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Analyse menschlichen Risikoverhaltens bei Verkehrsunfal-
len in Mecklenburg-Vorpommern: Ergebnisse einer pros-
pektiven, nicht-interventionellen Beobachtungsstudie

1. Einleitung

Unfallverletzungen stellen im Erwachsenenalter die haufigste durch auldere Ursachen
bedingte Todesursache in der zivilisierten Gesellschaft dar [6]. In der bundesdeut-
schen Todesursachenstatistik werden Verletzungen nach der auf3eren Ursache in
Transportmittelunfalle, Stirze, vorsatzliche Selbstbeschadigung und tatlicher Angriff
unterteilt, wobei im Jahr 2008 16% aller tddlichen Verletzungen durch Transportmit-
telunfalle verursacht wurden [75].

Im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern haben vor allem Manner im Alter von 15
bis 24 Jahren eine sehr hohe Sterberate bei Transportmittelunfallen. Gegenlber dem
Bundesdurchschnitt ist hier die Sterblichkeit in Folge von Verkehrsunfallen bei Man-

nern doppelt und bei Frauen 1,5mal so hoch [35,77].

Zwar sinkt die Zahl der Verkehrstoten schon seit Jahren, die Zahl der Getdteten er-
reichte im Jahr 2010 den niedrigsten Stand seit 1950, dennoch stirbt im Durchschnitt
alle zwei Stunden ein Mensch auf deutschen Stralen und jede Minute wird ein
Mensch bei einem Verkehrsunfall verletzt [76]. Im Jahr 2009 verstarben insgesamt
4 160 Personen, 7,1 % weniger als 2008 und 52,6% weniger als 1990. Wahrend die
Anzahl der motorisierten Fahrzeuge seit 1953 stetig steigt, ist die Anzahl der polizei-

lich erfassten Strallenverkehrsunfalle seit Jahren nahezu gleich bleibend.

Bei den Verkehrsunfallen mit Todesfolge nahm Mecklenburg-Vorpommern bis 2006
die ,Spitzenposition“ unter den Bundeslandern ein (Abb. 1.1). Im Jahr 2000 wurden
hier 204 Getotete pro 1 Mio. Einwohner registriert, gefolgt von Brandenburg mit 162
und Thuringen mit 137 getoteten Personen pro 1 Mio. Einwohner. Innerhalb eines 9-
jahrigen Zeitraumes konnte die Anzahl der Getdteten pro 1 Mio. Einwohner in MV
von 204 auf 94 gesenkt werden, wobei der Tiefstand mit 79 Getdteten im Jahr 2007

erreicht wurde [74].
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Abb. 1.1 Im StralBenverkehr Getétete/1Mio. Einwohner 2000-2009 nach Bundeslandern

Die drei neuen deutschen Bundeslander Sachsen-Anhalt, Brandenburg und Thurin-
gen haben Mecklenburg-Vorpommern 2007 und 2008 den Rang des Spitzenreiters
abgelaufen. Interessanterweise liegen alle ostdeutschen Bundeslander (aul3er Berlin)
deutlich Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt bei der Anzahl der Getdteten pro
1 Mio. Einwohner. Mdglicherweise ist diese Tatsache durch die geringere Bevdlke-
rungsdichte und die teilweise neu entstandene Infrastruktur begrindet. Durch die
landliche Struktur sind Strecken zwischen Wohn- und Arbeitsort haufig nur mit dem
PKW zu uberwinden. Der 6ffentliche Personennahverkehr ist nicht so weit entwickelt,
wie es notwendig ware. Die eigene Mobilitat ist gerade unter Jugendlichen sehr wich-
tig. Das Auto, wenn auch haufig Modelle alterer Baujahre, bedeutet fur viele ein
Symbol der Freiheit. Im Jahr 2009 kam es in Mecklenburg-Vorpommern wieder zu
einem Anstieg von 19 % gegenuber dem Vorjahr. Damit nimmt das norddstlichste

Bundesland erneut die Spitze dieser Statistik ein.
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Als personenbezogene Hauptunfallursachen werden in den Veroffentlichungen des
statistischen Bundesamtes unangepasste Geschwindigkeit, Missachtung der Vor-
fahrt und des Abstands sowie Fehler beim Abbiegen angegeben. Erstaunlicherweise
und entgegen der weit verbreiteten Meinung gingen 2008 nur 4,7% aller Unfalle auf
Alkoholeinfluss der Fahrer zurlck. Seit 1991 ist die Haufigkeit dieser Unfallursache

bei den beteiligten Pkw-Fahrern um 63% zurlickgegangen [74].

Verkehrsunfalle kdnnen nicht nur erhebliche personliche Lebensveranderungen dar-
stellen sondern bedingen auch volkswirtschaftlich messbare Ausfalle. Jeder im Stra-
Renverkehr Getdtete bedeutet einen Verlust an Lebensjahren und somit einen Ver-
lust von Arbeitskraft. Die entstehenden Unfallkosten werden jahrlich von der Bundes-
anstalt fur Strallenwesen ermittelt und in direkte und indirekte Reproduktionskosten
sowie Ressourcenausfallkosten gegliedert. Letztere erfassen die Minderungen an
wirtschaftlicher Wertschdpfung, die dadurch entstehen, dass die durch Unfall verletz-
ten oder getdteten Personen nicht am Produktionsprozess teilnehmen kénnen. Die
Verletzung oder der Tod einer Person hat insofern eine Verringerung des kunftigen
Sozialproduktes zur Folge [7].

Pro Jahr verlieren derzeit iber 40.000 Menschen ihr Leben auf europaischen Stra-
Ren und mehr als 1,5 Millionen werden verletzt. Der gesamtwirtschaftliche Schaden
liegt jahrlich bei rund 200 Milliarden Euro [18]. Personen- und Sachschaden bei Stra-
Renverkehrsunfallen verursachten im Jahr 2004 in Deutschland volkswirtschaftliche
Kosten in Hohe von 30,9 Mrd. Euro. Gegenuber dem Vorjahr sind die Unfallkosten
damit um 4,2 % (= 1,3 Mrd. Euro) gesunken. Die Kostensatze fir Personenschaden
werden mit einem Berechnungsmodell ermittelt, das die Unfallfolgen nach Schwere-
grad der Personenschaden schatzt. Flr eine getbtete Person betrugen die Perso-
nenschadenskosten im Jahr 2004 ca. 1,16 Mio. Euro, fUr eine schwerverletzte Per-
son ca. 87 000 Euro und fur Leichtverletzte immerhin noch ca. 3 800 Euro pro Per-
son. Daraus ergaben sich Personenschaden in Hohe von 15,24 Mrd. Euro [41].
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1.1 Unfallforschung im Spiegel der Zeit - Literaturtberblick

Unfall- und Verkehrssicherheitsforschung stellt sich zur Aufgabe, Unfallursachen post
hoc zu erforschen und Erklarungsmodelle zu finden. Liegen adaquate oder zumin-
dest akzeptable Modelle zur Erklarung des Unfallgeschehens vor, kdbnnen diese Mo-
delle zur Prognose des Verkehrsverhaltens in der Zukunft genutzt werden [50]. Eine
weitere wichtige Aufgabe ist die Ableitung von Praventionsstrategien zu Verhinde-
rung von Unfallen. Dazu gehoéren u. a. die Verbesserung der aktiven Sicherheit, des
Rettungswesens, der Aus- und Weiterbildung der Verkehrsteilnehmer sowie der Ver-

kehrserziehung.

Das Verkehrsunfallgeschehen und die Sicherheit im Stralenverkehr waren seit der
Erfindung des Automobils wichtige Ansatzpunkte fur Forschungen unterschiedlichster
Fachgebiete. Der deutsche Journalist und Schriftsteller Otto Julius Bierbaum, Autor
des ersten Autoreisebuches der deutschen Literatur, beschrieb 1906 ,das Automobil
als ein Instrument des Mordes und Selbstmordes, ein gemeingefahrliches Ungetim,
ein Vehikel fur wahnsinnige Staub- und Kilometerfresser, fur die es keine Schénheit,
sondern nur den geistlosen Reiz des Rekords gibt.“ [11]. Im selben Jahr fuhrte das
Deutsche Reich als erster Staat eine Statistik fur Kraftfahrzeugunfalle ein.

Sehr schnell wurde transparent, dass es bestimmte Risikofaktoren gibt, die zu der
Entstehung von Verkehrsunfallen fuhren. Die beiden wichtigsten sind der Risikofaktor
.Fahrzeug“ und der Risikofaktor ,Mensch®. Eine nur allzu menschliche Charakterei-
genschaft, die speziell in dieser Arbeit von Interesse sein wird, ist die Risikobereit-
schaft von Verkehrsteilnehmern. Die Entwicklung und Erforschung dieser Faktoren
spielt eine entscheidende Rolle fur die Zielsetzung und wird deshalb im Folgenden

dargestellt.



-Einleitung-

1.2 Risikofaktor ,Fahrzeug®

Die Gefahren durch den Kraftfahrzeugverkehr wurden frihzeitig erkannt und sollten
durch rechtliche Regelungen reduziert werden. So entstanden Anfang des 20. Jahr-
hunderts auf hoheitlich-ordnungspolitischer Grundlage Normen fir das Verhalten von
Kraftfahrern [30].

Schon 1925 gab es in Deutschland erste Ideen zur Verbesserung der inneren Si-
cherheit von Fahrzeugen. Mitte der 50er Jahre setzte die Ursachenforschung fur
Kraftfahrzeuginsassenverletzungen ein [80]. Bis in die 60er Jahre beschaftigten sich
nahezu ausschlieRlich Verkehrsmediziner mit der Untersuchung von Autounfallen. Ab
1970 widmeten sich einige namhafte Institutionen, wie die Dekra AG, die Daimler-
Benz- und die Adam-Opel AG, der Unfallforschung.

Im Jahr 1969 wurde der Deutsche Verkehrssicherheitsrat als Koordinations- und Ini-
tiativeinrichtung fur bundesweite Verkehrssicherheitsmallnahmen gegrindet [87]. Die
Bundesanstalt fir StralRenwesen richtete im Jahr 1974 einen Bereich Unfallforschung
ein. Da wissenschaftliche Erkenntnisse aus der Unfallforschung auch fir Versiche-
rungsunternehmen von zentralem Interesse waren, grindete die Allianz 1971 ein
Forschungsinstitut fur Kraftfahrzeugtechnik [84], 1981 richtete die AXA Winterthur
eine Abteilung Unfallforschung und -rekonstruktion ein [85].

1.3 Risikofaktor ,Mensch®

Schon lange beschaftigen sich auch Psychologen mit den Problemen der modernen
Mobilitat. Die erste systematische psychologische Analyse eines Verkehrsunfalls

wurde 1911 von Marbe [30] an einem schweren Eisenbahnunfall vorgenommen.

Der Begriff des ,Unfallers” wurde 1925 von Marbe [53,54] gepragt. Hierbei handelt es
sich um Menschen, die innerhalb eines bestimmten Zeitabschnittes unter gleichen
Umweltbedingungen haufiger als andere verunfallen und deshalb eine personlich-

keitsbedingte Unfallneigung zeigen. Amerikanische Autoren [57] hatten schon in den

-6-
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Jahren 1913 und 1919 darauf hingewiesen, dass die zum Unfall fiuhrende Verhal-
tens- und Reaktionsweise sich bei einer Gruppe bestimmter Menschen entspricht.

Bereits 1929 erklarten Wissenschaftler nach der Analyse von Unféallen von Taxifah-
rern: ,So sind auf den Menschen, Fahrzeugfuhrer und Ful3ganger zusammen, insge-
samt ungefahr 90 % der Verkehrsunfalle zurickzufuhren.“ Nach dem 2. Weltkrieg lag
der Schwerpunkt der Verkehrspsychologie zunachst in der Begutachtung von kriegs-
versehrten Kraftfahrern im Sinne einer Uberpriifung von Leistungseinschrankungen

und Kompensationsmoglichkeiten.

Zu Beginn der 50er Jahre wurden die ersten ,Medizinisch-Psychologischen Institute’
gegrundet. Von Psychologen und Verkehrsmedizinern werden Verkehrsteilnehmer
bei Bedenken hinsichtlich der Fahreignung und Tauglichkeit begutachtet (z. B. LKW-,
Busfahrer). Mit Beginn der Massenmotorisierung verlagerten die Institute den
Schwerpunkt auf die Uberpriifung von verhaltensbedingten und ,charakterlichen®
Eignungen. Spater etablierte sich als zusatzliches Arbeitsfeld die Nachschulung und
Rehabilitation von Kraftfahrern, die im Strallenverkehr mit Alkohol auffallig wurden.
[88].

Die von Mayer [58] in den sechziger Jahren durchgefihrten medizinisch-
psychologischen Untersuchungen zum Verkehrsunfall lieRen gewisse psychologi-
sche Regelhaftigkeiten bei der Unfallentstehung und bestimmte, besonders unfall-
disponierte Personlichkeitstypen erkennen. Daraus folgerte er, dass man dem zent-
ralen Problem der Unfalldisposition durch die Untersuchung von psychischen Teilleis-
tungen nur unzureichend naher kommt. Vielmehr ware eine Betrachtung unter einem
ganzheitlichen Personlichkeitsaspekt notwendig [56]. Es konnten Korrelationen zwi-
schen Aggressivitat, Impulsivitat, Intoleranz, mangelnder sozialer Anpassung und

Unfallen nachgewiesen werden [56,57].

In dieser Zeit liegt auch der Beginn soziologischer Forschungstatigkeit auf dem Ge-
biet des Verkehrswesens [71]. Da Verkehrspsychologie und —soziologie sehr eng
miteinander verknUpft sind, gesellschaftliche Reize und Veranderungen bedingen in

gewisser Weise die Entwicklung individueller charakterlicher und psychologischer

-7 -
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Eigenschaften, soll hier ein kurzer Uberblick Gber den soziologischen Anteil der Un-
fallursachenforschung gegeben werden.

Es handelt sich hierbei vorwiegend um theoretische Beitrage zu einzelnen soziologi-
schen oder sozialpsychologischen Fragen der Unfall- und Sicherheitsforschung.
Oetterli unterteilt in seiner 1978 verfassten Arbeit die geleistete verkehrssoziologi-
sche Arbeit in zwei Hauptphasen [63]. In der ersten Phase, die den Zeitraum von
1960-1970 umfasst, sind es vor allem Ingenieure und kommerzielle Marktforschungs-
institute, die gesellschaftliche Fragen des Strallenverkehrs aufgreifen. Die zweite
Phase verkehrssoziologischer Forschung begann Anfang der 70er Jahre, in der eine
VerknUpfung allgemeiner soziologischer Theoriebildung und Methodik mit den spezi-
fischen Problemen und Fragestellungen des modernen Massenverkehrs angestrebt
wurde. Es wurden Einstellungen und Erwartungen der Bevolkerung erfasst sowie die
gesellschaftlichen Folgen der durch die veranderte soziale und geographische Mobi-

litdt generierten Entwicklungen berlcksichtigt [63,43,47].

1.4 Risikoverhalten/Risikobereitschaft

Die fUr diese Arbeit entscheidende Charaktereigenschaft von Verkehrsteilnehmern ist
die Risikobereitschaft. Immer wieder beschaftigen sich Forscher und Autoren mit
dem menschlichen Risikoverhalten in definierten Situationen, entwickeln Konstrukte
und Fragebogen, um eine der wohl am schwierigsten zu erfassende Eigenschaft des

Menschen zu analysieren und zu kategorisieren.

Die ersten systematischen psychologisch ausgerichteten Erhebungen am Unfallort
entstanden ebenfalls in den sechziger Jahren [30]: Unfallbeteiligte wurden kurz nach
dem Unfall von Psychologen zu dem Ablauf und Hintergrund des Geschehens be-
fragt. So konnten Hinweise auf das Erleben und Handeln der Unfallbeteiligten vor

und wahrend des Unfalls erfasst werden.
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Ebenfalls in den, von verkehrsmedizinischen und —psychologischen Entwicklungen
gepragten, sechziger Jahren entwickelte Zuckerman in den Vereinigten Staaten ei-
nen Fragebogen, der das Konzept des ,Sensation Seeking“ (Sensationssuche) dar-
stellen sollte. Als Ausgangspunkt fur ,Sensation Seeking“ definierte er die Bereit-
schaft zur aktiven Erforschung des sozialen Umfeldes nach neuen variierenden Rei-
zen. Diese Disposition ist durch biologische Messungen quantifizierbar und basiert

auf der Personlichkeitsstruktur und genetischen Faktoren der Untersuchten [95].

Marvin Zuckerman, der die Sensation Seeking Scale (SSS) 1964 entwickelte, be-
obachtete positive Korrelationen zwischen dem SSS-Gesamtwert (GES) und riskan-
tem Verhalten, insbesondere sexuellen Aktivitadten, Rauchen, finanzieller Risikobe-
reitschaft und Verletzungsrisiko [45]. In verschiedenen angloamerikanischen Studien
wurden ebenfalls Korrelationen zwischen den Testwerten im SSS-Fragebogen und
risikoreichen Fahreigenschaften (z. B. Geschwindigkeit, Ordnungswidrigkeiten, Fah-

ren unter Alkoholeinfluss) beschrieben [3,45].

In seinem Uberarbeiteten Modell postuliert Zuckerman 1983, dass das noradrenerge
System im limbischen System, welches Uber Kollaterale das aufsteigende retikulare
Aktivierungssystem beeinflussen kann, die biologische Basis fur Sensation Seeking
ist [91]. Daruber hinaus bestehen Zusammenhange zwischen dem Neuroregulator
Monoaminoxidase (MAOQO), der Katecholaminaktivitdt (Noradrenalin, Dopamin),
menschlichen Hormonen (Testosteron, Estradiol) und Sensation Seeking. Es wird
angenommen, dass menschliche Hormone eine Rolle in der Regulation der MAO
spielen und diese wiederum an der Verringerung der Monoamine Noradrenalin und

Serotonin beteiligt ist [16].

In den frUhen achtziger Jahren des letzten Jahrhunderts fihrten Clement und Jonah
eine Studie an einer Gruppe von 285 Studenten durch, in welcher sie keine Korrela-

tion zwischen Sensation Seeking und Unfallinzidenz aufzeigen konnten [23].

In den Jahren 1985 und 1994 wurden Korrelationen zwischen GES und Risikoverhal-

ten durch Studien von Donovan und M. Zuckerman bestatigt [29,93]. Fahrzeugflhrer
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mit hoher Risikobereitschaft zeigten einen hoheren GES als ,normale” Fahrer. Statis-
tische Zusammenhange von GES und Geschlecht sind in den Studien ebenfalls er-
fasst worden. Manner tendieren starker zum Sensation Seeking als Frauen, wobei
diese Tendenz mit zunehmendem Alter abnimmt [3,92,93,95]. Eine Erklarung besteht
vermutlich im Absinken des Hormonspiegels, vor allem Testosteron, mit steigendem
Lebensalter [38] bzw. im Einfluss der Ostrogene auf den weiblichen Hormonhaushalt
[62]. Sowohl die allgemeine Hormonverringerung als auch die Ostrogenwirkung ha-
ben einen Anstieg der MAO zur Folge. Zwischen Sensation Seeking und MAO be-
steht eine negative Korrelation [62,92,93]. Ein niedriger MAO-Spiegel wird mit Aktivi-
tat, Soziabilitat, Impulsivitat und dem vermehrten Auftreten antisozialer Personlich-
keitstypen bei Mannern assoziiert, wahrend das erhdhte Auftreten von Depressivitat

bei Frauen mit einem héheren MAO-Spiegel in Verbindung zu stehen scheint [40].

Geschlechtsspezifische Unterschiede im Risikoverhalten wurden ebenfalls von
Rosenblitt, Kohler und Mdller beschrieben [48,60,66]. Ein Vergleich unterschiedlicher
Bevolkerungsgruppen von Christ und Klemenjak [22] bestatigte aullerdem in vielen
Bereichen das hohere Risikobewusstsein von Frauen und alteren Personen. Weitere
signifikante Zusammenhange zwischen Sensation Seeking und Geschlecht sind in
mehreren Studien der 80er und 90er Jahre in verschiedenen Landern festgestellt
worden [12,68,78,96]. Winter [83] beschrieb, dass die Risikoverhaltensweisen fur
mannliche Jugendliche als ,mehrfach funktional® zu bezeichnen sind. Dies bezieht
sich sowohl auf das soziale Risikoverhalten als auch auf das gefahrenbezogene Ri-
sikoverhalten. Traditionelle Mannlichkeit ist nach Gilmore auf Gefahren angewiesen,
um das Mannsein herzustellen [36]. Da diese notwendigen Risiken aber im Alltag
nicht existieren, brauchen viele mannliche Jugendliche die Risiken kunstlich herge-
stellter Gefahren. Die kunstlich produzierten Gefahren und riskanten Verhaltenswei-
sen werden von Raithel [65] als weitgehend kulturell eingebettet gesehen und als

mannliche Ritualisierungen verstanden.
Der Zusammenhang zwischen Personlichkeitszugen und Unfallrisiko wurde sowohl

von Psychologen als auch von Medizinern untersucht [31,45,57,58,79]. Bei Craske

korrelierten Einstellungen und Charakterziige wie Extraversion und Aggression/

-10 -
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Aggressivitat mit ansteigendem Unfallrisiko im Stra3enverkehr [26]. Wilson wiederum
konnte keinen Zusammenhang feststellen [82].

Die unterschiedlichen, teilweise gegensatzlichen Ergebnisse der genannten Studien
resultieren aus der Benutzung verschiedener methodischer Konzepte, Unterschieden
in der Probandencharakteristik, variierenden Gruppengrof3en, inhomogenen demo-
grafischen Faktoren sowie der Betrachtung unterschiedlich langer Zeitrdume. Die
Ergebnisse einiger Studien durfen nicht berticksichtigt werden, da sie die Mehrfakto-
renanalyse benutzten, um einen, fur das Auftreten von Verkehrsunfallen, verantwort-
lichen Faktor zu identifizieren. Deshalb konnten hier keine verlasslichen neuen Daten

gewonnen werden [31].

Sowohl psychische Belastungen wahrend und nach einem Unfall, als auch die oft
damit assoziierte posttraumatische Belastungsstorung werden regelmafig themati-
siert [14,27,59]. Dennoch gibt es bisher keine Studien Uber die psychische Situation
vor dem Unfallereignis. AulRerdem existieren in der einschlagigen Literatur bislang
nahezu keine Daten uUber die Befragung von Verkehrsteilnehmern in unmittelbarem

zeitlichem Zusammenhang zu einem Unfallereignis.

Eine zusammenfassende Darstellung von 40 Studien [45], die sich mit Risikoverhal-
ten und Unfallrisiko beschaftigen, zeigte, dass Sensation Seeking mit rucksichtslo-
sem Fahrverhalten korreliert, aber von der Variable Alter abhangig ist. In diesen Stu-
dien, die die Sensation Seeking Scale von Zuckerman als psychosozialen Test be-
nutzten, war die Unterskala Thrill and Adventure Seeking (TAS) die Vorhersagevari-

able.

Besonders die Unterskala TAS scheint bei risikoreichem Fahrverhalten eine grolle
Bedeutung zu haben. So fand Stoduto 1995 einen positiven Zusammenhang zwi-
schen TAS und dem Trink- und Fahrverhalten von mannlichen Schilern [45]. In die-
sem Kontext fuhrte Beirness 1995 eine Analyse durch, bei der die Schiler mit den
hochsten TAS-Werten die meiste Erfahrung in riskantem Fahrverhalten hatten [10].
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Einige Studien postulierten auch Zusammenhange mit den anderen drei Unterskalen
(siehe 3.4.3), andere Autoren fanden jedoch hierbei keinerlei Korrelationen
[2,19,34,39,45].

Der Zusammenhang von Sensation Seeking und der Neigung zu Verletzungen wur-
de u. a. von Ditunno, Connolly und Bouter [15,24,28] beschrieben. Ditunno [28] ver-
glich Rickenmarksverletzte mittels SSS mit der Normalpopulation. Es wurden keine
signifikanten Unterschiede zwischen beiden Gruppen gefunden. Connolly [24] stellte
fest, dass Skifahrer, die eine Verletzung erlitten hatten, hohere SSS-Werte in TAS
und GES hatten als diejenigen ohne Verletzung. Dies konnte ein Hinweis darauf
sein, das diese Skifahrer auf Grund der hoheren Risikobereitschaft eine erhéhte Un-
fallgefahr haben. Jedoch fand er auch, dass das Risiko immer in Bezug auf die kor-
perlichen Fahigkeiten zu sehen ist. So hatten Skilehrer die hochsten SSS-Werte,
aber die niedrigste Verletzungsrate. Auch hier war die Unterskala TAS von entschei-
dender Bedeutung. Landeweerd und Smith fanden bei Bauarbeitern und Sportlern

keinen Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und Verletzungen [51,72].

Die Ergebnisse der Studie von Hippius und Joswig [40] deuten darauf hin, dass mit
der Sensation Seeking Scale ein Konzept erfasst werden kann, das mit Risikobereit-

schaft und Risikoverhalten von Kraftfahrern in unmittelbarer Beziehung steht.

Diese Studien zeigen sehr interessante und relevante Ansatze, die in dieser Arbeit
mit Hilfe der Sensation Seeking Scale naher beleuchtet werden. Inwieweit
risikohaftes Verhalten die Stralenverkehrsteilnehmer in Mecklenburg-Vorpommern

beeinflusst, wird im Verlauf dargestellt.

1.5 Aktuelle Unfallforschungsprojekte

Unterschieden werden ,reale” Unfallforschung und ,simulierte® Unfallforschung. Zur
simulierten Unfallforschung gehéren Crash-Tests, wie sie z. B. von der Dekra AG
[86] durchgefuhrt werden, sowie die retrospektive Untersuchung von Unfallfahrzeu-
gen durch die Automobilindustrie, z. B. bei Mercedes-Benz und Volkswagen.
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Zur Forderung einer realen Unfallforschung initiierte die Bundesanstalt fur Stral3en-
wesen (BASt) angesichts steigender Unfallzahlen Ende der 60er Jahre mehrere For-
schungsprojekte in Deutschland [52]. Sogenannte In-Depth-Untersuchungen (in die
Tiefe gehende und detaillierte Analyse realer Verkehrsunfalle) werden seit 1985 an
der Medizinischen Hochschule Hannover [8] und seit 1999 an der Technischen Uni-
versitat Dresden [33,52] durchgefuhrt.

1.5.1 Projekt der Universitat Greifswald

Nach anderthalbjahriger Vorbereitungszeit, in der Kontakte zur Fachhochschule
Stralsund, zum Innenministerium des Landes Mecklenburg-Vorpommern (MV), zum
Ministerium fur Soziales und Gesundheit MV, zum Ministerium fur Verkehr, Bau und
Landesentwicklung MV sowie zu den Feuerwehren und Rettungsdiensten in den
nordostlichen Landesbereichen geknupft wurden, konnte im Januar 2001 mit der Da-
tenerhebung im Rahmen des von der Abteilung fur Unfallchirurgie der Universitat
Greifswald initiierten Projektes ,Unfallursachenforschung“ begonnen werden. Von
2001 bis 2006 wurden neben technischen Daten von Verkehrsunfallen auch psycho-
soziale Faktoren der Unfallbeteiligten erfasst und ausgewertet. Die Studie wurde als
unabhangiges Projekt in den Forschungsverbund der Community Medicine der Uni-
versitat Greifswald integriert. Ziel der Greifswalder Unfallforschung war es, anhand
reprasentativer Daten einen Praventionsmallnahmenkatalog zu erarbeiten, der
gleichzeitig umweltbedingte Gegebenheiten sowie menschlich soziale Aspekte be-
rucksichtigte und dadurch zu einer Reduktion von Verkehrsunfallzahlen fuhren sollte.
Spezielles Thema dieser Arbeit ist das menschliche Risikoverhalten und sein mdgli-
cher Einfluss auf Verkehrsunfalle und Verletzungen von Verkehrsteilnehmern. Die
moglicherweise bestehende praventive Komponente eines Fragebogens zur Erfas-
sung der Risikobereitschaft soll dabei untersucht werden.
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2. Zielsetzung

Aus den vorangegangenen Ausfuhrungen geht hervor, dass neunzig Prozent der
Verkehrsunfélle in Deutschland auf Fehlverhalten von Fahrzeugfuhrern zurtck zu

fuhren sind.

Da also der Faktor ,Mensch® im Strallenverkehrsunfallgeschehen eine zentrale Be-
deutung einzunehmen scheint, sollen in dieser Arbeit mit dem Thema ,Risikobereit-
schaft bei Verkehrsunfallen“ psychologische Aspekte im Unfallgeschehen beleuchtet

werden.

Europaweit wurde erstmals das Risikoverhalten unfallbeteiligter Fahrzeugfuhrer im
Rahmen realer Unfalle mit einem psychodiagnostischen Inventar (Sensation Seeking
Scale [SSS] Version V) qualitativ und quantitativ gemessen und damit der Einfluss

psychologischer Aspekte auf das Unfallgeschehen analysiert.

Die Sensation Seeking Scale (Version V) ist bisher nicht in prospektiven Studien von
Verkehrsunfallen eingesetzt worden, fand aber schon haufig Verwendung bei der
Einschatzung des Risikoverhaltens von bestimmten Bevolkerungsgruppen (Erwach-
sene, Manner, Frauen, Drogenkonsumenten, Collegestudenten, Homosexuellen
[20,21,44,55,70]).

In der Studie, die der vorliegenden Arbeit zu Grunde liegt, wurden reale Verkehrsun-
falle nicht nur in Bezug auf technische Faktoren und Umwelteinflisse untersucht.
Vielmehr sollte der Einfluss von individuellem Risikoverhalten auf die Schwere von
Verletzungen bei Unfallen ermittelt werden, wobei eine aktualisierte und fur Deutsch-

land modifizierte Version der Sensation Seeking Scale (Version V) benutzt wurde [1].
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Folgende Punkte werden innerhalb der Studie analysiert:

Existieren Unterschiede im Risikoverhalten bei Fahrzeugfuhrern, welche in
Verkehrsunfalle verwickelt wurden?

Gibt es altersabhangige Auspragungen des Risikoverhaltens?

Zeigen sich geschlechtsspezifische Auspragungen des Risikoverhaltens?

Ist ein statistisch belegbarer Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und
schuldhaftem Fahrverhalten nachweisbar?

Existiert ein statistisch belegbarer Zusammenhang zwischen Risikobereit-
schaft und Unfallschwere?

Besteht die Moglichkeit die Risikogruppe der Unfallverursacher durch ein psy-

chodiagnostisches Testfahren sicher zu diskriminieren?
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3. Material und Methoden

3.1 Studiendesign

Die Daten der vorliegenden Arbeit wurden im Rahmen des Unfallursachenfor-
schungsprojektes der Ernst-Moritz-Arndt-Universitat Greifswald mit dem Titel ,Un-
fallmechanismen, Verletzungsmuster und Outcome — eine Analyse von Einflussfakto-
ren auf Verkehrsunfélle in Mecklenburg-Vorpommern“ erhoben, welches als prospek-
tive, offene und nicht-interventionelle Beobachtungsstudie durchgefuihrt wurde. Diese
Studie wurde als unabhangiges Projekt in den Forschungsverbund der ,Community
Medicine“ aufgenommen, am 21.11.2000 von der Ethikkommission der Arztekammer
Mecklenburg-Vorpommern bei der Ernst-Moritz-Arndt-Universitat Greifswald gepruft
und mit einem positiven Votum verabschiedet. Der Prifantrag und das Votum sind
bei der Arztekammer Mecklenburg-Vorpommern sowie der Ethikkommission der

Ernst-Moritz-Arndt-Universitat einzusehen.

3.2 Erhebungsgebiet

Innerhalb des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern wurde ein Gebiet von 2090
km? (Abb. 3.1), welches 89 Gemeinden mit einer Gesamteinwohnerzahl von 251.360
Menschen umfasst (15 % der Gesamteinwohnerzahl Mecklenburg-Vorpommerns)
definiert. Das Erhebungsgebiet kann als reprasentativ fir das gesamte Bundesland
betrachtet werden. In der 0. g. Region gab es im Jahr 2000 2173 Unfalle (15 % von
Mecklenburg-Vorpommern) mit 2072 Verunglickten und 61 Getoteten [77].
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Abb. 3.1 Erhebungsgebiet

3.3 Studiendurchflhrung

Die Mitarbeiter der Unfallforschung Greifswald waren Studenten der Fachrichtung
Maschinenbau der Fachhochschule Stralsund und Medizinstudenten der medizini-
schen Fakultat der Universitat Greifswald. Die Alarmierung des Studienteams erfolg-
te Uber BOS-Funk (Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben) durch die
Feuerwehrleitstelle Greifswald, die auch von den Leitstellen Nordvorpommern, Stral-

sund und Demmin/Malchin Gber mégliche Einsatze informiert wurde.

Um eine zeitnahe Erfassung der Unfélle zu gewahrleisten, fuhr das Studienteam
nach Erhalt der Alarmierung unter Nutzung von Sonder- und Wegerechten nach § 38
der Straldenverkehrsordnung (StVO) in einem hierfir speziell gekennzeichneten

Fahrzeug an die gemeldete Unfallstelle.

Dort wurden technische Daten Uber Endlage und Deformation der Fahrzeuge, Licht-
und Stralenverhaltnisse sowie Besonderheiten der Unfallstelle erfasst. Die Datener-
hebung wurde mit Skizzen und Fotografien vervollstandigt, um eine genaue Rekon-
struktion des Unfalls vornehmen zu konnen. Unfallbeteiligte Fahrzeuge, die nicht am

Unfallort untersucht werden konnten, wurden am Folgetag vermessen.
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Nach Abschluss der Vororterhebung erfolgte die medizinische Datenaquisition der
beteiligten Personen, ggf. in dem vom Rettungsdienst angefahrenen Krankenhaus.
Die Erhebung des Risikoprofils mittels Sensation Seeking Scale (siehe 3.4.3) wurde

zeitnah von geschulten Interviewern durchgefihrt.

Als Einschlusskriterien wurden definiert:
e Beteiligung von mindestens einem Kraftfahrzeug
e Unfallereignis auf o6ffentlichen Stral3en oder Platzen
e Verletzung mindestens einer Person mit einer Verletzungsschwere von MAIS
= 2 (major abbraviated injury scale [siehe 3.4.2])

e Einverstandniserklarung zur Studienteilnahme

3.4 Erhebungsinstrumente und Durchfuhrung der Datenerhebung

Zur Erfassung aller relevanten Daten wurden verschiedene Kodierungs- und Frage-
bogen verwendet. Es wurden technische, medizinische/klinische und psychodiagnos-
tische Parameter erhoben. Durch Eingabe aller Parameter in eine Datenbank (siehe
3.5) konnte umfangreiches Datenmaterial zu Auswertung eines jeden Unfalls zur Ver-

fugung gestellt werden.

3.4.1 Technische Parameter

Die Grundlage der technischen Datenerhebung bildete ein Kodierungskatalog, der
von Prof. Dr. Otte entwickelt wurde. Der 1999 erweiterte Kodierungskatalog enthalt
24 Protokolle und ermdoglicht es damit, bis zu 3000 fur die Unfallrekonstruktion rele-
vante Parameter zu erfassen. Zur Dokumentation und Vermessung des Unfallortes
und der Fahrzeuge (Endlage, Deformation, Innenraum) standen Kameras und Mess-
gerate zur Verfugung. Durch die Dokumentation der Unfallspuren war eine Rekon-
struktion des Unfallgeschehens moglich. Am Unfallort erfolgten umfangreiche Erhe-
bungen zu Umweltbedingungen, baulichen Besonderheiten, Stralengestaltung und
Verkehrsregelung. Die am Unfall beteiligten Fahrzeuge wurden hinsichtlich Fahr-
zeugdeformation, Anprallstellen von Insassen bzw. auf’eren Verkehrsteilnehmern,
technischer Kenndaten sowie Fahrzeugart und -ausstattung untersucht.
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3.4.2 Klinische Parameter

In den medizinischen Datenerfassungsbogen wurden Anzahl, Geschlecht und Alter
der beteiligten Personen sowie deren Verletzungen und Vorerkrankungen detailliert
aufgeflhrt. Daten zur Sitzposition, zur Benutzung von Mobiltelefonen und Musikwie-
dergabegeraten sowie zum Alter des Fuhrerscheins und zur Fahrerfahrung wurden
bei jeder beteiligten Person, mindestens bei jedem Fahrzeugfihrer, eigen- oder

fremdanamnestisch erhoben.

Als Grundlage zur Beurteilung der Verletzungsschwere diente die Abbreviated Injury
Scale (AIS) in der Fassung von 1990 [25]. Die AIS ist ein auf anatomischen Aspekten
basierendes Klassifikationssystem, in dem Verletzungen durch eine Sechs-Punkte-
Skala charakterisiert werden. Die erste Zahl identifiziert die Kérperregion, die zweite
die betroffene anatomische Struktur, die dritte und vierte die spezifische anatomische
Struktur und die funfte und sechste die Traumaschwere. In der Kurzform (lediglich
die sechste Ziffer) beschreibt ein AIS von 1 eine Bagatellverletzung, ein Wert von 5
eine lebensgefahrliche und 6 eine todliche Verletzung [25,64]. Der zur Prufung der
Einschlusskriterien und Beurteilung der Unfallschwere notwendige MAIS (major
abbreviated injury score) gibt den maximal erreichten Punktwert der schwersten Ver-

letzung aller Unfallbeteiligten an.

Der Injury Severity Score (ISS) wurde 1974 von Baker et. al. aus der Abbreviated
Injury Scale entwickelt [5], um Opfer von Strallenverkehrsunfallen mit multiplen Ver-
letzungen (Polytrauma) beurteilen zu kdnnen. Der ISS berechnet sich aus der Quad-
ratsumme der AIS-Werte der jeweils schwersten Einzelverletzung aus drei Korperre-
gionen. Als polytraumatisiert gelten Personen mit einem ISS-Wert tUber 15. ISS-
Werte unter 25 prognostizieren ein minimales Sterblichkeitsrisiko, das jedoch mit zu-
nehmendem ISS linear ansteigt. Bei ISS-Werten von 50 betragt die Mortalitat 50 %,
ist der ISS Uber 70, steigt die Sterblichkeit auf nahezu 100 % [5].
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3.4.3 Psychodiagnostische Parameter (Sensation Seeking Scale)

Um ,Sensation Seeking“ und ,Risikoverhalten® zu messen, wurde ein psychodiag-
nostisches Testinstrument verwendet. Die Sensation Seeking Scale (SSS) wurde als
ein Mal} fur individuelle Unterschiede bei Stimulation und Erregung entwickelt. Die
erste Ausgabe von Marvin Zuckerman, Kolin, Price & Zoob erschien 1964 [54,55]. In
der vorliegenden Studie wurde die 1986 von Andresen Ubersetzte und revidierte Ver-

sion V benutzt [1].

Da sich bei der Befragung der unfallbeteiligten Fahrzeugfuhrer Probleme beim Ver-
standnis der deutschen Ubersetzung des SSS-Bogens ergaben, erfolgten durch die
Autorin geringfligige Anderungen der Ausdrucksform, wodurch der letztlich zur Be-
fragung verwendete SSS-Bogen entstand (siehe Anhang).

Die Befragung der verunfallten Fahrzeugfuhrer wurde durch geschulte Interviewer
innerhalb von 3-5 Tagen nach dem Unfallereignis durchgefuhrt. Sofern die verunfall-
ten Personen innerhalb dieses Zeitraumes nicht befragungsfahig waren, wurde das

Gesprach nach Wiedererlangung der Interviewfahigkeit gefthrt.

Auf dem SSS-V-Bogen (Sensation Seeking Scale, funfte Version) findet sich zu-
nachst eine Anleitung zum Ausflllen des Fragebogens. Es folgen 40 Aussagenpaa-
re. Die befragte Person sollte sich jeweils flr eine Aussage entscheiden und diese
dann ankreuzen. Nur vollstandig ausgefullte Fragebogen wurden in die Auswertung

einbezogen.

Die SSS-V enthalt vier Unterskalen mit jeweils zehn Fragen [95]. Aus der Summe der
Unterskalen lasst sich dann ein Gesamtwert (GES) errechnen, welcher die durch-
schnittliche Tendenz angibt, die aufgefuhrten Verhaltensweisen zu zeigen. Die Ska-

len besitzen jeweils folgende Aussagewerte [9]:

¢ Disinhibition (DIS, Enthemmung): Die Tendenz, sich Stimulation durch sozia-
le Aktivitaten (z. B. Parties), durch Enthemmung mit Hilfe sozialen Trinkens
oder auch durch sexuelle Kontakte zu verschaffen.

e Boredom Susceptibility (BS, Empfindlichkeit gegentber Langeweile): Intole-

ranz gegenuber sich wiederholenden Erfahrungen jeder Art sowie Routinear-
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beiten oder auch gegenuber langweiligen Menschen. Diese Anfalligkeit flr
Langeweile druckt sich in einer Abneigung gegenuber monotonen Situationen
und durch Ruhelosigkeit in solchen Situationen aus.

e Thrill and Adventure Seeking (TAS, Suche nach Nervenkitzel und Abenteu-
ern): Die Neigung oder der Wunsch, Spannung und Abenteuer durch riskante,
aufregende Aktivitaten wie schnelles Fahren, riskante Sportarten  oder der-
gleichen zu erleben.

e Experience Seeking (ES, Suche nach Erfahrung): Die Neigung, neue Eindru-
cke zu bekommen und Erfahrungen zu machen, z. B. durch Reisen, unge-
wohnliche Kunst, nonkonformistische Lebensweisen oder durch den Umgang

mit sozial auffalligen oder randstandigen Gruppen.

Den von den Fahrzeugfuhrern gegebenen Antworten im SSS-Bogen werden die Zah-
lenwerte 0 und 1 zugeordnet, wobei ,risikoreiches” Verhalten 1, ,risikoarmes® Verhal-
ten O entspricht. Aus der Summe der Antworten ergibt sich ein SSS-Gesamtwert
(GES), der als Korrelat zur Risikobereitschaft angesehen werden kann, sowie aus
bestimmten Items die Werte fur die Unterskalen DIS, BS, TAS, ES [89].

Obwohl die SSS-V keine aktuellen Themengebiete (wie z. B. Computerspiele, leis-
tungsorientiertes Verhalten im Arbeitsumfeld) beinhaltet und in seiner phanomenolo-
gischen Reprasentativitat eingeschrankt ist, ist sie von hohem psychologischen Wert
und die meist verwendete Skala innerhalb des Gebietes der Risikoverhaltensfor-

schung.

Zuckermans Skala ist ein international angewandtes, validiertes Testverfahren, wel-
ches in der Unfallforschung in den USA und Kanada benutzt wird. In diesen Landern
konnte bereits eine Korrelation zwischen GES und risikoreichem Fahrverhalten sowie
Schwere der unfallbedingten Verletzung und GES nachgewiesen werden [45].
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3.5 Statistische Auswertung

Die Daten der technischen, medizinischen und psychosozialen Dokumentation wur-
den in eine speziell entwickelte Access-Datenbank (Dresdner Modell, kurz
DREMOD) integriert, die seit Mitte des Jahres 2000 am Lehrstuhl flr Kraftfahrzeug-
und Antriebstechnik der Technischen Universitat in Zusammenarbeit mit dem Lehr-
stuhl fur Datenbanken entwickelt wurde [17].

Mit DREMOD wurde die komplette Fallbearbeitung, Verwaltung und Auswertung am
PC durchgeflihrt. Das Dresdner Modell wurde durch dessen Entwickler auf die Unfall-

forschung Greifswald abgestimmt.

Die ermittelten Daten wurden aus der DREMOD Datenbank (siehe 3.4) extrahiert und
mit dem Programm SPSS, Version 11.0.0, statistisch aufgearbeitet. Mitarbeiter des
Institutes fur Biometrie und medizinische Informatik der Medizinischen Fakultat der

Universitat Greifswald nahmen eine beratende Funktion ein.

Demografische Details wurden deskriptiv (Median, Mittelwert, Konfidenzintervall)

ausgewertet.

Um unterschiedliche Risikogruppen in Bezug auf die SSS-Gesamtskala sowie die
Unterskalen zu vergleichen, wurden Korrelationen nach Pearson ermittelt [49]. Mit
der Unterstutzung von Dipl.-Psych. T. Kendzierski wurden Tests zur Untersuchung
von unabhangigen Stichproben sowie einfaktorielle Varianzanalysen (ANOVA) zur
Differenzierung der einzelnen Gruppen ausgewahlt. Zur Spezifizierung der erhalte-
nen Gruppenunterschiede wurde als Post-Hoc-Test der Test nach Scheffe angewen-
det. Der T-Test zur Prifung von unabhangigen Stichproben wurde mit der ANOVA
synonym verwendet, wenn lediglich zwei Gruppen miteinander verglichen wurden (z.
B. mannlich und weiblich, Unfallverursacher und Nichtverursacher) und fand der
Ubersichtlichkeit wegen Anwendung [13, 81].
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Bei ausreichend groRer Stichprobe ist die Wahrscheinlichkeit, dass ein selbst gerin-
ger Gruppenunterschied signifikant wird, hoher. Deshalb ist die Bestimmung der Ef-
fektgrofie sinnvoll, um Aussagen Uber die praktische Relevanz dieser Gruppenunter-
schiede treffen zu kdnnen. Fr einige signifikante Zusammenhange wurde die Effekt-
grolRe berechnet. Diese ist ein Mal fur den Zusammenhang von Variablen. Die Wer-
te der EffektgroBen und Korrelationskoeffizienten wurden nach der Cohen-

Konvention fur EffektgroRen bestimmt [81].

Alle Grafiken wurden mit den Programmen SPSS oder Microsoft Excel erstellt.
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4. Ergebnisse

Zur Charakterisierung der fur die Arbeit relevanten Studienteilnehmer erfolgte eine
Unterteilung. Zunachst wurden alle an der Studie teilnehmenden Personen, die Ge-
samtstichprobe, bezlglich Geschlecht, Verletzung und Status charakterisiert (siehe
4.1). Da fur die Erfassung der Risikobereitschaft lediglich die Fahrzeugfihrer von
Interesse waren, wurde im Weiteren insbesondere diese Gruppe bezuglich o. g.
Merkmale charakterisiert (siehe 4.2). Um eine Beurteilung der Unfallschwere in Be-
zug auf die Risikobereitschaft vornehmen zu kénnen, wurden die Fahrzeugfuhrer in
Unfallverursacher und Nichtverursacher unterteilt (siehe 4.3). Unfallverursacher wa-
ren diejenigen Fahrzeugfuhrer, die ursachlich an der Entstehung des Unfalls mitge-

wirkt haben, Nichtverursacher waren passiv in einen Unfall verwickelt.

4.1 Gesamtstichprobe

Die vorliegende Analyse umfasst einen Zeitraum von 3,5 Jahren (01.01.2001 bis
07.07.2004). Insgesamt konnten 161 Verkehrsunfalle eingeschlossen werden, bei
denen 422 Personen beteiligt waren und 270 Personen (64,1 %) verletzt wurden
(Tabelle 4.1).

Leicht verletzt (ISS < 15) wurden 211 Personen (78,1 %), 37 Personen (13,7 %) erlit-
ten schwere Verletzungen (ISS > 15), 22 Verletzte (8,1 %) starben wahrend des Un-
falls oder bis 24 Stunden nach dem Ereignis. Wahrend bei zwei Personen der Verlet-
zungsstatus nicht ermittelt werden konnte, blieben 150 Beteiligte unverletzt.

Von 422 beteiligten Personen wurden 278 Fahrzeugfuhrer (65,7 %), davon 214
Manner (77,0 %) und 64 Frauen (23,0 %) in die Studie aufgenommen. Bei 134 Per-
sonen (31,8 %) handelte es sich um Mitfahrende, 11 Personen (2,6 %) waren Ful3-
ganger. Der zum Lebensalter berechnete Median der Studienteilnehmer lag bei 30,5
Jahren. Als Fahrzeugfuhrer, die ursachlich an einem Unfall beteiligt waren (im Fol-

genden als Unfallverursacher bezeichnet) wurden 155 Personen (36,7 %) ermittelt.
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Tabelle 4.1 Charakterisierung aller Studienteilnehmer (Gesamtstichprobe)

Manner Frauen gesamt

Anzahl 275 147 422
Lebensalter

(Median in Jahren) 28 35 30,50

(Mittelwert) 33,47 37,32 34,81
Verletzte (gesamt) 174 96 270

ISS <15 128 83 211

ISS > 15 29 8 37

Tédlich 17 5 22
Status zum Unfallzeitpunkt

Fahrzeugfuhrer 214 64 278

Mitfahrer 56 77 134

FuRganger 5 6 11

Unfallverursacher 129 26 155

4.2 Risikobereitschaft der Fahrzeugfihrer

4.2.1 Teilstichprobe (SSS)

Von 278 teilnehmenden Fahrzeugflihrern konnten 214 Personen (77,0 %) mittels

SSS-Fragebogen zur Risikobereitschaft (siehe Anlage 1) erfasst werden, 156 Man-
ner (72,9%) und 58 Frauen (27,1%) (Tabelle 4.2).

Der zum Lebensalter berechnete Median der befragten Personen lag bei 31,5 Jah-
ren. Aus der Gruppe aller 214 Fahrzeugfuhrer wurden 120 Personen, 94 Manner
(78,3 %) und 26 Frauen (21,7 %) als Unfallverursacher identifiziert (siehe 4.3).

Die hochste Punktzahl innerhalb der Studiengruppe im SSS-Fragebogen (maximal
40 Punkte) wurde mit 30 Punkten bei einem 25-jahrigen Mann beobachtet, der unter
dem Einfluss von Drogen einen Unfall verursacht hatte, bei dem eine Person eine

lebensgefahrliche Verletzung erlitt (MAIS 5). Den niedrigsten Punktwert (2 Punkte)
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erreichte ein 38-jahriger Mann, der als Verursacher eines leichten Unfalls (MAIS < 2),

welcher auf zu geringem Abstand zum Vorausfahrenden beruhte, erfasst wurde.

Tabelle 4.2 Risikobereitschaft Fahrzeugfiihrer; Einteilung nach Geschlecht

mannlich weiblich gesamt

Anzahl 156 58 214
Durchschnittsalter

Median (in Jahren) 31 32,50 31,50

Mittelwert (in Jahren) 34,69 38,07 35,60
Verletzte(gesamt)

Unverletzt 50 20 70

ISS <15 89 36 125

ISS > 15 17 2 19
Status zum Unfallzeitounkt

Unfallverursacher 94 26 120

Nichtverursacher 62 32 94
SSS (Mittelwert)

GES 14,47 12,83 14,03

DIS 3,24 2,38 3,00

BS 2,90 2,78 2,86

TAS 4,10 2,95 3,79

ES 4,24 4,72 4,37
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4.2.2 Risikoprofil und Alter
Es konnte ein kontinuierlicher Abfall der Punktwerte fur die Risikobereitschaft (GES)

mit steigendem Alter beobachtet werden (Abb. 4.1).

40

Punktwert GES

Alter (in Jahren)

Abb. 4.1 Risikobereitschaft in Bezug auf Lebensalter
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Diese Tendenz zeigte sich auch in den Unterskalen (Abb. 4.2), insbesondere TAS.

Der Zusammenhang gilt sowohl fir Manner als auch fur Frauen (Abb. 4.3).
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Abb. 4.3 Risikobereitschaft (GES) in Bezug auf Lebensalter und Geschlecht

Zwischen Risikobereitschaft und Alter konnten signifikante Korrelationen (p<0,05) fur
BS bzw. hoch signifikant (p<0,01) negative Korrelationen fur DIS, TAS, ES und GES
nachgewiesen werden (Tabelle 4.3). Mit steigendem Alter sank demnach die Risiko-
bereitschaft. Die Korrelationskoeffizienten bewegten sich zwischen 0,169 und 0,439,
wobei TAS und GES jeweils hohe Koeffizienten (nach der Cohen-Konvention), d. h.
eine hohe praktische Relevanz, aufwiesen. Fur BS zeigte diese Korrelation zwar eine
Signifikanz auf dem 0,05-Niveau. Jedoch war der Korrelationskoeffizient mit 0,169

sehr gering, so dass dieser Zusammenhang praktisch kaum Bedeutung hat.

Tabelle 4.3 Korrelation Risikobereitschaft und Lebensalter

gesamt mannlich weiblich

(N =214) (n=156) (n=58)
DIS -0,258** -0,265** -0,202
BS -0,169* -0,211** -0,063
TAS -0,424** -0,442** -0,354**
ES -0,275** -0,232** -0,451**
GES -0,439** -0,448** -0,398**

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; N = Grofe der Gesamt-
stichprobe; n = Grofie der Teilstichprobe; Korrelation berechnet nach Pearson
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Betrachtet man die mannlichen Fahrzeugfuhrer, so waren diese negativen Korrela-
tionen in allen Skalen hochsignifikant (p<0,01) (Tabelle 4.3). Auch hier zeigten sich
die hochsten Korrelationskoeffizienten fur TAS (0,442) und GES (0,448). Fur DIS, BS
und ES waren die Koeffizienten eher klein und damit trotz hoher Signifikanz nicht
praxisrelevant.

Bei den Frauen zeigten sich in den Skalen TAS, ES und GES hoch signifikante
(p<0,01) Zusammenhange (Tabelle 4.3). Die Korrelationskoeffizienten lagen fur die-

se Skalen im mittleren Bereich, fur ES mit 0,451 am hochsten.

4.2.3 Risikoprofil und Geschlecht
Insgesamt zeigten mannliche Fahrzeugfuhrer hohere SSS-Werte als weibliche. Man-

ner hatten die hochsten Punktwerte in den Unterskalen TAS (Median: 4 Punkte) und
ES (Median: 4 Punkte), Frauen in der Unterskala ES (Median: 5 Punkte). Hier lagen
die Werte demnach Uber denen der Manner (Abb. 4.4).
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Abb. 4.4 Risikobereitschaft in Bezug auf Geschlecht
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Signifikant hdhere Werte bei den Mannern zeigten sich im t-Test fur DIS (p=0,005)
und TAS (p=0,007) (Tabelle 4.4). Die berechneten Effektgrof3en d liegen hier jedoch
im unteren Bereich (0,437 und 0,417). Fur GES lag der Wert knapp aufRerhalb des
Signifikanzniveaus (p=0,057).

Tabelle 4.4 Risikobereitschaft und Geschlecht

DIS BS TAS ES GES

m w m w m w m w m w
n 156 58 156 58 156 58 156 58 156 58
M 3,24 2,38 29 2,78 41 295 424 472 14,47 12,83
SD 2,067 1,663 1678 1686 2,829 2558 1,796 1,598 5,729 5,198

t-Test

t-Wert 2,837 0,471 2,721 -1,814 1,915
_Signifikanz 0,005** 0,638 0,007** 0,071 0,057

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; n = Teilstichpro-
bengréfRe; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung; m = mannlich, w = weiblich

Nach Altersgruppen aufgeschlusselt, liel sich ein Zusammenhang zwischen Risiko-
bereitschaft und Geschlecht in den Altersgruppen der bis 24-Jahrigen und in der
Gruppe der 25-49-Jahrigen nachweisen. Bei den Fahrzeugfuhrern mit einem Le-

bensalter ab 50 Jahre konnte kein statistischer Zusammenhang gezeigt werden.

In der Gruppe bis 24 Jahre zeigten sich fir TAS (p=0,022) und GES (p=0,031) signi-
fikante Zusammenhange. Mannliche Fahrzeugfuhrer hatten hier deutlich héhere Wer-
te als Frauen (Tabelle 4.5). Die EffektgroRen d fanden sich mit 0,615 und 0,588 im

mittleren Bereich.
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Tabelle 4.5 Risikobereitschaft und Geschlecht; Altersgruppe bis 24 Jahre

DIS BS TAS ES GES

m w m w m w m w m w
N 60 18 60 18 60 18 60 18 60 18
M 365 267 337 283 533 372 473 483 17,08 14,06
SD 1,849 1,970 1,931 1,886 2,542 2,630 1,812 1,465 5,140 5,127

t-Test

t-Wert 1,950 1,033 2,340 -0,214 2,193
_Signifikanz 0,55 0,305 0,022* 0,831 0,031*

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; n = Teilstichprobengrof3e; M = Mittelwert; SD =
Standardabweichung; m = mannlich, w = weiblich

In der Altersgruppe der 25-49-Jahrigen liel3 sich ein signifikanter Zusammenhang
lediglich fur ES (p<0,01) zeigen. Hier haben weibliche Fahrzeugflihrer hdhere Werte
als ihre mannlichen Mitstreiter (Tabelle 4.6). Die Effektgro3e ist mit d=0,99 sehr

hoch, d. h. dieser Zusammenhang kann praktisch von grof3er Bedeutung sein.

Tabelle 4.6 Risikobereitschaft und Geschlecht; Altersgruppe 25-49 Jahre

DIS BS TAS ES GES
m w m w m w m w m w
n 64 21 64 21 64 21 64 21 64 21
317 252 264 267 386 343 4,13 571 13,80 14,33
SD 2,347 1601 1516 1,623 2,725 2,731 1,667 1,347 5,595 5,425
t-Test
t-Wert 1,176 -0,067 0,628 -3,961 -0,384
Signifikanz 0,243 0,947 0,531 0,001** 0,702

Anmerkung: **signifikant auf 0,01-Niveau; n = TeilstichprobengrofRe; M = Mittelwert; SD =
Standardabweichung; m = mannlich, w = weiblich
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4.2.4 Risikoprofil und Verletzungsschwere

Von 214 teilnehmenden Fahrzeugfuhrern erlitten 125 Personen leichte Verletzungen
(ISS = 15), 19 Personen schwere Verletzungen (ISS > 15), 70 Fahrzeugflhrer blie-

ben unverletzt (Tabelle 4.2).

Mit steigender Verletzungsschwere (ISS) zeigte sich ein Anstieg von GES sowie DIS
und TAS (Abb. 4.5), wobei diese Unterschiede lediglich bei DIS (p<0,001) signifikant
sind. Da keine Varianzenhomogenitat vorlag, ist dieses Ergebnis mit Vorsicht zu in-

terpretieren. In BS und ES wurde sogar eine Regression der Werte mit steigendem

ISS registriert (Tabelle 4.7).
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Abb. 4.5 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) und Verletzungsschwere (ISS)
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Tabelle 4.7 Risikobereitschaft und ISS

DIS BS TAS ES GES
ISS 0 <15 >15 0 <15 >15 0 =15 >15 0 <15 >15 0 =15 >15
n 70 125 19 70 125 19 70 125 19 70 125 19 70 125 19
M 2,71 293 458 304 278 279 324 4,06 405 453 438 3,74 13,53 14,14 1516
SD 1,819 1,819 2,969 1,797 1,555 2,016 2,612 2,902 2,614 1,783 1,688 2,023 5,241 5,545 7,418

ANOVA

F-Wert 7,109 0,587 2,003 1,531 0,680
Signifikanz 0,001* 0,557 0,137 0,219 0,508

Anmerkung: *signifikant auf 0,05-Niveau (bei fehlender Varianzenhomogenitat); n = Teilstichprobengréfie; ISS = Injury
Severity Score; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

4.3 Risikobereitschaft Unfallverursacher/ Nichtverursacher

4.3.1 Teilstichprobe

Die Fahrzeugfuhrer wurden in Unfallverursacher (94 Manner, 26 Frauen) und Nicht-
verursacher (62 Manner, 32 Frauen) eingeteilt (Abb. 4.6). Nichtverursacher sind
Fahrzeugfuhrer, die passiv in einen Unfall verwickelt waren. Mannlich waren 78,3 %

der Unfallverursacher und 66,0 % der Nichtverursacher.
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Abb. 4.6 Anzahl der Unfallverursacher und Nichtverursacher nach Ge-
schlecht
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Der zum Lebensalter berechnete Median lag bei den Unfallverursachern bei 25,5
Jahren (Manner 24 Jahre, Frauen 35,5 Jahre), bei den Nichtverursachern bei 38 Jah-
ren (Manner 39 Jahre, Frauen 29,5 Jahre) (Abb. 4.7).
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Abb. 4.7 Median zum Lebensalter Unfallverursacher und Nichtverursacher

Das Lebensalter der weiblichen Unfallverursacher war durchschnittlich 10 Jahre ho-
her als das der mannlichen Unfallverursacher. Unter den Nichtverursachern hatten
Manner das hohere Lebensalter (Median ca. 10 Jahre hoher).
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In der Gruppe der Unfallverursacher wurde die hochste Punktzahl im SSS-
Fragebogen (maximal 40 Punkte) mit 30 Punkten bei einem 25-jahrigen Mann beo-
bachtet, der unter dem Einfluss von Drogen einen Unfall verursacht hatte, bei dem
eine Person lebensgefahrlich verletzt wurde (MAIS 5). Den niedrigsten Punktwert
dieser Gruppe (2 Punkte) erreichte ein 38-jahriger Mann, der als Verursacher eines
leichten Unfalls (MAIS < 2), welcher auf zu geringem Abstand zum Vorausfahrenden

beruhte, erfasst wurde.

Den hochsten Punktwert in der Gruppe der Nichtverursacher zeigte eine 20-jahrige
Frau (26 Punkte), die in einen Auffahrunfall verwickelt wurde. Der niedrigste Punkt-
wert (4 Punkte) wurde bei 2 Probanden ermittelt: einer 44-jahrigen Frau, die ebenfalls
auf Grund zu geringem Abstands des Hinterherfahrenden an einem Auffahrunfall be-
teiligt war sowie bei einem 65-jahrigen Mann, der in einen Unfall verwickelt wurde,
bei dem Drogen-abusus des Unfallverursachers zu einem Fehler beim Uberholvor-

gang fuhrte.

4.3.2 Risikoprofil im direkten Vergleich

Es konnte kein statistisch signifikanter Unterschied im Risikoverhalten von Unfallver-
ursachern und Nichtverursachern festgestellt werden (Abb. 4.8, Abb. 4.9). Dies betraf
sowohl die Gesamtskala als auch alle Unterskalen. Die durchschnittlichen Punktwer-
te fur die Risikobereitschaft (GES) waren bei den Fahrzeugfihrern, die einen Unfall
verursacht hatten, nur minimal héher (GES 14,07) als in der Gruppe der Nichtverur-
sacher (GES 13,98) (Tabelle 4.8). Geschlechtsbezogen betrachtet, waren ebenfalls

kaum Unterschiede zwischen den Gruppen festzustellen.
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In den Unterskalen zeigte sich der geringe, statistisch nicht signifikante Unterschied
ebenfalls; in der Unterskala ES wurden die hoheren Werte in der Gruppe der Nicht-

verursacher registriert (Tabelle 4.8).
Tabelle 4.8 Risikobereitschaft Unfallverursacher/Nichtverursacher

DIS BS TAS ES GES
uv NV uv NV uv NV uv NV uv NV

n 120 94 120 94 120 94 120 94 120 94

M 3,03 298 289 283 3,85 3,71 430 4,46 14,07 13,98

SD 2104 1,866 1,823 1478 2877 2710 1,785 1,721 6,022 5,107
t-Test

t-Wert 0,168 0,267 0,355 -0,651 0,113

Signifikanz 0,867 0,789 0,723 0,516 0,910

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; UV = Unfallverursacher; NV
= Nichtverursacher; n = Teilstichprobengrol3e; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

Lediglich in der Altersgruppe der Uber 50-jahrigen Fahrzeugflhrer traten gréfiere Un-
terschiede in GES und TAS auf. Nichtverursacher hatten hier héhere Werte als Un-
fallverursacher (Tabelle 4.9). Diese Korrelation zeigte sich nur fur die mannlichen
Personen. Wegen fehlender Normalverteilung und Varianzenhomogenitat konnten

fur diese deutlichen Unterschiede keine Signifikanzen nachgewiesen werden.

Tabelle 4.9 Risikobereitschaft Unfallverursacher/Nichtverursacher; Altersgruppe lber 50 Jahre

DIS BS TAS ES GES
uv NV uv NV uv NV uv NV uv NV
n 14 18 14 18 14 18 14 18 14 18
m 2,21 2,89 2,29 2,72 0,93 3,33 3,07 3,89 8,50 12,83
SD 1,051 2,055 1,139 1,364 0,997 2,787 1,774 1,779 2,624 5,316

Anmerkung: Manner der Altersgruppe Uber 50 Jahre; UV = Unfallverursacher; NV = Nichtverursacher;
n = TeilstichprobengréRe; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung
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Weibliche Unfallverursacher der Altersgruppe 25-49 Jahre hatten in ES hohere Werte
(Mittelwert ES 6,10) als ihre mannlichen Kollegen (Mittelwert ES 3,77). Auch hier
konnte wegen fehlender Varianzenhomogenitat keine Signifikanz nachgewiesen
werden. Dieser Zusammenhang lasst sich auch in der Gruppe der Nichtverursacher
beobachten (Mittelwert ES Manner 4,45, Frauen 5,36), auch hier nicht signifikant.

4.3.3 Risikoprofil und Alter

In den Gruppen Unfallverursacher/Nichtverursacher zeigte sich ebenfalls der negati-

ve Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und Lebensalter (Abb. 4.10, Abb.
4.11). Auch hier liel3 sich diese Tendenz in den Unterskalen (aul3er BS bei Nichtver-
ursachern) nachweisen und gilt sowohl fir Manner als auch far Frauen. Bei den Un-
fallverursachern war diese abfallende Tendenz starker ausgepragt als bei den Nicht-
verursachern. Mit zunehmendem Alter nahm auch hier die Risikobereitschaft ab, je-
doch hatten Nichtverursacher in den Altersgruppen 25-49 und Uber 50 Jahre hohere

Werte als die Unfallverursacher dieses Alters.
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Abb. 4.10 Risikobereitschaft Unfallverursacher in Bezug auf Lebensalter
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Abb. 4.11 Risikobereitschaft Nichtverursacher in Bezug auf Lebensalter

In der Gruppe der Unfallverursacher zeichneten sich signifikante Korrelationen flr BS
(p=0,012) bzw. hoch signifikante Korrelationen (p<0,01) fur DIS, TAS, ES und GES
zwischen Risikobereitschaft und Lebensalter ab (Tabelle 4.10). Mit steigendem Alter
sank die Risikobereitschaft. Die Korrelationskoeffizienten lagen im Bereich von
r=0,229 und r=0,534. Lediglich bei GES konnte ein hoher Koeffizient (r=0,534) be-
rechnet werden. Bei den Nichtverursachern konnten hoch signifikante Korrelationen
(p<0,01) in den Skalen TAS, ES und GES nachgewiesen werden (Tabelle 4.10). Hier

zeigten sich lediglich niedrige bis mittlere Korrelationskoeffizienten (0,283 < r <
0,327).
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Tabelle 4.10 Risikobereitschaft Unfallverursacher/Nichtverursacher in Bezug auf Lebensalter

gesamt uv NV

(N =214) (n=120) (n=94)
DIS -0,258** -0,344** -0,150
BS -0,169* -0,229* -0,083
TAS -0,424** -0,541** -0,283**
ES -0,275** -0,290** -0,292**
GES -0,439** -0,534** -0,327**

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; N = Gesamtstich-
probengrofRe; n = Teilstichprobengréflie; UV = Unfallverursacher; NV = Nichtverursacher;
Korrelation berechnet nach Pearson

Mannliche Unfallverursacher lieRen in DIS, TAS, ES und GES hoch signifikante Kor-
relationen zwischen Risikobereitschaft und Lebensalter (p<0,01), in BS einen signifi-
kanten (p<0,05) Zusammenhang, erkennen (Tabelle 4.11). Fur TAS (r=0,559) und
GES (r=0,548) konnten hohe EffektgroRen, fir die anderen Skalen niedrige bis mitt-
lere EffektgrolRen berechnet werden (0,249 < r <0,328).

Mannliche Nichtverursacher wiesen in TAS signifikante Korrelationen (p<0,05), in
GES hoch signifikante Korrelationen (p<0,01) auf (Tabelle 4.11). Die berechneten
EffektgroRen lagen mit r=0,303 und r=0,326 im mittleren Bereich.

Tabelle 4.11 Risikobereitschaft Unfallverursacher/Nichtverursacher unterteilt nach Geschlecht in
Bezug auf Lebensalter

gesamt uv NV
m w m w

(N =214) (n=94) (n = 26) (n=62) (n=32)
DIS -0,258** -0,328** -0,301 -0,187 -0,134
BS -0,169* -0,249* -0,109 -0,118 -0,03
TAS -0,424** -0,559** -0,412* -0,303* -0,316
ES -0,275** -0,310** -0,411* -0,180 -0,482**
GES -0,439** -0,548** -0,440* -0,326** -0,375*

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; m = mannlich; w = weib-
lich; N = Gesamtstichprobengrof3e; n = Teilstichprobengrofie; UV = Unfallverursacher; NV = Nicht-
verursacher; Korrelation berechnet nach Pearson
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Bei weiblichen Unfallverursachern zeigten sich in TAS, ES und GES signifikante Zu-
sammenhange (Tabelle 4.11) zwischen Risikobereitschaft und Lebensalter (mit mitt-
leren EffektgrofRen 0,411 < r< 0,440), wahrend sich bei weiblichen Nichtverursachern
signifikante Korrelationen nur in ES und GES darstellen lieen. Fir diese Skalen wa-

ren die Effektgrofien ebenfalls im mittleren Bereich (r=0,482, r=0,375).

4.3.4 Risikoprofil und Geschlecht
Sowohl in der Gruppe der Unfallverursacher als auch in der der Nichtverursacher
zeigten Manner hohere SSS-Werte als Frauen (Abb. 4.12, Abb. 4.13). Der Ge-

schlechtsunterschied fiel in beiden Gruppen gering aus. Insgesamt waren die Mittel-

werte in beiden Gruppen nahezu gleich: Unfallverursacher: GES: Manner 14,4, Frau-

en 12,7; Nichtverursacher: GES: Manner 14,5, Frauen 12,9.
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Abb. 4.12  Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) Unfallverursacher
in Bezug auf Geschlecht
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Abb. 4.13 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) Nichtverursacher
in Bezug auf Geschlecht

Die hochsten Punktwerte in den Subskalen hatten Manner beider Gruppen in TAS
und ES (Median jeweils 4 Punkte), Frauen in ES (Unfallverursacher Median 5 Punk-
te, Nichtverursacher Median 4,5 Punkte). Signifikante Zusammenhange (p<0,05)
zwischen Risikobereitschaft und Geschlecht konnten lediglich fur DIS bei den Verur-
sachern (Tabelle 4.12) und TAS bei den Nichtverursachern (Tabelle 4.13) gefunden
werden. Fur beide Unterskalen lagen die Effektgréf3en im niedrigen bis mittleren Be-
reich (d=0,463, d=0,458).
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Tabelle 4.12 Risikobereitschaft und Geschlecht der Unfallverursacher

DIS BS TAS ES GES
m w m w m w m w m w
n 94 26 94 26 94 26 94 26 94 26
323 227 297 262 4,09 3,00 4,15 485 14,44 12773
SD 2,157 1,733 1834 1791 2887 2,728 1814 1,592 6,092 5,675
t-Test
t-Wert 2,099 0,872 1,716 -1,779 1,281
Signifikanz 0,038* 0,385 0,089 0,078 0,203

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; n = Teilstichprobengroflie; M = Mittelwert; SD = Standard-
abweichung; m = mannlich, w = weiblich

Tabelle 4.13 Risikobereitschaft und Geschlecht der Nichtverursacher

DIS BS TAS ES GES
m w m w m w m w m w
n 62 32 62 32 62 32 62 32 62 32
M 3,24 2,47 279 291 4,13 2,91 437 463 14,53 12,91
SD 1,939 1626 1416 161 276 2454 1776 1,621 5178 4,868
t-Test
t-Wert 1,931 -0,359 2,111 -0,676 1,472
_Signifikanz 0,057 0,721 0,038* 0,501 0,144

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; n = Teilstichprobengroflte; M = Mittelwert; SD = Stan-
dardabweichung; m = mannlich, w = weiblich
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4.3.4.1 Unterschiede innerhalb der Geschlechter
Der Vergleich mannlicher bzw. weiblicher Unfallverursacher mit den jeweiligen Nicht-

verursachern, zeigte keine signifikanten Unterschiede. Die Werte in samtlichen Ska-
len waren nahezu gleich (Tabelle 4.14, Tabelle 4.15), bei Nichtverursachern teilweise
minimal hoher.

Tabelle 4.14 Risikobereitschaft mannl. Unfallverursacher/Nichtverursacher

DIS BS TAS ES GES

uv NV uv NV uv NV uv NV uv NV
n 94 62 94 62 94 62 94 62 94 62
m 3,23 3,24 2,97 2,79 4,09 4,13 4,15 4,37 14,44 14,53
SD 2,157 1939 1834 1416 2,887 2,761 1,814 1,776 6,092 5,178

Anmerkung: Geschlecht mannlich; UV = Unfallverursacher; NV = Nichtverursacher; n = Teil-
stichprobengréRe; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

Tabelle 4.15 Risikobereitschaft weibl. Unfallverursacher/Nichtverursacher

SSS DIS SSS BS SSS TAS SSS ES SSS GES

uv NV uv NV uv NV uv NV uv NV
n 26 32 26 32 26 32 26 32 26 32
m 2,27 2,47 2,62 2,91 3,00 2,91 4,85 463 12,73 12,91

SD 1,733 1626 1,791 1,614 2,718 2454 1,592 1,621 5675 4,868

Anmerkung: Geschlecht weiblich; UV = Unfallverursacher; NV = Nichtverursacher;  n = Teilstich-
probengréfie; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

4.3.5 Risikoprofil und Verletzungsschwere

In der Gruppe der Unfallverursacher erlitten 72 Personen (55 Manner, 17 Frauen)
leichte Verletzungen (ISS < 15), 16 Personen (14 Manner, 2 Frauen) wurden schwer
verletzt (ISS > 15), 32 Beteiligte (25 Manner, 7 Frauen) blieben unverletzt. Von den

94 ermittelten Nichtverursachern wurden 53 Personen (34 Manner, 19 Frauen) leicht,

3 Manner schwer verletzt, 38 Personen (25 Manner, 13 Frauen) blieben unverletzt.
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Wie bereits in der Gesamtstichprobe konnte auch in diesen Untergruppen mit stei-
gender Verletzungsschwere ein Anstieg der SSS-Werte in GES, DIS und TAS sowie
ein Abfall der Punktwerte in BS und ES beobachtet werden (Abb. 4.14, Abb. 4.15).
Diese Tendenzen waren lediglich in der Gruppe der Unfallverursacher fir DIS bei
fehlender Varianzenhomogenitat signifikant, fur alle anderen Skalen zeigten sich kei-
ne Signifikanzen (Tabelle 4.16, Tabelle 4.17).
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Abb. 4.14 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) Unfallverursacher
und Verletzungsschwere (ISS)
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Nichtverursacher
40
30+
+ @)
()
2
X
5 20
o
a DIS
N
[ IBs
101 5 -
TAS
TEl Sel 1L |c
T 19 = ES
ol T [ 5] | [Jees
unverletzt ISS bis 15 ISS Uber 15

Abb. 4.15 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) Nichtverursacher
und Verletzungsschwere (ISS)

Tabelle 4.16 Risikobereitschaft und Verletzungsschwere (ISS) Unfallverursacher

DIS BS TAS ES GES
ISS 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15
n 32 72 16 32 72 16 32 72 16 32 72 16 32 72 16
M 263 285 463 288 292 281 344 4,00 4,00 425 444 375 13,19 14,21 15,19
SD 1,879 1,766 3,138 2,121 1,608 2,198 2,805 2,984 2,608 1,967 1,591 2,206 5,828 5,632 8,018

ANOVA

F-Wert 5,911 0,023 0,444 1,008 0,634
Signifikanz 0,004* 0,977 0,642 0,368 0,532

Anmerkung: Unfallverursacher; * signifikant auf 0,05-Niveau (bei fehlender Varianzenhomogenitét); n = Teilstichprobengro-
Re; ISS = Injury Severity Score; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung
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Tabelle 4.17 Risikobereitschaft und Verletzungsschwere (ISS) Nichtverursacher

DIS BS TAS ES GES
ISS 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15 0 =15 >15
n 38 53 3 38 53 3 38 53 3 38 53 3 38 53 3
m 2,79 3,04 433 3,18 258 267 3,08 413 433 476 4,28 3,67 13,82 14,04 15,00

SD 1,879 1,766 3,138 2,121 1,608 2,198 2,805 2,984 2,608 1,967 1,591 2,206 5,828 5,632 8,018

ANOVA
F-Wert 1,012 1,872 1,781 1,194 0,081
Signifi-
kanz 0,367 0,160 0,174 0,308 0,922

Anmerkung: Nichtverursacher; * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; n = TeilstichprobengréRe;

ISS = Injury Severity Score; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

4.3.6 Risikoprofil Unfallverursacher und Unfallschwere

Als Indikator fir die Unfallschwere wurde der héchste AIS (MAIS: major abbreviated
injury score [14], siehe auch 3.4.2) des jeweiligen Unfalls verwendet, welcher nicht
mit der schwersten Verletzung des Unfallverursachers identisch sein musste. Zu-
sammenhange zwischen der Risikobereitschaft und der Unfallschwere zeigt die Ab-
bildung 4.16. Bei hoher Unfallschwere (MAIS 5; 6) wurden hohere SSS-Werte regis-
triert als bei niedriger Unfallschwere. Fur MAIS 4, 5 und 6 konnten jedoch lediglich
Tendenzen, aber keine Korrelationen gezeigt werden, da die Datenerfassung auf
Grund von Ablehnung oder Tod der Fahrzeugfuhrer oft nicht mdglich war und die

Probandenzahl flr eine schlussige Auswertung zu klein (17 Probanden) blieb.

Fir die Teilstichprobe der Unfallverursacher war der Zusammenhang zwischen Risi-
kobereitschaft und Unfallschwere in ES (p=0,004) und GES (p=0,021) signifikant. Bei
hoher Unfallschwere hatten die Unfallverursacher tendenziell hbhere SSS-Werte als
bei niedriger Unfallschwere. Die EffektgroRen lagen mit n=0,151 fur ES und n=0,121
fur GES im oberen Bereich.
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Geschlechtsspezifisch betrachtet, zeigte sich sowohl bei den mannlichen als auch
bei den weiblichen Unfallverursachern in allen Unterskalen der oben beschriebene
Zusammenhang (Abb. 4.18, Abb. 4.19).
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Abb. 4.18 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) ménnlicher Unfallverursacher
und Unfallschwere (MAIS)
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Abb. 4.19 Risikobereitschaft (SSS-Punktwert) weiblicher Unfallverursacher
und Unfallschwere (MAIS)

Signifikanzen zeigten sich lediglich bei den Mannern in ES (p=0,006) und GES
(p=0,034). Die Effektgrofen liegen hier mit n=0,182 und n=0,142 ebenfalls im oberen
Bereich. Bei den Frauen Iasst sich in der graphischen linearen Regression die glei-
che Tendenz erkennen (auller ES), diese war jedoch nicht signifikant.
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Am haufigsten traten Unféalle mit einer Schwere von MAIS 2 (47,5 %) und MAIS 3
(26,7 %) auf. Mit Zunahme der Unfallschwere von MAIS 2 auf MAIS 3 konnte eine
Progression der SSS-Punktwerte registriert werden (Tabelle 4.18).

Tabelle 4.18 Risikobereitschaft Unfallverursacher und Unfallschwere (MAIS 2 und MAIS 3)

DIS BS TAS ES GES
MAIS 2 3 2 3 2 3 2 3 2 3
n 57 32 57 32 57 32 57 32 57 32
M 2,61 3,50 2,65 3,31 3,61 3,81 4,35 416 13,23 14,78
SD 1,800 2,502 1,609 1,712 2,877 2856 1,598 1,816 5,227 5,885

t-Test

t-Wert -1,931 -1,824 -0,313 0,525 -1,285
Signifikanz 0,057 0,072 0,755 0,601 0,202

Anmerkung: * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau; MAIS = major abbreviated
injury score (Unfallschwere); n = Teilstichprobengréfe; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

Diese Tendenz war jedoch nicht signifikant; lediglich fur DIS wurde mit p=0,057 das

Signifikanzniveau im t-Test fast erreicht.

Bei mannlichen Unfallverursachern war der Zusammenhang zwischen Sensation
Seeking und Unfallschwere in DIS, BS signifikant (Tabelle 4.19). Mit steigender Un-
fallschwere von MAIS 2 auf 3 stiegen die SSS-Werte in den genannten Skalen. Die
EffektgroRen lagen fur beide Skalen im mittleren Bereich (d=0,603, d=0,620). In TAS

blieben die Werte nahezu gleich, in ES fielen sie.

Tabelle 4.19 Risikobereitschaft mannlicher Unfallverursacher und Unfallschwere (MAIS 2 und 3)

DIS BS TAS ES GES
MAIS 2 3 2 3 2 3 2 3 2 3
n 44 23 44 23 44 23 44 23 44 23
M 2,70 3,96 2,59 3,57 3,84 3,91 4,25 3,91 13,39 15,35
SD 1,862 2477 1530 1674 2885 2,795 1,572 1,952 4,780 6,11
t-Test
t-Wert -2,327 -2,396 -0,098 0,766 -1,447
Signifikanz 0,023* 0,019* 0,922 0,447 0,153

Anmerkung: mannliche Unfallverursacher; * signifikant auf 0,05-Niveau; MAIS = major abbreviated injury
score (Unfallschwere); n = Teilstichprobengréfle; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung
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Bei den Frauen wurden ansteigende Werte in TAS, gering auch in ES sowie GES

nachgewiesen. Diese Zusammenhange blieben ohne Signifikanz (Tabelle 4.20).

Tabelle 4.20 Risikobereitschaft weiblicher Unfallverursacher und Unfallschwere (MAIS 2 und 3)

DIS BS TAS ES GES
MAIS 2 3 2 3 2 3 2 3 2 3
n 13 9 13 9 13 9 13 9 13 9
M 2,31 2,33 2,85 2,67 2,85 3,56 4,69 4,78 12,69 13,33
SD 1,601 2291 1908 1,732 2,824 3,167 1,702 1,302 6,725 5,315
t-Test
t-Wert -0,031 0,225 -0,552 -0,127 -0,238
Signifikanz 0,976 0,824 0,587 0,900 0,814

Anmerkung: weibliche Unfallverursacher; * signifikant auf 0,05-Niveau; ** signifikant auf 0,01-Niveau;
MAIS = major abbreviated injury score (Unfallschwere); n = TeilstichprobengréRe; M = Mittelwert; SD
= Standardabweichung
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5. Diskussion und Ausblick

5.1 Ergebnisanalyse

Existieren Unterschiede im Risikoverhalten bei Fahrzeugfiihrern, welche in Ver-

kehrsunfélle verwickelt wurden?

In dieser Studie wurde die Risikobereitschaft von Verkehrsteilnehmern durch Zu-
ckermans SSS-Fragebogen erfasst. Um einen Zusammenhang zwischen Risikover-
halten und Verletzungs- bzw. Unfallschwere erkennen zu kdénnen, wurden nicht alle
unfallbeteiligten Personen sondern lediglich die Fahrzeugfuhrer durch den SSS-
Fragebogen erfasst, da diese malgeblich an der Entstehung von Verkehrsunfallen
beteiligt sind. Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass es durchaus Unterschiede im
Risikoverhalten gibt. Die sinkende Risikobereitschaft mit steigendem Alter ist ein gut
nachvollziehbares Ergebnis. Die Untersuchung der geschlechtsspezifischen Unter-
schiede zeigte ein nicht ganz so homogenes Bild. Die im Allgemeinen als weniger
risikofreudig geltenden Frauen Uberraschten in einigen Punkten. Nach der Diskrimi-
nierung in Unfallverursacher und Nichtverursacher zeigten sich kaum Unterschiede
im Risikoverhalten, bestimmte Tendenzen zeichneten sich dennoch ab.

Gibt es altersabhédngige Auspragungen des Risikoverhaltens?

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Studie [46] zeigen in Ubereinstimmung mit ande-
ren Studien zu Risikoverhalten von Verkehrsteilnehmern (siehe 1.4), dass ein linea-
rer Zusammenhang zwischen dem Alter der Probanden einer Studiengruppe und
deren Risikoverhalten besteht [4,6,61,69,94]. Mit steigendem Alter sinkt die Risikobe-
reitschaft. Ursache hierfur kdnnen nach Studien von Zuckerman, Harmann und Mur-
phy [38,62,92] zum Beispiel die veranderten Hormonspiegel und deren Einfluss auf

die Monoaminoxidase im Alter sein.
Hippius und Joswig fanden eine Erklarung fur hohere SSS-Werte bei jungen Fah-
rern, die auch auf die von uns erfassten Personen zutreffend sein konnte. Demnach

stehen Jugendliche vor der Entwicklungsaufgabe, in Auseinandersetzung mit Nor-

-54 -



-Diskussion und Ausblick-

men und Werten ihre personliche Identitat zu finden sowie eigene Fahigkeiten und
Kompetenzen zu entwickeln, wozu sie moglicherweise verstarkt Neugier, Abenteuer-
lust und Bereitschaft, sich auf Risiken einzulassen — eng mit Sensation Seeking as-

soziierte Eigenschaften — bendtigen [40].

Die nach der Cohen-Konvention [81] bestimmten Korrelationskoeffizienten der Er-
gebnisse zeigen fur den Zusammenhang der Unterskala TAS und Alter sowie fur
GES und Alter eine als mittel bis hoch einzustufende praktische Bedeutsamkeit die-
ser Werte. Die Altersunterschiede in DIS, BS und ES sind zwar auch signifikant, aber

praktisch von geringerer Bedeutung (kleiner Korrelationskoeffizient, siehe auch 3.5).

In der von Jonah [45] verdffentlichten zusammenfassenden Darstellung von Studien,
die sich mit Risikoverhalten und Unfallrisiko beschaftigen, zeigte sich die Unterskala
TAS als Vorhersagevariable fur risikoreiches Verhalten. Auch in der vorliegenden
Studie ist TAS von zentraler Bedeutung. Mit steigendem Alter sanken die Werte in
TAS besonders stark im Vergleich zu DIS, BS, ES und GES. Abenteuerlust und der

Wunsch nach Nervenkitzel ist im Jugendalter viel hoher als bei alteren Menschen.

Das jugendphasenspezifische Risikoverhalten gilt auch als Zeichen der Bereitschaft
Jugendlicher zum Erwachsenwerden und dient zugleich als Mittel der Grenzlber-

schreitung [65].

Allerdings ist TAS die einzige Unterskala, die eine Tendenz zur sozialen
Erwlnschtheit aufweist [93]. Soziale Erwlnschtheit ist die Tendenz, eher Antworten
zu geben, die als ,sozial erwiinscht* gelten, als ehrliche, selbstbeschreibende Ant-
worten. Zuckerman hatte bei der Entwicklung der SSS V die Form der Fragestellung
geandert, um soziale Erwlnschtheit zu reduzieren. Er stellte in eigenen Studien fest,
dass soziale Erwunschtheit bei der SSS V nur eine minimale Rolle spielt (aul3er TAS)
[90]. Rowland und Heatherton [67] ermittelten hohere SSS-Werte bei Mannern und
Frauen, die zunachst ehrlich antworten sollten und dann angehalten wurden, ,the
best possible image of themselves® zu zeigen. Die Unterschiede waren bei Frauen in
allen Skalen signifikant, bei Mannern nur in TAS und BS.
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Zeigen sich geschlechtsspezifische Ausprdgungen des Risikoverhaltens?

Wie schon bei Rosenblitt, Kohler und Maller [48,60,66] konnten Unterschiede im Ri-
sikoverhalten bei Mannern und Frauen gezeigt werden. Bei Hippius und Joswig [40]
erreichten mannliche Untersuchungsteilnehmer im Mittel eine hohere Punktzahl in
GES, berichteten Uber hohere selbst gefahrene Spitzengeschwindigkeiten und besa-
Ren leistungsstarkere Fahrzeuge. Ein Vergleich unterschiedlicher Bevdlkerungsgrup-
pen bestatigt in vielen Bereichen das hohere Risikobewusstsein von Frauen und alte-

ren Personen [22].

In der hier durchgefuihrten Studie hatten Manner, vor allem unter 25-Jahrige, signifi-
kant hdhere SSS-Werte als Frauen. Die hochsten Werte zeigten sich bei den Man-
nern in der Unterskala TAS, bei den Frauen in der Unterskala ES. Signifikanzen fan-
den sich jedoch nur bei TAS und GES in der Gruppe der unter 25-Jahrigen sowie in
ES in der Gruppe der 25-49-Jahrigen. Praxisrelevant war dieser Unterschied in TAS
und GES in der Gruppe der unter 25-Jahrigen (hohe Effektgrole). Hier hatten Man-

ner deutlich hohere Werte als Frauen.

Diese signifikanten Zusammenhange zwischen Sensation Seeking und Geschlecht
sind ebenfalls in mehreren Studien der 80er und 90er Jahre in verschiedenen Lan-
dern festgestellt worden [12,68,78,96]. Die kunstlich produzierten Gefahren und ris-
kanten Verhaltensweisen von Mannern werden von Raithel [65] als weitgehend kultu-

rell eingebettet gesehen und als mannliche Ritualisierungen verstanden.

In der Gruppe der 25 bis 49-Jahrigen wurde eine Korrelation mit groRer Effektstarke
beobachtet. Die weiblichen Fahrzeugfuhrer hatten signifikant hohere Werte in der
Unterskala ES als die mannlichen Fahrzeugfuhrer. Erfahrungssuche, Reisen und
nonkonformistischer Lebensstil scheinen eher Charakterziige von Frauen zu sein.
Ball [6] entdeckte 1984 ein ahnliches Phanomen bei australischen Frauen. Diese
zeigten bis zum Alter von 40-49 Jahren einen Anstieg in ES. Er spekulierte, dass die-
ser Unterschied nicht altersbezogen, sondern generationsbezogen sei. Diese Frauen
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waren die ersten, die durch die feministische Nachkriegsbewegung gepragt waren
und deshalb hohere Werte zeigten [6]. Zu beachten ist dabei, dass ES die am meis-
ten durch Bildung und Kultur zu beeinflussende Unterskala ist. Im Gegensatz dazu
fanden Bjork-Akesson [12] und Terasaki [78] in ES signifikant hdhere Werte bei

Mannern.

Ist ein statistisch belegbarer Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und
schuldhaftem Fahrverhalten nachweisbar?

Die Erforschung einer Korrelation zwischen der Verletzungsschwere (ISS, AIS) und
dem individuellen Risikoprofil auf der Basis der Sensation Seeking Scale ist bisher
weder in der angloamerikanischen noch in der deutschen Forschung durchgefihrt
worden. Der Zusammenhang zwischen der Tendenz, Risiken einzugehen, und der
Verletzungsschwere stellt einen neuen Aspekt in der Untersuchung von Ursachen,

Umstanden und Folgen von Verkehrsunfallen sowie individuellen Risikofaktoren dar.

Die Verletzungsschwere (ISS) der Unfaller dieser Studie korrelierte direkt mit der Ri-
sikobereitschaft. Mit steigender Verletzungsschwere nahmen die Werte in den Unter-
skalen DIS, TAS und in GES zu. Jedoch waren diese Korrelationen, bei fehlender
Varianzenhomogenitat, lediglich in DIS signifikant und mdglicherweise beeinflusst

von anderen Faktoren wie Fahrzeugform und Sicherheitsvorrichtungen.

Der Umkehrschluss ist dabei nicht mdglich. Fahrzeugfihrer mit hohen SSS-Werten
hatten nicht immer hohergradige Verletzungen. So gab es auch Fahrer, die einen

GES-Wert von 26 (von maximal 40 Punkten) aufwiesen, aber unverletzt blieben.

Um den Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und Verletzungen zu demonst-
rieren, ist in diesem Fall die Unfallschwere (s. u.) geeigneter, da schwere Verletzun-
gen auch ohne eigenes Verschulden entstanden sein kdnnen. Deshalb ist der SSS-
Wert aller Fahrzeugfuhrer zur Einschatzung der Inzidenz von Verletzungen nur be-

dingt anwendbar.
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Um Unfallschwere und Risikoverhalten analysieren zu konnen, erfolgte die Einteilung
der befragten Fahrzeugfuhrer in Unfallverursacher und Nichtverursacher. Nach
Mayer [57] handelt es sich bei den aktiven Unfallverursachern um Menschen von gut
entwickelter, kraftiger Vitalitdt und Belastbarkeit, jedoch geringer Steuerung. lhr Ver-
halten erscheint oft als bewusst verkehrswidrig und ricksichtslos. Die tatsachlichen
psychischen Gegebenheiten seien jedoch meist mangelnde Vorsicht und Umsicht
aus Unbekummertheit. Bei den passiven Unfallerleidern (Nichtverursacher) handelt
es sich im Gegensatz dazu um Menschen von geringer Vitalitat und Belastbarkeit,
die zudem durch unruhige Dynamik und eine erhdohte Storbarkeit charakterisiert sind
[56,57].

Fahrzeugfuhrer, die schuldhaft an einem Unfall beteiligt waren (Unfallverursacher)
neigten zu minimal hoheren Sensation-Seeking-Werten als die Nichtverursacher,
wobei Manner in beiden Gruppen hohere Werte zeigten als Frauen. In der Unterskala
ES zeigten die Nichtverursacher geringfugig hdhere Werte als die Unfallverursacher.
Auffallig war jedoch, dass deutlich mehr Manner als Frauen erfasst wurden. Wahrend
21,6 % der Unfallverursacher weiblich waren, war der Anteil der weiblichen Fahr-
zeugfuhrer bei den Nichtverursachern mit 34 % deutlich hoher. Die gefundenen Er-
gebnisse sollten auf Grund der differierenden, nicht reprasentativen Stichproben mit
Vorsicht gesehen werden. Uber 50-jahrige mannliche Nichtverursacher hatten in
GES und TAS hohere Werte als die Unfallverursacher, was am ehesten durch die
soziale Erwiinschtheit der Antworten im SSS-Fragebogen zuriick zu fiihren ist. Altere
Unfallverursacher neigen eher dazu, dem eigenen Ruf nicht zu schaden und geben
deshalb Antworten, die gesellschaftlich korrekt erscheinen. Des Weiteren kdonnte der
oft enge zeitliche Zusammenhang zwischen Unfallereignis und Befragung (ca. 3 Ta-
ge) die Studienteilnehmer beeinflusst haben.

Wie oben bereits bei der Teilstichprobe der Fahrzeugfluhrer beschrieben, trat auch
nach der Unterteilung in Unfallverursacher und Nichtverursacher das Phanomen in
der Unterskala ES bei Frauen zwischen 25 und 49 Jahren auf. Weibliche Unfallverur-
sacher hatten deutlich hohere Werte als mannliche, bei den Nichtverursachern gilt

dasselbe.
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Ein geschlechtsspezifischer Unterschied lield sich lediglich in der Unterskala DIS bei
den Unfallverursachern darstellen. Manner hatten hier signifikant hdhere Werte als
Frauen. Die praktische Bedeutsamkeit dieses Zusammenhangs ist allerdings eher
gering. Ein Unterschied zwischen Unfallverursachern und Nichtverursachern inner-
halb des jeweiligen Geschlechts konnte nicht gefunden werden. Die Werte waren
hier nahezu identisch.

Existiert ein statistisch belegbarer Zusammenhang zwischen Risikobereitschaft und

Unfallschwere?

Um die Risikobereitschaft von Unfallverursachern objektivieren zu kénnen, wurde die
Unfallschwere bestimmt. Als Indikator fur die Unfallschwere wurde der héchste AIS
(MAIS: major abbreviated injury score [25,64]) des jeweiligen Unfalls verwendet, wel-
cher nicht mit der schwersten Verletzung des Unfallverursachers identisch sein
musste. Mit steigender Unfallschwere stieg auch die Risikobereitschaft, wobei beach-
tet werden muss, dass die Anzahl der befragten Personen bei Unfallschweren von
MAIS 5 und 6 gering war, da bei diesen Unfallen haufig der Unfallverursacher ums
Leben kam und so kein SSS-Wert ermittelt werden konnte.

Fur ES und GES der Unfallverursacher war der Zusammenhang zwischen Risikobe-
reitschaft und Unfallschwere signifikant und mit hohen EffektgroRen praktisch sehr
relevant. Man kann also annehmen, dass die Risikobereitschaft der Unfallverursa-
cher von schweren Unfallen groRer ist als die der Verursacher von leichten Unfallen.
In der Gruppe der am haufigsten registrierten mittelschweren Unfalle (MAIS 2 und
MAIS 3) konnte der Anstieg der SSS-Werte ebenfalls deutlich verfolgt werden. Signi-
fikanzen mit Effektgrof3en im mittleren Bereich zeigten sich bei mannlichen Unfallver-
ursachern in den Unterskalen DIS und BS. Diese Skalen waren bisher wenig mit der

Unfallschwere assoziiert.
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Besteht die Méglichkeit, die Risikogruppe der Unfallverursacher durch ein psychodia-

gnostisches Testfahren sicher zu diskriminieren?

Der Idee der Untersuchung der Risikobereitschaft lag das Bestreben zu Grunde, Un-
fallverursacher durch ein psychodiagnostisches Testverfahren identifizieren zu kon-
nen. Unsere Ergebnisse aber zeigen, dass Zuckermans SSS zur Differenzierung von
Unfallverursachern und Nichtverursachern zurzeit keinen zufriedenstellenden Lo-
sungsansatz zur Pravention von Unfallen bietet. Die gemessenen Unterschiede wa-
ren sehr gering und nicht signifikant. Es konnte lediglich ansatzweise ein Einfluss von
individuellem Risikoverhalten auf die Schwere von Verletzungen bei Unfallen gezeigt
werden. Zur sicheren Diskriminierung von Unfallverursachern kann die Sensation
Seeking Scale in der aktuellen Fassung als alleiniges Messinstrument weder in der
Primar- noch in der Sekundarpravention angewendet werden. Jedoch scheint SSS
eine retrospektive Identifizierung von ,risikobereiten Personen® zu ermoglichen, um

Interventionen anbieten zu kdnnen und so praventiv wirksam zu werden.

5.2 Verkehrserziehung und Pravention

Die Bundeszentrale fur gesundheitliche Aufklarung benennt fur die Pravention von
Risikoverhalten im Einzelnen: die Forderung des Selbstvertrauens, der Kontakt- und
Kommunikationsfahigkeit, der Konfliktfahigkeit, der Genuss- und Erlebnisfahigkeit

sowie die Unterstutzung bei der ,Sinnsuche und Sinnerflllung® [65].

Raithel [65] sieht u. a. eine O0konomische Mangellage als Ausgangspunkt eines
Strukturmodells, welches zur Erklarung von Verkehrsunfallen beitragt. Die von ihm
beschriebenen Faktoren sind in den Bereichen Wirtschaft, Arbeits- und Ausbildungs-
platzsituation und Jugendarbeit auf viele Menschen in unserem Erhebungsgebiet in
Mecklenburg-Vorpommern Ubertragbar. Die mangelhafte 6konomische Lebenssitua-
tion tragt demnach zur Risikofreudigkeit und Waghalsigkeit bei. Die familiare Unter-
stlitzung wirde geschwacht oder nur unzureichend gebildet werden und dadurch die

Wahrscheinlichkeit von Beinahe-Unfallen zunehmen. Vor allem Jugendliche missen
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deshalb lernen, sich auch im Stralienverkehr prosozial, also verantwortungsbewusst,
rucksichtsvoll, hilfsbereit, tolerant und kompromissbereit zu verhalten und sich fur die
anderen Verkehrsteilnehmer mitverantwortlich zu fihlen [37]. Die reine Wissensver-
mittlung, wie meistens in der Schule praktiziert, fihrt bei den meisten Jugendlichen

zu keiner Verhaltensanderung. Damit eine stabile Verhaltensanderung erzielt wird,
muss eine kognitive Vermittlung erfolgen und eine sehr notwendige emotionale Be-
troffenheit erreicht werden. So finden sich mittlerweile immer mehr Hinweistafeln an
Alleen und Autobahnen, die mehr oder weniger direkt zeigen, dass man auf der

StralRe ums Leben kommen kann.

Verkehrserziehung ist definiert als Sicherheits-, Sozial-, Gesundheits- und Umwelter-
ziehung. Um auf das Sicherheitsverhalten von Verkehrsteilnehmern Einfluss nehmen
zu konnen, bietet sich die Erfassung bestimmter Risikogruppen mittels SSS-
Fragebogen an. Nach der Identifizierung besonders risikobereiter Verkehrsteilnehmer
musste dann die Intervention, auch Primarpravention, durch gezielte Veranderungen
und Beeinflussungen des Verhaltens einsetzen. Die Vermittlung von Wissen im Zu-
sammenhang mit erlebnisorientierten Programmen, korperlicher Aktivierung und Er-
fahrungssuche konnen dabei helfen, individuell gesetzte Grenzen zu verschieben
und die Selbstsicherheit zu férdern und so den Verkehr auf unseren Stralen sicherer

Zu machen.

Zur Erreichung des praventiven Interventionszieles, namlich die Risikoverhaltenswei-
sen auf ein entwicklungsvertragliches Mal} zurlckzuschrauben, ist es notwendig,
dass Jugendliche in der Lage sind, die Bedeutung von verschiedenen Verhaltens-
weisen in ihrem Verhaltensspektrum einzuschatzen und mit ihren eigenen Zielen und

Vorstellungen in Einklang zu bringen [32].

Sozialkompentenzstarkende Trainingsmallnahmen unter besonderer Berlcksichti-
gung der Geschlechtsspezifik sollten modellhaft durchgeflihrt werden. Ein Interventi-
onsansatz, welcher auf Starkung sozialer Kompetenzen abzielt, ist mit dem Konzept
der ,Personalen Kommunikation“ mit mannlichen Fahrern an berufsbildenden Schu-

len 1996 im Auftrag der Bundesanstalt flr Strallenwesen bereits erprobt worden [42].

-61 -



-Diskussion und Ausblick-

Diese ersten Aktivitaten untermauern die Notwendigkeit von verkehrssichernden
sozialkompentenzstarkenden geschlechtsorientierten Interventionsmaf3nahmen.
Deshalb ist die Fortsetzung von entsprechender Forschung und Weiterentwicklung

von Konzepten zur Beeinflussung des jugendlichen Verhaltens besonders wichtig.

Ob und in welchem Umfang die Sensation Seeking Scale einen Beitrag dazu leisten
kann, ist derzeit noch nicht festzustellen. Eine Erfassung aller FUhrerscheinbewerber
durch den Fragebogen ware denkbar, die Konsequenz aus bestimmten SSS-Werten
jedoch nicht geklart. Es scheint z. B. sozial wenig vertretbar, Jugendlichen mit hohen
SSS-Werten den Fuhrerschein fur einen bestimmten Zeitraum zu verwehren bzw.

Personen mit niedrigen Werten zu bevorzugen.

Neben den Mdoglichkeiten, das Uberproportionale Unfallrisiko junger Fahrer Uber ge-
zielte Aufklarungsaktionen und Beeinflussungsmaflnahmen zu verandern, sieht Sei-
pel [71] ein zusatzliches Sicherheitspotential flr diese Verkehrsteilnehmergruppe in
Fahrbeschrankungen, die bestimmte Maoglichkeiten zur Verkehrsteilnahme ein-
schranken oder verbieten. In Niedersachsen wurde 2004 ein Modellversuch ,Beglei-
tetes Fahren mit 17“ gestartet. Ziel des Modells ist es, die Lernzeit und damit die Zeit
zu verlangern, in der wichtige, eine sichere Teilnahme am StralRenverkehr moglich
machende Erfahrungen gesammelt werden kénnen. Die Auswertung einer Studie
von Stiensmeier-Pelster zeigte einen signifikanten Ruckgang der VerkehrsverstoRRe
sowie einen deutlichen Ruckgang der Wahrscheinlichkeit, einen Unfall zu verursa-
chen in der Gruppe der jungen, begleiteten Fahrer [73]. Auf Grund dieses Erfolges

wurde das Modell bereits 2005 bundesweit GUbernommen.

Die vorliegende Studie bietet nutzliche deskriptive Daten bezuglich Ursachen und
Bedingungen von Verkehrsunfallen im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern, ob-
wohl Korrekturen der mdglichen systematischen Fehler und statistischen Interaktio-
nen notig sind. Die Einflhrung einer systematischen Erfragung von Personlichkeits-
zugen fur Primar- und Sekundarpravention ware wunschenswert. Um aggressives
Fahrverhalten und das Verletzungspotential fur sich selbst und andere zu minimie-

ren, sollte eine gréRere Population untersucht werden, um Untergruppen mit identi-
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schem Risikoprofil zu definieren (z. B. Unterteilung nach Alter, Fahrerfahrung, sozia-

lem Status), die von einer Intervention profitieren konnten.

5.3 Grenzen und Schwierigkeiten

Obwohl die Sensation Seeking Scale ein sehr gebrauchliches und nutzliches Instru-
ment ist, das ein verkehrspsychologisch hoch bedeutsames Konstrukt zu erfassen
sucht, besitzt sie auch einige Schwachen [40]. Das Hauptproblem bei der Anwen-
dung der deutschen Version der SSS (Form V) besteht im Fehlen einer psychomet-
risch abgesicherten Ubersetzung und der sich daraus ergebenden Schwierigkeit bei
der Vergleichbarkeit englischer und deutscher Forschungsergebnisse [9]. Andresen
hatte zwar umfangreiche Faktorenanalysen durchgefuhrt, hielt aber fur eine ab-
schlieliende Revision der SSS-V eine Ruckubersetzung ins Englische und deutsch-
amerikanische Paralleluntersuchungen flur sinnvoll, die bisher noch nicht durchge-
fuhrt wurden [1].

Die von Zuckerman gewahlte Form der Fragestellung erzwingt durch die Verwen-
dung alternativer Items die Entscheidung zwischen JA und NEIN, um soziale
Erwlnschtheit zu reduzieren bzw. zu eliminieren [90], fuhrt jedoch zwangslaufig zu
Informationsverlust. Ein weiteres Problem besteht darin, dass seit der EinfUhrung der
SSS (Form V) in den spaten 70ern keine Aktualisierungen am verwendeten
ltemmaterial vorgenommen wurden. Dies lasst eine begrenzte Inhaltsvaliditat und

Reprasentativitat der ltems vermuten [9].

Die Sensation Seeking Scale ist ungeachtet ihrer weiten Verbreitung, ihrer hochinte-
ressanten Validierungsbeziige und ihrer psychologisch-introspektiven Attraktivitat in
ihrer Entwicklung nicht zu einem befriedigenden Abschluss gekommen [1]. Eine um-
fassende Uberarbeitung auf der phanomenologisch-inhaltlichen, psychometrisch-
konstruktiven und dimensionsanalytischen Ebene ist nicht nur im Rahmen der
deutschsprachigen Adaptierung dringend geboten, wobei z. B. Aspekte der leis-
tungsorientierten Reizsuche oder delinquenten Verhaltens berucksichtigt werden

konnten.
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6. Zusammenfassung

Neunzig Prozent der Verkehrsunfalle in Deutschland sind auf menschliches Fehlver-
halten zurick zu flhren. Wissenschaftliche Daten des Greifswalder Unfallfor-
schungsprojektes sollten dazu dienen, einen Praventionsmal3nahmenkatalog zu er-
arbeiten, der gleichzeitig umweltbedingte Gegebenheiten sowie menschlich soziale
Aspekte bertcksichtigte und dadurch zu einer Senkung der Verkehrsunfalle mit Per-

sonenschaden fuhren sollte.

Es wurde eine prospektive, nicht-interventionelle Beobachtungsstudie durchgefiuhrt,
in deren Rahmen technische, klinische und psychodiagnostische Parameter von un-
fallbeteiligten Personen und Fahrzeugen erfasst wurden. Erstmals wurde in Deutsch-
land ein psychodiagnostischer Fragebogen (Sensation Seeking Scale, SSS) als In-
strument zur Erfassung von Risikobereitschaft bei Verkehrsunfallen in der Unfallfor-

schung verwendet.

Insgesamt konnten 422 Personen in die Studie eingeschlossen werden, davon
64,1% Verletzte. Es konnten 278 Fahrzeugfuhrer mittels SSS befragt werden. Die
Studie zeigte ein signifikantes Absinken der Risikobereitschaft (SSS) mit steigendem
Alter sowie einen signifikanten Geschlechtsunterschied in diesem Personlichkeits-
merkmal. Die Studienergebnisse lassen aullerdem einen (noch nicht signifikanten)
Zusammenhang zwischen Risikoverhalten und Verletzungsschwere bzw. Unfall-
schwere erkennen. Dieser Sachverhalt scheint eine retrospektive Identifizierung von
Lrisikobereiten Personen® zu ermoglichen, um Interventionen anbieten zu kénnen und

so praventiv wirksam zu werden.

Diese Erfassung der Risikobereitschaft erlaubt jedoch momentan keine retrospektive
Differenzierung von Unfallverursachern und Nichtverursachern, da sich in den Grup-
pen nur sehr geringe Unterschiede erfassen lielden. Zur Prognostizierbarkeit des in-
dividuellen Verkehrsunfallrisikos kann Zuckermans Sensation Seeking Scale (Form
V) deshalb zurzeit nicht empfohlen werden.
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10. Anhang

Datum:

-Anhang-

Pb-Nr.:

Anweisung zum Ausfiillen des Fragebogens SSS-V

Im Folgenden finden Sie immer zwei Aussagen unter den Spalten A und B nebeneinander stehend. Bitte
lesen Sie erst beide Aussagen durch, und entscheiden Sie dann, welche der Aussagen am ehesten auf
Sie zutrifft. Kreuzen Sie dazu das entsprechende Késtchen neben der Aussage an, die fiir Sie
zutrifft. Es kann vorkommen, dass einmal keine der beiden Aussagen zutrifft oder beide Aussagen auf
Sie zutreffen. Entscheiden Sie sich trotzdem immer fir eine Antwortalternative!

Lesen Sie bitte immer erst beide Aussagen griindlich durch, bevor Sie lhre

Entscheidung treffen!

[ Nr. Aussage A Antwort Aussage B

1. Ich mag wilde und zugellose Parties. o 0 Ich bevorzuge ruhige Parties mit

guter Konversation.

2. Es gibt Filme, die ich mir auch ein | Meistens langweilt es mich,
zweites oder drittes Mal ansehen Filmwiederholungen zu sehen.
wiirde. g

3. Ich wiinsche mir oft, ich kénnte ein 0 Ich kann Menschen, die ihren Hals
Bergsteiger sein. beim Bergsteigen riskieren, nicht

verstehen.

4. Korpergeriiche finde ich unangenehm. 0 Es gibt Kérpergertiche, die ich

angenehm und natdrlich finde.

5. Es langweilt mich, sténdig dieselben 0 Ich mag die angenehme Vertrautheit
Gesichter zu sehen. der Menschen, mit denen ich taglich

zu tun habe.

6. Ich erkunde gern eine fremde Stadt, ] An Orten, die ich nicht gut kenne,
auch wenn ich mich verirren kénnte. gehe ich lieber mit einem ortskun-

digen Fiihrer.

7. Unberechenbare Menschen, bei 0 Wenn man bei jemandem fast alles
denen man nie weil3, was sie sagen vorhersagen kann, was er tun oder
oder tun werden, kann ich nicht leiden. sagen wird, muss er ein langweiliger

Mensch sein.

8. In der Regel begeistert es mich nicht, o Es macht mir nichts aus, einen Film
einen Film oder ein Spiel zu sehen, oder ein Spiel zu sehen, bei dem ich
bei dem ich schon bald weil}, was vorhersagen kann, was als néchstes
kommen wird. passieren wird.

9. Ich habe schon einmal Marihuana / 8} Ich wiirde niemals Marihuana /
Haschisch geraucht, oder ich wiirde Haschisch rauchen.
es gern tun.

10. Ich wiirde keine Drogen nehmen, die O Ich wiirde gern einmal eine der
unbekannte oder geféhrliche Drogen probieren, die ungewohnte
Reaktionen in mir auslésen. Vorstellungen und Erlebnisse erzeugen,

z. B. LSD.
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11. Eine verninftige Person vermeidet ] i} Ich mache manchmal gern Dinge, die
Aktivitaten, die gefahrlich sind. ein bisschen angsteinfléiend sind.

12. Ich mag keine Menschen, die zu O O Ich bin gern in Gesellschaft
lockere Ansichten Uber Sex haben. ' unverklemmter Leute.

13. Rauschmittel bewirken, dass ich mich 0O O Ich geniefle haufiger die berauschen-
unwohl fuhle. de Wirkung des Alkohols oder ande-

rer anregender Mittel.

14. Ich probiere sehr gern Gerichte, dieich O 0 In einem Restaurant bestelle ich
noch nie gegessen habe. immer Gerichte, die ich kenne, um

Enttduschungen zu vermeiden.

15. Ich schaue mir gern die o 0 Erinnerungsfotos anderer Leute
Erinnerungsfotos von Bekannten an. langweilen mich.

16. Ich wiirde gern lernen, Wasserski zu O O Ich méchte nicht gern lernen,
laufen. Wasserski zu laufen.

17. Ich wirde gern versuchen zu surfen D 0 Ich wiirde nicht gern versuchen zu
(Wellenreiten). surfen.

18. Wenn ich Urlaub mache, fahre ich O (] Wenn ich auf Reisen gehe, méchte
einfach los, halte dort an, wo es mir ich meine Route und meinen Zeitplan
gefallt, und bleibe, solange ich Lust ziemlich genau planen.
habe.

19. Ich bin am liebsten mit Menschen zu- ] 0 Ich wiirde gern Freundschaft mit
sammen, die ,mit beiden Beinen Leuten schliellen, die als ausgefallen
fest im Leben stehen”. gelten, wie etwa Kinstler, Hippies ...

20. Ich méchte nicht gern lernen, ein 0 0 Ich wiirde gern lernen, ein Flugzeug
Flugzeug zu fliegen. zu fliegen.

21. Tauchen ist nichts fir mich. 0 O Ich wiirde gern einmal Tiefseetauchen.

22. Es macht mir nichts aus, a O Es ist mir unangenehm,
Homosexuelle kennen zu lernen. Homosexuelle kennen zu lernen.

23. Ich wiirde gern einmal versuchen. 0 0 Ich wiirde nie mit einem Fallschirm
Fallschirm zu springen. aus einem Flugzeug abspringen.

24. Ich mag am liebsten Freqndschaften, ] 0 Ich bevorzuge Freunde, die
die einem immer wieder Uber- zuverlassig und bestandig sind.
raschungen und Aufregungen bringen.

25. Ich bin nicht darauf aus, um jeden O O Ich liebe neue und aufregende
Preis aufregende und neue Erleb- Erfahrungen, auch wenn sie
nisse zu haben. ‘ manchmal etwas unkonventionell

oder illegal sind.

26. Gute Kunst ist klar, symmetrisch in 0 8] Ich entdecke oft Schdnheit in

der Form und harmonisch in den
Farben.

kontrastreichen Farben und
ausgefallenen Formen.
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27. Ich verbringe gern Zeit in der O O Ich werde sehr unruhig, wenn ich fir
vertrauten Umgebung zuhause. bestimmte Zeit zuhause bleiben muss.

28. Ich wirde gern einmal von einem O O Ich habe Angst, von hohen
hohen Sprungturm springen. Sprungtirmen zu springen.

29. Menschen des anderen Geschlechts O 0 Ich treffe mich gern mit Menschen
mussen auf mich kérperlich erregend des anderen Geschlechts, die meine
wirken, damit ich gern mit ihnen Wertvorstellungen teilen.
zusammen bin.

30. Exzessives Trinken ruiniert 0 0 Gefllte Glaser garantieren ein
gewohnlich eine Party, weil einige gelungenes Fest.

Leute laut und ausfallend werden.

31. Uberdrehte Menschen nerven mich. O O Ich kann Langweiler nicht ausstehen.

32. Man sollte vor der Ehe genligend 0 0 Ich finde, man kann mit einem oder
sexuelle Erfahrungen sammelin. wenigen Partnern ausreichende

sexuelle Erfahrungen machen.

33. Selbst wenn ich genug Geld hétte, O O Ich kénnte sicher Gefallen daran finden,
wirde ich mich nicht mit leichtsinnigen mich mit leichtsinnigen und vergnigungs-
und vergniigungssiichtigen Leuten siichtigen Leuten zu amisieren, wenn ich
zusammentun. das Geld dazu héatte.

34. Ich mag witzige und geistreiche 0 0 Ich mag Leute nicht, die ihren Spa®

Menschen, auch wenn sie manchmal auf Kosten der Gefiihle anderer
andere verletzen. haben.

35. Es ist mir unangenehm, so viele O O Mir geféllt es, dass in vielen Filmen
Sexszenen in Filmen zu sehen. Sexszenen vorkommen.

36. Ich fuhle mich nach einigen Glaschen 0 O Bei Leuten, die Alkohol brauchen, um
Alkohol am wohisten. sich wohl zu fahlen, ist etwas nicht in

Ordnung.

37. Menschen sollten sich entsprechend O O Jeder Mensch sollte sich so
gewissen Standards beziglich anziehen, wie es ihm gefallt, selbst wenn
Geschmack und Stil kleiden. es etwas seltsam wirkt.

38. Weite Entfernungen in einem ] 0 Ich wiirde gern mit einem kleinen,
kleinen Segelboot zu segeln, ist aber seetiichtigen Boot (iber eine
grofRer Leichtsinn. weite Strecke segeln.

39. Ich habe mit dummen und O O Ich finde an fast allen Personen
langweiligen Menschen keine etwas Interessantes.

Geduld.
40. Einen hohen Berg mit Skiern hinunter 0 0 Es macht mir SpaR, eine schnelle

zu fahren, ist ein guter Weg, um auf
Kricken zu enden.

Skiabfahrt von einem hohen Berg zu
machen.

Vielen Dank!
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