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1. Vorwort

Wege- und Dienstwegeunfélle im Stra-
fenverkehr verursachen Kosten und er-
fordern daher gezielte Préiventionsmaf3-
nahmen. Sicherheitstrainings sind wich-
tige Instrumentarien, um Verkehrsteil-
nehmer zu sensibilisieren, damit sie
Verkehrsgefahren rechtzeitig erkennen
und dadurch Risiken vermeiden.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hat

mit seinen Mitgliedern — vor allem den Au-
tomobilclubs und der Deutschen Verkehrs-

wacht — ein Pkw-Sicherheitstraining entwi-

ckelt, das seit Jahrzehnten von verschiedenen
Organisationen in ganz Deutschland auf Ver-
kehrsibungs- und speziellen Sicherheitstrainings-
plétzen umgesetzt wird. Die gewerblichen Berufs-
genossenschaften unterstitzen die Teilnahme ihrer
Versicherten an einem Sicherheitstraining (SHT) finanziell.

Die Erwartungen an das Pkw-SHT sind hoher als an andere Verkehrssicherheitsprogamme.

Kaum eine andere Maf3nahme musste Gber Jahre ihre Wirksamkeit so oft beweisen. Einen wissen-
schaftlichen Nachweis, dass ein Unfall durch eine Trainingsteilnahme verhindert wurde, kann selbstver-
stiindlich nicht erbracht werden. Unfélle sind, auf die Einzelperson bezogen, so seltene Ereignisse,
dass die Untersuchungsgruppen sehr grof3 werden missten, um statistische Ergebnisse auf3erhalb der
Zufallswahrscheinlichkeit zu erhalten. Der erforderliche Aufwand lége daher um ein Vielfaches hsher
als die Kosten der Maf3nahme selbst. Eine Finanzierung eines solchen Untersuchungsaufwandes ware
somit kaum zu rechtfertigen.

»~Auf den Punkt 2 richtet sich an alle, die sich intensiv mit den Pkw-Sicherheitstrainings auseinan-
der setzen méchten. Die nachfolgend zusammengefassten Studien geben einen Uberblick iber die
neuesten Untersuchungsergebnisse. Sie behandeln die Wirksamkeit der SHT und zeigen die Méglich-
keiten der Optimierung auf. Alle Untersuchungen weisen eine positive Wirkung des DVR-Sicherheits-
trainings nach. Dies ist fir Umsetzer und Teilnehmer erfreulich. Unbestritten ist: Das Pkw-SHT kann
nicht an einem Tag das ganze Verhalten und das Bewusstsein eines Menschen umkrempeln.

Die Checklisten im abschlieBenden Kapitel der Broschiire sollen in der Praxis helfen, Sicherheitstrai-
nings zu Uberpriifen, zu bewerten und weiterzuentwickeln.

Das ,Sicherheitstraining” ist im Text héufig mit ,SHT” abgekirzt.



2. Studien im Uberblick

2.1 Bewertung von Fahrsicherheitstrainings
fir junge Fahrer

Institut fir Angewandte Psychologie ,Diagnose und Transfer” in
Miinchen, Mai 2000 im Aufirag des Instituts fir Fahrzeugsicherheit
im Gesamtiverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV)

2.1.1 Hintergrund und Ziel

Aufgabe der vorliegenden Studie war es, Sicherheitstrainings (SHT) fir junge Fahrer zu sichten sowie
aus gesicherten verkehrs- und verhaltenswissenschaftlichen Erkenntnissen Anforderungen an Erfolg
versprechende Trainings abzuleiten. Schlieflich sollten die SHT mit diesen Anspriichen verglichen und
nach ihrem Nutzen bewertfet werden.

2.1.2 Die untersuchten Trainingsmodelle

Folgende permanente Angebo-

te wurden untersucht: Die untersuchten SHT erfiillen
folgenden Bedingungen:

¢ Kurse nach DVR-Richtlinien

* Kurse nach dem ,Modell =» Sie sind auch jiingeren =» Sie beziehen sich auf das
Verkehrswacht Bayern”, Fahrern (bis ca. 25 Jahre) Fahren mit Pkw (keine Zwei-
Aktion ,Kénner durch zugdnglich. réder, Geldndewagen efc.)
Erfahrung” =» Sie werden zurzeit im und sind fiir eine Beschrei-

e Kurse in Veldheim deutschsprachigen Raum bung und Beurteilung hinrei-

|Schweiz)” angeboten und sind als frei- chend dokumentiert.

* Kurse nach dem ,Modell willige Angebote allen
Fahrsicherheitszentrum” Interessenten mit giiltiger Die ausgewdhlten Kurse errei-

* Kurse von verschiedenen Fahrerlaubnis zugdnglich chen annéhernd 150.000 Teil-
Automobilfirmen (nicht firmenintern etc.). nehmer pro Jahr.

2.1.2.1 Kurse nach DVR-Richtlinien

Etwa 100.000 Teilnehmer pro Jahr erreichen allein die SHTs, die verschiedene Lizenznehmer nach
DVR-Richtlinien durchfihren. Uber 90 % der Teilnehmer an diesen Kursen werden ilber Automobil-
clubs wie ADAC, ACE und AvD sowie iiber die Deutsche Verkehrswacht (DVW) vermittelt.

Die Kurse sind meist heterogen besetzt. Junge Fahrer sind keine spezielle Zielgruppe. Kurse werden auch
im Rahmen von ,Incentive-Veranstaltungen” besucht. Betriebsangehcrige werden teilweise zu Kursbe-
suchen verpflichtet. Insofern ist die Kursteilnahme nicht immer freiwillig. Kursdauer: 1 Tag, Preis zum
Zeitpunkt der Untersuchung: ca. 150,- DM (ca. 75,- EUR) (Erstattung auf Antrag von Berufsgenossen-
schaften sowie einzelnen Krankenkassen). Maximal 15 Teilnehmer bilden eine Gruppe, die von einem
Moderator betreut wird.

Moderatoren (in der Erwachsenenbildung féitige, speziell ausgebildete Personen) durchlaufen eine
spezielle Moderatorenausbildung und miissen sich in gewissen Abstéinden weiterbilden. Systematische
Qudlitéitssicherung und Supervision der Moderatoren fanden zum Untersuchungszeitpunkt allerdings
nicht statt. Das Training wird von den Teilnehmern im eigenen Fahrzeug absolviert.



Ein wesentliches Merkmal des DVR-Trainings ist das integrative Konzept,
d.h., es gibt keine strikte Trennung von Theorie und Praxis. Es existiert
ein ausfihrliches Moderatorenhandbuch. Der Theorieteil beschréinkt
sich nicht auf blof3e Fahrphysik. Gefahrenvermeidung und Gefahrener-
kennung sind wichtige Aspekte. Der fahrpraktische Teil beschéftigt sich
mit Themenfeldern wie Sitzposition, richtiges Lenken, Fahrzeughandling
und beinhaltet Ubungen zum Bremsen, Notbremsen, Kurvenfahren/
Eigenlenkverhalten des Fahrzeugs, Ausweichen sowie Bremsen und
Ausweichen auf unterschiedlichen Fahrbahnbelégen. Diese Ubungen
werden auf speziellen Ubungspltzen durchgefihrt, die fiir viele Ubun-
gen gewdssert werden (wg. Reifenverschleif3es) und auf denen auch
Gleitfléchen vorhanden sind.

1]
¥

2.1.2.2 Kurse nach dem ,,Modell L
Verkehrswacht Bayern”

A

Die Deutsche Verkehrswacht vermittelt iiblicherweise Kurse nach DVR-Richtlinien. Eine Ausnahme stellt
die Verkehrswacht Bayern dar mit ihrem eigenen Programm ,Kénner durch Erfahrung” (finanziell un-
terstitzt durch Sparkasse/LBS sowie BMW AG). Das Programm richtet sich ausschliefBlich an Fahr-
anfénger. Sie werden ein Jahr nach Fihrerscheinerwerb von Stadtverwaltungen und Landratsémtern
angeschrieben und zur Teilnahme aufgefordert. Nach Angaben der Verkehrswacht Bayern nehmen
immerhin ca. 12 % der Fahranféinger dieses Angebot wahr, d.h. z. B. in Minchen ca. 1.300 Teilneh-
mer pro Jahr. Kursdauer: 1/2 bis 1 Tag, je 50 % Theorie und Praxis. Preis zum Zeitpunkt der Unter-
suchung: 100 bis 130 DM. Das Training wird meist samstags auf Parkplétzen, z. T. mit mobilen Gleit-
flachen, mit dem eigenen Pkw durchgefihrt, zur Theorievermittlung dient ein entsprechend ausgebau-
ter Bus. Drei Moderatoren betreuen maximal 12 Teilnehmer. Trainer (Fahrlehrer, Polizei, Bundeswehr,
Grenzschutz) sind teils ehrenamtlich tétig. Gegeniiber den anderen Programmen deutlich reduzierter
fahrpraktischer Teil. Als Material liegen ein Moderatorenhandbuch sowie eine Teilnehmerbroschiire vor.

2.1.2.3 Kurse nach dem ,,Modell Fahrsicherheitszentrum”

Kurse, die in erster Linie in der Schweiz (z. B. VSZ Veltheim) sowie in Osterreich (FSZ von OAMTC und
ARBO) auf eigens errichteten Ubungsplétzen mit Gleitbeldgen, Higel mit 9 % Gefélle, Aquaplaning-
becken, Schleudersimulator, Wasserhindernissen etc. stattfinden. Das Angebot richtet sich nicht an
eine spezielle Zielgruppe. Ca. 10 Personen werden von einem Instruktor (Ublicherweise Fahrlehrer,
Motorsportler, Kfz-Ingenieure u. A.) betreut. Instruktoren durchlaufen eine Moderatorenfortbildung,
systematische Weiterbildung/Supervision erfolgt nicht. Der Theorieteil umfasst ca. 1-1,5 Stunden und
stellt die Fahrphysik in den Mittelpunkt. Die fahrpraktischen Ubungen, in der Regel mit dem eigenen
Fahrzeug, umfassen elementare Fahrtechnik wie Sitzposition und Lenken sowie Bremsen/Notbremsen,
Ausweichen, Bremshaken und Lenkhaken (Ausweichen mit und ohne Bremsen), Kurvenfahren/Eigen-
lenkverhalten bis hin zu Uber- und Untersteuern, Bremsen im Gefélle, bei Zwei-Tages-Kursen kommen
Aquaplaning und Handlingparcours hinzu.

2.1.2.4 Kurse der Automobilfirmen

Einige Automobilfirmen haben spezielle Angebote fiir jingere Fahrer im Programm oder wenden sich
an Fahrer bestimmter Fahrzeuge. Fiir jingere Fahrer fallen dabei geringere Kursgebihren als blich an
(z. B. Uber Zuschisse von Zeitungen). Im iibrigen Programm der Automobilfirmen mit entsprechend he-
terogener Gruppenzusammensetzung werden von einzelnen Versicherungen Kursgebihren ,gespon-
sert” oder sie gewdhren bei einem Jahr Unfallfreiheit 10 % Vollkaskorabatt. Meist wird auf gestellten
Herstellerfahrzeugen gefahren. Dies mag auch die relativ hohen Kosten der Automobiltrainings erkld-



In diese Beschreibung gehen
lediglich diejenigen Kurse ein,
die in ihren Inhalten mit denen
der anderen Anbieter ver-

gleichbar sind.

Als allgemeiner Standard kén-
nen ca. 10 Personen pro Grup-
pe gelten, die von einem In-
struktor betreut wird. Als
Ubungsplétze dienen eigens er-
richtete Anlagen, angemietete
Areale auf Flugplétzen, Fahr-
sicherheitszentren sowie Renn-

2.1.2.5

strecken. Ausnahmen bilden
lediglich das VW-Spar-Sicher-
heitstraining sowie das DB-Eco-
Training, die fir diesen Zweck
zum Teil im StraBBenverkehr
durchgefihrt werden. Instrukto-
ren sind meist Motorsportler,
Fahrlehrer, Kfz-Ingenieure, Poli-
zisten u. A. Sie durchlaufen in
der Regel eine firmeninterne
(bzw. im Falle der h&ufig be-
auHragten Agenturen) agentur-
interne Fortbildung, die durch
eine unregelmdfige Weiterbil-

~Formel $”-Ausbildung:

dung (meist hinsichtlich never
Entwicklungen von Fahrzeug-
systemen) ergéinzt wird. Syste-
matische Supervision fehlt. Der
Theorieteil (ca. 45 bis 60 Minu-
ten) beschrankt sich weitge-
hend auf Fahrphysik. In den
fahrpraktische Ubungen fallen
einzelne Ubungselemente, bei-
spielsweise Unter-/Ubersteuern,
deutlich extremer aus als bei
den brigen Kurstypen.

Angereicherte Variante einer ,normalen” Fahrschulausbildung. Sie enthdlt zusétzlich eine Reihe prakti-
scher Demonstrationen und Ubungen, die sonst fir Sicherheitstrainings (fir jingere Fahrer) typisch sind:

=» Notbremsung aus héherer
Geschwindigkeit
=» Bremshaken

=» Bremsen in der Kurve
=» Bremsen und Lenken
=» Unter-/Ubersteuern

=» Fahren bei winterlichen
Verhdltnissen

Weitere Unterscheidungsmerkmale zur Gblichen Fahrschulausbildung sind

* erweiterter Theorieunterricht, der versucht, die Sicherheitseinstellung zu préigen,

¢ padagogisches Konzept, bei dem Lehrer und Schiler nach jeder Fahrstunde gemeinsam
die Leistung bei insgesamt 101 ,Fahraufgaben” beurteilen,

* Trainingsansatz zur Stressverminderung.

Den erheblich erweiterten finanziellen'Umfang der Formel S fangen

Kfz-Versicherungen durch diverse Sparméglichkeiten feilweise wieder auf.

2.1.3
2.1.3.1

Evaluationsstudien von Pkw-Weiterbildungskursen

Einleitung - Problemgruppe junge Fahrer

In der Literatur wird allgemein ein besonders hohes Geféhrdungs- und Unfallrisiko von Kraftfahrern
unter 25 Jahren sowie unerfahrenen Fahrern mit weniger als drei Jahren Fahrpraxis konstatiert (z. B.
Hautzinger & Tassaux, 1989; Institut fir Fahrzeugsicherheit, 1998; Langwieder, 1992). Da praktisch
alle Fishrerscheinneulinge nicht dlter als 25 Jahre sind, wirkt beides, Unerfahrenheit und jugendliches
Alter, in der Regel zusammen. Die Zeit des Lernens, nach der keine wesentliche Verbesserung des
Fahrverhaltens mehr erfolgt, liege bei 7 bis 8 Jahren durchschnittlicher Fahrpraxis, was einer Fahr-

leistung von etwa 100.000 km entspricht (vgl. Fastenmeier, 1995a).

Unerfahrene Fahrer besitzen eine ungeniigende Gefahrenerkennung, schlechtere Antizipationsleistun-
gen und ein weniger reichhaltiges Verhaltensrepertoire, gefchrliche Situationen zu bewdltigen (Hoyos,
1980; Klebelsberg, 1982). Nach Klebelsberg (ebd.) sei jedoch die unbestritten optimale Leistungsfa-
higkeit der jiingeren Fahrer im Bereich sensorischer, motorischer und intellektueller Vollziige sowie im
Verkehrswissen das eigentliche Problem. Dadurch kéime es zu Tendenzen wie Unbekiimmertheit, Im-
pulsivitdt, Elan, Kraftentfaltung, Selbstbestctigungsstreben und Risikobereitschaft. Zudem fahren jiinge-
re Menschen relativ mehr abends und nachts, Uberlandfahrten dominieren gegeniiber Innerorts-



fahrten, LandstraBen gegeniiber Autobahnen (vgl. Shaoul, 1976, zitiert in Hoyos, 1980).

Jingere Fahrer zeichneten sich weiter aus durch Kurvenschneiden, ungeniigendes Rechtsfahren, Fah-
ren auf der falschen Fahrbahnseite, Tendenz zu Gberhshter Geschwindigkeit, wobei Gefahren nicht so
sehr Ubersehen, sondern vielmehr unterschéitzt wiirden (vgl. dazu auch Tréinkle & Metker, 1992).

Typische Verhaltensdefizite junger Fahrer sind (nach Fastenmeier, 1995 a)

=» Unsicherheiten und
Verschétzen bei Seiten-
absténden

=» mangelnde Antizipation,
plétzlich” auftauchende
Fahrzeuge vor ihnen fishren
zu mangelndem Léngs-
abstand

=» Sorglosigkeit und Leichtsinn
féhren zu mangelndem
Sichern in Knotenpunkten

<> zogerliches, Gbervorsichti-
ges Verhalten in uniiber-
sichtlichen Situationen,
besonders bei Engstellen
und Spurwechselvorgéngen

=» Fehleinschétzungen bei
Geschwindigkeiten anderer
Verkehrsteilnehmer

= Rotlichtfehler; waren durch
bevorstehende Abbiege-
mandver so in Anspruch
genommen, dass sie die
Ampel ,vergaf3en”

= Vorfahrtverletzungen durch
Fehleinschéitzung der
Regelung

=» Probleme mit der Fahrzeug-
bedienung beim Abbiegen

= beim Rechtsabbiegen ber
den Randstein fahren

=» Kurvenschneiden, wird mit
Ablenkung und Gegenver-
kehr begriindet

=» mangelnde Antizipation der
Streckenfihrung (,,Straf3e wird
enger als man glaubt”, ,Kreuz-
ungsverlauf unerwartet”)

Blickverhalten:

<> In ihrem Blickverhalten
neigen junge Fahrer im
Gegensatz zu erfahrenen
Fahrern zu ineffektiven
Suchaktivitdten (,Schauen,
aber nicht sehen”).

=» Sie nutzen die Auf3enspiegel
weniger und bevorzugen
stattdessen direkte Blicke.

<> Entsprechend drehen sie sich
bei ihrer Informationssuche
vor der Durchfihrung von
Fahrmanévern wie Spur-
wechsel, Abbiegen etc.
eher um, anstatt die Spiegel
zu benutzen.

Die Méingel resultieren auch aus einer hohen Risikobereitschaft. Hauptursache ist aber deutlich der
noch nicht abgeschlossene Lernprozess und die mangelnde fahrerische Sicherheit junger Fahrer so-
wohl in der selektiven visuellen Aufmerksamkeit als auch bei der Fahrzeugbedienung.

Der Lernprozess beim Autofahren ist viel zu komplex, um in wenigen Wochen abgeschlossen zu sein.
Im Gegenteil: Das eigentliche Lernen beginnt erst nach der Erteilung der Fahrerlaubnis auf der Straf3e
und die Prégungen durch den Straf3enverkehr sind aus verkehrspsychologischer Sicht nicht immer hilf-
reich. So erleben junge Fahrer, dass ihr sicheres Verhalten (z. B. Einhaltung ausreichender Léingsab-
stinde) von anderen Verkehrsteilnehmern méglicherweise eher durch Uberholen des Fahranféngers
Jbestraft” wird. Die Imitation des Verhaltens anderer Kraftfahrer (also selbst dichter auffahren) wird
dadurch bestarkt, dass nichts Schlimmes dabei passiert.

2.1.3.2 Beschreibungskategorien und Beurteilungskriterien
fir Kurse
2.1.3.2.1 Notwendige Evaluation von Kursen

Veranstalter und Teilnehmer sind der Auffassung, Sicherheitstrainings seien prinzipiell hilfreich und
wirkungsvoll, um die Verkehrssicherheit zu verbessern. Allerdings nimmt nur ein geringer Prozentsatz
der Autofahrer an den Trainings teil, und dies meist nur einmal. Problematisch kann es sich auswir-
ken, dass die Moderatoren zwar vereinzelt pddagogisch ambitioniert sind, aber in vielen Féllen aus
dem Rallye- und Motorsport kommen und die Fahrtechnik favorisieren. Die Gefahr einer Uberschét-
zung des eigenen Fahrkénnens nach dem Training kénnte die Folge sein. Der Gewinn subjektiver Si-
cherheit durch das SHT kann durch riskanteres Fahren (Gber-)kompensiert werden, wie viele empirische
Studien zum Risikoverhalten gezeigt haben. Die psychologischen Mechanismen dahinter erklért die Ri-



sikchomé&ostasetheorie von Wilde (1982); unter welchen Bedingungen solche Verhaltensadaptionen zu
erwarten sind, prézisieren OECD (1990) sowie Pfafferott und Huguenin (1991).

Auch wenn die Kursteilnehmer
tatsdichlich ein Plus an fahrtech-
nischem Kdnnen erreichen, muss
dies nicht automatisch zu weni-
ger Unfdllen fihren. Es ist weni-
ger die technische Beherrschung
des Fahrzeuges, die sicheres
Fahren ausmacht, als vielmehr
die Motivationslage, die sich
wiederum aus verkehrs- und si-
cherheitsrelevanten Einstellungen
und Uberzeugungen speist und
zu vorausschauendem, koope-
rativem und defensivem Fahren

fohrt,

Deutlich wird dies an der Studie
von Williams und O'Neill (1974):
Sie verglichen die Unfall- und

Verkehrsdeliktdaten einer Grup-

pe von Rennsportfahrern mit
einer nach Alter, Geschlecht
und Exposition vergleichbaren
Kontrollgruppe. Die Sportfahrer
mussten diverse Kurse zur fahr-
technischen Perfektionierung
durchlaufen, bevor sie ihre Renn-
lizenzen bekamen. Trotz ihres
zweifellos wesentlich héheren
Fahrkdnnens hatten sie signifi-
kant mehr Unfdlle und Verkehrs-
verstof3e als die Kontrollgruppe.

Eine gesunde Skepsis ist also
auch angesichts der Kiirze der
Kurse angebracht, insbesondere
wenn man sich von SHTs Veréin-
derungen in der Unfallrate der
Teilnehmer erhofft. Denn die
Rickkehr in die unverénderte

2.1.3.2.2 Evaluationskonzepte

Evaluationskonzepte unterschei-
den bei der Prisfung des Erfolgs
in der Regel zwischen unmittel-
baren, direkt nach dem Kurs
feststellbaren und langfristig
wirksamen Sicherheitserfol-
gen. AuBerdem wird zwischen
subjektiven und objektiven
Kurserfolgen getrennt. Subjek-
tiv sind Kurserfolge nach Mei-
nung der Teilnehmer (ermittelt
iber Ratings, Fragebdgen), ob-
jektive Kriterien sind Leistungs-
maf3e, Fahrverhaltensbeschrei-
bungen oder Unfalldaten.

Subjektive Kurserfolge sind
gegeben, wenn die Teilnehmer
im Anschluss an den Kurs des-
sen verschiedene Aspekte posi-
tiv beurteilen, z. B. den Lernge-
winn oder die Organisation der
Veranstaltung. Durch die weite-
ren Erfahrungen im Verkehr
(nach dem Kurs), aber auch
durch Vergessensprozesse kann

6

spdter das Urteil Gber das SHT
modifiziert werden. Es emp-
fiehlt sich daher, zur langfristi-
gen subjektiven Beurteilung die
Kursteilnehmer noch einmal zu
befragen, z. B. ein Jahr nach
dem Training. Der subjektive
Kurserfolg wéire als besonders
grof3 zu bewerten, wenn er
stark von Meinungen abwich,
die die Kursteilnehmer vor Be-
ginn des Trainings hatten; ein
Vergleich mit der Ausgangsla-
ge ergdbe hier zusdtzliche In-
formationen.

Objektive Kurserfolge: Die
Kenntnis der Ausgangslage vor
dem Kurs liefert die Vergleichs-
messung zur Beurteilung des
objektiven Kursgewinns. Kurs-
gewinn ist, wenn ein Kursteil-
nehmer nach dem SHT eine
Ubung meistert, die er vor dem
Kurs nicht beherrscht hat. Ana-
loges gilt fir die Messung von

Verkehrsumwelt kann die alten,
eingeschliffenen Verhaltensmus-
ter wieder beleben. Erfolge soll-
ten daher nicht als selbstver-
stdndlich vorausgesetzt werden,
sondern SHT sollten in ihren
Wirkungen untersucht werden.
Im Gegensatz zu den vielen
verschiedenen Kursen gibt es
indes nur eine geringe Zahl von
Evaluationsstudien, von denen
auch noch viele methodisch un-
geniigend sind.

kursbezogenen Wissenszu-
wéichsen (z. B. im Bereich der
Fahrphysik).

Eine weitere Mdglichkeit zur
Bestimmung unmittelbar objek-
tiver Kurserfolge stellt der Ver-
gleich mit einer Kontrollgruppe
dar. Diese wird notwendig ge-
braucht, wenn es um die Ab-
schdtzung der langfristigen,
verkehrsbezogenen Wirkungen
des SHT geht. Nur im Vergleich
mit einer Gruppe von Nicht-
kursabsolventen im gleichen
Verkehrsraum und mit vergleich-
baren Bedingungen ldsst sich
nachweisen, ob ein Kurs tat-
sdichlich langfristige positive
Einflisse auf die Verkehrssicher-

heit austben kann.




2.1.3.2.3 Kriterien des Kurserfolges

Unfdlle - Am héufigsten werden
die Unfélle der Trainingsgruppe
mit denen der Kontrollgruppe
verglichen, also Daten iiber Un-
fallraten, Schadenshshen ete.
Da Unfélle im statistischen Sinne
seltene Ereignisse sind, muss man
grof3e Stichproben bilden und
léngere Zeitréume nach dem
Training verstreichen lassen, um
hinreichend viele Unfalldaten
vergleichen zu kénnen.

Problematisch ist zudem, die Ex-
positionen beider Gruppen zu
kontrollieren. Dies geschieht meist
durch riickwirkende Schéitzungen
der jeweiligen Fahrleistung und
ergibt nur grobe Messwerte.
Noch schwieriger ist die Bestim-
mung der qualitativen Expositi-
on: Sind die Gruppen unter ver-
gleichbaren Bedingungen (To-
geszeit, Wetter, Stadt oder Land-
strafBen) unterwegs gewesen?

Bei telefonischer Befragung der
Teilnehmer kénnen sich die Un-
tersucher die Unfélle detaillierter
schildern lassen, nachfragen efc.
Es fragt sich allerdings, ob so
erhaltene Daten zuverléssiger
sind, unterliegen sie doch Ver-
gessensprozessen. Zudem, so
gibt es Uberlegungen, kénnten
Teilnehmer am SHT eher Unfélle
verschweigen als Mitglieder der
Kontrollgruppe, weil es ihnen
peinlich wére, ,trotz” Kursteil-
nahme verunfallt zu sein.

VerkehrsverstBe — Eine Reihe
von Untersuchern hat Daten
tber Verkehrsverstsf3e gesam-
melt und diesbeziigliche Grup-
penunterschiede auf Elemente
des Trainings zuriickzufihren
versucht. Wenn die Lernziele
des zu bewertenden Kurses
dazu gerichtete Hypothesen zu-
lassen, ist dies sicher sinnvoll. Ist

beispielsweise ein Ziel des SHT
defensiv zu fahren, kénnte eine
geringere Haufigkeit von Ge-
schwindigkeitsdelikten in der
Trainingsgruppe durchaus ein
Hinweis auf den Kurserfolg sein.
Allerdings sind bei Delikidaten
&hnliche methodische Unzuléing-
lichkeiten zu erwarten wie bei

den Unfalldaten.

Fahrverhaltensbeobachtungen
— Der Vergleich von Daten, die
aus der sicherheitsbezogenen
Beobachtung des Fahrverhaltens
gewonnen werden, ist relativ
aufwendig, bietet jedoch etliche
Vorteile. Dazu missen Beobach-
tungen vor und nach dem Trai-
ning bei den Kursteilnehmern
und einer geeigneten Kontroll-
stichprobe durchgefihrt werden.
Die Gruppen sollten Probefahr-
ten unter folgender Vorausset-
zung absolvieren: Fahrverhal-
tensbeobachtung im Realverkehr
auf derselben Strecke mit ver-
gleichbaren, wenn auch nicht
vollstéindig identischen Verkehrs-
situationen. Im Gegensatz zur
Unfalldatenauswertung kann
hier z. B. bei Videomitschnitt die
fragliche Situation wiederherge-
stellt, nach ihren verkehrlichen
Parametern genau beschrieben
und bei Interesse sogar nach
der Fahrt mit den Probanden
besprochen werden.

Beobachtungstechniken bieten
die Méglichkeit, fir einzelne
Teile des Trainings ganz gezielte
Hypothesen zu entwickeln, fir
die Beobachtung zu operationa-
lisieren und zu testen. Werden
also — wie z. B. im DVR-Training
— bestimmte Uberholteilvorgén-
ge besprochen und geibt, so
kann ein Abweichen von genau
diesem Sollverhalten als Fehler
definiert und gezéhlt werden.

Verglichen werden dann letzt-
lich die Fehlerquoten als Maf3e
fur die Zuverléssigkeit bei der
Erledigung verschiedener Fahr-
aufgaben zwischen den Grup-
pen bzw. den Messzeitpunkten.

Wissensabfragen, Einstellungs-
messung und Fahrproben

— In vielen Kursen bestehen Lern-
ziele im Bereich der Vermittlung
von Wissen (z. B. Fahrphysik,
Gefahrenlehre, ,Verkehrssinn-
schulung”). Diese Lernziele kén-
nen durch geeignete Wissens-
abfragen direkt Gberprift wer-
den. Problem der Einstellungs-
messungen ist, dass man mit so-
zial erwiinschten Antworten
rechnen muss. Einzelne im Kurs
gelbte Fahrtechniken kénnten
als Fahrtest auf dem Trainings-
gelénde nach gewisser Zeit
noch einmal absolviert werden,
um daverhafte Lerneffekte zu
prijfen. Besser wdre es aber, den
Transfer des Gelernten in den
StraBBenverkehr zu berprifen.



Kontrollgruppe — Unterschiede
innerhalb der Trainingsgruppe
zwischen zwei Messpunkten
kénnten durch @uf3ere Einflusse,
z. B. unterschiedliche Verkehrs-
dichte, hervorgerufen werden
und somit die Wirkung des SHT
nicht sauber wiedergeben. Ver-
|gssliche Aussagen zur Wirk-
samkeit werden erst maglich,
wenn sich die Verdnderung auch
gegeniber einer Kontrollgruppe

(von nicht Trainierten) ergibt.
Dabei missen beide Gruppen
in allen anderen Variablen iber-
einstimmen. Dies bedeutet auch,
dass die Kontrollgruppe nicht
eine Zufallsstichprobe der Auto-
fahrer sein kann, denn es ist
davon auszugehen, dass sich
die Teilnehmer an freiwilligen
Weiterbildungskursen signifikant
von der Gesamtheit der Auto-
fahrer unterscheiden, z. B. durch

grof3ere Sicherheitsmotivation.
Am besten eignen sich fir die
Kontrollgruppe Personen, die sich
auch fir den zu evaluierenden
Kurs freiwillig angemeldet haben
und deren Leistung zu einem
Zeitpunkt vor der Trainings-
durchfishrung getestet werden.

2.1.3.2.4 Ableitung von Kriterien zur Beurteilung
der Weiterbildungskurse

m Realistische Gefahren-
einschétzung beim
Autofahren fordern

Die Unterschétzung von Risiken
bzw. die Uberschétzung des ei-
genen Kénnens sind Haupt-
grinde fir die Gberhdhte Unfall-
beteiligung junger Fahrer.
Jedes Trainingselement, das die
Einsicht in die Grenzen des ei-
genen Handelns im Straf3en-
verkehr aufzeigt, ist deshalb
positiv zu bewerten. Die Teil-
nehmer sollen nicht veréngstigt
werden, aber ihre Grenzen er-
kennen und erleben.

m Vorausschauendes Fahren
als Mittel zur Gefahrenver-
meidung férdern statt die
Bewaltigung von Gefahren
in Nofsituationen

Entscheidend ist die Einsicht:
Unfélle lassen sich in erster
Linie durch das rechtzeitige Er-
kennen bzw. Vermeiden von
Gefahren verhindern. Dies ge-
lingt am besten bei defensiver,
vorausschauender Fahrweise.
Das Bewiltigen kritischer Not-
situationen ist als Ziel nur nach-
geordnet.
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m Gefahrenwahrnehmung

verbessern

Méngel in der Gefahrenwahr-
nehmung werden immer wie-
der als Unfallursache bei jun-
gen Kraftfahrern genannt.

Es ist deshalb positiv zu bewer-
ten, wenn ein verbessertes Er-
kennen trainiert wird (Erfah-
rungsbildung).

m Antizipation des Verhaltens
anderer Verkehrsteil-
nehmer verbessern

Sicheres Fahren sollte somit als
eine soziale, weniger als eine
technische Fertigkeit aufgefasst
werden. In Ermangelung realer
Verkehrspartner auf den
Ubungsplétzen wird sich dieser
Aspekt hauptsdichlich im theo-
refischen Teil finden.

El Fahrphysikalische Grenzen
verstehen und erfahren

Die Unerfahrenheit der jungen
Fihrerscheinbesitzer besteht vor
allem darin, dass ihnen in ihrer
begrenzten Fahrpraxis be-
stimmte Situationen, in denen
z. B. eine Vollbremsung nétig

ist, noch nicht begegnet sind.
Ein SHT bietet die willkommene
Gelegenheit, diesen Prozess
der Erfahrungsbildung durch
Demonstration bzw. im Eigen-
versuch zu beschleunigen.
Dabei soll der Schwerpunkt auf
Demonstration von Effekten lie-
gen. Es sollte nicht versucht
werden, durch héufige Wieder-
holung der Ubung eine Perfek-
tionierung der Fahrtechnik an-
zustreben. Die Demonstrationen
sind mit entsprechendem fahr-
physikalischem Wissen zu ver-
zahnen.

m Elementare Fehler in der
Fahrtechnik beseitigen

Elementare Fehler in der Fahr-
technik, z. B. Lenkradhaltung,
Sitzposition, Kurvenfahren, soll-
ten beim Training erkannt und
beseitigt werden. Dabei sollte
der Ablauf sein: Fehler riick-
melden; korrektes Verhalten er-
léutern, begriinden und de-
monstrieren, vom Teilnehmer
nachmachen lassen.



Lernziele mit indirekter
Sicherheitswirkung

Einige Trainings weisen Lern-
ziele auf, die nicht primér mit
sicherem Fahren zu tun haben.
Haufigstes aktuelles Beispiel
sind Kurse zum Kraftstoff spa-
renden Fahren. Von diesen
Lerninhalten kann aber indirekt
eine positive Sicherheitswirkung
ausgehen, wenn sich &hnliche
Schlussfolgerungen auf das an-
zustrebende Fahrverhalten ab-
leiten (z. B. vorausschauendes
Fahren, gleichmafiges Tempo).

m Uberschétzung der Lern-
effekte vermeiden

Der Teilnehmer soll dazulernen,
also einen objektiven Trainings-
erfolg erzielen, aber er darf
keinesfalls diesen Lernzuwachs
durch ein unangemessen ge-
steigertes subjektives Sicher-
heitsgefihl kompensieren. Zu
vermeiden sind alle — auch
symbolischen — Hinweise, dass
dem Teilnehmer nun als Folge
des Trainings weniger passie-
ren kann (also z. B. Urkunden
ausgeben, die an sportliche Er-
folge erinnern, sondern

neutrale Teilnahmebescheini-
gungen). Stattdessen sollten
tberfordernde Ubungen die
Kursteilnehmer an ihre Grenzen
erinnern.

m Motivation und Bediirfnisse

Alle Lerninhalte, die Gber die
Stabilisierungsebene der Fahr-
aufgabe hinausgehen und Fak-
toren wie Risikoverhalten,
Stress, Nachtfahrten, Alkohol
sowie soziale Konstellationen
beim Fahren ansprechen, sind
positiv zu bewerten.

b) Methodische und didaktische Kriterien

m Methodenmix zu Wissen,
Einstellung und Verhalten

Kenntnisse missen erworben,
durch Diskussion und Demon-
stration Einstellungen modifi-
ziert und durch Ubungen Fertig-
keiten verbessert werden. Nur
wenn alle Ebenen einbezogen
sind, werden Verhaltens-
dnderungen wahrscheinlich.
Reine Theorielektionen zeigen
eher wenig Wirkung, reine
Fahrfertigkeitstrainings héufig
negative Effekte.

m Teilnehmer einbeziehen
und aktives Lernen
erméglichen

Rein passives Lernen durch
Vortrdge ist wenig erfolgreich.

m Lerninhalte integrativ
vermitteln

Lehrziele (z. B. besser bremsen)
sind in unterschiedlichen Zu-
sammenhdngen wieder aufzu-
nehmen und somit integrativ zu
vermitteln (also z. B. bei Fahr-
physik und praktischen Ubun-

gen). Diese Verzahnung ver-
langt gut ausgebildete Modera-
toren.

m Lerninhalte aus Lernzielen
ableiten

Die zu vermittelnden Kenntnisse
oder Fertigkeiten sollten sich
begriindet aus einer Reihe von
Lernzielen ableiten lassen.

m Beispiele so nahe wie még-
lich am Realverkehr wéhlen

Je kinstlicher die Ubungssitua-
tion, desto starker muss fur The-
men wie Gefahrenlehre und
Verkehrssinnbildung mit reali-
tétsnahen Beispielen gearbeitet
werden, um den Transfer von
Lerninhalten des Kurses auf den
realen Straf3enverkehr zu er-
moglichen.

m Individuelle Riickmeldungen

Individuelles Feedback an die
Kursteilnehmer muss rasch nach
einer Handlung/Ubung erfol-
gen und unmittelbar verhaltens-
relevant sein.

Bewusstes Uberfgrdern bei
fahrtechnischen Ubungen

Um unangemessene Selbstiber-
schétzungen der Kursteilneh-
mer zu verhindern, empfiehlt es
sich, Aufgaben zu stellen, die
auch am Ende des Trainings
die meisten Kursteilnehmer
iberfordern. Keinesfalls darf
geiibt werden, bis der Eindruck
einer perfekten Beherrschung
in Notsituationen entsteht.

m Fahrpraktische Ubungen
im eigenen Auto

Dies fordert eine einfache
Ubertragung in den normalen
StrafBenverkehr.

m Hinreichende Betreuung
wdhrend des Kurses

Trainingsdauer, Teilnehmer- und
Moderatorenzahl sollten so ge-
wahlt sein, dass eine individuel-
le Betreuung wéhrend des ge-
samten Trainings moglich ist -
z. B. ein Tag Training bei maxi-
mal 12 Teilnehmern und einem
Moderator.




Summarische
Nutzeneinschatzu
der Trainings

Verkehrswacht Bayern
DVR

Veltheim
Fahrsicherheitszentren

Automobilfirmen
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m Maglichst homogene
Zielgruppe

Wiinschenswert wéiren Trai-
nings, die speziell fir eine Ziel-
gruppe konzipiert sind, da ho-
mogene Gruppen leichter zu
betreuen und Lernziele leichter
zu erreichen sind. Auch eine
Mischung unterschiedlichster
Motivationen erschwert die
Durchfihrung der Kurse.

m Geeignete Trainer
(Instruktoren, Moderatoren)

Die Person des Trainers hat
nachweislich einen sehr grof3en
Einfluss auf das Lernergebnis
im Kurs. Die Trainer sollen

) vertiefte Kenntnisse und Er-
fahrungen im Bereich des Auto-

verkehrs besitzen (z. B. Fahrleh-
rer, Kfz-Ingenieur),

2.1.3.3
2.1.3.3.1

Il) eine verkehrspsychologische
Grundkenntnis besitzen (z. B. in
Gefahrenwahrnehmung),

1) in Methoden der Erwachse-
nenbildung (z. B. Gruppendy-
namik) unterwiesen und geibt
sein (Moderatorenausbildung),

IV) vor ihrem Einsatz bei eini-
gen Trainings ,hospitiert”

haben und

V) regelméBig supervisiert, wei-
tergebildet und eventuell nach-
geschult bzw. ausgewechselt
werden.

m Ziele, Inhalte und Metho-
den missen sténdig
erneuvert werden

Die Trainings missen aktuelle
Entwicklungen (Fahrzeugtech-
nik, Verkehrsregeln, Gesetze
etc.) beriicksichtigen.

Gemeinsamkeiten der Trainings

E Moderatorenhandbiicher

Handbiicher sind eine wichtige
Voraussetzung fir die Verein-
heitlichung der Trainings.

M Teilnehmerbroschiiren

Gestaltete Teilnehmerunter-
lagen kénnen das Lernen wéh-
rend des Kurses erleichtern und
zur individuellen Nachberei-
tung nach den Kursen dienen.

E Evaluation

Jede Form von Evaluation der
Trainings ist wertvoll — ob kurs-
oder verkehrsbezogen, objektiv
oder subjektiv.

Bewertung der ausgewdhlten Sicherheitstrainings

Alle betrachteten Kurse weisen einen gewissen Mindeststandard auf. Fahrpraktische Ubungen und theo-
retische Einweisungen sollen elementare fahrtechnische Fertigkeiten vermitteln bzw. verbessern. Die
Kurse nutzen moderne pddagogische Methoden. Die Anzahl der Trainer ist bezogen auf die Teilneh-
merzahl in allen Féllen ausreichend.

2.1.3.3.2 Unterschiede zwischen den Trainings

Tabelle O zeigt fir die verschiedenen Trainingsgruppen die Anzahl der definierten Lernziele. Die Spal-
te ,durchdachtes pédagogisches Konzept” enthilt fir die SHT ein ,+*, in denen Lerninhalte integrativ
vermittelt werden, sich logisch aus definierten Lernzielen ableiten lassen und Moderatorenhandbiicher
sowie Teilnehmerunterlagen existieren.

Anzahl Durchdachtes Evaluations- Training im
ng angestrebter pddagogisches bemihungen eigenen
Lernziele Konzept Auto méglich

8 + + +

7 I + +
0-8 - + +
1-3 — — +
1-2 - . -



Aufschlussreich sind auch die Bemihungen der Veranstalter um eine Evaluation der Kurse, um diese
kontinuierlich verbessern zu kénnen. Eine bessere Umsetzung der Lerninhalte in den Alltagsverkehr
|gisst sich sicherlich erreichen, wenn die Trainingsteilnehmer die Fahritbungen in ihren eigenen Autos
absolvieren. Dies ist beim DVR, der Verkehrswacht Bayern und in Veltheim obligatorisch, in den Fahr-
sicherheitszentren die Regel, bei den Firmentrainings eine seltene Ausnahme.

2.1.3.3.3 Gemeinsamkeiten der Trainings

Alle betrachteten Kurse weisen einen gewissen Mindeststandard auf. Fahrpraktische Ubungen und
theoretische Einweisungen sollen elementare fahrtechnische Fertigkeiten vermitteln bzw. verbessern.
Die Kurse nutzen moderne p&dagogische Methoden. Die Anzahl der Trainer ist bezogen auf die Teil-
nehmerzahl in allen Féllen ausreichend.

2.1.3.4 Bewertung im Einzelnen

2.1.3.4.1 Die Trainings nach DVR-Richtlinien und das Training
der Verkehrswacht Bayern

Diese beiden Kursmodelle schneiden insgesamt deutlich besser ab als die meisten anderen analysier-
ten Trainings. Sie dhneln sich in den meisten Beurteilungspunkten. Beim Programm ,Kénner durch Er-
fahrung” liegt die Prioritét noch pointierter auf Gefahrenvermeidung. Der ,Ubungsteil” ist auf ein ab-
solutes Minimum an Demonstrationen und Eigenerfahrungen beschrénkt. Das verkiirzt die Trainings-
daver auf ca. 6 Stunden. In der Regel betreuen drei Moderatoren die Teilnehmer. Sie kénnen in der
Kirze der Zeit die Teilnehmer jedoch kaum kennen lernen, um das Training entsprechend zu gestalten.

Ein Vorteil der Aktion ,Kénner durch Erfahrung” besteht in der grof3en Homogenitét der Teilnehmer
(freiwillige Kursteilnehmer, die ihren Fihrerschein seit einem Jahr besitzen). Dies erméglicht eine sehr
spezifische Ansprache dieser Gruppe.

Die Motive zur Teilnahme an den DVR-Trainings sind sehr gemischt. Bei der von Giinther (1994) ge-
zogenen Stichprobe liefen sich die Zugéinge zum DVR-Training wie folgt unterscheiden: vom Arbeit-
geber veranlasst (22,2%), Gber Freunde, Bekannte (21,1%), durch die Schule (16,9%), individuelle Moti-

vation (11,3%) usw.

In den meisten anderen Punkten sind beide Trainingsarten vergleichbar (éhnliche Lernziele, sorgfdltig
ausgearbeitete und dokumentierte didaktische Konzepte, Begleitung von ausgebildeten Modera-
toren). Besonders beim DVR, dessen Trainings ja von vielen verschiedenen Anbietern mit
jeweils unterschiedlichen Moderatoren geleitet werden, scheint jedoch Bedarf zu
bestehen, Qualifikation und Motivation der Ubungsleiter durch Weiterbil-
dung und Supervision zu vereinheitlichen.
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2.1.3.4.2 Kurse im Verkehrssicherheitszentrum Veltheim

Die Trainings beruhen auf einem ausfihrlich dokumentierten Konzept des Schweizerischen Verkehrs-
sicherheitsrates. Die Instruktoren werden regelmdfig Gberprift. Der Basiskurs spricht auch indirekte
Sicherheitsziele an — was sonst bei kaum einem Anbieter vorzufinden ist. Das Schweizer Programm
zeichnet sich durch ein weiteres, sehr interessantes Angebot aus, das in unserem Uberblick fehlt, da es
in erster Linie fir &ltere Verkehrsteilnehmer konzipiert wurde: Das Programm ,Wie fahre ich2” arbeitet
mit begleiteten Fahrten im Verkehr ohne Ubungen mit anschlieBender Besprechung hinsichtlich Fahrstil
und Verhalten im Verkehr sowie einer Bestandsaufnahme der (noch) vorhandenen theoretischen
Kenntnisse. Damit soll eine angepasste, Gefahren vermeidende Fahrstrategie erreicht werden.

2.1.3.4.3 Kurse nach dem , Modell Fahrsicherheitszentrum”

Bei diesen Kursen dominiert oft der Aspekt ,Ubung von Fahrtechnik”. Es geht um Geschicklichkeit und
Spaf. Es gibt keine offentlich zugdnglichen Moderatorenhandbiicher. Evaluationsbemihungen sind
eher selten anzutreffen.

2.1.3.4.4 Kurse der Automobilfirmen

Als Lernziel verbleibt bei diesen Kursen von einer Ausnahme abgesehen lediglich die Vermittlung ele-
mentarer fahrtechnischer Fertigkeiten. Ansonsten Gberwiegt der sportliche Aspekt, der Zielen wie Ge-
fahrenvermeidung widerspricht.

2.1.3.4.5 Formel S

Dieser ,Kurstyp” stellt, da es sich ja um eine Fahrschule mit SHT-Elementen handelt, einen Sonderfalll
dar. Insofern ist dieser Kurs nicht mit den iibrigen vergleichbar.

2.1.4 Schlussfolgerungen

Die Untersuchung erlaubt die Vorhersage, dass die Teilnahme an einem geeigneten Training zur Un-
fallvermeidung beitragen kann, besonders dann, wenn das Training durch andere Verkehrssicherheits-
maf3nahmen ergénzt wird.

m Trainings als isolierte die Gréf3enordnung deutlich, am SHT fihlt sich der Fahrer
MaBnahmen haben nur in der Trainings wirksam sein sicherer und nimmt mehr und
sehr geringen Einfluss auf  k&nnen. grofere Risiken in Kauf als
das Unfallgeschehen zuvor. Es ist damit zu rechnen,

m Reduzierte Unfallzahlen dass sich trainierte Fahrer
Sicherheit ist von vielen Einfluss-  sind durch Fahrtechnikkurse durch diese Risikokompensation
gréBen abhéngig, von denen nicht zu erwarten héufiger in kritische Situationen
der Fahrer nur eine — wenn begeben als zuvor. Ein etwai-
auch wesentliche — darstellt. Be-  Die mangelnde Wirkung, die ges verbessertes Reagieren in
denkt man, dass ein Training re-  empirische Untersuchungen in Notsituationen als Folge der
lativ wenige Verkehrsteilnehmer verschiedenen Léndern betonen,  Trainingsmaf3nahme kann sich

erreicht und auch bei diesen
nur einen kleinen Ausschnitt
aus dem Verhaltensspekirum zu
beeinflussen versucht, so wird

beruht auf zwei Faktoren, einem
psychologischen und einem sta-
tistischen. Durch die verbesserte
Fahrtechnik nach der Teilnahme

bei der geringen Anzahl sol-
cher Situationen im Verkehr
nicht in den Unfalldaten nieder-
schlagen.



n Geeignete Trainings kénnen einen positiven Effekt auf die
Unfallbeteiligung der Teilnehmer haben.

Dabei sind zwei Aspekte zu beachten:

Selbstselektionseffekt

=» Besucht ein junger Fahrer
freiwillig ein Sicherheitstrai-
ning, um bei zukiinftigen
Fahrten Risiken noch kon-
sequenter zu vermeiden, ist
davon auszugehen, dass
sein Gefahrenbewusstsein
und somit sein Unfallrisiko

verglichen mit dem anderer
Fahrer (nach Alter, Fahr-
erfahrung etc.) ohnehin
geringer ist.

Deckeneffekt

= Sicherheitstrainings absol-
vieren demnach diejenigen,
die es am wenigsten nétig

hatten. Verglichen mit
Nichtteilnehmern ihrer
Altersgruppe profitieren sie
weniger durch das Training
als es andere durch
Teilnahme kénnten, die
,Decke” ist hier bereits
ziemlich nahe.

2.1.5 Anregungen fir eine kiinftige verbesserte
Ausgestaltung von SHT fiir Fahranfdanger

m Lernziele aus einer Modell-
vorstellung Uber das
Fahrverhalten ableiten

Zwar gibt es keine geschlosse-
ne, anerkannte Theorie vom
Autofahren, aber geniigend
detaillierte Modellvorstellungen
des Fahrverhaltens, aus denen
sich die Lernziele fir jingere
Fahrer ableiten lief3en. Davon
ausgehend, kdnnen spezifische
Defizite der Zielgruppe und
damit Lernziele und -inhalte
formuliert werden.

n Fahren im StraBenverkehr

Das praktische Uben von Hand-
lungen auf der Bahnfishrungs-
ebene kann sinnvoll nur im rea-
len Verkehrsgeschehen stattfin-
den. Dies wdre allerdings eine
sehr aufwendige Methode, da
sie pro Kursteilnehmer einen
Trainer verlangt, der als Beifah-
rer mitféhrt. Der Trainer kdnnte
dann entweder unmittelbar
Rickmeldungen zum Fahrver-
halten geben oder eine Fehler-
liste fshren und nach der Fahrt
mit dem Probanden bespre-

m Beriicksichtigung aller
Ebenen der Fahraufgabe.

Neben der Stabilisierungs-
ebene, auf die die heutigen
SHTs abzielen, zeigt eine Ana-
lyse von Unfalldaten grof3en
Schulungs- und Ubungsbedarf
auf mindestens zwei weiteren
Ebenen:

=» bei der Bahnfishrung, ins-
besondere bei komplexen
Verkehrssituationen, z. B.

chen. Eine Méglichkeit gibt es
dort, wo 8kologisch-skono-
misch optimales Fahrverhalten
trainiert wird, da dies ohnehin
im Realverkehr erfolgt.

Methode des , kommentieren-
den Fahrens”. Bei dieser alten
Methode duf3ert der Fahrer
seine Absichten, Antizipationen,
Woahrnehmungen, Denk- und
Entscheidungsprozesse laut und
gibt somit psychische Prozesse
zu kennen. Diese kénnen dann

Abbiegen in Kreuzungen,
Spurwechsel in Zufahrten
zu Knotenpunkten efc. und

=> mit Blick auf die Situation
vor Fahrtantritt:
Fahrzeuginspektion, Fragen
der Verkehrsmittelwahl, der
Routen- und Zeitplanung,
Fahrtiichtigkeit (Alkohol,
Medikamente, Miidigkeit etc.)

eventuell korrigiert werden. Da
vorher der junge Fahrer iber-
fordert erscheint, wére nach ca.
einem Jahr Fahrpraxis der
ginstigste Zeitpunkt hierfir. Das
Fahren wiére so weit automati-
siert, dass die Methode an-
wendbar wird, die Fahrhand-
lungen wéren jedoch noch
nicht so stark getbt, dass sie
nicht mehr verdnderbar wéiren.
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m Gruppendiskussionen

In der Arbeit von Gregersen et
al. (199¢) zeigte eine spezielle
Form von Gruppendiskussionen
zur Verkehrssicherheit eine sehr
positive Wirkung. Es sollte ge-
prift werden, ob Elemente die-
ser fir Berufskraftfahrer entwi-
ckelten Methode auf das Trai-
ning von Fahranféngern modi-
fiziert werden kénnen.

EI Notwendigkeit von
Evaluation

Wissenschaftlich haltbare Wir-

kungsuntersuchungen sind un-
umgdnglich. Sie missen sich

vor allem auf verkehrsbezoge-

ne, objektive Kriterien stiitzen.
Wegen der beschriebenen
Schwierigkeiten mit dem Kri-
terium ,Unfall” (vgl. 2.1.3.2.3)
sollte dabei auf Verhaltens-
beobachtungen im Verkehr
zuriickgegriffen werden.

“ Sicherheitstrainings in
Fahrausbildung integrieren

Die SHTs sollten in die Fahr-
schulausbildung integriert wer-
den und alle jungen Fahrer ob-
ligatorisch erfassen. Diese Zu-
satzausbildung wiirde ein bis
zwei Jahre nach dem Erwerb
der Fahrerlaubnis die gréfte
Wirkung erzielen.

2.2 Psychologische Wirkungsanalyse des Pkw-
Sicherheitstrainings nach dem Programm
des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

Guido Lessenich, Psychologische Wirkungsforschung, Februar 1999
im Auftrag des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

2.2.1

Hintergrund und Ziel
Die Untersuchung der eigenen Pkw-Sicherheitstrainings sollte fiir den DVR folgende Fragen klgren:

=> Erhsht das Pkw-Sicherheits-
training, wie beabsichtigt,
die allgemeine Verkehrs-
sicherheit?

=» Gibt es Griinde und Mdg-
lichkeiten, die Wirkung zu
optimieren und das Pkw-
Sicherheitstraining entspre-
chend zu modifizieren?

2.2.2 Die Untersuchung

Das Wirkungsfeld , Auto(fahren)” ist komplex und spannungsgeladen. Autofahrer nutzen einen psy-
chologischen Trennungsmechanismus (,Split-Logik”), der dazu dient, die angenehmen Seiten des Auto-
(fahren)s von dessen negativen Aspekten abzuspalten. Erst dank dieses seelischen ,Kunstgriffs” kann
beispielsweise der ,Fahrspaf3” ungetriibt von den Sicherheitsrisiken des Fahrens ausgekostet werden.
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Fahrsicherheit kann also auch nicht — wie in traditionellen Untersuchungen diesbeziiglicher Trainings
bisher tblich — als isolierte Verhaltens- oder Einstellungsvariable angesehen werden. Sicherheit exis-
tiert nicht ,an sich”, sondern immer in umfassenden und komplexen Wirkungszusammenhéngen.

Die vorliegende Untersuchung betrachtet Verkehrssicherheit als vielschichtigen und komplexen Zusam-
menhang. Das morphologische Konzept erlaubt einen erweiterten Blick auf die seelischen
Erlebenszusammenhéinge des Pkw-SHT sowie eine Einschéitzung, inwieweit angestrebte Wirkungen er-

zielt werden.

Die Studie untersucht folgende Fragen:

=» Entwickeln sich besondere Fahrformen?
Treten diese in Austausch mit dem Realverkehr2

Und wenn ja, wie?

= Ldsst sich eine Typologie entwerfen, wie
das Training aufgenommen wird?

=» Wie lésst sich das Training verbessern@

Mit so genannten Tiefeninterviews werden die seelischen Phénomene von 40 Probanden erfasst, die
sich bei der Teilnahme an einem Pkw-SHT beobachten lassen.

2.2.3 Die Ergebnisse der Untersuchung

2.2.3.1
Fahrwelt

Das Pkw-SHT des DVR als au3ergewdhnliche

Eine akzentuierte Entwicklungslinie ist fiir das Pkw-SHT charakteristisch. Das Training enttduscht zu-
néichst auf extreme Weise den Wunsch nach Steigerung oder Erweiterung des eigenen fahrerischen
Kénnens. Im Laufe des Trainings gelangen die Teilnehmer immer mehr in den Genuss eines eigentiim-

lichen Grenzerlebens.

2.2.3.1.1 Erwartungen der Teilnehmer

Die Erwartungen der Proban-
den an das Pkw-SHT decken
sich durchaus mit den Absich-
ten des DVR. Die Trainingsteil-
nehmer suchen eine Vorberei-
tung auf schwierige oder ge-
fahrliche Situationen im Stra-
Benverkehr, etwa auf plétzlich
auftretende Hindernisse, auf
unibersichtliche Kurven oder
wechselnde Witterungsbedin-
gungen (Schnee und Eis). Sie
wollen technische Besonderhei-
ten, Eigenschaften und Fahrver-
halten des eigenen Fahrzeuges
kennen lernen (z. B. ABS)
sowie eine Art ,Nachschulung”
fir den Fahralltag erhalten.
Vor allem fir Neuwagenkéufer
ist der Aspekt der Fahrzeug-
technik von besonderer Bedeu-

tung, besonders wenn der Neu-
wagen Uber unbekannte oder
friher nicht genutzte Techniken
(ABS, ASR/Traktionskontrolle,
EPS) verfigt. Das Training wird
als Gelegenheit angesehen,
eine neve Technik in einem
Umfang ,mal richtig auszuspie-
len”, wie dies im Alltagsverkehr
nicht gefahrlos maglich wire.

Besonders dltere Fahrer erwar-
ten sich eine ,Auffrischung”
ihrer Fahrkenntnisse, oft explizit
mit dem Wunsch nach einer
,Uberpriifung” des eigenen
fahrerischen Kénnens verbun-
den. Der Aspekt ,Nachschu-
lung” spielt auch bei Fahran-
fangern sowie bei solchen Fah-
rern eine Rolle, die in der Ver-

gangenheit bereits in Unfdlle
verwickelt waren. Zum Teil wird
das Sicherheitstraining aus-
driicklich nach Unfallsituationen
zur ,Nachbereitung” besucht.

Neben dem allgemeinen Inte-
resse an einer Erhchung der
Fahrsicherheit wird das Trai-
ning auch gesucht, um fahreri-
sche Méglichkeiten zu erwei-
tern. Somit zielt die Teilnahme
am Pkw-SHT eher nicht auf
Einschréinkung des praktizier-
ten Fahrverhaltens, sondern im
Gegenteil auf eine Belebung,
Steigerung und Erweiterung
von Potentialen.
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2.2.3.1.2 Vorbereitungen

Die meisten Teilnehmer bereiten sich nicht eigens auf das Pkw-SHT vor. Broschiiren, die vor dem Trai-
ning zur Verfigung gestellt werden, werden von den Teilnehmern in der Regel nicht gelesen. Das
Fahrzeug wird — entgegen den Empfehlungen der Ausrichter — zumeist nicht eigens prépariert. Die
Kontrolle von Olstand, Reifendruck oder Tankinhalt unterbleibt in den meisten Féllen. Lediglich Teil-
nehmer, die im Vorfeld eher zuféllig — z. B. von Bekannten — auf die Begleitinformationen hingewiesen
wurden, enffernen beispielsweise sperrige oder lose Gegenstéinde aus dem Fahrzeug.

Die unzureichende Vorbereitung lasst sich mit der Uberzeugung der meisten Teilnehmer erkldren, sie
selbst und ihr Fahrzeug seien durch die Anforderungen des Straf3enverkehrs bereits ausreichend pra-
pariert, so dass weitere Vorbereitungen nicht erforderlich seien. Eine optimale Trainingsvorbereitung

wird dagegen von den jeweiligen Ausrichtern erwartet.

Die Frage der Sicherheit wéthrend des Trainings selbst ist von grofler Bedeutung. Viele Teilnehmer befiirch-
ten im Vorfeld Lackschéden am eigenen (Neu-)Wagen oder dass man sich bei bestimmten Ubungen
iberschlagen kénnte. Die ausdriickliche Versicherung der Ausrichter, dass wahrend der Trainings nichts
passieren kdnne, stellt fir die Probanden eine notwendige Voraussetzung fiir ihre Teilnahme dar.

2.2.3.1.3 Die Krise des Kontrollverlusts

Der Verlauf des Trainings konfrontiert mit Defiziten und fishrt zum Verlust gewohnter oder im Fahrall-
tag bis dahin selbstverstéindlich praktizierter Handlungsformen. Dieser Kontrollverlust destabilisiert.
Den Teilnehmern werden ihre gewohnten Handlungsvollziige wie Bremsen, Lenken oder Ausweichen
vor Hindernissen gleichsam weggenommen. Eine tief greifende seelischen Verunsicherung ist die Folge.

m Die Rolle der fahrphysi-
kalischen Theorie in der
Krisenphase

Die theoretischen Ausfiihrungen
zur Fahrphysik verunsichern als
erstes: Aussagen zur Léinge des
Bremsweges, zur technischen
Ausstattung wie beispielsweise
ABS oder zum Fahrverhalten in
bestimmten Situationen sind oft
berraschend und verwirrend.
Das gewohnte Bild vom Auto-
fahren und der eigenen Beteili-
gung am Fahralltag wird ge-
stort. Was man zu wissen
glaubte, erweist sich vielfach
als falsch. Ausnahmslos von
allen Teilnehmern wird die Un-
terweisung zur richtigen Sitzpo-
siion angesprochen, bei der
die Trainer auf Gefshrdungen
hinweisen.

Die Rolle der fahrprakti-
schen Ubungen in der
Krisenphase

Die Ubungen im praktischen
Teil verlangen von den Trai-
ningsteilnehmern andere als die
gewohnten oder automatisier-
ten Reaktionen. Beim Ausbre-
chen aus der Kurve wird bei-
spielsweise gefordert, den Tritt
auf die Bremse zu unterlassen
und stattdessen auszukuppeln.
Beim Ausweichen vor einem
Hindernis soll ebenfalls nicht
gebremst werden, damit auch
ein nicht mit ABS ausgeristetes
Fahrzeug lenkbar bleibt.

Die Probanden fishlen sich mit
diesen Aufgaben ausnahmslos
iberfordert. Das Training wird
von den Teilnehmern als Her-
anfishrung an die Grenzen des
eigenen Kdnnens erlebt.

Die daraus resultierende Frus-
tration stellt eine massive Krén-

kung des Selbstbilds dar.

Als besonders hohe Anforde-
rung bezeichnen die Teilnehmer
die Ausfislhrung einer richtigen
Vollbremsung. Im Verlauf des
Trainings erleben sie mit wach-
sendem Schwierigkeitsgrad der
Ubungen, wie ihre Kontrolle
abnimmt. Als Zuspitzung erle-
ben sie einhellig solche Ubun-
gen, in denen sich das Fahr-
zeug scheinbar nach eigenen
Gesetzen fortbewegt und jeder
kontrollierte Eingriff unmaglich
wird (z. B. Bremsiibungen auf
simulierten Eisfléichen). Die
Angst nimmt spirbar zu — ein
sehr weit reichender und damit
&uBBerst kritischer Verlust von im
Alltag wirksamen Maf3en zur
Einordnung und Beherrschung
der Wirklichkeit.



2.2.3.1.4 Die Bewadltigung der Krise

Die technischen Anforderungen im Verlauf des Trainings werden immer anspruchsvoller und die
schwierigste Ubung bildet in der Regel den Abschluss des Trainings. Dadurch wiichst bei den
Teilnehmern das Gefiihl von Versagen, Unfshigkeit und Kontrollverlust. Mit zunehmender
Wiederholung einzelner Ubungen stellt sich aber auch ein Lernerfolg ein. Insgesamt besitzt

das Pkw-SHT jedoch kein ,festes Ende”. Bis in die letzte Ubung hinein werden Anforderungen
an die Teilnehmer gestellt, die ihre Féhigkeiten Gbersteigen.

Die systematische Verunsicherung und der umfassende Kontrollverlust im Pkw-SHT stellen eine erhebli-
che seelische Belastung dar, die bereits in Verlauf des Trainings ausgehalten werden muss.

m Die Rolle des Trainers in
der Bewaltigungsphase

Der Person des Trainers kommt
eine duf3erst wichtige Rolle zu.
Angesichts der massiven Ver-
unsicherungen der Teilnehmer
durch das Training ist der Trai-
ner ein Garant fir Sicherheit.
Er informiert die Teilnehmer
vorab, womit sie in den Ubun-
gen zu rechnen haben. Den
Probanden erscheint das Ge-
schehen dadurch berechenbar
und Gberpriifbar.

Gleichzeitig beurteilt der Trai-
ner die Leistungen der Teilneh-
mer, indem er wie zur Beno-
tung den Daumen hebt oder
senkt. Durch die Rickmeldun-
gen des Trainers erfahren die
Teilnehmer, wo personliche
Schwéichen liegen und wie viel
noch fehlt, bevor sie eine
Ubung erfolgreich absolvieren.

Die Person des Trainers steht
fur ein auf ein Minimum be-
schrdnktes Risiko und ein Trai-
ning ohne ernsthafte Folgen fir
Leib und Leben. Der Trainer
fungiert zugleich als gerechter

Supervisor, der ,alles sieht”.
Die Teilnehmer reagieren sehr
empfindlich, wenn dieses Bild
gestort wird. Besonders negativ
beurteilen sie, wenn der Trainer
in Teilnehmerfahrzeuge zu-
steigt, um einzelne Ubungen zu
begleiten, oder wenn er im ei-
genen Fahrzeug in Begleitung
der Teilnehmer besonders heik-
le Fahrmandver demonstriert.
Die Probanden erleben ein sol-
ches Verhalten als nachhaltigen
Distanzverlust. Der Trainer be-
gibt sich aus der Rolle des neu-
tralen Beobachters in die Positi-
on eines Teilnehmers. Das Trai-
ning wird gleichsam fihrerlos”.



m Die Rolle der Teilnehmergruppe in der Bewdltigungsphase

Die Teilnehmergruppe besitzt
eine Schutzfunktion. Es wird ver-
sucht, mit den Herausforderun-
gen im Pkw-SHT gemeinsam fer-
tig zu werden. In der Gruppe
bietet sich die Méglichkeit, ge-
meinsam die eigenen Ubungs-

fahrten vor- und nachzubereiten.

Die Gruppengespréiche bieten
zugleich die Chance zur Einord-
nung und Rechtfertigung des ei-
genen Fahrverhaltens.

Gerne wird die Gruppe dazu
benutzt, eigene Fehler nachtréig-
lich zu entschuldigen. Die Grup-
pe ,erklart” nicht nur Verhalten,
sondern sie nimmt einzelne Teil-
nehmer auch in Schutz, indem

sie sie gegen zu hohe Anspri-
che des Trainings oder des Trai-
ners verteidigt. Manche Trai-
ningsteilnehmer nutzen die
Gruppe auch dazu, iber eigene
Unféille zu sprechen.

Die Teilnehmergruppe entwickelt
sich im Verlauf des Pkw-SHT zu
einer Art Schicksalsgemeinschaft.
Es wird sehr darauf geachtet,
dass niemand aus dieser Ge-
meinschaft ausschert. Besonders
wer sich als Kénner oder erfah-
rener Vielfahrer beweisen will,
wird von der Gruppe in seine
Schranken gewiesen. In den In-
terviews wird immer wieder her-
vorgehoben, dass Anféinger und

Konner dieselben Fehler ge-
macht hétten. Die Abneigung
gegen zu grof3e Trainingsgrup-
pen rihrt aus der Gefahr, dass
sich leichter Untergruppen bilden
kénnen, die den Zusammenhang
als Schicksalsgemeinschaft ge-

fahrden.

n Die Rolle der fahrphysikalischen Theorie in der Bewaltigungsphase

Die Ausfihrungen wirken zu-
néichst Gberraschend und ver-
wirrend. Sie biefen jedoch auf
rein formaler Ebene Anhalts-
punkte, um das Geschehen ein-
zuordnen und zu verarbeiten.

Die technischen Erklérungen und
Modelle erm&glichen eine Distan-
zierung vom Erleben von Ver-
sagen und Ohnmacht. Physikali-
sche Formeln — z. B. zur mathe-
matischen Berechnung von
Bremswegen oder Fliehkréften —

sind hilfreich bei dem Versuch,

die Dramatik des Scheiterns und
die damit verbundene Angst zu
rationalisieren und abzuwehren.

Inhalte der physikalischen Theo-
rie werden héufig umgedeutet
und zur Abwehr von Verunsi-
cherung oder Versagen auf ei-
genwillige Weise inferpretiert.
Privattheorien Uber physikalische
Zusammenhdnge (z. B. léngerer
Bremsweg mit ABS) tragen deut-
lich magische Zige, wie Be-

schwérungsformeln, die schwer
verstéindliche, unangenehme
oder peinliche Wahrheiten ab-
wehren sollen.

m Die Rolle der fahrpraktischen Ubungen in der Bewiiltigungsphase

Obwohl sie maf3geblich zur
Entstehung der Krisenverfassung
beitragen, bieten die Ubungen
auch die Méglichkeit, die tiefe
Verunsicherung durch Wieder-
holungen in den Griff zu be-
kommen. Hier zeigt sich deut-
lich, wie stark das Pkw-SHT
davon geprdgt ist, im Training
zundchst verlorene Handlungs-
mechanismen zuriickzuge-
winnen.
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Durch das Wiederholen wer-
den zudem schwierige Abldufe
in einfachere Bestandteile zer-
legt und Stiick for Stiick trai-
niert. Erfolgserlebnisse und ein
gewisser Lerneffekt sind die
Folge. Die Teilnehmer wollen

so lange Uben, bis alles ,richtig
sitzt” und sind verérgert, wenn
sie bei einer zu groflen Gruppe
zu selten drankommen. Der Ab-
bruch von Ubungen, bevor sie

richtig beherrscht werden, wird
als sehr unangenehm empfun-

den.




2.2.3.1.5 Der ,Thrill”:
die Rauschhaftigkeit der Grenzerfahrung

A—ﬁ_
Im Laufe des Pkw-Sicherheits-

trainings wéichst bei den Teil-
nehmern die Tendenz, auf-
grund der vermeintlichen Absi-
cherung Momente der Geféihr-
dung und des Haltverlustes nun
aktiv aufzusuchen. Diese Mo-
mente werden als lustvoll und
erregend empfunden und als
enorme Intensivierung und Stei-
gerung ihrer seelischen Beweg-
lichkeit erlebt.

Das Ins-Rutschen-Geraten auf
simulierter Eisflache, das Aus-
brechen des Fahrzeugs in Kur-
ven und das Schleudern bei
starken Bremsvorgéingen besit-
zen einen erkennbaren Spaf3-
wert und haben Abenteuercha-
rakter (Vergleich mit einer Fahrt
auf der Achterbahn oder mit
dem Gefihl beim Bungee-Jum-
ping). Das Training férdert das
gezielte Aufsuchen eines sol-
chen Zwischenzustandes des
Ubergongs von Angst zu Lust,
die ,Angst-Lust” (engl.: thrill).
Eingriffe der Trainer und der
Trainingsaufbau motivieren die
Teilnehmer geradezu dazu, sich
immer mehr an Grenzsituatio-
nen heranzutasten, z. B. beim
Uben des Kurvenfahrens, bei

dem sie von Runde zu Runde
mehr Gas geben und sich dem
Punkt des Ausbrechens immer
mehr anndhern sollen.

Die Teilnehmer tendieren selbst
dazu, diesen erregenden Zwi-
schenzustand aktiv aufzusu-
chen, und fahren Ubungen teil-
weise schneller als vom Trainer
angegeben wurde. Die Trai-
ningsteilnehmer mdchten den
JThrill” sinnlich erleben (Flieh-
kréifte spiren; Bremsen quiet-
schen héren, Gummi qualmen-
der Reifen riechen).

2.2.3.1.6 Der Nachbehandlungs-Drang

Bestimmte Anweisungen der
Trainer und Trainingsszenarien
sind scheinbar darauf ausge-
legt, das Training mit dem rea-
len Verkehr zu vergleichen.
Bremsmanéver werden als ,pa-
ralleles Bremsen” geibt, die
Teilnehmer sollen sich die Hit-
chen als FuBBgénger (Omas,
Kinder) vorstellen. Drastische
Vergleichsbilder aus dem Fahr-
alltag steigern den rauschhaf-
ten Genuss der Grenzerfah-
rung noch.

Das Pkw-SHT wird als Spiel- und Experimentierfeld gesehen und als solches in der Regel vom alltégli-
chen Autofahren getrennt. Das bedeutet jedoch nicht, dass mit Ende der Veranstaltung auch die Wir-
kungen ausklingen. Vielmehr zeigt sich, dass das Training eine sehr wuchtige Dynamik besitzt, die auf
eine Nachbehandlung im Alltag dréingt. Ein Zeichen dafir ist der Wunsch nahezu aller Teilnehmer,
ihre Erlebnisse Freunden, Bekannten oder Verwandten ausfihrlich mitzuteilen, zu bekréftigen, dass
sich das Training lohnt, und die Gespréichspartner zu einem solchen Training aufzufordern (Missionie-
rungstendenz).

Es gibt aber auch den Wunsch, den im Training erlebten ,Thrill” durch Inszenierung von Grenzsitua-
tionen im Alltagsverkehr aktiv wiederherzustellen. Autobahnausfahrten werden schneller als vor dem
Training durchfahren. Vollbremsungen werden auch auBerhalb des Trainingsplatzes geibt. Die Ubung
zum Umgang mit Schleudern und Ausbrechen des Fahrzeugs wird auf Eis und Schnee nachgestellt.
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Viele Trainingsteilnehmer fishlen
sich besser vorbereitet auf kriti-
sche Situationen im Verkehr als
vor dem Training. Sie glauben,
Gefahren schneller erkennen
und angemessener darauf rea-
gieren zu kdnnen, und heben
frihere freiwillige Selbstbe-
schréinkungen auf.

2.2.3.2

Andere Teilnehmeraussagen
deuten darauf hin, dass das
Training zu defensiverem Fahr-
verhalten und mehr Sicherheit
fhrt. Nach dem Training
werde auf der Autobahn mehr
Abstand gehalten. Winterreifen
wiirden aufgrund des Pkw-SHT
angeschafft. Nachhaltige Wir-
kung zeigen auch die Hinweise
zur richtigen Sitzposition.

Teilnehmer-/Fahrertypologie

Allerdings kann gerade die Be-
tonung neuer Sicherheit eine
Tendenz andeuten, Gefdhrdun-
gen auszublenden. Die ,Auf-
ristung” des eigenen Fahrzeu-
ges schlieBt das Aufsuchen ge-
fahrlicher oder kritischer Situa-
tionen keineswegs aus.

Der Entwurf einer psychologischen

Insgesamt scheinen die Teilnehmer eine Ubertragung der idealisierten Trainingssituation auf den Real-
verkehr anzustreben. Ob dieser Transfer tatscichlich stattfindet, ist vor allem vom Fahrertyp abhéngig.

2.2.3.2.1

Der Optimierer

Der Extremisierer

Typ 1: der ,Bremser”/
Absicherung der Alltagsfahrwelt

Der ,Bremser” féhrt bereits im Alltag eher defensiv oder gar éngstlich. Er erlebt Autofahren in der
Regel als bedrohlich und sucht ein Héchstmaf3 an Absicherung und Kontrolle z. B. durch genaues Ein-
halten von Sicherheitsabstédnden und Geschwindigkeitsbegrenzungen, durch die Wahl der rechten
Spur auf der Autobahn, aber auch durch eine besonders umfangreiche Sicherheitsausstattung des ei-

genen Fahrzeugs.

Viele Verkehrsteilnehmer, die bereits in Unfélle verwickelt waren (,Unfaller”), gehsren diesem Typus
an, aber z. B. auch Neuwagenkéufer, die sich durch Gréf3e oder Technik des neuen Fahrzeugs latent
Uberfordert fuhlen, sowie Fahranféjnger, die sich vom Straf3enverkehr zundchst Gberfordert fihlen.
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m Die Funktion des Pkw-SHT fiir den ,Bremser”

Fir ,Bremser” ist das Pkw-SHT
vor allem eine Méglichkeit, be-
stehende Absicherungen noch
weiter auszubauen oder zu
verbessern, eine Versicherung
gegen unberechenbare Situati-
onen. Ganz im Sinne der vom
DVR angestrebten Ziele
wiinscht sich Typ 1 eine um-
fangreiche Aufklarung Gber
Gefahren im Straf3enverkehr,
eine Vorbereitung auf kritische
Situationen, wie z. B. das plétz-
liche Auftreten von Eis und

Schnee, aber auch die Aufde-
ckung der technischen Gren-
zen des eigenen Fahrzeugs.

Die Erklérungen des Trainers
zur Fahrphysik betrachtet die-
ser Typus als Méglichkeit, dem
Gefihl von Unberechenbarkeit
eine gewisse Sicherheit entge-
genzusetzen. ,Bremser” wollen
durch das Training gefahrliche
Verkehrssituationen antizipie-
ren lernen.

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim ,,Bremser”

Sicherungsmaf3nahmen, die be-
reits zuvor den Fahralltag be-
stimmten, werden nach dem
Training noch weiter gesteigert.
Die eigene Sitzhaltung und die
der Beifahrer (z. B. Kinder)

wird Uberpriift, ein never Satz
Winterreifen gekauft, der
Sicherheitsabstand bewusst ver-
grofert. Jedoch wird die Li-
ckenhaftigkeit der eigenen Si-
cherungssysteme offenkundig.

2.2.3.2.2 Typ 2: der ,Ordner”/
Perfektionierung von Fahrmustern

In den praktischen Ubungen
trainiert Typ 1 vor allem richti-
ges Bremsen.

Die ,Bremser” versuchen, einer
Konfrontation — z. B. mit Hit-
chen oder Modellunfdllen - aus
dem Weg zu gehen. Bereits im
Training hélt der ,Bremser”
beispielsweise einen
deutlich gréferen
Abstand zum Vorder-
mann, als vom Trainer
gefordert ist.

Dadurch fishlen sich
,Bremser” nach dem Training
unsicherer als vorher.

Dieser Typus strebt in erster Linie ,technisch sauberes” Fahren an, méglichst ohne Schaltfehler und
Ruckeln etc. Die Daten des Bordcomputers und der Benzinverbrauch werden akribisch beachtet.

m Die Funktion des Pkw-SHT fiir den , Ordner”

Der ,Ordner” will durch das
Training sein vorschriftsmafiges
und geordnetes Fahren perfek-
tionieren. Er ist sehr an den
fahrphysikalischen Ausfishrun-
gen interessiert. Das Autofah-
ren selbst soll durch weitestge-
hende Automatisierung bere-

chenbar gemacht und gleich-
sam ausschlieBlich auf techni-
sche Abléufe reduziert werden.

Dies manifestiert sich besonders
in der Akribie, mit der rein
schematische Handlungs-
abléufe im Rahmen der fahr-

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim ,Ordner”

Die ,Bilderbuch-Szenarien” des
Trainings werden im Alltags-
verkehr gezielt wiederherge-
stellt. Die ,Ordner” versuchen
beispielsweise, stets einen hal-
ben Tachoabstand zum Vorder-
mann einzuhalten oder be-

stimmte Abléufe ,punktgenau”
umzusetzen. Die Wirklichkeit
des Strafenverkehrs stort je-
doch die angestrebten Muster
durchgéingig, was als Bedro-
hung des ,,vo||endeten Autofah-
rens” empfunden wird. Sofern

praktischen Ubungen eintrai-
niert werden. Die Ubungen
werden als Kette aufeinander
Fo|gender Einzelaktionen
gesehen, die ,wie aus
dem Lehrbuch” absol-
viert werden sollen.

er diese Bilder durchzuhalten
versucht, kdnnen sich Ver-
krampfung und ein unange-
passter Fahrstil einstellen.
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2.2.3.2.3 Typ 3: der ,Profilierer”’/ _
Bestdatigung der eigenen Uberlegenheit

Fahrformen, die von Kréftemessen, Erobern und Verbessern von Rangplétzen gepréigt sind, dominie-
ren. Autofahrer dieses Typs halten sich in der Regel fiir besser als andere Verkehrsteilnehmer. Sie zei-

gen dies durch teure Limousinen, Linksfahren auf der Autobahn oder gewagte Uberholmanéver.

m Die Funktion des Pkw-SHT fiir den ,Profilierer”

,Profilierer” versprechen sich
vom Pkw-SHT eine erkennbare
Bestétigung ihrer vermeintlichen
Sonderstellung. Sie wollen in
den Ubungen beweisen, dass
sie gegeniiber den anderen
Verkehrsteilnehmern immer , die
Nase vorn” haben.

Das Training bestétigt das Gber-
steigerte Bild eigener Uber-
legenheit nicht. Der Schwierig-
keitsgrad der Ubungen verhin-
dert die erwartete ProFilierung.
Profilierer” fahren oft nicht
besser als andere. Daher zie-
hen sie in besonderer Weise

den Spott der iibrigen Teilneh-
mer auf sich.

Profilierer” versuchen, im Ver-
lauf des Trainings solche Krdn-
kungen auszugleichen. Dazu
greift dieser Typus zu einer
Reihe fahrphysikalischer ,Pri-
vatdeutungen”. ,Profilierer” in-
szenieren das Pkw-SHT insge-
heim als eine Art Wettkampf
um Rangplétze, bei dem sie
sich mit den anderen Teilneh-
mern messen. Mit Genugtuung
nehmen sie beispielsweise die
Erlaubnis auf, eine bestimmte
Ubung bereits nach der zwei-

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim ,Profilierer”

Dem Wunsch dieser Teilnehmer
nach Privilegierung wird im
Verlauf des Pkw-SHT in der
Regel entsprochen. Diese Be-
stitigung hat zur Folge, dass

,Profilierer” im Verkehrsalltag
verstarkt auf vermeintlichen
Vorrechten bestehen oder Be-
vorzugungen einfordern. Die
Sicherheitsaspekte des Trai-

2.2.3.2.4 Typ 4: der ,Optimierer”/

Ausbau und Nachweis fahrerischen Kénnens

Der Fahralltag des ,Optimierers” ist durch das Ziel bestimmt, fahrerisches Kénnen unter Be-
weis zu stellen und eine gewisse Souverdnitdt im Meistern schwieriger Situationen auszubil-
den. Die ,Optimierer” entwickeln im Straf3enverkehr den Ehrgeiz, besonders eindrucksvolle
Fahrmandver zu inszenieren, beispielsweise auf kleinstem Raum perfekt zu rangieren oder ein-
zuparken, sowie in kritischen Momenten noch Herr iber das eigene Fahrzeug zu bleiben.

m Die Funktion des Pkw-SHT fiir den , Optimierer”

Das Training bietet ,Optimie-
rern” die Mdglichkeit, ihre Sou-
verdnitdt gleichsam unter
Laborbedingungen zu erpro-
ben. Der Ausbau seiner fahreri-
schen Fertigkeiten durch spezi-
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elle Tricks und Fahrtechniken
stellt fir den ,Optimierer” den
eigentlichen Zweck des Pkw-
SHT dar. Kéufer von Neu-
wagen, die diese als Chance
zum Ausbau ihres fahrerischen

ten Wiederholung abschlief3en
zu diirfen, wéhrend andere ein
weiteres Mal fahren missen.

,Profilierer” wollen im Pkw-
SHT eine Art , Klassen-
gesellschaft” errichten, in .
der sich ,Standes- \
unterschiede” im Gegen- \
satz zum dlltéglichen
StraBBenverkehr erheblich
prégnanter absetzen. Das
Pkw-SHT steigert das All-
tagserleben dieses Typs,
indem Rangunter- {
schiede verdeutlicht

werden.

nings sind fir ihren Fahralltag
wenig relevant. Profilierer fijh-
len sich bestdtigt, ihren flotten
Fahrstil weiter auszubauen.

Kénnens sehen, sind diesem
Typus zuzurechnen.

,Optimierer” sehen sich in der
Regel bereits als gute und si-
chere Autofahrer. Sie sind an



Vom Trainer erwarten sie, auf
mogliche Fehler aufmerksam
gemacht zu werden.
,Optimierer” wollen wie im
Schulunterricht fur eine beson-
ders gelungene Ubung auch
mit ,einer guten Note” ausge-
zeichnet werden.

den fahrphysikalischen Aus-
fihrungen (neuester Stand der
Fahrtechnik) interessiert, ihr
Hauptaugenmerk richten sie
aber auf die fahrpraktischen
Ubungen (Trainieren bestimmter
Fahrsituationen), bei dem sie
mit grof3em Eifer dabei sind.

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim ,Optimierer”

,Optimierer” setzen einzelne Trainingsilbungen, besonders solche, die

Von ,Optimierern” werden
Ubungen bevorzugt, die Her-
ausforderungen an das fahreri-
sche Kénnen darstellen (Sla-
lomfahren durch eine Hijtchen-
reihe, Ausweichen vor plétzlich
auftretenden Hindernissen).

noch nicht richtig geklappt

haben, im Verkehrsalltag fort und versuchen, die jeweiligen Techniken zu perfektionieren.

2.2.3.2.5 Typ 5: der ,Extremisierer”/

Belebung der rauschhaften Zige

Dieser Fahrertypus liebt sinnliches und expansives Autofahren:

Gas geben, Motor aufheulen lassen, Fliehkrdfte spiren.

m Die Funktion des Pkw-SHT fiir den ,Extremisierer”

Der ,Extremisierer” sieht das
Pkw-SHT in erster Linie als
Chance zum ungestraffen und
méglichst uneingeschréinkten,
zugespitzten Ausleben seines
Drangs nach Grenzerweite-
rung. Dieser Typ betrachtet den
Ubungsplatz als ,freie Bahn”:
kein Gedrdnge, keine ein-
schréinkende StrafBenverkehrs-
ordnung.

Extremisierer” schliefBen oft an
die Teilnahme an einem Stan-
dard-Pkw-Sicherheitstraining
spezielle Kurse fiir Fortge-
schrittene an. Die Teilnehmer-
zahl der Basistrainings ist dem

,Extremisierer” in der Regel zu
hoch. Er wiinscht sich einen
kleinen Teilnehmerkreis von
,Gleichgesinnten”, die vorran-
gig aus Spaf3 am Fahren teil-
nehmen.

Die fahrpraktischen Anteile des
Pkw-SHT stehen fisr den ,Ex-
tremisierer” im Vordergrund.
Aufklérungen tber Fahrphysik
und Sicherheitstechnik wird als
,Uberflissig” oder gar ,unsin-
nig” abgewertet. Stolz wird auf
die eigene Fahrer-Historie ver-
wiesen, in der im Alltag bereits
wesentlich geféhrlichere als die

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim , Extremisierer”

,Extremisierer” trennen klar
zwischen der Sonderverfas-
sung des Pkw-SHT und dem
Verkehrsalltag. Das Training
wird als exzeptionelle Form
des Autofahrens gesehen, die
man sich im Normalverkehr

nicht erlauben wiirde. Es erfillt
somit eine kompensatorische
Funktion. Jedoch versucht die-
ser Typus gelegentlich, die
Sonderverfassung des Pkw-
SHT am Rande des Fahralltags
wieder zu beleben (Schleudern

des Fahrens

gestellten Trainingssituationen
gemeistert worden seien.

Die ,Extremisierer” versuchen,
die fahrpraktischen Anteile des
Trainings als Autorennen im
kleinen‘MaBst.ob zu inszenie- i #,
ren. Bei den einzelnen Ubun- LS
gen steht das schnelle, ex-
treme Fahren im Mittel-
punkt: plétzliches Be-
schleunigen und Ab-
bremsen, sich Dre-
hen, Schleudern
oder Auf-Zeit-Fah-
ren.

mit angezo-
gener
Handbremse
auf leeren Su-
permarktplétzen oder
am Waldrand).
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2.2.3.2.6 Typ 6: der ,Experimentierer”/
Verwandlung und Entwicklung der Alltagsfahrwelt

Dieser Fahrertypus fihlt sich im Fahralltag in seinen Méglichkeiten eingeengt: zu dichter Verkehr, rote
Ampeln, Vorschriften und Verkehrsregeln. Besonders charakteristische Vertreter dieses Typs sind Auto-
fahrer, die sich durch ihre hochgeriistete Limousine um die Freude am urspriinglichen Fahrerleben ge-

bracht fihlen. Durch das Pkw-SHT versuchen sie, dieses Erleben wiederzugewinnen.

m Die Funktion des Pkw-SHT fir den ,Experimentierer”

,Experimentierer” m&chten im
Pkw-SHT ausprobieren, was
sonst eingeschréinkt bleibt oder

zu kurz kommt. Der Sicherheits-
aspekt ist von nachrangiger Be-

deutung, da er sich sowieso
bereits als ,guten und sicheren
Fahrer” sieht.

Die fahrphysikalischen Ausfih-
rungen verfolgt der ,Experi-
mentierer” aufgrund der iber-
raschenden Erkenntnisse mit In-
teresse. An den fahrpraktischen
Ubungen faszinieren die Még-
lichkeit und die Anleitung zur
Entwicklung never, fremder

m Die Nachwirkungen des Pkw-SHT beim ,Experimentierer”

+Experimentierer” trennen
ebenso deutlich wie die
,Extremisierer” zwischen Trai-
ning und Alltagsverkehr. Das
Training verstérkt jedoch die

Tendenz, sich neben dem reg-
lementierten Alltagsverkehr
einen Sonderbereich zu schaf-
fen. Das Pkw-SHT erfillt eine
wichtige psycho-hygienische

Bilder des Autofahrens wie
z. B. Verfolgungsjagden, wag-
halsige Stunts oder Auftritte
a la James Bond.

Funktion, indem es seine Fanta-
sie-welt bereichert und den
Mangel des Alltags ausgleicht.

2.2.3.2.7 Entwicklung bildlicher Empfindungen

Die Trainingssituation wird stéindig mit Erfahrungen aus dem Alltag in Verbindung gebracht, z. B.
auch mit eigenen Unféllen. Die Zuspitzung des Alltagserlebens beeinflusst bei den Teilnehmern die

Entwicklung seelischer Bilder. Sie werden mit Hoffnungen und Sehnsiichten, aber auch mit Zwéingen
konfrontiert (z. B. Kollision mit den Hiitchen, ins Schleudern geraten, aus der Bahn getragen werden).

Das enorme Engagement der Teilnehmer beim Pkw-SHT ldsst ein ,Getrieben Sein von seelischen Bil-
dern” erkennen, das verdeckt den seelischen Alltag bestimmt.

Im Rahmen des Pkw-SHT beschéftigen die einzelnen Typen die
folgenden grundlegenden Fragen:

B Wie kann man Verénde-
rung und Entwicklung
bewirken? (Typ 6)

B Wie weit kann Unkontrol-
lierbares beherrschbar
gemacht werden? (Typ 1)

B Wie kann man den eige-
nen Perfektionsanspriichen
entsprechen? (Typ 4)

B Wie kann die Wirklichkeit [ |
geordnet werden, um sie
iberschaubarer und versteh-
barer zu machen? (Typ 2)

Wie weit kann die eigene
Expansion getrieben wer-
den2 An welchem Punkt
wird der Rahmen verfiig-
barer Vermittlungen ge-
B Wie kann man sich gegen sprengt? (Typ 5)
die Konkurrenz anderer

behaupten (Typ 3)
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2.2.3.3 Die psychologische Konstruktion des Erlebens
im Pkw-SHT des DVR

2.2.3.3.1 Steigerung alltaglicher Erlebensformen

Das Pkw-SHT steigert Erlebensformen dramatisch, die uns im Alltag geléufig und verfigbar sind. Das
Training kennzeichnet eine Welt mit eigenen Regeln und Gesetzen, in der Autofahren ganz anders
(m&glich) ist und sich der Blick auf die gewohnten Fahrformen grundlegend veréindert. Die Trainer for-
dern ausdriicklich dazu auf, gewohnte Bahnen zu verlassen (z. B. Lenkrad anders zu halten, anders
zu beschleunigen und zu bremsen).

Diese Extremisierung ist mit eigentimlichen Formen von Erregung verbunden. Sie werden gleichzeitig
als bedingstigend und als lustvoll erlebt (,Thrill”). Das Interesse an Momenten des ,Thrills” ist aus psy-
chologischer Sicht ein weiterer Grund fiir die hohe Teilnahmebereitschaft am Pkw-SHT.

2.2.3.3.2 ,Impfung” gegen das ,,Getrieben Sein”

Der ,Thrill” ist stets vom Wunsch begleitet, Extremsituationen abzuwehren. Im Pkw-SHT wird eine ex-
treme seelische Dramatik aufgebaut. Gefahren, Angste und dramatische Verwicklungen werden be-
lebt, jedoch im wahrsten Sinne des Wortes ohne Folgen ,ausgebremst”.

Wahrend des Trainings befinden sich die Teilnehmer im stéindigen Wechsel zwischen Aktivitét (Fah-
ren) und passivem Beobachten bzw. Zuhdren. So wird der seelische Konflikt aushaltbar. Er [8st sich im
Trainingsverlauf durch Herstellung und Konservierung einer Schwebeverfassung auf, die im Gbertrage-
nen Sinne wie eine ,Impfung” gegen ein stindiges ,Getrieben Sein von seelischen Bildern” wirkt. We-
sentlich ist auch die seelische Schutzfunktion von Trainer und Gruppe.

2.2.4 Das komplexe Wirkungsspektrum
des Pkw-Sicherheitstrainings des DVR

Das Pkw-SHT ist seelisch hochdramatisch: Fehler haben keine Konsequenzen. Ohnmacht und Kon-
trollverlust folgen in einer seelischen Gegenreaktion dramatisch erweiterte Verfigungsmaglichkeiten
und héchste seelische Beweglichkeit. Die Alltagsfahrformen der einzelnen Fahrertypen und die persén-
lichen Idealbilder vom Fahren kénnen zugespitzt und weiterentwickelt werden. Das Erlebte will im All-
tag zundchst anderen mitgeteilt, dann aber auch fortgesetzt und zugespitzt werden.

Die psycho-hygienische ,Imp-
fung gegen das Getrieben-
sein” ist eine besondere Leis-
tung des Pkw-SHT. Sie besitzt
insofern durchaus ,sichernde”
Zige.

Das Pkw-SHT ist eine Sonder-
welt und wird als solche auch
verstanden. Andererseits ver-
stiirkt das Training das Gefhl,

unverwundbar zu sein. Dies
mdchte der Teilnehmer natur-
gemdfB in den Alltag hiniber-
retten.

Ob und bis zu welchem Grad
positive wie negative Ubertra-
gungen auf den Realverkehr
stattfinden, héingt von mehreren
Faktoren ab:

=» der seelischen Grunddispo-
sition des Teilnehmers,

=> dem typeigenen Maf} der
Abgrenzung zwischen
Pkw-SHT und Realverkehr
sowie

=> der ZweckmdBigkeit der
Sicherheitsempfehlungen
fur die weitere Entwicklung
seines typspezifischen
Fahrideals im Alltag.




2.2.4.1 Vorteilhafte Wirkungen

Es ist zu vermuten, dass die nachfolgend aufgefishrten Effekte eher kurzfristiger Natur sind, da sie
ausnahmslos durch den Verkehrsalltag konterkariert werden.

B Das Pkw-SHT kann zur Rechtfertigung erhshter Risiken missbraucht werden.

B, Nicht geschaffte” Trainingsibungen dréingen auf Re-Inszenierung im Alltag bis zu ihrer
vollstéindigen Beherrschung.

B Die fantastische Wendung von der Krise zum ,Thrill” erweckt in ihrer enormen seelischen
Differenz den Eindruck eines extremen Sicherheitszuwachses. Das resultierende Unverwund-
barkeitsgefihl dréingt auf eine , Immunitétsprobe” im Alltag. Dies kann die Bagatellisierung
von Verkehrsgefahren begiinstigen und dazu fishren, Gefahren gezielt aufzusuchen.

B Der am Schluss erlebte ,Thrill” dréingt auf Wiederbelebung der rauschhaften Grenzerfahrung
im Alltag. Inwieweit dies eine Erhdhung der Risikobereitschaft nach sich zieht, ist u. a. vom je-
weiligen Typus und der Trennschéirfe zwischen Pkw-SHT und Alltagsverkehr abhéingig.

Erste Bewertung des Pkw-
Sicherheitstrainings des DVR

2.2.5

Das Pkw-SHT ist von grof3er
psycho-hygienischer Bedeutung
und tréigt zudem in seiner be-
freienden Wirkung zum Funkti-
onieren von Verkehr Gberhaupt
bei. Insofern ist es der allge-
meinen Verkehrssicherheit zu-
tréiglich und unverzichtbar. Das
Echo seitens der Probanden ist
nahezu durchweg positiv.

Durch die Zuspitzung von All-
tags-Fahrformen bietet das
Pkw-SHT Ansétze zur Milde-
rung der treibenden Idealbilder
der einzelnen Fahrertypen. An-
dererseits kann das Pkw-SHT in
seiner aktuellen strukturellen
und inhaltlichen Ausgestaltung
bei einigen Fahrertypen auch
zur Risikobereitschaft beitragen.

Die Sensibilisierung fir Ge-
fahren und Senkung des sub-
jektiven Sicherheitsgefiihls der
Teilnehmer verkehrt sich im
Training zum Gefihl der Immu-
nitét. Trotz der typibergreifen-
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den Trennung zwischen Trai-
ning und Alltag dréingt diese
Immunitatsfantasie darauf, ,in
der Wirklichkeit” ausprobiert
zu werden. Zu einer solchen
Probe kommt es jedoch schein-

BN
bar nur in seltenen Fallen. Der
Authentizitéitsgrad des Pkw-SHT
darf dessen irrealen Ge- L

samtcharakter (Spielverfassung)

nicht gefcéhrden. Ginstige und

unerwiinschte Wirkungen be- =
dingen sich teilweise gegensei- &

tig. Negativeffekte sind daher

nicht vollstéindig abstellbar.




2.3 Quadlitativ-tiefenpsychologische Fokus-Unter-
suchung zum Moderatorenerleben beim Pkw-
Sicherheitstraining nach dem Programm des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

Guido Lessenich, Psychologische Wirkungsforschung, November 2000

im Aufirag des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

2.3.1 Hintergrund und Ziel

Die Moderatoren sind entscheidende Wirkungstréiger. Der Erfolg eines Trainings héingt stark von ihnen

ab. Die qualitativ-tiefenpsychologische Fokus-Untersuchung dient dazu, das Erleben der Moderatoren

wiahrend eines Pkw-Sicherheitstrainings (SHT) zu analysieren und Méglichkeiten zu erarbeiten, um das

Training weiter zu optimieren.

2.3.2 Die Untersuchung

Wie in der unter 2.2 aufgefihr-
ten Studie wurde auch bei die-
ser Untersuchung die Methode
der psychologischen Morpholo-
gie gewdhlt. Sie liefert auf der
Basis relativ kleiner Probanden-
zahlen fundierte wissenschaftli-
che Aussagen, da es ihr nicht
um statistisch repréisentative,
sondern um psychologisch re-
présentative Daten geht. Mit so
genannten Tiefeninterviews
wurden die seelischen Phano-
mene erfasst, die die Moderati-
on von Pkw-SHTs beeinflussen.

Das Moderieren eines Trainings
besitzt eine seelische Dynamik,
die weit iiber technische oder

sachlich-niichterne Aspekte hin-

ausgeht. Die Aufdeckung dieser
Dynamik fihrt zum Versténdnis
von Einstellungen und Verhal-
ten der Moderatoren. Daraus
lassen sich Maf3nahmen zur
psychologisch wirkungsvollen
Unterstiitzung der Moderatoren
sowie zum Abbau kontrapro-
duktiver Verhaltensweisen ent-
wickeln.

Insgesamt wurden 30 Modera-
toren im Alter zwischen 28 und
65 Jahren befragt — 29 Ménner
und eine Frau, was ungefdhr
der Geschlechterverteilung bei
den Moderatoren entspricht.

Es handelt sich hierbei um neun
aktive Fahrlehrer, einen Fahr-
lehrer in Rente, acht Polizisten,

zwei Studenten, einen Ge-

schaftsfishrer, eine Akademike-

rin, einen GSG-9-Beamten,
einen Verkdufer sowie einen
Rentner, der noch fir einen
Kfz-Hersteller tétig ist. Daraus
wird deutlich, wie relativ inho-
mogen die Moderatorenschaft
ist. Dies lasst erhebliche Unter-
schiede bei den Voraussetzun-

gen fir die Tatigkeit als Mode-

rator sowie in der Herange-
hensweise vermuten.
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2.3.3

In den Interviews gaben die
Moderatoren durchweg Ko-
operationsbereitschaft vor. Die
Méglichkeit, mittels persénli-
cher Anregungen und Verbes-
serungsvorschléigen auf die
Verbesserung der Trainings
einzuwirken, spielte eine eher
untergeordnete Rolle. Aufféillig
waren dagegen ein besonde-
res Mitteilungsbedirfnis, das
auf einen starken Leistungs-
und Erwartungsdruck schliefen
|&isst, sowie eine ausgeprdgte
Tendenz zur positiven Selbst-
darstellung als Moderator.

Zundchst sollten méglichst
Handbuch-konforme Aussagen

2.3.4

den Eindruck vermeiden, man
genige den Anforderungen an
einen ,guten” Moderator nicht.
Grundsétzlich verfolgten die
Probanden durchweg das
hoch gesteckte Ziel, ,alles rich-
tig zu machen”.

Die Moderatoren schienen
wichtig” wirken zu wollen.
Gleichzeitig versuchten sie,
das Interview zu dominieren
und damit zu kontrollieren, um
unangenehmen Fragen aus
dem Weg gehen zu kénnen.

Das insgesamt ausgeprdagte
Bemihen, an der Oberfléche
zu bleiben, deutete auf einen

Psychologische Aspekte

der Moderatorentatigkeit
im Pkw-SHT

2.3.4.‘

Straf3enverkehr ohne Unfall-
gefahr ist ein unerreichbares
Idealbild. Die Gefahren des
Autofahrens sind ein Teil des
verdréingten Preises fir die see-
lischen Spielréiume, die sich
damit ersffnen.

Im Pkw-SHT gerdt stets unwei-
gerlich auch die zugrunde lie-
gende Problematik der Lebens-
sicherheit in den Blick, zumal
Autofahren als Prototyp des
In-Bewegung-Seins Leben und

2.3.4.2

Entwicklung geradezu versinn-

bildlicht.

Die eigentliche Aufgabe des
Pkw-SHT ist es, das Risiko im
StraB3enverkehr auf ein Mini-
mum zu reduzieren. Dazu
mussen nicht nur die techni-
schen Kenntnisse, die Fahrfertig-
keit und die Antizipationsféhig-
keit der Teilnehmer verbessert
werden. Mindestens genauso
wichtig ist es, ihre subjektive
Sicherheit auf das individuelle

der Moderatoren

Die Phédnomenlage in den Tiefeninterviews

Selbstschutzbedarf hin. Teil-
weise wirkte der Drang, alles
im Griff zu haben, nahezu
zwanghatft. Dies lie3 die Inter-
views angespannt und statisch
wirken. Die Probanden mach-
ten teils einen aktivistischen,
teils einen stark kontrollierten
Eindruck, wirkten aber durch-
weg &uBerst engagiert und
motiviert.

Das Ideal eines sicheren Strafenverkehrs

Optimum zu bringen. Zu wenig
subjektive Sicherheit im Sinne
eines Souverdnitdtsdefizits
durch Selbstunterschétzung
erhoht die Risiken im Straf3en-
verkehr ebenso, wie ein iber-
triebenes Sicherheitsgefihl,
das zu Selbstiiberschétzung
fihren kann. Ziel ist demnach
eine realistische Einschétzung
der eigenen, durch das Pkw-
SHT verbesserten Méglich-
keiten und Féhigkeiten sowie
deren Grenzen.

Die Destabilisierung der subjektiven Sicherheit

Die Tétigkeit als Moderator birgt eine massive Stérung der seelischen ,Rhythmik” der meisten Modera-
toren. Die Destabilisierung der subjektiven Sicherheit geht in ihrer Dramatik durch stéindige Wiederbe-
lebung weit Uber die einmalige Krisenverfassung der Teilnehmer hinaus und kann zum vollsténdigen

Verlust der subjektiven Sicherheit der Moderatoren fihren.
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2.3.4.3

2.3.4.3.1

Selbstschutz

Aufgabe des Moderators ist
es, die Teilnehmer zu beféhi-
gen, Gefahren im Straf3en-
verkehr zu antizipieren, zu
vermeiden und ggf. in der
konkreten Gefahrensituation
angemessen zu reagieren. Ins-
besondere die Aufmerksamkeit

beim Autofahren soll gesteigert
werden. Dies bedingt eine
massive Intervention in etab-
lierte Fahrformen.

Bei den Teilnehmern brechen
unweigerlich Existenzéngste
auf, die vom Moderator aufzu-

2.3.4.3.2 Schutzverantwortung und
rainingswirksamkeit”

Zur Feinjustierung der subjekti-
ven Sicherheit der Teilnehmer
ist deren Konfrontation mit Ge-
fahrensituationen unverzicht-
bar. Das individuelle Optimum
ist am Punkte realistischer
Selbsteinschétzung erreicht.
Das ,Er-Fahren” der Grenzen
der persdnlichen Kontroll-
fahigkeit durch die Teilnehmer
findet in einer kinstlichen La-
borsituation mit standardisier-
ten Vorgaben statt.

Einerseits sieht der Moderator
sich zumindest in der Verant-
wortung fir die kdrperliche
Unversehrtheit der Teilnehmer
und fir die Beherrschung der
Ubungsdynamik. Andererseits
erleben viele Teilnehmer die
Grenzen ihrer Méglichkeiten
nur dann, wenn der Modera-
tor ebenfalls an die Grenze
der eigenen Kontrollféhigkeit
geht, was stets das Risiko des
Entgleitens der Kontrolle birgt.

Gegensdtzliche Anforderungen an den Moderator

Zielorientierte Verhaltensbeeinflussung und

fangen sind. Hierzu muss er
bereit sein, sich selbst ebenfalls
dem Gefahrenbild zu stellen
und sich der Aktualisierung
von Gefdhrdung damit psycho-
logisch immer wieder auszu-

setzen.

2.3.4.3.3 Ubermenschliche Rolle und menschliche Schwéichen

Die Teilnehmer stilisieren den Moderator zum ,Schutzengel” und Garanten ihrer Unversehrtheit. Um
als ,Schutzengel” glaubwiirdig zu wirken, versucht der Moderator Vorbild- und Leitfunktion durch un-
eingeschréinkte Akzeptanz der fachlichen Qualifikation zu vereinnahmen. Hier schwingen sehr
menschliche Versagenséingste mit, dem Anspruch nicht gewachsen zu sein oder die Kontrolle tber die

Gruppe zu verlieren.

2.3.4.3.4 Abgrenzung und Integration

Obwohl der Moderator sich als
,Profi” von der Gruppe abhe-
ben muss, um sich selbst und
den Teilnehmern die Fahigkeit
zur Beherrschung von Gefahr
suggerieren zu kdnnen, darf er
die Schutz versprechende Néhe
zum Teilnehmer nicht aufheben.

Um die Gruppe zu einer Ge-
meinschaft werden zu lassen
und als solche zu erhalten,
muss der Moderator ein ver-
travensvolles Verhdaltnis zu den
Teilnehmern aufbauen und eine
Verbundenheit herstellen, die es
erst erlaubt, sich auf eine Gren-

zerfahrung einzulassen. Hierzu
bedarf es integrativer Féhigkei-
ten und einer Uber-
zeugungskraft, die sich nicht
nur aus der Rolle, sondern ins-
besondere aus der Personlich-
keit des Moderators speist.
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2.3.4.3.5 Kooperation und Konfrontation

Statt auf Frontaldidaktik setzt das Training auf das gemeinsame Erarbeiten der Inhalte, d. h. auf koo-

perative Moderationstechniken.

Dagegen ist das ,Er-Fahren” der eigenen Leistungsgrenze, um teilweise sogar automatisiertes Fahrver-
halten tatséichlich zu veréndern, nur durch Konfrontation mit dieser Grenze méglich.

2.3.4.3.6

Eine Intervention in bestehende
Verhaltensformen mit dem Ziel
einer bestimmten Verdnderung
bedarf stets psychologischer
Befdhigung. Jeder Teilnehmer
hat eigene Grenzen und kommt
mit eigenen Erwartungen zum

2.3.4.3.7

Training, worauf sich der Mo-
derator eigentlich individuell
einstellen misste. Dies ist je-
doch aus pragmatischen Griin-
den nur bedingt maglich, wo-
raus sich die anspruchsvolle
Aufgabe ergibt, den ,kleinsten

~Schaffen” und ,,Scheitern”

in den fahrpraktischen Ubungen

Die fahrpraktischen Ubungen
dirfen nicht in einem Maximum
an subjektiver Verunsicherung
gipfeln. Sie sollen vielmehr eine
realistische Einschétzung der
eigenen Méglichkeiten bewir-
ken. Ist der Schwierigkeitsgrad
einer Ubung so hoch, dass sie
ein Teilnehmer nie schafft, wird
Vorsicht auf Kosten seiner sub-
jektiven Sicherheit erzeugt. Dies
ist nur bei Teilnehmern ange-

2.3.5

2.3.5.1

bracht, die zu Selbstiberschét-
zung neigen. Bei Teilnehmern,
deren subjektive Sicherheit je-
doch unterproportional ist, fihrt
dies zu einer erhohten Verunsi-
cherung und damit einer stér-

keren Gefdhrdung.

Der Konigsweg ist die Feinein-
stellung der Ubungsintensitét
auf die einzelnen Teilnehmer.
Dazu fehlt jedoch die genaue

Trainingspraxis als Autotherapie

Selbst-Profilierung

Individualbediirfnisse und Gruppenverantwortung

gemeinsamen Nenner” jeder
Gruppe zu finden. Hierzu muss
der Moderator eine ausge-
prégte Einschétzungsfahigkeit
der Teilnehmer und ihrer jewei-
ligen Bedirfnislage besitzen.

Kenntnis der individuellen
Grenzen. Auch ist eine Grup-
penveranstaltung dafir prinzi-
piell wenig geeignet, selbst
wenn die Moderatoren ein
Grundgefihl fir die individuel-
len Gegebenheiten der einzel-
nen Teilnehmer entwickeln.

Aufféllig ist ein ausgeprdgter Profilierungsdrang. Die Betonung fachlicher Kompetenz und Erfahrung

sowie die glaubwiirdige Darstellung des ,Schutzengels” dienen der Herstellung totaler Akzeptanz des
Moderators seitens der Teilnehmer.

2.3.5.2 Sendungsbewusstsein

Die Aufgabe, die Teilnehmer ,sicherer zu machen”, wird nahezu unweigerlich zum Lebenswerk mit mis-
sionarischem Impetus. Die Teilnehmer zu ,sichereren” Fahrern zu ,bekehren”, wird — zumindest in be-
grenztem Maf3e — als Einwirkungsméglichkeit und damit als Gegengewicht zur bisher verspiirten Ohn-
macht erlebt.
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2.3.6 Entwurf einer Moderatoren-Typologie

Die einzelnen Moderatoren-Typen lassen sich nur selten in Reinkultur antreffen.

Den Regelfall bilden Mischtypen.

2.3.6.1

Der ,Still-Halter” versucht, Ent-
wicklung bis zu deren Stillstand
abzubremsen und so Kontrolle
zu gewinnen. Er reagiert mit
Abwehr darauf, dass ihm seine
prinzipielle Gefahrdung be-
wusst wird, und ist nicht gewillt,
die fir die Teilnehmer wichtige
,Puffer”-Rolle gegeniiber dem
Gefahrenbild zuzulassen. In
der Praxis verschanzt er sich
hinter Vorgaben, Richtlinien
und Begleitunterlagen und héilt
sich méglichst genau an das,
was ihm beigebracht wurde,
was zu einer eher Handbuch-

2.3.6.2

Dieser Typus setzt auf Offensive

als beste Form der Verteidigung.

Seine vermeintliche Entwick-
lungsbereitschaft ist letztlich
auch nur ein subtiler Abwehr-
mechanismus. Der ,Schritt-Hal-
ter” legt besonderen Wert dar-
auf, stets uptodate zu sein, was
seiner Festlegung entspricht, die
Angst durch ,Mithalten” zu be-
waltigen. Das Handbuch gilt
daher héufig als ,veraltet” und
hicht praxisnah”.

Der , Still-Halter”

konformen Trainingsabwicklung
mit recht geringer Abweichungs-
rate fihrt.

Der ,Still-Halter” stréubt sich
gegen eine Involvierung und
versucht als Selbstschutz, auf
der sicheren Theorieseite zu
bleiben. Die praktischen Ubun-
gen dienen der stellvertreten-
den Auslagerung des Durch-
lebens der Gefahrenkonfron-
tation auf die Teilnehmer. Auf
diese Weise wird versucht, sich
der Auseinandersetzung mit

Der ,,Schritt-Halter”

Der ,Schritt-Halter” setzt sich in
seiner Not zumeist bedenkenlos
iber alle Vorgaben hinweg, da
diese als unzuldnglich betrach-
tet werden. Dies gipfelt nicht
selten in der Anfertigung eige-
ner Folien, der Aktualisierung
des Theorieteils mit selbst ge-
wahlten Zeitungsartikeln oder
im Werfen von mit roter Flijs-
sigkeit gefillten Luftballons auf
die Windschutzscheibe fahren-
der Teilnehmer, um einen bluti-
gen Unfall so realistisch wie
mdglich zu visualisieren.

den aktudlisierten eigenen
Angsten zu entziehen.

Moderator-Sein wird als Aus-
zeichnung erlebt, weckt jedoch
erhebliche Versagenséingste.
Nahezu unisono wird beklagt,
dass man bei der Verteilung
der Trainings und Fortbil-
dungen zu selten beriicksichtigt
werde. Seltene Berufung be-
deutet fir diesen Typus nicht
nur einen Mangel an Ubung,
sondern zugleich auch eine
personliche Herabsetzung.

Dieser Typus differenziert vor
dem Hintergrund seiner Uber-
heblichkeit nach ,Aufgaben,
die seiner wiirdig” sind, und
,Kinderkram”, wozu auch das
normale Pkw-SHT gezéhlt wird.
Das Gefihl totalen Kontroll-
verlusts durch die vorangelegte
Destabilisierung der subjektiven
Sicherheit fohrt zum konse-
quenten Aufsuchen von Grenz-
situationen. Die Teilnehmer
werden stellvertretend zur Auf-
fihrung seines eigenen ,Psy-
cho-Dramas” eingespannt.
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2.3.6.3

Dieser Typus zeichnet sich
durch die Fahigkeit aus, sich
ganz auf die Verkehrsgefahren
und die Teilnehmer einzulassen,
und besitzt eine derartige inne-
re Sicherheit, dass ihn die Kon-
frontation mit der ungeldsten
existenziellen Sicherheits-
problematik nur geringfigig
destabilisieren kann. Er kann
sich konfliktfrei auf die eigentli-

Der ,Maf3-Halter” (selten)

che Moderations- und Trai-
ningsaufgabe konzentrieren.
Der ,Maf3-Halter” weist eine
angemessene Mischung aus
Selbststéindigkeit und Kritik-
féhigkeit auf.

Die Vorgaben werden zumeist
befolgt und nur in besonderen
Fallen Gberschritten. Das Teil-

nehmer-Interesse kann zur ers-

ten Prioritét werden, da der
,MaB3-Halter” sich selbst prinzi-
piell sicher fuhlt.

Ausgestattet mit natirlicher Au-
toritét geht er konstruktiv mit
den externen Vorgaben um.
Die Kritik des ,Maf3-Halters” an
den Vorgaben des Pkw-SHT
darf als konstruktiv angesehen
werden.

Bestimmende seelische Dimensionen des Pkw-SHT

fur das Erleben des Moderators

2.3.7.1

Einerseits schafft das Pkw-SHT
bei den Moderatoren Verun-
sicherungen, andererseits bietet
es ein grandioses Entwick-
lungsversprechen. Das Training
ist Uberschaubar und — zumin-
dest hinsichtlich des kérperli-

chen Risikos fir die Modera-
toren — stark kontrollierbar. Es
entspricht also einer alltagsent-
hobenen Meta-Ebene der Wirk-
lichkeit. Und es besitzt Pars-pro-
toto-Qualitét. Am Beispiel der
Verkehrssicherheit I@sst sich

Zugespitzte Zweiteilung des Pkw-SHT

stellvertretend die Sicherheits-
frage des gesamten alltéiglichen
Lebens behandeln. Nicht zuletzt
aufgrund dieser Zweiteilung des
Pkw-SHT befinden sich die Mo-
deratoren in einer stindigen
Ubergangsverfassung.

2.3.7.2 Verschrdnkung von Selbst- und Teilnehmer-

behandlung beim Pkw-SHT

Da das Trainingserleben auch die subjektive Sicherheit der Mode-
ratoren destabilisiert, missen sie Gber eine Selbstbehandlung fiir
die eigene ,subjektive Riickversicherung” sorgen.

2.3.7.3 Maf3problematik

Der Moderator steht im Spannungsfeld zwischen der Vorgabe, die
Teilnehmer sollen ihre individuellen Grenzen ,er-fahren”, und seiner
Verantwortung fir die Unversehrtheit der Teilnehmer. Auch hinsicht-
lich der Frage, ob denn nun ,Scheitern” oder ,Schaffen” der Ubun-
gen der richtige Weg sei, gibt es keine Orientierungsmarken.

2.3.7.4 Haltproblematik

Das Vorhaben, Fahren und Sicherheit in Einklang zu bringen, ist zum Scheitern verurteilt. Alle dahinge-
henden Bemithungen kdnnen nicht mehr als der Versuch sein, mdglichst lange ein labiles Gleichgewicht
zu erhalten. ,Still-Halter” und ,Schritt-Halter” ringen durchgéingig um Halt. Die Haltproblematik wird
beispielsweise dadurch behandelt, dass Moderatoren versuchen, ihre eigene Rolle aufzuwerten.
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2.3.8

Die als iberhoch empfundene
Verantwortung, die naturgeméf3
unzureichende Ausriistung zur
Vermittlung des Paradoxons
,Fahrsicherheit” sowie das all-
gegenwiirtige Fehlen von Maf3
und Halt addieren sich zu einer
eklatanten Uberforderung.

Diese Uberforderung ist das
Hauptproblem der Modera-

2.3.9

Konsequenzen fir Moderatoren

toren, der sie sich jedoch auf-
grund des grandiosen Entwick-
lungsversprechens des Pkw-SHT
dennoch stellen. Die Bezeich-
nung der Protagonisten des
Trainings als ,Moderatoren”
spiegelt eine schiitzende Dis-
tanz vor, die es nicht gibt: Der
Moderator ist véllig involviert.
Das Pkw-SHT ist de facto nicht
moderierbar.

Es ist jedoch unter Beriicksich-
tigung der in Kapitel 2.3.9 spe-
zifizierten Empfehlungen zur
Unterstitzung und Entlastung
der Moderatoren steuerbar und
zielfihrend zu gestalten.

Psychologische Empfehlungen zur Moderatoren-

gestitzten Wirkungsoptimierung des Pkw-SHT

2.3.9.1

Effektive Wirkungsoptimierung

Effektive Wirkungsoptimierung setzt bei den Moderatoren an. Die Einzelschritte des Optimierungs-
konzeptes missen transparent sein. Es empfiehlt sich, eine Prioritdtenliste aufzustellen und diese unver-

ziiglich umzusetzen.

2.3.9.2

Position des DVR

=» Der DVR sollte seine Fihrungsrolle als ,Magna Mater” erlebbar ausfillen und verbindliche
Orientierungsmarken setzen. Er muss fir die Moderatoren erreichbar bleiben.

=» Im Sinne von Corporate Identity ist das Gefishl der Moderatoren, eine Richtungsgemeinschaft mit
dem DVR zu bilden, zu férdern. Hierzu ist zuerst die vertikale Kommunikation zu verbessern.

2.3.9.3

- Es sollte eine relativierte,
lssbare Aufgabenstellung defi-
niert und kommuniziert werden:
Die subjektive Sicherheit der
Teilnehmer erhdhen.

2,394

Der DVR sollte vor dem Hinter-
grund eigentlich unerreichbarer
Sicherheit ein realistisches
Sicherheitsversténdnis formulie-
ren. Denken und Handeln soll-

Gesamtverantwortung des DVR

=» Rigorosere Kontrollen, um
einen klaren Ordnungsrahmen
for die Trainings aufzuzeigen,
wadren ein Ausdruck der Ge-
samtverantwortung des DVR.

ten sich auf das Machbare, na-
mentlich die Risikominderung,
konzentrieren. Indem sie ihre
sowie die technischen Méglich-
keiten kennen und realistisch

= Durch ,Aussieben” sollte
eine deutliche Verringerung
der Moderatorenzahl erfolgen.
Der Einzelne kénnte ofter ein-
gesetzt werden und dies als
Aufwertung erleben.

Interpretation des Begriffs , Verkehrssicherheit”

einschdtzen lernen, sind die
Teilnehmer besser fir den Stra-
fBenverkehr geristet und somit
souverdner.
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2.3.9.5 Fokus auf die subjektive Sicherheit der Teilnehmer

DVR Orientierungsmaf3stébe
und Spielrdume vorgeben.

Die Teilnehmer-Typologie

(Kap. 2.2.3.2) kann als Orientie-
rungshilfe dienen.

Als Ziel der Trainings sollte die die Teilnehmer mit ihren fahre-
subjektive Sicherheit der Teil-
nehmer auf ihr jeweiliges Opti-
mum eingestellt werden (erhd-
hen bei dngstlichen, de-
stabilisieren bei Gbermiitigen

Fahrern). Gleichzeitig sollten

rischen Grenzen konfrontiert
werden. Da die individuellen
Grenzen der Teilnehmer sehr
unterschiedlich sind, muss das
Training sehr teilnehmerbezo-
gen erfolgen. Hierfiir sollte der

2.3.9.6 Erwartungen der Moderatoren

Der DVR muss dokumentieren, dass er Moderatoreninteressen ernst nimmt.
Wiinsche und Forderungen sollten nach Méglichkeit praktisch umgesetzt werden:

a) Philosophie und Konzeption des Pkw-SHT verdeutlichen

b) Offentlichkeitsarbeit iber Sicherheitstrainings intensivieren, Technik und Logistik der Ubungsplétze
verbessern (z. B. Funksprechgeréite, fahrbare Toilettenhéuschen)

¢) Trainingsmaterialien, Moderatorenhandbuch und das Training selbst aktualisieren und modernisieren

d) Ausbildung verbessern und vereinheitlichen; Fortbildungen kontinuierlich weiterfihren

2.3.9.7

Seelische Entlastung der Moderatoren

a) Der Untertitel ,Gefahren...Gefahren...Gefahren” schafft bei den Moderatoren Probleme und sollte

unbedingt gedindert werden.

b) Entlastend wirkt auch ein auf das Machbare konzentrierter Zielentwurf.

2.3.9.8

durch den DVR

a) Die ,Schutzengel”Rolle ist
fir Moderator und Teilnehmer
gleichermaf3en bedeutsam.
Der DVR sollte dieses Bild star-
ker betonen.

b) Moderatoren sollten sich
weder distanzieren noch ver-
briidern. Fir das richtige Ver-

halinis zu den Teilnehmern soll-

te der DVR Maf3e vorgeben.

¢) Der DVR sollte Moderations-
techniken vorgeben, die ein
vorsichtiges Herantasten an die
Leistungsgrenzen der Teilneh-
mer festschreiben, damit die
unverzichtbare Konfrontation
als weniger heftig erlebt wird.

d) Psychologisches Coaching
und Supervision kdnnen den
Moderatoren das Gefihl der
Uberforderung nehmen.

e) Durch gezielte Maf3nahmen
sollte die Selbstaufwertung der
Moderatoren unterstiitzt wer-
den, z. B. durch ausdrickliche
Honorierung ihrer Leistung.

f) Moderatoren sollten durch
eine hohere individuelle Ein-
satzfrequenz das Gefihl von
Routine gewinnen kdnnen.

g) Fortbildungsmaf3nahmen
sollten nach klaren Vergabekri-
terien verteilt werden, damit

Subjektive Starkung der Moderatoren

niemand das Gefishl der Be-
nachteiligung haben muss.

h) Grundséitzlich sind Hand-
buch, Materialien und fahr-
praktische Ubungen auf den
neuesten Stand zu bringen.

i) Ausbildung, Prisfung, Platz-
standards, Preise und Trainings-
praxis sollten vereinheitlicht
werden.



2.3.9.9 ~Punktfokussierte” Standardisierung

Grundvoraussetzung fiir eine dosierte Vorgehensweise je nach Teilnehmertyp ist es, die Ubungen
flexibel zu konzipieren.

Als Kompromiss zwischen sta- definiertes Variationsspektrum kussiertes” Standardisierungs-
bilisierender Standardisierung im Sinne eines ,roten Fadens” konzept kdnnte dringend erfor-
und individueller Handlungs- denkbar. Den Moderatoren derliche Orientierungsmarken
freiheit wéire ein klares Grund-  sollte hierbei aber die Wahl liefern und Extratouren einzel-
gerist sowie ein auf die einzel-  der Variation freistehen. Eine ner Moderatoren verringern.
nen Ubungen zugeschnittenes,  solches gewichtetes, , punkifo-

2.4 Analyse der Teilnehmerstruktur
des Pkw-Sicherheitstrainings

psychonomics, Gesellschaft fir wirtschaftspsychologische
Forschung und Beratung mbH, Kéln
im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASH)

2.4.1 Hintergrund und Ziel

Um die Wirksamkeit des nach den Richtlinien des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR) durchge-
fohrten Pkw-Sicherheitstrainings (Pkw-SHT) untersuchen zu kénnen, sind Kenntnisse Gber wichtige
sozio- und verkehrsdemographische Merkmale der Teilnehmer am Pkw-Sicherheitstraining und iber
die Art ihrer Teilnahme-Motivation nétig. Die Bundesanstalt fir Straf3enwesen (BASt) lief3 daher die
Teilnehmerstruktur untersuchen. Dafiir wurden rund 1.000 Teilnehmer am Pkw-Sicherheitstraining nach
DVR-Richtlinien im Jahr 1992 telefonisch befragt.
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2.4.2 Merkmale der Teilnehmer des Pkw-
Sicherheitstrainings

2.4.2.1 Soziodemographische Merkmale
2.4.2.1.1 Geschlecht, Alter

75,5 % der Trainingsteilnehmer sind Ménner. Frauen sind unter den Teilnehmern des Sicherheitstrai-
nings im Vergleich zur Gesamtheit der westdeutschen Autofahrer unterreprésentiert. Das Durchschnitts-
alter der Trainingsteilnehmer betréigt 30 Jahre. Die grofite Teilgruppe stellen die 20- bis 29-jéhrigen
Teilnehmer (36,8 %). Jingere Fahranféinger (18- bis 19-Jahrige) sind mit 11,2 % vertreten, 20- bis unter
25-jghrige Fahrer mit 21,1 %. Damit ist insgesamt knapp 1/3 der Teilnehmer jinger als 25 Jahre.
Deutlich weniger vertreten sind die hcheren Altersgruppen: 50- bis 59-Jahrige mit 8,7 %, iber 60-Jah-
rige nur mit 2,4 %. Sowohl junge Fahranfénger (18- bis 19-Jéhrige) als auch die Gruppe der 20- bis
29-Jéhrigen sind unter den Teilnehmern der Pkw-SHT iberreprdsentiert. Die Altersgruppen ab 50 Jah-
ren sind unter den Trainingsteilnehmern deutlich weniger vertreten als in der Gesamtheit der Autofah-
rer. Der Anteil der Ménner an der jeweiligen Altersgruppe nimmt mit steigendem
Alter zu. Bei den iber 50-Jahrigen betréigt der Ménneranteil ca. 90 %.

2.4.2.1.2 Familiarer Status

Die Teilnehmer sind im Wesentlichen den zwei gleich grof3en Gruppen von Ledigen
und Verheirateten zuzurechnen (jeweils 48,5 %). Mit 60,4 % ist der grofite Teil der Trai-
ningsteilnehmer kinderlos. 14,3 % der Teilnehmer haben ein Kind, 18,1 % zwei Kinder.

2.4.2.1.3 Bildungsniveau

Knapp 1/4 (23,7 %) der Teilnehmer hat den Volks- bzw. Hauptschulabschluss, wéhrend der iberwie-
gende Teil weiterfihrende Schulen besucht hat: 32,0 % der Teilnehmer haben Realschulabschluss,
34,7 % gehéren zu der Gruppe mit Abitur, Fachabitur oder Fachhochschulreife, ein Hochschul- oder
Fachhochschulstudium haben 9,6 % abgeschlossen. Laut Allensbacher Markt- und Werbetréger-Analy-
se (AWA) ‘92 haben ca. 21 % der Autofahrer in Westdeutschland das Abitur bzw. einen héheren Ab-

schluss. Dies weist auf ein im Durchschnitt hoheres Bildungsniveau der Teilnehmer der SHTs hin.

Unter den Teilnehmern mit (Fach-)Hochschulabschluss sind Ménner U'berreprijsentiert: 11,2 % der teil-
nehmenden Ménner gegeniiber 4,9 % der weiblichen Teilnehmer verfiigen iber einen entsprechenden
Abschluss. Bei den weiblichen Teilnehmern ist der Realschulabschluss dagegen aufféllig héufig vertreten.

2.4.2.1.4 Berufstdtigkeit

Die Teilnehmer der Pkw-SHT stehen Gberwiegend voll im Berufsleben. 69,2 % sind vollzeiter-
werbstdtig, nur 4,0 % gehen einer Teilzeiterwerbstdtigkeit nach. 8,1 % der Teilnehmer machen
eine Lehre, 6,5 % sind Studenten und 6,0 % Schiler, 2,8 % leisten ihren Wehr- oder Zivildienst
ab. 2,0 % der Teilnehmer sind Hausfrauen/-ménner, 2,3 % Ruhesténdler und 0,5 % Arbeitslose.
Berufstatige und in Ausbildungsverhdlinissen stehende Personen sind bei den Trainings stérker
reprdsentiert als unter Autofahrern allgemein, Rentner/Pensiondre und (momentan) nicht Er-
werbstdtige dagegen deutlich unterreprdsentiert. Einfache bis mittlere Angestellte (und Beamte
des einfachen bis gehobenen Dienstes) sind unter den Trainingsteilnehmern stérker vertreten ist
als in der Gesamtheit der Autofahrer, Arbeiter dagegen weniger.
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2.4.2.1.5 Orisgrofie, Staatsangehérigkeit

Die Trainingsteilnehmer kommen héufiger aus sehr kleinen Orten
(bis 5.000 Einwohner) und gréferen Stédten (iber 100.000 Ein-
wohner) als die westdeutschen Autofahrer insgesamt. 44,3 % der
Teilnehmer leben in Orten bis zu 20.000 Einwohnern.

Fast alle Trainingsteilnehmer besitzen die deutsche Staatsbiirger-
schaft, nur 2,2 % sind Angehdrige anderer Staaten.

2.4.2.2 Verkehrsdemographische Merkmale

2.4.2.2.1 Fuhrerscheinerwerb/-besitz

Bei Personen, die erst relativ kurz im Besitz der Fahrerlaubnis sind, ist das Interesse am SHT besonders
ausgeprdgt. Im Jahr des Trainings (1992) haben 4,4 % der Befragten ihren Fishrerschein erworben.
Bei 17,6 % der Teilnehmer liegt der Erwerb der Fahrerlaubnis nicht léinger als 3 Jahre zuriick.

Die Gruppe der Fihrerscheininhaber mit 4 bis 6 Jahren Fahrpraxis macht 14,9 % der Teilnehmer aus.
Je weiter der Erwerb zuriickliegt, desto geringer wird die Beteiligungsquote.

Die meisten Trainingsteilnehmer (59,4 %) besitzen nur den Fihrerschein Klasse 3 (EU-Fihrerschein
Klasse B). 29,0 % verfiigen iber eine weitere Fahrerlaubnis (iberwiegend Motorrad), 7,4 % tber zwei
und 4,2 % iber drei (oder mehr) weitere Fihrerscheinklassen. 12,8 % der Trainingsteilnehmer besitzen
die Fahrerlaubnis Klasse 2 (EU-Fihrerschein Klasse C).

2.4.2.2.2 Pkw-Fahrleistung

Das Pkw-SHT wird am stcirksten von Fahrern mit mittlerer Jahresfahrleistung in Anspruch genommen.
Die durchschnittliche Fahrleistung im Jahr der Trainingsteilnahme betréigt 20.000 km. Der Anteil der
Wenigfahrer unter den Trainingsteilnehmern erscheint relativ gering: 9,7 % fahren weniger als 10.000
km im Jahr. 14,2 % der Teilnehmer haben eine Fahrleistung von 10.000 bis (unter) 15.000 km, bei
30,8 % liegt sie im Bereich zwischen 15.000 und 25.000 km. Ausgesprochene Vielfahrer (80.000 km
und mehr) sind 4,0 % der Teilnehmer.

Unter den Trainingsteilnehmern mit héheren Fahrleistungen sind Ménner deutlich stéirker vertreten als
in der Gesamtgruppe: Ab einer Jahresfahrleistung von 20.000 km aufwéirts liegt der Anteil der Mén-
ner Gber dem Gesamtdurchschnitt, mit zunehmender Tendenz. In der Fahrleistungsklasse ab 50.000
km sind fast 93 % der Teilnehmer Ménner. In den unteren Fahrleistungsklassen — insbesondere bei
einer Jahresfahrleistung unter 10.000 km - sind die Frauen dagegen iberrepréisentiert.

Fahrleistungen unter 10.000 km finden sich erwartungsgemdf vor allem auch in der Gruppe der
Fahranfénger: 51,5 % der Teilnehmer mit dieser Fahrleistung sind 18 bis 24 Jahre alt. Die Teilnehmer
mit hohen Jahresfahrleistungen (iiber 40.000 km) gehdren vor allem den mittleren Altersgruppen an.
2.4.2.2.3 Berufliche Fahrzeugnutzung

56,9 % der Teilnehmer nutzen beruflich kein Fahrzeug. 41,0 % fahren beruflich einen Pkw, 4,6 %

einen Lkw. 37,1 % der Trainingsteilnehmer 1992 miissen beim Fahren eine Sehhilfe tragen.
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2.4.2.2.4 Trainings-Pkw

Die meisten Teilnehmer (61 %)
absolvieren das SHT mit dem
Fahrzeug, das sie auch ansons-
ten benutzen. Erwartungsge-
mdf3 nehmen 18- bis 24-jéhrige
Fahranfénger héufig mit Fahr-
zeugen der unteren PS-Klassen
(bis 75 PS) teil. Die Mehrheit
der Teilnehmer absolviert das

Training mit relativ neuen Fahr-
zeugen. Etwa ein Viertel der
Fahrzeuge hat ein Alter zwi-
schen 5 und 8 Jahren (24,0 %);
12,5 % sind 9 bis 12 Jahre und
nur 3,5 % sind iber 12 Jahre alt.

61,0 % der Teilnehmer sind
selbst Halter des Kfz, mit dem

2.4.2.2.5 Pkw-Unfdlle

Insgesamt fast die Hélfte der Teil-
nehmer (49,4 %) ist vor dem Trai-
ning unfallbelastet: Gut ein Vier-
tel (27,8 %) haben einen Unfalll,
11,3 % haben zwei und 5,4 %
der Teilnehmer haben drei Unfal-
le vor dem Sicherheitstraining.
Insgesamt knapp 5 % (4,9 %)

2.4.2.3

Sicherheit ist das stérkste Motiv
zur Teilnahme: 16 % aller Nen-
nungen (Mehrfachantworten
waren méglich) entfallen auf
das Ziel, beim Autofahren all-
gemein sicherer zu werden
bzw. das Unfallrisiko zu sen-
ken, 14,7 % darauf, ,schwieri-
ge, gefdhrliche Verkehrs- und
Fahrsituationen besser bewdilti-
gen zu kdnnen”, 10,9 % das
Verhalten des Fahrzeugs besser
kennenzulernen. Ein weiterer

2.4.2.4

Mit dem Training ist nach Meinung der Teilnehmer ein betréichtlicher Lernzuwachs verbunde:
Halfte (49,4 %) gibt an, ,viel dazugelernt” zu haben. Ein Viertel (25,8 %) sogar ,sehr viel”. Da
werten 3/4 der Teilnehmer (75,2 %) das Training hinsichtlich des Lernerfolgs eindeutig positiv. E
1/5 (21,7 %) meint immerhin, ,etwas dazugelernt” zu haben. Nur eine kleine Minderheit sieht fir

keinen Lernerfolg.

Zwischen dem Alter der Teilnehmer und dem subjektiven Lernzuwachs durch das SHT zeigen sich
keine signifikanten Zusammenhénge. Das Gleiche gilt fir die Merkmale Geschlecht, Haufigkeit der

haben mehr als drei Unfélle vor
dem SHT. In ca. 1/4 der Félle
(23,5 %) sind die Trainingsteil-
nehmer Hauptverursacher gewe-
sen. Einen Unfall mit Personen-
schaden hat etwa jeder 20. Teil-
nehmer (5,5 %). Bei 1 % trifft
dies fisr mehr als einen Unfall zu.

Motivation und Umstédnde der Teilnahme

wichtiger Teilnahmegrund ist
einfach Neugier und Interesse
for das Training (11,5 % der
Nennungen).

Eine Reihe von Fahrern nimmt
am Training teil, weil sie vom
Arbeitgeber, einer Berufsgenos-
senschaft, von der Bundeswehr
oder Zivildienststelle geschickt
werden (16,6 %). 9.3 % der
Teilnehmer haben das Training
geschenkt bekommen.

EinschGtzung des Trainings durch die Teilneh

Trainingsteilnahme und Fahrleistung.
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sie am Training feilnehmen.

In 15,2 % der Falle sind es die
Eltern, in 14,2 % ist es der Ar-
beitgeber. 6,5 % der Teilneh-
mer fahren beim Training einen
Wagen, dessen Halter der
(Ehe-)Partner ist.



Die meisten Teilnehmer (78,4 %) haben nur einmal am SHT teilgenommen. Etwa jeder Finfte (21,6 %)
hat mindestens an einem weiteren Training teilgenommen. Der deutlich gréfite Teil der weiteren Trai-
nings (84 %) findet in einem Zeitraum von zwei Jahren nach dem vorangegangenen Training statt.
Wer das SHT mehrmals absolviert, will also scheinbar das Gelernte in einem kurzen bis mittleren Ab-
stand ergéinzen bzw. vertiefen.

Haufiger nehmen an weiteren Trainings teil:

* Mdnner (24,6 % gegenilber ¢ Fahrer mit hdheren Fahrleis- ¢ Teilnehmer, die den Eindruck
12,2 % der weiblichen Teil- tungen (oberhalb von haben, ,viel” oder ,sehr viel”
nehmer), 30.000 km), dazugelernt zu haben.

Die positive Bewertung des SHT kann auch daran abgelesen werden, dass es von 89,1 % aller Teilneh-
mer weiterempfohlen wird.

2.5 Wirksamkeitsstudie zum Sicherheitstraining
for Pkw-Fahrer und -Fahrerinnen

Arbeitswissenschaftliches Institut der Universitat Kassel,
Leitung: Dr. Peter Kiegeland, Juli 1999
im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASH)

2.5.1 Hintergrund und Ziel

Die Studie versucht, objektiv messbare Veréinderungen beziiglich Wissen, Einstellungen und Verhalten
der Teilnehmer am Sicherheitstraining festzustellen, wobei der Schwerpunkt auf der Verhaltenserfas-
sung im Realverkehr lag.

2.5.2 Untersuchungsdesign

Dazu wurde eine aufwendige Versuchsanordnung mit mehreren zeitversetzten Messungen entwickelt.
Die Untersuchung wurde als Vorher-Nachher-Messung bei einer Versuchsgruppe und einer parallelen
Kontrollgruppe, die nicht am Training teilnahm, durchgefihrt. In der Kontrollgruppe wurde ein Pan-
nentraining als ,Placebo” durchgefihrt.

Zur Erfassung kurzfristiger und léingerfristiger Wirkungen wurden zwei Nachher-Messungen durchge-
fohrt: die erste in der Woche nach dem Training, die zweite zwei bis drei Monate spéter. Die Vorher-
Messung erfolgte eine Woche vor dem Training.

Wissenséinderungen in Sachen Fahrzeugfishrung und Fahrphysik wurden mit standardisierten schriftli-
chen Befragungen iberpriift. Verkehrsrelevante Sicherheitseinstellungen wurden ebenfalls abgefragt.
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Das Verhalten wurde im Strafenverkehr im Rahmen von drei jeweils zweistindigen Versuchsfahrten
der Probanden auf einer 75 km langen Strecke um Kassel erhoben (reine Fahrzeit: ca. 1,5 Stunden).
Die Erhebung erfolgte maf3geblich durch die automatische Aufzeichnung von Fahrerverhalten, Fahr-
zeug- und Fahrumgebungsdaten in Videobildern und Messdaten, die iber ein Zeitsignal miteinander
verbunden waren. Dabei wurden erfasst:

=» Herzfrequenz =» Befdtigung des Gaspedals =» Betditigung des Kupplungs-
= Geschwindigkeit (Intensitéit) pedals

=» Motordrehzahl =» Befdtigung des Bremspedals ~ =» Lenkwinkel

=» Langsbeschleunigung (Intensitat) =» Kraftstoffverbrauch

=» Querbeschleunigung
AuBBerdem beobachtete eine Kamera an der A-Séule des Fahrzeugs den Verkehrsraum nach vorne,

eine Weitwinkelkamera am Innenspiegel filmte den Fahrer, eine Stirmbandkamera zeichnete den Ver-
kehrsraum aus Fahrersicht auf.

2.5.3 Ergebnisse
2.5.3.1 Wissen

Z

In allen vier Wissensbereichen, ,Fahrzeugbereifung”, ,Bremsen”, ,Aquaplaning” und ,Lenkradhal-
tung”, ist ein Wissenszuwachs nach der Teilnahme am SHT festzustellen. Beim Thema ,Lenkradhal-
tung” ist der Anstieg nur tendenziell, ansonsten signifikant. Der Wissenszuwachs bleibt auch in der
zweiten Nachher-Messung stabil.

Beim Bremsen ldisst sich mit hoher Signifikanz nachweisen, dass das Sicherheitstraining den Zuwachs
bewirkt hat. Bei Aquaplaning und Lenkradhaltung ist die Auswirkung des SHTs lediglich tendenziell
festzustellen. Beim Thema ,Fahrzeugbereifung” ist nicht nachweisbar, dass der Wissenszuwachs durch
das Training ausgeldst wurde.

Merkmal Wissenszuwachs Wissenszuwachs Wissenszuwachs
kurzfristig mittelfristig SHT-Bedingt
Fahrzeugbereifung hoch signifikant hoch signifikant nicht nachweisbar
Bremsen hoch signifikant hoch signifikant hoch signifikant
Aquaplaning hoch signifikant hoch signifikant tendenziell
Richtige Lenkradhaltung tendenziell tendenziell tendenziell

Wissenszuwachs bei SHT-Teilnehmern
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2.5.3.2 Einstellungen

Zur Messung der Wirksamkeit im Bereich verkehrsbezogener Einstellungen wurden Skalen herangezo-
gen, die auf allgemeiner Ebene die subjektive Sicherheitsbewertung von Autofahrern im Verkehr in
einer affektiven, einer verha|tensbezogenen und einer kognitiven Dimension erfassen (HOLTE, 1994).

Einstellung kurzfristig mittelfristig SHT-bedingt
Skala verbessert verbessert verbessert
JAffekt” hoch signifikant nicht nachweisbar nicht nachweisbar
|
»Verhalten” hoch signifikant nicht nachweisbar nicht nachweisbar
+Kognition”/Wahrnehmung hoch signifikant hoch signifikant nicht nachweisbar

Verdinderungen zugunsten sicherheitsorientierterer Einstellungen bei den Teilnehmern am Sicherheitstraining

Bei den Skalen ,Affekt” und durch das Training bedingt ist, als vorher. Auch hier ist das SHT
Nerhalten” l&sst sich in der ers-  da sich auch bei der Kontroll- als Auslsser der Veréinderung
ten Nachher-Messung, eine gruppe dhnliche Verdnderungen  nicht nachzuweisen. Da im Rah-
durch das Training verursachte zeigten. men des eintéigigen Pannentrai-
Verunsicherung in der subjekti- nings auch Gefahrenaspekte
ven Gefahrenbewertung feststel-  Im Bereich , Kognition”/Wahr- thematisiert wurden, erscheint
len. Diese ist aber nur vorilber-  nehmung zeigt sich kurz- und plausibel, dass auch das Pan-
gehend. Zudem ist nicht nach- mittelfristig: Situationen werden  nentraining eine kritischere Ge-
zuweisen, dass diese Wirkung als gefahrentréichtiger bewertet  fahrenbewertung bewirkt hat.

2.5.3.3 Verhalten

Im Rahmen der Studie wurden
die Ergebnisse zu den Lernziel-
bereichen ,Kurvenfahren” und
,Bremsen” ausgewertet.

2.5.3.3.1 Kurven-
fahren

Das Fahrverhalten in Kurven
wurde in folgenden, den Aus-
bildungszielen des Sicherheits-
trainings entsprechenden
Merkmalen Gberpriift:

=» Blickfohrung = richtiges Vorgreifen =» Lenkrad driicken,
- beide Hande am Lenkrad =» kurvenduf3ere Hand hsher nicht ziehen
als kurveninnere Hand =» Kurven nicht schneiden
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Nur in weniger als einem Pro-
zent der Félle konnte Gberhaupt
unangemessenes Blickverhalten
festgestellt werden. Zum korrek-
ten beidhéndigen Halten des
Lenkrads in Kurven leistet das
Sicherheitstraining einen hoch
signifikanten Beitrag. Vor dem
Training hielten 56 % das Lenk-
rad beidhéndig, danach 65 %,
bei der zweiten Nachher-Mes-
sung immerhin noch 61 %. In
der Kontrollgruppe zeigte sich
kein Anstieg.

Die Aspekte ,richtiges Vorgrei-
fen” , kurvendufBere Hand
hoher” und ,driickendes Len-
ken” weisen untereinander ein
&hnliches Ergebnismuster auf:

Nur bei der ersten Nachher-
Messung sind positive Auswir-
kungen festzustellen, die auf
das SHT zuriickgefihrt werden
kénnen. Bei der zweiten Nach-
her-Messung liegen die Werte
wieder auf Ausgangsniveau.
Auswirkungen des Sicherheits-
trainings auf das Schneiden
von Kurven konnten nicht nach-
gewiesen werden.

Zum Fahrverhalten in Kurven
kann also eine nachhaltigere
Wirkung des SHTs nur beim
beidhéndigen Halten des Lenk-
rads festgestellt werden. Die
anderen Trainingswirkungen
auf das Lenkverhalten sind of-
fenbar nur kurzfristiger Natur.

Die Aufzeichnungen der Ge-
schwindigkeit in Kurven, der
Quer- und Léngsbeschleuni-
gung ergaben keine interpre-
tierbaren Unterschiede zwi-
schen Versuchs- und Kontroll-
gruppe und weisen keine signi-
fikanten Verénderungen nach
dem Trainung auf. Anhalts-
punkte fir eine dynamischere
Kurvenanfahrt von SHT-Teilneh-
mern und eine dynamischere
oder riskantere Fahrweise als
Folge des SHT lassen sich nicht
erkennen. Die These, dass fah-
rerischer Kompetenzzuwachs
durch das Eingehen gréf3erer
Risiken kompensiert wiirde, fin-
det hier keine Bestditigung.

Merkmal Positive Verdnderung

SHT-bedingt

positive Veranderung
mittelfristig

positive Veranderung
kurzfristig

Blickfihrung nicht nachweisbar nicht nachweisbar nicht nachweisbar

|  beide Hande am Lenkrad hoch signifikant hoch signifikant hoch signifikant

richtiges Vorgreifen hoch signifikant nicht nachweisbar hoch signifikant

kurvenduBere Hand hoher hoch signifikant nicht nachweisbar nicht nachweisbar

Lenkrad driicken hoch signifikant nicht nachweisbar hoch signifikant

nicht nachweisbar

nicht nachweisbar

Kurven nicht schneiden nicht nachweisbar

Veréinderungen des ,Kurvenfahrens” bei den SHT-Teilnehmern

2.5.3.3.2 Bremsen

Lernziel beim Bremsen im SHT
ist die Gefahrbremsung: in
kirzester Zeit mit aller Kraft
auf das Bremspedal treten,

um méglichst alle Réder zum
Blockieren zu bringen, und den
Bremsdruck beibehalten.
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In der Analyse wurden die Merkmale ,Bremskraftverlauf”, ,maximaler Pedaldruck” und ,durchschnitt-
licher Pedaldruck” untersucht.

Die Versuchsgruppe zeigte bei der ersten Nachher-Messung in hoch signifikantem Maf3e hsheren ma-
ximalen Pedaldruck, héheren durchschnittlichen Pedaldruck und mehr optimale Bremsverléufe. Der An-
teil der erwiinschten, linearen Bremskraftverldufe erhshte sich von 30 % auf nahezu 50 % und blieb
auch in der zweiten Nachher-Messung stabil. In der Kontrollgruppe gab es keine Verbesserung. D. h.
die Verbesserung ist eindeutig dem SHT zuzurechnen.

Beim maximalen und durchschnittlichen Pedaldruck gab es auch in der Kontrollgruppe signifikante
Verbesserungen. In der Untersuchungsgruppe fallen die Verbesserungen allerdings signifikant stérker
aus, sodass auch hier die Wirksamkeit des SHT erkennbar ist.

Merkmal positive Veranderung positive Veranderung positive Veranderung
kurzfristig mittelfristig SHT-bedingt
| Bremskraftverlauf hoch signifikant hoch signifikant hoch signifikant
| Maximaler Pedaldruck hoch signifikant hoch signifikant signifikant
| Durchschnittlicher Pedaldruck hoch signifikant hoch signifikant signifikant

Verbesserte Gefahrbremsung bei den SHT-Teilnehmern

2.54 Zusammenfassung

Bei mehreren Themenbereichen steigert das Training auch léngerfristig das Wissen, am eindeutigsten
beim Bremsen. Das Training verdndert kurzfristig die Einstellung und destabilisiert das personliche Si-
cherheitsempfinden. Diese Veréinderungen sind mittel- und langfristig aber nicht mehr nachzuweisen.
Lediglich die Wahrnehmung und Einschétzung von Gefahren scheinen auch langfristig stérker sensibi-
lisiert. Das Training verbessert das Kurvenfahren. Einige positive Effekte in diesem Bereich (richtiges
Vorgreifen, kurvenduBBere Hand héher, Lenkrad driicken) sind jedoch mittelfristig nicht stabil.

Die eindrucksvollsten Ergebnisse lieferten die Analysen zur Gefahrbremsung. Hier zeigte sich, dass
Teilnehmer am SHT die Gefahrbremsung in hoch signifikantem Ausmaf3 und offenbar auf léingere
Daver besser beherrschen als vergleichbare Autofahrer, die nicht an einem SHT teilgenommen haben.

Die Analyse der Geschwindigkeits-, Quer- und Léingsbeschleunig d e bei Kurvenfahrten hat
keine Hinweise darauf erbracht, dass SHT—Tei|nehme{_fahr$is<': sn Kompetenzzuwachs chnelle-
PR -




2.6 Bericht zur Wirksamkeit des Fahrsicherheits-
trainings in Abhédngigkeit vom Moderationsstil

Institut fir Verkehrs- und Mobilitétsforschung,
Leitung: Dr. Peter Kiegeland, Oktober 2000,
im Aufirag des Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrates e.V. auf der Basis

der Daten BASt-Studie von 1999

2.6.1 Hintergrund und Ziel

Der vorliegende Bericht untersucht, ob der Moderationsstil einen
Einfluss auf die Wirksamkeit des Sicherheitstrainings fir Pkw-Fah-
rer (SHT) hat (Moderatoreneffekt). Hierfir wurde die Situation im
Training von sieben Moderatoren und von den Teilnehmern einge-
schéitzt. AuBBerdem wurden Daten Gber Ablauf und Inhalte der
Trainings erhoben.

2.6.2 Untersuchungsdesign

Untersucht wurden insgesamt 21 Trainings. Das Untersuchungs-
design entsprach dem in 2.5.2 skizzierten Verfahren.

2.6.3 Auswahl der Moderatoren

Entscheidend fir den Erfolg eines SHT sind Kompetenz und Qualifikation
des Moderators sowie regelmdfige Supervision bzw. Praxisberatung.

2.6.3.1 Sozialverhalten

Soziale Kompetenz ist fir Moderatoren eines Fahrsicherheitstrainings unabdingbar. Sie miissen nicht
nur die Inhalte des Fahrsicherheitstrainings ansprechend vermitteln, sondern auch Bediirfnisse von Per-
sonen mit unterschiedlichsten Voraussetzungen und Vorkenntnissen erkennen und beriicksichtigen.

2.6.3.2 Begrif3ung, Vorstellungsrunde, Fragen

Die Begriiflung der Teilnehmer ist stets freundlich und viele Moderatoren sorgen fiir eine lebendige
Vorstellungsrunde. Die Moderatoren stellen iiberwiegend geschlossene Fragen, bitten je nach Situation
jedoch relativ héufig gezielt um eigene MeinungséuBerungen. Den Moderatoren gelingt es ganz
Uberwiegend, alle Teilnehmer in das Fahrsicherheitstraining einzubeziehen. Nicht immer werden
schweigsame Teilnehmer ausreichend einbezogen.

Der Umgang mit Teilnehmerfragen durch die Moderatoren erfolgt nicht
immer optimal:

=» wenige Riickfragen, ob die gegebene Antwort zufrieden stellend war,
=» Zuriickstellung von Fragen, ohne sie spéter aufzugreifen efc.
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2.6.3.3 Interaktion Moderator - Teilnehmer/Gruppe

gegen von den Moderatoren
nicht immer im Interesse der
Gesamtgruppe geldst. Ebenso
zeigen die Moderatoren nur

gleicher Intensitét den Eindruck,
dass sie sich selber stets ver-
kehrsgerecht verhalten.

Bei keinem der im Projekt durch-
gefihrten Fahrsicherheitstrai-
nings kam es zu abfélligen
AuBerungen gegeniiber Teil-

nehmern oder Schlimmerem.
Die Moderatoren wirken vom
SHT-Programm iberzeugt. Da-

Auf individuelle Probleme der
Teilnehmer wird héufig, aber
nicht immer eingegangen. Auf-

teilweise die Bereitschaft, von
den Teilnehmern zu lernen.

gegen vermitteln sie nicht mit tretende Konflikte werden da-

2.6.3.4  Sprache der Moderatoren

Auch wenn die Sprache und Ausdrucksweise der Moderatoren iiberwiegend angemessen ist, ergibt sich
hier einiges Verbesserungspotenzial. Die Moderatoren bevorzugen ganz eindeutig die Zweiwegkommuni-
kation, zu echten Gruppengespréchen kam es in der Héilfte aller Trainings. Aufféllig ist, dass von Training
zv Training erhebliche Unterschiede bestehen, auch wenn sie vom selben Moderator durchgefishrt wurden.

2.6.4
2.6.4.1

In zwei Dritteln der Trainings
legten die Moderatoren vor das
praktische Training einen Theo-
rieblock. Nur in einem Fall
wurde der gesamte Theorieteil
abgehandelt. In den anderen
Féllen setzten die Moderatoren
unterschiedliche Schwerpunkte.

Von den Moderatoren wurde
Wissen meist in Vortrdgen
(héufig mit Overheadfolien)
und durch Diskussion mit den
Teilnehmern vermittelt. Seltener
wurden Modelle benutzt, Zeich-

2.6.4.2

Das Thema Kopfstiitzen wurde
mit einer Ausnahme immer an-
gesprochen, lediglich bei drei
Trainings wurde auf eine De-
monstration am Obijekt verzich-
tet. Sitzposition und Lenkrad-
haltung wurden von allen Mo-
deratoren am Objekt bespro-
chen. Bei zwei Fahrsicher-
heitstrainings wurde das Thema

Trainingsinhalte

Theorie der Fahrphysik

nungen angefertigt oder mit
Kreide Skizzen auf den Platz
gezeichnet. Sehr héufig wurde
von der Mé&glichkeit einer De-
monstration am Fahrzeug Ge-
brauch gemacht.

Um den Transfer des Trainings
in den Alltag zu erleichtern,
werden bestimmte Ausgangssi-
tuationen im Verkehr erarbeitet
und Strategien zur Bewdltigung
der Situation vermittelt. Strate-
gien zur Vermeidung wurden
dagegen nicht immer behandelt.

,Sicherheitsgurt” nicht aufge-
griffen, bei weiteren vier nicht
am Objekt erléutert. Die Fahr-
zeugbeladung wurde in 17 der
21 SHTs angesprochen, in vier
Féllen am Objekt demonstriert.

Obwohl Reifen fisr die Sicher-
heit eine grof3e Bedeutung be-
sitzen, wurde dieser Bereich in

Voraussetzungen fir sicheres Fahren

vier Trainings nicht behandelt,
lediglich in acht Féllen erfolg-
ten Demonstrationen am Ob-
jekt. Bauliche Veréinderungen
an Fahrzeugen, die die Sicher-
heit gefchrden, wurden in der
Uberwiegenden Zahl der Trai-
nings angesprochen und in
sechs Fallen auch am Obijekt
demonstriert.
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2.6.4.3

Fahrpraxis

Die Moderatoren gestalten diesen Bereich unterschiedlich. Sie orientieren sich dabei bis zu einem ge-
wissen Grad an Inferessen und Kenntnisstand der Teilnehmer, setzen aber auch selbst Schwerpunkte.

Auffallig ist, dass die Ubung
,Slalom auf Gleitfléche” meist
ausgelassen wird. Sehr héufig
(in 15 von 21 Trainings) bemii-
hen sich die Moderatoren

2.6.4.4 Bremsen

darum, Selbstiiberschétzungs-
tendenzen der Teilnehmer zu
thematisieren und abzubauen
und die Ubungen auf den nor-
malen StrafBenverkehr zu Gber-

Dem Bremsen kommt im Rahmen des SHT hohe Bedeutung zu.
Entsprechend intensiv werden die Ubungen von den Moderatoren
trainiert. Haufiger als bei anderen Ubungseinheiten werden hier

Zusatzibungen angeboten.

2.6.4.5

Auf die richtige Lenkradhaltung
beim Durchfahren von Kurven
wird von den Moderatoren
sehr oft hingewiesen. Auf die
Technik des Vorgreifens beim
Kurvenfahren wurde dagegen
vielfach nur sporadisch bzw.
nicht eingegangen.

Etwa die Hélfte der Moderato-
ren Ubte mit den Teilnehmern
héufiger das Befahren von Kur-

2.6.4.6

Fast die Halfte der Moderato-
ren lieB nur selten Ubungen
zum Ausweichen absolvieren.
Insbesondere die Ubungen
absichtliches Fehlzeigen” und
~geworfenes Hindernis” wurden
von den Moderatoren nur sel-
ten aufgenommen. Das mag
daran liegen, dass diese Ubun-
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Kurvenfahren

venkombinationen, ebenso wur-

den von der Halfte der Mode-
ratoren Ubungen auf der Kreis-
bahn héufiger vorgenommen.
Bremsen in Kurven (bei Fahr-
zeugen ohne ABS gefdhrlich)
wurde entweder sehr oft oder
sehr selten mit den Teilnehmern
geibt.

Ausweichen

gen bei Fehlreaktionen der Teil-
nehmer nicht ganz ungefdhrlich
for den Moderator sind. Héufi-
ger werden die Ubungen
inks/rechts vorbeifahren” und
,schleuderndes Fahrzeug ab-
fangen” durchgefihrt.

tragen (17 von 21 Trainings).
Nicht allen Moderatoren ge-
lingt die Umsetzung dieser
Transfers.




2.6.5
2.6.5.1

Die Moderatoren haben sich in
den Fahrsicherheitstrainings
ganz Uberwiegend sehr gut
oder gut gefihlt. Sie sind da-
von iiberzeugt, die Ziele des
SHT an die Trainingsteilnehmer
sehr gut oder gut vermittelt zu
haben und bei den Teilneh-
mern auf sehr grof3es Interesse
getroffen zu sein.

2.6.5.2

Selbstbild der Moderatoren

Die Moderatoren sind der An-
sicht, dass Trainings und Wis-
sensvermittlung sehr praxisori-
entiert sind. Diskussionen wéih-
rend des Trainings beurteilten
die Moderatoren als sehr sach-
bezogen. Bei 16 der 21 Trai-
nings hatten die Moderatoren
nicht den Eindruck, dass Teil-
nehmer eigenen Interessen gro-
BBen Stellenwert einréumten.

des SHTs durch die Teilnehmer

Die Probanden haben sich in
den Trainingsgruppen Gberwie-
gend sehr wohl oder zumindest
wohl gefihlt (91,9 %). Lediglich
ie 2,5 % der Teilnehmer haben
sich unwohl oder sehr unwohl
gefihlt.

Den Teilnehmern wurden die
Ziele des SHTs nicht in allen
Fallen klar. 99,3 % sehen bei
den Ubrigen Teilnehmern hohes
bzw. sehr hohes Interesse.

Die Trainingsinhalte werden

von den Teilnehmern als praxis-
nah bewertet, die Wissensver-
mittlung als berwiegend pra-

xisnah. Die Diskussionen wiéih-
rend des Trainings erleben sie
als tberwiegend sachbezogen.

23 % der Teilnehmer waren der
Ansicht, andere Teilnehmer
wollten im Training eigene Inte-
ressen durchsetzen. 21,7 % hat-
ten den Eindruck, Teilnehmer
der Gruppe seien darauf aus,
eigenes Kdnnen zu demonstrie-
ren. Nach Ansicht der Teilneh-
mer geht der Moderator ganz

Selbstbild und Fremdbild der Moderatoren

Die Moderatoren hatten nicht
den Eindruck, Teilnehmer woll-
ten beim Training eigenes Kén-
nen demonstrieren. Fragen der
Teilnehmer nahmen sie ihrer
Ansicht nach auf und beant-
worteten sie angemessen. Die
Moderatoren haben sich selbst
bei den Trainings als sehr aktiv
erlebt (bei 16 von 21 Trainings).

Fremdbild der Moderatoren und Einschétzung

Uberwiegend auf Fragen ein
und wird als sehr aktiv erlebt
(jeweils Gber 99 %).

Die ganz berwiegende Zahl
der Teilnehmer ist nach dem
Training der Ansicht, etwas hin-
zugelernt zu haben. Lediglich
1,8 % der Teilnehmer geben
an, eher nichts hinzugelernt

zu haben.



2.6.5.3 Vergleich Selbstbild-Fremdbild

Wenn Moderator und Teilnehmer Trainingssituationen gleich einschétzen, werden Aktionen und Reak-
tionen des Moderators von den Teilnehmern leichter verstanden. Auf3erungen der Teilnehmer kénnen
vom Moderator nutzbringend eingearbeitet werden.

Stimmen Selbst- und Fremdwahrnehmung nicht iiberein, erschwert dies die Kommunikation zwischen
Teilnehmern und Moderator. So kann ein Moderator z. B. Informationsbediirfnisse der Teilnehmer ber-

sehen. Selbstbild und Fremdbild der Moderatoren stimmen meist iiberein. Unterschiedliche Einschét-
zungen bestehen bei folgenden Aspekten. Hier sind Verbesserungen méglich:

E | [~

=» Die Moderatoren sind durch-
weg Uberzeugt, die Ziele des
Fahrsicherheitstrainings an
die Teilnehmer vermittelt zu
haben. Uber 16 % der Teil-
nehmer betonen aber, ihnen
seien die Ziele des SHT nicht
klar geworden.

2.6.6

=» Schweigsame Teilnehmer
stiirker beachten.

=» Zuriickgestellte Fragen tat-
sdichlich wieder aufnehmen.
Eventuell Teilnehmer ermun-
tern, die Frage bei der
Ubung X nochmals zu stellen.

=» Die soziale Kompetenz der
Moderatoren stéirken, insbe-
sondere die Mediation von
Konflikten.

= In stirkerem Maf3e Vermei-
dungsstrategien entwickeln,
nicht nur MaBnahmen zur
Bewdltigung von Gefahren-
situationen einstudieren.

2.6.7

=» Die Moderatoren erlebten

die Diskussionen wéhrend
des SHTs durchweg als sach-
bezogen. 18,7 % der Teil-
nehmer sehen dies anders.

=» Praxisbezug der fahrprakti-
schen Ubungen stérker her-
ausstellen.

=» Selbstiiberschétzungstenden-
zen infensiver abbauen und
Neigungen zur Selbstdarstel-
lung von Teilnehmern be-
wusst gegensteuern.

=» Diskussionen zu Spezialthe-
men nicht vertiefen, auf Spe-
zialveranstaltungen oder ge-
eignete Medien hinweisen.

Einfluss des Moderationsstils

-» Die Moderatoren &uf3erten

durchgehend die Ansicht,
dass die Teilnehmer nicht
bestrebt waren, eigenes
K&nnen zu demonstrieren.
Von den Teilnehmern hatten
dagegen 21,7 % das Gefihl,
dass andere Teilnehmer ihr
K&nnen zeigen wollten.

Vorschldge zur Verbesserung der Sicherheitstrainings

=» Moderatoren im Umgang
mit Gruppen psychologisch
schulen. Erhhte soziale
Kompetenz kommt dem
Gruppenklima und damit
den Teilnehmern zugute.

auf den Trainingserfolg

Ein sehr gutes soziales Klima in der Gruppe und ein fiir die Teilneh-
mer erkennbarer Praxisbezug sind entscheidende Voraussetzungen
fur ein SHT, das die Teilnehmer erreicht. Je gréfBer die soziale Kom-
petenz der Moderatoren, desto erfolgreicher wird das Training.
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2.6.7.1 Einfluss auf das verkehrsbezogene Wissen

In den Bereichen Reifen, Bremsen, Aquaplaning und psycho|og|sch__L_Vorrang verfu@en d/ '|riahmer‘
nach den Trainings Gber gréf3ere Kenntnisse. Das SHT erweist sich somif'@ sar ZU achs

folgt allerdings unabhéngig vom Moderator bzw. dessen Moderationsstil.

2.6.7.2 Einfluss des Moderationsstils
auf die Gefahrbremsung

Die Probanden lernen im Fahrsicherheitstraining durchweg,
besser zu bremsen. Dies geschieht weitgehend unabhéingig
von Moderatoreneffekten.

2.6.7.3 Einfluss auf das Befahren von

Das SHT verbessert das Kurvenfahren nur in sehr begrenztem Maf3e. Lediglich drei von sieben Mode-

ratoren ist es gelungen, in Teilbereichen signifikante Verbesserungen bei den Probanden zu erzielen. &
Bei den anderen Moderatoren kam es dagegen zum Teil zu signifikanten Verschlechterungen, was

nicht auf Inhalte des Trainings, sondern auf die entspanntere Situation bei der zweiten und dritten

Messfahrt zuriickzufihren sein dirfte.

2.6.7.4 Einfluss auf verkehrsrelevante Einstellungen
Signifikante Unterschiede, die den Moderatoren zuzurechnen waéren, sind kaum feststellbar. Lediglich

beim Thema Risikobereitschaft konnte ein Moderator einen signifikanten Erfolg verzeichnen.

2.6.7.5 Einfluss von Geschlecht, Alter, Jahreskilometerleistung
und Familienstand auf den Trainingserfolg

2.6.7.5.1 Einfluss auf das verkehrsrelevante Wissen

Wesentlichen Einfluss auf das verkehrsrelevante Wissen haben Geschlecht und Jahreskilometerleistung.
Lebensalter und Familienstand spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Ménner und Vielfahrer verfiigen vor und nach dem Training Uber umfassenderes Wissen. Lediglich
bei der Gefahrbremsung wurden die Unterschiede im theoretischen Wissen durch das SHT ausgegli-
chen. Ansonsten profitieren zwar alle Teilnehmer, die Unterschiede zwischen den Gruppen existieren
jedoch nach dem Sicherheitstraining weiter.

Hinweise fir die Trainingspraxis:
=» Das Wissen zum Thema

=» Teilnehmer mit geringer =» Das Wissen zum Bereich

Fahrleistung und Frauen sind
bei der Vermittlung verkehrs-
relevanten Wissens verstdrkt
anzusprechen, um Defizite
mdglichst auszugleichen.

Lenkradhaltung ist vor und
nach dem SHT gering. Um
Veréinderungen zu errei-
chen, musste das Thema um-
fassender bzw. mit héherer
Intensitcit behandelt werden.

Aquaplaning muss in ver-
staindlicher, nachvollziehba-

rer Weise vermittelt werden,

damit alle Trainingsteilneh-
mer profitieren.
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2.6.7.5.2 Einfluss auf verkehrsrelevante Einstellungen

Das Fahrsicherheitstraining wirkt angleichend: Bei weiblichen Teilnehmern sinkt die Angst vor kérper-
lichen Verletzungen, bei Ménnern steigt sie.

Ménner sind dagegen wesent-
lich eher bereit, sich auf unkal-
kulierbare Risiken (z. B. tber-
hshte Geschwindigkeit) einzu-
lassen. Nach dem Training ist
diese Bereitschaft noch grofler.
Diese Art Risikokompensation
muss im Training beachtet und
thematisiert werden. Die hdchs-
te Risikobereitschaft findet sich
jeweils bei jingeren Fahrer-
gruppen. Diese Tendenz wird
auch durch das Training nicht
gedindert.

Jingere Fahrer haben beim

Autofahren mehr unbewusste
Aggressionen als éltere. Das
Training wirkt hier offensicht-
lich positiv. Die Werte gehen
bei allen Teilnehmergruppen

zuriick, bei jingeren starker.
Der emotionale Bezug zum Au-
tofahren ist bei den jiingeren
Teilnehmern hoher. Die Teilnah-
me am Fahrsicherheitstraining
éndert daran wenig.

Altere Verkehrsteilnehmer
schétzen die Gefahren im Stro-
Benverkehr hoher ein als jin-
gere. Aufgrund der positiven
Wirkung des SHTs sind diese
Unterschiede zwischen den Al-
tersgruppen anschlieBend je-
doch nicht mehr signifikant.

Die Jahresfahrleistung hat nur
geringen Einfluss auf verkehrs-
relevante Einstellungen. Bei
Fahrern mit niedrigerer jahrli-
cher Fahrleistung bewirkt das

Der Einfluss des Familienstandes erscheint gering.

Hinweise fir die Trainingspraxis:

=» Das SHT darf nicht dazu
fohren, dass sich die Teilneh-
mer anschlief3end verstarkt
in unkalkulierbare Situatio-
nen begeben.

2.6.7.5.3 Einfluss auf die Gefahrbremsung

Die Gefahrbremsung wird im Fahrsicherheitstraining intensiv
gelbt und tatséichlich profitieren alle Teilnehmer

davon. Die gréften Verbesserungen erzielen
gerade die unerfahrenen Fahrer, also jiin-
gere Fahrer und solche mit relativ gerin-

ger Kilometerleistung.
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=» Gerade bei jungen Fahrern
sollte die sachorientierte
Wahrnehmung einer Ver-
kehrssituation (und des Ver-
kehrsmittels) geférdert wer-
den, auf keinen Fall sollten
die emotionalen Anteile ver-
stairkt werden.

SHT zwar ein voriibergehend
affektiveres Fahrverhalten.
Langfristig wird aber die Sach-
orientierung verbessert. Bei
Vielfahrern nimmt jedoch lang-
fristig die affektive Komponen-
te des Fahrens zu. Ab einer
Jahresfahrleistung von iber
30.000 km werden Fahrsituati-
onen (langfristig) eher als we-
niger gefahrentréchtig wahr-
genommen als vor dem SHT.
Bei Fahrern unter dieser
Schwelle wirkt sich das SHT
dagegen positiv auf die so ge-
nannte ,Gefahrenkognition”
aus: Fahrsituationen werden
nach dem SHT als geféhrlicher
eingestuft als vorher.

=» Vielfahrer sollten préventiv
angesprochen werden. Wer
viel fahrt, ist nicht automa-
tisch ein guter Fahrer.




2.7 Wirksamkeitsuntersuchung zum
Pkw-Sicherheitstraining

Dr. Hartmut Kerwien, Juli 2002
im Auftrag der Berufsgenossenschaft Druck und Papierverarbeitung
und der Papiermacher-Berufsgenossenschaft

2.7.1 Hintergrund und Ziel

Die Untersuchung sollte mégliche Wirkungen der Pkw-Sicherheits-
trainings aufzeigen, da die Berufsgenossenschaften die Teilnahme
an solchen Maf3nahmen teilweise finanzieren.

2.7.2 Die Untersuchung

Versicherte beider Berufsgenossenschaften, die am Pkw-
Sicherheitstraining teilnahmen, sowie eine Kontrollgruppe, die
ein Seminar zum Thema Arbeitssicherheit besuchte, wurden an
drei Messzeitpunkten zu Inhalten des Sicherheitstrainings befragt.
In der Woche vor dem Training, direkt nach dem Training und
acht Wochen spéter wurden grundsétzliche Einstellungen und
Sachwissen zum Autofahren abgefragt. Die Untersuchung
orientierte sich dabei stark an den SHT-Lernzielen ,Erkennen”,
Vermeiden” und ,Bewdiltigen”.

2.7.3 Subjektiver Kurserfolg

Die Teilnehmer sehen die Trainings insgesamt positiv. Die Trainer
hinterlassen allgemein einen guten Eindruck, sind auf Fragen und
Probleme eingegangen, waren an der Meinung der Teilnehmer in-
teressiert und haben Gespréche in der Gruppe angeregt. Sie ver-
figen Uber hohe theoretische und praktische Kenntnisse, besitzen
eine gute Fahrzeugbeherrschung und konnten die Thematik des
SHT gut vermitteln. Sie haben versténdliche Anweisungen ge-
geben und alltégliche Fahrsituationen angesprochen.

Kritikpunkte bezogen sich hauptséichlich auf zu grofie Gruppen.
Manche hétten sich etwas mehr ,Action” gewiinscht.

2.7.4 Untersuchungsergebnisse

Da fir die statistische Auswertung zu wenig Frauen

in der Vergleichsgruppe vorhanden waren, kénnen
die folgende Ergebnisse nur fir die ménnlichen Unter-
suchungsteilnehmer festgestellt werden.



2.7.4.1 Verdnderungen bei den
»strategischen Zielsetzungen”

Als strategische Zielsetzungen” werden diejenigen Grundeinstellungen bezeichnet, die vor Fahrtbe-
ginn existieren und die Fahrt und das gesamte Verkehrsverhalten beeinflussen (z. B. Zeitplanung,
Erkennen und Vermeiden von Geféhrdungen).

Die Befragungen ergaben - statistisch abgesichert — positive Verdnderungen in drei Bereichen:

=» Die Risikobereitschaft sinkt.
=» Die Verantwortung fir das eigene Handeln im Straf3enverkehr nimmt zu.
=» Der Wunsch nach Nervenkitzel l&sst nach.

Weitere Wirkungen waren zwar bei den Trainingsteilnehmern festzustellen, sie lieflen sich allerdings
nicht statistisch absichern, da die Ausgangswerte (vor den Maf3nahmen ,Training” und ,Seminar zur
Arbeitssicherheit”) nicht vergleichbar waren:

=» Der Einfluss fahraufgabenfremder Gedanken auf das Fahrverhalten sinkt.
= Geschwindigkeitslimits werden mehr akzeptiert.

=» Es wird mehr auf den kérperlichen Fitnesszustand geachtet.

=» Die Zeitplanung vor einer Fahrt wird giinstiger.

Negative Wirkungen wurden nicht festgestellt:

- Die Uberzeugung, alles im Griff zu haben, erhsht sich nicht.

=» Es gibt keine Anzeichen fir Kompensationsmechanismen. Das bedeutet,
dass Sicherheitszugewinne durch ein SHT nicht durch eine erhdhte Risiko-
bereitschaft ausgeglichen werden. Im Gegenteil, die Risikobereitschaft sinkt.

=> Die Motivation, im StrafBenverkehr Leistung zu zeigen, wird nicht beeinflusst.

=» Die Lust am Bewdiltigen schwieriger Verkehrssituationen steigt nicht.

=» Der Genuss von Fahrdynamik wird nicht erhsht.

2.7.4.2 Verdnderungen beim taktischen Risikoverhalten

Die Akzeptanz riskanter Verhaltensweisen wird bei ménnlichen SHT-Teilnehmern nach dem Training kurz-
fristig geringer. Dieser Trainingseffekt |éisst sich aber nicht gegeniiber der Vergleichsgruppe absichern.

2.7.4.3 Wissenszuwachs zum richtigen
Verhalten in kritischen Situationen

Bei drei Wissenskomplexen lassen sich abgesicherte
SHT-Effekte feststellen:

=» Richtige Reaktionen bei plétzlich auftretendem Aquaplaning
sind internalisierter.

=» Die Betdtigung der Kupplung bei unterschiedlichen
Notmanévern wird als notwendiger angesehen.

=» Die Lenkradhaltung bei Geradeausfahrt wird besser erinnert.
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Da die Ausgangsbedingungen zwischen Trainingsgruppe und Kontrollgruppe sehr unterschiedlich
waren, ist der Wissenszuwachs bei der Trainingsgruppe in folgenden Bereichen nicht wissenschaftlich

abzusichern:

-

= einseitiges Bremsen/Bremsen in der Kurve (mit ABS)

=» Gefahrenbremsung

=» Bremsen und Ausweichen mit vorgegebener Ausweichrichtung (mit ABS)
=» Bremsen und Ausweichen mit selbst gewdhlter Ausweichrichtung (mit ABS}
=» Fahrbahnzustand, Bremsweg und Geschwindigkeit

Bei folgenden Aspekten lief3 sich keine Wirkung feststellen:

= Bremsen und Ausweichen mit vorgegebener Ausweichrichtung (ohne ABS)
-» Bremsen und Ausweichen mit selbst gewdhlter Ausweichrichtung (ohne ABS) —

= Lerneinheit ,Fahren” (hier K
=» Lenken in Kurven :
=» Bremsweg und Geschwindigke
=» Kurven und Geschwindigkeit
=» Orientierung in Linkskurven

=» Orientierung in Rechtskurven

Bei folgenden Aspekten lief3 sich eine Wissensabnahme beobachten.
Dies ldisst sich aber nicht gegeniiber der Vergleichsgruppe bestétigen:

=» einseitiges Bremsen. Bremsen in der Kurve (ohne ABS)
=» Abfangen eines schleudernden Fahrzeuges

2.7.5 Diskussion der Ergebnisse fir
die gesamte Trainingsgruppe

Die Veréinderungen der takti-
schen Risikoverhaltensweisen in
der Vergleichsgruppe zeigen,
dass ein allgemeines Arbeitssi-
cherheitsseminar ebenfalls auf
das Entscheidungsverhalten in
gefdhrlichen Straf3enverkehrssi-
tuationen wirken kann. Takti-
sches Entscheidungsverhalten
lgisst sich dem gemdf in einem
Seminarraum mindestens eben-
so gut, wenn nicht besser be-
einflussen als auf einem
Ubungsplatz.

Sicherheitstrainings beeinflus-
sen allgemeine, strategische
Zielsetzungen. Das SHT eignet
sich jedoch weniger dafir, das
Entscheidungsverhalten in ge-
fahrlichen StraBenverkehrs-
situationen zu beeinflussen.

Dort léisst sich lediglich ein
kurzfristiges Absinken der Risi-
koakzeptanz feststellen.

Von 18 mdglichen Wissensbe-
reichen sind bei fiinf Bereichen
exklusiv plausible positive und
zwei negative Effekte des Si-
cherheitstrainings nachzuwei-
sen. Alle funf Wissenssteige-
rungen beinhalten Aspekte des
Bremsens. Das Thema hinter-
st bei Sicherheitstrainings
also einen grof3en Eindruck bei
den Teilnehmern. Die positiven
Trainingseffekte beim Notma-
néver ,Bremsen” und vor allem
bei den kombinierten Brems-
Ausweich-Manévern beziehen
sich in der Hauptsache auf die
Fahrer mit ABS-Fahrzeugen.
Die Fahrer von Fahrzeugen

ohne Antiblockiersystem lernen
bei den Trainings entweder
nicht viel Neues dazu oder es
zeigt sich ein negativer Effekt.
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Kurvenfahr- und Blicktechniken
missten in SHTs stéirker beriick-
sichtigt werden, damit diese
Themen so erfolgreich vermittelt
werden kdnnen wie das Brem-
sen. Anscheinend wird das
Thema Kurvenfahren eher unter
dem Aspekt der Grenzerfah-
rungen wahrgenommen: Kreis-
bahnfahren am Rande der
fahrphysikalischen Grenzen
und Durchfahren eines Slalom-
parcours. Es sollte Wert darauf
gelegt werden, die Teilnehmer
nicht in einer sportlicheren
Grundstimmung aus dem Trai-
ning zu entlassen, als sie vorher
schon waren.

Bei den Themen Aquaplaning,
Betdtigung der Kupplung und
das Lenken in Geradeausfahrt
|&isst sich gegentber der Ver-
gleichsgruppe ein abgesicher-
ter SHT-Effekt feststellen. Aqua-
planing wird vor allem bei Trai-
nings fir einen bleibenden Ein-
druck sorgen, bei denen das
Aufschwimmen” des Fahrzeu-
ges wirkungsvoll demonstriert
wird. Die Teilnehmer lernen,
dass es notwendig ist, in Notsi-
tuationen die Kupplung zu tre-
ten und den Kraftschluss zu un-
terbrechen (Gefahrenbremsung
mit und ohne Ausweichen,
Aquaplaning) und dass die
richtige Lenkradhaltung bei
Geradeausfahrt (Handposition
am Lenkrad) erst ein rechtzeiti-
ges Notmandver ermdglicht.

Kombinierte Brems-Ausweich-
Manéver werden in der Regel
bei niedrigen Geschwindigkei-
ten trainiert, obwohl sie ledig-
lich bei héheren Geschwindig-
keiten Sinn machen. (Mit stei-
gender Geschwindigkeit wéchst
die Ausweichstrecke linear, der
Bremsweg dagegen im Quo-
drat!) Es ware dienlich, mentale
Trainingsformen (beispielsweise
Autobahnsituationen) in die
Ubungen aufzunehmen. Die
Suche nach der besten Aus-
weichrichtung missten die Teil-
nehmer nach dem Training ,im
Trockenen” stéindig Gben, um
im Ernstfall ein probates Hand-
lungsmuster zur Verfiigung zu

hoben.

Es sollte Gberprift werden, ob
das Abfangen eines schleu-
dernden Fahrzeuges Bestand-
teil von Sicherheitstrainings
sein soll. Wichtig erscheint auf
alle Félle, dass die Schwierig-
keit dieses Mandvers darge-
stellt wird und nicht die Mach-
barkeit.

Verbesserungen der SHTs kén-
nen bei der Gruppengréfie pro
Training ansetzen: Der Lerner-
folg lasst mit steigender Teil-
nehmerzahl nach, die Zufrie-
denheit der Teilnehmer sinkt.
Auf individuelle Probleme kann
bei grofen Gruppen schwer
eingegangen werden. Trainings
mit 16 oder mehr Teilnehmern

sind durch einen Instruktor nicht
zu bewiltigen. Auch viele
Ubungsplétze haben Kapazi-
tatsgrenzen.

Die Qualitét der Trainings sollte
laufend Gberwacht werden (fort-
laufende Teilnehmerbefragung).
Zwischen den Berufsgenossen-
schaften und den Umsetzern
sollte sich ein sténdiger Aus-
tausch etablieren. Zusétzlich
wdren unangemeldete Trainings-
beobachtungen angebracht, ob
erkennbar oder verdeckt. Ohne
wirkungsvolle, fortlaufende
Qudlitétskontrolle wiirde sich
ansonsten mit der Zeit ein Qua-
litcitsverlust einstellen.



3. Nutzwert-Checklisten fur
Praventionsanbieter

3.1 Lernziele

Zur Uberprisfung von Sicherheitstrainings kann nachfolgende Lernzielliste dienen. Trainings sollten fol-

gende Lernziele verfolgen, die eine positive Wirkung fiir die Verkehrssicherheit erwarten lassen:

a) Motivation und Bedirfnisse
der Teilnehmer beriick-
sichtigen.

b) Redlistische Gefahrenein-
schatzung beim Autofahren
fordern.

¢) Vorausschauendes Fahren
als Mittel zur Gefahrenver-
meidung férdern statt zur
Bewdiltigung von Gefahren
in Notsituationen.

d) Gefahrenwahrnehmung
verbessern.

e) Antizipation des Verhaltens
anderer Verkehrsteilnehmer
verbessern.

f) Fahrphysikalische Grenzen
verdeutlichen und erfahren
lassen.

g) Elementare Fehler in der
Fahrtechnik beseitigen.

3.2 Methodisch-didaktische Kriterien

h) Lernziele mit indirekter
Sicherheitswirkung
erreichen.

i) Uberschétzung der
Lerneffekte vermeiden.

Gute Trainings sollten folgende methodisch-didaktische Kriterien erfillen:

a) Methodenmix zu ,Wissen,
Einstellung und Verhalten”
wird eingesetzt.

b) Teilnehmer werden einbe-
zogen und aktives Lernen
wird ermdglicht.

c) Lerninhalte werden integra-
tiv vermittelt.

d) Lerninhalte werden aus
Lernzielen abgeleitet.

e) Beispiele werden so nahe
wie mdglich am Real-
verkehr gewdhlt.

f) Den Teilnehmern werden
individuelle Riickmeldungen
gegeben.

g) Bei fahrtechnischen Ubun-
gen werden die Teilnehmer
bewusst Gberfordert
(Grenzerfahrung).

h) Fahrtechnische Ubungen
werden jeweils im Auto der
Teilnehmer durchgefihrt.

i) Eine hinreichende Betreu-
ung wéhrend des Kurses ist
zu gewdhrleisten.

3.3 Anforderungen an die Moderatoren

Moderatoren sollten:

a) Uber vertiefte Kenntnisse
und Erfahrungen im
Bereich des Autoverkehrs
verfigen (z. B. Fahrlehrer,
KFZ-Ingenieur),

b) verkehrspsychologische
Grundkenntnisse besitzen
(z. B. bzgl. Gefahrenwahr-
nehmung),

¢) Methoden der Erwach-
senenbildung (z. B. Grup-

pendynamik) beherrschen
(Moderatorenausbildung),

d) vor ihrem Einsatz bei eini-
gen Trainings ,hospitieren”,

e) sich regelmafBig supervisie-
ren, weiterbilden und even-
tuell nachschulen lassen,

f) Distanz wahren: Keine
Nerbriiderung” mit den
Teilnehmern, um
,Schutzengel”-Qualitét
nicht zu geféhrden,

i) Ziele, Inhalte und Methoden

werden stéindig erneuert.

k) Moderatorenhandbiicher
sind vorhanden.

1) Teilnehmerunterlagen wer-
den ausgegeben.

m) MafBBnahmen werden
evaluiert.

g) nicht wéhrend Fahrten der
Teilnehmer intervenieren
(z. B. Griff ins Lenkrad,
unvermitteltes Ziehen der
Handbremse beim Mitfah-
ren) oder ,Stunts” im
Moderatorenfahrzeug in
Begleitung der Teilnehmer
prdsentieren.
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nicht bzw. nur in sinnvollen
Ausnahmefdllen gemeinsam
mit Teilnehmern fahren,
konsequent durchgreifen,
wenn es notig ist:
Hachsende” Moderatoren
verunsichern eher,

nicht zu bedrohlichen Vor-
stellungen auffordern, da
sie nach Bedarf von den
Teilnehmern selbst gesucht
werden. Auswahl und Infen-

Moderatoren miissen erfah-
ren, dass ihre Interessen
ernst genommen werden.
Formulierungen, die zu
hohe Erwartungen an die
Trainings evozieren, sollten
vermieden werden, um un-
ndtigen Leistungsdruck fir
die Trainer zu vermeiden.
Zielentwiirfe sollten sich am
Machbaren orientieren.

Die Rolle des Moderators
als ,Schutzengel” sollte
stéirker betont werden.

Das Maf3 fir das richtige
Verhdlinis der Moderatoren
zu den Teilnehmern (weder
distanzieren noch verbri-
dern) muss klar vorgegeben
werden.
Moderationstechniken miissen
ausgearbeitet sein, die ein
vorsichtiges Herantasten an
die Leistungsgrenzen der Teil-
nehmer festschreiben.

Lernziele aus Modellvor-
stellung Gber das Fahrver-
halten ableiten.

Komplexe Verkehrssitua-
tionen (Abbiegen in Kreu-
zungen, Spurwechsel in
Zufahrten zu Knotenpunk-
ten) und Sicherheitsaspekte

k)

)

f)

9)

h)

i)

k)

<)

sitdt solcher Phantasien soll-
ten den Teilnehmern indivi-
duell vorbehalten bleiben,
die Krise der Verunsiche-
rung aushaltbar gestalten
und den Sondercharakter
des Trainings unterstreichen,
,Prothesen-Funktion” der
Technik betonen, die dazu
verhilft, die Kontrolle zu
behalten,

Psychologisches Coaching
und Supervision kénnen
das Gefishl der Uberforde-
rung nehmen.

Gezielte Maf3nahmen, z. B.
die ausdriickliche Honorie-
rung ihrer Leistungen, sollten
die Selbstaufwertung der
Moderatoren unterstiitzen.
Philosophie und Konzep-
tion des Pkw-SHT sollte
deutlicher herausgearbeitet
werden.

Die Offentlichkeitsarbeit
iber Sicherheitstrainings
sollte intensiviert werden.
Moderatoren sollten durch
eine hohere individuelle Ein-
satzfrequenz das Gefihl
von Routine gewinnen
kdnnen.
Fortbildungsmaf3nahmen
sollten nach klaren Ver-
gabekriterien verteilt wer-
den, damit niemand das

vor Fahrtantritt (Fahrzeug-
inspektion, Fahrtiichtigkeit,
Routen- und Zeitplanung,
Verkehrsmittelwahl)
beriicksichtigen.

Fahrten im Straf3enverkehr

durchfihren.

m) keine ,Sonderveranstaltun-

J)

gen” fir einzelne Teilneh-
mer innerhalb des Trainings

durchfihren.

Betreuung und Stdrkung der Moderatoren

Gefiihl der Benachteiligung
haben muss.

Handbuch, Materialien und
fahrpraktische Ubungen
sind stets auf dem neuesten
Stand zu halten.

m) Ausbildung, Prisfung, Platz-

standards, Preise und
Trainingspraxis sollten ver-
einheitlicht werden.

n) Technik und Logistik der

Ubungsplatze sollten verbes-
sert werden (z. B. Funk-
sprechgertite, fahrbare
Toilettenhduschen).

SHTs fir Fahranfanger - Vorschlage fir die Zukunft

d) Gruppendiskussionen

einbinden.

e) Trainings evaluieren.
f) Sicherheitstrainings in

Fahrausbildung integrieren.
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