkehrssicherheits-
experten, dass sich der Faktor Jugendlichkeit stéalf das Fahrverhalten auswirkt als
der Faktor Unerfahrenheit. Risikobereitschaft witth den Probanden dieser Stichpro-
be, welche alter sind als 25 Jahre, eine AbsagdteAuch das Bedurfnis nach Selbst-
darstellung nimmt bei Probanden tber 25 Jahrek star Der Faktor Unabhangigkeit
nimmt zwar mit dem Alter durchschnittlich ab, s@edeutungsgrad bleibt aber den-
noch hoch.

Die Mittelwerte aus den Tabellen 17 bis 19 zurdmigsspezifischen Analyse der Funk-
tionswerte des Autos bestatigen die Annahme selteatig und klar, dass der erwor-
bene Bildungsgrad einen hohen Einfluss auf die Benhgy der multifunktionalen Ver-
wendung des Autos austbt. Je niedriger der Bildynagls desto starker wird die mul-
tiple Bedeutung des Automobils. Die Bedeutung dealh&ngigkeit wiegt bei den un-
tersten Bildungsschichten sogar mehr als der Trahsgu Bedenken ist allerdings,
dass die Probanden der unteren Bildungsschichtieahee ausschlie3lich Personen im
Alter von 18 bis 24-Jahren sind. Allerdings istrsdautlich ein gleichmaRiger Verlauf
in der Abnahme der multiplen Bedeutungen des Antbzunehmendem Bildungsgrad
ersichtlich. Dieser tendenzielle Verlauf ist bzdggs Zusammenhanges mit Jugendlich-
keit unabhangig. Auffallend ist, dass UniversitAtgnger und Universitatsabgangerin-
nen wiederum ein wenig in die andere Richtung &, die multiplen Funktionen
haben fir sie wiederum etwas mehr Bedeutung.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dasserd#tenen Mittelwerte die An-
nahme bestatigen, dass mit zunehmenden Wertenudgplen Bedeutungen des Autos
die Unfallhaufigkeit steigt und dass mit Abnahme Wéerte fir die multifunktionalen
Bedeutungen des Autos die Zahl der Unfalle sinkt. Beispiel dafiir ware die Unfall-
statistik schwer verunfallter Jugendlicher. Derigghe Unfalllenker ist mannlich und
hat wenig Bildung. Schiler der unteren Bildungsaise weisen hohere Werte in den
multifunktionalen Bedeutungen auf als Schiler héhdsildungsniveaus. Diese sind

wiederum weniger oft an schweren Unfallen beteiligt
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4.1.3.  Analyse zur Funktion des Motorrades*®

Die Items zur Funktion des Motorrades werden ellsntaner Hauptachsenanalyse
unterzogen, um auch den Funktionsbereichen desriMdts auf die Spur zu kommen.
Anzumerken ist zu Beginn, dass unter den befrabtetorradlenkern nur sehr wenige
Frauen sind, was allerdings wiederum dem Verhadtiés Motorradfahrer entsprache.
Auffallig bei der Analyse der Korrelationsmatrix,islass samtliche Variablen, die dem
Transport zugeordnet werden, in negativer Richtzungen tbrigen Variablen korrelie-
ren. Die hdchsten Korrelationen (mit einem Wert v@88) weisen die Variablen
.Grenzsituationen kennenlernen* und ,Ein Risiko gghen” auf. Die Variable ,Ein
Risiko eingehen” korreliert aul3erdem hoch mit demiablen ,Verwendung des Motor-
rades als Sportgerat”, ,Herausforderung bewaltigend ,Mich erhaben fuhlen®.

Tabelle 20: Korrelationsmatrix**° zur Funktion des Motorrades* (N = 43

c
£
£ = E
= o ) o
= = =
L = ‘@ N |7
' o 3 = 5 2
Korrelation zur c‘% o g 3 2 g
Funktion des i 3 < = S c < "
) £ c E= N 4 7] )
Motorrades 3 o @ 5] S o c < P ]
c ] = N c o) () (O] c
= = = =] c =1 c = £ [0}
S g= N = 5] 5 9o = @ >
c c c 3 o S B - £ & 3
> [] [ ‘6 =] o «© ~ © >
c Q K} 1] 5 < 2 = = o ] < @
o £ = 5 =N 5 @ [ k2 ) 2 3 <
2 @ a < < <o © c o =4 S 3 [}
2 5 ol 2| g| g 3 g| = gl 2 s| o
T > 0 I} S S T [O) i} %) < 4 -
Motorradfahren | 1| 19| 55| 009 037 035 043 042 084 0|27 402009 | 050

bedeutet: Frei sein

Motorradfahren
bedeutet: Beschleun|-0,55| -0,15 1 0,30 048 042 04 049 045 060 041 60,0036
gung genief3en

Motorradfahren
bedeutet: Mich | 0,35| -0,31| 0,42| 0,56 0,6] 1 059 0457 05%1 0,86 0}j46 7Q,00,29
erhaben zu fuhlen

Motorradfahren
bedeutet: Herausfor{ 0,43| -0,36 | 0,46| 0,32l 0,49 0,59 1 0,65 0%9 043 0}44 040, 0,30
derung zu bewéltige

Motorradfahren

bedeutet: Grenzsitug

tionen kennenzuler-
nen

0,42| -0,24| 0,49| 049 043 057 0,66 1 0,88 0,68 0}31 26-0, 0,20

Motorradfahren

bedeutet: Ein Risiko| 0,34| -0,38 | 0,45 0,38 042 051 059 0,88 1 0,60 0}j29 27-0, 0,21

eingehen

*In dieser Tabelle wurden nur die wichtigsten Kéatmnen herausgenommen, da die zugrunde liegende
21 x 21 Matrix den Rahmen sprengen wirde.

%15 stichprobengroRe zur Analyse der Funktionen demivades: N = 43
%1% Die vollstandige Korrelationsmatrix: siehe Anharig

- 137 -



Die Variable ,Mich erhaben fuhlen®* korreliert stankit den Variablen ,Mich gut fuh-
len®, ,Herausforderungen bewaltigen”, ,Grenzen kemlernen“, ,Ein Risiko einge-
hen®, ,Mich erwachsen fuhlen* und ,Beschleunigurenge3en”.

Die Variable ,Frei sein“ korreliert stark mit derakablen ,Beschleunigung geniel3en*
und ,Lebenslust”. Somit hebt sich das Motorrademer Bedeutung vom Auto deutlich
ab. Die Variable ,Beschleunigung geniel3en” korreleei den Motorradlenkern hoch
mit den beiden Variablen ,Verwendung des MotorraldsSportgerat”, ,Frei sein“ und
.Grenzen kennenlernen®.

Die Signifikanz der Korrelationskoeffizienten istitn Motorrad nicht so eindeutig ge-
geben als beim Auto, dennoch liegt sie in den reeitéllen nahe 0,00. Somit kann
auch fir die Iltems zur Funktion des MotorradesHibeHypothese ausgeschlossen wer-
den. Ausnahmen dieser Signifikanz bilden beim Muaithrebenfalls die Korrelationen
mit transportbezogenen und reisebezogenen Items.

Die Prufkriterien zur Eignung der Korrelationsmatfiir eine Faktorenanalyse sind
nicht sehr eindeutig gegeben. Die Inverse Korrefatinatrix stellt keine eindeutige
Diagonalmatrix dar. Die Prufgro3e des Bartlett-$est mit 210 bei einem Signifikanz-
niveau von 0,00 wiederum sehr zufrieden stellend.Adrderung, dass 25% der Nicht-
diagonalen Werte der Anti-lmage-Kovarianz-Matrix,6® sein mussen, ist erfullt. Das
MSA-Kriterium liegt mit 0,636' im mittelmaRigen Bereich. Das Kaiser-Kriterium
dieser Analyse fuhrt zur Extraktion von finf Faldioy wahrend der Scree-Test nur eine

Drei-Faktorenladung nahe legen wirde.

Grafik 2: Scree-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Motorrades

Scree-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Mo  torrades

Eigenwert

Faktornummer

17 Werte unter 0,5 wéren nach Backhaus nicht tragbar.
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Der erste Faktor ladt sehr hoch mit einem Eigenwent6,4 und einem erklarten Vari-
anzanteil von 30,687%, der zweite Faktor ladt nachnmit einem Wert von 2,6 und
einem erklarten Varianzanteil von 12,386%. Dennléch der zweite Faktor beim Mo-
torrad beinahe doppelt so hoch im Vergleich zumiteneFaktor des Funktionsberei-

ches Auto. Die rotierte Faktorenmatrix (Tabelle dgibt folgendes Bild:

Tabelle 21: Rotierte Faktorladung zur Funkion des Motorrades

Rotierte Faktorladungen 1 2 3 4 5
Motorradfahren bedeutet: Frei sein 0,39 0,58 -0,01 0,06 0,05
rI\T/IIg:]orradfahren bedeutet: Von einem Ort zum andémn- -0,19 -0,06 -0,06 -0,83 -0,08
Motorradfahren bedeutet: Beschleunigung genief3en 57 0] 0,40 0,19 -0,06 0,16
Motorradfahren bedeutet: Erwachsen zu sein 042 12-0, 0,73 -0,11 -0,07
Motorradfahren bedeutet: Mich gut zu fiihlen 0,27 480,| 0,65 0,39 -0,07
Motorradfahren bedeutet: Auf Reise zu sein -0,26 ,020| -0,01 -0,12 0,47
Motorradfahren bedeutet: Mich erhaben zu fiihlen 30,4 0,17 0,60 0,20 0,17
Motorradfahren bedeutet: Herausforderung zu begeéiiti 0,57 0,29 0,23 0,24 0,34
Motorradfahren bedeutet: Grenzsituationen kennenzeh 0,88 0,10 0,20 0,13 0,01
Motorradfahren bedeutet: Ein Risiko eingehen 0,86 ,070 0,12 0,28 -0,12

Verwendung des Motorrades als: Personentransptetmit -0,22 -0,17 -0,13 -0,38 -0,12

Verwendung des Motorrades als: Berufsfahrzeug -0J04-0,11 0,09 -0,11 0,09
Verwendung des Motorrades als: Gutertransportmittel -0,04 -0,21 -0,07 -0,35 0,42
Verwendung des Motorrades als: Sportgerat 0,65 0,110,19 0,06 0,04
\S/t(ﬁrswendung des Motorrades als: Ausdruck meines nehe 0.14 0.44 0.49 0.36 017
Verwendung des Motorrades als: Landschaftsgenuss ,33-0 0,27 0,25 -0,03 0,22
Verwendung des Motorrades als: Lebenslust 0,09 0,790,13 0,14 0,06
Verwendung des Motorrades als: Personliche Freiheit 0,18 0,87 0,02 0,07 0,00
Verwendung des Motorrades als: Unternehmungslust ,05-0 0,69 0,11 0,03 0,19
Begeistert Sie das Motorradfahren? 0,28 0,50 -0,010,08 0,60

Sind Sie stolz auf Ihr Motorrad? 0,14 0,2 0,1p 70,2 0,69

Rotationsmethode: Varimax

. Am ersten Faktor laden die Variablen ,Grenzen kefereen“(0,882), ,Ein
Risiko eingehen“(0,857), ,Verwendung als Sportd€@a65), ,Herausforderung bewal-
tigen“(0,571) und ,Beschleunigung genie3en“(0,5@¢h Diesem Faktor wird als da-
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hinter liegende Ursache die BedurfnisbefriediguagmHerausforderung unterstellt, er
erhalt die Bezeichnung ,Risikobereitschaft®.

. Am zweiten Faktor laden die Variablen ,Personli¢treiheit®(0,869), ,Le-
benslust“(0,786), ,Unternehmungslust®(0,692), ,Freein“(0,58) und ,Begeiste-
rung“(0,503) hoch. Diesem Faktor wird als Ursaclhs &edurfnis nach Unabhangig-
keit, Abenteuerlust und Lebensfreude unterstelitefBalt die Bezeichnung ,Unabhan-
gigkeit".

. Am dritten Faktor laden die Variablen ,Erwachsem¥@,734), ,Mich gut
fuhlen“(0,646), ,Mich erhaben fuhlen“(0,598) undchu,Ausdruck meines Lebens-
stils“(0,491) hoch. In diesem Faktor scheinen sikderum die Bedurfnisse nach
~Starkung der eigenen Personlichkeit* und das Biikinach der ,Sozialen Wunsch-
position” zu vereinen. Er erhalt die BezeichnunglStdarstellung®.

. Am vierten Faktor ladt nur eine Variable hoch: uhr die Variable ,Von
einem Ort zum anderen kommen®(-0,827). Es sei daeauf hingewiesen, dass es sich
hierbei um eine Negativladung handelt. Diesem Fakicd das Bedirfnis nach einem
Ortswechsel unterstellt und erhalt demnach auceds®zeichnung , Ortswechsel*.

. Am funften Faktor laden zwei Variable hoch: die Mate ,Stolz sein auf
das Motorrad“(0,693) und ,Begeisterung“(0,602). @aser Faktor sich eindeutig von
den anderen abgrenzt, wird ihm als Ursache eirgeatige Liebhaberei zum Motorrad,
seiner Leistungskraft und dem damit verbundenerehsfpefiihl und Image unterstellt.

Er erhalt die Bezeichnung ,Motorrad-Freak".

Es haben sich demnach im Zuge der Faktorenanalyseunktion des Motorrades aus
der gesamten Fragebatterie funf Faktoren heratskiggert, die in dieser Arbeit in fol-
gender Weise benannt werden:

. Der erste Faktor erhalt die Bezeichnung: ,Risikelischaft,

. der zweite Faktor die Bezeichnung: ,Unabhangigkeit*

. der dritte Faktor: ,Selbstdarstellung®,

. der vierte Faktor: ,Ortswechsel” und

. der funfte Faktor erhalt die Bezeichnung ,Motorfaeak".

Auffallig ist, dass die Variablen des Transpores;, Reise und des Landschaftsgenusses

auf keinem Faktor hoch laden.
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Die Ladungen der dem ersten Faktor ,Risikobere#gfitlzugehérigen Variablen, als
auch aller anderer Faktoren, unterscheiden sichmeron denen des beim Auto dem-
selben Faktor zugehdrigen Variablen. Sie sind biiatorrad deutlich hoher. Aller-
dings muss an dieser Stelle wiederum mitgedachdeverdass die Starke der Ladungen
noch keinen Hinweis auf den Bedeutungsgrad geberkaBn durch die Hohe der La-
dung allerdings festgestellt werden, in welcher lglestimmungs-Intensitat die Variab-
len von den Probanden wahrgenommen werden. Die hbugen Bedeutungs-
Mittelwerte der Variablen sind beim Motorrad ebdisfaleutlich hdher. ,Beschleuni-
gung geniel3en* weist beim Motorrad beispielsweiaereMittelwert von 4,12 auf, im
Vergleich zum Auto mit dem Mittelwert von 2,42 (vd{apitel 4.1.1.). Die Standard-
abweichungen sind in beiden Fallen gleich. Dask&npfinden beim Motorradfahren
ist mit einem Mittelwert von 2,44 deutlich héhes &h Vergleich zum Auto, dort wurde
dem Risiko ein Bedeutungs-Mittelwert von 1,58 zuigmen. Die Standardabweichung
von 1,5 weist darauf hin, dass die Risikobereitiichei einer grofen Gruppe der be-
fragten Motorradlenker und —lenkerinnen héher Istdée der befragten Autolenker und
-lenkerinnen. Die Risikowahrnehmung fallt aber irargjleich zum Beddrfnis nach Ge-
schwindigkeit auch beim Motorrad deutlich geringars. ,Beschleunigung genie-
3en“(3,99) ladet beim Motorrad auch auf dem zwetaktor ,Unabhangigkeit".

Interpretation:

Risikowahrnehmungen durften beim Lenken eines Mattas sehr eng an Grenzerfah-
rungen gekoppelt sein. Die hohen Korrelationswkétenten dahingehend interpretiert
werden, dass die subjektive Wahrnehmung der ,,Gfdpzieden Motorradfahrern unter

den Probanden kaum mehr im ,sicheren* Bereich Jlisghdern bereits viel starker in

der Wahrnehmung der Gefahr.

Die hohe Korrelation ,Risiko eingehen® und ,michhaben fiihlen® kann bedeuten,
dass Risikobereitschaft einen engen Bezug hat i j8it anderen messen®, und zwar
am Motorrad auf Basis der Geschwindigkeit.

Die negativen Korrelationen der multiplen Bedeutmgu den transportbezogenen
Variablen weisen wieder einmal darauf hin, dassedganz klar getrennt von der Funk-
tion des Transportes zu sehen sind. Somit hebtdashMotorrad in seiner Bedeutung
unter den Probanden vom Auto deutlich ab.

Die Wahrnehmung der ,Unabhangigkeit* durfte im Bgzauf das Motorrad begleitet

sein von einem bestimmten Lebensgefihl. Dem Madodigrfte grundsatzlich ein ho-
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hes (Funktions-)Mal3 an Geschwindigkeitserleben aayeet werden, das Auto kann
hingegen als Transportmittel und/oder ,Geschwinelitgobjekt“ eingesetzt werden.
Geschwindigkeit durfte fur viele Motorrad fahrend@robanden ein Ausdruck der Le-
bensfreude sein. Daraus kann geschlossen werdeh G#schwindigkeitsibertretungen
unter Motorradlenkern und —lenkerinnen weit verietesind und noch mehr als Kava-
liersdelikt angesehen werden als unter Autolenkeih-lenkerinnen.

Durch die Faktorenanalyse hat sich auf Basis dekegenden Datensatzes zu den
Funktionsbereichen des Motorrades in Bezug auf i@sdigkeit folgendes Bild erge-
ben: ,Risikobereitschaft® ergibt auch beim Motorrdig¢ eindeutigste Dimension. Ge-
schwindigkeit durfte, im Vergleich zum Auto, beimokdrrad eindeutiger dem Risiko
zugeordnet werden. Demnach wird GeschwindigkeiB&zug auf das Motorrad von
den Probanden deutlicher mit Grenzerfahrung unk&®ighrnehmung in Verbindung
gebracht als im Vergleich mit dem Auto. Das kanm wharin liegen, dass der Besitz
eines Motorrades grundsatzlich durchschnittlich mefit dem Bedurfnis nach Ge-
schwindigkeitserleben zu tun hat, als der Besite®iAutos. Das kann aber auch damit
zu tun haben, dass Motorradfahren grundsatzlichhgkéher ist. Oder auch damit, dass
der Sicherheitsrahmen (die Karosserie) eines Asitiigektiv eine zu hohe Sicherheit
vermittelt und die reale Gefahr durch Geschwindigtem Autolenker bzw. der Auto-
lenkerin nicht in dem Ausmal3 offenbar wird, die witsachlich darstellt. Auffallig ist,
im Vergleich zum Auto, die niedrige Ladung der \abite ,Beschleunigung geniel3en*
beim Faktor ,Selbstdarstellung“(0,19). Moglicherseiist das Motorradfahren an und
fur sich bereits ein starkes Symbol der Selbstdbusig.

4.1.3.1. Bedeutung der Funktionen des Motorrades

Tabelle 22 gibt Aufschluss lber das Ranking declikehnittlichen Bedeutungen der
einzelnen Faktoren fir die befragten Motorradlenkad -lenkerinnen. Bei der Analyse
werden jeweils die Mittelwerte der Summenscoreden durch die Faktorenanalyse

gebildeten Funktionsbereichen ermittelt.

Auffallig ist sofort, dass die multiplen Funktionemit Ausnahme der Funktion des
Transportes, beim Motorrad einen viel groRerenl&telert einnehmen als beim Auto.
Die grol3te Bedeutung des Motorrades wird von debdrden mit dem beachtlichen
Mittelwert des Faktorsummenscores von 4,18 demdfgktnabhéngigkeit* zugespro-
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chen. An zweiter Bedeutungs-Stelle platziert sicghemem ebenso beachtlichen Wert
von 4,07 der Faktor ,Motorrad-Freak®. An dritterefi¢ rangiert mit einem Mittelwert
von 3,26 der Faktor ,Ortswechsel“, knapp gefolginvBaktor ,Risikobereitschaft* mit
einem noch immer beachtlichen Mittelwert von 3,keressant ist hier noch einmal
ein Vergleich zur durchschnittlichen Risikoberditsft mannlicher Autolenker, er liegt
bei 1,92. Der Faktor ,Selbstdarstellung® nimmt girer Bedeutung mit einem ebenso
beachtlichen Mittelwert von 2,93 den letzten Raing e

Tabelle 22: Reihung der Bedeutung der Funktionen deMotorrades

Reihung Faktor Mittelwert
1. Platz Faktor II: Unabhangigkeit 4,18
2. Platz Faktor V: Motorrad-Freak 4,07
3. Platz Faktor IV: Ortswechsel 3,26
4. Platz Faktor I: Risikobereitschaft 3,15
5. Platz Faktor IlI: Selbstdarstellung 2,93

4.1.3.2. Soziographische Analyse

Die folgende differenzierte Analyse der Mittelwerter Funktion des Motorrades soll
altersspezifische Gruppentendenzen zu den einzébmmensionen sichtbar machen,
bzw. untersuchen, ob sich die Bedeutungen der Fuméd mit der Lange des Fihrer-
scheinbesitzes unterscheid&h.Diese Analyse wird dahingehend als beachtenswert
angesehen, als unter den 40-bis 50-jahrigen Matleméiern sehr viele Unfallopfer zu
verzeichnen sind. Verandern sich die Bedeutungereiiegelnen Dimensionsbereiche
des Motorradfahrens hinsichtlich der Dauer des ét$lcheinbesitzes? Oder spielt das
Alter eine noch wesentlichere Rolle in der Intefitsiter Bedeutung der Funktionen des
Motorrades?

4.1.3.2.1.Fuhrerscheinbesitz

Die folgende Analyse (Tabelle 23) soll der Bedegtaler Besitzdauer eines Fuhrer-
scheins fur Motorrader auf die Spur gehen. Die gsmkergibt ein sehr eindeutiges Bild.

In allen finf Dimensionen ist der BedeutungsgradFérerscheinneulinge am hochs-

318 Es wurden zu den Funktionen des Motorrades keisetdechtsspezifischen Analysen durchgefiihrt,
da der Anteil der Motorrad fahrenden Frauen unggr Brobanden &ufierst gering ist.
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ten. Nach einigen Jahren des Fihrerscheinbesitzentrdie Bedeutungsintensitat der
einzelnen Funktionsdimensionen kontinuierlich ayignt aber in der Gruppe der Mo-
torradlenker mit mehr als 10 Jahren Fuhrerscheitzbeseder mehr an Bedeutung. Die
.Risikobereitschaft* ist mit einem Mittelwert desu@menscores der Dimension bei
Fuhrerscheinneulingen mit 3,51 am hochsten, sedant nach einigen Jahren des Fih-
rerscheinbesitzes auf 2,09 ab und steigt in dep@rwer Motorradlenker mit mehr als

10 Jahren Fihrerschein mit einem Wert von 2,58 evietlvas an.

Tabelle 23: Bedeutung der Funktionen des Motorradesach der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes

Gesamt Fihrerschein Flhrerschein Fiuhrerschein
Funktionen des A A A
Motorrades seit 1 bis 4 Jah-| seit 5 bis 9 Jah-| seit mehr als 1Q

ren ren Jahren
Faktor I: Risikobereitschaft| 3 15 3,51 2,09 2,58
Faktor Il: Lebensfreude 4.18 461 3,96 412
Faktor Ill: Selbstdarstellung 2 93 3,27 2,58 2,6
Faktor IV: Ortswechsel 3,26 3,31 2,56 3,3
Faktor V: Motorrad-Freak 4,07 4,75 3,22 4

Eine ahnlich breite Bedeutungsspanne weist deroFgktotorrad-Freak” auf. Der ex-

trem hohe Mittelwert von 4,75 bei Fuhrerscheinmegén sinkt in der Gruppe der 5 bis
9-jahrigen Fuhrerscheinbesitzer auf 3,22 ab, umdigle sich in der Gruppe der Motor-
radlenker mit mehr als 10 Jahren Fuhrerschein aofrdlativ hohen Wert von 4 ein.
Die Dimensionen der ,Unabhangigkeit‘ und ,Selbsstielfung” schwanken ebenfalls,
wenn auch nicht so breit. Die Bedeutung der ,Unabfgkeit wird bei allen drei

Gruppen durch das Motorrad zwischen den Mittelwevten 4,61 und 3,96 sehr inten-
siv erlebt. Die Bedeutung der ,Selbstdarstellungfdwon den Gruppen mit Mittelwer-

ten von 3,27 und 2,58 eher mittelmaf3ig erlebt, wavaschen den letzten beiden
Gruppen kaum mehr ein Unterschied wahrzunehmebDistBedeutung des , Ortswech-
sels” ist zwischen der ersten und letzten Gruppedem Wert 3,3 identisch und sinkt

bei der Gruppe des 5- bis 9-jahirgen Fuhrerschsitass auf 2,56 ab.

4.1.3.2.2.Altersspezifische Analyse

Die alterspezifische Analyse (Tabelle 24) soll mumtersuchen, welche Einflussfaktoren
sich durchschnittlich starker auf die Bedeutung Dienensionen auswirken, die Dauer

des Fuhrerscheinbesitzes oder das Lebensalterali@isspezifischen Mittelwerte der
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Faktorsummenscores zeigen in den Dimensionen ,fbsileitschaft’, ,Selbstdarstel-
lung” und ,Motorrad Freak” eine sehr klare Spracbe ,Risikobereitschaft‘ der 18
bis 24-jahrigen Probanden ist mit einem Mittelwesh 4,05 extrem hoch und féllt bei
den 25 bis 60-jahrigen auf 2,4. Die Risikobereigdtjunger Manner ist demnach um
vieles hoher als die der tUber 25-jahrigen mit eingart von 2,4, und ebenso hoher als
Fuhrerscheinneulinge allgemein (Mittelwert: 3,51).

Tabelle 24: Altersspezifische Bedeutung der Funktieen des Motorrades

) Motorradlenker Motorradlenker
Funktionen des Motorrades Gesamt
Zw. 18 u. 24J. zw. 25 u. 60J.
Faktor I: Risikobereitschaft 3,15 4.05 2.4
Faktor II: Lebensfreude 4,18 4.49 4,09
Faktor IlI: Selbstdarstellung 2,93 3,68 2,56
Faktor IV: Ortswechsel 3,26 3,27 3,1
Faktor V: Motorrad-Freak 4,07 4.82 3,88

Das Motorrad hat unter den jugendlichen Probandé&nemem Mittelwert von 3,68

auch einen viel hoheren Bedeutungsgrad der ,Sellstllung” als unter den Uber 25-
jahrigen mit einem Wert von 2,56 und Fihrerschaifingen allgemein mit einem

Wert von 3,27. AulRerdem sind sie mit einem Wert 482 noch groere ,Motorrad-
Freaks" als allgemeine Fuhrerscheinneulinge mieminNert von 4,75 und Uber 25-
jahrigen mit einem Wert von 3,88. Die Funktion d&$swechsels liegt altersunspezi-
fisch bei einem Wert von 3,2. Alleine die Dimensgtar ,Unabhangigkeit* ist unter den
allgemeinen Fuhrerscheinneulingen mit einem Went 4®1 hoher als die der jugend-

lichen Probanden mit einem Wert von 4,49.

Interpretation:

Die in Tabelle 22 erhaltenen Einsichten der durchitichen Bedeutungsreihungen
der Faktoren untermauern die Annahme, dass dasridtweit verbreitet in einem viel
intensiveren Mal3e die Funktion des Fahrvergnigeiiditeals das Auto. Es scheint,
dass manche befragte Motorradlenker und -lenkemirreavusst ihre Leistungsgrenze
ausloten wollen und das Motorradfahren als spbsliBetatigung sehen. Es gibt aber

auch jene, die vor allem den Genuss des Motorragtfiarerleben wollen.
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Die Funktion des Transportes durch das Motorradimsér den Befragten vergleichs-
weise gering, umso mehr Bedeutung erhalten dierandeunktionsbereiche, und umso
bedeutsamer wird auch das Geschwindigkeitserldbgescheint, dass fir dieses ,Flow-
Erlebnis* auf dem Motorrad zum einen ein hoheskgisn Kauf genommen wird, zum
anderen wird die Herausforderung von einem TeilBkdfragten sehr bewusst gesucht.
Mit dem Bedurfnis nach Geschwindigkeit sinkt in &Regel die Hemmung, gesetzliche
Geschwindigkeitslimits einzuhalten.

Der einheitliche Ergebnisverlauf der multiplen Betlegen des Motorrades auf Basis
der Besitzdauer des Fuhrerscheins muss mit Vorbdedtachtet werden, denn die
Dauer des Fuhrerscheinbesitzes fur Motorrader igetielen Fallen nicht konform mit
der Fahrpraxis, bzw. dem Besitz eines Motorradefetdem hat die Dauer des Fuhrer-
scheinsbesitzes auch eine sehr starke altersgobEfiKomponente. Die wiederum
wachsende Bedeutung der Funktionen bei Probandemetir als 10 Jahren Fuhrer-
scheinbesitz kann damit zu tun haben, dass unteMa¢orradfahrern viele reife Man-
ner zu finden sind, die sich nach der Phase deilieagrindung endlich (wieder) ein
Motorrad leisten kénnen und einen Lebenstraumlerfiollen.

Die Bedeutungsintensitaten der Funktionen des Mades weisen auf eine sehr starke
emotionale Beziehung zum Motorrad hin. Das Rislla,einem Motorradunfall schwer
verletzt oder getotet zu werden, ist um ein Vidilee héher, als bei einem Autounfall.
Je intensiver der personliche Nutzen des Lenkedsden Lenkerin durch das Kraftfahr-
zeug ist, desto mehr wird er/sie bereit sein, ddférKosten zu tragen. Die Kosten des
Motorrades wurden sich in diesem Fall aus den firedlen Ausgaben und dem einge-
gangenen Risiko zusammensetzen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Risikebleadt unter den befragten Mo-
torradlenkern um vieles starker ausgepragt istaisr den befragten Autolenkern. Mit
Ausnahme der Transportfunktion, die beim Motorrad wveles geringer ausfallt als
beim Auto, haben auch die tbrigen Funktionsbereg&he deutlich starkere Bedeutung
als beim Auto. Daraus kann geschlossen werden,diasturchschnittliche Geschwin-
digkeitsbereitschaft unter den Motorradlenkern mékeals bei den Autolenkern. Au-
Berdem kann aus den altersspezifischen Ergebngesahlossen werden, dass die ju-
gendlichen Motorradlenker risiko- und geschwinditieereiter sind, aber dass letzt-
endlich die gesamtgesellschaftlichen Tendenzen. IBagikobereitschaft in die gleiche

Richtung gehen.
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4.1.4.  Analyse zur Funktion des Moped3"

An dritter Stelle werden die Items zur Funktion déspeds einer Hauptachsenanalyse
unterzogen, um auch in die speziellen Funktionstieeedes Mopeds Einsicht zu erhal-
ten. Anzumerken ist, dass 70% der an der Umfrageiliggen Mopedlenker und —
lenkerinnen jlnger als 20 Jahre und 45% sogar jielgel 9 Jahre alt sind.

Auffallig bei der Analyse der KorrelationsmatrixgBelle 25) ist sofort, dass die Vari-
ablen ,Erwachsen Sein“, ,Landschaftsgenuss” undf,Raise sein“ um vieles hohere
Korrelationen aufweisen, als das bei der Funktiea Autos und des Motorrades der
Fall ist.

Tabelle 25: Korrelationsmatrix®**° zur Funktion des Mopeds* (N = 77)
c
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Mopedfahren bedeutet:| , 201 1 | g 42| 061] 0,65 | 057 | 0,43| 0,12] 0,01 | 0,58| 0.60| 0,72 | 0,64

Beschleunigung geniele

Mopedfahren bedeutet:

- 0,52 0,42 1 0,73| 0,27 | 0,29 | 0,34]|-0,15| 0,22 | 0,50| 0,48 | 0,44 | 0,34
Erwachsen zu sein

Mopedfahren bedeutet: A

. - 0,53| 0,56 | 0,58|0,59| 0,39 | 0,37 | 0,43|-0,01| 0,18 | 0,44| 0,41 | 0,47 | 0,44
Reise zu sein

Mopedfahren bedeutet:
Herausforderung zu bewg 0,55| 0,65 | 0,27 | 0,44| 1 0,78 | 0,68| 0,14| 0,00 | 0,42| 0,47 | 0,60 | 0,59
tigen

Mopedfahren bedeutet:
Grenzsituationen kennen| 0,43 | 0,57 | 0,29 | 0,44| 0,78 1 0,87 0,15| 0,03 {0,41| 0,42| 0,49 | 0,51
zulernen

Mopedfahren bedeutet: E

Risiko eingehen 035| 0,43 |034|0,38| 068 | 0,87| 1 |0,13| 0,10 | 0,29| 0,28 | 0,36 | 0,36

Verwendung des Moped
als: Sportgeréat

Verwendung des Mopeds
als: Ausdruck meines | -0,02( 0,01 | 0,22 | 0,13| 0,00 | 0,03 | 0,20| 0,52 1 0,10|-0,02| 0,05 |-0,03
Lebensstils

0,03| 0,12 | -0,15| 0,05| 0,14 | 0,15 | 0,213| 1 0,52 | 0,05|-0,07| 0,12 | 0,03

Verwendung des Moped

. 051 050 | 0,31|0,62| 0,46 | 0,42 | 0,33| 0,12| 0,11 | 0,70| 0,53 | 0,64 | 0,45
als: Landschaftsgenuss

Verwendung des Moped

. 0,76 | 0,59 | 0,41|0,60| 0,43 | 0,40 | 0,25|-0,11| -0,07 | O0,76| 0,88 | 0,69 | 0,58
als: Unternehmungslust

*In dieser Tabelle wurden nur die wichtigsten Kéatmnen herausgenommen, da die zugrunde liegende
21 x 21 Matrix den Rahmen sprengen wirde.

%19 stichprobengréRe zur Analyse der Funktionen degeds: N = 77
30 Die vollstandige Korrelationsmatrix: siehe Anharig
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Auffallig ist weiters, dass die Variable ,Ein Risilkeingehen* ausschlief3lich mit ,,Gren-
zerfahrung“ und ,Herausforderung“ hoch korreligldss aber ,Herausforderung bewal-
tigen“ und ,Grenzerfahrungen kennenlernen* ebengq,fnei sein®, ,Beschleunigung
geniel3en, ,Begeistert sein“ und ,Stolz" korreliare

Die Variablen ,Sportgerat” und ,Lebensstil“ korrelen ausschliel3lich miteinander
hoch, und weisen sonst nur sehr schwache Korratti@auf. Die hochsten Korrelatio-
nen weisen die Variablenpaare ,Personliche Fré{0e&8) mit ,Unternehmungslust®,
als auch ,Risiko eingehen®(0,87) mit ,Grenzerfalgukennenlernen“ auf. Umfassend
starke Zusammenhénge sind feststellbar zwischen\Werablen ,Frei sein®, ,Be-
schleunigung geniel3en”, ,Erwachsen Sein®, ,Mich {iltlen®, ,Lebenslust®, ,Unter-
nehmungslust®, ,Begeisterung” und ,Stolz".

Die Korrelationen sind auf einem Niveau von 0,0@dniéikant. Die Ho-Hypothese
kann somit verworfen werden. Es kann also davogegeangen werden, dass die Zu-
sammenhange auch in der Grundgesamtheit gegelterEsme Ausnahme dieser hohen
Signifikanz bilden, so wie beim Auto und auch bévotorrad, die Korrelationen mit

transportbezogenen Items.

Die Prufkriterien zur Eignung der Korrelationsmatfiir eine Faktorenanalyse fallen
unterschiedlich aus. Das Kaiser-Kriterium diesealse fuhrt zur Extraktion von vier

Faktoren, wahrend der Scree-Test nur eine Ein-Hakiiong nahe legen wirde.

Grafik 3: Scree-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Mopeds

Scree-Test und Kaiser-Kriterium zur Funktion des Mopeds
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Die inverse Korrelationsmatrix stellt keine eindgatDiagonalmatrix dar. Die Prifgro-
Ren des Bartlett-Tests mit 210 bei einem Signifdkeweau von 0,00 und das MSA-
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Kriterium mit einem Wert von 0,828 sind wiederunmiseufrieden stellend. Die Forde-
rung, dass 25% der Nicht-diagonalen Wert der Amgde-Kovarianz-Matrix <0,09
sein mussen, ist mehr als erfillt. Der erste Faidtr mit einem Eigenwert von 8,4 und
einem erklarten Varianzanteil von 40,02% sehr hamr. zweite Faktor ladt nur noch

mit einem Wert von 1,8 und einem erklarten Varianiehvon 8,75%.

Die rotierte Faktormatrix (Tabelle 26) ergibt nahgiendes Bild:

Tabelle 26: Rotierte Faktorladung zur Funktion desMopeds

Rotierte Faktorladungen 1 2 3 4 5

Mopedfahren bedeutet: Frei sein 0,80 0,22 023 -0,10 014

Mopedfahren bedeutet: Von einem Ort zum andereg 13 0,04 -0,04 -0,03 0,48
kommen

Mopedfahren bedeutet: Beschleunigung geniel3e 0,62 0,42 021 001 0.19

Mopedfahren bedeutet: Erwachsen zu sein 035 0,06 081 -0,01 013
Mopedfahren bedeutet: Mich gut zu fiihlen 0,69 0,17 053 0,06 -0,03
Mopedfahren bedeutet: Auf Reise zu sein 038 0.26 0,57 0,05 0.10

Mopedfahren bedeutet: Mich erhaben zu filhlen | 0,22 0,33 0,80 0,08 0,06

Mopedfahren bedeutet: Herausforderung zu bewéltig 40 0,76 0,09 0,01 0,20

gen

Mopedfahren bedeutet: Grenzsituationen kennehziy 30 0,88 0,14 0,05 0,00
lernen

Mopedfahren bedeutet: Ein Risiko eingehen 0.14 081 0.28 0,07 -0,02

Verwendung des Mopeds als: Personentransportmity 27 0,12 0,06 0,13 0,59
tel

Verwendung des Mopeds als: Berufsfahrzeug 0,00 0,07 o1 013 038

Verwendung des Mopeds als: Gutertransportmittel -0,22 -0,03 o011 040 041

Verwendung des Mopeds als: Sportgerat 0,05 0,16 -0,19 0,74 0,06

Verwendung des Mopeds als: Ausdruck meinesp o3 0,06 0,26 0,77 0,16
Lebensstils

Verwendung des Mopeds als: Landschaftsgenuss 0,65 025 021 0.17 -0,20

Verwendung des Mopeds als: Lebenslust 0,86 011 0,22 0,08 -0,04

Verwendung des Mopeds als: Personliche Freihejt 0,85 0,12 017 -0,12 011

Verwendung des Motorrades als: Unternehmungslus‘i)v83 0,10 0,09 -0,16 0.23

Begeistert Sie das Mopedfahren? 077 0.29 015 0,05 0.28

Sind Sie stolz auf lhr Moped? 0,60 0,36 011 -0,06 033

Rotationsmethode: Varimax

Am ersten Faktor laden die Variablen ,Lebenslus8f®), ,Personliche Frei-
heit*(0,853), ,Frei sein*(0,799), ,Unternehmungdii{8,835), ,Begeisterung“(0,772),
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-Mich gut fuhlen“(0,692), ,Landschaftsgenuss“(0,651,Beschleunigung genie-
3en“(0,621) und ,Stolz sein“(0,596) hoch. Diesenktbawerden als dahinter liegende
Ursachen die Bedirfnisse nach Freiheit, Lebens&eud Unbeschwertheit unterstellt.
Es ist nicht sehr einfach, aus dieser Fille eiremainsamen Begriff zu finden, letzt-
endlich wird der Begriff, das Alter der Mehrzahlr d&obanden bertcksichtigend, ,Un-
abhéangigkeit” fur diesen Faktor gewahlt.

Am zweiten Faktor laden die Variablen ,Grenzsitaaén kennenlernen“(0,878), ,Ein
Risiko eingehen®(0,814) und ,Herausforderung beigéit“(0,759) hoch, es wird ihm
der Begriff ,Risikobereitschaft* zugeordnet.

Am dritten Faktor laden die Variablen ,Erwachsenng@,808), ,Mich erhaben fiih-
len“(0,804), ,Auf Reise sein“(0,568) und ,Mich gtithlen“(0,532) hoch. Diesem Fak-
tor wird, da es sich bei den Befragten hauptsdchiim Jugendliche im Alter zwischen
16 und 20 Jahren handelt, das Bedurfnis nach Aliunadpeinterstellt und der Begriff
-Emanzipation“ zugeordnet.

Am vierten Faktor laden die Variablen ,Lebenss@i|168) und ,Sportgerat*(0,740).
Diesem Faktor wird der Begriff ,Selbstdarstellurmyigeordnet.

Der flinfte Faktor hat bereits einen Eigenwert weni@s 1, darum wurde er laut dem
Kaiserkriterium ausgeschlossen. Auf ihm laden deelén Variablen ,Personentrans-
port“(0,587) und ,Von einem Ort zum anderen komn{@@82) hoch bzw. relativ
hoch. Da der, durch die Mittelwerte errechnete)dpmrtbezogene Bedeutungsgrad sehr
stark ist, wird dieser Faktor dennoch in die Analysiteinbezogen und erhalt den Beg-

riff ,,Ortswechsel.

Es haben sich demnach im Zuge der Faktorenanalyseunktion des Mopeds aus der
gesamten Fragebatterie funf Faktoren herauskisseat, die in dieser Arbeit in folgen-

der Weise benannt werden:

. Der erste Faktor erhalt die Bezeichnung: ,Unablgiit",
. der zweite Faktor die Bezeichnung: ,Risikobereitdth

. der dritte Faktor: ,Emanzipation“ und

. der vierte Faktor: ,Selbstdarstellung*

. und der funfte Faktor: ,Ortswechsel®.
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Beschleunigung geniel3en spielt in der Dimension ,tdkrabhangigkeit* eine grol3e
Rolle. Diese enthélt in Bezug auf das Moped eiro®grPortion an Abenteuerlust. Ge-

schwindigkeit findet zudem Bedeutung in der Dimengier ,Risikobereitschaft".

Interpretation:

Aus den Korrelationen kann interpretiert werdemssddie Risikowahrnehmung unter
den befragten Mopedlenkern und -lenkerinnen ehbwach ausgebildet ist. Risiko
wird erst wahrgenommen, wenn es sich um Grenzenfgen handelt. Die transportbe-
zogenen Items korrelieren ausschlie3lich schwach.

Geschwindigkeit erfahrt in Bezug auf das Moped imrée eine viel geringere Bedeu-
tung als das Auto oder das Motorrad, was durchbdgrenzte Leistungsfahigkeit der
Mopeds sehr rasch erklart werden kann. Die Bedegutlan Selbstdarstellung wird in
Bezug auf das Moped auch deshalb geringer seidag@&loped gesellschaftlich kaum
als Prestigeobjekt wahrgenommen wird und nur whéar ,unter 18-jahrigen” auch tat-
sachlich bedeutungsvoll ist. Allerdings findet sitle Lust an der Geschwindigkeit im

Bedirfnis nach der lang ersehnten Unabhéangigkeievi

4.1.4.1. Bedeutung der Funktionen des Mopeds

Tabelle 27 gibt Aufschluss lber das Ranking declikehnittlichen Bedeutungen der
einzelnen Faktoren fur die Mopedlenker und —lemkesn des Samples. Bei der Analy-
se werden jeweils die Mittelwerte der Summensceteden durch die Faktorenanalyse

gebildeten Funktionsbereichen ermittelt.

Tabelle 27: Reihung der Bedeutung der Funktionen deMopeds

Reihung Faktor Mittelwert
1. Platz Faktor V: Ortswechsel 3,69
2. Platz Faktor I: Unabhangigkeit 2,86
3. Platz Faktor 1V: Selbstdarstellung 2,36
4. Platz Faktor II: Risikobereitschaft 2,24
5. Platz Faktor Ill: Emanzipierung 2,14

An erster Stelle der Dimensionsbedeutungen des tofiegt der Ortswechsel, mit
einem Mittelwert von 3,69. Diese Dimension konniehsdurch die Faktorenanalyse

- 151 -



nicht sehr eindeutig aus den Angaben der Probaedgben, dennoch deuten die Mit-
telwerte auf einen wichtigen Bedeutungsgrad videpedlenker —und lenkerinnen hin.
Der hochladenden Dimension ,Unabhangigkeit* wird minem Mittelwert von 2,86
die zweith6chste Bedeutung zugemessen. Die letrwrDimensionen, ,Selbstdarstel-
lung“, ,Risikobereitschaft* und ,Emanzipation®, gien in ihrem Bedeutungsgrad sehr
eng beisammen, mit Mittelwerten zwischen 2,36 uid 2Genau betrachtet ist die Rei-
hung der Dimensionen des Mopeds mit der des Matesrau vergleichen. Nur die Be-
deutung des Ortswechsels ist beim Moped geringfligtger, was damit erklart werden
kann, dass Motorradlenker zu Transportzwecken g&ifi Auto verwenden und die
meist jingeren Mopedlenker transportbezogen aidged gebunden sind.

4.1.4.2. Soziographische Analyse

Die hier differenzierte Analyse der Mittelwerte zEunktion des Mopeds soll ge-
schlechts-, alters- und bildungsspezifische Eitlizu den Bedeutungen der einzelnen
Dimensionen gewahren. Sie ist besonders im Hinbdick die hohe Beteiligung der
jungsten motorisierten Verkehrsteilnehmer und réimerinnen von Bedeutung. Und
sie kann mdglicherweise auch Hinweise geben furdlagang mit Moped-15-Lenkern,

welche in den vergangenen Jahren besorgniserregrfdizahlen geliefert haben.

4.1.4.2.1.Altersspezifische Analyse

Die altersspezifische Analyse (Tabelle 28) soll udschluss dariber geben, ob die
Vermutungen, dass in der Bedeutung der Funktiones Mlopeds altersbedingte
Schwerpunkte liegen, in den Angaben der ProbanihenBestatigung finden.

Tabelle 28: Altersspezifische Bedeutung der Funktieen des Mopeds

. Mopedlenker Mopedlenker
Funktionen des Motorrades Gesamt )
zw. 16 u. 24J. alter als 25 J.
Faktor I: Unabhangigkeit 2,86 3,05 1,69
Faktor II: Risikobereitschaft 2.24 2,34 1,12
Faktor I1l: Emanzipierung 2,17 2,22 1,09
Faktor 1V: Selbstdarstellung 2,36 2,09 3,64
Faktor V: Ortswechsel 3,69 3,73 3,27
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Die altersspezifischen Mittelwerte zeigen einderitadtersbezogene Tendenzen in der
Bedeutung des Mopeds auf. So ist die Bedeutung,deabhangigkeit‘ bei 16- bis
24Jahrigen mit einem Mittelwert von 3,05 um vielgsher als die der Mopedlenker
Uber 25 Jahren mit einem Mittelwert von 1,69. DiRisjkobereitschaft* der jingeren
Mopedlenker ist mit einem Mittelwert von 2,34 elsdlsf hoher als bei den Uber 25-
jahrigen mit dem Mittelwert von 1,12. Fast identiserhalt es sich mit der Dimension
der ,Emanzipierung®. Hat diese mit einem Mittelwgdn 1,09 bei der alteren Gruppe
der Mopedlenker absolut keine Bedeutung, so edglbei der jingeren Gruppe einen
Mittelwert von 2,22. Interessant ist die Bedeutuley Dimension der ,Selbstdarstel-
lung“. Diese ist bei den jingeren Mopedlenkern @mem Mittelwert von 2,09 um vie-
les schwacher ausgebildet als bei der alteren @rulgp Uber 25-jahrigen mit einem
Mittelwert von 3,64.

Da davon ausgegangen werden kann, dass die BededésnMopeds fur die Gruppe
der 16- bis 18-jahrigen Mopedlenker und —lenkenmsih auch von den 19- bis 24-
Jahrigen unterscheidet, wird auch hier noch eiremmad getrennte Analyse durchgefiihrt
(Tabelle 29).

Tabelle 29: Altersspezifische Bedeutung der Funktimen des Mopeds unter Jugendlichen

. Mopedlenker Mopedlenker
Funktionen des Motorrades
zw. 16 u. 18J. Zw. 19 u. 24J.
Faktor I: Unabhangigkeit 3,3 2,6
Faktor Il: Risikobereitschaft 2,4 2,78
Faktor Ill: Emanzipierung 2,34 2,03
Faktor IV: Selbstdarstellung 2,1 2,28
Faktor V: Ortswechsel 3,92 3,24

Die Bedeutung der ,Unabhangigkeit® der 16-bis1&igén Mopedlenker und —
lenkerinnen hebt sich mit einem Mittelwert von 8i&utlich von dem der 19-bis24-
jahrigen (2,6) ab. Die Risikobereitschaft der 1618jahrigen ist geringer als die der
19-bis24-jahrigen. Die Dimension der ,Emanzipiertmgederum ist bei den 16-bis18-
jahrigen Mopedlenkern und —lenkerinnen mit einenttévert von 2,34 starker ausge-
pragt. Die Dimension der ,Selbstdarstellung” stdigt den 19-bis24-jahrigen mit einem

Mittelwert von 2,28 geringfligig an. Die transpozbgene Bedeutung des Mopeds ist
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erwartungsgemalfd bei den 16- bis 18-jahrigen mémeiMittelwert von 3,92 um einiges
hoher als bei den 19- bis 24-jahrigen mit einentéfitert von 3,24,

4.1.4.2.2. Geschlechtsspezifische Analyse

Ein hoher Prozentsatz an jugendlichen Unfallopfstrmannlich. Nachdem sich unter
den Probanden auch viele weibliche Mopedlenkemnbdefi, ist eine geschlechtsspezifi-

sche Analyse von grof3em Interesse.

Tabelle 30: Geschlechtsspezifische Bedeutung dermiionen des Mopeds

Funktionen des Motorrades Méanner Frauen
Faktor I: Unabhangigkeit 2,87 2,84
Faktor II: Risikobereitschaft 2,65 1,52
Faktor Ill: Emanzipierung 2,1 2,01
Faktor IV: Selbstdarstellung 2,5 2,08
Faktor V: Ortswechsel 3,63 3,75

Die Bedeutung (Tabelle 30) der Dimension ,Risik@ischaft” ist unter den méannli-
chen Mopedlenkern mit einem Mittelwert von 2,65 ui@es hoher als bei den weibli-
chen Mopedlenkern mit einem Mittelwert von 1,52eB&0 verhélt es sich mit der Be-
deutung der Dimension der ,Selbstdarstellung®. iSieunter den mannlichen Moped-
lenkern mit einem Mittelwert von 2,5 ebenfalls, wesuch in einem geringeren Aus-
mal3, héher als bei den weiblichen Mopedlenkernemiém Mittelwert von 2,08. Die
Bedeutungen der ,Unabhangigkeit”, der ,Emanzipigfunnd des ,Transportes” wei-

sen keine geschlechtsspezifischen Unterschiede auf.

4.1.4.2.3.Bildungsspezifische Analyse

Typische Unfalllenker sind méannliche Jugendlichéeter Bildungsschichten, deshalb
sind bildungsspezifische Analysen von groRem IssreAus diesem Grund werden die
Werte der Probanden der einzelnen Bildungsinstibetn auf Basis der Mittelwerte der
Summenscores der einzelnen Faktoren miteinandglclezn. Etwa 50% der befragten
Mopedlenker sind im Alter zwischen 16 und 18 Jahi2e Probanden der Hoheren
Technischen Lehranstalt weisen (Tabelle 31) inmnallier multiplen Dimensionsberei-

chen mit Abstand die hochsten Mittelwerte auf.
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Tabelle 31: Ranking der Funktionen des Mopeds untejugendlichen unterschiedlicher Bildungs-

institutionen
. Berufschule | Berufschule Berufschule f.| Hohere Tech-
Funktion des Mopeds | " iiosser| f Maurer | OPtikerund | nische Lehran-
Fotografen stalt
Faktor I: Unabhangigkeit 2,67 2,81 3,17 3,94
Faktor II: Risikobereitschaft 2,57 2,73 2,06 3,36
Faktor Ill: Emanzipierung 2,03 2,16 2,17 2,79
Faktor IV: Selbstdarstellung 2,08 2,32 1,72 2,46
Faktor V: Ortswechsel 3,58 2,68 4,14 4,12

Sie fuhren in der Intensitat der Bedeutung des Msmm®wohl in der Dimension ,Un-
abhéangigkeit* mit einem Mittelwert von 3,94, alschun der Dimension ,Risikobereit-
schaft“ mit einem Mittelwert von 3,36, als auchder Dimension der ,Emanzipierung*
mit einem Mittelwert von 2,79 und der ,Selbstddisteg® mit einem Mittelwert von
2,46. Selbst in der transportbezogenen Dimensidimea sie, gemeinsam mit den
Schulern der Berufsschule fir Optiker und Fotografait einem Mittelwert von 4,12
den ersten Rang ein.

Den Dimensionen der ,Selbstdarstellung” und dessjRibereitschaft* geben die Schi-
ler und Schiilerinnen der Berufschule fur Optiked totografen die geringste Bedeu-
tung. In der Dimension der ,Emanzipierung” liegea Mittelwerte der drei Berufschu-

len sehr eng beisammen.

Interpretation:

Manche der multiplen Funktionsdimensionen des Mep&dd in der Bedeutung und
Reihung denen des Motorrades ahnlich, allerdingssghwacher ausgepragt, was mit
der verfuhrerischen Leistungsstarke des Motorradesammenhangen durfte. Das spie-
gelt sich auch in der Bedeutung der Geschwindigkeler. Die Variable ,Beschleuni-
gung geniel3en“ bundelt bei den Mopedlenkern vigkstr mit der Dimension der ,Un-
abhangigkeit®, wahrend sie bei Motorradlenkern \g&rker mit der Dimension der
»Risikobereitschaft* bindelt. Die Werte der ,Ristkereitschaft” sind unter den befrag-
ten Mopedlenkern niedriger als unter den Motornakiéen, aber héher als jene der Au-
tolenker, was auch mit der subjektiven Wahrnehmumig Gefahr in Zusammenhang
stehen durfte. Die Dimension der ,Emanzipierungt Mopedlenker beinhaltet &hnli-
che Aspekte wie die Dimension der ,Selbstdarstefluder Motorradlenker. Allerdings

sind bei der genauen Betrachtung einige Untersetuedbeobachten. Es dirfte sich bei
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den vor allem jungen Mopedlenkern vor allem um wiehtige Bedeutung des sich
LAbstoRens”, des sich ,Selbstandig machen* hand@ie.Variable ,auf Reise sein” ist
fur Mopedlenker am wichtigsten. Sie verleiht scbaindas gute Gefihl, sich endlich
selbstbestimmt von zu Hause fortbewegen zu konbDenVariable ,Lebensstil* bin-
delt sich mit dem ,starken“ Symbol, dem Moped &pgrtgerat”. Auch das konnte als
Zeichen der ,Erwachsenen Starke“ nach aul3en gdédeatden. Beim Motorrad bun-
delt sich die Variable ,Lebensstil“ mit der Dimeosi,Lebenslust, was ein Zeichen
dafir sein konnte, dass Motorradlenker mindest@niahre alt sind und sie es nun nicht
mehr notwendig haben, ,Erwachsen zu wirken®, daesiga bereits sind. Von Bedeu-
tung ist nun viel mehr, jugendliche ,Coolness” naalden zur Schau zu stellen. Die
Variable ,Sportgerat” bindelt beim Moped mit derridhale ,Lebensstil“, in der Funk-
tion des Motorrades mit ,Risikobereitschaft”. Damk ein Zeichen dafir sein, dass die
Risikowahrnehmung in Bezug auf das Moped sehr gast)y und vor allem von sehr
jungen Kraftfahrzeuglenkern kaum wahrgenommen wibenteuerlust und Lebens-
freude sind demnach fir die vor allem jungen Moeekiér starke innere ,,Antriebsmo-
toren”, die die eigene Lebendigkeit spuren lassend, diese Lebendigkeit erhalt durch
die Motorleistungskraft auf eine sehr bequeme Ad Weise Verstarkung bzw. erhal-
ten sie durch die Motorkraft erst den Anreiz zutf&ltung. Altersspezifisch gibt es un-
ter den befragten Mopedlenkern und —lenkerinnerz géare Unterschiede. Die Risiko-
bereitschaft ist unter den jungen Mopedlenkern dletikerinnen enorm hoch, und ist
bei den Uber 25-jahrigen beinahe nicht mehr voreanBieses Ergebnis kann dahinge-
hend gedeutet werden, dass die abenteuerlustigkipadfahrer baldmdglichst auf leis-
tungsstarkere Maschinen umsteigen.

Die Variable ,Beschleunigung genief3en” |adt in B&mension ,Unabhangigkeit, sehr
hoch. Unabhé&ngigkeit ist bei den jingeren Mopedemlebenfalls bedeutsamer.
Moglicherweise liegen die niedrigen Werte der ,Sé&darstellung” bei den jungen Mo-
pedlenkern daran, dass der Besitz eines Mopedsirigere Mopedlenker altersgemal
oder finanziell die einzige Alternative bietet, masiert unterwegs zu sein. Wéahrend
altere Mopedlenker sich bewusst fur ein Moped ilvahl, meistens als Zweitfahrzeug,
entscheiden kénnen. Ein Hinweis dafir ware wiedemess das Moped als Transport-
mittel bei den 16- bis 24-jahrigen mit einem Mittelt von 3,73 eine hohere Bedeutung
einnimmt als bei den Uber 25-jahrigen MopedlenK8ra7).

Die Ergebnisse von Tabelle 29 bekraftigen die Anmexn, dass die multiplen Bedeu-

tungen fur die ganz jungen Mopedlenker und -lemkenn eine groRere Bedeutung ha-
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ben als fur 19- bis 24-jahrige. Allerdings ist fdie jungste Altersgruppe auch die
Transportmdglichkeit durch das Moped von grof3ereéBéahg. Die Werte untermauern
die wissenschaftlichen Erkenntnisse, dass die &sakrnehmung Jugendlicher einge-
schrankt ist. lhre Werte zu Risikobereitschaft sitmdar geringer als die der nachst ho-
heren Altersstufe der 19-bis24jahrigen, aber es kamch die hohen Bedeutungsgrade
der Ubrigen Dimensionen davon ausgegangen werdss,@eschwindigkeit bedeutsam
ist, jedoch das damit in Verbindung stehende Rig&&om wahrgenommen wird. Was
hiermit nicht unterschieden werden kann, ist, okiels bei Jugendlichen um einen ent-
wicklungsbedingten Mangel an Risikowahrnehmung kf#ndder um eine einge-
schrankte Risikowahrnehmung aufgrund mangelndehirhg.

Die Tabelle 30 bestatigt den geschlechtsspezifiséhegang zum Moped. ,Risikobe-
reitschaft® und ,Selbstdarstellung” sind unter deénnlichen Probanden viel starker
ausgepragt als unter den weiblichen. Der Uberwiggeimteil mannlicher Unfallopfer
hat demnach einen engen Zusammenhang mit der Bedewbn Risikobereitschaft
und dem Bedurfnis nach Selbstdarstellung. Mit Zumalder Bedeutung der ,Risikobe-

reitschaft* und ,Selbstdarstellung” steigt annaheregf3 die Bedeutung der Geschwin

digkeit. Die Bedurfnisse nach ,Unabhangigkeit®, ,Bmzipierung” und ,Ortswechsel*

unterscheiden sich geschlechtsspezifisch kaum.

Bildungsspezifisch wurde angenommen, dass die 8chiér kognitiv anspruchvollsten
Institution, in diesem Fall der H6heren Technischehranstalt, auch in den multiplen
Dimensionsbereichen des Mopeds die niedrigstenaNerwveisen wirden. Das Ergeb-
nis ist nun, mehr als tberraschend, genau geggngellagert. Moglicherweise hat das
damit zu tun, dass gewisse Mopedtypen in mittleBédungsschichten zu einer Art

.Lifestyle” gehtéren und Mopeds in den unteren Bildaschichten kaum Uber ein
Image verfugen. Die Werte der Berufsschule fur Kptund Fotografen durften eher

geschlechtsspezifisch gesteuert sein denn bildpeggsch.

Die Ergebnisse aus der Analyse zur Funktion desddsbekraftigen die Annahme,
dass die Bedeutungen der Funktionen des Kraftfageme altersspezifischen, ge-
schlechtsspezifischen und kraftfahrzeugbezogenameérzen unterliegen, und dass
damit einhergehend auch das Bedrfnis nach Gesdighkgit variiert.
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4.1.5. Gruppierungen auf Basis der Funktionserftllung

Mit der Berechnung der alters-, geschlechts- uihdlibgsspezifischen Differenzierung
der Mittelwerte zu den einzelnen Funktionsdimensioder Kraftfahrzeuge konnte der
durchschnittliche Bedeutungsgrad der einzelnen iamdén spezifischer Gruppierungen
sichtbar gemacht werden. Zur folgenden Analyse aremdie aus der Faktorenanalyse
sich ergebenden Faktorwerte herangezogen. Diess gagpr nichts aus tUber den Be-
deutungsgrad der Funktionsbereiche, geben abeckuts Gber von der Norm abwei-
chende Gruppierungen innerhalb eines Faktors.

Eine spezifische Beleuchtung der Faktorwerte safi Aufschluss geben Uber spezifi-
sche Abweichungen sozialer Gruppen der geselldicheiih Durchschnittswerte. Um
der Untersuchungstatigkeit dieser Arbeit einen &egenden Rahmen zu geben, werden
ausschlieflich die Faktorwerte der Funktionsdimmmesn des Autos zur Analyse heran-
gezogen.

Die Faktorwerte, die sich in dieser Arbeit zwiscltem Werten -2,95 und +3,8 befin-
den, werden zu den folgenden Analysezwecken in Kadegorien zusammengefasst.
Die negativen Faktorwerte bis < -0,5 erhalten dakel 1, sie stellen also eine unter-
durchschnittliche Auspragung der Dimension dar. Ba&torwerte um den Nullpunkt,
und zwar von -0,499 bis +0,499 erhalten das Labélié¥bei handelt es sich also um
Auspragungen nahe dem Durchschnitt. Die positivaktdfwerte > 0,5 erhalten das
Label 3, hierbei handelt es sich um Uberdurchstiichié Auspragungen. Label 2 wird
somit all jenen Befragten zugeordnet, welche eimeltschnittliche Ausprégung in Be-
zug auf die Gesamtstichprobe in dieser Dimensioweisen. Label 1 bedeutet, dass es
sich um die Gruppe der Probanden handelt, die asediDimension unter der durch-
schnittlichen Auspragung liegt. Label 3 bedeutagsdes sich um jene Gruppe handelt,
welche in dieser Dimension eine Uberdurchschriigli@uspragung aufweist. Wie oben
bereits erwahnt, sind die Nullwerte der einzelnaktéren nicht miteinander zu verglei-
chen, da sie faktorenspezifisch den jeweiligen Dschnittswert reprasentieren. Ver-
gleichbar in ihrer Bedeutung sind lediglich die Gpaeiten der Abweichungen. Diese
geben Auskunft Uber eine anndhernde Homogenitat lddeerogenitat der Funktions-

zuschreibungen der Probanden, in diesem Fall behidgs Autos.

Die Faktorwerte des Faktors ,Risikobereitschaftfdsnach unten hin mit dem Grenz-

wert -1,4 eher eng gestreut, nach oben hin mit @eemzwert 3,8 allerdings sehr weit
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gestreut. Die durchschnittliche ,Risikobereitschattier Autolenker und —lenkerinnen
der Stichprobe liegt somit im unteren Drittel dagegebenen Werte. Das bedeutet, dass
die durchschnittliche Risikobereitschaft der Strciye von einer Mehrheit der Proban-
den gering bis zu einem Wert von -1,4 unterschrité&d, jedoch von einer Minderheit
der Probanden immerhin bis zum beachtenswerten Wier8,8 Uberschritten wird.

Die Faktorwerte des Faktors ,Unabhangigkeit* streeber symmetrisch zwischen den
Grenzwerten -2,08 und 1,78 um den Durchschnittsvidas bedeutet, dass der Durch-
schnittswert der Bedurfnisbefriedigung nach Unaligkeit durch das Auto von einer
kleinen Mehrheit der Probanden geringer bewerted,wind von einer kleinen Minder-
heit der Probanden starker bewertet wird.

Die Faktorwerte des Faktors ,Selbstdarstellungéwstn ebenfalls symmetrisch, aller-
dings in einem breiteren Umfang als das beim Fgkioabhangigkeit* der Fall ist, und
zwar zwischen den Grenzwerten -2,95 und 3,3. Ddsuiet, dass das Bedurfnis nach
Selbstdarstellung unter den Probanden sehr bbst,ragelmalilig gestreut ist.

Die Faktorwerte des Faktors ,Reisefreudigkeit” séme ahnlich dem Faktor Unabhéan-
gigkeit beinahe symmetrisch zwischen den Grenzweg®5 und 2,22.

Die Faktorwerte des Faktors ,Transportmittel“ s&neuasymmetrisch zwischen den
Grenzwerten -2,5 und 1,30. Das durchschnittlicheap$portbedirfnis” aller Autolen-
ker und —lenkerinnen der Stichprobe liegt somitaberen Drittel der angegebenen
Werte. Das bedeutet, dass das durchschnittlichespoatbedirfnis der Stichprobe von
einer Minderheit der Probanden um einiges geriagefallt als die Durchschnittswerte
vorgeben, jedoch von einer Mehrheit der Proban@eimg Uberschritten wird.

Im Fokus der folgenden Analyse stehen nun die athveeiden Faktorwerte der einzel-
nen Dimensionen. Es wird mittels Kreuztabellierwmgersucht, welchen soziographi-
schen Merkmalen (geschlechts-, alters-, bildungstkommens-, wohn- und lebens-
formspezifisch) die Ausreif3er zu beiden Seiten @dewobar sind. Von Interesse sind die
Uberdurchschnittlichen Auspragungen aller gebiliéiaktoren: der Risikobereitschaft,
des Unabhangigkeitsbedurfnisses, der Selbstdansgelder Reisefreudigkeit und der
Nutzung des Autos als Transportmittel. Grafisclgdatellt werden nur die bedeutsams-
ten Ergebnisse.
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415.1. | Risikobereitschaft”

Gesamt betrachtet, fallen 19,7% aller befragtenokuker und —lenkerinnen in den
Wertebereich der Uberdurchschnittlichen Risikoliscbiaft. 52,9% aller Befragten sind
im Bereich der durchschnittlichen Risikobereitstlzaf finden und 27,3% sind im Wer-
tebereich der unterdurchschnittlichen Risikobeceig$t anzutreffen.

Grafik 4 zeigt die geschlechtsspezifischen DatenRisikobereitschaft. Aus den Daten

des Samples ergibt sich ein sehr eindeutiges Bi&hner sind risikobereiter als Frauen.

Grafik 4: Geschlechtsspezifische durchschnittlich®isikobereitschaft
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Wahrend nur 8,5% der weiblichen Autolenker einednéiRisikobereitschaft angeben,
liegt die Zahl der mannlichen Autolenker mit 27,8%deutig héher** Auf der linken
Seite, die dem Risikovermeidungsverhalten entspraelgeben sich die geschlechts-
spezifischen Relationen umgekehrt. 33,1% aller kemtcerinnen und nur 23,4% der
Autolenker versuchen, riskantes Verhalten hinten $&&euer eines Autos zu vermeiden.
58,5% aller Autolenkerinnen und 49,1% aller Autédensind im allgemeinen risikobe-
reiten Durchschnittsraum zu finden. In dieser Asalyst mit einem chiWert von
16,33 bei einem Testniveau von 5% und einem Slgmfniveau von 0,00 gegen die
Nullhypothese zu entscheiden. Das bedeutet, dagsndausgegangen werden kann,
dass der Zusammenhang der Werte sich auf die Gesadgheit Ubertragen lasst.

%21 Hier muss angemerkt werden, dass es sich bei tsot&atzungen jeweils um die subjektive Meinung
der Probanden handelt, und dass davon ausgegamgdanikann, dass Frauen eine Situation rascher als
riskant einschétzen, als Manner das tun wirdena3aldsst sich schlielen, dass die geschlechtispezi
sche Schere mdglicherweise noch gro3er ist.

- 160 -



Grafik 5 stellt die altersspezifischen Daten zuisjkobereitschaft* dar.

Grafik 5: Altersspezifische durchschnittliche Risikobereitschaft
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Die altersspezifische Untersuchung ergibt ein neiddeutigeres Bild. Die Uberdurch-
schnittliche Risikobereitschaft jugendlicher Autdter ist mit 43,6% gewaltig hoch.
Bei 25- bis 60-jahrigen Autolenkern sinkt die Uhedhschnittliche Risikobereitschaft
auf bereits 5,2% ab, und ist bei Gber 60-jahrigatistisch nicht mehr vorhanden. Diese
erheblichen Differenzen durfen allerdings nichtider hinwegtauschen, dass der An-
teil der Uber 25-jahrigen im durchschnittlichen ikiereitschaftsbereich mit 64,5%
bzw. mit 66,7% relativ hoch ist. Die Tendenz desiRivermeidung ist mit zunehmen-
dem Alter leicht steigend. So zeigen 22,7% derl824-jahrigen Befragten ein risiko-
vermeidendes Verhalten, sowie 30,2% der 25- bigibfigen und 33,3% der Uber 60-
jahrigen. In dieser Analyse ist ebenfalls mit einehi Wert von 65,025 bei einem
Testniveau von 5% und einem Signifikanzniveau v@® @egen die Nullhypothese zu

entscheiden. Das Ergebnis ist somit auch auf dim@@yesamtheit Ubertragbar.

Die bildungsspezifische Analyse der Dimension ,Kobiereitschaft” bekraftigt mit ei-
nem chf Wert von 44,332 bei einem Testniveau von 5% unemisignifikanzniveau
von 0,00 einen klaren bildungsspezifischen Zusanmaeg. Demnach stellen sich auf-
grund der statistischen Berechnungen Befragte igiexdr Bildungsniveaus tatséchlich
risikobereiter dar als Zugehorige hoherer Bildumgsaus. Allerdings weisen Universi-
tatsabganger wiederum ein steigendes risikoberégésalten auf. Der Zusammenhang

der Werte kann darum nur mit Vorbehalt auf die @gesamtheit Gbertragen werden.
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Die einkommensspezifische Analyse der Dimensiorsii®bereitschaft” kann der bil-
dungsspezifischen Analyse gleich gesetzt werdemrideh wirden sich Befragte nied-
rigerer Einkommen risikobereiter darstellen als ehiyyige hdherer Bildungsniveaus.
Interessant ist, dass Befragte der hohen Einkomkiesse auch hier wiederum entge-
gen der allgemeinen Tendenz eine erhdhte risikdbekaltung aufweisen. Der Zu-
sammenhang wird mit einem éAiVert von 51,328 bei einem Testniveau von 5% und

einem Signifikanzniveau von 0,00 eindeutig unterenau

Interessant ist auch die Analyse nach der Arbeigmioung der befragten Autolenker
und —lenkerinnen in Bezug auf die Risikobereitsthag wurde bei der Analyse deshalb
die Variable ,Arbeitsumfeld der Variable ,Wohnunid vorgezogen, da davon aus-
gegangen werden kann, dass die Pendler-Bewegumg/eimeLand in die Stadt statt-
findet als umgekehrt. Demnach wird davon ausgegamdgess in landlicher Umgebung
arbeitende Befragte auch am Land wohnen und sigpts@chlich im landlichen Raum
aufhalten. Es wurde ein deutlicher Zusammenhangchen dem ortlichen Lebensum-
feld und der Risikobereitschaft sichtbar. Den Ergefen zufolge finden sich 40,7%
aller am Land lebenden und arbeitenden befragtetolédnker und -lenkerinnen im
Wertebereich der Gberdurchschnittlichen Risikolieciaft und nur 18,5% im Wertebe-
reich der unterdurchschnittlichen Risikobereitsthidingegen finden sich in der Grol3-
stadt lebende Befragte nur mit 8,9% im WerteberdiehUberdurchschnittlichen Risi-
kobereitschaft und 35,8% im Wertebereich der unt@ttschnittlichen Risikobereit-
schaft. Die dazwischen liegenden stadtischen GrasRaltnisse steigen bzw. sinken
kontinuierlich. Dieser Zusammenhang wird mit eineinif Wert von 31,933 bei einem

Testniveau von 5% und einem Signifikanzniveau v@® Qntermauert.

Die Lebensformen (verheiratet, in Beziehung odieiradtehend) und das Zusammenle-
ben mit Kindern Uben keinen signifikanten Einflasg die Risikobereitschaft aus.

Interpretation:

Die Vermutung eines geschlechtsspezifischen Zusarhamges von Risikobereitschaft
mit mannlicher Dominanz wird durch die Kreuztakelling gestiutzt. Mehr als ein Vier-
tel aller mannlichen und ein knappes Zehntel deibleben Autolenker sind Uber-
durchschnittlich risikobereit. Zu sehen ist abecrgudass mehr als ein Viertel aller

mannlichen und ein Drittel aller weiblichen Autoken sehr bewusst auf risikotréachti-
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ges Verhalten verzichten. Mitzubedenken ist, dassddrchschnittliche Risikobereit-
schaft von der subjektiv wahrgenommene Risikobsrkéft der Probanden berechnet
wird. Die objektive Risikobereitschaft, das niclewusste gefahrliche Verhalten hinter
dem Steuer eines Fahrzeuges, ist hier nicht migemipen. In dieser Arbeit wird davon
ausgegangen, dass die objektive durchschnittlicke&dbdereitschaft allgemein hdher
ist, als sie von den Probanden subjektiv wahrgenemnmvird.

Die Vermutung eines altersspezifischen Zusammerdgangn Risikobereitschaft mit
jugendlicher Dominanz wird durch die Kreuztabeliiey ebenfalls absolut gestitzt.
Etwas weniger als die Halfte der jugendlichen Bgfta weisen eine Uberdurchschnitt-
liche Risikobereitschaft auf. Anzumerken ist, dasssich bei den Befragten vor allem
um mannliche Jugendliche handelt. Bei den alteratolankern sinkt der Anteil der
Uberdurchschnittlich Risikobereiten auf ein Zwasd) Zu beachten ist, dass sich zwei
Drittel der tber 25-jahrigen Probanden immerhinlnoun durchschnittlich risikoberei-
ten Bereich bewegen. Nur ein Viertel aller jugectuin, und ein Drittel aller Uber 25-
jahrigen Autolenker verzichtet bewusst auf risieotitiges Verhalten.

Der bildungs- und einkommensspezifische Zusammaeghder ergibt, dass untere Bil-
dungsschichten starker als hohere im Uberdurchisiottmen Risikobereitschaftsbereich
vertreten sind, ist mit einem gewissen Vorbehaltbetrachten, da sich die Bildungs-
struktur der Stichprobe sehr stark alters- und lgesbtsspezifisch begrindet. Und auch
in der einkommensspezifischen Differenz muss nméem alters- und geschlechtsspezi-
fischen Zusammenhang gerechnet werden.

Besonders interessant sind die wohnspezifischeardoeenhénge, demnach am Land
lebende Befragte eine hdhere Risikobereitschafiveimen. Interessant ist sie deshalb,
da statistische Unfallbilanzen eindeutig ergebasssdlie meisten Todesfélle derzeit auf
Freilandstral3en stattfinden. Aufbauend auf diesgslinis ware von Interesse, die Her-
kunftsumgebung von Unfallopfern anzusehen, im Hakbtlarauf, ob gesellschaftliche
Pragungen im Fahrverhalten sichtbar werden.

4.1.5.2. ,Unabhangigkeit”

Gesamt betrachtet, fallen 32,5% aller befragtenokuker und —lenkerinnen in den
Wertebereich des Uberdurchschnittlichen Unabhaegsikedurfnisses. 42,2% aller

Befragten sind im Bereich des durchschnittlicherabh@ngigkeitsbedurfnisses zu fin-
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den und 25,3% sind im Wertebereich des unterdubhctigiichen Unabhangigkeitsbe-

durfnisses anzutreffen.

Die geschlechtsspezifischen Daten zum Unabhéndgiexitrfnis zeigen ein eher ho-
mogenes Bild. Das Unabhangigkeitsbedurfnis derdfrast zwar geringfligig héher als
jenes der Méanner. Es sind allerdings keine sigaifikn geschlechtsspezifischen Zu-

sammenhange feststellbar.

Die altersspezifischen Daten zur Dimension der Jjiv@mgigkeit* (Grafik 6) zeigen ein

wesentlich differenzierteres Bild. Satte 39,1% raliefragten jugendlichen Autolenker
sind im Wertebereich des tUberdurchschnittlichendbaagigkeitsbedirfnisses zu fin-
den. Bei den 25- bis 60-jahrigen Autolenkern siadnemerhin noch 29,1% und bei den
Uber 60-jahrigen Autolenkern nur noch 16,7%. Imdsgr des durchschnittlichen Un-
abhangigkeitsbedurfnisses sind allerdings die @fejahrigen mit 50,0% erstplaziert,
gefolgt von den 18- bis 24-jahrigen mit 44,5% ued @5- bis 60-jahrigen mit 40,7%.

Grafik 6: Altersspezifisches durchschnittliches Unahéangigkeitsbedirfnis
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Im Bereich des unterdurchschnittlichen Unabhangigkedirfnisses sind die tber 60-
jahrigen Befragten mit 33,3% ebenfalls am starkstenreten, gefolgt von den 25- bis
60-jahrigen mit 30,2% und nur 16,4% der jugendirciAaitolenker. Es liegt also ent-
sprechend der Kreuztabellierung ein altersspehéiscZusammenhang im Bedurfnis
nach Unabhangigkeit mit jugendlicher Dominanz Vordieser Analyse kann allerdings

mit einem cHi Wert von 8,194 bei einem Testniveau von 5% undreiBégnifikanzni-
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veau von 0,08 die Nullhypothese nicht verworfendeer Das Ergebnis kann somit

nicht eindeutig auf die Grundgesamtheit Ubertragerden.

Die bildungsspezifischen und einkommensspezifischealysen der Dimension ,Un-
abhangigkeit* weisen ebenfalls keine signifikanfeisammenhange auf.
Die Analyse nach dem Lebensumfeld ergibt wieder@mne erkennbaren Zusammen-

hange in Bezug auf die Dimension der Unabhangigkeit

Interpretation:

Das Bedurfnis nach Unabhangigkeit ist gesamtgedelfdich sehr stark entwickelt.
Die Dimension der ,Unabhéngigkeit* ist altersspeszifi gepragt von jugendlicher Do-
minanz, lasst aber sonst keine soziographisch efigdsignifikanten Zuordnungen zu,

weder geschlechtsspezifisch, noch bildungs-, eimkens- oder wohnspezifisch.

4.1.5.3. ,Selbstdarstellung®

Gesamt betrachtet, fallen 23,5% aller befragtenokuker und —lenkerinnen in den
Wertebereich der Uberdurchschnittlichen Selbstdbusig. 46,0% aller Befragten sind
im Wertebereich der durchschnittlichen Selbstddustg zu finden und 30,4% im Wer-
tebereich der unterdurchschnittlichen Selbstdadustgl

Die geschlechtsspezifischen Daten zur Selbstdanstglwie sie in Grafik 7 dargestellt

sind, bestatigen einen geschlechtsspezifischemzimeahang.

Grafik 7: Geschlechtsspezifische durchschnittlich&elbstdarstellung
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30,4% der mannlichen befragten Autolenker, im Viaadl dazu nur 13,6% aller Frauen,
bekunden ein Uberdurchschnittliches Bedurfnis rigelbstdarstellung. Im Wertebereich
des unterdurchschnittlichen Bedurfnisses nach &klsellung tberwiegt mit 39,0%
der Anteil aller Frauen. Im Vergleich dazu ist 18#,6% der Anteil aller mannlichen
Autolenker, welche ein unterdurchschnittliches B&ud& nach Selbstdarstellung auf-
weisen, gering. In dieser Analyse ist mit einenf aifiert von 13,283 bei einem Testni-
veau von 5% und einem Signifikanzniveau von 0,0degedie Nullhypothese zu ent-

scheiden.

Die altersspezifischen Daten zur Dimension der hStelarstellung” zeigen im ersten

Blick in Grafik 8 einen ebenfalls ganz klaren Zusaemhang.

Grafik 8: Altersspezifische durchschnittliche Selb&larstellung
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Fast die Halfte aller befragten jugendlichen Autékr, namlich 46,4%, sind im Werte-
bereich der Gberdurchschnittlichen Selbstdarstgliza finden, und weitere 45,5% im
Wertebereich der durchschnittlichen Selbstdarsiglil25- bis 60-jahrige Autolenker
sind im Wertebereich der tberdurchschnittlicherb&elarstellung nur noch mit 9,9%
vertreten, und Uber 60-jahrige Gberhaupt nicht m2b bis 60-jahrige Autolenker sind
im Wertebereich der durchschnittlichen Selbstd#ustg mit 47,1% vertreten, und Uber
60-jahrige mit nur 16,7%. Selbstdarstellung duftte die befragten tUber 60-jahrigen
Autolenker mit 83,3% im Wertebereich der unterdsatinittlichen Selbstdarstellung
kaum mehr ein Thema sein. 25- bis 60-jahrige Autade sind mit 43,0% und 18- bis
24-jahrige Autolenker sind mit nur 8,2% im Wertedieh der unterdurchschnittlichen
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Selbstdarstellung zu finden. In dieser Analysaniiteinem cHi Wert von 72,679 bei
einem Testniveau von 5% und einem Signifikanzniveamn 0,00 sehr klar gegen die

Nullhypothese zu entscheiden.

Die bildungsspezifische Analyse der Dimension ,Stlbrstellung” bekraftigt mit ei-
nem chf Wert von 45,006 bei einem Testniveau von 5% unemisignifikanzniveau
von 0,00 einen klaren bildungsspezifischen Zusanmaeg. Demnach neigen Befragte
niedrigerer Bildungsniveaus zu mehr Selbstdarstgllals Zugehdrige hoéherer Bil-
dungsniveaus. Universitatsabsolventen und -abstihresn neigen wiederum ein wenig
mehr als die mittleren Bildungsschichten zu Sebostiellung.

Die einkommensspezifische Analyse der Dimensiornh&darstellung” bekraftigt mit
einem cHi ‘Wert von 68,693 bei einem Testniveau von 5% unemirsignifikanzni-
veau von 0,00 einen klaren einkommensspezifischeadimenhang. Demnach neigen
Befragte niedrigerer Einkommen zu mehr Selbstdidustg als Zugehorige hdherer
Einkommen. Auch hier neigen Befragte der hoherertk@nmensklasse wiederum ein

wenig mehr als die mittleren Einkommen zu Selbstgdung.

Interessant ist auch die spezifische Analyse nachAdbeitsumgebung der befragten
Autolenker in Bezug auf die Selbstdarstellung. Baalyse zufolge sind am Land le-
bende und arbeitende Autolenker selbstdarstelluegdiger als in einer Grof3stadt le-
bende Autolenker. Demnach finden sich 44,4% aheiLand lebenden und arbeitenden
Befragten im Wertebereich der GberdurchschnittlicBelbstdarstellung und nur 18,5%
im Wertebereich der unterdurchschnittlichen Sebostiéllung. Hingegen finden sich in
der GroR3stadt lebende Befragte nur mit 14,6% imt&bereich der Gberdurchschnittli-
chen Selbstdarstellung und 40,7% im Wertebereichudeerdurchschnittlichen Selbst-
darstellung. Die dazwischen liegenden stadtisch@&f®R€hverhaltnisse steigen bzw. sin-
ken kontinuierlich. Dieser Zusammenhang wird mitean chf Wert von 23,518 bei

einem Testniveau von 5% und einem Signifikanzniweau0,00 untermauert.
Interpretation:

Die Vermutung eines geschlechtsspezifischen Zusarhamges von Selbstdarstellung

mit mannlicher Dominanz wird durch die Kreuztalesiling gestitzt.
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Der altersspezifische Zusammenhang der Selbstangtast ebenfalls sehr deutlich
jugendlich dominiert. Beinahe die Halfte aller lagften jugendlichen Autolenker zeigt
ein Uberdurchschnittliches SelbstdarstellungsbediirfiUnd nur ein knappes Zehntel
aller Jugendlichen hat kaum ein Bedirfnis nach Sé#vstellung durch das Auto.
Untere Bildungsschichten und Einkommensklassenereimn Vergleich ein starkeres
Bedurfnis zur Selbstdarstellung. Eine AusnahmeehildUniversitatsabganger, diese
scheinen wieder mehr daran interessiert zu seaih,dirch das Auto darzustellen.
Besonders interessant ist das Uberraschende Esgetass in landlicher Umgebung
lebende Probanden mehr daran interessiert sirtudsich das Auto darzustellen als im
stadtischen Bereich lebende Probanden. MoglicheeMegt es daran, dass durch die
Anonymitat der Stadte das Bedurfnis nach Selbgielarsg etwas schwacher ausge-
pragt ist als am Land. Aber mdglicherweise hat eieBrgebnis auch mit alters- und

geschlechtsspezifischen Komponenten des Sampkes zu

4.1.5.4. ,Reisefreudigkeit*

Gesamt betrachtet, fallen 26,0% aller befragtenokuker und —lenkerinnen in den
Wertebereich der Uberdurchschnittlichen Reisefigheii. 44,3% aller Befragten sind
im Wertebereich der durchschnittlichen Reisefrekeiigzu finden und 29,8% sind im
Wertebereich der unterdurchschnittlichen Reisefghait anzutreffen. Die Reisefreu-
digkeit der Manner ist geringfugig hoher als jeree Brauen, es sind allerdings keine
signifikanten geschlechtsspezifischen Zusammenhdegestellbar. Altersspezifisch
betrachtet, ist die Reisefreudigkeit der Gber 60igen am gréRten, aber auch hier las-
sen sich keine signifikanten Zusammenhange findaoh auf bildungsspezifischer und
einkommensspezifischer Ebene ergeben sich keinenZimenhange. Die Analyse nach
dem Lebensumfeld ergibt in Bezug auf die Dimengien Reisefreudigkeit ebenfalls

keine erkennbaren Zusammenhange.

4.1.5.5. ,Transportmittel”

Gesamt betrachtet, fallen 28,5% aller befragtenokuker und —lenkerinnen in den
Wertebereich des uberdurchschnittlichen Transpddifes. 49,3% aller Befragten sind
im Wertebereich des durchschnittlichen Transpodbed zu finden und 22,2% aller

sind im Wertebereich des unterdurchschnittlichean$portbedarfes anzutreffen.
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Es gibt keine transportbezogenen geschlechtsspertin Zusammenhange, die Vertei-
lung der Werte ist absolut homogen. Die altersdisehien Daten zur Dimension des

»rransportmittels” in Grafik 9 zeigen ein eher (faschendes Ergebnis.

Grafik 9: Altersspezifisches durchschnittliches Transportbedurfnis
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Im Wertebereich des unterdurchschnittlichen Trartbedarfes sind 31,2% aller be-
fragten jugendlichen Autolenker vertreten. Im Vergh dazu nur noch 16,9% aller 25-
bis 60-jahrige Autolenker, und 0,0% aller Uber @@rlgen. Dagegen sind 83,3% aller
Uber 60-jahrigen Autolenker im Wertebereich de<hsechnittlichen Transportbedarfes
vertreten, 52,9% der 25- bis 60-jahrigen und 42d¥%jugendlichen Autolenker. Den
hochsten Uberdurchschnittlichen Transportbedarf3j2% haben 25- bis 60-jahrige,
an zweiter Stelle mit 26,6% stehen jugendliche hatker und an dritter Stelle stehen
mit 16,7% Uber 60-jahrige Autolenker, wohl desha¥ijl der Berufstransport flr Pen-
sionisten keine Rolle mehr spielt.

Die bildungsspezifische Betrachtung der Dimensidrapsport® zeigt zwei markante
Wesenszuge auf: Vertreter und Vertreterinnen rgstir Bildungsniveaus verwenden
das Auto im geringsten Ausmald als Transportmittiliversitatsabsolventen und -
absolventinnen hingegen schreiben dem Auto denstéctiransportbezogenen funkti-
onalen Bedarf zu. Es sind dazwischen allerdingsekaufsteigenden Tendenzen zu be-
obachten. Die einkommensspezifischen Daten ergebemfalls keinen Zusammen-
hang. Die Analyse nach dem Lebensumfeld ergibt fablerkeine erkennenden Zu-

sammenhange in Bezug auf die Dimension der Funki®i ransportmittel.
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Interpretation:

Fur ein Drittel der Jugendlichen scheint das AusoTaansportmittel kaum eine Bedeu-
tung zu spielen, wahrend der Transportbedarf fiar @-jahrige steigt. Das Ergebnis
tragt zur Annahme der Hypothese bei, dass mit s ,Transportbedarf‘ die Be-
deutung der Ubrigen Dimensionsbereiche steigen.TRassportbedirfnis der Jugendli-
chen ist bspw. unterdurchschnittlich, in den Dimemnesn ,Risikobereitschaft”, ,Unab-

hangigkeit* und ,Selbstdarstellung” sind sie allegb Gberdurchschnittlich vertreten.

Bei Uber 60-jahrigen Autolenkern und —lenkerinnerhélt es sich umgekehrt.

4.1.5.6. Zusammenfassung zu den Funktionen des Kraftfahezeug

Zusammenfassend kann nach den statistischen Bersgdam bestatigt werden, dass den
Kraftfahrzeugen neben der Funktion des Transpart$ nveitere Funktionen zugrunde
liegen. Es kann nach den Berechnungen nun auclmia@hme der differenzierten
Funktionsdimensionen der unterschiedlichen Krafifahge statistisch bestétigt wer-
den. Die Intensitat und Reihenfolge der BedeuturdgrFunktionsbereiche unterschei-
den sich sowohl geschlechts-, als auch alters- hilddingsspezifisch. Auffallend ist,
dass die sekundaren Funktionsbereiche allesamtiwega der Funktion des Trans-
ports korrelieren. AuRerdem ist auffallend, dassde@ sekundaren Funktionsdimensi-
onen eine starke Affinitat zur Freude an der Gesatiigkeit besteht, vor allem bei den
Dimensionen der Risikobereitschaft, der Selbstddustg und der Unabhangigkeit. Die
statistischen Daten des Samples untermauern saenArthahme, dass mit Abnahme
der Transportfunktion des Kraftfahrzeuges und derehmenden Bedeutungen der se-
kundaren Funktionen des Kraftfahrzeuges die Bedegutler Geschwindigkeit steigt.

Es sind in den Auspragungen der Funktionsdimensiales Autos (Tabelle 32) ganz
klare soziografische Dispositionen deutlich geward8eschlechtsspezifisch ist in den
Dimensionen ,Risikobereitschaft” und ,Selbstdarstad” eine klare mannliche Domi-
nanz feststellbar. Die Dimensionen ,UnabhéangigkeiReisefreudigkeit” und ,Trans-
portmittel* sind geschlechtsspezifisch neutral. Bigrksten Differenzen in den Auspra-
gungen der Funktionsdimensionen sind nach derstsatien Berechnungen altersbe-
dingt. In den Dimensionen ,Risikobereitschaft* yjgklbstdarstellung sind sehr starke
altersspezifische Zusammenhéange deutlich gewotded.zwar werden sie vor allem
von Jugendlichen tberdurchschnittlich reprasenti@ig Tendenzen in den Extremposi-
tionen (unterdurchschnittlich und tGberdurchschol)l sind von den Jugendlichen je-
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weils nicht nur starker vertreten als von den Ubféahrigen, sondern sehr eindeutig

tendenziell besetzt.

Tabelle 32: Soziografische Disposition der Funkticsbereiche des Autos

Risiko- Unab- Selbst- Reise- | Transport-
bereitschaft | hangigkeit | darstellung | freudigkeit mittel
Geschlecht ja eher nein ja eher nein nein
Alter sehr stark eher ja sehr stark eher nein eherjja
Bildung ja nein ja nein nein
Einkommen ja nein ja nein nein
Lebensumfeld ja nein ja nein nein

Die altersspezifischen Zusammenhange sind auclemmensionen ,Unabhangig-
keit* und , Transportmittel* deutlich erkennbar. DEngebnissen der Stichprobe zufolge
haben Jugendliche ein Uberdurchschnittliches Unagkeitsbedirfnis, dem gegenlau-
fig aber ein unterdurchschnittliches Transportb&dsir Allerdings kann nach den sta-
tistischen Prifgré3en in diesen beiden Dimensianeht unbedingt eine Giiltigkeit in
der Grundgesamtheit erwartet werden. Die Dimengheisefreudigkeit” erweist sich
altersspezifisch eher neutral. In allen weitereralggen erweist sich die Dimension
~Reisefreudigkeit” ebenfalls soziografisch unabhgn@ildungs- und einkommensspe-
zifisch verringern sich die Risikobereitschaft udié Selbstdarstellung mit dem Bil-
dungsgrad zunehmend, zeigen aber jeweils in dehshéit Klassen (Universitatsab-
schluss und hohes Einkommen) wiederum eine starkespragung. Die Bedurfnisse
nach Unabhangigkeit, der Reisefreudigkeit und desmgdportes bleiben bildungs- und
einkommensspezifisch unbeeinflusst. Uberraschehdldas Ergebnis, dass Befragte,
welche in landlicher Umgebung wohnen, eine hohes&kébereitschaft und ein hohe-
res Selbstdarstellungsbedirfnis aufweisen als jeméche in grofRen Ballungszentren
leben. Die Bedurfnisse nach Unabhangigkeit, des@@etudigkeit und des Transportes
bleiben von der Wohn- und Arbeitsumgebung unbegsstl

Soziale Gruppen also (vor allem Jugendliche), weelobhe Auspragungen in den se-
kundaren kraftfahrzeugbezogenen Funktionen aufweisend auch statistisch jene
Gruppen, die am haufigsten in der Bilanz der veallieih Kraftfahrzeuglenker und —
lenkerinnen aufscheinen. Das weist wiederum dénayfdass die sekundaren Funktio-
nen der Kraftfahrzeuge geschwindigkeitsimmanenteekte in sich bergen. AuRerdem
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handelt es sich bei diesen Gruppierungen auchctdish um jene, welche ein unter-
durchschnittliches Transportbedirfnis haben. Sdmdet auch diese Annahme eine
Bestatigung, dass mit einem geringeren Transpaitfrdd durch das Kraftfahrzeug die
Bedeutung der sekundaren Beduirfnisse steigt.

Wie weit die Auspragung der Funktionsbedeutung mitnder Gefahrenwahrnehmung,
dem Geschwindigkeitsverhalten und der Akzeptanzgesthwindigkeitsreduzierenden
Malinahmen der Probanden zusammenhangt, soll irfaligenden Analyseeinheiten

untersucht werden.

4.2. Wahrnehmung von Gefahr

Die folgende Analyse will nun die subjektive Wahmneing der Probanden im Hinblick
auf Gefahrenzonen im Stral3enverkehr untersuchanF-@eis liegt dabei vor allem auf
geschwindigkeitsbezogenen Gefahrenbereichen. Whethidhte Geschwindigkeit als
der ,reale” Risikofaktor Nummer 1 wahrgenommen, dertatséachlich ist? Fur diese
Analyse wird die Itembatterie 3.1. des Fragebodmmangezogen. Die Probanden neh-
men hier in einer 5-teiligen Skala Stellung zurd€imitzung unterschiedlicher Gefah-
renmomente. Als Vergleichsgruppen werden die debildeten Kategorieh® der
Funktionsbereiche ,Risikobereitschaft”, ,Unabhang, ,Selbstdarstellung®, ,Reise-
freudigkeit” und , Transportmittel* herangezogensAlergleichswerte werden die Mit-
telwerte der Meinungen der den Kategorien zugebdrRrobanden verwendet.
Betrachtet man die Gesamt-Mittelwerte der Gefalesgibhe (Tabelle 33), ist sofort
erkennbar, dass ,Geschwindigkeitstiberschreitung® emem Mittelwert von 3,53 in
der Wahrnehmung der Probanden als Gefahrenquelieallen 13 genannten Berei-
chen, nur an neunter Stelle platziert ist. SelBsiserei* (Geschwindigkeitsiberschrei-
tung von mehr als 40km/h) wird in der Wahrnehmueg Hrobanden erst an vierter
Stelle aller Gefahrenzonen wahrgenommen. Am geédisten im Stral3enverkehr wer-
den ,Drogen am Steuer“(4,74), ,Alkohol am Steue8@) und ,Ubermiidung“(4,62)
angesehen. Sogar das ,Uberholen” wird von den Pdain der Reihung der Gefahr-
lichkeit mit einem Wert von 3,02 nur an vorletz&elle wahrgenommen. Selbst Lang-
samfahrer erreichen einen Gefahrenwert von 3,3Bellea33 zeigt au3erdem den Zu-
sammenhang zwischen der Wahrnehmung von Gefahrenzon Stral3enverkehr und
der Auspragung von Risikobereitschatft.

322 Kategorisierung der Faktorwerte aus Punkt 3.2.(Ahalyse zur Funktion des Autos): Unterdurch-
schnittlich: < -0,5; Durchschnittlich: zwischen40,und 0,49; Uberdurchschnittlich: > 0,5
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Tabelle 33: Risikobereitschaft und Wahrnehmung vorGefahr

Mittelwerte”®® Risikobereitschaft
unter- Uber-
Gefahrenquellen gesamt | durchschnitt{ durchschnittlich durchschnitt-
lich lich
Ubermiidung 4,62 4,70 4,77 4,18
Geringer Abstand 4,15 4,28 4,23 3,67
Geschwindigkeits-
Uberschreitung 3,53 3,73 3,563 3,07
Alkohol am Steuer 4,69 4,76 4,75 4,61
Dichter Verkehr 3,01 3,04 3,05 2,95
Uberholen 3,02 2,89 3,03 2,77
Raserei (mehr als 40 kmyh
Uber Limit) 4,19 4,26 4,12 3,77
Langsamfahrer 3,30 3,51 3,46 3,63
Drogen am Steuer 4,74 4,72 4,80 4,68
Telefonieren am Steuer 3,62 3,58 3,63 3,37
Schlechte Stra3enverhaltnisse 3,38 3,35 3,28 3,53
Schlechte Witterungsverhajt-
nisse 3,60 3,59 3,50 3,77
Ablenkung 3,99 4,10 4,07 3,63

Die Gefahreneinstufung risikoscheuer AutolenkeB@&zug auf ,Geschwindigkeitstber-
schreitung" liegt bei 3,73. Sie sinkt bei durchstthioh geschwindigkeitsbereiten Auto-
lenkern auf 3,53 und bei Uberdurchschnittlich obi&reiten Probanden sogar auf 3,07.
.Raserei“ wird von den unterdurchschnittlich Ridileseiten in der Gefahrlichkeit auf
4,26 geschatzt, von durchschnittlich Risikofreudigauf 4,12 und von Uberdurch-
schnittlich Risikofreudigen nur noch auf 3,77. D@&fahrenquellen werden von risiko-
freudigen Befragten gefahrlicher eingestuft, alschschnittlich risikobereite Befragte
das tun: ,Langsamfahrer, ,Schlechte StralRenvenigde” und ,Schlechte Witterungs-
verhaltnisse*.

Tabelle 34 zeigt den Zusammenhang zwischen der Mgahtung von Gefahrenzonen
im StralRenverkehr und der Ausprdgung des BeduUemissich Unabh&ngigkeit. Die
Spannweiten der Mittelwerte sind bzgl. dem Bed@grfrach Unabhangigkeit nicht mehr
so breit als das bei ,Risikobereitschaft* beobackterden konnte, die Tendenz des
Wahrnehmungsriickganges mit steigendem Unabhantggkeiirfnis ist aber nach wie
vor sehr deutlich gegeben. Auch hier zeigen dielgemdigkeitsbezogenen Variablen
die starksten Abweichungen. So nehmen Probandemumtrdurchschnittlichem Be-
durfnis nach Unabh&ngigkeit Geschwindigkeitsuberstimgen mit dem Werteausmaf}

von 3,81 als geféahrlich wabhr.

323 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,kaum gefahrlich“) und 5 (,sehr
gefahrlich").
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Tabelle 34: Unabhéngigkeit und Wahrnehmung von Geflar

Mittelwerte’* Unabh&ngigkeit
unter- durchschnitt- Uber-
Gefahrenquellen gesamt | yurchschnittlicH  lich durchschnittlich
Ubermiidung 4,62 4,78 4,62 4,56
Geringer Abstand 4,15 4,33 4,07 4,11
Geschwindigkeits-
Uberschreitung 3,53 3,81 3,51 3,26
Alkohol am Steuer 4,69 4,77 4,79 4,62
Dichter Verkehr 3,01 3,04 3,08 2,96
Uberholen 3,02 3,11 2,94 2,82
Raserei (mehr als 40 kmyh
Uber Limit) 4,19 4,22 4,12 3,96
Langsamfahrer 3,30 3,37 3,48 3,67
Drogen am Steuer 4,74 4,73 4,78 4,73
Telefonieren am Steuer 3,62 3,79 3,65 3,29
Schlechte StraRenverhéltnisse 3,38 3,26 3,37 3,37
Schlechte Witterungsverhajt-
nisse 3,60 3,45 3,58 3,66
Ablenkung 3,99 3,99 4,03 3,96

Probanden mit einem durchschnittlichen Unabhangigixedirfnis sehen das Gefah-
renpotential von Geschwindigkeitsiiberschreitund bes einem Wert von 3,51 und
tberdurchschnittlich Unabhangigkeitsbedurftige nach bei einem Wert von 3,26. In
Bezug auf ,Raserei” ist die Wahrnehmungsspannet mehr so breit, sie reicht von
4,22 bis 3,96. Langsamfahrer werden auch von Ubendahnittlich Unabhangigkeits-
bedirftigen gefahrlicher eingestuft als Probandet emem unterdurchschnittlichen
Unabhéangigkeitsbedurfnis.

Tabelle 35 zeigt den Zusammenhang zwischen der M¢ahrung von Gefahrenzonen
im StralRenverkehr und der Auspragung des Beduiemissmch Selbstdarstellung. In
geschwindigkeitsbezogenen Gefahrenbereichen wisdAdesmald der Gefahr von den
unterschiedlichen Auspragungsgruppen der Selbsétlarsgy ebenfalls sehr differen-
ziert wahrgenommen. So nehmen Probanden mit untdrsichnittlicher Selbstdarstel-
lung Geschwindigkeitsiiberschreitung mit dem Wen 8¢b8 als gefahrlich wahr, Pro-
banden mit Uberdurchschnittlicher Selbstdarstellmmgnoch mit einem Wert von 3,21.
Raserei wird von Probanden mit unterdurchschrigicSelbstdarstellung mit einer
Intensitat von 4,13 als gefahrlich eingestuft, Rnebanden mit Uberdurchschnittlicher
Selbstdarstellung nur noch mit der Auspragung v@4.3Nur ,Schlechte Witterungs-

verhaltnisse” und ,Schlechte StraRenverhaltnissefden von Autolenkern —und lenke-

324 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,kaum gefahrlich“) und 5 (,sehr
gefahrlich").
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rinnen mit einem Uberdurchschnittlichen Selbst@ditsigsbedurfnis als gefahrlicher
wahrgenommen als ihre Vergleichsgruppen.

Tabelle 35: Selbstdarstellung und Wahrnehmung von €fahr

Mittelwerte Selbstdarstellung
Gefahrenquellen gesamt unter-_ _ durchschnltt- Uber-_ _
durchschnittlich lich durchschnittlich

Ubermiidung 4,62 4,75 4,61 4,53
Geringer Abstand 4,15 4,24 4,17 3,93
Geschwindigkeitsiiberschreitung 3,53 3,58 3,60 3,21
Alkohol am Steuer 4,69 4,78 4,80 4,51
Dichter Verkehr 3,01 3,13 2,98 2,97
Uberholen 3,02 2,95 3,01 2,81
Raserei (mehr als 40 km/h Gber
Limit) 4,19 4,13 4,20 3,84
Langsamfahrer 3,30 3,56 3,55 3,37
Drogen am Steuer 4,74 4,78 4,79 4,65
Telefonieren am Steuer 3,62 3,64 3,58 3,46
Schlechte StralRenverhaltnisse 3,38 3,26 3,32 3,51
Schlechte Witterungsverhaltnissg 3,60 3,63 3,53 33,6
Ablenkung 3,99 4,11 3,95 3,94

Tabelle 36 zeigt den Zusammenhang zwischen der M¢ahtung von Gefahrenzonen
im StralB3enverkehr und der Auspragung der Reisdfjkeid. In Bezug auf Reisefreu-

digkeit sind keine klaren Zusammenhange mit der M&timung von Gefahr im Stra-

Benverkehr sichtbar. Die Werte zeigen tendenzeikeindeutige Richtung auf.

Tabelle 36: Reisefreudigkeit und Wahrnehmung von Gahr

Mittelwerte Reisefreudigkeit
. uber-

Gefahrenquellen gesamt durcﬁgéirnittnch d”rclri';fh”'tt durcpsﬁhnitt-
Ubermiidung 4,62 4,65 4,63 4,61
Geringer Abstand 4,15 4,17 4,15 4,08
Geschwindigkeitsiiberschreitung 3,53 3,55 3,54 3,37
Alkohol am Steuer 4,69 4,69 4,75 4,73
Dichter Verkehr 3,01 3,06 2,96 3,11
Uberholen 3,02 2,78 2,98 3,08
Raserei (mehr als 40 km/h Gber
Limit) 4,19 4,01 4,16 4,05
Langsamfahrer 3,30 3,52 3,40 3,68
Drogen am Steuer 4,74 4,67 4,83 4,72
Telefonieren am Steuer 3,62 3,63 3,56 3,48
Schlechte StraR3enverhdltnisse 3,38 3,48 3,30 3,28
Schlechte Witterungs-verhaltnisse 3,60 3,57 3,49 76 3,
Ablenkung 3,99 3,98 4,02 3,97
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Die Spannweite der Werte ist aul3erdem nicht seht @pestreut. Bei der Variablen ,Ge-
schwindigkeitstiberschreitung” ist allerdings doclt munehmender Reisefreudigkeit
ein Absinken in der Wahrnehmung der Gefahr erkenribe Werte sinken hier bei

unterdurchschnittlicher Reisefreudigkeit von 3,38 3,27 bei tUberdurchschnittlicher
Reisefreudigkeit. Die Gefahrlichkeit von Rasereidawon allen Auspragungskategorien
der Reisefreudigkeit ziemlich &hnlich wahrgenommen.

Tabelle 37 zeigt den Zusammenhang zwischen der Mgahtung von Gefahrenzonen
im Stral3enverkehr und der Intensitat der NutzurggAlgos in der Funktion als Trans-

portmittel. Es ist auch in diesem Zusammenhangekeindeutige Tendenz beobachtbar.

Tabelle 37: Transportmittel und Wahrnehmung von Geahr

Mittelwerte Transportmittel
unter- | urchschnitt- uber-
Gefahrenquellen gesamt | durchschnitt- lich durchschnitt-
lich lich

Ubermiidung 4,62 4,55 4,67 4,62
Geringer Abstand 4,15 4,09 4,15 4,14
Geschwindigkeitsiiberschreitung 3,53 3,59 3,57 3,29
Alkohol am Steuer 4,69 4,78 4,71 4,72
Dichter Verkehr 3,01 3,22 2,94 3,04
Uberholen 3,02 3,08 2,99 2,78
Raserei (mehr als 40 km/h Gber
Limit) 4,19 4,11 4,12 4,00
Langsamfahrer 3,30 3,41 3,57 3,50
Drogen am Steuer 4,74 4,83 4,70 4,78
Telefonieren am Steuer 3,62 3,72 3,51 3,52
Schlechte Stralenverhaltnisse 3,38 3,52 3,34 3,24
Schlechte Witterungsverhaltnisse 3,60 3,67 3,63 134
Ablenkung 3,99 4,05 3,95 4,02

Auffallend ist, dass die Wahrnehmung von Gefahr den Variablen ,Ubermiidung*
und ,Geringer Abstand” bei Uberdurchschnittlichemarisportbedarf steigt. Dass aber
ebenso, wie bei allen anderen DimensionsbereichefVdhrnehmung der Gefahr bei
,Geschwindigkeitsiiberschreitung*, ,Raserei* und gybolen* bei iberdurchschnittli-
chem Transportbedarf sinkt. Die restlichen Variabieigen weder eindeutige Rich-
tungstendenzen, noch klare Abweichungen in denrsofieedlichen Auspragungsgra-

den der Funktion Transport.

Interpretation:
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dasbwjesligkeitsbezogene Gefahren-

guellen allgemein in ihrer realen Gefahr weit ustbétzt werden. Die hinteren Reihun-
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gen in der Wahrnehmung von Gefahr bestéatigen etigjedass ,Geschwindigkeit im
Stral3enverkehr” nicht als Risikofaktor Nummer ledes wird. Langsamfahrer werden
bspw. gefahrlicher eingeschéatzt als Uberhdhte Gérdigkeit. Dieses Ergebnis ist ein
klarer Hinweis darauf, dass ein gewisses Tempallgekaftlich als ,normal“ betrachtet
wird. Denn wirde das allgemeine Tempo im StralRderniedriger sein, wirden
Langsamfahrer keine Gefahrenquelle mehr darstdli@mgsamfahrer bilden im Grunde
nur fir Autolenker und —lenkerinnen mit einem h@&mefempo eine Gefahrenquelle.
Die Wahrnehmung der Gefahr durch Uberhdhte Geschgkait sinkt zudem mit stei-
gender Auspragung in den multiplen Funktionsdinamesn, wobei die Auspragungen
der ,Risikobereitschaft” die grof3te Spanne in defd@renwahrnehmung aufweisen,
gefolgt von den Dimensionen der ,Unabhangigkeiti ySelbstdarstellung”.

Die spezifische Analyse auf Basis der ,Risikobeiaft‘ zeigt ein eindeutiges Ergeb-
nis: mit steigender Risikobereitschaft sinkt diggeineine subjektive Wahrnehmung
von Gefahr. Es sind vor allem die geschwindigkeizslyenen Variablen, welche bei
Uberdurchschnittlich risikobereiten Probanden esigmifikante Abweichung von den
Werten der weniger risikobereiten Probanden auiwveiSehr interessant ist die Gefah-
renwahrnehmung risikobereiter Kraftfahrzeuglenkes:sind drei Gefahrenquellen, die
sie als gefahrlicher wahrnehmen als durchschrittiied unterdurchschnittlich risikobe-
reite Kraftfahrzeuglenker: es handelt sich um ,Lsangfahrer”, ,Schlechte Stral3enver-
haltnisse” und ,Schlechte Witterungsverhéaltnisdearaus kann geschlossen werden,
dass sie es kaum in Erwadgung ziehen, die Geschykeiliden Umstanden entspre-
chend anzupassen. AuRerdem wird wiederum die Anedbehraftigt, dass Langsam-
fahrer hauptsachlich von Autolenkern mit hoheremddschnittstempos als geféhrlich
eingestuft werden. Was die Gefahrlichkeit von sdiilen StralRen und Witterungsver-
haltnisse anbelangt, kann angenommen werden, dagntsprechender Tempodrosse-
lung der Gefahrenmoment erheblich sinken wirdekd&s® also davon ausgegangen
werden, dass risikofreudige Personen, sofern sienaien Geschwindigkeiten in Be-
ziehung gebracht werden kdnnen, sogar bei schie@ti@Ren und Witterungsverhalt-
nissen ein relativ hohes Tempo beibehalten. Zusarfasgend kann bestétigt werden,
dass mit Zunahme von Risikobereitschaft die Wahmeig von Gefahr vermindert
wird.

Auch die spezifische Analyse auf Basis der ,Unalgigieit‘ zeigt eine eindeutige
Tendenz: es kann bestétigt werden, dass das zundbnkeeiheitsbedirfnis der Auto-

lenker und —lenkerinnen die Wahrnehmung von gesuliigkeitsbezogenen Gefahren-
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guellen schwacht. Die Spannweiten der Sichtweiseischen unter- und Uberdurch-
schnittlich Unabhangigkeitsbedurftigen sind allagd nicht so stark ausgeprégt, als das
bei ,Risikobereitschaft* der Fall ist.

Zusammenfassend kann hier ebenfalls bestétigt wedi#ss ein zunehmendes ,Selbst-
darstellungsbedurfnis* der Befragten die Wahrnehgnuon geschwindigkeitsbezoge-
nen Gefahrenquellen schwacht. Allerdings ist dawéibhungsausmal’ geringer, als das
bei ,Risikobereitschaft* der Fall ist. ,Schlechtér&3enverhaltnisse und ,Schlechte
Witterungsverhaltnisse* werden im Vergleich von riglechschnittlich Selbstdarstel-
lungsbediirftigen als geféahrlicher wahrgenommen. iBlageschwindigkeitsbezogen ein
Hinweis darauf, dass beide Umstande fur diese Gruypght entsprechend Anlass bie-
ten, ihre Geschwindigkeit anzupassen.

Die Funktionsdimensionen ,Reisefreudigkeit” und gmsportmittel“ weisen keine be-
deutsamen Unterschiede in der Wahrnehmung der Geiaich Geschwindigkeit in
ithren Auspragungen unterdurchschnittlich, durchgtiioh und tberdurchschnittlich

auf.

4.3. Bedirfnis nach Geschwindigkeit und Fahrverhalten inBezug auf
Geschwindigkeit

Die folgende Analyse will nun das Bedirfnis nacts@wvindigkeit und das Geschwin-
digkeitsverhalten der Probanden untersuchen. KemhenProbanden das Bedurfnis
nach hohen Geschwindigkeiten? Wie gehen sie mitlidaadigkeit im Stral3enverkehr
um? FUr diese Analyse wird die Itembatterie 3.8e% Fragebogens herangezogen. Die
Probanden nehmen hier in einer 5-teiligen SkalduBte zum personlichen Geschwin-
digkeitsbedurfnis bzw. -verhalten. Um in einem @msSchritt den Bedurfnissen der
Probanden nach Geschwindigkeit und ihrem Geschgkedsverhalten auf die Spur zu
gehen, wird in Tabelle 38 eine einfache Haufigleiszahlung folgender Variablen
dargestellt: ,Ich habe kein besonderes Bedurfnishn@eschwindigkeit”, ,Ich halte
mich immer an vorgegebene Tempolimits®, ,Ich varraneinem persoénlichen Gefunhl,
welche Geschwindigkeit jeweils angemessen ist'h fighre haufig etwas schneller als
erlaubt“ und ,Ich fahre oft schneller als erlaubiVie wurde nun die Frage nach dem
.Reiz auf Geschwindigkeit* beantwortet? 21,12% ralRrobanden geben an, dass sie

kein besonderes Bedirfnis nach Geschwindigkeit &enkVeitere 22,84% geben an,
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dass sie das Bedirfnis nach Geschwindigkeit kaumew und 23,71% geben an, dass

sie es teilweise kennen.

Tabelle 38: Geschwindigkeitsverhalten

T Das trifft rifft auf | Das trifft
Geschwindigkeits- | auf mich | trifft eher | . . : ; | Gesamt%q
hal iiberhaunt! nicht zu teils / teils mich auf mich
verhalten nicht zup eher zu voll zu.
Ich habe kein besonderes
Bedurfnis nach 13,36% 18,97% 23,71% 22,84% 21,12%
Geschwindigkeit.* 100%
Ich halte mich immer an * o o o o 0
vorgegebene Tempolimits 7,79% 22,73% 35,06% 2316 11,26% 100%
Ich vertraue meinem
personlichen Gefuhl, | 4 1500 | 197106 | 29280 33,.84%  21,04%
welche Geschwindigkeit
jeweils angemessen ist. 100%
Ich fahre haufig etwas o o o o d
schneller als erlaubt. 16,52% 25.87% 23,26% 22,83 11,52% 100%
Ich fahre oft schneller als o o o o o
erlaubt. 23,70% 29,57% 21,74% 17,39% 7,61% 100%

*mit Stern gekennzeichnete Variablen sind wie fagtverstehen: 1 bedeutet hier ,geschwindigkehsii“ und 5
bedeutet hier: ,gemaRigter Fahrstil'“ Bei alle arateVariablen bedeutet 1: ,gemaRigter Fahrstil'tl én,geschwin-
digkeitsliebend*

18,97% der Probanden geben an, dass sie das Bediafih Geschwindigkeit ganz gut

kennen und 13,36% geben an, dass sie das BediddisGeschwindigkeit sogar sehr
gut kennen. Das wirde kumulativ bedeuten, dass 8d#aaller Befragten das Bedurf-

nis nach Geschwindigkeit zumindest ab und zu vetspii

Die Frage nach der Einhaltung vorgegebener Temgslimurde von den Probanden

wie folgt beantwortet: 7,79% aller Befragten gebandass sie sich Gberhaupt nicht an
vorgegebene Tempolimits halten. Weitere 22,73% myelme dass sie sich eher nicht an
vorgegebene Tempolimits halten. 35,05% aller Prdbargeben an, dass sie sich nur
teilweise an vorgegebene Geschwindigkeitslimitsemal23,16% aller Probanden geben
an, sich meistens an vorgegebene Tempolimits zerhalind 11,26% aller Befragten

geben an, sich immer an den vorgegebenen Limitsieatieren.

Wie weit sind Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinrserbjektiv von sich tUberzeugt, das

Ausmal’ der Geschwindigkeit selber bestimmen zu é&dnohne sich und andere einer
Gefahr auszusetzen? Lediglich 4,12% der Befragédeig an, dass sie ihre Geschwin-
digkeit nicht nach dem personlichen Gefuhl wahkandern sich vorgegebenen Tem-
polimits anpassen. Weitere karge 11,71% aller Bg#rageben an, sich kaum auf das
personliche Sicherheitsgefihl zu verlassen, sondiein an vorgegebenen Richtlinien

Zu orientieren. 29,28% aller Befragten geben ain ®ilweise auf ihr personliches Ge-
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fuhl zu verlassen und teilweise sich den vorgegebehempolimits unterzuordnen.
33,84% aller Befragten geben an, sich in der Wahl@eschwindigkeit haufig auf das
subjektive Sicherheitsgefihl zu verlassen. Und£%,@ller Befragten geben an, sich in
der Wahl der Geschwindigkeit fast immer auf dageggGefihl zu verlassen.

Auf die Frage, wie haufig personlich Tempolimitseidrhritten werden, sind folgende
Ergebnisse erzielt worden: 11,52% der Befragteregein, Tempolimits sehr haufig zu
Uberschreiten, weitere 22,83% geben an, die Temjseleher haufig zu Uberschreiten.
23,26% der Befragten geben an, die Tempolimitsveade zu Uberschreiten. 25,87%
geben an, keine haufigen Geschwindigkeitsiberdcimgen vorzunehmen, und 16,52%
aller Befragten verneinen ein haufiges Uberschmeithement.

Dem Statement: ,Ich fahre oft schneller als erl8ulird von 7,61% der Befragten voll
zugesprochen, 17,39% aller Befragten geben an, dlasshaufig vorkommt. 21,74%
aller Befragten geben eine oftmalige Tempoubersgcimg teilweise zu. 29,57% ver-
neinen eine oftmalige Geschwindigkeitsiberschreiteher, und 23,7% der Befragten
geben einer oftmaligen Tempouberschreitung einegitiges ,,Nein“! Kumulativ kann
hier festgestellt werden, dass etwa 25% aller Bgfradie Geschwindigkeitslimits eher

oft Uberschreiten und weitere 21% die Limits hauogrschreiten.

Um das Geschwindigkeitsverhalten soziographischipieren zu konnen, werden die
drei Auspragungen ,unterdurchschnittlich®, ,durchsittlich® und ,uberdurchschnitt-
lich* aller Faktorwerte der funf DimensionsbereiclRisikobereitschaft®, ,Unabhan-
gigkeit”, ,Selbstdarstellung®, ,Reisefreudigkeit'nd ,Transportmittel* mit den Aussa-
gen zum Geschwindigkeitsverhalten in Verbindungrgelt. Ab nun wird in dieser
Arbeit hauptséachlich auf auffallende Ergebnissgegangen.

Tabelle 39 zeigt den Zusammenhang zwischen demh@ewtigkeitsverhalten im Stra-
Renverkehr und der Ausprdgung von Risikobereitsciizie spezifischen Daten zur
Missachtung von Tempolimits ergeben ein sehr eitiglesl Bild mit relativ grol3en
Spannweiten der Mittelwerte: Risikobereite Probanileerschreiten Geschwindigkeits-
limits deutlich 6fter als risikoscheue ProbandespW®. ,Ich fahre héaufig schneller als
erlaubt” reicht von den Werten 2,77 Uber 2,89 bid 3Die Spanne der Mittelwerte zum
Statement: ,Ich vertraue meinem personlichen Gefithlche Geschwindigkeit jeweils
angemessen ist* ist dagegen gering, sie liegenchetsden Werten 3.73 und 3,56. Er-
staunlich ist, dass unterdurchschnittlich Risikelger hier hohere Werte aufweisen als

Uberdurchschnittlich Risikobereite.
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Tabelle 39: Risikobereitschaft und Geschwindigkeitgerhalten

Risikobereitschaft
oL . unter- Uber-
Geschwindigkeitsverhalten | 4 chschnitdich| durchschnittiic_durchschnitich
Ich halte mich immer an vorgegebene Tem-
polimits.* 3,01 3,17 2,35
Ich vertraue meinem personlichen Gefihl,
welche Geschwindigkeit jeweils angemes-

sen ist. 3,73 3,64 3,56
Ich fahre haufig etwas schneller als erlault. 2,77 2,89 3,51
Ich fahre oft schneller als erlaubt. 2,51 2,52 3,26
Ich fahre oft sehr schnell. 2,08 1,99 2,73

Ich benltze offizielle Rennstrecken, um
meine Lust auf Beschleunigung ausleben zu
kdnnen. 1,20 1,36 1,75
*Variablen sind wie folgt zu verstehen: 1 bedetier ,geschwindigkeitsliebend” und 5 bedeutet hjgemaRigter
Fahrstil"“ Bei alle anderen Variablen bedeutet leng@ifRigter Fahrstil!* und 5 ,geschwindigkeitslieb&nd

Tabelle 40 zeigt den Zusammenhang zwischen demh@estigkeitsverhalten und der
Auspragung vom Bedurfnis nach Unabhangigkeit ina@nverkehr. Mit steigendem
Unabhangigkeitsbedurfnis steigt das Bekenntnidy sicht immer an Geschwindig-
keitslimits zu halten, allerdings nicht in derseld®adikalitat als das bei risikofreudigen
Probanden der Fall ist. Mit steigendem Bedurfnishndnabhangigkeit im StralRenver-
kehr steigt offensichtlich auch das subjektive X&rén in das eigene Gefiihl zum pas-

senden Geschwindigkeitsverhalten.

Tabelle 40: Unabhéngigkeit und Geschwindigkeitsveralten

Unabhangigkeit
indi : unter- Uber-
Geschwindigkeitsverhalten durchschnittlich|  durchschnittlich durchschnittlich

Ich_hz_;\Ite mich immer an vorgegebene Tem- 319 3.07 267
polimits.*
Ich vertraue meinem personlichen Gefihl,
Welc_he Geschwindigkeit jeweils angemes- 3.29 3.66 3.92
sen ist.
Ich fahre haufig etwas schneller als erlault. 2,62 2,94 3,29
Ich fahre oft schneller als erlaubt. 2,19 2,63 3,08
Ich fahre oft sehr schnell. L7l 2,08 2,60
Ich benltze offizielle Rennstrecken, ym
meine Lust auf Beschleunigung ausleben zu 1,22 1,42 1,48
kdnnen.

*Variablen sind wie folgt zu verstehen: 1 bedetier ,geschwindigkeitsliebend” und 5 bedeutet hjgemaRigter
Fahrstil!'* Bei alle anderen Variablen bedeutet kngRigter Fahrstil' und 5 ,geschwindigkeitslieb&nd

Die spezifischen Daten zur Missachtung von Temptdigrgeben auch hier mit relativ

grof3en Spannweiten der Mittelwerte ein sehr eindgesitBild: Probanden mit einem

-181 -



starkeren Bedurfnis nach Unabhangigkeit Gbers@me@eschwindigkeitslimits deut-
lich ofter als Probanden mit einem geringeren Biiinach Unabhangigkeit.

Tabelle 41 zeigt den Zusammenhang zwischen demh@estigkeitsverhalten und der
Auspragung von Selbstdarstellung. Die spezifisddaten zur Missachtung von Tem-

polimits ergeben wiederum ein sehr eindeutiges:Bild

Tabelle 41: Selbstdarstellung und Geschwindigkeit®rhalten

Selbstdarstellung
uber-
Geschwindigkeitsverhalten unter- durchschnitt-
durchschnittlich| durchschnittlich lich

llic;rr:itr;ailte mich immer an vorgegebene Temnipo- 3.05 3.08 266
Ich vertraue meinem personlichen Gefihl,
}/;/telche Geschwindigkeit jeweils angemessen 3.86 358 353
Ich fahre haufig etwas schneller als erlaubt. 2,66 3,05 3,26
Ich fahre oft schneller als erlaubt. 2,62 2,56 2,90
Ich fahre oft sehr schnell. 2,05 2,05 2,51
Ich benutze offizielle Rennstrecken, um meine 1.33 132 1.63
Lust auf Beschleunigung ausleben zu kénnen.

*Variablen sind wie folgt zu verstehen: 1 bedetiier ,geschwindigkeitsliebend und 5 bedeutet hjgemaRigter
Fahrstil"* Bei alle anderen Variablen bedeutet kengfigter Fahrstil!“ und 5 ,geschwindigkeitslieb&nd

Probanden mit einem hoheren Bedirfnis nach Seltssédlang Uberschreiten Ge-
schwindigkeitslimits deutlich 6fter als Probandeit meniger Selbstdarstellungsbe-
darfnis. Interessant ist, dass ebenso wie bei d@ebsion der Risikobereitschaft Pro-
banden mit unterdurchschnittlicher Selbstdarstellindhere Werte beim Statement:
»Ich vertraue meinem personlichen Gefihl, welchescbavindigkeit jeweils angemes-
sen ist* aufweisen als Probanden mit Gberdurchsiticher Selbstdarstellung. Mégli-

cherweise liegt es auch hier daran, dass Menscliteeimam gro3eren Bedurfnis nach
Selbstdarstellung weniger reflexionsbereit sind\désischen mit einem geringeren Be-
durfnis nach Selbstdarstellung.

Tabelle 42 zeigt den Zusammenhang zwischen demh@estigkeitsverhalten und der

Auspragung von Reisefreudigkeit der Probanden.spezifischen Daten zur Missach-
tung von Tempolimits zeigen, dass Probanden mietgihReisefreudigkeit Geschwin-
digkeitslimits etwas Ofter Uberschreiten als Pralesmmit weniger Reisefreudigkeit.

Die Ergebnisse dieser Dimension zeigen zwar ahalitbndenzen im Geschwindig-

keitsverhalten wie die drei erstgenannten DimergiorAllerdings liegen die Werte
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unterdurchschnittlich reisefreudiger Probanden ded tiberdurchschnittlich reisefreu-

digen Probanden viel enger beisammen.

Tabelle 42: Reisefreudigkeit und Geschwindigkeitsvhalten

Reisefreudigkeit
Geschwindigkeitsverhalten | o chcemmitich| durchschnittich | durchenitich

:)Cct)]lirzziitlf* mich immer an vorgegebene Tem- 3.08 208 283
Ich vertraue mejne_m per§6nliphen Gefihl,

\év:rllcirsli Geschwindigkeit jeweils angemes- 3.64 362 372
Ich fahre haufig etwas schneller als erlaulpt. 2,85 2,97 3,15
Ich fahre oft schneller als erlaubt. 2,58 2,56 2,93
Ich fahre oft sehr schnell. 2,24 1,94 2,43
Ich_ benitze offizielle R(_annstrecken, um

Ezjenlggnltust auf Beschleunigung ausleben zu 1,27 137 1,60

*Variablen sind wie folgt zu verstehen: 1 bedetiier ,geschwindigkeitsliebend“ und 5 bedeutet hjgemaRigter
Fahrstil!'* Bei alle anderen Variablen bedeutet kngRigter Fahrstil' und 5 ,geschwindigkeitslieb&nd

Tabelle 43 zeigt den Zusammenhang zwischen demh@estigkeitsverhalten und der
Auspragung des Transportbedarfes. Dieses Ergetirsghr spannend dahingehend, als
es sich bei ,Transportmittel* um die einzige Dimiemshandelt, die im Angabeverhal-
ten des Statements ,Ich halte mich immer an vorgege Tempolimits® eine gegenlau-

fige Tendenz im Vergleich zu den anderen Dimensiandweist.

Tabelle 43: Transportbedarf und Geschwindigkeitsvehalten

Transportmittel
S . unter- Uber-
Geschwindigkeitsverhalten durchschnittlich|  durchschnittlich durchschnittlich

Ich_hz_;\Ite mich immer an vorgegebene Tem- 289 296 3.06
polimits.*
Ich vertraue meinem personlichen Gefihl,
Welc_he Geschwindigkeit jeweils angemes- 365 371 357
sen ist.
Ich fahre haufig etwas schneller als erlault. 3,16 2,85 3,05
Ich fahre oft schneller als erlaubt. 2,89 2,58 2,61
Ich fahre oft sehr schnell. 2,50 2,00 2,15
Ich benltze offizielle Rennstrecken, um
meine Lust auf Beschleunigung ausleben zu 1,51 1,38 134
kdnnen.

*Variablen sind wie folgt zu verstehen: 1 bedetier ,geschwindigkeitsliebend” und 5 bedeutet hjgemaRigter
Fahrstil!' Bei alle anderen Variablen bedeutet kngRigter Fahrstil' und 5 ,geschwindigkeitslieb&nd

Die Spannweite zwischen den Mittelwerten ist allegd sehr gering, sie liegen zwi-
schen den Werten 2,89 und 3,06. Es haben siclaléedings keine signifikanten Wer-
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te ergeben. Die spezifischen Daten zur MissachwamgTempolimits zeigen ebenfalls

eine gegenlaufige Tendenz. Probanden mit durchisietimem Transportbedarf weisen

die geringste Abweichung im Geschwindigkeitsvedralauf. lhnen folgen jene Pro-
banden mit einem Uberdurchschnittlichen Transpdelfe

Die Gruppe der Probanden mit dem unterdurchscichiéth Transportbedarf geben den
hochsten Wert im Ausmaf3 an Uberschreitung von Téimjgs an. Dieses Ergebnis

bekraftigt die oben genannte Hypothese, wobei gikesades Transportbedrfnis mit

dem steigenden Bedirfnis nach héheren Geschwintkgkeinhergeht.

Interpretation:

Ein Drittel der Probanden kennt das Bediirfnis n@aelschwindigkeit ganz gut bis sehr
gut. Ein weiteres Viertel aller Befragten kennt @zslirfnis nach Geschwindigkeit zu-
mindest ab und zu. Offen bleibt bei der Frage rain Bedurfnis nach Geschwindig-
keit naturlich: Ab welcher Geschwindigkeit nehmee &@robanden Geschwindigkeit
subjektiv als ,Geschwindigkeit* wahr? Zwei Drittaller Befragten halten sich nach
eigenen Angaben nur teilweise bis kaum an gesbktxizgegebene Tempolimits. Da
der kumulierte Prozentsatz im Vergleich zur Frage Geschwindigkeitsbedirfnisses
um 10% hdoher liegt, ist davon auszugehen, dassudgsktive Geflihl, was Geschwin-
digkeit anbelangt, sehr niederschwellig wahrgenommed. Etwa 57% aller Proban-
den geben sogar an, Tempolimits immer wieder irehgin Ausmalf3 zu Uberschreiten.
Gewaltige 84% aller Befragten glauben zumindesivéise daran in der Lage zu sein,
ihre Geschwindigkeitswahl selber verantworten zarign. Das bedeutet auch, dass die
Befragten moralisch der Meinung sind, die SituafionStral3enverkehr auf Basis von
.Sicherheit” abschéatzen zu kénnen.

All die oben genannten Werte bekraftigen die Annahnadass ein Grol3teil aller Kraft-
fahrzeuglenker und —lenkerinnen das Bedurfnis raebchwindigkeit bzw. das Aus-
ndtzen der zur Verfigung stehenden technischen ibtidgliten kennt. Weiters wird die
Annahme bekraftigt, dass das subjektive Sichemedfiithl der Kraftfahrzeuglenker und
—lenkerinnen durchschnittlich sehr hoch ist unth@mem Ausmald nicht den realen Ge-
fahren, wie sie durch Geschwindigkeit ausgelostdeerkonnen, entspricht. Weiters
gibt mehr als die Halfte aller Probanden an, Gesuthigkeitslimits zumindest teilweise
zu Uberschreiten und etwa 35% aller Probanden gathesie sehr haufig zu Gberschrei-
ten. All diese Angaben weisen darauf hin, dassAdieahme, es handle sich bei der

Uberschreitung von Geschwindigkeitslimits geseligtith um ein Kavaliersdelikt,
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empirisch bestatigt werden kann. Allerdings kara Siignifikanz der Bestéatigung nicht
dargestellt werden, da es keinen Wert als Indikgtiot; der die moralische Sichtweise
eines Kavaliersdeliktes eindeutig identifiziert. Wen Lustgewinn durch Geschwindig-
keit erzielen zu kdnnen, werden scheinbar von einehen Prozentsatz aller Probanden
auch solche ,Instrumente” verwendet, welche denatrsmhen und rechtlichen Geset-
zen nicht entsprechen. Das ,Instrument” zum (L&stelg ist in diesem Fall Ge-
schwindigkeit.

Die spezifische Beobachtung bezuglich Risikoberbaft und Geschwindigkeitsverhal-
ten zeigt ein eindeutiges Ergebnis: Mit steigenBesikobereitschaft steigt das Be-
kenntnis, sich kaum an Geschwindigkeitslimits zitedma Ebenso verhalt es sich mit
dem wachsenden Bedurfnis nach Unabhangigkeit undlenn wachsenden Bedurfnis
nach Selbstdarstellung. Auch Reisefreudigkeit agmitriu hoheren Geschwindigkeiten,
wenn auch nur in geringem Ausmal3. Eine eindeutgggiédufige Tendenz erweist hin-
gegen die Zunahme des Transportbedirfnisses. Rtebanit einem unterdurchschnitt-
lichen Transportbedirfnis bekennen sich deutli¢gbréfur Nichtbeachtung von Tempo-
limits als jene mit einem Utberdurchschnittlichearisportbedurfnis.

Zusammenfassend kann auch hier im Zusammenhanglamit Bedurfnis nach Ge-
schwindigkeit festgestellt werden, dass das Ausaral3Risikobereitschaft® und die
Bedurfnisse nach ,Unabhangigkeit” und ,Selbstdditstg” das Geschwindigkeitsver-
halten am starksten beeinflussen. Mit Zunahme depfigungen steigt das Beddrfnis

nach hohen Geschwindigkeiten.

4.4. Einstellung zu Tempolimits

Die folgende Analyse untersucht die Einstellung Bebanden im Hinblick auf Tem-
polimits. Der Fokus der Beobachtung liegt dabei abem darauf, wie weit, um der
Sicherheit willen, geschwindigkeitsreduzierende Nfnen akzeptiert werden. Fir
diese Analyse wird die Itembatterie 3.2.3. des &bagens herangezogen. Die Itembat-
terie besteht aus 11 Statements, welche zum Tahkesieitsorientiertes Denken und
zum anderen Teil Ablehnung von gesetzlich vorgegebelempolimits unterstellen.
Die Probanden geben jeweils in einer 5-teiligenl&kaihre Meinung zu den State-
ments ab. Um die Ubersichtlichkeit der Polarisigraier einzelnen Statements zu ver-

3% Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrdujich stimme iiberhaupt nicht zu“) bis 5
(,lch stimme voll zu!®).

- 185 -



einfachen, werden die Variablen in der Ergebnsiggordnet. Als Vergleichsgruppen
werden wiederum die drei gebildeten Kategorien Flerktionsbereiche ,Risikobereit-
schaft”, ,Unabhangigkeit, ,Selbstdarstellung®, ,Refreudigkeit‘ und ,Transportmit-

tel* herangezogen und als Vergleichswerte die Mvitete der Meinungen der den Ka-
tegorien zugehdrigen Probanden.

Betrachtet man die Gesamt-Mittelwerte (Tabelle 48t)sofort erkennbar, dass die all-
gemeinen ,Tempolimits* mit einem Mittelwert von & @ine relativ hohe Akzeptanz
unter den Probanden gefunden haben. Die Verkehirsii@m sollten allerdings mit

einem Wert von 3,28 nur teilweise konsequenterluyetiihrt werden.

Tabelle 44: Risikobereitschaft und Einstellung zu Empolimits

Mittel-
werte Risikobereitschaft
unter- durch- tber-
Sicherheitsorientierte Statements | gesamt| durch- s durch-
s schnittlich o
schnittlich schnittlich
Tempolimits sind im Sinne der allgemeinen Ver-
kehrssicherheit gerechtfertigt. 4,03 4,03 4.07 354
Ver_l_<ehrsk0ntr0|len sollten konsequenter durch-?’,28 318 3.44 242
gefuihrt werden.
Jugendliche Verkehrsteilnehmerinnen 201 3.09 319 225

sollten besonders streng kontrolliert werden.

Das Tempolimit auf Landstraen soll herabge-

senkt werden, da die meisten Unfélle mit Verletz-2,21 2,11 2,09 1,91

ten oder Todesopfern auf Landstral3en passieren.

Geschwindigkeitsorientierte
Statements

Auf ausgebauten StraBenabschnitten soll da§ 45

Tempolimit erhdht werden. 348 349 4,05
Jeder Lenker soll selber entscheiden, welch

Geschwindigkeit der Situation gerecht ist. 92’17 1.97 2,05 2,67
Der Grof3teil der Verkehrsteilnehmerlnnen hi':ilt2 79 265 286 281
sich an die vorgegebenen Limits. ' ' ' '
Geschwindigkeitskontrollen finden haufig statt,

um Autofahrer abzuzocken. 3,04 2,97 321 3,18
Warnhinweise des Verkehrsfunks tber 355 368 345 382
Radarmessungen sind sinnvoll. ' ' ' '
Das Uberschreiten von Tempolimits ist ni:ht2 63 255 2 64 314
wirklich ein Problem. ' ' ' '
Fuhrerscheinabnahmen wegen einer 278 273 269 351

Tempolimit-Uberschreitung sind ein Blodsinn.

Die Frage, ob Jugendliche besonders streng kaettolerden sollten, wird mit einem
Wert von 2,91 nur teilweise als sinnvoll erachténterzieht man diese Variable einer
altersspezifischen Analyse, ist eindeutig ersichilidass sich vor allem Jugendliche,
mit einem cHiWert von 77,4 und einem Signifikanzniveau von 0f0@gine Gleichbe-

handlung mit Erwachsenen aussprechen. Mit zunehemer&lter nimmt die Meinung

- 186 -



zu, dass Jugendliche einer strengeren Kontrolléifiexl Eine Temporeduzierung auf
Landstraf3en wird trotz der hohen Quote an Unfaitaind Verletzten mit einem Wert
von 2,21 eher abgelehnt. Im Gegenteil, die Probanteedieren mit einem Mittelwert
von 3,45 eher fur eine Erhéhung der gesetzlichenpbéimits auf ausgebauten Stral3en.
Eine absolute Freigabe der Geschwindigkeit wird emem Mittelwert von 2,17 aller-
dings doch eher abgelehnt. Der eher geringe Migdlwon 2,79 zeigt, dass den Pro-
banden sehr wohl bewusst ist, dass sich Kraftfaigleeker und —lenkerinnen nur teil-
weise an Geschwindigkeitsvorgaben halten. Geschgkedskontrollen werden von
den Probanden mit einem Mittelwert von 3,04 numieise als gerechtfertigt angese-
hen, teilweise wird zugestimmt, es handle sichdieem Teil der Kontrollen um ein
~Abzocken" durch die Exekutive. Warnhinweise Ubendverkehrsfunk beziiglich der
Lokalitat aktueller Radarmessungen werden mit eifMittelwert von 3,55 eher als
sinnvoll wahrgenommen. Die Uberschreitung von Telimgits wird mit einem Mittel-
wert von 2,63 eher nur teilweise als Problem geseRéhrerscheinabnahmen aufgrund
von Tempouberschreitungen werden von den Probamitezinem Mittelwert von 2,78
eher nur teilweise akzeptiert.

Tabelle 44 zeigt auRerdem den Zusammenhang zwist#rekinstellung zu Tempoli-
mits im StralRenverkehr und der Auspragung von Bimkeitschaft. Ein sehr auffallen-
des Ergebnis liefern die Daten zum Statement: yJedaker soll selbst entscheiden,
welche Geschwindigkeit der Situation gerecht i8¥itd diesem Statement von risiko-
scheuen Probanden mit einem Mittelwert von 1,97 ebéehnend begegnet, findet es
bei risikobereiten Probanden mit einem Mittelwesh\2,67 teilweise Zustimmung. Ein
ebenso starker Unterschied (2,73 zu 3,51) ist declolgendem Statement beobacht-
bar: ,Fihrerscheinabnahmen wegen einer Tempolirhirchreitung sind ein Blod-
sinn.” Diese Ergebnisse deuten auf ein aul3erstigesiRisikobewusstsein hin. Jugend-
lichen wird, so die Theort€®, aufgrund von Veranderungsprozessen im Gehirfein
abgesetztes Risikobewusstsein zugesprochen. Assendi&rund werden diese beiden
Statements mit Altersgruppen kreuztabelliert. Bekteuztabellierungen zeigen ein
alterspezifisch signifikantes Ergebnis. Es ist difere Tendenz jugendlicher Zustim-
mung diagnostizierbar. Beim zweiten Statementlistdings noch ein weiterer Aspekt
zu beobachten: Das Ergebnis der tber 60-jahrigeraeheidet sich noch einmal deut-

lich von dem der zwischen 25- und 60-jahrigen. Biddnterschied zwischen den letzt-

3 ygl S. 98
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genannten Altersgruppen ist beim erst genannteterSémt ,Jeder Lenker soll selber
entscheiden, welche Geschwindigkeit der Situatideicht!“ nicht zu finden.

Tabelle 45 zeigt den Zusammenhang zwischen detdunsg zu Tempolimits im Stra-
Renverkehr und der Ausprdgung des Bediurfnisses Waahhangigkeit. Mit wachsen-
dem Bedurfnis nach Unabhangigkeit sinken die Wient&ereich der sicherheitsorien-
tierten Statements, sie steigen jedoch deutlicBémeich der geschwindigkeitsorientier-
ten Statements. Lediglich das Statement ,Der GroBtr Verkehrsteilnehmerinnen
halt sich an die vorgegebenen Limits* weist keingdgschiede je nach Bedurfnisgrad
an Unabhéangigkeit auf. Das Bedirfnis nach Unablgkegi durfte die Wahrnehmung

allerdings nicht in demselben Ausmal3 beeinflus¢eR&sikobereitschaft das tut.

Tabelle 45: Unabhéngigkeit und Einstellung zu Templamits

Unabhéangigkeit
Uber-
Sicherheitsorientierte Statements unter- durch- durchschnitt]
durchschnittlich  schnittlich lich
Tempolimits sind im Sinne der allgemeinen
Verkehrssicherheit gerechtfertigt. 414 4.07 3,67
Verkehrs.ll<ontrollen sollten konsequenter 354 323 282
durchgefuhrt werden.
Jugendliche Verkehrsteﬂnehmerllnnen 317 290 204
sollten besonders streng kontrolliert werden.
Das Tempolimit auf Landstral3en soll herabgesenkt
werden, da die meisten Unfalle mit Verletzten gder 2.23 213 1,84
Todesopfern auf Landstral3en passieren.
Geschwindigkeitsorientierte
Statements
Auf ausgebgut.en Stﬂraf&enabschnltten soll 314 353 401
das Tempolimit erhéht werden.
Jeder Lenker soll selber entscheiden, welche
Geschwindigkeit der Situation gerecht ist. 1,82 2,15 2,39
D__er G_roBtell (_jer Verkehrstellnehm_erlnnen 274 283 276
halt sich an die vorgegebenen Limits.
Geschwindigkeitskontrollen finden haufig
statt, um Autofahrer abzuzocken. 2,95 3,09 334
Warnhinweise des \_/erke_hrsfunks Uber 319 352 3.4
Radarmessungen sind sinnvoll.
Das Ub_erschre_lten von Tempolimits ist 244 262 3.02
nicht wirklich ein Problem.
Fuhrerscheinabnahmen wegen einer
Tempolimit-Uberschreitung sind ein Blodsinn. 2,65 2,67 3,24

Tabelle 46 zeigt den Zusammenhang zwischen detdlunsg zu Tempolimits im Stra-
Benverkehr und der Ausprdgung des Bediirfnisses Sathhstdarstellung. Das si-

cherheits- versus geschwindigkeitsorientierte Dangeheint ebenfalls sehr eindeutig
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mit dem Bedlirfnis nach Selbstdarstellung zu kagreh. Mit einem steigenden Bedurf-
nis nach Selbstdarstellung sinken die Werte déresieitsorientierten Statements und
steigen die Werte der geschwindigkeitsorientie@étements. Das einzige gegenlaufi-
ge Statement ist: ,Geschwindigkeitskontrollen findgiufig statt, um Autofahrer abzu-
zocken® (von 3,28 bei unterdurchschnittlicher Selasstellung und 3,04 bei Uberdurch-

schnittlicher Selbstdarstellung).

Tabelle 46: Selbstdarstellung und Einstellung zu Trapolimits

Selbstdarstellung

unter- uber-
Sicherheitsorientierte Statements durchschnitty  durch- durchschnitt{
lich schnittlich lich
Tempolimits sind im Sinne der allgemeinen
Verkehrssicherheit gerechtfertigt. 3,99 4,02 3,79
Verkehrs_l_<0ntr0|len sollten konsequenter 3.40 3.33 257
durchgefuhrt werden.
Jugendliche Verkehrsteilnehmerinnen 316 3.08 257

sollten besonders streng kontrolliert werden.
Das Tempolimit auf LandstralRen soll herabgesgnkt
werden, da die meisten Unfélle mit Verletzten qder

Todesopfern auf Landstral3en passieren. 1,97 2,20 1,91

Geschwindigkeitsorientierte

Statements

Auf ausgebgut_en St__raf&enabschnltten soll 3.48 3.44 4.04
das Tempolimit erhéht werden.
Jeder Lenker soll selber entscheiden, welche
Geschwindigkeit der Situation gerecht ist. 2,13 2,10 2,29
D.(.ar QroBten <_jer Verkehrstellnehmgrlnnen 2.80 278 278
halt sich an die vorgegebenen Limits.
Geschwindigkeitskontrollen finden haufig
statt, um Autofahrer abzuzocken. 3,28 3,09 3,04
Warnhinweise des yerkghrsfunks Uber 356 3.64 3.49
Radarmessungen sind sinnvoll.
Das Ub_ergchre_lten von Tempolimits ist 272 260 2901
nicht wirklich ein Problem.
Fuhrerscheinabnahmen wegen einer 253 2.85 331

Tempolimit-Uberschreitung sind ein Blodsinn.

Der Zusammenhang zwischen der Einstellung zu Temgslim Stralenverkehr und
der Auspragung der Reisefreudigkeit ist nicht eirtidegegeben. Es sind nur ansatzwei-
se und eher schwache Tendenzen ablesbar. Dieseifeerlahnlich wie bei den drei
erstgenannten Dimensionsbereichen. UberdurchsktimittReisefreudigkeit schwéacht

sicherheitsorientiertes Denken und starkt geschgkedtsorientiertes Denken.

Interessant stellt sich in Tabelle 47 die funftenBnsion, der Nutzung des Autos in der
Funktion als Transportmittel, im Zusammenhang rartEinstellung zu Tempolimits im

Stral3enverkehr dar. Mit zunehmendem Transportbetieidt das sicherheitsorientierte
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Denken. Allerdings stimmen Uberdurchschnittlichnggortbedtrftige Probanden auf
Landstral3en noch klarer gegen eine weitere Limikdn als unterdurchschnittlich
transportbedtrftige Probanden. Das geschwindigkegtstierte Denken steigt ebenfalls
mit Zunahme des Transportbedarfs, allerdings naimal. Ausnahmen bilden die letz-
ten drei Variablen: Uberdurchschnittlich transpedbrftige Probanden finden Radar-
warnungen im Verkehrsfunk weniger sinnvoll als witechschnittlich transportbedirf-
tige Probanden, aul3erdem zeigen sie beztiglich Tiénepschreitungen ein etwas hdhe-

res Problembewusstsein.

Tabelle 47: Transportmittel und Einstellung zu Tempmlimits

Transportmittel
uber-
Sicherheitsorientierte Statements unter- durch- durchschnitt
durchschnittlich| schnittlich lich
Tempolimits sind im Sinne der allgemeinen
Verkehrssicherheit gerechtfertigt. 3,67 4,01 4.07
Verkehrs_l_<0ntr0|len sollten konsequenter 271 3.27 333
durchgefuhrt werden.
Jugendliche Verkehrsteﬂnehmerl_nnen 279 296 317
sollten besonders streng kontrolliert werden.
Das Tempolimit auf Landstrafl3en soll herabgesgnkt
werden, da die meisten Unfalle mlt.VerIetzten ader 2.09 2.09 1,08
Todesopfern auf Landstral3en passieren.
Geschwindigkeitsorientierte
Statements
Auf ausgebgut.en Stﬂraf&enabschnltten soll 3.64 3.48 373
das Tempolimit erhéht werden.
Jeder Lenker soll selber entscheiden, welche
Geschwindigkeit der Situation gerecht ist. 2,17 2,12 2,20
D.(.ar Qrof&ten <_jer Verkehrstellnehmgrlnnen 263 279 2.94
halt sich an die vorgegebenen Limits.
Geschwindigkeitskontrollen finden haufig
statt, um Autofahrer abzuzocken. 3,06 3.18 3,15
Warnhinweise des \_/erke_hrsfunks uber 375 353 351
Radarmessungen sind sinnvoll.
Das Ub_erschre_lten von Tempolimits ist 283 267 268
nicht wirklich ein Problem.
Fuhrerscheinabnahmen wegen einer
Tempolimit-Uberschreitung sind ein Blodsinn. 3,00 2,11 2,93

Eine weitere Analyse in Bezug auf das Einhalten Yempolimits gibt einen zusatzli-

chen Einblick bzgl. deren Akzeptanz unter den Pndka. Der Fragebogen beinhaltet
eine Itembatterie (3.3.1.) mit der Fragestellungfas veranlasst Sie, Geschwindigkeit
zu drosseln bzw. sich an Tempolimits zu halten’® Brobanden hatten die Aufgabe,

ihr Geschwindigkeitsverhalten bezuglich untersclicbér Aspekte (Variablen mit je
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funf Auspragungeif’) anzugeben. Die angegebenen Aspekte waren: ,@ista
~Warnhinweise®, ,Kurvenreiche Strecke”, ,Enge Stedf3,Kinder auf der Fahrbahn*,
.Dichter Verkehr®, ,Geldstrafe”, ,Fussganger, ,Meehrshindernisse®, ,Witterungs-
verhaltnisse®, ,Polizei”, ,Radar”, ,Section Contfpl,Androhung von Fuhrerscheinent-
zug“, ,Personliche Gefahreneinschatzung®, ,Eigeis#sherheitsbedurfnis®, ,Verant-
wortung gegenuber Insassen, ,Verantwortung gegeni@nderen Verkehrsteilneh-
mern“! Die drei Variablen: ,Androhung von Geldse&f3.33), ,Allgemein verordnete
Tempolimits“(3,58) und ,Verkehrstafel mit Geschwigkkitsbegrenzung“(3,91) haben
die niedrigste Zustimmung (die niedrigsten Mitteltgg aller angefihrten Aspekte er-
halten. Die hochste Zustimmung (den héchsten Mgl hat die Variable ,Kinder auf
der Fahrbahn“(4,71) erhalten. Allgemein verordn&&mpolimits erfahren unter den
Probanden die geringste Akzeptanz an allen angegaeb&spekten, bzw. an allen be-
hordlich festgelegten reduzierten Geschwindigked8nahmen. Weiters ist zu beobach-
ten, dass angedrohte Strafen wie Androhung vonsBalén(3,33) und Fuhrerschein-
entzug(4,01) viel weniger Wirkung zeigen als konsgde Uberwachungsmethoden
durch Polizei(4,29) bzw. Radar(4,385.

Interpretation:

In der Differenz zwischen hoher Akzeptanz von Telnpits einerseits und der mittel-
mafigen Akzeptanz von Verkehrssicherheitskontrohexererseits liegt ein Wider-
spruch. Wirden sich die Kraftfahrzeuglenker unckéginnen durchwegs an den ge-
setzlichen Tempolimits orientieren, wirden Gesclogkeitskontrollen eher kein Prob-
lem darstellen, sondern im Gegenteil als eine stiterende Maflinahme zur Einhaltung
der Tempolimits und damit der erhdhten SicherhmeiSitral3enverkehr gesehen werden.
FUr gutgeheil3en wird Geschwindigkeitsreduktion ugahtrolle scheinbar vor allem
dann, wenn sie auf andere Personengruppen bezsigddia Bereitschaft der Proban-
den, selbst auf ,das* gewisse Mal3} an Geschwindigkeiverzichten, ist um einiges
geringer. Zusammenfassend kann aus dem sichenaiiserten Sample gelesen wer-
den, dass die derzeitigen Tempolimits, so ferna&k&onsequenteren Kontrollen statt-

finden, durchwegs akzeptiert werden. Kontrollen dear scheinbar vordergrindig so

%27 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,trifft kaum zu®) und 5 (,trifft
sehr stark zu“).

328 Eine genaue prozentuale Aufschliisselung der Viariap/erkehrsschilder mit Geschwindigkeitsbe-
grenzung” und ,Allgemeine Tempolimits” sind unteaurikt 4.6. zu finden.
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lange respektiert, als sie nicht die eigene retajireiheit” in der Geschwindigkeits-
wahl begrenzen. Als Beispiel kann hier angefihrtder, dass mit steigendem Alter
dem Fuhrerscheinentzug aufgrund Utberhéhter Gesdiykieit zugestimmt wird. Das
konnte neben der altersspezifischen Tendenz awsbhbedeutend sein mit: ,Umso
weniger mich diese Konsequenz (Abnahme des Fulmeirs) berthren kann, umso
mehr stimme ich dieser Sicherheitsmal3inahme zu.“Hbeggabe von Geschwindigkeit

wird von den Uber 25-jahrigen gleichermalR3en beamétoDie Zahl der Verunfallten

wird sozusagen als Preis fir ein zigiges Vorankomural einen ungetriibten Fahrge
nuss stillschweigend hingenommen. Einer weiterkgealeinen gesetzlichen Tempoli-
mitierung wird nicht zugestimmt.

Die relativ hohe Zustimmung zu Warnhinweisen bzZgadarkontrollen durch den
Rundfunk bedeutet sinngemal, dass die Probandereker daflir aussprechen, dass
Kraftfahrer, welche zu schnell unterwegs sind, getwaverden sollen, um nicht er-
wischt zu werden. Der rechtswidrige Tatbestand @eschwindigkeitsiberschreitung
wird somit gesellschaftlich verharmlost. Kraftfabuglenkern, welche Geschwindigkeit
in einem gesellschaftlich akzeptablen Rahmen Ubezgen, wird keine bése Absicht
unterstellt. Sie finden in einem gewissen Rahmeseligchaftliches Verstandnis. Zu-
sammenfassend kann aus dem geschwindigkeitsorienti&ample gelesen werden,
dass Uberhohte Geschwindigkeit von den Probandenseits doch als Problem gese-
hen wird, andererseits im Alltag verharmlost wird.

Die spezifische Beobachtung zwischen der Einstglizun Tempolimits im Stral3enver-
kehr und der Auspragung von Risikobereitschaft tzeig eindeutiges Ergebnis: mit
steigender Risikobereitschaft sinken die Werte sielserheitsorientierten Samples und
erhdhen sich die Werte des geschwindigkeitsorigetieSamples. Ebenso, wenn auch
in geringerem Ausmal3, verhalt es sich mit dem Uaagigkeitsbedirfnis und dem
Bedurfnis der Selbstdarstellung.

Zusammenfassend kann bestatigt werden, dass gdPralbanden durchschnittlich sehr
klar gegen weitere temporeduzierende Mal3hahmempm@acben. Aus ihrem vorhande-
nen Problembewusstsein wird die Notwendigkeit dazeitigen gesetzlichen Limitie-
rung erkannt. Allerdings zeigt sich sehr eindeutigss konsequente Kontrollen nicht
gewinscht werden, um den gewissen Freiraum in Bambfigseschwindigkeit nicht zu
verlieren. Geschwindigkeitsiberschreitungen werden den Probanden scheinbar
nicht als kriminelle Handlung betrachtet, dieseledlzum ganz normalen Alltagsge-

schehen. Die Auspragungen an ,Risikobereitschafthabhangigkeitsbedirfnis* und
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~Selbstdarstellung” zeigen eine sehr pragnante Mvigkauf das sicherheits- bzw. das
geschwindigkeitsorientierte Denken.

Bei einem ausgebildeten Problembewusstsein sindftf&nezeuglenker und -
lenkerinnen eher bereit, auf Geschwindigkeit zwzbten. Allgemeine Geschwindig-
keitslimits und Androhungen von Strafen zeigen wehiger Wirkung als 6rtliche Be-
dingungen und konsequente Uberpriifung.

4.5. Sinnhaftigkeit von Verkehrssicherheitskontrollen

Die folgende Analyse untersucht die Einstellung Blevbanden zur Sinnhaftigkeit von
Verkehrskontrollen, lokal und zeitlich differenzieFur diese Untersuchung werden
zwei ltembatterien (3.2.1. und 3.2.2.) mit je 5 ihaten und je fiinf Auspragung&n
herangezogen. Es handelt sich dabei um die Frdigesten: ,Wo und wann finden sie
Verkehrssicherheitskontrollen als sinnvoll?* Alsrgkeichsgruppen werden die gebil-
deten Kategoriefi® der Funktionsbereiche und als Vergleichswerte arermdie Mittel-
werte der Meinungen der den Kategorien zugehorigebanden herangezogen.
Betrachtet man die Gesamt-Mittelwerte in Tabellgigbsofort erkennbar, dass die Mit-
telwerte sich allesamt um den mittleren Wert (,,3te#ls / teils) gruppieren. Verkehrssi-
cherheitskontrollen werden also nur bedingt alensali erachtet. Nachts und am Wo-
chenende werden Verkehrssicherheitskontrollen rait Wittelwerten 3,48 und 3,51
sinnvoller angesehen als zu Verkehrssto3zeiteeimeim Wert von 2,74 und Zeiten mit
dichtem Reiseverkehr mit einem Wert von 3,09. Auftgbahnen liegt der Wert der
Zustimmung bei 3,20, auf engen Landstral3en sin&beruf 2,84 und auf breiten Land-
stral3en auf 2,77.

Auch hier sollen nun die Sichtweisen zur Sinnh&#igvon Verkehrskontrollen diffe-

renziert nach den Auspragungen der entwickeltenedsionen durchgefiihrt werden.
Tabelle 48 zeigt die differenzierte Einstellung daterschiedlichen Auspragungen von
»Risikobereitschaft®. Die Werte zeigen eindeutigsd tUberdurchschnittlich risikoberei-

te Probanden eine mit groBem Abstand geringereidbingr die Sinnhaftigkeit von

329 Die moglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,kaum sinnvoll*) und 5 (,sehr
sinnvoll).

330 Kategorisierung der Faktorwerte aus Punkt 4.1ABalyse zur Funktion des Autos) bzw. 4.1.5. (Grup-
pierungen auf Basis der Funktionserfullung): Untectischnittlich: < -0,5; Durchschnittlich: zwischen
0,49 und 0,49; Uberdurchschnittlich: > 0,5
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Verkehrssicherheitskontrollen zeigen als unter- daocthschnittlich risikobereite Pro-
banden. Alleine vor Schulen und KrankenhauserrdistEinsicht der Sinnhaftigkeit
aller drei Auspragungsgruppen beinahe in derselibiemsitat gegeben. Interessant ist,
dass unterdurchschnittlich Risikobereite bei défizieen Differenzierung in drei Fallen
(Limmer“, ,zu Verkehrsstof3zeiten“, ,zu Zeiten miictitem Reiseverkehr®) weniger

Sinnhaftigkeit in Verkehrskontrollen sehen konnendairchschnittlich Risikobereite.

Tabelle 48: Risikobereitschaft und Sinnhaftigkeit wn Verkehrssicherheitskontrollen

Mittelwerte Risikobereitschaft
; ; unter- uber-
Verkehrssicherheits- gesamt durchschnitt- | durchschnittlich durch-
kontrollen lich schnittlich

immer 3,00 2,97 3,21 2,40
nachts 3,48 3,63 3,52 3,04
zu VerkehrsstoRzeiten 2,74 2,67 2,92 2,35
am Wochenende 3,61 3,61 3,46 3,19
zu Zeiten mit dichtem Reiseverkehr 3,09 3,09 3,32 2,58
vor Schulen und Krankenhausern 3,77 3,81 3,79 3,70
im Ortsgebiet 3,61 3,69 3,68 3,04
auf Autobahnen 3,20 3,22 3,23 2,46
auf engen kurvigen Landstrafl3en 2,84 2,82 2,83 2,32
auf breiten LandstralRen 2,77 2,77 2,83 2,18

Unterdurchschnittlich risikobereite Probanden sehen nachts und am Wochenende
mehr Sinnhaftigkeit in Verkehrskontrollen als dwschnittlich risikobereite Probanden.

Tabelle 49: Unabhangigkeit und Sinnhaftigkeit von \érkehrssicherheitskontrollen

Unabhangigkeit
Verkehrssicherheits- unter- iber-
kontrollen durchschnittlich durchschnittlich durchschnittlich

immer 3,40 3,08 2,56
nachts 3,75 3,49 3,22
zu VerkehrsstoRzeiten 331 2,68 2,40
am Wochenende 3,66 3,47 3,27
zu Zeiten mit dichtem Reiseverkghr 3,46 3,15 2,83
vor Schulen und Krankenh&userr 3,78 3,86 3,66
im Ortsgebiet 3,86 3,57 3,35
auf Autobahnen 3,45 3,13 2,73
auf engen kurvigen Landstra3en 2,89 2,79 2,52
auf breiten LandstraRen 2,93 2,77 2,42
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Tabelle 49 zeigt die differenzierte Einstellung daterschiedlichen Auspragungen von
»,unabhangigkeit®. Auffallend ist hier sofort diendieitliche Tendenz. Die Wahrneh-
mung der Sinnhaftigkeit von Verkehrssicherheitskaliegn sinkt sehr stark mit einem
steigenden Unabhéangigkeisbedirfnis. Lediglich vanuen und Krankenhausern zeigt
sich eine minimale Differenz mit der Wertspannesohien 3,86 und 3,66.

Tabelle 50 zeigt die differenzierte Einstellung daterschiedlichen Auspragungen von
~Selbstdarstellung”. Die Werte zeigen auch hiedeirtig, dass ein Gberdurchschnittli-
ches Bedurfnis nach Selbstdarstellung eine weitgausgere Einsicht in die Sinnhaf-
tigkeit von Verkehrssicherheitskontrollen mit sishngt. Sogar vor Schulen und Kran-
kenhausern liegt die Spanne der Auspragungen dést8arstellung zwischen den
Werten 3,94 und 3,53. So wie bei den AuspragungerRasikobereitschaft zeigen Pro-
banden mit einem unterdurchschnittlichen Bedurimgh Selbstdarstellung nicht in
jeder Situation eine hohere Sinnhaftigkeit in Vénssicherheitskontrollen als Proban-
den mit einem durchschnittlichen Bedurfnis nachbStearstellung. Interessant ist hier
allerdings, dass in der zeitlichen Differenzierusigherheitskontrollen, welche nachts
und am Wochenende stattfinden, als weniger sinnveltachtet werden. Und auch
samtliche ortliche Differenzierungen (mit Ausnahwoe Schulen und Krankenhausern)
werden von Probanden mit einem unterdurchschmghcBedurfnis nach Selbstdarstel-
lung als weniger sinnvoll erachtet als Probandenemiem durchschnittlichen Bedurf-

nis nach Selbstdarstellung.

Tabelle 50: Selbstdarstellung und Sinnhaftigkeit vo Verkehrssicherheitskontrollen
Selbstdarstellun

Verkehrssicherheits- unter- iber-
kontrollen durchschnittlich | durchschnittlich | durchschnittlich
i 3,36 3,10 2,31
immer
3,59 3,61 301
nachts
zu VerkehrsstoRzeiten 2,89 2,73 2,59
am Wochenende 3,39 3,61 3,22
zu Zeiten mit dichtem Reiseverkehr 3.26 3,18 2,82
vor Schulen und Krankenhausern| 3,94 3,80 3,53
im Ortsgebiet 3,72 3,76 2,99
auf Autobahnen 3,14 331 2,57
auf engen kurvigen Landstraen 2,79 2,86 2,38
auf breiten LandstraRen 2,69 2,80 2,46

- 195 -



Die differenzierte Einstellung der unterschiedlich®uspragungen von ,Reisefreudig-
keit* weist mit steigender Reisefreudigkeit eineliée Tendenz von einer sinkenden
Wahrnehmung in der Sinnhaftigkeit von Verkehrssibb#skontrollen auf. Die Spann-
weiten sind allerdings sehr knapp und auch dieattefite Tendenz kann nicht durch-
gehend bestatigt werden.

Sehr interessant ist im Vergleich zu den erstgetemnDimensionsbereichen die Di-
mension des , Transportmittels” in Tabelle 51. Diendlenz des steigenden bzw. sin-
kenden Problembewusstseins stellt sich hier getadegenlaufig dar. Mit steigendem
Transportbedirfnis steigt auch die WahrnehmungSaenhaftigkeit von Verkehrskon-
trollen. Die Spannweite ist nicht so breit gefativeie in den erstgenannten Dimensi-

onsbereichen, aber doch sehr klar erkennbar.

Tabelle 51: Transportbedarf und Sinnhaftigkeit vonVerkehrssicherheitskontrollen

Transportbedarf
Verkehrssicherheits- unter- iber-
kontrollen durchschnittlich | durchschnittlich | durchschnittlich
- 2,63 3,00 3.06
immer
3,34 3,48 347
nachts
zu VerkehrsstoRRzeiten 2,35 2,75 2,99
am Wochenende 3,21 3,53 3,51
zu Zeiten mit dichtem Reiseverkehr 2,87 3,06 3,39
vor Schulen und Krankenhausern 3,38 3,94 3,83
im Ortsgebiet 3,30 3,60 3,68
auf Autobahnen 2,79 3,19 3,09
auf engen kurvigen Landstraen 2,57 2,79 2,77
auf breiten LandstraRen 2,68 2,61 2,83

Interpretation:

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass ein Kasammenhang besteht zwi-
schen den Auspragungen von Risikobereitschaft, Birfnissen nach Unabhéangig-
keit und Selbstdarstellung, dem Transportbedarf demd Einstellungen zur Sinnhaftig-
keit von Verkehrssicherheitskontrollen. Die Ubedschnittlichen Auspragungen in
»Risikobereitschaft* und ,Selbstdarstellung“ werden den starksten ,Partnern” der
Verweigerung eines Problembewusstseins, gefolgtdesriiberdurchschnittlichen Aus-
pragung der Dimension ,Unabhangigkeit”. Bei stem@nTransportfunktion erhdht sich

allerdings die Akzeptanz von Verkehrssicherheitsiaiien.
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Das gro3te Einsehen fur Verkehrssicherheitskomimoist vor Schulen und Kranken-
hausern mit einem Wert von 3,77 und im Ortsgebieemem Wert von 3,61 gegeben.
Dieses Ergebnis zeigt einerseits, dass Verkehesietiskontrollen dort als sinnvoll
angesehen und akzeptiert werden, wo auch das Rrbbleusstsein entwickelt wurde.
Allerdings weist ein Wert von 3,77 auch nur aufeeirendenz zwischen teilweiser Ak-
zeptanz und Zustimmung hin. AuRerst interessandasts selbst tberdurchschnittlich
Risikobereite sich in ihrer Einstellung nicht voandbeiden Vergleichsgruppen unter-
scheiden. Das bedeutet wiederum, dass die hohd@iesligkeitsbereitschaft bei Giber-
durchschnittlich Risikobereiten auch auf einen Maran Problembewusstsein zurtick-
zufihren ist. Auf Autobahnen liegt der Wert der tlmsnung bei 3,20, auf engen Land-
stral3en sinkt er ab auf 2,84 und auf breiten Laaeh auf 2,77. Das Problembewusst-
sein, dass die derzeit meisten VerkehrsunfalleTrodesfolge auf Landstral3en zu ver-

zeichnen sind, hat sich demnach auf gesellschatliEbene nicht entwickelt.

4.6. Faktor Jugendlichkeit

Die folgende Analyse soll Gberprifen, welcher deidbn Faktoren, Jugendlichkeit oder
Unerfahrenheit, sich starker auf die Dimensionermsi{@®bereitschaft”, ,Unabhangig-

keit* und ,Selbstdarstellung* auswirfE' Tabelle 52 vergleicht nun die altersspezifi-
sche Risikobereitschaft, das altersspezifische Bedinach Unabhangigkeit und das
altersspezifische Bedirfnis nach Selbstdarstellngder Auspragung dieser Faktoren

in Abhangigkeit von der allgemeinen Dauer des Aesitzes.

Tabelle 52: Vergleichswerte zwischen den Faktorerugendlichkeit und Unerfahrenheit

Alter Autobesitz | Risikobereitschaft| Unabhangigkeit | Selbstdarstellung
bis 2 Jahre 2,22 2,3 2,38
zw. 16 - 24J.| zw. 3-4 J. 2,23 2,38 2,54
bis 2 Jahre 1,73 2,2 1,91
zw. 3-4 J. 1,83 2,17 2
Zw. 25 - 60J. | mehr als 4 J. 1,74 1,96 1,62
60+ J. mehr als 4 J. 1,67 1,83 1,17

%1 Dje Werte um ,1“ stellen eine unterdurchschnittécAuspragung der besagten Dimension dar, Werte
um ,2“ stellen eine durchschnittliche Auspragungl Werte um ,3“ eine Gberdurchschnittliche Auspré-
gung dar.
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Die ,Risikobereitschaft* der jugendlichen Fahramfan® liegt im erhohten durch-
schnittlichen Bereich bei einem Wert von 2,22. Bréd/ert steigert sich minimal, aller-
dings nicht signifikant, mit der Dauer des Fuhrkesobesitzes. Die Risikobereitschaft
der 25- bis 60-jahrigen Fahranfanger ist mit eindfert von 1,73 wesentlich geringer.
Diese Risikobereitschaft steigt mit einer mehrzilgijahrigen Dauer des Autobesitzes
geringfugig auf 1,83 an, sinkt dann aber bei emehr als 4-jahrigen Besitzdauer wie-
der auf 1,74 ab. Unter den 60-jahrigen Probandéneganur mehrjahrige Autobesitzer.
Ihre Risikobereitschaft liegt noch tiefer im unterchschnittlichen Bereich, und zwar
bei einem Wert von 1,67. Dieses Ergebnis zeigteritig, dass die Risikobereitschaft
unter den jugendlichen Fahranfangern héher istiader den tber 24-jahrigen. In bei-
den Altersgruppen ist allerdings die gleiche Terdesobachtbar. Und zwar nimmt die
Risikobereitschaft nach zwei Jahren anhaltenderefirung etwas zu. Nach vierjah-
riger Lenkerfahrung nimmt die Risikobereitschafeder ab. Starker ausgepragt als die
Dimension der Risikobereitschaft ist in allen drdtersklassen das Bedurfnis nach
.,Unabhangigkeit”. Allerdings ist die Spannweite déuspragungen geringer und es
unterscheiden sich die Tendenzen innerhalb derskiessen. So nimmt bei den Ju-
gendlichen das Bedurfnis nach Unabhangigkeit nagahPen Autobesitz vom Wert 2,3
auf 2,38 zu, wahrend bei den zwischen 25- und Bfigén das Bedurfnis nach Unab-
hangigkeit nach zwei Jahren Autobesitz von 2,22alif etwas abnimmt und nach mehr
als 4-jahrigem Autobesitz noch einmal auf 1,96 m@itisiDas Bedurfnis nach Unabhén-
gigkeit sinkt bei tiber 60-jahrigen noch einmal abh83 ab.

Um einiges differenzierter ausgepragt ist bei atlezi Altersklassen die Dimension der
.Selbstdarstellung”. Jugendliche haben mit Abstdad grof3te Bedurfnis nach Selbst-
darstellung. Der Selbstdarstellungswert jugendhidhR@hranfanger liegt bei 2,38 und
steigert sich nach zwei Jahren Autobesitz auf elvemt von 2,54. Das Selbstdarstel-
lungsbedirfnis bei den 25- bis 60-jahrigen Fahnragd#n ist mit einem Wert von 1,91
wesentlich geringer, steigt allerdings nach zwérda Autobesitz auch auf einen Wert
von 2 an, und sinkt nach 4 Jahren Autobesitz &# ab. Das Selbstdarstellungsbedurf-

nis der tGber 60-jahrigen Probanden ist mit einenntWén 1,17 kaum vorhanden.

Eine weitere Analyse soll das altersspezifischeh®ken in Bezug auf die Einhaltung

von Tempolimits Uberprifen. Fur diese Untersuchuwegden zwei Variablen aus der

%32 Unter ,Fahranfanger® werden hier jene Probandestaaden, welche seit weniger als 2 Jahren ein
eigenes Auto besitzen.
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ltembatterie (3.3.1.) mit der Fragestellung: ,Wasanlasst Sie, Geschwindigkeit zu
drosseln bzw. sich an Tempolimits zu halten?” hgeangen. Die Probanden hatten die
Aufgabe, wie bereits unter Kapitel 4.4. erwéhnt, @eschwindigkeitsverhalten bezig-
lich unterschiedlicher Aspekte anzugeben. Zwei Agpekte (Variablen mit je funf
Auspragungeti) werden nun altersspezifisch untersucht: ,Verketiet mit Ge-
schwindigkeitsbegrenzung“ und , Allgemein verordn&mpolimits®. Kann der Faktor
Jugendlichkeit im Vergleich zu den beiden anderéerégruppen bei der Angabe zur
Einhaltung von Tempolimits eine Bestatigung findé®é diesen beiden Variablen
handelt es sich um personliche Einstellungen, de \derhalten (sicherheits- oder ge-
schwindigkeitsorientiert) steuern. Tabelle 53 zegte altersspezifische prozentuelle
Aufschlisselung der Angaben der Probanden zur Eumitader Tempolimits aufgrund

von Verkehrstafeln mit Geschwindigkeitsbegrenzung.

Tabelle 53: Einhaltung von Tempolimits bei Verkehrgafeln mit Geschwindigkeitsbegrenzung

Alter Verkehrstafeln mit Geschwindigkeitsbegrenzung Total
trifft kaum zu teils / teils trifft stark zu
16 bis 24 Jahre 5,0% 14,4% 30,4% 30,4% 19,9% 100%
25 bis 60 Jahre 1,1% 4,2% 16,2% 32,89 45,7% 100%
60+ Jahre - - 7,7% 46,2% 46,2% 100%
gesamt 2,6% 8,1% 21,6% 32,29 35,5% 100%

35,5% aller Probanden geben an, sich prinzipieldi@nAnordnungen der Verkehrsta-
feln mit Geschwindigkeitsbegrenzung zu halten. &skpezifisch ist bezlglich dieser
Angaben allerdings eine grof3e Abweichung zu bedbacHJnter den jugendlichen
Befragten geben nur 19,9% an, sich prinzipiell enAhordnungen der Verkehrstafeln
mit Geschwindigkeitsbegrenzung zu halten, wahreadAtigabe unter den 25- bis 60-
jahrigen bei 45,7% und unter den Uber 60-jahrigendl6,2% liegt. Fast ebenso viele
Jugendliche (19,4%) geben an, sich ,kaum“(5%) qdber kaum“(14,4%) an die An-
ordnungen der Verkehrstafeln mit Geschwindigkeigséezung zu halten, wéhrend
insgesamt nur 5,3% aller Uber 24-jahrigen angebam ,kaum“(1,1%) oder ,eher
kaum*“(4,2%) an die Anordnungen der Verkehrstafein@eschwindigkeitsbegrenzung
zu halten. 30,4% der jugendlichen Kraftfahrzeugkengeeben an, sich meistens an die
Anordnungen der Verkehrstafeln mit Geschwindiglhstgenzung zu halten, und eben-

so viele geben an, sich teilweise an die Anordnoragr Verkehrstafeln mit Geschwin-

333 Die méglichen Werte bewegen sich im Bewertungsrawischen 1 (,trifft kaum zu“) und 5 (,trifft
sehr stark zu“).
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digkeitsbegrenzung zu halten. Im Vergleich dazuege®2,8% der 25- bis 60-jahrigen
an, sich meistens und 16,2% sich nur teilweisei@amrdordnungen der Verkehrstafeln
mit Geschwindigkeitsbegrenzung zu halten. Unter dleexr 60-jahrigen geben weitere
46,2% an, sich meistens und nur 7,7%, sich nuvégle an die Anordnungen der Ver-
kehrstafeln mit Geschwindigkeitsbegrenzung zu halkit einem chiz Wert von 54,1
bei einem Signifikanzniveau von 0,00 kann davorgagangen werden, dass ein signi-
fikanter altersspezifischer Zusammenhang in dehd&tang bzw. Nichteinhaltung von
Tempolimits festgestellt werden kann, und dassedfesnahme auch auf die Grundge-
samtheit Ubertragen werden kann.

Tabelle 54 zeigt eine prozentuelle Aufschlisseldeg Angaben der Probanden zur

Einhaltung der Tempolimits aufgrund von allgemeif@mpolimits.

Tabelle 54: Einhaltung von Tempolimits allgemein

Alter Allgemein verordnete Tempolimits Total
trifft kaum zu teils / teils trifft stark zu
16 bis 24 Jahre 7,1 15,8 39,1 26,1 12,0 100
25 bis 60 Jahre 19 7,7 25,3 37,2 28,0 100
60+ Jahre 15,4 15,4 23,1 46,2 100
gesamt 3,9 11,1 30,6 32,3 22,1 100

Allgemeine Tempolimits dirften einen noch geringezeispruch der Probanden erhal-
ten als lokal begriindete Verkehrstafeln mit Gesohigkeitsbegrenzung. Demnach
geben nur noch 22,1% aller Probanden an, sichiprglizan die Anordnungen der all-
gemeinen Tempolimits zu halten. Altersspezifistidiesen Angaben zufolge ebenfalls
eine grol3e Abweichung zu beobachten. Unter demgligden Befragten geben nur
12,0% an, sich prinzipiell an die Anordnungen dégemneinen Tempolimits zu halten,
wéahrend die Angabe unter den 25- bis 60-jahrigar2B@®% und unter den Uber 60-
jahrigen bei 46,2% liegt. Fast doppelt so vieleehatiche (22,9%) geben an, sich
.kaum“(7,1%) oder ,eher kaum“(15,8%) an die Anordgen der allgemeinen Tempo-
limits zu halten. Wahrend nur 9,8% aller zwischén Bis 60-jahrigen angeben, sich
.kaum“(1,9%) oder ,eher kaum“(7,7%) an die Anordgen der allgemeinen Tempo-
limits zu halten. Interessant ist, dass sogar 154l&6 Uber 60-jahrigen angeben, sich
.eher kaum*“(7,7%) an die Anordnungen der allgemeifiempolimits zu halten. 26,1%
der jugendlichen Kraftfahrzeuglenker und —lenkegimmeben an, sich meistens an die
Anordnungen der allgemeinen Tempolimits zu halterd 39,1% geben an, sich teil-

weise an die Anordnungen der allgemeinen Tempdimut halten. Im Vergleich dazu
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geben 37,2% der 25- bis 60-jahrigen an, sich messted 25,2%, sich nur teilweise an
die Anordnungen der allgemeinen Tempolimits zudmalUnter den Uber 60-jahrigen
geben 23,1% an, sich meistens und 15,4%, sicheilweise an die Anordnungen der
allgemeinen Tempolimits zu halten. Mit einem chieNWwon 42,7 bei einem Signifi-

kanzniveau von 0,00 kann davon ausgegangen wed#es, auch in der Einhaltung
bzw. Nichteinhaltung der allgemeinen Tempolimite &larer altersspezifischer Zu-

sammenhang festgestellt werden kann, und dasscaesd Annahme auf die Grundge-

samtheit Ubertragen werden kann.

Interpretation:

Zusammenfassend kann nun festgestellt werden,addigeund der Analyse der Faktor
Jugendlichkeit eine wesentlich starkere Auspragaufgden drei Dimensionsbereichen
.Risikobereitschaft®, ,Unabhéngigkeit* und ,Selbsidtellung” aufweist, als der Faktor

Unerfahrenheit. Die Theorie von Bachli-Biéttyy der Faktor Jugendlichkeit wirke bei

der Unfallforschung gewichtiger als der Faktor Ualkrenheit, findet somit auch in

dieser Stichprobenerhebung ihre Bestéatigung. Jlighed~ahranfanger weisen bei den
risikotrachtigsten Faktoren viel starkere Auspragmauf, als Uber 24-jahrige Fahran-
fanger. Interessant ware aufgrund der hohen Uaflalén derselbe Vergleich bei Motor-

radbesitzern. Von besonderem Interesse ware dferBiizierung jugendlicher und rei-

fer Fahranfanger. Allerdings mangelt es in der\Zerfigung stehenden Stichprobe an
reifen Motorradfahrern mit kurzer Besitzdauer. Blargleich kann dadurch aus den
Daten der Stichprobe nicht gezogen werden.

Es spielt allerdings auch der Faktor Unerfahrenbgie Rolle. Unabhangig von der

altersspezifischen Zuordnung ist ein einheitlichegnd ersichtlich, und zwar dahinge-
hend, dass die Risikobereitschaft in allen Alterpgen nach einer ca. 2-jahrigen Fahr-
praxis zunimmt, nach einer etwa vier-jahrigen Fedis aber wieder abnimmt. Das

kénnte daran liegen, dass sich Autolenker und -eenken nach zwei Jahren Fahrer-
fahrung um vieles sicherer fuhlen als zu Beginrriirenkerkarriere, und sich dabei

allerdings haufig selbst Gberschatzen. Langjahigmlenker und —lenkerinnen dirften

Uber eine realistischere Gefahreneinschatzung genti

Mit dem wachsenden Selbstbewusstsein hinter deaeftkirfte bei Jugendlichen auch

das Bedirfnis nach Selbstdarstellung wachsen.

334 Siehe S. 100
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In der Analyse bzgl. des Geschwindigkeitsverhaltenfgrund gesetzlich verordneter
Tempolimits bestatigt sich der Faktor Jugendlichkgnifikant. Nach den Ergebnissen
der Stichprobe halten sich jugendliche Verkehnsékimer laut eigenen Aussagen
durchschnittlich in einem viel geringeren Ausmag ider 25-jahrige an gesetzlich ver-
ordnete Geschwindigkeitslimits. So gibt nur jedeetste Jugendliche an, sich immer an
gesetzliche Geschwindigkeitsvorgaben zu halten revithbei den 25- bis 60-jahrigen
zumindest jeder dritte Befragte und bei den UbejaB€igen jeder zweite angibt, sich an
die gesetzlichen Vorgaben zu halten. Weiters gibtjeder vierte Jugendliche an, sich
fast immer an gesetzliche Geschwindigkeitsvorgaheialten, wéhrend bei den tber
25-jahrigen jeder dritte Befragte angibt, sich faster an die gesetzlichen Vorgaben
zu halten. Jeder dritte Jugendliche gibt an, sdweise an die gesetzlichen Geschwin-
digkeitsvorgaben zu halten, wahrend nur jeder &igfi- bis 60-jahrige und nur jeder
zehnte Uber 60-jahrigen angibt, sich nur teilweisedie gesetzlichen Vorgaben zu hal-
ten. Immerhin jeder siebente Jugendliche gibt e, lsaum an gesetzliche Geschwin-
digkeitsvorgaben zu halten, wahrend bei den Ubgéldbgen nur jeder 15. Befragte
angibt, sich kaum an die gesetzlichen Vorgabenattem Und jeder 16. Jugendliche
gibt an, sich Uberhaupt nie an gesetzliche Geschgkritsvorgaben zu halten, wahrend
bei den uber 25-jahrigen nur jeder 100. Befragtgibkdnsich nie an die gesetzlichen

Vorgaben zu halten.
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5. Conclusio

Der tberhthten Geschwindigkeit im StralRenverkeld wotz des hohen Risikofaktors
und der statistisch belegten Vorreiterrolle in Dafallursachenforschung im Verhaltnis
zu anderen Gefahrenquellen wenig Bedeutung zugemeggrum ist es so schwierig,
sowohl auf gesellschaftlicher als auch auf politescEbene ein entsprechendes Gefah-
renbewusstsein zu schaffen und Verhaltensanderwalgeauch entsprechende gesetzli-
che MalRnahmen zu erwirken? Welche Mechanismenteflinsggen und Denkstruktu-

ren verbergen sich hinter der rigorosen Abwehr meguzierender Mal3nahmen?

Als Ergebnis des durch die Umfrage gewonnenen éschign Materials kann zusam-

menfassend festgehalten werden:

1. Die Berechnungen aus den Daten des Fragebogeritigpesttendenziell die
zahlreichen Beobachtungen im privaten und 6ffemtic Raum zum Umgang
mit Geschwindigkeit. Die Uberschreitung von Gesatuigkeitslimits innerhalb
eines gewissen Rahmens gehort fur zwei Dritte Bgragten zum ganz norma-
len Alltag. Ein Viertel der Befragten gibt an, Gkeaindigkeitslimits sogar sehr
oft zu Ubertreten, ein weiteres Sechstel der B&fragibt an, Geschwindigkeits-
limits haufig zu Ubertreten und ein weiteres Vieder Probanden gibt an, teil-
weise schneller zu fahren als erlaubt. Aus dert@®eise der Befragten hélt sich
der Grof3teil der Kraftfahrzeuglenker und —lenkeemmicht an allgemein gulti-
ge Tempolimits. Es kann weiters behauptet werdass @gich unter den Kraft-
fahrzeuglenkern und -lenkerinnen ein Zusammenhatter gegenseitigen War-
nung vor Verkehrskontrollen entwickelt hat. Radarwgen tber den Ver-
kehrsfunk werden beispielsweise von den Befragtechdchnittlich als ,eher
sinnvoll* betrachtet. Tempolimits zu Gberschreiteind demnach eher als nor-
mal angenommen, bei einer Uberschreitung erwisechwerden wird als ein be-
sonderes Pech erlebt.

Aus den Ergebnissen kann geschlossen werden, degssiite Geschwindigkeit
im Stral3enverkehr von einer Mehrzahl der Probamadierin Kavaliersdelikt be-
trachtet wird. Es kann an dieser Stelle in BezugdaiFeststellung eines Kava-

liersdeliktes allerdings keine Kennzahl geliefedrden, moglicherweise kdnnte
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als weiterfihrendes Projekt ein Index aus mehrdediir angenommenen Indi-

katoren gebildet werden.

. Primar kann bestatigt werden, dass das allgemegfi@h@®nbewusstsein der Be-
fragten bezuglich der Wahl der Geschwindigkeit imrleich zu anderen ge-
fahrlichen Aspekten im Stral3enverkehr minimal aps@gt ist, obwohl Uber-
hohte Geschwindigkeit den hdchsten Risikofaktosich birgt. Geschwindig-
keitsberschreitung wird nur mittelmafig als gefféhrwahrgenommen, selbst
Raserei (Geschwindigkeitsiiberschreitung von mehd@km/h) wird nur als ,e-
her gefahrlich® angesehen und bspw. der Gefahrhdanecen zu geringen Ab-
stand gleichgestellt. Im Vergleich dazu ist dasaBefnbewusstsein bei den
Probanden in Bezug auf Alkohol und Drogen am Stbeeeits sehr gut ausge-
bildet. Ubermiidung wird von den Befragten ebenfal{ssehr gefahrlich ange-
sehen, und sogar als geféhrlicher eingestuft ateiRa Tatséchlich akzeptiert
werden Temporeduktionen und Verkehrssicherheits@tbeh von den Befrag-
ten hauptsachlich dann, wenn sie das Gefahrenpatearkennen, etwa vor
Schulen oder Krankenh&usern. Das unterstreichAdrehme, dass hinter dem
Steuer eines Kraftfahrzeuges das subjektives Sielteempfinden absolut nicht
dem realen Gefahrenpotential entspricht und dasgpdeeduktion primér dort

akzeptiert wird, wo ein Gefahrenbewusstsein enteltokurde.

. Mehr als die Halfte der Probanden kennt das besenBedurfnis nach Ge-
schwindigkeit. Nur etwa ein Finftel der Befragtahtgn, das besondere Be-
durfnis nach Geschwindigkeit hinter dem Steuer Kedtfahrzeuges kaum zu
kennen, und ein weiteres Funftel gibt an, das st&&durfnis nach Geschwin-
digkeit Uberhaupt nicht zu kennen. Diese Wertedbiggin die Wirkung des be-
sonderen Reizes der Geschwindigkeit auf einen @ilof¢r Kraftfahrzeuglen-

ker und —lenkerinnen.

. Als weiteres signifikantes Ergebnis der statistsstibaten kann bestatigt wer-
den, dass Kraftfahrzeuge multiple Funktionen egfuillZur Funktion des Kraft-
fahrzeuges als Transportmittel gesellen sich dideBaingen Unabhéangigkeit,
Selbstdarstellung, Reisetétigkeit und Risikofrekdiy Die Bedeutung der
Funktion des Transportes und aller zusatzlicherkframsbereiche ist von der
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Art des Kraftfahrzeuges abhangig. Einstellungen Vedchaltensweisen bezig-
lich hoher Geschwindigkeiten stehen nach eingeheddalysen in einem en-
gen Zusammenhang zur Funktionserfullung des Kiaftleuges. Das Trans-
portbedirfnis weist in den Analysen gegenlaufigademzen in Bezug auf das
Bedurfnis nach Geschwindigkeit auf.

Weiters konnte bestatigt werden, dass die Bedeuwanginzelnen Funktionsbe-
reiche sehr stark geschlechts-, alters- und bildspegifisch gepragt ist. Im Un-
terschied zur geschlechtsspezifisch eher homogéaemendung des Autos sind
alters- und bildungsspezifisch unterschiedliche é8gaingsgrade deutlich ge-
worden: bspw. verwenden ein Drittel der 25-bis &@igen und nur ein Viertel
aller jugendlichen Befragten das Auto vordergrundigler Funktion als Trans-
portmittel, wahrend bei einem Drittel der jugend&a und nur bei einem Sechs-
tel aller 25-bis 60-jahrigen das Auto in seiner Wendung als Transportmittel
an Bedeutung verliert. Ahnlich verhalt es sichdn Befragten der unteren Bil-
dungsschichten: auch sie sind im Vergleich zu deeren Bildungsschichten
verhaltnismaRig stark im Bereich des unterdurchiitichen Transportbedarfes
zu finden. Es kann auf Basis der Analyse bestétggden, dass mit der abfal-
lenden Transportfunktion des Autos die sekundanemkfronsbereiche verhalt-
nismafig an Bedeutung gewinnen. Allerdings kannekmgrt nicht davon aus-
gegangen werden, dass mit Zunahme der Bedeutunfraesportes die multip-
len Funktionen prinzipiell an Bedeutung verlieren.

Das Bedurfnis nach Unabhangigkeit nimmt, nach derkion des Autos als
Transportmittel, den zweiten Rang ein. Es steHgefod den Ergebnissen der
Analyse, in einem deutlichen Zusammenhang mit deeiBschaft zu hdheren
Geschwindigkeiten. Das Bedurfnis nach Unabhangigkeunter allen Befrag-
ten sehr stark ausgepragt, es sind keine signikaalters-, geschlechts- und
bildungsspezifischen Tendenzen feststellbar, wanciyl das Bedurfnis nach
Unabhangigkeit unter den Jugendlichen im Verglaigtden &lteren Kraftfahr-
zeuglenkern und —lenkerinnen etwas starker ausgemiaund mit zunehmen-
dem Alter unter den Frauen das Bedurfnis nach Usradpkeit steigt, wahrend
es unter den mannlichen Kraftfahrzeuglenkern sinkt.

Die Reiselust nimmt in der Bedeutung des Autos digtten Rang ein. Es ist
kein Zusammenhang mit der Bereitschaft zu hoheresclBvindigkeiten fest-

stellbar und sie ist alters-, geschlechts- undubigggspezifisch unauffallig.
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Das Bedurfnis nach Selbstdarstellung steht lautaeig an vierter Stelle und
weist einen deutlichen Zusammenhang zur Bereitschath hdheren Ge-
schwindigkeiten auf. Aul3erdem ist das Bedurfnishn&elbstdarstellung sehr
stark geschlechts-, alters- und bildungsspezifgepragt. Manner neigen viel
mehr zur Selbstdarstellung durch das Auto als FraDas Bedurfnis Jugendli-
cher nach Selbstdarstellung ist deutlich hohedatsder alteren Kraftfahrzeug-
lenker und —lenkerinnen. Uber 60-jahrige zeigemkanehr das Bediirfnis, sich
durch das Auto selbst darzustellen. Weiters sialst Bedirfnis nach Selbstdar-
stellung kontinuierlich mit einem steigenden Bildsgrad, lasst aber bei Uni-
versitatsabgéngern wiederum eine Bedeutungszunatikaenen.

Die Risikofreudigkeit der Probanden ist eher geraggepragt. Ein knappes
Drittel der Probanden lehnt Risikobereitschaft irotonisierten StralRenverkehr
sogar vehement ab. Allerdings konnte festgestadtiiden, dass etwa ein Funftel
aller Befragten ein relativ hohes Mal3 an Risikolbgchaft gedulert hat. Risiko-
freudige Probanden zeigen eindeutig weniger Einsichdie Problematik der
Gefahr durch hohe Geschwindigkeiten und sind selbilliger fur hohe Ge-
schwindigkeiten. Das Selbstverstandnis hoher Geschgkeiten dirfte fur die-
se Gruppe starker sein als die geschwindigkeit#fspeE®e Anpassungsbereit-
schaft an duRere Umstande oder gesetzliche Regelukgne zunehmende Ri-
sikobereitschaft mindert, folgend den ErgebnissemAhalyse, das Verstandnis
fur verkehrssicherheitsorientierte Maflinahmen unsetgéche Tempolimitie-
rung. Allerdings war sehr eindeutig ersichtlichsslaisikobereite Befragte bei
einsichtigem Erkennen von Gefahr bereit sind, aggcBwindigkeit zu verzich-
ten. Risikobereitschaft ist gleich dem BedurfnicmaSelbstdarstellung ge-
schlechts-, alters- und bildungsspezifisch unteesitich stark entwickelt, mit
dem Unterschied, dass die geschwindigkeitsorigatidaltung unter den risiko-
freudigen Probanden stéarker ausgepragt ist. Jugbedieigen eine deutlich h6-
here Risikobereitschaft als altere Befragte, Mammesentlich mehr als Frauen
und untere Bildungsschichten mehr als obere. EmenAhme stellen wiederum
Universitatsabganger dar. Interessant ist der Zosarhang zwischen dem Le-
bensumfeld der Befragten und der Risikobereitsciraftbanden, die in landli-
cher Umgebung leben, zeigen eine deutlich hohes&kdtiereitschaft als jene,
welche in stadtischen Ballungszentren leben. Vaerésse ware diesbeziiglich

eine Analyse des Lebensraumes an verunfallten fidhatteuglenker und —
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lenkerinnen. Interessant ist dieses Ergebnis dahenyd, als dass in den letzten
Jahren die meisten Unfélle mit Todesfolge auf Lénad&en zu verzeichnen sind.
Handelt es sich dabei um einen Zufall, oder sindLamd lebende Kraftfahr-
zeuglenker und —lenkerinnen unfallgefahrdeter? afterh Landstral3en allge-
mein zu einer hoheren Risikobereitschaft, oderatiszrt landliche Umgebung
die Bewohner zu mehr Risikobereitschaft?

. Im Antwortverhalten der Probanden bezlglich der&ftanz von gesetzlichen
Tempolimits, der Akzeptanz von Verkehrssicherheitgkollen und dem Ge-
schwindigkeitsverhalten ist eine starke Diskreptaststellbar. Tempolimits er-
fahren eine prinzipiell hohe Akzeptanz, Verkehrssrbeitskontrollen deutlich
weniger. Fur ein Drittel der Probanden gehéren ®esuligkeiten tGber dem
gesetzlichen Limit zum normalen Alltag. Verkehrggitheitskontrollen werden
hauptséachlich dort akzeptiert, wo die Befragtermndirekt persoénlich betroffen
sind. Einer weiteren Reduktion von Tempolimits hahdstral3en wird von den
Befragten eine ganz klare Abweisung erteilt, watirean einem Grof3teil der
Probanden auf gut ausgebauten Stralienabschnitten Lemiterhéhung er-

wuinscht wird.

. Die Analyse der Daten ergibt auch sehr eindeutigsdlie Androhungen von
Strafen zu weniger zielfihrenden Verhaltensandemngnter den Kraftfahr-
zeuglenkern und —lenkerinnen fuhren als konsequeonérollen.

. Ein weiteres Ergebnis der Analyse ist, dass detdralkugendlichkeit sich ein-
deutig starker auf das Geschwindigkeitsverhalteswait als der Faktor Uner-
fahrenheit. Jugendliche zeigen eine deutlich hohleeschwindigkeitsbereit-
schaft als altere Verkehrsteilnehmer und Verkehnglemerinnen. Es sind vor
allem die mannlichen Jugendlichen, welche eine = hohe Risikobereit-
schaft zeigen und ein besonders hohes Selbstdanggbedirfnis durch das
Kraftfahrzeug haben. Die hochste Risikobereitscisftoei den jugendlichen
Befragten unter 19 Jahren feststellbar. Diese Thesaekraftigt das Verlangen
nach speziellen gesetzlichen Regelungen fur jugdrallKraftfahrzeuglenker
und —lenkerinnen. Jugendliche brauchen meiner Mgimach besondere préa-

ventive MaRnahmen, um in dieser Lebensphase desrptilies” vor sich selbst
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geschutzt zu bleiben. Samtliche gesetzliche Veramgen, wie beispielsweise
der Fuhrerschein auf Probe oder der Mehrphasenfidivein, haben bereits zu
einem signifikanten Ruckgang unter den Verletzungst Todesopfern jugend-
licher Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen gefiiifahrsicherheitstrainings
sollten demnach auch schon fur 15- bis 18-jahrigep&dllenker und —
lenkerinnen verpflichtend sein. Weiters sollte digf Leistungsstarke der zuge-
lassenen Kraftfahrzeuge fur Jugendliche geachtedemeund klare Sanktionen
durch die Exekutive bei Nichteinhaltung die Folgas

Von zuséatzlicher Bedeutung waren, meiner Meinunchpaeben allgemeinen
entsprechenden gesetzlichen Rahmenbedingungenbdé¢zang der gesetzli-
chen Hochstgeschwindigkeitsgrenzen auf Landstralkemsequenten Kontrol-
len und bewusstseinsbildenden BegleitmalBnahmemntese Anreize flr ju-
gendliche Hochrisikogruppen, damit diese auf diewémdung von Kraftfahr-
zeugen vor allem in unfallanfélligen Zeiten, verzen kénnen. Ein Beispiel da-
fur ware die Forderung eines Niederdsterreichisdlamdtagsabgeordneten nach
Gratisfahrten fur Jugendliche in 6ffentlichen Vdrkamitteln an Wochenenden
und in den Ferief®®

Zu bedenken ist dennoch, dass nicht nur den Jugkedlalleine, und schon gar
nicht allen Jugendlichen gleichermaf3en, geschwkeiligorientiertes Verhalten
unterstellt werden darf. Das allgemeine gesellsbtia¢ Verkehrsverhalten und
Gefahrenbewusstsein spiegelt sich tendenziell irSaghtweise und im Verhal-
ten Jugendlicher wider. Jugendliche internalisieabgemeine gesellschaftliche
Werte, ibernehmen imagetrachtige Symbole. Gescligkied und Risikobereit-
schaft verfliigen fatalerweise lber ein sehr hohssligehaftliches Image. Aller-
dings aufRern sich diese unter Jugendlichen in exteemeren Auspragung. Zu-

dem muss bei Jugendlichen das Anfangerrisiko mableidwerden.

8. Die Analyse der Daten lasst sehr deutlich dierschneidung der soziografi-
schen Merkmale von Hochrisikolenkern und Probandé@rhoher Risikobereit-
schaft und starkem Bedurfnis nach Selbstdarstelenkgnnen. Das bedeutet
wiederum, dass dieser Gruppe von Kraftfahrzeuglenked —lenkerinnen ein

besonderes Augenmald geschenkt werden muss. WiRatke der Analyse er-

3350TS0042 5 11 0255 NSN0O003, vom 19. Juni 2008:tfkdVierkehr/Jugend/Mobilitat/Niederdsterreich
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kennen lassen, kann Einsicht und Problembewussiseimrisikofreudige Kraft-
fahrzeuglenker und —lenkerinnen zum Einhalten vesdBwindigkeit veranlas-
sen. Bewusstseinsbildung bspw. in Form von Fahesigitstrainings®, in re-
gelmaRigen Abstanden gesetzlich verpflichtend Hér kraftfahrzeuglenker und
—lenkerinnen, kdnnten das allgemeine Gefahrenbegeiasbzgl. Geschwindig-
keit scharfen. Kraftfahrzeuglenker und Kraftfahrglenkerinnen sollen immer
wieder darauf aufmerksam gemacht werden, dassreimakerworbener Fuhrer-
schein kein Freibrief auf der Stral3e sein kanne Kiaonfrontation der Kraftfahr-
zeuglenker und —lenkerinnen mit den Folgen einegliofien Unfalls kdnnte
maoglicherweise ihr Verantwortungsbewusstsein semarbabei sollte nicht nur
auf mogliche Folgen, wie etwa lebenslange ,korphdiSchadigungen” und alle
damit einhergehenden Lebensbeeintrachtigungen akdara gemacht werden,
sondern auch auf das sich verantworten mussen e@ocl@. Ist Kraftfahrzeug-
lenkern bzw. Kraftfahrzeuglenkerinnen klar, welck@afrechtlichen Konse-
qguenzen neben der finanziellen Haftpflicht Unfaté Personenschaden haben
kénnen? Ist vor allem das Verantwortungsbewussts®irKraftfahrzeuglenkern

und —lenkerinnen entsprechend entwickelt bzw. gd&th

Trotz der furchtbaren Folgen von Verkehrsunfalleird gesellschaftlich kaum an der
grundsétzlichen Berechtigung an den hohen Gesclgiieiten im Stral3enverkehr ge-
zweifelt. Die hohe Zahl an Todesopfern oder lelsgtr (Korper- und mentaler) Be-
hinderunge®’ wiirde, meiner Meinung nach, von der Gesellschadtkeinem anderen
Grund im selben Ausmald hingenommen werden. Beid&lldpfer und Unfalllenker,

finden in der Gesellschaft haufig ein gleichsameddiern. Gesellschaftlich moralisch
angeklagt werden nach schweren VerkehrsunféalleGiomde nur die ,Raser* und mitt-
lerweile, nach jahrelangen Aufklarungskampagnearkstlkoholisierte Lenker und

Lenkerinnen und Drogenlenker und -lenkerinnen.

Nicht Ubersehen werden darf, neben der geselldichaih Tendenz, Uberhthte Ge-

schwindigkeit als Kavaliersdelikt zu betrachtensslain Drittel der Befragten angibt,

33 Diese Trainings sollten sich inhaltlich an jenéenen, welche derzeit im Zuge des Mehrphasenfiih-
rerscheins angeboten werden. Das bedeutet eingratith von praktischen sicherheitsorientierten U-
bungen und verkehrspsychologischen Gespréachen.

7 http://lwww.rosae.esta-bw.de: Einer Schatzung dettg®sundheitsorganisation (WHO) zufolge, ster-
ben jahrlich weltweit 1,2 Millionen Menschen in Beleines Verkehrsunfalls.
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sich grundséatzlich immer an Geschwindigkeitsvorsem zu halten. Da Geschwindig-
keit einen hohen Machtfaktor in sich tragt, wirteedings das Bedirfnis dieser Gruppe
nach Sicherheit im Stral3enverkehr haufig Gbersenenhr Verlangen nach geschwin-
digkeitshemmenden politischen Malinahmen UberhdeseDGruppe wird nicht nur im
motorisierten Verkehrsalltag als den Verkehrsfloekindernd sondern auch bei politi-
schen Auseinandersetzungen an den Rand gedrangt.

Bewusstseinsbildung wird meiner Meinung nach eidebgsamer Punkt sein, um in
Zukunft am gesellschaftlichen Tatbestand der Ubedm Geschwindigkeit als Kava-
liersdelikt etwas verandern zu kénnen. ,Handelvist Werten gepragt.*, so EtziGr
Bewusstseinshildung kann Wertigkeiten neu posigimn und langfristig zu einer stabi-
len Verhaltenséanderung beitragen. Die ,Sicherhai$’ Belohnung fur Geschwindig-
keitsverzicht wird von Kraftfahrzeuglenkern und rierinnen kaum wahrgenommen,
da auch bei hohen Geschwindigkeiten die Haufigkmier Kollision im Vergleich zu
komplikationslosen Fahrten verschwindend geringbs¢ primare Wahrnehmung der
Belohnung, in Form eines guten Geflihls nach eietrngenen ,schnellen” Fahrt, ist
demnach viel unmittelbarer. Nur eine gezielte Bestaeinsbildung kann diese ge-
tauschte Wahrnehmung der Realitdt annahern. Besaissbildung alleine ist aber zu
wenig, es bedarf eines zielfhrenden gesetzlichami®ns, einer konsequenten Kon-
trolle und unmittelbarer Sanktionen. Etzioni wingch flr die folgende Argumentation
zitiert, er weist darauf hin, dass fur den Erhat @rdnung klare Grenzen zu setzen
sind: ,Soziale Ordnung ist nicht das Ergebnis atiwer Zwangsmalinahmen, oder ein
Aggregat der Verfolgung der Interessen von Einzsipeen, sondern ein gemeinschaft-
licher Rahmen, innerhalb dessen die Menschen inei, 2ind ohne den sie es nicht
sind.” Dieser von Etzioni beschriebene gemeinstibaé Rahmen entspricht bzgl. der
Geschwindigkeit im Stral3enverkehr gesetzlich vargeebenen Tempolimits. Ohne
diesen Rahmen wirden Verkehrsteilnehmer und Veskelhvehmerinnen ihre Freiheit
verlieren, da sie ihrer relativen Sicherheit betambrden. Das bedeutet ganz klar, dass
auf politischer Ebene zum Schutz aller Verkehmsétimer und Verkehrsteilnehmerin-
nen ein entsprechender Geschwindigkeitsrahmentzarsest. Und dieser Rahmen be-
deutet, die allgemeine Hochstgeschwindigkeitsgrendeden derzeit gefahrenreichsten

338 7it. Etzioni 1996, S. 37

- 210 -



StraRen, den LandstraRen, herabzusétZeftzioni gibt in seinen Ausfiihrungen indi-
rekt auch einen Hinweis zum Umgang mit Kontrollee [Einhaltung der Gesetze ist
nicht nur das Ergebnis autoritarer Zwangsmassnahieimst auch damit zu rechnen,
dass Geschwindigkeitsgrenzen immer wieder Ubetsshriverden. ,Innerhalb dieses
Rahmens Uberschreiten die Individuen standig deng¥ zwischen Freiheit und Ord-
nung.“ Das wurde wiederum bedeuten, dass eine @Gastigkeitsiberschreitung im
nahen Limitbereich demnach noch nicht zu strengafferyelt werden solf® Klare
Konsequenzen sollte es aber bereits dann gebem das Geschwindigkeitslimit um
mehr als 10% uberschritten wird. Dieser Ubertressagm sollte im gesetzlichen Si-
cherheitsrahmen bereits mitbedacht werden. Dieebliddzeitige Art der kriminellen
Darstellung bei einer Geschwindigkeitsiberschreitant mehr als 40km/h, wirkt auf
alle Falle (negativ) verstarkend auf sogenanntemhase” Geschwindigkeitsiibertre-
tungen. Bewusstseinsbildung hat den Sinn, pravemtiwirken. Die Hauptquellen des
lch“-Konflikts liegen, so Etziont", nach Ansicht der Deontologen, im Zwiespalt der
moralischen Pflichterfillung und der eigenen Befigeing von Bedurfnissen. Selbst
verantwortungsvolle und reflektierte Kraftfahrzezrgter und —lenkerinnen, welche den
Reiz der Geschwindigkeit kennen, haben in jedemeAblick aufs Neue fur sich zu
entscheiden, ob sie der Verlockung, auf das Gaspadeeten, nachkommen, oder sich
bewusst fur eine sichere (individuell und soziatnégliche) Geschwindigkeit entschei-
den. Eine zielfUhrende gesetzliche Geschwindigliegtdierung mit konsequenter Kon-
trolle erleichtert den ,Ich“-Konflikt der Kraftfalzeuglenker und —lenkerinnen. Norma-
tiv-affektive Faktoren machen Entscheidungen eiVekt Uneinsichtige Kraftfahrzeug-
lenker und —lenkerinnen brauchen zuséatzlich derekl&ahmen und die klare Position
der Legislative und Exekutive, um anpassungsbetegiein. Dass Bewusstseinsbildung
nur eine begleitende MalRnahme zur gesetzlichen Balbitldung sein kann, lasst sich

auch mit dem Verweis auf die ,entwicklungsbedingiterfunktion* des prafronta-

%39 Sjehe S. 17: Der Anteil der im Freiland verstodreiVerkehrsteilnehmer betragt 72,6%. Wobei auf
Autobahnen und Schnellstral3en eine abfallende Tende Unfalltoten und —verletzten zu verzeichnen
ist, an Landstraf3en allerdings eine ansteigenddélrem

%0 Eine absolut konsequente Bestrafung bei geringesti®vindigkeitsiibertritten wére auch aus rechtli-
cher Sicht nicht sinnvoll, da immer wieder mit ungeen Tachometerangaben oder ungenauen Messun-
gen durch diverse Geschwindigkeitsmessgerate funeecist.

%1 vgl. Etzioni 1996, S. 41; Deontologen stehen miei Ansicht somit im Gegensatz zu Utilitaristen
(siehe Kap. 2). Diese sehen in der Motivation dasd¢Ins den ,Erfolg“, wahrend Deontologen die ,Ab-
sicht" als Handlungsmotivation betrachten.

%2y/gl. Goppel 2005, S. 47
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len Kortex Jugendlicher und der damit verbundenamgeinden Fahigkeiten zur Im-
pulskontrolle, zu Risikoabschatzung und Handlureysyohg begriinden.
Bewusstseinsbildung allgemein, dessen mussen sidisgh Verantwortliche im Kla-
ren sein, ist ein langsam wirkender Prozess. Es we#ters immerfort Bedacht darauf
genommen werden, dass das gesellschaftliche Beseussind damit die Akzeptanz zur
Einhaltung von Regeln auch nachhaltig aufrechtéehdlleibt. Diese Anstrengung wird
umso gréRRer sein missen, umso mehr es sich utmitsadting eines so begehrten Gu-

tes wie der Geschwindigkeit handelt.
Es wird also auf allen gesellschaftlichen Ebenenlindenken stattfinden mussen, auf
privater, institutioneller und politischer Ebenen ulem gefahrlichen Wahnsinn auf der

Stral3e praventiv begegnen zu kénnen.

Mit dem folgenden Gedanken mdchte ich diese Annait beenden:

.Eine sichere Fahrt beginnt im Kopf!"
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Anhang I: Unfallgeschehen der EU Staaten

Getiitete bei Stratenverkehrsunfdllen
in den Mitgliedstaaten der Europdischen Union 2000 und 2004

je 1 Mill. Einwohner

[ 2004 [ 2000

Malta

Schweden

Yereinigtes Konigreich
Miederlande
Danermnark
Deutschland

Finnland

Frankreich

Irland
Durchschnitt der EU

ltalien
Luxemburg
Osterreich
Spanien
Belgien
Slowskei
P'a::trtugalllI
Estland
Ungam

Tschechische Republik

Slowenien
Polen

Griechenland

Zypern

Litauen

Lettland

1] 50 100 150 200 250 300
1) Hachgerechnet auf innerhalb von 30 Tagen Gestorbene.
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Anhang II:

Erlaubte Hochstgeschwindigkeit fir PKW in Europa

innerorts| aufl3erorts Autobahn Anmerkunger
(in km/h (in km/h) (in km/h)
Belgien 90
[ W | 50 Schnellstral3e 120
120
Bosnien-Herz| .l 60 80 120/ *80 * f{]
Bulgarien . 50 90/*70 130/*100 * () s
Danenmark | o= 50 80/*70 130/*80 * f{j
kein Tempolimit,
Deutschland | == 50 100/*80  |Richtgeschwindigke| * f{jr ssiass
130/*80
Estland — 50 90 110/*90 * f{j e
Finnland . - 50 100/*80 120/*80 * () e
90/*80 *
Frankreich |l B| 50 Schnellstrale 13077110 * f{jr -
110/ *100 : | Uber35t
bei Regen 80 bei Regen 110
Griechenland |i==| 50 | 90 (teilweise 120 /80 * fij
= 110)/*80
Grol3britannie| == 48 96/*80 112/*96 * f{) e
Irland [ N | 50 80 /*100 120 * Schnellstral3e
90/*70 *
B E| 50 | Schnellstraie; eilggl gg 110 | * fur=<==
110/*70 g
Italien
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80
Kroatien 2 50 Schnellstralse 130/*80 * ()
100/*80
Lettland m— 50 90 110/+80 * f( e
Litauen 50 90 110
* bei Fuhrer-
schein unter ]
90 *75 130/*und**90/
[ | h
Luxemburg || 50 Bei Nasse 110/+7§ 2
o iy
Malta 50 80
80
Mazedonien 50/60 | SchnellstralRe 120/%80 * f{) e
100
80
Niederlande | o 50 Schnellstral3e 120/*80 * i) s
100/*80
80/*(ungebrems 90/*80 PR==
Norwegen &&= 50 60) (ungebremst 60) | * fUr==*
* 80 fir
100/*80/ Wohnanhangg
.. . 130/**80, von 22-5| ..
*ok ’ ber 750 kg,
Osterreich — 50 60 (70 auf Uhr 110, auRer Al u g
— Schnellstral3e) und A2
FHf{p e
Uber 3,5t
*23 Uhr-5
90/**80 Uhr
Polen 50/ *60 | SchnellstralRe 130/**80
100
ufijy o
* bei Fuhrer-
schein unter ]
Portugal 50 90(100)/ 120/*90/ Jahr
**70(80)/ **100
ufijy o
120/*100(90 fur Ge{ _ _.
Rumanien 50 90 spanne lber 3,5t) fur e
70-90/ *80 110/
- - * 3 iy r——
Schweden - 50 SchnellstralRe 80(40, wenn Hangq *fur -

90-110/

ungebremst)
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80
Schweiz E3| 50 Schnellstral3e 120/*80 (e
100/*80
Serbien- 80
=1 6o Schnellstral3e 120/*80 *fi{) e
Monten.
100
Slowakei Eam 60 90 130/*90 () e
90/*80
Slowenien = 50 Schnellstral3e 130/*80 ()
100/*80
90/*70
(ri?thr?qeelfrtglfi 120/*(fir Ha&nger bis
Spanien 50 Fahrspur in jed 0,751t 90, tber 0,75 i
: : 80)
Richtung):
100/*80
90/*80
Tschechien | 50 Schnellstral3e 130/*80 (]
130/*80
Turkei 50 90 120/*80 *fi{) e
90 (fur Kfz aller
— Art bis 2,5t)/*7(Q * PF==N
Ungarn e S0 Schnellstral3e 1307780 far -
110/*70
Zypern 50 80 100
Stand Mg
2005
(ohne Gewahr

© by Auto-und-Verkehr.de 1998-2008 Zuletzt geénhdar: 16.02.2008
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Erlaubte Hochstgeschwindigkeiten

Erlaubte Hochstgeschwindigkeit fiir Motorrader in Europa

innerorts | aulerorts | Autobahn | Anmerkungen
(in km/h) | (in km/h) (in km/h)
Belgien .
L 50 90/7120 120 * Schnellstral3e
Bosnien-Herz. [ Y | 60 80 120
Bulgarien . 50 90 100
Danenmark - — 50 80 130
kein Tempolimit Richtge-
Deutschland ] 50 100 schwindigkeit 130
Estland — 50 90 110
Finnland L - 50 100 120
Frankreich EE!| 5o 90/*110 | , 130
. bei Regen| * Schnellstral3e
bei Regen 8(
110
Griechenland i= | 50/*40 70 90
Grol3britannien | == 48 96 112
Irland [ N | 50 80 /*100 120 * Schnellstral3e
130
Italien [ N | 50 90/*110 bei Regen| * SchnellstralRe
110
Kroatien e 50 80/*100 130 * SchnellstralRe
Lettland — 50 90 90
Litauen . 50 90 110
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14

U

120 /*90 [* bei Fuhrescheir
| *
Luxemburg — 50 9075 Bei Nasse 7| unter 1 Jahr
Malta [ | 50 80
Mazedonien == |50 teilw. 60 80 /* 100 120 * Schnellstral3e
Niederlande — 50 80/*100 120 * SchnellstralRe
Norwegenr = 50 60 60
130/ von 22
Osterreich — 5 Uhr 110,
— 50 100 auller Al
und A2
* 23 Uhr - 5 Uhr
Polen e | D0/7*60 90 /**100 130
** Schnellstral3e
* bei Fihreschei
*
Portugal ER 50 90(100) 120/*90 anter 1 Jahr
Rumaénien N 50 90 100
*entsprechend
Beschilderung
*70-90/ 110/ ** Schnellstralle
e 50 **90-110 entsprechend B¢
Schweden — xxkg() ***80 Schilderung
(i S8 mit
Anh&nger
Schweiz E3 50 80/*100 120 *SchnellstralRe
Serbien-Monten. | 60 80 /*100 120 *Schnellstral3e
Slowakei - 60 90 130
i 50 90/*¥100 130 *Schnellstral3e

Slowenien
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*Schnellstral3e
Spanien I 50 90/*¥100 120 (mit mehr als 1
Fahrspur in jede
Richtung)
Tschechien - 50 90 130
Turkei 50 80 *80
Ungarn — 50 90 /*110 130 *SchnellstralRe
Zypern 50 80 100
Stand Mai 200
(ohne Gewahr)

© by Auto-und-Verkehr.de 1998-2008 Zuletzt geédhdar: 16.02.2008
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Anhang Il

Leitfaden der qualitativen Interviews

1. Angabe demographischer Daten:

* Alter

e Bildungsweg

» FUhrerschein (seit wann, welche Art von Flhrerstghigiethode der Fluhrerschein-
prafung)

» Eigene Kraftfahrzeuge oder Mitbenitzung von Kraitzzzugen anderer Personen

2. In welchen Verhaltensweisen sehen Sie das groft@h@apotential im StralRen-
verkehr?

3. Welche Bedeutung hat das Kraftfahrzeug fur Siegdich?

4. Kennen Sie die Lust auf Beschleunigung?

5. Wie gehen Sie mit dem Dilemma um, einerseits Ubmiieme Technik zu verfligen
und andererseits das GeschwindigkeitspotentiaKdaffahrzeuges nicht voll aus-
schopfen zu dirfen?

6. Was hélt sie davon ab, auf das Bedurfnis nach Gesdigkeit zu verzichten?

7. Denken Sie wahrend der Fahrt an das eigene Rigiko®as Risiko der Insassen?

An das Risiko anderer Verkehrsteilnehmer und Vaertelinehmerinnen?
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Anhang IV:

Fragebogen-Erhebung zu

SICHERHEIT im Stral3enverkehr”

Trotz verkehrssichernder Mal3Bnhahmen der vergangéatezehnte verungliicken noch immer zu

viele Menschen auf Osterreichs StraRen.

An die 52.000 Menschen wurden im Jahr 2006 aufgaines Verkehrsunfalles verletzt.

730 Menschen starben infolge eines Verkehrsunfalles

Das bedeutet, dass durchschnittlich taglich 2 Mesmsder StraRe zum Opfer fallen.

Fast ein Viertel aller Unfalltoten und ein Drittdler Verletzten sind Jugendliche, im Alter zwi-
schen 15 und 24 Jahren.

Von all den oben genannten Schicksalen sind awchrdiehdrigen Familien betroffen.

Die Untersuchung wird im Rahmen einer Diplomarbkeitchgefiihrt. Sie soll einen Beitrag zur
Unfallursachen-Forschung leisten und der Suche gaelgneten Sicherheitsmal3nahmen Hilfe-
stellung geben.

Der Fragebogen richtet sich nur an Kraftfahrzeugteinnen und —lenker.

Bei eventuellen Fragen oder Anregungen wendeni&iebgte an:

e-mail: julei24d@yahoo.de (Julia Leichtfried)

Alle Angabe werden streng anonym behandelt, unddlie3lich flr Forschungszwe-
cke verwendet.

Die Beantwortung der Fragen dauert ca. 30 Minuten.

Herzlichen Dank im Voraus fur Ihre Mitarbeit!
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Fragebogen

1. Die eigene Teilnahme am motorisierten Stral3ensieshr:

Bitte kreuzen Sie zutreffendes an.

1.1.Besitzen Sie eineRuhrerschein?

0 ja / 0 nein (wenn ,nein®, bitkeiter zu Frage 1.6.)

wenn ,ja“

Welchen Fuhrerschein besitzen Sie?

1.1.1. o] A seitdem Jahr:.......................
1.1.2. o] B.... seitdem Jahr.......................
1.1.3. o] C.... seitdem Jahri.........ccccvvveeeen.
1.1.4. o] D.... seitdem Jahr:.......................
1.1.5. o] D.... seitdem Jahri.......................

(bitte Jahr der Fihrerscheinpriifung eintragen)

1.2.Sind SieAutobesitzer / Autobesitzerin

oja / onein (wenn ,nein bitte weiter z\8J.

wenn ja“

Wie lange schon besitzen Sie ein Auto:

1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.
1.2.4.
1.2.5.
1.2.6.

(0]

O O O O o

zwischen 1 und 6 Monaten
zwischen 7 und 12 Monaten
zwischen 1 Jahr und 2 Jahren
zwischen 2 Jahren und 3 Jahren
zwischen 3 Jahren und 5 Jahren

seit mehr als 5 Jahren

1.3. Ich habe kein eigenes Auto, aber ich leihe mirradh zu ein Auto aus:

oja / onein
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1.4. Sind Sie Besitzer / Besitzerin eindstorrade s?

oja / onein (wenn ,nein“ bitte weiter z1bJ)

wenn ja“:

Wie lange schon besitzen Sie ein Motorrad?

1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.4.4.
1.45.
1.4.6.

0 zwischen 1 und 6 Monaten

0 zwischen 7 und 12 Monaten

0 zwischen 1 Jahr und 2 Jahren

0 zwischen 2 Jahren und 3 Jahren
0 zwischen 3 Jahren und 5 Jahren
0

seit mehr als 5 Jahren

1.5. Ich habe kein eigenes Motorrad, aber ich lelveab und zu ein Motorrad aus:

oja / onein

1.6. Sind Sie Besitzer / Besitzerin eindspeds ?
oja / onein (wenn ,nein“ bitte weiter zi¥ )

wenn ja“:

Wie lange schon besitzen Sie ein Moped?

1.6.1.
1.6.2.
1.6.3.
1.6.4.
1.6.5.
1.6.6.

0 zwischen 1 und 6 Monaten

0 zwischen 7 und 12 Monaten

0 zwischen 1 Jahr und 2 Jahren

0 zwischen 2 Jahren und 3 Jahren
0 zwischen 3 Jahren und 5 Jahren
0

seit mehr als 5 Jahren

1.7. Ich habe kein eigenes Moped, aber ich leitrealmund zu ein Moped aus:

oja / onein
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Fragebogen

2. Welche Funktion hat fur Sie das Auto?

Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen mit Hie vorgegebenen Skala von 1 bis 5.

,1“ bedeutet: ,das trifft fir mich kaum zu*“

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Die Frager?.1. bis 2.4richten sicmur an Autofahrer und -fahrerinnen.

Bitte jede Frage beantworten!

/,,5" bedeutet: ,das trifft fir mich sehr stark zu“

2.1.  Autofahren bedeutet fir mich:
trifft kaum trifft sehr
ZU ZU
2.1.1. Frei sein 1 3 4 5
2.1.2. Von einem Ort zum anderen kommel 1 3 4 5
2.1.3. Beschleunigung genief3en 1 3 4 5
2.1.4. Erwachsen zu sein 1 3 4 5
2.1.5. Mich gut zu fihlen 1 3 4 5
2.1.6. Auf Reise zu sein 1 3 4 5
2.1.7. Mich erhaben zu fiihlen 1 3 4 5
2.1.8. Herausforderung zu bewaltigen 1 3 4 5
2.1.9. Grenzsituationen kennenzulernen 1 3 4 5
2.1.10. Ein Risiko eingehen 1 3 4 5
2.2.  Ich verwende das Auto als (oder flr):
trifft trifft
kaum zu sehr zu
2.2.1. Personentransportmittel 1 3 4 5
2.2.2. Berufsfahrzeug 1 3 4 5
2.2.3. Gutertransportmittel 1 3 4 5
2.2.4. Sportgerat 1 3 4 5
2.2.5. Ausdruck meines Lebensstils 1 3 4 5
2.2.6. Landschaftsgenuss 1 3 4 5
2.2.7. Lebenslust 1 3 4 5
2.2.8. Personliche Freiheit 1 3 4 5
2.2.9. Unternehmungslust 1 3 4 5
2.3. Sind Sie ein begeisterter Autofahrer, 1 5
eine begeisterte Autofahrerin?
2.4. Sind Sie stolz auf das Auto, das Sie 1 5
fahren?
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Die FragerR.5. bis 2.8richten sicmur an Motorradfahrer bzw. -fahrerinnen.

Bitte jede Frage beantworten!

2.5. Motorradfahren bedeutet flr mich:

trifft trifft sehr

kaum zu pal]
2.5.1. | Freisein 1 2 3 4 5
2.5.2. | Von einem Ort zum anderen kommenl 2 3 4 5
2.5.3. | Beschleunigung geniel3en ] 2 3 4
2.5.4. | Erwachsen zu sein 1 2 3 4 g
2.5.5. | Mich gut zu fUhlen 1 2 3 4 5
2.5.6. | Auf Reise zu sein 1 2 3 4 5
2.5.7. | Mich erhaben zu fuhlen 1 2 3 4 S
2.5.8. | Herausforderung zu bewaltigen 1 2 3 al
2.5.9. | Grenzsituationen kennenzulernen 1 2 3 4
2.5.10. | Ein Risiko eingehen 1 2 3 4 5

2.6. Ich verwende das Motorrad als (oder fir):

trifft trifft sehr
kaum zu pal]
2.6.1. | Personentransportmittel 1 2 3 4 !
2.6.2. | Berufsfahrzeug 1 2 3 4 5
2.6.3. | Gutertransportmittel 1 2 3 4 5
2.6.4. | Sportgerat 1 2 3 4 )
2.6.5. | Ausdruck meines Lebensstils 1 2 3 4
2.6.6. | Landschaftsgenuss 1 3 4 ]
2.6.7. | Lebenslust 1 2 3 4 5
2.6.8. | Personliche Freiheit 1 2 3 4 5
2.6.9. | Unternehmungslust 1 2 3 4 5
2.7. | Sind Sie ein begeisterter Motorradfah-1 2 3 4 5
rer, eine begeisterte Motorradfahrerinf?
2.8. | Sind Sie stolz auf das Motorrad, das|Siel 2 3 4 5
fahren?

4



Anhang IV Fragebogen

Die Frager?.9. bis 2.12richten sicur an Mopedfahrer bzw. -fahrerinnen.

Bitte jede Frage beantworten!

2.9. Mopedfahren bedeutet fur mich:

trifft kaum trifft sehr

ZU ZUu
2.9.1. | Freisein 1 2 3 4 5
2.9.2. | Von einem Ort zum anderen kam-1 2 3 4 5

men

2.9.3. | Beschleunigung geniel3en 1 2 3 4 5
2.9.4. | Erwachsen zu sein 1 2 3 4 5
2.9.5. | Mich gut zu fuhlen 1 2 3 4 5
2.9.6. | Auf Reise zu sein 1 2 3 4 5
2.9.7. | Mich erhaben zu fuhlen 1 2 3 4 5
2.9.8. | Herausforderung zu bewaltigen 1 2 3 4 5
2.9.9. | Grenzsituationen kennenzulernen 1 P 3 4 5
2.9.10. | Ein Risiko eingehen 1 2 3 4 5

2.10. Ich verwende das Moped als (oder fir):

trifft kaum trifft sehr
Zu ZU
2.10.1. | Personentransportmittel 1 2 3 4 5
2.10.2 | Berufsfahrzeug 1 2 3 4 5
2.10.3. | Gutertransportmittel 1 2 3 4 5
2.10.4. | Sportgerat 1 2 3 4 S
2.10.5. | Ausdruck meines Lebensstils 1 2 3 i 5
2.10.6. | Landschaftsgenuss 1 2 3 4 5
2.10.7 | Lebenslust 1 2 3 4 5
2.10.8. | Personliche Freiheit 1 2 3 4 5
2.10.9. | Unternehmungslust 1 2 3 4 3
2.11.| Sind Sie ein begeisterter Mopedfahrer, 1 2 3 4 5
eine begeisterte Mopedfahrerin?
2.12. Sind Sie stolz auf das Moped, dhs 2 3 4 5
Sie fahren?
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3. Sicherheit im StralRenverkehr

3.1. Welche Umstande oder Situationen sehen sigtiafdenverkehr als besonders ge-

fahrlich an?

Bitte bewerten Sie die folgenden Situationen mifeHier vorgegebenen Skala von 1 bis 5.

.1" bedeutet: ,hier sehe ich wenig Gefahr”

.D" bedeutet: ,diese Situation ist meiner Meinung nselr gefahrlich*

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Bitte jede Frage beantworten!

kaum kommt sehr
gefahr- drauf an gefahr-
lich lich
3.1.1. | Ubermiidung 1 2 3 4 5
3.1.2. | Geringer Abstand 1 2 3 4
3.1.3. | Geschwindigkeitstuiberschreitung 1 2 3 4
3.1.4. | Alkohol am Steuer 1 2 3 4
3.1.5. | Dichter Verkehr 1 2 3 4 5
3.1.6. | Uberholen 1 2 3 4 5
3.1.7. | Raserei 1 3 5
(mehr als 40km/h Uber Limit)
3.1.8. | Langsamfahrer 1 2 3 4
3.1.9. | Drogen am Steuer 1 2 3 4
3.1.10.| Telefonieren am Steuer 1 2 3 4
3.1.11.| Schlechte Stral3enverhaltnisse 2 3 4
3.1.12.| Schlechte Witterungsverhaltnisse ] P 3 4
3.1.13.| Ablenkung 1 3 4 5

O u»
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3.2. Inre Einstellung zu Verkehrssicherheitskoiérol

Bitte bewerten Sie die folgenden Angaben mit Hilée vorgegebenen Skala von 1 bis 5.
»1“ bedeutet: ,das betrachte ich als wenig sinnvoll*
.D" bedeutet: ,das betrachte ich als sehr sinnvoll*

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Bitte jede Frage beantworten!

3.2.1. Wann finden Sie Verkehrssicherheitskontrmodlks sinnvoll?

kaum sehr

sinnvoll sinnvoll
3.2.1.1. | Immer 1 2 3 4 5
3.2.1.2. | Nachts 1 2 3 4 5
3.2.1.3. | Zu Verkehrsstol3zeiten 1 2 3 4 5
3.2.1.4. | Am Wochenende 1 2 3 4 5
3.2.1.5. | Zu Zeiten mit dichtem Reise- 1 2 3 4 5

verkehr

3.2.2. Wo finden Sie Verkehrssicherheitskontrobénsinnvoll?

kaum sehr

sinnvoll sinnvoll
3.2.2.1./Vor Schulen und Krankenhau- 1 2 3 4 5

sern

3.2.2.2.|Im Ortsgebiet 1 2 3 4 5
3.2.2.3.| Auf Autobahnen 1 2 3 4 5
3.2.2.4.| Auf engen kurvigen Landstral3en 1 2 3 4 5
3.2.2.5 | Auf breiten Landstrafl3en 1 2 3 4 i
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3.2.3. Wie ist Ihre Meinung zu folgenden Aussagermenen es um das Thema Tempo-

limits im StralRenverkehr geht?

Ich stimme| Ich stimme| teils / teils | Ich stimme| Ich stimme
Uber= eher nicht eherzu voll zu
haupt zu

nicht zu

3.2.3.1.
Tempolimits sind im Sinne der allgemei-
nen Verkehrssicherheit gerechtfertigt.

3.2.3.2.
Auf ausgebauten Stral3enabschnitten [soll
das Tempolimit erhéht werden.

3.2.3.3.
Jeder Lenker soll selber entscheiden, ywel-
che Geschwindigkeit der Situation gerecht
ist.

3.2.3.4.
Verkehrskontrollen sollten konsequenter
durchgefuhrt werden.

3.2.3.5.
Jugendliche Verkehrsteilnehmer und Ver-
kehrsteilnehmerinnen sollten besonders
streng kontrolliert werden.

3.2.3.6.
Der Grof3teil der Verkehrsteilnehmer ynd
Verkehrsteilnehmerinnen halt sich an die
vorgegebenen Tempolimits.

3.2.3.7.
Das Tempolimit auf Bundes- und Land-
straRen soll herabgesenkt werden, da die
meisten Unfélle mit Verletzten oder Tlo-

desopfern auf Landstral3en passieren.

3.2.3.8.
Geschwindigkeitskontrollen finden hauf
statt, um Autofahrer abzuzocken.

g

3.2.3.9.
Warnhinweise des Verkehrsfunks uUber
Radarmessungen sind sinnvoll.

3.2.3.10.
Das Uberschreiten von Tempolimits |ist
nicht wirklich ein Problem.

3.2.3.11.
Fuhrerscheinabnahmen wegen einer Tem-
polimit-Uberschreitung sind ein Bl6dsinn.
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3.3. Geschwindigkeit im Stral3enverkehr:

Bitte bewerten Sie die folgenden Angaben mit Hilée vorgegebenen Skala von 1 bis 5.
»1“ bedeutet: ,das trifft kaum auf mich zu“
.0" bedeutet: ,das trifft sehr auf mich zu*

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Bitte jede Frage beantworten!

3.3.1. Was veranlasst Sie, Geschwindigkeit zu @tosdzw. sich an Tempolimits zu

halten?
trifft kaum trifft sehr
ZU ZUu
3.3.1.1. Verkehrstafel mit Geschwin- 1 2 3 4 5
digkeitsbegrenzung
3.3.1.2. Ortstafeln 1 2 3 4 5
3.3.1.3. Warnhinweise 1 2 3 4 5
3.3.1.4. Kurvenreiche Strecke 1 2 3 4 5
3.3.1.5. Enge Stral3e 1 2 3 4 5
3.3.1.6. Kinder in Fahrbahnnéhe 1 2 3 4 5
3.3.1.7. Dichter Verkehr 1 2 3 4 5
3.3.1.8. Allgemein verordnete Tempo- 1 2 3 4 5
limits
3.3.1.9. Geldstrafe 1 2 3 4 5
3.3.1.10. | Fussganger 1 2 3 4 3
3.3.1.11. | Verkehrshindernisse 1 2 3 4 %
3.3.1.12. | Witterungsverhaltnisse 1 2 3 4 5
3.3.1.13. | Polizei 1 2 3 4 5
3.3.1.14. | Radar 1 2 3 4 5
3.3.1.15. | Section Control 1 2 3 4 5
3.3.1.16. | Androhung von Fuhrerschein- 1 2 3 4 5
entzug
3.3.1.17. | Personliche Gefahreneinschat-1 2 3 4 5
zung
3.3.1.18. | Eigenes Sicherheitsbedirfnis 1 P 3 4 5
3.3.1.19. | Verantwortung gegenuiber |In-1 2 3 4 5
sassen
3.3.1.20. | Verantwortung gegeniuber an-1 2 3 4 5
deren Verkehrsteilnehmern
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3.3.2. Technischer Fortschritt ermdglicht eine zZunende Beschleunigung.
Wie gehen Sie mit dem Dilemma um, wenn Sie eintsrdaist auf Geschwindigkeit

haben, sich jedoch Tempolimits unterordnen missen?

Das trifft Das trifft | teils /teils | Das trifft Das trifft

auf mich auf mich auf mich auf mich
Uber= eher nicht eher zu voll zu
hauptnicht zZu

ZU

3.3.2.1.
Ich habe kein besonderes Bedurfnis nach
Geschwindigkeit.

3.3.2.2.
Ich fahre dort schnell, wo es Stral3enver-
haltnisse erlauben.

3.3.2.3.
Ich fahre dann schnell, wenn es die Witte-
rungsverhaltnisse erlauben.

3.3.2.4.
Ich halte mich immer an vorgegebene
Tempolimits.

3.3.2.5.
Bei hoheren Geschwindigkeiten fuhle |ch
mich unsicher.

3.3.2.6.
Ich vertraue meinem personlichen Geftihl,
welche Geschwindigkeit jeweils angemes-
sen ist.

3.3.2.7.
Ich benitze offizielle Rennstrecken, um
meine Lust auf Beschleunigung auslepen
Zu kénnen.

3.3.2.8.
Normalerweise halte ich mich an die Ge-
schwindigkeitsvorgaben, aber manchmal
gibt es Situationen, wo ich schneller fahre
als erlaubt.

3.3.2.9.
Ich fahre haufig etwas schneller als |er-
laubt.

3.3.2.10.
Ich fahre oft schneller als erlaubt.

3.3.2.11.
Ich fahre oft sehr schnell.

3.3.2.12.
Ich hatte einen Unfall, und seit dem fahre
ich langsamer.
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Das trifft| Das trifft| teils /teils | Das trifft| Das trifft
auf  mich| auf mich auf  mich|{ auf mich
Uber= eher nicht eher zu voll zu
hauptnicht | zu

Zu
3.3.2.13.

Ich hatte beinahe einen Unfall, seit diesem

Schock fahre ich bewusst langsamer.

3.3.2.14.

Jemand mir sehr Nahestehender hatte ei-
nen Unfall, und seit dem fahre ich lang-

samer.

3.3.2.15.
Ich musste mindestens einmal wegen

u-

berhéhter Geschwindigkeit Strafe zahlen,

seit dem achte ich mehr auf die vorge
benen Tempolimits.

ge-

3.3.2.16.

Mir wurde bereits einmal aufgrund Uber-
hohter Geschwindigkeit der Fuhrersch%ein

abgenommen. Seit dem fahre ich lan
mer.

Sa-

3.3.3. Es gibt Umstande, welche manchmal zu eireémedleren Tempo verleiten.

Welche dieser Aussagen wirden auch auf Sie zutreffe

Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen mit Hie vorgegebenen Skala von 1 bis 5.

.1“ bedeutet: ,das trifft auf mich kaum zu*
.b" bedeutet: ,das trifft auf mich sehr stark zu“

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Bitte jede Frage beantworten!

,unter folgenden Umstanden kann es schon einmalelgr werden: ....."

trifft kaum trifft sehr
zu stark zu
3.3.3.1. Wenn ich besonders gute 1 2 3 4 5
Laune habe.
3.3.3.2. Wenn ich mich dberlastet 1 2 3 4 5
fuhle.
3.3.3.3. Wenn ich es besonders eilig 1 2 3 4 5
habe.
3.3.3.4. Bei schwungvoller Musik 1 2 3 4 5
oder starken Rhythmen.
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trifft kaum trifft sehr
Zu stark zu
3.3.3.5. Wenn ich besonders schlgch-1 2 3 4 5
te Laune habe.
3.3.3.6. Wenn ich mit Freunden un- 1 2 3 4 5
terwegs bin.
3.3.3.7. Nach tollen Filmen. 1 2 3 4 5
3.3.3.8. Wenn ich mich im Auto be- 1 2 3 4 5
sonders gut fuhle.
3.3.3.9. Wenn ich das Auto / Moped / 1 2 3 4 5
Motorrad toll finde.
3.3.3.10. Wenn ich Verkehrstafeln mit 1 2 3 4 5
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen Ubersehe.
3.3.3.11. Wenn ich nicht auf den 1 2 3 4 5
Gschwindigkeitsmesser sehe
und schneller unterwegs bin,
als ich glaube.

4. Fahrschulen

4.1.
Wie schatzen Sie folgende Trainingsbereiche dessEahlangebotes im Hinblick dar-

auf ein, wie viel sie Ihrer Sicherheit und der efftgeinen Sicherheit bringen?

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Hat mir War wichtig | Hat mir sehrrl Ich habe
wenig fur mich | viel gebrachtf daran nicht

gebracht teilgenom-

men.

4.1.1. | Technische Ausbildung

4.1.2. | Theorie der Stral3enverkehrsordnung

4.1.3. | Fahrstunden |
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4.2. Im Janner 2003 wurde der Mehrphasen-Fuhrdrseegefihrt. Wie schéatzen Sie
die neu hinzugekommenen Trainingsbereiche im Hikldiarauf ein, wie viel sie lhrer

Sicherheit und der allgemeinen Sicherheit bringen?

Es geht dabei um Ihre Meinung.

Hat mir War wichtig | Hat mir sehrrl Ich habe
wenig fur mich | viel gebrachtf daran nicht

gebracht teilgenom-

men.

4.1.4. | Fahrsicherheitstraining

4.1.5. | Psychologisches Gesprach

4.1.6. | Erste Uberpriifungsfahrt nach dem
Erwerb des Fihrerscheins

4.1.7. | Zweite Uberprufungsfahrt nach dem
Erwerb des Fuhrerscheins. ’e

4.2. Qualitat der Fahrschule

Wie gut war die Fahrschule in der Vermittlung faider Teilbereiche, bzw. in ihrer
Ausstattung: ordnen Sie nach dem Schulnotenmatellsehr gut; 5 = nicht gentigend;)

Ihrer Fahrschule folgende Noten zu:

Es geht um lhre Meinung!

sehr nicht
gut genu-
gend
1 2 3 4 5 Kann
ich
nicht
sagen

42.1. Technisches Wissen

4.2.2. | StralBenverkehrsordnung

4.2.3. Fahrpraxis

42.4. Fahrsicherheit

425. Verkehrssicherheit

4.2.6. Prufungsvorbereitung

4.2.7. Moderne Unterrichtsfiihrung

4.2.8. Moderne Fahrzeug-Ausstattung
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4.3. Die Zahl der getéteten und verletzten 15-gdmwiMoped-Lenker ist im vergange-

nen Jahr sehr stark gestiegen und steigt auch BO0&rweiter an.

Welche MalRBhahmen wirden lhrer Meinung nach von 8eehg sein, um dieser Ent-

wicklung entgegenzuwirken?

Es geht um lhre Meinung!

Bitte jede Frage beantworten.

Diese Diese Diese Ich  weily
MaRnahme| MalRnahme| MalRnahme| nicht

sehe ich als wirde dag wirdesehr
sinnlosan. | Unfallrisi- | sinnvoll
ko etwas| sein.
vermin-
dern.

4.3.1. | FUhrerscheinausbildung auch fir |15-
jahrige Moped-Lenker

4.3.2. | Sehr strenge Kontrollen fir 15-jahrige
Moped-Lenker
mit FUhrerschein-entzug!

4.3.3. | Nachtfahrverbot fir
15-jahrige Moped-Lenker

4.3.4. | Fahrsicherheitstraining fur 15-jahrijge
Moped-Lenker

4.3.5. | Psychologisches Gesprach fur 15-jahrige
Moped-Lenker

4.3.6. | RegelmaRige Uberprufungsfahrten fir
15-jahrige Moped-Lenker

4.3.7. | Fahrverbot fur 15-jahrige
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5. Angaben zur Person

Abschlie3end ersuche ich Sie, noch einige perdimlidaten anzugeben. Selbstver-

standlich bleiben alle Inre Angaben anonym.

5.1. Geburtsjahr: 19......

5.2. Geschlecht: O....... weiblic / O..ce..... mannlich

5.3.  Wohnumgebung: in welcher Umgebung wohnen Sie?

Bitte kreuzen Sie nwinen Wohnsitzan, bei mehreren jenen beriicksichtigen, an derdi€imeiste Zeit
verbringen.

Bis 3000 Einwohner (landliche Gegend oder Dorf)
Bis 20.000 Einwohner (grof3e Gemeinde, Kleinstadt)
Bis 100.000 Einwohner (mittlere Stadt)

Ab 100.000 Einwohner (gro3e Stadt)

5.4. Arbeitsstatte: in welcher Umgebung arbeiten Sie?

Bitte kreuzen Sie nueine Arbeitsstattean, bei mehreren jenen bertcksichtigen, an dendi€ieneiste
Zeit verbringen.

Bis 3000 Einwohner (landliche Gegend oder Dorf)
Bis 20.000 Einwohner (groRe Gemeinde, Kleinstadt)
Bis 100.000 Einwohner (mittlere Stadt)

Ab 100.000 Einwohner (gro3e Stadt)
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5.5. Abgeschlossene Schulbildung:

Hauptschulabschluf3

Lehre

Mittlere Hohere Schule

Mittlere Hohere Schule mit Matura

Fachschule

Universitatsabschluld

Ich habe (noch) keinen Schulabschluss

5.7. Mein derzeitiges monatliches Einkommen:

weniger als 600,- Euro

Zwischen 600,- und 1000,- Euro

Zwischen 1000,- und 1500,- Euro

Zwischen 1500,- und 2000,- Euro

Mehr als 2000,- Euro

Ich habe derzeit kein eigenes Einkommen.

5.8. Abgeschlossene Schulbildung des Vaters:

Hauptschulabschluss

Lehre

Mittlere Hohere Schule

Mittlere Hohere Schule mit Matura

Fachschule

Universitatsabschluss

Kein Schulabschluss

Herzlichen Dank fir IHRE Mihe!
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Anhang V:

Korrelationsmatrix der Faktorenanalyse Auto
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Autofahren bedeutet: Frei
sein 1 -001| 035] 030 038 01 025 047 021 0ji9 600008 | -004| 020 023 03 038 09 046 086 00
Autofahren bedeutet: Voh
einem Ort zum andereh
kommen 0,01 1 -016] -013 -01§ 0.0 02 -015 -0p2 300 030| 017| 007 -020 -02P -042 -015 -0j06 060 -0,05| -0,11
Autofahren bedeutet:
Beschleunigung genieBen | 0,35 [ -0,16 1 057 064 02 05p 084 054 0l 20, 003 | -014| 044 050 0,3 057 042 047 048 390
Autofahren bedeutet:
Erwachsen zu sein 0,30 | -013| 057 1 070 02 068 057 046 0B5 12, 006 | -0,10] 035 043 03 05p 033 044 0J33 330
Autofahren bedeutet: Mic
gut zu fithlen 038 | -018| 064 0,70 1 0.2 07P 042 058 0MO 13( 003 | -0,10| 046 054 0.3 058 043 047 041 390
Autofahren bedeutet: Auf
Reise zu sein 015 | 002| 021 026/ 0,25 1 028 043 04 0p9 340007 | 002| 016 019 0,3 03l 018 027 0fi8 0
Autofahren bedeutet: Mic
erhaben zu filhlen 025 | 025( 059| 068 074 02 1 05 057 04O 19, 010| -005| 048/ 055 0,2 051 048 082 0J30 290
Autofahren bedeutet:
Herausforderung zu bewalt}-
gen 027 | 015| 054| 057 063 02 0.65 1 067 0p5 17-¢, 012 | -014[ 051 055 0,2 057 036 089 0j34 300
Autofahren bedeutef:
Grenzsituationen kennenzy-
lernen 021 | 022| 054| 046/ 05 0,1 057 047 066 200, 008 | -011| 058 0614 0.2 04p 031 041 0J33 340
Autofahren bedeutet: Ein
Risiko eingehen 019 | -030| 041| 035 04 0,0 040 045 0,p6 L 18q -002| -014| 049 059 01 038 034 082 0}19,300
Verwendung des Autos al$:
Personentransportmittel 006 | 030]| -020 -013 -01% 008 -019 -017 -0j260,18 1 013| o028/ -018 -01fy 00 -010 -0p2 060| -0,03| -0,09
Verwendung des Autos al$:
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Verwendung des Autos al$:
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Sportgerét 0,20 | -020| 044| 035 04 0,1 048 051 058 0/490,15 | 0,08 | 0,00 1 062 03! 05L 031 084 0B3 50
Verwendung des Autos al$:
Ausdruck meines Lebensstils 0,23 | -0,22| 050 043 054 0,1 055 0% 0pl 0[590,17 | 0,03 | -0,08 062 1 04 061 040 088 0p8 370
Verwendung des Autos al$:
Landschaftsgenuss 031 | 002| 035 033 03§ 03 029 029 0p4 019,05 | 005| 004| 035 041 1 06 045 048 086 0
Verwendung des Autos al$:
Lebenslust 038 | 015| 057| 052 058 03 o051 037 046 0[380,10| 006 | -007) 051 061 064 1 048 061 05 360
Verwendung des Autos al$:
Personliche Freiheit 0,69 | -006[ 042| 0,33 04 0,1 028 036 0Bl  0[24002 | 003| -005 031 04G 04 0,58 1 0,64 043 380
Verwendung des Autos al$:
Unternehmungslust 046 | -006| 047| 044 047 02 03 039 opl 0[32006| -001| -007] 034 039 04 06l 064 045,360
Begeistert Sie das Autofalj-
ren? 036 | -005| 048 033 041 01 03 034 0B3 0J19003| 017| -006] 033 02§ 0.3 045 043 o5 L 450
Sind Sie stolz auf Ihr Auto?| 0,30 | -0,11| 039| 033 039 01 029 030 0B4 030009 | 006| -015 035 037 0.2 03 038 0p6 0451
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25
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Anhang VI:

Korrelationsmatrix der Faktorenanalyse Motorrad
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matrix
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Erwachsen zu sein

Mich gut zu fuhlen

IAuf Reise zu sein
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Ein Risiko eingehen
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SUMMARY - Deutsch

Osterreichs StraRen weisen laut Verkehrsstatigti ien europaischen Vergleich tber-
durchschnittlich hohe Unfallsrate auf. Taglich b&er im Schnitt zwei Personen und
taglich werden rund 140 Personen in Folge einekéresunfalls verletzt. Etwa ein

Viertel aller Unfalltoten und ein Drittel aller etzten sind Jugendliche im Alter zwi-

schen 15 und 24 Jahren. Als Hauptunfallursachelg#rhohte und nicht angepasste
Geschwindigkeit. Die meisten Unfalle mit Personéasien sind auf Landstraf3en zu
beklagen. Praventivmalinahmen zur Unfallvermeidudgew erstens konsequentere
Geschwindigkeitskontrollen und zweitens eine Heztthsg der gesetzlichen Hochst-
geschwindigkeitsgrenzen. Dahingehenden Interveswianschlagen von Verkehrssi-

cherheitsexperten wird allerdings sowohl auf psdiier als auch auf gesellschaftlicher
Ebene heftig abwehrend begegnet.

Diese Arbeit setzt sich mit folgenden Fragen auseler:

» Warum ist es so schwierig, temporeduzierende unditdebensrettende Mal3-
nahmen durchzusetzen?
Warum mdchte sich die Gesellschaft trotz des hdRisikofaktors die relative
Freiheit im Geschwindigkeitsverhalten nicht nehrtesmsen?
Welche Rolle spielt die Geschwindigkeit im motaeisen StralRenverkehr?
Wird Uberhdhte und unangemessene Geschwindigkesttiaf3enverkehr als ein
Kavaliersdelikt betrachtet?
Sollten zum Schutz jugendlicher Kraftfahrzeuglenked —lenkerinnen beson-
dere Regelungen geltend gemacht werden?

Y VYV VY

Zu Beginn der Arbeit werden die statistischen Datiem Verkehrsunfallgeschehen des
Jahres 2006 auf Uberhdhte und nicht angepasstd@iesiagkeit als Unfallursache un-
tersucht. Theoretisch wird angenommen, dass Kha#téaugen von den Lenkern und
Lenkerinnen multiple Funktionserfillungen zugespiot werden und dass diese zwi-
schen den einzelnen Kraftfahrzeugen differierenBe&dem wird unterstellt, dass es
einen Zusammenhang gibt zwischen den einzelnentibaskereichen und dem indivi-
duellen, gesellschaftlichen, 6ffentlich institutedlen und politischen Umgang mit Ge-
schwindigkeit. Ein breites Spektrum an Verhaltensem Einstellungen, medialen Dar-
stellungen und politischen Entscheidungen weistehgniindig auf eine relative Akzep-
tanz von Uberhdhter und nicht angepasster Gesclgktdim StraRenverkehr hin.
Weiters wird unterstellt, dass Geschwindigkeit gaier eine spezifische Bedeutung im
sozialen Kontext einnimmt und dass die Rolle desdBwindigkeit im Kraftfahrzeug-
verkehr auch von diesem Aspekt heraus betrachtetemanuss. Die sich durch zuneh-
mende Geschwindigkeiten entwickelnde Gefahr wioddie Annahme, von Kraftfahr-
zeuglenkern und —lenkerinnen in hohem Ausmal} wifiatst. AulRerdem werden ge-
wisse Einflisse des Faktors Jugendlichkeit auf @aschwindigkeitsverhalten unter-
stellt.

Zur Schaffung einer empirischen Datengrundlage eeith umfangreicher standardi-
sierter Fragebogen erstellt. Insgesamt haben 46&ien (es handelt sich hauptsach-
lich um Kraftfahrzeuglenker und —lenkerinnen) an denfrage teilgenommen. Die al-
ters-, geschlechts- und bildungsspezifische Vemegildes Samples entspricht allerdings
nicht der der Grundgesamtheit. Die Erhebung wundergeits online durchgefihrt und
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andererseits schriftlich in unterschiedlichen bsliflenden Schulen. Im Fokus dabei
waren vor allem mannliche Jugendliche, da sie di®tg Risikogruppe unter den Ver-
kehrsopfern darstellen.

Der Analyse zufolge erfillen Kraftfahrzeuge nichir mlie Funktion des Transportes.
Das Auto bspw. schenkt den befragten Lenkern umkdéennen auf3erdem, der ange-
gebenen Reihenfolge nach, ein gewisses MalR an @nglgkeit, erflllt weiters das
Bediirfnis, sich auf Reise zu begeben, es erlaghtisi gewiinschter Weise in der Of-
fentlichkeit darzustellen und wird im Bedurfnis, fdesforderungen zu bewaltigen, als
Medium verwendet. Die multiplen Funktionserfullunggind, mit Ausnahme des Rei-
sebedirfnisses, geschlechts-, alters- und bildpeggssch unterschiedlich stark ausge-
pragt. Das Transportbedirfnis ist durchschnitthceh, unter den jugendlichen Befrag-
ten vergleichsweise gering. Dem Verlangen nach baabigkeit wird allgemein
durchschnittlich eine hohe Bedeutung zugemesseter&Bildungsschichten, Jugendli-
che, Frauen und im Besonderen altere Frauen flinméWunsch nach Unabhangigkeit.
Risikobereitschaft und das Bedurfnis nach Selbstddung sind unter den Befragten
durchschnittlich eher gering ausgebildet, bei Jdgeimen allerdings in konzentrierter
Form sichtbar. Beide Funktionsdimensionen nehmdnzomehmendem Alter und zu-
nehmender Bildung ab und sind eindeutig mannlicetzs.

Die multiplen Funktionen der Kraftfahrzeugverwendutifferieren zwischen den un-
terschiedlichen Kraftfahrzeugen. Das Motorrad érfilimar das Bedurfnis der befrag-
ten Lenker und Lenkerinnen nach Unabhangigkeit wennittelt ein besonderes Le-
bensgefuhl. Risikobereitschaft und das Bedurfnshn@elbstdarstellung sind im Ver-
gleich zum Auto um vieles starker ausgebildet. Dagped wiederum wird vordergrin-
dig in der Funktion als Personentransportmittelsveadet, schenkt den befragten Len-
kern und Lenkerinnen ein gewisses Mald an Unabhk&eitsigerfullt die Bedurfnisse
nach Selbstdarstellung und Herausforderung und glrchd letztendlich vor allem den
sehr jungen Lenkern und Lenkerinnen, sich zu erpaaren. Auffallend bzgl. der Zu-
ordnungen zu den Funktionsdimensionen aller draftfahrzeugarten ist, dass sich das
Bedurfnis nach Geschwindigkeit nicht dem Transpoxirdnet, sondern den Faktoren
Risikobereitschaft, Selbstdarstellung und Unabhgedt.

Uberhohte Geschwindigkeit wird von den Befragtdgeathein subjektiv nicht in dem
Gefahrenpotential wahrgenommen, das es tatsacthcstellt, und platziert sich im
Ranking der Gefahrenwahrnehmung in mittlerer Rasjtstellt aber faktisch Risikofak-
tor Nummer 1 dar. Auffallig ist die enge Korrelativon Risikobereitschaft und einem
allgemein sinkenden Gefahrenbewusstsein. Ledidleigsamfahrer, schlechte Witte-
rungs- und Stral3enverhaltnisse werden von risilotegr Befragten als besonders ge-
fahrlich wahrgenommen. Interessant ist, dass stdgydJnabhangigkeits- und Selbst-
darstellungsbedirfnisse vor allem bei geschwindigkezogenen Gefahrenquellen mit
einer sinkenden Gefahrenwahrnehmung korrelieren.

Eines der wesentlichsten Ergebnisse dieser Ana@yseass einige der genannten Funk-
tionsdimensionen einen deutlichen Zusammenhang @esachwindigkeitsverhalten
aufweisen. Demnach korreliert Risikobereitschafidmelers stark mit der Bereitschaft
zu hohen Geschwindigkeiten, dicht gefolgt vom Bé&d&rnach Selbstdarstellung. Das
Unabhangigkeitsbedurfnis korreliert ebenfalls, weauth etwas schwacher, mit der
Bereitschaft zu hohen Geschwindigkeiten. Die Resseligkeit zeigt keinen Einfluss
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auf das Geschwindigkeitsverhalten. Die Korrelaffsansportbedtrfnis und Geschwin-
digkeitsbereitschaft zeigt keine eindeutige Tendenz

Tempolimits finden unter den Befragten eine grutedsfhe Akzeptanz, konsequentere
Kontrollen und eine weitere Reduzierung von Ho6atistwerten werden jedoch eher
abgelehnt. Die Einhaltung der Tempolimits wird man einem Drittel der Befragten als
wichtig angesehen. Mit wachsender Risikobereitdctinkt die Akzeptanz der derzeiti-
gen Hdochstgeschwindigkeitsgrenzen und der Eindizigl. Verkehrskontrollen. Eine
ahnliche aber weniger stark ausgepragte Tendegerzeias Unabhangigkeitsbedurfnis
und das Bediirfnis nach Selbstdarstellung. Allgem@@mpolimits geben nach Angabe
eines Grol3teils der Befragten wenig Anreiz das Temyp drosseln und werden ihrer
Meinung nach auch nur von wenigen Kraftfahrzeugtenkund —lenkerinnen konse-
quent eingehalten. Die Bereitschaft auf Geschwhkeligzu verzichten ist bei stattfin-
denden Verkehrskontrollen und einsichtigen lokd\stwendigkeiten, z.B. Kinder in
der Nahe der Fahrbahn, am gréf3ten. Selbst Ubesiimaittlich risikobereite Befragte
zeigen Einsicht in Bezug auf ihr Geschwindigkeiteadten, wenn sie die Gefahr als
solche erkennen.

Der Faktor ,Jugendlichkeit* spielt eine eindeutig@ere Rolle als der Faktor Unerfah-
renheit, vor allem bei mannlichen Jugendlichen. WAeeits aus den vorangegangenen
Analysen sichtbar wurde, neigen die Jugendlichderwten Befragten eindeutig mehr
als altere Lenker und Lenkerinnen zu Risikoberkafic den Bedurfnissen nach Selbst-
darstellung und Unabhangigkeit und damit zusamnmegdrdd auch zu einer hoheren
Geschwindigkeitsbereitschaft. Es ist zwar eine eiige Tendenz erkennbar, dass die
Risikobereitschaft in allen Altersklassen nach eigewissen Zeit an Fahrpraxis erst
einmal ansteigt und nach ein paar Jahren wiedamain die Intensitat ist allerdings
unter Jugendlichen durchgehend starker. Ahnlichalees sich mit den Dimensionen
der Unabhéangigkeit und der Selbstdarstellung. Wegét nur ein Finftel der jugend-
lichen und im Vergleich beinahe die Haélfte der iPg+jahrigen Befragten an, sich kon-
sequent an Geschwindigkeitslimits zu halten.

Als Restimee der empirischen Untersuchung kanndstilf werden, dass nicht ange-
passte Geschwindigkeit im StralRenverkehr fir diékeit der Befragten zum alltagli-
chen normalen Verkehrsverhalten zahlt. Das Gefahrenpotemia Uberhéhter Ge-
schwindigkeit wird subjektiv nicht im realen Ausma@hrgenommen. Als relativ ge-
fahrlich werden von den Befragten erst die Rasegestuft. Die Bedeutung der Ge-
schwindigkeit liegt in Folge der Analyse weniger iaschen Vorwartskommen im Sin-
ne eines raschen Transportes, als viel mehr im mBadjisich selbst als unabhéngig,
kraftvoll und dynamisch zu erleben und darzustell®® Intensitat dieser Bedeutung
erfahrt durch das Motorrad unter den Kraftfahrzeugmen Hohepunkt. Die mit Ab-
stand grol3te Geschwindigkeitsbereitschaft zeigdraBte mit einer tberdurchschnittli-
chen Risikobereitschaft. Etwa ein FlUnftel der Bgtiea, es handelt sich Uberwiegend
um mannliche Jugendliche, zahlt zu dieser Gruppe.Abzeptanz aller Befragten zur
Notwendigkeit von Verkehrssicherheitskontrollenigitenit der Einsicht der Notwen-
digkeit. Allerdings ist unter den Befragten eingapersonelle Diskrepanz zwischen der
Akzeptanz der gesetzlichen Tempolimits und der idusting zu Kontrollen, die die
jeweilige Person selbst betreffen kénnten, fedbstel Diese Diskrepanz kodnnte ein
Hinweis dafiir sein, dass auf einen gewissen Ultartgsspielraum in der Wahl der
Geschwindigkeit nicht verzichtet werden mochte. Aes klaren Absage der Befragten
zu einer weiteren Temporeduzierung auf Landstrafteablesbar, dass das derzeitige
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Ausmall an Verkehrsopfern zum Wohl der erhaltenescl@&endigkeit in Kauf ge-
nommen wird.

Bewusstseinsbildung bzgl. der Gefahr von Geschwkedi wird gesamtgesellschaftlich

neben konsequenteren Kontrollen und einem entspnelem Sicherheitsrahmen in

Form einer weiteren Herabsetzung von TempolimifsLamdstra3en eine bedeutsame
zukinftige Herausforderung darstellen. Der Bedegigspezieller gesetzlicher Mal3nah-
men zum Schutz von Jugendlichen wird in Folge dealyseergebnisse dieser Arbeit
hohe Prioritat zugesprochen.
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Compared to other European countries, on Austoads there is a higher than average
number of accidents. The number of fatalities ayesatwo per day, 140 more people
get injured every day as a result of accidents. fondgh of the killed and one third of
all injured people are in the age bracket betweearid 24 years. The main reason for
accidents is inappropriate speed. Most accidertts imjured persons are on state roads.
Consequently, systematic and unexpected trafficralsnand reduced speed limits on
such roads should solve the problem. But societyedsas politics, opinion leaders or
traffic and transport lobbies reject critical advitom traffic experts.

This report deals with the following questions:

» Why is it so difficult to achieve acceptance ofueed speed limits and unex-
pected traffic controls in order to safe life?

» Why does society not accept reduced speed limitsnwdonfronted with the
high risk?

» What is the role of speed in motorised traffic?

» Is excessive and inappropriate speed in traffrovaat offence?

» Is it necessary to make special arrangements &r ¢odprotect young motorists?

At the beginning of this work stands the analydishe statistical facts of traffic acci-
dents in the year 2006. The main reason for actsdeas inappropriate speed. Theo-
retically it is assumed, that motorised vehiclegehi fulfil multiple functions and that
different vehicles fulfil different functions. A tlaer bigger correlation is assumed be-
tween this multiple functions and individual, sé@ad political handling of speed. The
variety of behaviour, personal approach, media Bme and political decisions points
to a relatively high acceptance of excessive aagpropriate speed of traffic. Addition-
ally it is assumed that speed always played an itapbrole in a social context. Speed
traffic has to be considered also from this pohtiiew. It is assumed that motorists
also underestimate the danger of inappropriatedspdere over, it is assumed that
youth influences the behaviour concerning speed.

For the empirical study a detailed questionnaire w&ated. 468 persons, mainly mo-
torists, took part in the poll. The distributionnoerning age, sex and education in the
sample is not the same like in the basic populafldve survey has been splitted in two
different parts. One was made online and the atheritten form in schools providing
vocational education. There, most data was obtaired young men, as they are the
group with the highest risk in traffic.

One result of the analysis was that motorised Vehido not only have the function of
transport for people. Cars give e.g., in the folliyvorder according to importance,
drivers the feeling of independence, the possybitit travel, the possibility to express
themselves in public and satisfaction after hamggdéirrisky situation. The multiple func-

tions, except travelling, have a different meaniogpeople according to sex, age or
education. For the interviewed persons usuallyspart is the most important function

of a car, but not for young men. The human desiranfdependence is of high interest
as well. People with low education, young peopleé women, especially older women,
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have the highest desire for independence. Readineske a risk and desire for self-
expression are comparatively high in the group mfng people, basically male. Both
functions correlate with age and education.

The multiple functions of the use of motorised et differ between different kinds of
vehicles. The motorbike primarily fulfils the desifor independence and conveys a
special feeling of life. Readiness to take riskd ahowmanship are comparatively very
highly developped. The moped is used, on the seyfas a means of transport of peo-
ple, gives drivers a certain amount of independefutils the desire for showmanship
and challenge and makes it possible, especiallyh®rvery young drivers, to emanci-
pate themselves. Conspicuously, with all three «ioflmotorised vehicles, the desire
for speed is not related to transport, but to thetdrs “preparedness to take risks”,
“showmanship” and “independence”. Excessive spsgddually, not perceived as the
potential of danger which it actually represemntsthle order of perception of danger it is
placed in medium position, but actually represeisis factor number one. The close
correlation between preparedness to take riskdfandenerally reduced consciousness
of danger is conspicuous. Only slow drivers and Wwadther and road conditions are,
by people who are prepared to take risks, perceageglspecially dangerous. It is inter-
esting that increasing desire for independencestiadvmanship correlates, especially
regarding to sources of danger connected to speededuced perception of danger.

It is one of the most important results of the gsial that some of the above mentioned
functional dimensions show a clear connection tibudes related to speed. According
to this, preparedness to take risks correlatesilyeaith preparedness to drive fast and
not much less with desire for showmanship. Therdesir independence also corre-
lates, albeit a bit less, with preparedness toedaivhigh speed. Desire for travel shows
no impact on attitudes towards speed. The corosldietween desire for transport and
attitudes towards speed shows no clear tendency.

Speed limits are accepted on principal among ttegviewed, while stricter control and
further reduction of limits are rather rejected.s@tvance of speed limits is regarded as
important only by third of the questioned. Acceptf the current speed limits and
understanding of traffic controls are reduced vinitreasing readiness to take risks. A
similar but less pronounced tendency is shown Isjreldor independence and desire
for showmanship. According to most of the questibrgeneral speed limits give little
incentive to reduce speed and are, according te thy@nion, observed strictly only by
few drivers. Readiness to dispense with speedygeist when traffic controls are taking
place or local necessities are obvious, e.g. anldrear the driveway. Even people with
readiness to take risks above average show unddnsgaconcerning there behaviour
towards speed if they recognize danger as such.

The factor “youthfulness” clearly plays a biggeterahan the factor “inexperience”,
especially with male youth. As shown by the aboventioned analyses, young people
among the questioned clearly more than older dsitemd towards riskiness, desire for
showmanship and independence, and therefore towagtier readiness to drive fast.
Even if a clear tendency is visible that readinedske risks increases in all age groups
after a certain time of driving practise and desesaafter a couple of years, intensity is
generally biggest among young people. Similarli ithe case with the dimensions of
independence and showmanship. Furthermore, onfthaof the under 25s and in com-
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parison to this almost half of the over 25s of gnestioned say of themselves that they
persistently obey speed limits.

As an outcome of the empirical examination we aantbat not adjusted speed in road
traffic for the majority of people represents nofmaily traffic behaviour. The danger
potential of driving too fast is subjectivically h@alised in its true extent. Only exces-
sive speeding is regarded as relatively dangerguthd questioned. The meaning of
speed consequently lies less in fast transport ithéime desire to experience oneself as
independent, strong and dynamic. The intensityhisf ineaning peaks with the motor-
cycle among the motorised vehicles. By far the ésggreparedness to speed is shown
by people with readiness to risk witch is aboverage. About one fifth of the ques-
tioned, mainly male youth, are a part of these grécceptance of the necessity of se-
curity controls increases with understanding of nexessity. There exists, though,
among the questioned an intrapersonal discrepaetvyelen acceptance of legal speed
limits and the acceptance of controls which affieet person itself. This discrepancy
may be an indication that people would not dispemviie a certain margin of transgres-
sion in the choice of speed. There is a clear reition of further reduction of speed
limits on state roads, and therefore the curregtbimber of traffic victims is accepted
in exchange for the possibility to drive relativéhgt.

Additionally to strict controls and imposition awer speed limits on state roads, build-
ing a consciousness concerning the danger of swéketde an important future chal-
lenge. The meaning of special legal measures &ptbtection of young people will be
of high priority as a consequence of the resulthigfthesis.
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