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Kurzfassung

Kurzfassung

Die Problematik von FahranfangerInnenunfillen beschéftigt Politiker, Wissenschaftler, Jour-
nalisten und viele andere Berufsgruppen, die mit dem Straflenverkehr zu tun haben, beinahe
seit Beginn des motorisierten Strafienverkehrs. Uber die Jahre und Jahrzehnte wurden in
Osterreich immer wieder Mafinahmen entwickelt und umgesetzt mit dem Ziel, das Risiko
von FahranfangerInnen im Straflenverkehr zu reduzieren. Die verkehrspsychologische Lite-
ratur berichtet konsistent, dass FahranfangerInnen im Vergleich zu alteren, mehr erfahrenen
LenkerInnen ein signifikant hoheres Risiko haben, bei einem Unfall im Strafsenverkehr ver-
letzt oder gar getotet zu werden. Ein Versuch, das Problem der FahranfangerInnenunfalle zu
entscharfen, war die gesetzliche Einfiihrung der zweiten Ausbildungsphase fiir alle Fiihrer-
scheinneulinge der Klasse A und B am 1.1.2003 in Osterreich.

Das Ziel war die Schaffung eines in seinen Einzelelementen harmonisch aufeinander abge-
stimmten Kontinuums der Fahrausbildung, wodurch der/die FahranfangerIn in der gefahr-
lichsten Zeit seiner/ihrer Fahrerkarriere nicht alleine gelassen, sondern professionell begleitet
werden sollte. Wahrend die zweite Ausbildungsphase fiir die Fiithrerscheinklasse B bereits
positiv evaluiert wurde (Gatscha & Brandstatter, 2008), beschéftigt sich der vorliegende Be-
richt mit der Evaluierung der zweiten Ausbildungsphase fiir die Fiihrerscheinklasse A. Das
Modell fir den Motorrad Fiihrerscheinerwerb sieht vor, dass innerhalb von 3 bis 9 Monaten
nach Fiihrerscheinerwerb von jedem Fiihrerscheinneuling ein weiteres Modul zu absolvieren
ist, das ein Fahrsicherheitstraining und ein daran gekoppeltes verkehrspsychologisches
Gruppengesprach beinhaltet.

Im Jahr 2008 beauftragte das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit eine Evaluationsstudie durchzufiihren, welche die
Auswirkungen dieser Mafsnahme auf Unfélle, Einstellungen und Akzeptanz von jungen
FahranfangerInnen abschidtzen sollte. Dazu wurde ein Evaluationsdesign entwickelt, das
drei Ebenen beriicksichtigte:

e Eine Auswertung der Daten des zentralen Fiihrerscheinregisters um die Akzeptanz
der Rahmenbedingungen (z.B.: Fristeneinhaltung) zu erheben,

e eine Prozessevaluation am Tag des Fahrsicherheitstrainings und
e Analysen von Unféllen mittels statistischen Vorher-Nachher Vergleichen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die gesamte Mafsnahme von der Zielgruppe gut ak-
zeptiert und als praxisrelevant bewertet wird. Die Prozessevaluierung belegt, dass die
Mehrphasenausbildung fiir die Fiihrerscheinklasse A prinzipiell padagogisch und didaktisch
in die richtige Richtung geht, da vor allem die mannlichen Teilnehmer lernen, ihren Fahrstil
realistischer einzuschitzen, deren Selbstiiberschitzung korrigiert wird und positive Ande-
rungen bei sicherheitsrelevanten Einstellungen beobachtbar sind. In Bezug auf Unfallzahlen
konnte mittels der statistischen Vorher-Nachher-Unfallanalysen kein Effekt der Mehrpha-
senausbildung nachgewiesen werden. Um die Mehrphasenausbildung fiir den Motorradfiih-
rerschein effektiver zu machen, und damit auch eine signifikante, unfallreduzierende Wir-
kung zu erzielen, empfehlen wir a) die starkere Verankerung bewusstseinsbildender Mafs-
nahmen, b) die inhaltliche Verbesserung bestimmter Aspekte (z.B. beziiglich risikovoraus-
schauendem Fahren), c) die Anpassung des Ausbildungsmodells an die Rahmenbedingun-
gen der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie und d) die Einfiihrung eines ausgereiften Qualitatssi-
cherungssystems.



Abstract

Abstract

Young drivers are vastly over-represented in road accident fatality and injury statistics. This
problem causes great social and economic costs which till this day demands for the identifi-
cation and implementation of efficient countermeasures. One such measure, the Two-phase
education for novice car and motorcycle drivers, was implemented in Austria on January 1+
2003. The aim of this new approach was to build a sound continuum in driver training. The
Two-phase education for novice car drivers (class B driver’s license) was already successfully
evaluated (Gatscha & Brandstatter, 2008). The current report deals with the evaluation of the
Two-phase education for novice motorcycle riders (class A driver’s license). The Two-phase
education for the class A driving license contains a road safety training on track and further
education in psychological aspects of traffic, carried out as a group discussion. These mod-
ules have to be completed between three and nine months after gaining the driving license
for class A.

In 2008, the Austrian Federal Ministry of Transport, Innovation and Technology decided to
assign the Austrian Road Safety Board (KfV) to evaluate this measure in terms of accidents,
attitudes and acceptance among novice riders. In order to estimate effects on traffic safety,
the evaluation design was based on three levels:

e data from the Austrian Central Driving License Register in order to get an impression
of the general acceptance (e.g. compliance with deadlines),

® aprocess evaluation based on an Austrian wide survey among participants and
e statistical before-after accident analyses.

Results indicate a good acceptance of the measure as well as a practical relevance. The proc-
ess evaluation shows positive effects, as especially male participants learn to have a more
realistic view about their own riding style, their exaggerated opinion of themselves consider-
ing motorcycle riding abilities being corrected and positive changes in attitudes regarding
safety-relevant statements are observable. However, the statistical accident analyses did not
reveal any effect in terms of a reduction of overall numbers of accidents. To make the Two-
phase motorcycle rider education more effective which means to achieve a significant acci-
dent reducing impact a) awareness rising measures should be more pronounced in the sec-
ond phase education, b) some contents should be improved (like risk anticipating driving), c)
the model should be modified according to the 3¢ European Directive on Driving Licences,
and d) a quality assurance system should be implemented.



Zusammenfassung

Zusammenfassung

Diese Zusammenfassung gibt einen Uberblick iiber die Evaluation der zweiten Ausbil-
dungsphase fiir die Fiithrerscheinklasse A in Osterreich, die im Auftrag des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Innovation und Technologie vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
durchgefiihrt wurde.

Hintergrund

Die Problematik von FahranfangerInnenunfillen beschéftigt Politiker, Wissenschaftler, Jour-
nalisten und viele andere Berufsgruppen, die mit dem Straflenverkehr zu tun haben, beinahe
seit Beginn des motorisierten Straflenverkehrs. Uber die Jahre und Jahrzehnte wurden in
Osterreich immer wieder Mafinahmen entwickelt und umgesetzt mit dem Ziel, das Risiko
von Fahranfangernlnnen im Straflenverkehr zu reduzieren. Die verkehrspsychologische Li-
teratur berichtet konsistent, dass FahranfangerInnen im Vergleich zu éalteren, mehr erfahre-
nen LenkerInnen ein signifikant hoheres Risiko haben, bei einem Unfall im Straflenverkehr
verletzt oder gar getttet zu werden.

Um diesem Problem entgegenzuwirken, entwickelten Experten des Kuratorium fiir Ver-
kehrssicherheit, des Osterreichischen Fahrschulfachverbandes, der beiden Automobilclubs
(ARBO, OAMTC) und des Verkehrsministeriums ein Konzept zur Reduzierung der iiber-
proportionalen Unfallbeteiligung von FahranfangerInnen. Das Konzept basiert auf den Er-
gebnissen der EU-Studien DAN (Description and Analysis of Measures for Novice Drivers,
Bartl, 2000) und ADVANCED (2002). Aufbauend auf dieses Konzept trat am 1.1.2003 die
Osterreichische Mehrphasen-Ausbildung fiir alle FahranfangerInnen, die ab diesem Datum
einen Fuhrerschein der Klasse A oder B erwerben, in Kraft.

Diese neu entwickelten Ausbildungsmodelle fiir die Fiihrerscheinklassen A und B unter-
scheiden sich in einigen Punkten. Wahrend fiir die Klasse B innerhalb eines Jahres nach Fiih-
rerscheinerwerb von jedem Fiihrerscheinneuling noch drei weitere Module zu absolvieren
sind, haben Fiihrerscheinneulinge der Klasse A nur ein Modul zu absolvieren. Die Auswir-
kungen der zweiten Ausbildungsphase fiir die Fiihrerscheinklasse A sind Gegenstand des
vorliegenden Evaluationsberichts.

Die Inhalte der zweiten Ausbildungsphase fiir die Fiihrerscheinklasse A

Der tibergeordnete Leitgedanke der zweiten Ausbildungsphase ist, dass einerseits Strategien
zur Gefahrenbewaltigung (richtiges Reagieren) durch moglichst realitdtsnahes Erleben am
Verkehrssicherheitsgeldnde, aber in gleichem Ausmafs auch Strategien zur Gefahrenvermei-
dung (richtiges Agieren) vermittelt werden sollen, und bei den TeilnehmerInnen ein ent-
sprechendes Gefahrenbewusstsein ausgebildet wird.

Dafiir ist in der zweiten Ausbildungsphase innerhalb von 3 bis 9 Monaten nach Fiihrer-
scheinerwerb von jedem Fiihrerscheinneuling ein Modul zu absolvieren ist, das ein Fahrsi-
cherheitstraining und ein daran gekoppeltes verkehrspsychologisches Gruppengesprach
beinhaltet.



Zusammenfassung

Das Fahrsicherheitstraining

Drei bis neun Monaten nach bestandener Fiihrerscheinpriifung wird ein Fahrsicherheitstrai-
ning im Umfang von sechs Unterrichtseinheiten (4 50 Minuten) absolviert. Hierbei sollen den
Motorrad-FahranfangerInnen die Bedeutung fahrphysikalischer Grenzen und die damit zu-
sammenhdngenden Unfallgefahren veranschaulicht werden. Hier werden auch die wichtigs-
ten Notreaktionen thematisiert, insbesondere wird die richtige Notbremsung getibt. Die In-
struktoren haben auf individuelle fahrsicherheitsrelevante Defizite einzelner TeilnehmerIn-
nen einzugehen. Explizit sollen aber Ubungen, die zur Selbstiiberschitzung der Teilnehme-
rInnen fiihren konnen, vermieden werden.

Das verkehrspsychologische Gruppengesprich

Das verkehrspsychologische Gruppengesprach findet am selben Tag wie das Fahrsicher-
heitstraining statt und dauert zwei Ubungseinheiten (2 mal 50 Minuten). Hier sollen vor al-
lem die fiir FahranfangerInnen typischen Unfalltypen, insbesondere der Alleinunfall erdrtert
werden. Die zugrunde liegenden Unfallrisiken, wie beispielsweise Selbstiiberschatzung, ge-
ringe soziale Verantwortungsbereitschaft oder Auslebenstendenzen sollen unter aktiver Mit-
arbeit von FahranfangerInnen erarbeitet werden. Darauf autbauend sollen individuelle un-
fallpraventive Losungs- bzw. Vermeidungsstrategien erarbeitet werden.

Bisherige Erkenntnisse zu Fahrsicherheitstrainings

Zieht man zur Evaluation von Fahrsicherheitstrainings Unfallzahlen heran, zeigen sich bis
dato widerspriichliche Ergebnisse.

Die 2008 abgeschlossene Evaluierung des Osterreichischen Mehrphasenmodells fiir die Fiih-
rerscheinklasse B zeigte dufserst positive Ergebnisse. Seit Einfithrung der zweiten Ausbil-
dungsphase kam es Osterreichweit zu einer Trendwende bei 18-jdhrigen beteiligten Lenke-
rInnen an Unféllen mit Personenschaden. Die Anzahl involvierter 18-jahriger LenkerInnen
im Vergleich zur entsprechenden Kohorte, die die zweite Ausbildungsphase nicht absolvier-
te, sank im ersten Fahrpraxisjahr um 28 %, und im zweiten Fahrpraxisjahr im Vergleich zur
entsprechenden Kohorte um 29 %. Die volkswirtschaftliche Kostenersparnis an Unfallfolge-
kosten durch Einfiihrung der Mehrphasen-Fiihrerscheinausbildung betrug zwischen 2004
und 2006 innerhalb der Gruppe beteiligter 18-jahriger LenkerInnen ca. 198 Mio. € (fiir Details
siehe Gatscha und Brandstatter, 2008a und 2008b).

Auch in Finnland zeigte die Evaluierung einer mehrphasigen Fiihrerscheinausbildung eine
Unfallreduktion bei 18-20jahrigen FahranfangerInnen (Katila, 1998).

Andere Untersuchungen zeigen hingegen keinen oder sogar gegenteilige Effekte. Eine nor-
wegische Untersuchung (Glad, 1988) zeigte, dass nach Absolvieren eines derartigen Trai-
nings schwere Unfalle sogar um 17% anstiegen, besonders auf rutschigen Straflen (23%). Die
Ursache fiir diesen negativen Effekt sieht der Autor darin, dass der Schwerpunkt des Trai-
nings auf der Gefahrenbewaltigung anstatt auf der Vermeidung von Gefahren lag. Dies
konnte provoziert haben, dass die TeilnehmerInnen sich in der Lage fiihlten, mit Gefahren
besser umgehen zu kénnen, und daher gefahrliche Situationen nicht zu vermeiden, sondern
in erster Linie zu bewaltigen versuchten.

Nach Ergebnissen der EU-Studien DAN (Bartl, 2000) und ADVANCED (2002) sollten Fahrsi-
cherheitstrainings derart gestaltet sein, das die Teilnahme nicht zu einer (noch grofieren)
Selbstiiberschatzung der eigenen Fahrfertigkeiten fiihrt als dies bereits vor dem Training oft
der Fall ist.
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Das Evaluationsdesign

Das Evaluationsdesign basiert auf drei Ebenen: eine Auswertung von Basisdaten, worunter
u.a. Daten aus dem zentralen Fiithrerscheinregister fallen, eine Prozessevaluation fiir Teil-
nehmerInnen an Fahrsicherheitstrainings sowie eine Analyse aus der Unfalldatenbank der
Statistik Austria.

Basisdaten

Basisdaten wurden aus drei verschiedenen Datenquellen abgeleitet: Aus dem zentralen Fiih-
rerscheinregister wurden Daten aller FahranfangerInnen zur Verfligung gestellt, um die
konkrete Anzahl der Fiihrerscheinneulinge, die Akzeptanz und die Termintreue der Fahran-
fangerInnen hinsichtlich absolvierter Module des Modells zu untersuchen. Die Mobilitatsda-
tenbank des Kuratorium fiir Verkehrssicherheit und die Kfz-Zulassungsstatistik der Statistik
Austria ermdglichten zusatzliche deskriptive Angaben.

Prozessevaluation

Die Prozessevaluation beinhaltet die Vorgabe von zwei Fragebdgen: Am Tag des Fahrsicher-
heitstrainings wurde der Fragebogen entweder vor dem theoretischen Teil ausgefiillt, oder
am Ende des Tages, typischerweise nach dem psychologischen Gruppengesprach. Um sozial
erwiinschte Antworten zu vermeiden, wurden die Fragebogen unterschiedlichen Gruppen
vorgegeben, d.h. die Nachher-Fragebogen wurden nicht von denselben Leuten ausgefiillt
wie die ,Vorher”-Fragebogen. Die Umfrage wurde von Mai bis Oktober 2009 durchgefiihrt,
da Motorrad-Fahrsicherheitstrainings vorwiegend in den ,warmen” Jahreszeiten durchge-
fiihrt werden.

Unfallanalyse

Um den Einfluss der Mehrphasenausbildung auf die in der Unfallentwicklung zu identifizie-
ren, wurden zwei unterschiedliche statistische Verfahren, die jeweils eigene Versuchs- und
Kontrollgruppen-Konzepte verwenden, eingesetzt:

Beim ersten Verfahren handelt es sich um einen Vorher-Nachher-Vergleich, basierend auf
einer statistischen Odds-Ratio-Analyse unter Beriicksichtigung einer Vergleichsgruppe. Die-
se im Bereich der Mafisnahmenevaluierung bei Verkehrsunféllen etablierte Methode (z.B.
Hallmark, 2008; Shope und Molnar, 2004) wurde geméafs dem Standardwerk zu Vorher-
Nachher-Studien im Verkehrssicherheitsbereich von Hauer (2002) durchgefiihrt.

Als zweites Verfahren wurde eine der Datenlage angepasste Form des Kohortenvergleichs
angewandt, wie er bereits aus der Klasse B Evaluation bekannt ist.

Als Datenbasis wurden die auf dem Unfallzdhlblatt basierenden Verkehrsunfalldaten der
Statistik Austria herangezogen. Fiir die Auswertungen wurden Unfille mit Personenscha-
den, an denen inlandische Fithrerscheinklasse A LenkerInnen involviert waren, untersucht.
Fiir die Berechnung wurden die Jahre 2000 bis einschliefSlich 2008 herangezogen.

Ergebnisse der Evaluierung
Daten aus dem zentralen Fiihrerscheinregister

Vor Einfiihrung der Mafinahme zog es eine nicht unerhebliche Anzahl von Personen vor,
den Antrag zur Ausbildung des Fiihrerscheins der Klasse A vor dem 1.1.2003 einzureichen,
auch wenn diese erst im Jahr 2003 tatsachlich ihre Ausbildung starteten. Daher war die Zahl
der absolvierten Ausbildungen nach dem neuen Ausbildungsmodell nur etwa halb so grofs
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(9.928) wie die normalerweise zu erwarten gewesen ware. Seit dem Jahr 2004 ist die Zahl der
neu ausgestellten Lenkberechtigungen der Klasse A etwa in etwa gleich geblieben und
schwankt zwischen 17.000 und 19.000 jahrlich.

Im Durchschnitt iiber alle Bundesldander sind 77% der FiihrerscheinerwerberInnen mannlich
und 23% weiblich. Insgesamt 80% der Fiihrerscheine der Klasse A wurden in der Alters-
gruppe der 18-30-jahrigen ausgestellt. Der Grofiteil (55%) erwarb den Fiihrerschein fiir die
Klasse A umgehend mit 18 Jahren. Es ist daher anzunehmen, dass der A-Fiihrerschein haufig
in Kombination mit dem B-Fiihrerschein erworben wird. In der Altersgruppe der iiber 45-
jahrigen hat der Ersterwerb des Motorradfiihrerscheins Seltenheitswert: nur 3% aller 2003 bis
2008 ausgestellten A-Fiihrerscheine gingen an Personen tiiber 45 Jahre.

Der Anteil der Fiithrerscheinneulinge, die erst nach Ablauf der Neunmonatsfrist das Fahrsi-
cherheitstraining absolvieren, stieg von einem Drittel im Jahr 2004 auf tiber die Halfte im
Jahr 2008. 2% der Fiihrerscheinanfangerlnnen der Klasse A wurde wegen Fristiiberschrei-
tung (ab dem 18. Monat nach Fiihrerscheinerteilung) voriibergehend die Lenkberechtigung
entzogen.

Ergebnisse der Prozessevaluation

Fahrerfahrung und Mobilitat

Bei den Motorrad-Fiihrerscheinneulingen lassen sich zwei Gruppen unterscheiden: Jiingere
machen den A-Fiihrerschein mit dem B Fiihrerschein gleich mit, konnen sich jedoch nur sel-
ten ein eigenes Motorrad leisten und fahren dementsprechend wenig. 68,5% der 18-20 jahri-
gen geben an, weniger als 101 km zwischen Erwerb des Fiihrerscheins und Absolvierung des
Fahrsicherheitstrainings gefahren zu sein. Altere Fiihrerschein A NeueinsteigerInnen hinge-
gen machen den Fiihrerschein, weil sie Motorrad fahren mochten und kaufen sich daher
auch oft gleich ein eigenes Motorrad, das sie dann auch nutzen, wodurch diese Gruppe bis
zum Fahrsicherheitstraining meist einiges an Fahrpraxis sammelt. Das Motorrad wird tiber-
wiegend als Freizeitinstrument fiir das Vergniigen, wegen der Freude am Fahren, benutzt.
Zweckfahrten werden nur selten getatigt.

Die beliebteste Hubraumklasse ist die Klasse zwischen 500 und 750 Kubikzentimeter, wobei
lediglich 11,1 Prozent der Befragten angeben, dass ihr benutztes Motorrad iiber ABS verfiigt.

Erwartungen an das Fahrsicherheitstraining

Der grofite Teil der FahranfangerInnen erwartete sich vom Fahrsicherheitstraining zu lernen,
gefahrliche Situationen besser zu bewiéltigen, dicht gefolgt von der Erwartung, riskante Situ-
ationen frither zu erkennen und zu vermeiden und die Grenzen des eigenen Fahrzeugs ken-
nenzulernen. Zu lernen, ein besserer Fahrer als andere, die kein Fahrsicherheitstraining ab-
solviert haben, zu sein, wurde am wenigsten erwartet.

Beziiglich des ,Bewaltigen von riskanten Situationen” zeigt die Befragung, dass die Erwar-
tungen der TeilnehmerInnen nicht ganz erfiillt wurden. Das ist ein durchaus erwiinschtes
Ergebnis, da es zeigt, dass sich die FahranfangerInnen bewusst sind, dass ein Fahrsicher-
heitstraining nicht ausreicht, um alle gefdhrlichen Situationen zu beherrschen.

In Bezug auf ,riskante Situationen frither erkennen und vermeiden”, zeigt die Befragung
ebenfalls, dass die Erwartungen nicht ganz erfiillt werden. Gerade dieser Punkt, der zu Risi-
ko vorausschauendem Fahren fiihrt, sollte aber zentraler Bestandteil des Unterrichts sein.
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Hier gibt es also noch Verbesserungsbedarf, um den Erwartungen der Auszubildenden ge-
recht zu werden.

In Bezug auf die ,,Grenzen meines Fahrzeugs kennenzulernen” wird von Mannern etwas
starker gelernt als von ihnen erwartet wurde. D.h. hier leistet die Mehrphasenausbildung
einen wichtigen praventiven Beitrag, in dem fahrphysikalische Grenzen ins Bewusstsein
geriickt werden und dadurch Selbstiiberschatzung reduziert werden kann.

Selbsteinschatzung des Fahrkonnens

Die TeilnehmerInnen konnen nach dem Unterricht bestimmte, sicherheitsrelevante Situatio-
nen, wie beispielsweise , Durchfitihrung einer Notbremsung” oder , Ausweichen vor einem
plotzlich auftauchenden Hindernis”, nach subjektiven Angaben besser bewaltigen und ein-
schdtzen, als vor dem Training. Augenscheinlich sind Geschlechtsunterschiede zwischen
Mannern und Frauen: Innerhalb der Geschlechtergruppe ist der Prozentanteil der Manner,
die ihr eigenes Konnen in solchen Situationen mit ,gut” oder , sehr gut” beurteilen, wesent-
lich hoher als jener der Frauen.

Beschreibung des eigenen Fahrstils

Manner schétzen ihren Fahrstil nach dem Unterricht realistischer ein als vor dem Unterricht.
Die Unterschiede sind zwar signifikant, aber so gering, dass nicht davon ausgegangen wer-
den kann, dass durch diese Korrektur der Selbsteinschiatzung der Fahrstil grundlegend ge-
andert wird. Die Unterschiede zeigen jedoch, dass durch den Unterricht die Selbsteinschat-
zung bei Mannern in die richtige Richtung korrigiert wird. Frauen schatzen ihren Fahrstil
prinzipiell als vorsichtiger, unsicherer, ungetibter, angstlicher, unsportlicher, riicksichtsvol-
ler, ungeschickter, zuriickhaltender und langsamer ein als Manner.

Meinungen zu verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltensweisen

Generell zeigen die Antworten, dass beim Grofdteil der TeilnehmerInnen verkehrssicher-
heitsrelevante Verhaltensaspekte richtig beurteilt werden. Méannliche Teilnehmer stimmen
nach dem Training tendenziell vermehrt zu, dass Arger zu unkonzentrierter Fahrweise fiih-
ren kann und sind nach dem Training signifikant haufiger der Meinung, dass sich Fahran-
fanger haufiger in gefihrliche Situationen bringen. Es kommt also zu positiven Anderungen
bei sicherheitsrelevanten Einstellungen.

Problematisch erscheint, dass in Bezug auf zwei Faktoren die Meinungen nach dem Training
starker von der Realitdat abweichen, also falscher sind, als vor dem Training. Dies betrifft den
Zusammenhang von ,Schnell Fahren und Sicherheit” und ,, Zunehmende Fahrerfahrung und
Abstand halten”. In diesen beiden Bereichen sollten die Trainingsinhalte {iberarbeitet wer-
den.

Bewertungen und Meinungen zur zweiten Ausbildungsphase

Alle Teile der zweiten Ausbildungsphase wurden gut bewertet, am besten der Praxisteil des
Fahrsicherheitstrainings, gefolgt vom Theorieteil und dem verkehrspsychologischen Grup-
pengesprach, wobei weibliche Teilnehmerinnen die einzelnen Module signifikant besser be-
werten als mannliche Teilnehmer. Der zweiten Ausbildungsphase wird dariiber hinaus hohe
Praxisrelevanz zugeschrieben.

Das Fahrsicherheitstraining ist eine allgemein akzeptierte Mafsnahme. Es wird vom Grofsteil
der TeilnehmerInnen als sinnvoll beurteilt (69,7% der Manner und 79% der Frauen). Mehr
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als die Halfte der TeilnehmerInnen fdande es aber sinnvoll, das Fahrsicherheitstraining im
Zuge der Mehrphasenausbildung erst nach einer gewissen Fahrerfahrung durchzufiihren
(55,5%).

Mehr als die Halfte (57,9%) findet es auch eine gute Idee, dass Wiedereinsteiger, die nach
einer langeren Pause wieder Motorrad fahren, ein derartiges Fahrsicherheitstraining unter
professioneller Anleitung absolvieren sollten.

Ergebnisse der Unfallanalyse

Um die erheblichen Unterschiede der Verfiigbarkeit eines Motorrads und der gefahrenen
Kilometer bis zum Fahrsicherheitstraining je nach Alter der Fiihrerscheinneulinge gerecht zu
werden, wurden die Analysen fiir 4 verschiedene Altersgruppen durchgefiihrt: 18-20 Jahre,
21-25 Jahre, 26-40 Jahre und alter als 40 Jahre zum Zeitpunkt des Fiihrerscheinerwerbs.

In den Altersgruppen bis 40 Jahre zeigt sich ein allgemeiner Trend zu weniger Unfallen (un-
abhingig von der Mehrphasenausbildung). Auffallend ist jedoch, dass bei FahrerInnen, die
alter als 40 Jahre sind, die umgekehrte Entwicklung zu beobachten ist: In dieser Gruppe
nimmt die Anzahl der Unfalle iiber die Jahre zu. Dieser - unabhédngig von der Mehrphasen-
ausbildung - negativen Entwicklung sollte jedenfalls vermehrt Aufmerksamkeit geschenkt
werden.

Die Analysen zeigen, dass auf Basis der Unfallstatistik keine Wirkung der Mehrphasenaus-
bildung auf das Unfallgeschehen nachgewiesen werden kann.

Empfehlungen

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die Mehrphasenausbildung fiir die Fithrerscheinklas-
se A prinzipiell padagogisch und didaktisch in die richtige Richtung geht, da vor allem die
mannlichen Teilnehmer lernen, ihren Fahrstil realistischer einzuschéatzen, ihre Selbstiiber-
schitzung korrigiert wird und positive Anderungen bei sicherheitsrelevanten Einstellungen
beobachtbar sind. Dariiber hinaus wird die Mehrphasenausbildung in der Zielgruppe wei-
thin akzeptiert und als praxisrelevant bewertet. In Bezug auf Unfallzahlen konnte mittels
den statistischen Vorher-Nachher-Unfallanalysen kein Effekt der Mehrphasenausbildung
nachgewiesen werden. Die Ursache hierfiir liegt wahrscheinlich darin, dass auf Grund der
speziellen Charakteristika des Motorradfahrens die Ausbildung zu einem/einer sicheren Mo-
torradfahrerIn eine ldngere und intensivere Ausbildung benétigt als die Ausbildung
zum/zur PKW-LenkerIn (siehe Noordzij, Forke et al. 2001, Walter, Cavegn et al. 2009).

Um die Mehrphasenausbildung fiir den Motorradfiihrerschein effektiver zu machen, und
damit auch eine signifikante, unfallreduzierende Wirkung zu erzielen, bedarf es daher Modi-
fikationen des Ausbildungsmodells, die im Folgenden aufgelistet sind:

Uberblick Empfehlungen

e Die starkere Verankerung bewusstseinsbildender Mafinahmen

12



Zusammenfassung

Verbesserung der Ausbildungsinhalte beziiglich der durch die Evaluierung evident ge-
wordenen inhaltlichen Mangel (betreffend risikovorausschauendes Fahren, Schnellfah-
ren, Abstand halten und Vorteile von ABS-Bremssystemen bei Motorrddern)
Berticksichtigung der Rahmenbedingungen der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie (insbeson-
dere Anpassung des Ausbildungsmodells an den leistungsmaflig gestaffelten Zugang
iiber die kiinftig drei Fiihrerscheinklassen A1, A2 und A)

Entwicklung eines umfassenden Qualitdtssicherungssystems

Standardisierte Weiterbildung der beteiligten Berufsgruppen
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Executive Summary

Executive Summary

This summary provides an overview about the evaluation of the second phase of the Aus-
trian Two-phase motorcycle (class A) driving license education. The study was carried out
on behalf of the Austrian Federal Ministry of Transport, Innovation and Technology.

Background

For several professional groups dealing with road traffic issues, the problem of young driver
accidents is of significant importance since decades. Research has consistently shown that
novice drivers have a crash risk exceeding that of more experienced drivers by far. In order
to deal with this problem, Austrian traffic experts developed a concept to tackle the problem
of young drivers” accidents which was introduced by law on January 1t 2003. This new ap-
proach of driver training was mainly based on results of the EU-projects DAN (Description
and Analysis of Measures for Novice Drivers, 2000) and ADVANCED (2002). Thus, a Two-
phase model of driver training was developed, which integrated positive experiences of
mainly two countries: Finland and Luxemburg. The aim was to create a sound continuum in
driver training, providing professional attendance when novice drivers need it most: in the
very first months of their driving career.

In Austria the Two-phase models for novice car drivers (class B driver’s license) and novice
motorcycle drivers (class A) are slightly different: the second phase for class B consists of
three consecutive modules which have to be completed within one year after the driving test,
the second phase for class A drivers consists of just one module which contains a road safety
training on track and a group discussion lead by a psychologist. This report deals with the
evaluation of the second phase of the class A driver’s license education.

Modules
Road safety training

The road safety training focuses on driving dynamics theory, including 6 hours of demon-
stration and first-hand experience, taking place 3 to 9 months after the driving test. For in-
stance, the relationship between speed and braking distance and influencing factors like ve-
hicle and road conditions is analysed. Furthermore, the importance of emergency reactions is
pointed out, emergency braking is specifically focused on. Moreover, emphasis is placed on
defensive driving and avoiding self-overconfidence. With this training participants’ aware-
ness and skills should be improved in order to anticipate critical situations as early as possi-
ble; to avoid them as early as possible and in the right manner, and finally to master them or
minimize the consequences of such situations.

Psychological group discussion

The psychological group discussion takes place on road safety training day. The group dis-
cussion lasts for two hours and confronts participants with typical accidents and risks, e.g.
single vehicle accidents. Underlying factors like self-overconfidence or individual responsi-
bility in traffic are discussed. Therefore, psychologists work on individual beliefs and opin-
ions in order to raise self-reflecting questions from participants. Secondly, the goal is to mo-
tivate youngsters to find answers and solutions regarding their own strengths and weak-
nesses.
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Results from literature regarding road safety training courses

Considering accident figures to evaluate effects of road safety trainings, no clear picture can
be drawn.

The evaluation of the Austrian multi-phase model for class B driver’s license showed very
positive results (Gatscha & Brandstatter, 2008a, 2008b). Accident analysis revealed a 28%
reduction in terms of overall numbers of accidents of 18 year old drivers in the first year of
driving due to the implementation of the second phase (cohort analysis). Cost-Benefit-
Analysis revealed a 198 Mio. € national economic cost saving between 2006 and 2008. Posi-
tive results are also known from Finland among 18-20 year old novice drivers (Katila, 1998).
However, other authors did not find any positive effects, or, even adverse effects. For in-
stance, a Norwegian study from Glad (1988) showed, that after completion of track trainings,
novice drivers were involved in severe accidents more often (17%), especially in slippery
road conditions (23%). The main cause for this rather negative development was due to em-
phasizing too much on driving skills in terms of mastery of situations rather than on focus-
ing on anticipating skills in training courses. The importance of driving (technique) skills in
training courses could have led to a more risky driving style, thus often ending up in acci-
dents.

According to main findings of EU-projects DAN (Bartl, 2000) and ADVANCED (2002) train-
ing courses should specifically focus on anticipation skills and must not lead to novice driv-
ers’ self-overconfidence at all costs.

Evaluation design

The evaluation design is based on a three-pronged approach: data from the central driving-
license database (Central License Register), a process evaluation for participants on the road
safety training day and statistical accident analysis.

Data of Central License Register

The sample of the Central License Register (CLR) consisted of the whole group of novice
drivers in Austria, the information was provided by the official Department of Statistics in
Austria, providing information regarding absolute number of novice drivers and adherence
to completion dates of modules.

Process evaluation

The process evaluation involved questionnaires for participants, filled out before and after
the road safety training. In order to avoid answers influenced by social desirability, before
and after groups were separate ones. This part of the evaluation was done between May and
October 2009.

Accident analysis
For assessing effects in terms of accident numbers, two statistical methods were used:

Firstly, a before-after odds-ratio analysis including a comparison group was used. This well
established method (z.B. Hallmark, 2008; Shope und Molnar, 2004) was done according to
Hauer (2002).

Secondly, a cohort-comparison, similar as already calculated for the evaluation of the class B
second phase model (Gatscha & Brandstatter, 2008), was used.
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The data sample consisted of Austrian motorcycle riders aged 18 and older, involved in acci-
dents between 2000 and 2008 with personal injury.

Results
Results of CLR data analysis

Before the implementation of the Two-phase education in Austria, a considerable number of
novice drivers “chose” the old form of class A education, most likely due to avoid costs.
Therefore, a lot of application forms for education were submitted before 2003. Hence, the
number of persons completing the Two-phase education in 2003 was only about 50% (9.928)
of what could have been expected normally. Since 2004 numbers of issued class A driving
licenses remain relatively stable with about 17.000 to 19.000 per year (77% male and 23% fe-
male).

The majority obtains the class A drivers license with 18 years (55%) and mostly in combina-
tion with the class B drivers license. Only 3% of all class A licenses between 2003 to 2008
were made by people older than 45 years (80% are between 18 and 30 years old).

The percentage of novice riders who exceed the 9 month deadline rose from one third in 2004
to more than half in 2008. 2% lost their class A driver’s license due to exceeding a 18 month
deadline without completing the second phase education.

Results of process evaluation
Driving experience and mobility

Novice motorcycle riders can be clearly classified in two groups: young beginners obtain the
class A license in combination with the class B driving license, but just a few of them can
afford a motorbike and thus they generally have minor practical experience (68,5% of 18-20
years old rode less than 101 km between gathering their driving license and participating at
the Two-phase education). Older class A beginners obtain the driving license because they
see motorbiking as a hobby, so often they buy a motorcycle and generally have good practi-
cal experience when they participate at the Two-phase education.

Bikes with cubic capacity between 500 and 750 are mostly preferred among riders. Only
11,1% state, that their motorcycle is equipped with ABS.

Expectations concerning the Two-phase education

Novice riders expect from road safety training to learn how to master dangerous traffic situa-
tions. The survey after the training showed, that these expectations are not fully fulfilled
which is a positive indicator because it shows, that novice riders are aware, that one training
session is not enough to deal with all dangerous situations.

Secondly, they expect to learn how to anticipate such dangerous situations early in order to
avoid them generally. Here the survey showed also, that the expectations of the participants
were not fully met. However, risk anticipating riding should be a central content of the edu-
cation and thus the training should be improved in this point.

Thirdly, male novice drivers learn more than they expect about the “limits of the vehicle”.
Thus, the Two-phase education training aims to raise novice riders” awareness by illustrating
the physical limits of motorcycles and therefore contributes to a reduction of self-
overconfidence.
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Driving style
Male drivers learn to rate their own riding style more realistically, even though the differ-
ences before and after the training are small (but significant). Female riders rate their own
riding style generally as more carefully, more anxiously, more passively, slower etc. than
male riders.

Opinions regarding traffic safety behaviour

Aspects concerning safe behaviour when riding are rated generally correctly. The opinion of
male riders are partly positively changed, e.g. a higher percentage agree after the training
than before, that novice riders are more often involved in dangerous situations than experi-
enced riders.

Regarding the connection between speeding and accident risk and the connection between
distance keeping and accident risk the evaluation showed, that for these two aspects the con-
tents of the education should be improved.

General acceptance of the Two-phase education model

The second phase education is a generally accepted measure. Each part of the training was
rated quite positive. The majority of the participants rated the second phase training as use-
ful (69,7% of male and 79% of female participants). However, 55,5% state, that it would make
more sense to participate at the second phase education after gathering some practical ex-
perience.

Results of accident analysis

To consider the differences between age groups concerning the availability of motorcycles
and the practical experience, four age groups were included in the statistical analysis: aged
18-20 years, 21-25 years, 26-40 years and older than 40 years at the time of gaining the driv-
ing license.

Generally, in all age groups till 40 years accidents are decreasing over time (independent of
the Two-phase education). However, in the group older than 40 years, the accident rate in-
creases over time. We suggest to consider this negative trend (which is independent of the
Two-phase education) attentively.

In terms of crash involvement of novice riders in accidents with personal injury, no impact of
the Two-phase driving licensing model could be shown by the statistical analyses.

Recommendations

The Austrian Two-phase driver education model is a generally accepted measure and seems
to be effective, as especially male participants learn to have a more realistic view about their
own riding style, their exaggerated opinion of themselves considering motorcycle riding
abilities gets slightly corrected and positive changes in attitudes regarding safety-relevant
statements are observable. However, the statistical accident analyses did not reveal any effect
in terms of a reduction of overall numbers of accidents. It seems reasonable that this is the
case because of the specific characteristics of riding a motorbike: it needs probably a longer
and more intense education to become a “safe” rider, than it needs to become a “safe” car
driver (Noordzij, Forke et al. 2001, Walter, Cavegn et al. 2009).
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To make the Two-phase motorcycle rider education more effective, and therefore to achieve
a significant accident reducing impact, modifications of the model are necessary.

Overview of recommendations

e Awareness rising measures should be more pronounced in the second phase education.

e Deficiencies in the content as shown by the evaluation (concerning risk anticipating rid-
ing, speeding, distance keeping and advantages of antilock-braking systems (ABS)) must
be remedied

e The second phase model should be modified according to the 3 European Directive on
Driving Licences, especially concerning the principle of progressive access to the most

powerful motorcycles

e Implementation of a quality assurance system

e Standardisation of training for all involved professions
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1 Einleitung und Hintergrund

Die Problematik von FahranfangerInnenunfillen beschéftigt Politiker, Wissenschaftler, Jour-
nalisten und viele andere Berufsgruppen, die mit dem Straflenverkehr zu tun haben, beinahe
seit Beginn des motorisierten Straflenverkehrs. Uber die Jahre und Jahrzehnte wurden in
Osterreich immer wieder Mafinahmen entwickelt und umgesetzt mit dem Ziel, das Risiko
von FahranfangerInnen im Straflenverkehr zu reduzieren. Die verkehrspsychologische Lite-
ratur berichtet konsistent, dass FahranfangerInnen im Vergleich zu alteren, mehr erfahrenen
Lenkern ein signifikant hoheres Risiko haben, bei einem Unfall im Straflenverkehr verletzt
oder gar getttet zu werden.

Um diesem Problem entgegenzuwirken, entwickelten Experten des Kuratorium fiir Ver-
kehrssicherheit, des Osterreichischen Fahrschulfachverbandes, der beiden Automobilclubs
(ARBO, OAMTC) und des Verkehrsministeriums ein Konzept zur Reduzierung der iiber-
proportionalen Unfallbeteiligung von Fahranfangerlnnen. Das Konzept basiert auf den Er-
gebnissen der EU-Studien DAN (Description and Analysis of Measures for Novice Drivers,
Bartl, 2000) und ADVANCED (2002). Aufbauend auf dieses Konzept trat am 1.Janner 2003
die Osterreichische Mehrphasen-Ausbildung fiir alle FahranfangerInnen, die ab diesem Da-
tum einen Fiihrerschein der Klasse A oder B erwerben, in Kraft.

Davon unberiihrt blieb die Regelung des “Fiihrerschein auf Probe”: Fiihrerscheinneulinge
erhalten ihre Lenkberechtigungen auf zwei Jahre befristet (Probezeit). Innerhalb dieses Beo-
bachtungszeitraumes diirfen keine schweren Verstofie gegen die Verkehrsvorschriften be-
gangen werden, da sonst ein Fiithrerscheinentzug droht und die Probezeit verlangert wird.
Wird in diesem Zeitraum ein Verstofs begangen, wird seitens der Behorde auch eine Nach-
schulung angeordnet. Diese Nachschulung bringt neben zusatzlichen Kosten und einem ho-
hen Zeitaufwand auch eine Verlangerung der Probezeit um 1 Jahr mit sich. Als schwere Ver-
stofle, die zu einer Nachschulung fiihren, gelten z. B. Uberschreiten der 0,1-Promillegrenze,
Tempoiiberschreitungen von mehr als 20 km/h im Ortsgebiet und von mehr als 40 km/h auf
der Freilandstrae, Uberfahren von "Halt"-Zeichen bei geregelten Kreuzungen, Fahrerflucht,
Vorrangverletzung und vieles mehr.

Diese neu entwickelten, am 1.1.2003 gesetzlich in Kraft getretenen Ausbildungsmodelle fiir
die Fiihrerscheinklassen A und B unterscheiden sich in einigen Punkten. Wahrend fiir die
Klasse B innerhalb eines Jahres nach Fiihrerscheinerwerb von jedem Fiihrerscheinneuling
noch drei weitere Module zu absolvieren sind, haben Fiihrerscheinneulinge der Klasse A nur
ein Modul zu absolvieren. Die folgende Darstellung gibt einen Uberblick iiber die unter-
schiedlichen Ausbildungsvarianten.
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1.1 Uberblick: Zweite Ausbildungsphase fiir einzelne Lenkberechtigungsklassen

Einspurige Kraftfahrzeuge: Klasse Vorstufe A (18 bis 20-jéhrige) und A (ab 21 Jahren)

Implementierte Module

| Fahrschulausbildung

U

| Theoretische und praktische Prifung

U

Lenkberechtigung mit 2 Jahren Probefrist und 0,1 Promille-
Alkohollimit

U
Neues Modul (1.1.2003)

Fahrsicherheitstraining und psychologische Fortbildung innerhalb von
3 bis 9 Monaten (8 (6+2) Arbeitseinheiten a 50 Min.)

J

| Probefrist nach 2 Jahren beendet, sofern keine schweren Verstolle

Mehrspurige Kraftfahrzeuge: Klasse B

Implementierte Module

| Fahrschulausbildung

U

| Theoretische und praktische Priifung

U

Lenkberechtigung mit 2 Jahren Probefrist und 0,1 Promille-
Alkohollimit

U
Neue Module (1.1.2003)

1. Perfektionsfahrt im StraRenverkehr innerhalb von 2 bis 4 Monaten
(zwei Arbeitseinheiten a 50 Min.)

J

Fahrsicherheitstraining und psychologische Fortbildung innerhalb von
3 bis 9 Monaten (8 (6+2) Arbeitseinheiten a 50 Min.)

U

2. Perfektionsfahrt im StraBenverkehr innerhalb von 6 bis 12
Monaten (zwei Arbeitseinheiten a 50 Min.)

U

| Probefrist nach 2 Jahren beendet, sofern keine schweren VerstoRe
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Mehrspurige Kraftfahrzeuge: Klasse B in Kombination mit L17

Implementierte Module

| Fahrschulausbildung

U

| Theoretische und praktische Prifung

U

Lenkberechtigung mit Probefrist bis zum vollendeten 20. Lebensjahr
und 0,1 Promille-Alkohollimit

U
Neue Module (1.1.2003)

Fahrsicherheitstraining und psychologische Fortbildung innerhalb von
3 bis 9 Monaten (8 (6+2) Arbeitseinheiten a 50 Min.)

Perfektionsfahrt im Straflenverkehr innerhalb von 6 bis 12 Monaten
(zwei Arbeitseinheiten a 50 Min.)

U

| Probezeit dauert jedenfalls bis zum vollendeten 20. Lebensjahr

1.2 Sanktionen

Bei Versaumnis zumindest eines der drei Module (bei Klasse B: Perfektionsfahrt 1, Fahrsi-
cherheitstraining mit verkehrspsychologischem Gruppengesprédch, Perfektionsfahrt 2; bei
Klasse B in Kombination mit L17: Fahrsicherheitstraining mit verkehrspsychologischem
Gruppengesprach, Perfektionsfahrt; Klasse A und Vorstufe A: Fahrsicherheitstraining mit
verkehrspsychologischem Gruppengesprach) ergeht automatisch nach einem Jahr (B bzw. B
mit L17) bzw. nach 9 Monaten (A und Vorstufe A) vom zentralen Fiithrerscheinregister eine
Erinnerung an den/die FahranfangerIn, samt Information dariiber, dass bei Nichtabsolvieren
die Probefrist um ein weiteres Jahr verlangert wird und in weiterer Folge die Lenkberechti-
gung entzogen werden kann.

Nach weiteren vier Monaten wird die Probezeit von der Wohnsitzbehorde verlangert und
die fehlenden Module angeordnet. Falls der FahranfangerInnen innerhalb der nédchsten vier
Monate immer noch nicht das oder die fehlende/n Modul/e absolviert hat, entzieht die
Wohnsitzbehorde die Lenkberechtigung, bis zur Absolvierung des oder der fehlenden Mo-
dule. Nur in diesem Fall wird die Wohnsitzbehorde tétig. Es konnen hierbei jene Entschuldi-
gungs- und Rechtfertigungsgriinde (Krankheit...) geltend gemacht werden, die ohnedies in
jedem Verwaltungsstrafverfahren zuldssig sind.
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Tabelle 1: Uberblick Filhrerscheinklasse A, B und B-L17 samt Sanktionen

Klasse A Klasse B Klasse B, L17
2 Module
1 Modul (FST + 3 Module innerhalb 12 (FST + VPGG + 2 PF)
Was, Wann | VPGQG,) 3 bis 9 Mo. Monaten ab LB- )
nach LB Erteilung Erteilung innerhalb 12 Monaten
nach LB-Erteilung
Ersterteilung
Wer Vorstufe A und A (ab Ersterteilung B Ersterteilung B
21 Jahren)

Erinnerung nach 9 | Erinnerung nach 12 Mo- | Erinnerung nach 12
Rechtliche | Monaten, Anordnung | naten, Anordnung Mo- | Monaten, Anordnung
Folgen bei| Module nach 13 Mo- | dule nach 16 Monaten, | Module nach 16 Mo-
Sdaumnis naten, Entziehung LB | Entziehung LB nach 20 | naten, Entziehung LB
nach 17 Monaten Monaten nach 20 Monaten

1.21 Sonderfille

Fiir Personen, die Thren Wohnsitz von Osterreich in das Ausland verlegen, gilt als primérer
Ankniipfungspunkt fiir das Fiihrerscheinausbildungssystem der momentane Wohnsitz.
Ubersiedelt ein/e FahranfingerIn von Osterreich in das Ausland, gilt das dortige Fiihrer-
scheinrecht.

1.3  Ergebnisse der Evaluierung fiir die Fiihrerscheinklasse B

Im Jahr 2007 wurde eine speziell auf die Fithrerscheinklasse B ausgelegte Evaluierung dieser
Mehrphasenausbildung durch das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit durchgefiihrt. Die
wesentlichen Ergebnisse der auf vier Sdaulen basierenden Evaluierung sind im Folgenden
dargestellt (fiir Details siehe Gatscha & Brandstatter, 2008a, 2008b).

Statistische Fakten aus den , Zentralen Fiihrerscheinregisterdaten”

Seit dem Jahr 2004 absolvieren jahrlich etwa 67.500 Lenker den Fiihrerschein der Klasse B,
wobei das Geschlechtsverhaltnis 50:50 betrdgt. Alle Module werden durchschnittlich eher
gegen Ende der Frist absolviert.

Ergebnisse der Prozessevaluation

Die Teilnahme am Fahrsicherheitstraining inklusive dem psychologischen Gruppengesprach
bewirkt eine signifikant positivere Beurteilung von verkehrssicherheitsrelevanten Aussagen.
Vor allem schitzen die FahranfangerInnen nach Absolvierung dieses Moduls voraus-
schauendes, risikoantizipierendes Fahrverhalten als wichtiger fiir die eigene Sicherheit ein,
als reine Fahrtechnikfdahigkeiten. Die Bedeutung von Gefahrenantizipation bzw. Gefahren-
vermeidung wird also durch das Modul gut vermittelt.
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Ergebnisse der Reprisentativumfrage

Die Selbsteinschatzung der Fahrweise anderte sich hinsichtlich einiger sicherheitsrelevanter
Aspekte: Im Jahr 2007 befragte FahranfangerInnen beschrieben ihren Fahrstil etwas kriti-
scher als die Personen der Vergleichsgruppe 2002, die noch die alte Fahrausbildung absol-
viert hatten.

Ergebnisse der statistischen Unfallanalyse

Seit Einfithrung der zweiten Ausbildungsphase kam es Osterreichweit zu einer Trendwende
bei 18-jahrigen beteiligten Lenkern an Unféllen mit Personenschaden. Eine Kohortenanalyse
zeigte, dass die Anzahl involvierter 18-jahriger Lenker im Vergleich zur entsprechenden Ko-
horte, die die zweite Ausbildungsphase nicht absolvierte, im ersten Fahrpraxisjahr um 28%
sank, und im zweiten Fahrpraxisjahr im Vergleich zur entsprechenden Kohorte um 29% ab-
fiel. Betrachtet man nur Alleinunfille von mannlichen Fahranfangern, ergab sich sogar eine
Reduktion um 34% im ersten Praxisjahr.

Die volkswirtschaftliche Kostenersparnis an Unfallfolgekosten durch Einfiihrung der Mehr-
phasen-Fiihrerscheinausbildung betrug zwischen 2004 und 2006 innerhalb der Gruppe betei-
ligter 18-jahriger Lenker ca. 198 Mio. €. Dieser Wert ist dahingehend zu relativieren, dass pro
Unfall eines/einer 18jahrigen Fahranfangers/Fahranfangerin auch durchschnittlich 1,5 Ver-
letzte Personen zu beklagen sind. Die relativierte Kostenersparnis von Unfallfolgekosten
betragt rund 290 Mio. € oder knapp 100 Mio. € jahrlich.

Beteiligte 18jdhrige an Unfillen mit Personenschaden
(Kohortenanalyse)

3000
2500 2385
2000 + 1709
1500 -28% 1237
1000 7!

500 +

0
1. Jahr 2. Jahr
Fahrerfahrung in Jahren
@ vor Einfithrung 2. Ausbildungsphase B nach Einfithrung 2. Ausbildungsphase

Abbildung 1: Evaluierung der Mehrphasenausbildung fir die Fiihrerscheinklasse B. Ergebnis der Unfallanalyse.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dass die Ergebnisse der Studie ein durchaus
erfreuliches Bild zeigen: Das didaktische Konzept hat sich als wirksam erwiesen und die
Unfallanalyse zeigt, dass das Ausbildungsmodell zu einer deutlichen Reduktion der Unfall-
beteiligung junger FahranfangerInnen der Fiihrerscheinklasse B beitragt.

Aus dieser die Fiihrerscheinklasse B betreffenden Evaluierung wurden u.a. die folgenden
Empfehlungen abgeleitet:
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Inhaltlich gilt es vor allem, die zweite Perfektionsfahrt zu verbessern, da diese von den Fahr-
anfangerInnen als weniger zielfiihrend beurteilt wurde.

Die zeitlichen Rahmenbedingungen sollten optimiert werden. Um relevante Inhalte nicht zu
spat zu vermitteln bzw. Feedback {iber das Fahrverhalten nicht zu lange vorzuenthalten,
sollte die Frist fiir die 1. Perfektionsfahrt vorverlegt werden.

Um den Erfolg der ersten Jahre dauerhaft zu gewahrleisten, empfiehlt sich die Entwicklung
eines umfassenden Qualitdtssicherungs-Systems, in dem die verpflichtende, standardisierte
Weiterbildung fiir Instruktoren, Fahrlehrer und Psychologen verankert sein sollte.

Fiir die Fiithrerscheinklasse A sollte die Wirksamkeit der zweiten Ausbildungsphase eben-
falls evaluiert werden, um auch deren Effizienz beurteilen zu konnen.

Die vorliegende Studie, die ja die Evaluierung der Mehrphasenausbildung fiir die Fiihrer-
scheinklasse A zum Inhalt hat, versteht sich als direkte Umsetzung dieser letztgenannten
Empfehlung.

1.4 Beschreibung der Module fir Fiihrerscheinklasse A

Das Ziel war die Schaffung eines in seinen Einzelelementen harmonisch aufeinander abge-
stimmten Kontinuums der Fahrausbildung, wodurch der/die FahranfangerIn in der gefahr-
lichsten Zeit seiner/ihrer Fahrerkarriere nicht alleine gelassen, sondern professionell begleitet
werden soll. Da nur die Fiihrerscheinklasse A Gegenstand der vorliegenden Studie ist, wer-
den auch nur jene Module im Detail beschrieben, die diese Klasse betreffen. Fiir eine genaue
Beschreibung der Fiihrerscheinklasse B Module siehe Gatscha und Brandstatter (2008a,
2008Db).

1.41  Fahrsicherheitstraining Klasse A

Das Fahrsicherheitstraining fiir die Klasse A besteht aus einem theoretischen Teil und einem
praktischen Teil mit einer Dauer von insgesamt sechs Unterrichtseinheiten (1 Einheit Theo-
rie, 5 Einheiten praktischer Teil) und wird in Gruppen von mindestens sechs und hochstens
zwolf FahranfangerInnen durchgefiihrt. Hierbei sollen den FahranfangerInnen die Bedeu-
tung fahrphysikalischer Grenzen und die damit zusammenhadngenden Unfallgefahren ver-
anschaulicht werden. Weiters sollen die wichtigsten Notreaktionen (insbesondere Notbrem-
sung) gelibt werden. Der Instruktor hat auf individuelle fahrsicherheitsrelevante Defizite
einzelner TeilnehmerInnen einzugehen. Explizit sollen aber Ubungen, die zur Selbstiiber-
schiatzung der TeilnehmerInnen fithren konnen, vermieden werden. Gesetzlich soll das Fahr-
sicherheitstraining fiir die Klasse A folgende Inhalte umfassen (Quelle: FSG-DV §13b):

1. Theoretischer Teil:

e fahrphysikalische Grundlagen
e Blicktechnik

e Bremstechnik

e Kurvenfahrstile

e Sicherheitstipps

2. Praktischer Teil:

e Slalom
¢ Bremsiibungen
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e Bremsausweichiibung
e Kurventechnik
¢ Handlingtraining

1.4.2 Verkehrspsychologisches Gruppengespréach

Das verkehrspsychologische Gruppengesprach findet am selben Tag statt wie das Fahrsi-
cherheitstraining und dauert zwei Ubungseinheiten (2 mal 50 Minuten). Hier sollen vor al-
lem die fiir FahranfangerInnen typischen Unfalltypen, insbesondere der Alleinunfall erdrtert
werden. Die zugrunde liegenden Unfallrisiken, wie beispielsweise Selbstiiberschiatzung, ge-
ringe soziale Verantwortungsbereitschaft oder Auslebenstendenzen sollen unter aktiver Mit-
arbeit von FahranfangerInnen erarbeitet werden. Dariiber hinaus hat auch eine individuelle
Risikobetrachtung zu erfolgen, wobei die TeilnehmerInnen des Gruppengesprachs dahin
gehend anzuleiten sind, sich {iber potentiell unfallkausale personliche Schwachen im Allge-
meinen, aber vor allem auch im speziellen Zusammenhang mit situationsspezifischen Au-
flenreizen, die zu erhohter Irritierbarkeit, erhShter Impulsivitadt, situationsspezifischer reak-
tiver Aggressivitat oder Selbstiiberforderung fithren konnen (etwa Alkohol- oder Suchtmit-
telmissbrauch), bewusst zu werden. Darauf aufbauend sollen individuelle unfallpraventive
Losungs- bzw. Vermeidungsstrategien erarbeitet werden (Quelle: FSG-DV §13c).

Dieses Modul, bestehend aus Fahrsicherheitstraining und verkehrspsychologischem Grup-
pengesprach, soll innerhalb von 3-9 Monaten nach Erwerb der Lenkberechtigung absolviert
werden. Der iibergeordnete Leitgedanke war, dass einerseits Strategien zur Gefahrenbewal-
tigung (richtiges Reagieren) durch moglichst realitdtsnahes Erleben am Verkehrssicherheits-
gelande, aber in gleichem Ausmaf auch Strategien zur Gefahrenvermeidung (richtiges Agie-
ren — vor allem durch die psychologische Gruppendiskussion) vermittelt werden miissen
und bei den TeilnehmerInnen ein entsprechendes Gefahrenbewusstsein ausgebildet wird.

1.5 Beteiligte Berufsgruppen

1.5.1  Instruktorinnen

Zur Durchfiithrung des Fahrsicherheitstrainings sind nur jene InstruktorInnen berechtigt, die
folgende Voraussetzungen erfiillen:

e Vollendung des 24. Lebensjahres
e mindestens fiinfjahriger Besitz der Lenkberechtigungsklasse, fiir die Fahrsicherheits-
trainings durchgefiihrt werden sollen
¢ keine Bestrafung gemafs § 99 Abs. 1, 1a, 1b und 2 StVO 1960 innerhalb der letzten fiinf
Jahre
e keine Bestrafung wegen gerichtlicher Delikte, die mit einer Freiheitsstrafe von mehr
als sechs Monaten bedroht sind
¢ Ausbildung in den Fachbereichen Psychologie und Padagogik (im psychologischen
Bereich im Ausmaf$ von acht Stunden, im padagogischen Bereich im Ausmaf von 15
Stunden)
e theoretische und praktische Ausbildung entsprechend der angestrebten Instrukto-
renqualifikation in folgendem Ausmafs:
0 16 Stunden allgemeine Ausbildung
0 je acht Stunden Ausbildung pro angestrebter Klasse
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0 Teilnahme an mindestens drei Fahrsicherheitstrainings pro angestrebter Klas-
se

Es konnen jedoch auch einige der genannten Punkte entfallen, wenn von den Instruktoren
bestimmte Voraussetzungen erfiillt werden (siehe FSG-DV §13b)

1.5.2  Psychologinnen

Psychologlnnen sind dann berechtigt, verkehrspsychologische Gruppengesprache durchzu-
fithren, wenn sie eine Ausbildung zum/zur
e KursleiterIn gemafs § 7 Abs. 1 der Verordnung iiber verkehrspsychologische Nach-
schulungen (FSG-NV) oder
e VerkehrspsychologIn gemafs § 20 Abs. 1 und 2 der Fiihrerscheingesetz-
Gesundheitsverordnung (FSG-GV)

absolviert haben.

Psychologlnnen, die sich in Ausbildung zum/zur KursleiterIn oder Verkehrspsychologln
befinden, sind zur Durchfiihrung des verkehrspsychologischen Gruppengesprachs befugt,
wenn sie

e eine spezielle Ausbildung absolviert haben (FSG-DV §13b) und
e an mindestens drei Fahrsicherheitstrainings als Hospitant teilgenommen haben.

Oftmals wird von Einrichtungen, die die Durchfithrung verkehrspsychologischer Gruppen-

gesprache anbieten, eine , interne” Ausbildung zur Einfithrung in das Kursmodell fiir Psy-
chologlnnen vorausgesetzt.
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2 Evaluationsdesign und angewandte Methoden

21  Studien zu Fahrtrainings

Seit etwa Mitte der 1980er Jahre werden vom Autofahrer-Club OAMTC und spéter auch
vom ARBO in breiterem Rahmen Fahrsicherheitstrainings bzw. Fahrtechniktrainings, friiher
auch als ,Schleuderkurse” bezeichnet, angeboten. Diese umfassen einen theoretischen und
einen praktischen Teil. Das Ziel ist, dass Lenker Gefahrensituationen unter sicheren Um-
stainden ausprobieren und iiben kénnen (z.B. Schleudern, Notbremsung), um diese in der
Ernstsituation zu beherrschen bzw. tiberhaupt zu vermeiden.

Eine Studie von Kaufmann & Vavryn (1993) untersuchte den Lerngewinn durch das Fahr-
techniktraining anhand einer experimentell hergestellten Gefahrensituation, die durch Per-
sonen mit und ohne Training zu bewaltigen war: Nach dem Training stieg der Prozentanteil
der FahrerInnen, die richtig reagierten, von 7,7% auf 56,2% an.

Zieht man zur Evaluation von Fahrsicherheitstrainings Unfallzahlen heran, zeigen sich bis
dato widerspriichliche Ergebnisse.

Die 2008 abgeschlossene Evaluierung des Osterreichischen Mehrphasenmodells fiir die Fiih-
rerscheinklasse B zeigte dufserst positive Ergebnisse. Seit Einfiihrung der zweiten Ausbil-
dungsphase kam es Osterreichweit zu einer Trendwende bei 18-jahrigen beteiligten Lenkern
an Unféllen mit Personenschaden. Die Anzahl involvierter 18-jahriger Lenker im Vergleich
zur entsprechenden Kohorte, die die zweite Ausbildungsphase nicht absolvierte, sank im
ersten Fahrpraxisjahr um 28%, und im zweiten Fahrpraxisjahr im Vergleich zur entspre-
chenden Kohorte um 29%. Die volkswirtschaftliche Kostenersparnis an Unfallfolgekosten
durch Einfithrung der Mehrphasen-Fiihrerscheinausbildung betrug zwischen 2004 und 2006
innerhalb der Gruppe beteiligter 18-jahriger Lenker ca. 198 Mio. € (fiir Details siehe Gatscha
und Brandstatter, 2008a und 2008b).

Auch in Finnland zeigte die Evaluierung einer mehrphasigen Fiihrerscheinausbildung eine
Unfallreduktion bei 18-20jahrigen FahranfangerInnen (Katila, 1998).

Andere Untersuchungen zeigen hingegen keinen oder sogar gegenteilige Effekte. Eine nor-
wegische Untersuchung (Glad, 1988) zeigte, dass nach Absolvieren eines derartigen Trai-
nings schwere Unfalle sogar um 17% anstiegen, besonders auf rutschigen Straflen (23%). Die
Ursache fiir diesen negativen Effekt sieht der Autor darin, dass der Schwerpunkt des Trai-
nings auf der Gefahrenbewaltigung anstatt auf der Vermeidung von Gefahren lag. Dies
konnte provoziert haben, dass die TeilnehmerInnen sich in der Lage fiihlten, mit Gefahren
besser umgehen zu koénnen, und daher gefahrliche Situationen nicht zu vermeiden, sondern
in erster Linie zu bewaltigen versuchten.

McKenna & Horswill (1999) empfehlen daher, dass statt spezifischer Fahrfertigkeiten (z.B.:
»Einfangen” eines ausbrechenden Fahrzeugs, etc.) eher Strategien zur Gefahrenantizipation
und -vermeidung zu schulen wéren: Nach derartigen , hazard perception trainings” konnte
das Risikoverhalten junger FahranfangerInnen verringert werden.

Nach Ergebnissen der EU-Studie DAN (Bartl, 2000) und ADVANCED (2002) sollten Fahrsi-
cherheitstrainings derart gestaltet sein, das die Teilnahme nicht zu einer (noch grofieren)
Selbstiiberschatzung der eigenen Fahrfertigkeiten fiihrt als dies bereits vor dem Training oft
der Fall ist (Abbildung 2):
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.- - -Ideales Fahigkeitsniveau
I/r I m (objektive) Fahrfertigkeiten

des Fahrers

subjektive) Einschatzung
der Fahrfertigkeiten

vor dem Training  nach dem Training
Abbildung 2: Beispiel: Ungtinstige Entwicklung von objektiver und subjektiver Sicherheit (EU-Studie DAN, Bartl, 2000)

Das wichtigste Ziel von Fahrsicherheitstrainings sollte demnach sein, die optimale Balance
zwischen objektiven und subjektiven Fahigkeiten herzustellen (Abbildung 3):

. - h Ideales Fahigkeitsniveau

m (objektive) Fahrfertigkeiten

des Fahrers
@subjektive) Einschatzung

der Fahrfertigkeiten

vor dem Training  nach dem Training
Abbildung 3: Beispiel: Guinstige Entwicklung objektiver und subjektiver Sicherheit (EU-Studie DAN, Bartl, 2000)

Zur Erreichung dieses Ziels wurde vorgeschlagen, einen moglichst individuellen Zugang
zum/zur FahranfangerIn herzustellen. Dazu notwendig waren laut EU-Studie DAN Elemen-
te, die den individuellen Fahrstil des/der Fahranfanger(s)In positiv beeinflussen. Dies sollte
im Osterreichischen Ansatz der zweiten Ausbildungsphase durch Aufbau, Didaktik und In-
halte der Perfektionsfahrten (nur Fiihrerscheinklasse B), des Fahrsicherheitstrainings und
nicht zuletzt des verkehrspsychologischen Gruppengesprachs (Klasse A und B) garantiert
werden.

Ob dieses Ziel fiir die Klasse A erreicht wurde, wurde in der vorliegenden Studie an Hand
eines auf drei Sdulen basierenden Evaluationsdesigns gepriift.
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2.2 Evaluationsdesign

Das Evaluationsdesign basiert auf drei Ebenen: eine Auswertung von Daten aus dem zentra-
len Fiihrerscheinregister, eine Prozessevaluation fiir TeilnehmerInnen an Fahrsicherheits-
trainings sowie eine Analyse aus der Unfalldatenbank der Statistik Austria. Die folgende
Tabelle zeigt diesen Ansatz (Tabelle 2):

Tabelle 2: Evaluationsdesign und Datenquellen

Evaluation Datenquelle Design

1 |Basisdaten Daten aus dem zentralen Fiihrer-|Deskriptivdaten
scheinregister ~ (ZFR), der KfV-
Mobilitatsdatenbank und der Zulas-

sungsstatistik
2 | Prozessevalu- |OAMTC, ARBO, Fahrschulen: Frage- | Vorher-Nachher-
ation bogen fiir TeilnehmerInnen an Fahrsi- | Vergleich
cherheitstrainings

3 |Unfallanalyse |Unfalldatenbank der Statistik Austria | Vorher-Nachher-
Vergleich unter Be-
riicksichtigung  einer
Kontrollgruppe

2.21 Basisdaten

Basisdaten wurden aus drei verschiedenen Datenquellen abgeleitet: dem zentralen Fiihrer-
scheinregister, der Mobilitatsdatenbank des Kuratorium fiir Verkehrssicherheit und der Kfz-
Zulassungsstatistik der Statistik Austria.

Der Auszug aus dem zentralen Fiihrerscheinregister wurde mit Stichtag 3.3.2009 gezogen.
Dieser Auszug enthilt die Daten aller FahranfangerInnen (Klasse A), die seit 1.1.2003 ver-
pflichtet sind, die Module der Mehrphasenausbildung zu absolvieren. Ausgewertet wurden
die vollstandig vorhandenen Jahre 2003 bis 2008.

Die Daten aus dem ZFR wurden nach Vorgaben des Bundesministerium fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie, streng allen Regeln des Datenschutzes folgend, in anonymisierter
Form an das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit iibermittelt. Dabei wurden nur jene Daten-
satze berticksichtigt, bei denen die Erteilung der Lenkberechtigung ab dem 1.1.2003 erfolgte.
Der Stichtag dieser Erhebung war der 3.3.2009.

Die Beschreibung der anderen beiden Datenquellen findet sich im Ergebnisteil.
222  Prozessevaluation

Die Prozessevaluation beinhaltete die Vorgabe von zwei Fragebogen: Am Tag des Fahrsi-
cherheitstrainings wurde der Fragebogen entweder vor dem theoretischen Teil ausgefiillt,
oder am Ende des Tages, typischerweise nach dem psychologischen Gruppengesprach. Um
sozial erwiinschte Antworten zu vermeiden, wurden die Fragebogen unterschiedlichen
Gruppen vorgegeben, d.h. die ,,Nachher”-Fragebogen wurden nicht von denselben Leuten
ausgefiillt wie die ,Vorher”-Fragebogen. Der ,Vorher”-Fragebogen thematisierte Angaben
beziiglich des Alters und Geschlechts, Fahrerfahrung und die Selbsteinschdtzung des Fahr-
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konnens. Die Erwartungen der Fahranfangerlnnen wurden ebenfalls abgefragt. Der ,Nach-
her”-Fragebogen enthielt die gleichen Fragen wie der , Vorher”-Fragebogen, zusatzlich wur-
den noch die Zufriedenheit hinsichtlich einzelner Elemente des Trainings, die Einschitzung
einzelner Fahrfertigkeiten sowie die Anwendbarkeit des Trainings fiir die tdgliche Fahrpra-
xis mit erhoben (die verwendeten Fragebdgen sind im Anhang eingefiigt). Dieser Teil der
Evaluation wurde von Mai bis Oktober 2009 durchgefiihrt.

Um ein hohes Niveau der Datenqualitdt zu garantieren, wurden einige Schritte unternom-
men, die vorhandenen Rohdatensitze zu saubern. Dabei wurden folgende Félle entfernt:

1. Unmogliche oder unplausible Werte fiir z.B.: die jahrliche Kilometerleistung (iiber
60.000 km), Alter (Lenker unter 18 Jahre) und Datumsvariablen (beispielsweise un-
mogliche oder fehlende Zeitabstande zwischen Priifung und einzelnen Modulen, feh-
lende Gruppierungsvariablen (hauptsachlich Geschlecht)

2. Liickenhaft ausgefiillte Fragebogen, unter 60%
3. Nicht plausible oder unmogliche Abhangigkeiten zwischen Antworten

Grundsatzlich wurden zwei Regeln angewandt, mit fehlenden bzw. unmoglichen Werten
umzugehen: Im Falle eines fehlenden Wertes bei Schliisselvariablen wurde der entsprechen-
de Fall in der Datendatei auf “nicht vorhanden” gesetzt. Solche Fille blieben in den weiteren
Auswertungen, die die fehlenden Variablen betreffen unberiicksichtigt. Im Falle von falschen
oder unmdglichen Werten bei Schliisselvariablen wurde der entsprechende Fall geloscht.

2.2.3  Unfallanalyse

Um den Einfluss der Mehrphaseneinfiihrung in der Unfallentwicklung zu identifizieren,
wurde ein Vorher-Nachher-Vergleich basierend auf einer sogenannten Odds-Ratio-Analyse
berechnet, in der eine Vergleichsgruppe berticksichtigt wurde. Diese im Bereich der Maf3-
nahmenevaluierung bei Verkehrsunfdllen etablierte Methode (z.B. Hallmark, 2008; Shope
und Molnar, 2004) wurde gemafs dem Standardwerk zu Vorher-Nachher-Studien im Ver-
kehrssicherheitsbereich von Hauer (2002) durchgefiihrt.

Als Datenbasis wurden die auf dem Unfallzahlblatt basierenden Verkehrsunfalldaten der
Statistik Austria herangezogen. Fiir die Auswertungen wurden Unfidlle mit Personenscha-
den, an denen inldndische Fiihrerscheinklasse A Lenker involviert waren, untersucht. Es
gingen ausschliefilich jene Fille in die Berechnungen ein, bei denen sowohl das Alter als
auch das Erteiljahr der Lenkberechtigung giiltig waren. Fiir die Berechnung wurden die Jah-
re 2000 bis einschliefslich 2008 herangezogen.
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2.24 Inhalte

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Inhalte der eingesetzten Instrumente:

Tabelle 3: Inhalte der Messinstrumente

Evaluation Inhalte

1 |Basisdaten Deskriptivdaten:

e Zentrales Fiihrerscheinregister:
Verteilung der Stichprobe hinsichtlich Alter, Geschlecht,
Absolvierungsfristen, Entzugsquoten

e KfV-Mobilitatsdatenbank

e Zulassungsstatistik

2 | Prozessevaluation Vorher: Demographische Daten, Einstellungen, Erwartun-
gen, Selbsteinschiatzung des Fahrkonnens, Mobilitatsver-
halten

Nachher: w.o., Einschdtzung der Wichtigkeit von Fahig-
keiten, Zufriedenheit, Feedback

3 |Unfallanalyse Unfalle mit Personenschaden, Beteiligte Lenker, Alters-
gruppen, Fahrjahr

2.3 Angewandte Methoden und Datenaufbereitung

Erste Auswertungen der Fragebogen zeigten, dass die Voraussetzungen parametrischer Ver-
fahren verletzt waren. Eine graphische Analyse zeigte beispielsweise, dass die Daten nicht
normalverteilt waren, und die Voraussetzung der Homogenitit der Varianzen war ebenfalls
verletzt. Eine weitere Einschrankung hinsichtlich des Einsatzes parametrischer Verfahren ist
die geringe Anzahl der Antwortkategorien, die die Eigenschaft der Intervallskalierung in
Frage stellt. Aufgrund der Tatsache, dass parametrische Tests ihre Macht verlieren, wenn
ihre Voraussetzungen verletzt werden, kamen hauptsdchlich parameterfreie Verfahren zur
Anwendung. Grundsatzlich sind jedoch parameterfreie Tests etwas unscharfer als para-
metrische, vor allem bei kleinen Stichproben. In weiterer Folge wurden daher folgende, pa-
rameterfreie Verfahren angewandt: Mann-Whitney-Tests (,,U”-Tests), Kruskal-Wallis-Tests,
Wilcoxon-Tests, Friedman-Tests und Kreuztabellen mit Chi?-Tests. Das Signifikanzniveau
wurde als Trend aufgefasst wenn p<0,10 war, als signifikant angesehen, wenn der p-Wert
p<0,05 war und als hoch signifikant definiert, wenn p<0,01 betrug.
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3 Ergebnisse
3.1 Basisdaten

3.1.1  Auswertung der Fiihrerscheinregisterdaten

Aus dem zentralen Fiihrerscheinregister (ZFR) wurden Daten zur Verfligung gestellt, um die
Wirksamkeit der Mehrphasenausbildung im Bezug auf die Klasse A zu untersuchen. An-
hand dieser Zahlen konnen nun erstmals qualifizierte Aussagen dariiber gemacht werden,
wie viele Fiihrerscheinneulinge dieses Modell bereits durchlaufen haben und in welchem
zeitlichen Rahmen das Fahrsicherheitstraining der Klasse A absolviert wird.

Die Daten aus dem ZFR wurden nach Vorgaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie, allen Regeln des Datenschutzes folgend, in anonymisierter Form an
das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit tibermittelt. Dabei wurden nur jene Datensitze be-
riicksichtigt, bei denen die Erteilung der Lenkberechtigung der Klasse A nach dem
01.01.2003 erfolgte. Der Stichtag dieser Erhebung war der 03.03.2009. In die folgende Aus-
wertung flossen jedoch ausschliefilich die Daten der vollstandig vorliegenden Jahre (2003 bis
2008) ein, um eventuelle Veranderungen iiber die letzten fiinf Jahre eruieren zu kénnen.

3.1.1.1  Fiihrerscheinerteilungen der Klasse A

Seit 01.01.2003 ist der Erwerb des Fiihrerscheins der Klasse A an das Durchlaufen einer
Mehrphasenausbildung gebunden. Im Jahr der Einfiihrung absolvierten, wie Abbildung 4
zeigt, insgesamt 9.928 Lenker der Klasse A diese erweiterte Ausbildung mit Erfolg. Seit 2004
schwankt die Anzahl jahrlich ausgestellter Fiihrerscheine zwischen 17.000 und 19.000. Diese
grofie Differenz ist vermutlich darauf zuriickzufiihren, dass ein Grofsteil der Lenker — genaue
Zahlen liegen den AutorInnen nicht vor — bereits vor 2003 den Fiihrerschein beantragte, um
dem neuen Ausbildungsmodell und damit dem Mehraufwand sowie den erhohten Kosten
zu entgehen. Nach einem Jahr ist dieser , Vorzieheffekt” laut den Daten verschwunden und
das Modell nicht nur gesetzlich, sondern auch in der Praxis etabliert. Bezogen auf das Ge-
schlechterverhaltnis unterscheidet sich das Einfiihrungsjahr jedoch kaum von den Folgejah-
ren: Ein Viertel der Fiihrerscheine der Klasse A wurde Frauen und drei Viertel Mannern
ausgestellt (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Anzahl von Fiihrerscheinerteilungen Klasse A nach Jahren & Geschlecht

Bei Betrachtung der Fiihrerscheinerteilungen auf Bundeslanderebene féllt auf, dass die vier
Bundesldnder mit der hochsten Einwohnerzahl erwartungsgemaf; auch die meisten Fiihrer-
scheine ausstellten: Im Jahr 2008 wurden zwei Drittel der insgesamt 18.870 Fiihrerscheine in
Oberdosterreich, Niederosterreich, der Steiermark und Wien erteilt (siehe Abbildung 5). Auf
die kleinsten Bundeslander, Vorarlberg und das Burgenland, entfielen demgegeniiber nicht
einmal 10% aller Fiihrerscheinerwerbe der Klasse A.
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Abbildung 5: Anzahl von Fiihrerscheinerteilungen Klasse A nach Bundesland & Geschlecht, 2008

Wie Tabelle 4 zeigt, stellte im Landervergleich Oberdsterreich im Jahr 2008 die meisten
mannlichen Fiithrerscheinneulinge. Den grofiten Frauenanteil (20%) hat demgegeniiber die
Steiermark. Fiir jedes Bundesland gilt, dass mit 70-80% der Grofiteil der Fiithrerscheinerwer-
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ber méannlich ist, im Durchschnitt tiber alle Bundeslander sind 77% maéannlich und 23% weib-

lich.

Tabelle 4:  Anzahl von absoluten und relativen Flhrerscheinerteilungen Klasse A nach Geschlecht, 2008 (28 Fuhrerschein-

erteilungen sind keinem Bundesland zugeordnet und sind daher nicht aufgelistet)

Insgesamt 80% der

Klasse A

Bundesland mannlich weiblich
Oberosterreich 2.681 19% 664 15%
Niederosterreich 2.643 18% 685 16%
Steiermark 2477 17% 874 20%
Wien 1.931 13% 579 13%
Tirol 1.483 10% 390 9%
Kérnten 1.085 7% 452 10%
Salzburg 916 6% 278 6%
Vorarlberg 696 5% 248 6%
Burgenland 571 4% 189 4%
Gesamt 14.483 | 100% | 4.359 | 100%

Fiihrerscheine der Klasse A wurden in der Altersgruppe der 18-30-
jahrigen ausgestellt (vgl. Abbildung 6). Der Grofiteil (55%) erwarb den Fiihrerschein fiir die
Klasse A umgehend nach Erreichen der Volljahrigkeit. Es ist daher anzunehmen, dass der A-
Fiihrerschein haufig in Kombination mit dem B-Fiihrerschein erworben wird. In der Alters-
gruppe der tiber 45-jahrigen hat der Ersterwerb des Motorradfiihrerscheins Seltenheitswert:
Nur 3% aller 2003 bis 2008 ausgestellten A-Fiihrerscheine gingen an Personen tiber 45 Jahre.
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Abbildung 6: Verteilung neu ausgestellter Flihrerscheine der Klasse A nach Altersgruppen & Geschlecht, 2003-2008

Bei getrennter Betrachtung der einzelnen Jahre faillt auf, dass zwar nach wie vor sowohl die
mannlichen als auch die weiblichen Fahranfangerinnen mehrheitlich mit 18 Jahren den Mo-
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torradfiihrerschein erwerben, diese Zahlen in den letzten Jahren jedoch deutlich riicklaufig
sind (siehe Abbildung 7). Wahrend 18-jahrige Manner 2003 noch fast zwei Drittel der Fiih-
rerscheinneulinge stellten, ging ihr Anteil bis 2008 auf die Halfte zuriick. Bei den weiblichen
Fahranfangerinnen war in dieser Altersgruppe ein Riickgang von 44% auf 36% zu verzeich-
nen. D.h. das der/die durchschnittliche MotorradanfangerIn unabhingig vom Geschlecht in
den letzten fiinf Jahren édlter geworden ist. Nichtsdestotrotz wird der Motorradfiihrerschein
noch immer vorwiegend in jungen Jahren (18-30 Jahre) erworben, wie der relativ stabile An-

teil der Gruppe der tiber 35-jahrigen bestatigt.
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Abbildung 7: Prozentuale Verteilung neu ausgestellter Fiihrerscheine der Klasse A nach Altersgruppen & Jahren
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3.1.1.2  Durchgefiihrte Fahrsicherheitstrainings der Klasse A

Fiir den Erwerb des Motorradfiihrerscheins ist innerhalb von drei bis neun Monaten nach
der Fiihrerscheinpriifung ein Fahrsicherheitstraining inkl. verkehrspsychologischem Grup-
pengesprach zu absolvieren. Diese Frist und die geringere Anzahl von Fiihrerscheinerteilun-
gen im Einfithrungsjahr der Mehrphasenausbildung sind verantwortlich dafiir, dass 2003
lediglich 452 Fahrsicherheitstrainings der Klasse A durchgefiihrt wurden (vgl. Abbildung 8).
Bereits 2004 stieg die Zahl der Fahrsicherheitstrainings auf knapp 12.000 an, bis zum Jahr
2007 kamen weitere 6.000 Trainings jahrlich dazu. Parallel dazu nahm auch der Anteil der
mannlichen Fiithrerscheinanfanger zu (2003: 66%, 2008: 77%).
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Abbildung 8: Anzahl durchgefihrter Fahrsicherheitstrainings Klasse A nach Jahren & Geschlecht

3.1.1.3  Beachtung und Konsequenzen gesetzlicher Fristen

Im Mittel absolvierten Fiihrerscheinneulinge das Fahrsicherheitstraining der zweiten Aus-
bildungsphase nach 8,93 Monaten, d.h. kurz vor Ablauf der vorgesehenen Frist von neun
Monaten. 45% aller FahranfangerInnen liefsen die Frist ganzlich verstreichen (siehe Abbil-
dung 9). Das spate Antreten des Fahrsicherheitstrainings ist Gatscha und Brandstatter (2007)
zufolge in erster Linie saisonal bedingt. So besteht im Winter und oft auch schon im Herbst
aufgrund schlechter Witterungsbedingungen gar nicht die Moglichkeit, ein Training zu ab-
solvieren.

36



Ergebnisse

16%

14%

12%

10% —

8% —

6% +——mp——————————

4%

2%

0%

Gesetzliche Frist Erntzug

Verlangerte
Probezeit

Verlangerte Frist

Monate

Abbildung 9: Prozentuale Verteilung der Absolvierung des Fahrsicherheitstrainings Klasse A nach Monaten, 2003-2008

Die behordliche Ermahnung, die nach dem neunten Monat zugestellt wird, veranlasste 39%
der 45% Fristiiberschreiter dazu, das Training bis zum Ende des 13. Monats nach Erhalt der
Lenkberechtigung nachzuholen. Bei den verbleibenden 6% verlangerte sich die Probezeit um
ein Jahr und damit verbunden, fiel die Neuausstellung des Fiihrerscheins an. Um dem dro-
henden Entzug zu entgehen, legten 4% der 6% in der Folge das Training bis zum Ende des
17. Monats ab. Den verbleibenden 2% der Fiihrerscheinneulinge der Klasse A musste vorii-
bergehend die Lenkberechtigung entzogen werden, damit sie am vorgeschriebenen Fahrsi-
cherheitstraining teilnahmen.
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Abbildung 10: Prozentuale Verteilung der Absolvierung des Fahrsicherheitstrainings Klasse A nach Monaten & Geschlecht,
2003-2008

Beim Vergleich mannlicher und weiblicher FahranfangerInnen fallt auf, dass Frauen das
verpflichtende Fahrsicherheitstraining der Klasse A signifikant friiher absolvierten als Man-
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ner (Mittelwert Frauen = 9,2 Monate vs. Mittelwert Mdnner = 9,6 Monate, p<.01). Dies spie-
gelt sich auch im prozentualen Anteil der Fristiiberschreitungen wieder: 41% der Frauen und

46% der Manner liefsen die Frist verstreichen (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 11: Prozentuale Verteilung der Absolvierung des Fahrsicherheitstrainings Klasse A nach Monaten & Jahren,

2004-2008

Beim Vergleich der einzelnen Jahre (2004-2008) zeigt sich, dass das Fahrsicherheitstraining
von Jahr zu Jahr tendenziell spater gemacht wurde (siehe Abbildung 11). Wobei die vorge-
gebene Frist im Laufe der Jahre haufiger missachtet wurde: Der Anteil der Fiihrerscheinneu-
linge, die erst nach Ablauf der Neunmonatsfrist das Fahrsicherheitstraining absolvieren,
stieg von einem Drittel im Jahr 2004 auf {iber die Halfte im Jahr 2008. Wie Tabelle 5 zeigt,

sind es hierbei in erster Linie die 19-30-jahrigen, die das Training erst nach Ablauf der Frist

absolvieren.

Tabelle 5:  Mittlerer Zeitpunkt der Absolvierung des Fahrsicherheitstrainings Klasse A in Monaten & nach Altersgruppen,

2003-2008

Altersgruppe | Mittelwert | Std.-Abweichung | Varianz
18 8,88 3,12 9,71
19 9,65 3,50 12,26
20 9,59 3,58 12,84
20-25 9,21 3,76 14,14
>25-30 9,10 3,83 14,63
>30-35 8,93 3,69 13,59
>35-40 8,44 3,62 13,13
>40-45 8,22 3,53 12,44
>45 8,07 3,41 11,66
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Bei ausschliefslicher Betrachtung der Fristtreue im Jahr 2008 zeigen sich die Altersunter-
schiede noch deutlicher (vgl. Tabelle 6). Die dlteren Fiihrerscheinneulinge (>45 Jahre) traten
das Fahrsicherheitstraining im Durchschnitt 1 bis 1,5 Monate vor den Jiingeren (<20 Jahre)
an.

Tabelle 6: Mittlerer Zeitpunkt der Absolvierung des Fahrsicherheitstraining Klasse A in Monaten & nach Altersgruppen, 2008

Altersgruppe | Mittelwert |Std.-Abweichung | Varianz
18 9,32 3,22 10,38
19 10,07 3,60 12,97
20 9,98 3,41 11,63
20-25 9,68 3,71 13,80
>25-30 9,47 3,84 14,74
>30-35 9,17 3,71 13,75
>35-40 8,97 3,64 13,26
>40-45 8,75 3,55 12,59
>45 8,46 3,42 11,73

Beim Bundesldndervergleich fillt auf, dass das Fahrsicherheitstraining im Burgenland am
frithesten und in Tirol am spatesten absolviert wurde: Im Durchschnitt nahmen die Burgen-
lander etwa zwei Monate frither und zudem, im Unterschied zu den Tirolern, innerhalb der
vorgegebenen Frist an einem Training teil (siehe Tabelle 7). Auch vom Rest Osterreichs he-
ben sich die Tiroler FahranfiangerInnen im negativen Sinne noch sehr deutlich ab.

Tabelle 7: Mittlerer Zeitpunkt des Fahrsicherheitstrainings Klasse A in Monaten & nach Bundesléndern, 2008

Bundesland Mittelwert | Std.-Abweichung | Varianz
Burgenland 8,49 3,35 11,25
Oberosterreich | 8,92 3,37 11,33
Vorarlberg 9,10 3,39 11,48
Niederdsterreich | 9,29 3,47 12,03
Salzburg 9,33 3,44 11,81
Wien 9,45 3,63 13,20
Steiermark 9,48 3,34 11,15
Kérnten 9,74 3,48 12,12
Tirol 10,45 3,47 12,02

Trotz Ausschluss des Jahres 2003, welches als Einfiihrungsjahr der Mehrphasenausbildung
durch langerfristig untypische Verhaltensmuster gekennzeichnet war, ist bei der Verlange-
rung der Probezeit in Folge von Fristversdaumnis ein bedeutsamer Anstieg von 2004 auf 2005
zu beobachten (p<.01), in den darauf folgenden Jahren bleibt die Zahl der betroffenen Fiih-
rerscheinneulinge jedoch weitestgehend konstant (vgl. Abbildung 12). Ahnliche Entwicklun-
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gen zeigen sich beim voriibergehenden Entzug der Lenkberechtigung: Von 2004 auf 2005
vervierzehnfacht sich der Anteil der Betroffenen (p<.01), in den Folgejahren pendelt sich der
Anteil dann auf einem gleich bleibend niedrigen Niveau ein.
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Abbildung 12: Prozentualer Anteil der Probezeitverlangerungen & Fiihrerscheinentziige (2004-2008)

3.1.2  Auswertung aktueller KfV-Mobilitatsdaten

Von 2007 bis 2008 fiihrte das KfV eine reprasentative Erhebung zum Mobilitatsverhalten
0-25-jahriger Osterreicherinnen und Osterreicher durch. Insgesamt 180 der 3.225 Befragten
besafsen zum Zeitpunkt des Telefon- bzw. Online-Interviews einen Fiihrerschein der Klasse
A. Im Besitz eines eigenen Motorrades waren jedoch nur 36 Interviewte. Dementsprechend
gering fiel die Anzahl der Motorradwege aus: Lediglich 0,1% (N=11, davon zehn als FahrerIn
und einer als MitfahrerIn) aller am Vortag der Befragung zuriickgelegten Wege wurden mit
dem Motorrad absolviert. Aufgrund dieser geringen Wegeanzahl sind keine sinnvollen
Riickschliisse auf das Mobilitdtsverhalten von MotorradlenkerInnen in der Altersgruppe der
18-25-jahrigen moglich. Uber diese Befragungsergebnisse hinaus liegen dem KfV derzeit
keine aktuellen Mobilititsdaten vor, weshalb an dieser Stelle keine Aussagen iiber die Mo-
torrad-Mobilitit in Osterreich getroffen werden kénnen.

3.1.3  Auswertung der Zulassungsdaten der Statistik Austria

Wie Tabelle 8 veranschaulicht, stieg der Gesamt-Kraftfahrzeugbestand in Osterreich von
2007 bis 2008 um 1,3% auf 5.873.281 Mio. an. Der Anteil der einzelnen Fahrzeugtypen am
Gesamtbestand blieb hierbei weitgehend unverdndert, bezogen auf den Anteil an Kraftra-
dern! zeigte sich ein Zuwachs um 0,2 Prozentpunkte. Hierfiir verantwortlich sind der An-

' Motorrader Kl. L3e, Motorfahrrader Kl. L1e, Mehrspurige Kraftfahrzeuge Kl. L5e und L7e, Mehrspurige Leicht-
kraftfahrzeuge KI. L2e und L6e, Leichtmotorrader Kl. L3e
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stieg des Motorradbestands um 6.373 (3,1%) und die Zunahme des Leichtmotorradbestands
um 9.248 (6,6%) Fahrzeuge. Trotzdem liegen die Motorfahrrader (Mopeds) nach wie vor an
der Spitze der verbreitetsten Kraftrader (2008: 301.399). Ursache hierfiir ist vermutlich, dass
kein A- oder Vorstufe A-Fiithrerschein fiir deren Lenken erforderlich ist, sondern ein Moped-
ausweis, der bereits mit 15 Jahren erworben werden kann (oder der Besitz eines Fiihrer-
scheins einer beliebigen Klasse).

Tabelle 8: Absoluter & relativer Bestand an Kraftfahrzeugen 2007 & 2008

Fahrzeugarten Bestand 2008 Ail:g/il Bestand 2007 Ail:oe/:l Veréiil:\dozrung
Personenkraftwagen KI. M1 4.284.919 73,0 4.245.583 73,2 0,9
davon
Diesel 2.323.016 54,2 2.283.302 53,8 1,7
Benzin 1.957.751 45,7 1.960.380 46,2 -0,1
Sonstiger Antrieb 4.006 0,1 1.770 0,0 126,3
Elektro 146 0,0 131 0,0 11,5
Motorrader Kl. L3e 2 211.830 3,6 205.457 3,5 3,1
Motorfahrrader KI. L1e? 301.399 5,1 294719 5,1 2,3
Mehrspurige Kraftfahrzeuge Kl. L5e und L7e 4 11.000 0,2 9.428 0,2 16,7
Mehrspurige Leichtkraftfahrzeuge Kl. L2e und Lée 16.539 0,3 16.787 0,3 -1,5
Kleinmotorrader Kl. L3e 1.193 0,0 1.152 0,0 3,6
Leichtmotorrader KI. L3e 149.282 2,5 140.034 24 6,6
Omnibusse KI. M2 und M3 9.368 0,2 9.299 0,2 0,7
Lastkraftwagen KI. N 362.990 6,2 353.744 6,1 2,6
Zugmaschinen © 423.399 7,2 419.650 7,2 0,9
Sattelzugfahrzeuge 18.348 0,3 18.901 0,3 -2,9
Motorkarren 11.808 0,2 11.754 0,2 0,5
Selbstfahrende Arbeitsmaschinen 16.032 0,3 15.675 0,3 2,3
Erntemaschinen 10.645 0,2 10.946 0,2 -2,7
Sonstige Kraftfahrzeuge ?) 44.529 0,8 43.844 0,8 1,6
Kfz insgesamt 5.873.281  100,0 5.796.973  100,0 1,3
Quelle: Statistik Austria, Kraftfahrzeuge, Kfz-Bestand.
1) Fliissiggas, Erdgas, bivalenter Betrieb und kombinierter Betrieb (Hybrid).
2) zweirdadrige Motorrader
3) zweiradrige Kleinkraftrader
4) Motordreirdder (dreirdadrige Kraftfahrzeuge) sowie vierradrige Kraftfahrzeuge.
5) Mehrspurige (dreirddrige) Kleinkraftrader sowie vierradrige Leichtkraftfahrzeuge.
6) Land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen (Traktoren und Zweiachsméher).
7) Inkl. Wohnmobile.
- Rundungsdifferenzen werden nicht ausgeglichen.

Auf Bundesldnderebene zeigt sich (vgl. Tabelle 9), dass in Nieder- (1.321.977) und Oberoster-
reich (1.102.904) im Jahr 2008 der grofite Kraftfahrzeugbestand vorhanden war, gefolgt von
der Steiermark (917.204) und Wien (805.539). Die wenigstens Kraftfahrzeuge besitzen das
Burgenland (240.005) und Vorarlberg (243.288). Auch die Zahl gemeldeter Motor- und
Leichtmotorrader fallt in diesen beiden Bundeslandern mit Abstand am niedrigsten aus,
Nieder- und Oberdsterreich sind auch hier mengenmafiger Spitzenreiter. Der Motor- und

41



Ergebnisse

Leichtmotorrad-Bestand dhnelte, mit Ausnahme von Wien, in jedem Bundesland dem Be-
stand der Motorfahrrader, was darauf hinweist, dass Mopeds in den landlich(er)en Regionen
eine groflere Rolle spielen als in der Hauptstadt. Der Lkw-Anteil bewegte sich unabhéngig
vom Bundesland ebenfalls in dhnlicher Hohe wie der Motor- und Leichtmotorradbestand,
der Pkw-Bestand hingegen fiel generell mindestens zehnmal so grofS aus.

Tabelle 9: Bestand an Kraftfahrzeugen je Bundesland im Jahr 2008

Kfz Motor- und Motor- Sattelzu, Zu sonstige
Bundesland . Pkw Leichtmotor- fahr- Lkw & .g &
insgesamt . .. fahrzeuge maschinen ? Kfz?3
rider? rider
Burgenland 240.005 166.280 12.603 11.586 14.676 996 29.138 4.726
Kéarnten 423.508 312.392 27.165 22.682 23.239 1.057 28.569 8.404
Niederosterreich 1.321.977 931.298 80.558 65.144 80.159 3.233 130.572 31.013
Oberosterreich 1.102.904 785.460 61.089 64.446 63.071 4.997 102.510 21.331
Salzburg 356.008 264.300 22.159 17.664 23.741 1.457 19.145 7.542
Steiermark 917.204 653.946 54.056 59.039 50.728 2.633 79.173 17.629
Tirol 462.848 335.233 31.186 25.411 31.847 1.900 22.823 14.448
Vorarlberg 243.288 178.818 17.809 16.094 14.901 1.215 9.017 5.434
Wien 805.539 657.192 54.487 19.333 60.628 860 2.452 10.587
Insgesamt 5.873.281  4.284.919 361.112 301.399 362.990 18.348 423.399 121.114
Quelle: Statistik Austria, Kraftfahrzeuge, Kfz-Bestand.
1) Inkl. Invalidenfahrzeuge ab 1968.
2) Land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen (Traktoren und Zweiachsmaéher).
3) Motordreirdder (dreirddrige Kraftfahrzeuge) sowie vierradrige Kraftfahrzeuge, mehrspurige (dreiradrige) Kleinkraftrader sowie vierradrige
Leichtkraftfahrzeuge, Kleinmotorrader, Omnibusse, Motorkarren, selbstfahrende Arbeitsmaschinen, Mahdrescher und sonstige Erntemaschi-
nen, Wohnmobile und sonstige Kfz.

Der Motorisierungsgrad je 1.000 Einwohner (EW) fiel im Jahr 2008 im zahlenmafig kleinsten
Bundesland am hochsten aus: Im Burgenland besafsen 854 von 1.000 EW ein Kraftfahrzeug
(vgl. Tabelle 10). Der mit Abstand niedrigste Motorisierungsgrad fand sich in Wien, hier war
von 1.000 Einwohnern nicht einmal die Halfte im Besitz eines Fahrzeuges. Bei gesonderter
Betrachtung der Motor- und Leichtmotorrader fillt auf, dass ihr Anteil an den Osterreichweit
durchschnittlich 705 Kraftfahrzeugen je 1.000 EW lediglich bei 6% und damit im Bereich des
Lkw-Anteils lag.

Der Bundesldandervergleich zeigt, dass Wien — trotz des niedrigsten Motorisierungsgrades —
gemeinsam mit Tirol den hochsten Anteil an Motor- und Leichtmotorrdadern je 1.000 EW hat
(je 6,7%). An letzter Stelle reihte sich 2008 mit einem 5,3%-Anteil das Burgenland ein, was
darauf schlieflen ladsst, dass der hohe Motorisierungsgrad hier hauptsachlich auf den Besitz
anderer Kfz zurtickzufiihren ist. Bei den Stadten mit iiber 100.000 EW rangierte Innsbruck
mit einem 7,3%-Anteil an Motor- und Leichtmotorradern am oberen und Linz mit einem
4 8%-Anteil am unteren Ende der Skala.
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Tabelle 10: Motorisierungsgrad je 1.000 Einwohner in den Bundeslandern und ausgewahlten Stadten im Jahr 2008

Auf 1.000 Einwohner entfallen ...
Wohnbevoélkerung darunter
Bundesland/Statutarstadt (It. POPREG Kbs Motor. wnd
— Leichtmotorrider? Plaw Llew

Burgenland 281.190 853,5 44,8 591,3 52,2
Eisenstadt ? 14.379 835,1 41,4 633,3 67,7

Kirnten 561.094 754,8 48,4 556,8 41,4
Klagenfurt 92.807 721,3 43,1 572,7 49,0
Villach 58.800 685,1 48,8 530,5 39,1

Niederdsterreich 1.597.240 827,7 50,4 583,1 50,2
Krems/Donau 24.005 707,5 41,9 548,3 51,5
St. Polten 51.518 690,0 42,7 542,5 42,3
Waidhofen/Ybbs 11.585 761,7 40,3 543,9 41,1
Wr. Neustadt 40.230 649,4 40,6 522,0 44,3

Oberdasterreich 1.408.165 783,2 43,4 557,8 44,8
Linz 189.069 599,8 29,1 493,8 46,9
Steyr 38.707 619,3 34,2 506,4 33,7
Wels 58.467 689,8 32,0 536,1 75,3

Salzburg 530.576 671,0 41,8 498,1 44,7
Salzburg Stadt 149.201 584,3 33,4 473,1 37,1

Steiermark 1.205.909 760,6 44,8 542,3 42,1
Graz 250.653 591,8 38,2 469,5 38,1

Tirol 703.512 657,9 44,3 476,5 45,3
Innsbruck 118.362 560,2 40,7 4345 40,2

Vorarlberg 366.377 664,0 48,6 488,1 40,7
Bregenz Bezirk ¥ 125.484 670,1 48,1 483,2 41,3

Wien 1.677.867 480,1 32,5 391,7 36,1

Insgesamt 8.331.930 704,9 43,3 514,3 43,6

Quelle: Statistik Austria, Kraftfahrzeuge, Kfz-Bestand.

1) Inkl. Invalidenfahrzeuge sowie ab 1992 Leichtmotorrader.

2) InkL Rust.

3) Bezirkshauptmannschaft Bregenz.

- Rundungsdifferenzen werden nicht ausgeglichen.

314 Zusammenfassung Basisdatenergebnisse

Seit 2004 schwankt die Anzahl jahrlich ausgestellter Fiihrerscheine der Klasse A zwischen
17.000 und 19.000.

Fiir jedes Bundesland gilt, dass mit 70-80% der Grofiteil der FiihrerscheinerwerberInnen
mannlich ist, im Durchschnitt tiber alle Bundeslander sind 77% mannlich und 23% weiblich.

Insgesamt 80% der Fiihrerscheine der Klasse A wurden in der Altersgruppe der 18-30-
jahrigen ausgestellt. Der Grof3teil (55%) erwarb den Fiihrerschein fiir die Klasse A umgehend
nach Erreichen der Volljahrigkeit. Es ist daher anzunehmen, dass der A-Fiihrerschein haufig
in Kombination mit dem B-Fiihrerschein erworben wird. In der Altersgruppe der iiber 45-
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jahrigen hat der Ersterwerb des Motorradfiihrerscheins Seltenheitswert: nur 3% aller 2003 bis
2008 ausgestellten A-Fiihrerscheine gingen an Personen {iiber 45 Jahre.

Einhaltung der Fristen (3-9 Monate)

Der Anteil der Fiithrerscheinneulinge, die erst nach Ablauf der Neunmonatsfrist das Fahrsi-
cherheitstraining absolvieren, stieg von einem Drittel im Jahr 2004 auf {iber die Halfte im
Jahr 2008. Hierbei sind es in erster Linie die 19-30-jahrigen, die das Training erst nach Ablauf
der Frist absolvieren.

Bei den verbleibenden 6% verlangerte sich die Probezeit um ein Jahr und damit verbunden,
fiel die Neuausstellung des Fiihrerscheins an. Um dem drohenden Entzug zu entgehen, leg-
ten 4% der 6% in der Folge das Training bis zum Ende des 17. Monats ab. Den verbleibenden
2% der FiihrerscheinanfangerInnen der Klasse A wurde voriibergehend die Lenkberechti-
gung entzogen.
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3.2 Prozessevaluation

Die eingesetzten Fragebogen wurden am Tag des Fahrsicherheitstrainings vor bzw. nach
dem Training vorgegeben, um sicherheitsrelevante Einstellungen und Meinungen von Fahr-
anfangerInnen zu erheben (die Fragebdgen sind im Anhang abgedruckt).

3.21  Allgemeine Beschreibung der Stichprobe

In Summe nahmen 2.903 Personen an der Erhebung teil, davon 2.185 mannliche (75,3%) und
669 weibliche (23%) Probanden, wobei 49 TeilnehmerInnen (1,7%) keine Angabe zum Ge-
schlecht gemacht haben. Diese Verteilung entspricht recht gut der allgemeinen Verteilung
der Motorradfiihrerscheinneulinge, mit 77% maéannlichen und 23% weiblichen AnfangerIn-
nen im Jahr 2008 (siehe Tabelle 4 weiter oben). Von den 2.903 Fragebdgen sind 1.458 vor und
1.445 nach dem Training ausgefiillt worden.
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Abbildung 13: Verteilung der Probanden nach Geschlecht und Altersgruppen

3.2.2 Fahrerfahrung und andere Lenkberechtigungen

Mannliche Fahranfanger berichteten iiber eine hohere Fahrerfahrung (Mann-Whitney Test;
p<001). In weiterer Folge wurden alle Auswertungen getrennt fiir die Geschlechter berech-
net. Uber alle Altersklassen hinweg gaben ménnliche Fahranfanger an, bis zum Trainingstag
im Durchschnitt 2.189 km mit dem Motorrad gefahren zu sein, Frauen hingegen 1.197 km.

Aufgeteilt nach Altersgruppen zeigt sich hier aber eine sehr inhomogene Verteilung: wah-
rend jiingere Altersgruppen bis zum Fahrsicherheitstraining kaum fahren (68,5% der 18-20-
jahrigen geben an, weniger als 101 km gefahren zu sein), sind die alteren Fiihrerscheinneu-
linge sehr viel mit dem Motorrad unterwegs (nur 13,4% der iiber 40-jahrigen geben an, we-
niger als 101 km bis zum Fahrsicherheitstraining gefahren zu sein; siehe Tabelle 12). Dies
reflektiert die unterschiedlichen Nutzergruppen: Jiingere machen den A-Fiihrerschein mit
dem B Fiihrerschein gleich mit, konnen sich jedoch nur selten ein eigenes Motorrad leisten.
Altere Fiihrerschein A NeueinsteigerInnen machen den Fiihrerschein, weil sie Motorrad fah-
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ren mochten und kaufen sich daher auch oft gleich ein eigenes Motorrad, das sie dann auch
dementsprechend nutzen. In der Gruppe der 18-20-jahrigen haben nur 34,9% der Méanner
bzw. 29,2% der Frauen ein eigenes Motorrad bzw. konnen sie eines regelmafiig benutzen
(z.B. jenes von den Eltern; siehe Tabelle 11). In der Gruppe der iiber 40-jahrigen, liegt dieser
Prozentsatz bei Mannern bei 78,8%, und bei den tiber 40-jahrigen Frauen kdnnen sogar 80,5%
ein eigenes Motorrad bzw. dass eines/einer Bekannten oder Angehorigen regelmafiig benut-
zen.

Tabelle 11: Motorradbesitz bzw. -zugénglichkeit nach Geschlecht und Alter

Haben Sie ein eigenes Motorrad bzw. konnen Sie ein Motorrad so oft wie sie wollen
beniitzen (z.B. das von IThrem Vater)?

Altersgruppe
Geschlecht 18-20 21-25 26-40 >40 Total n
maéannlich Ja 34,9% 68,1% 75,7% 78,8% 1.136
Nein 65,1% 31,9% 24,3% 21,2% 1.043
weiblich Ja 29,2% 61,6% 77,7% 80,5% 371
Nein 70,8% 38,4% 22,3% 19,5% 287

Tabelle 12: Fahrerfahrung am Trainingstag nach Geschlecht und Alter

Fahrerfahrung in km
Altersgruppe
Geschlecht 18-20 21-25 26-40 >40 Total n
mannlich 0 km 40,6% 14,8% 10,2% 6,6% 532
1-100 km 21,2% 10,0% 4,2% 2,5% 282
101-2000 km 28,6% 42,2% 48,9% 45,1% 655
2001-5000 km 9,5% 33,0% 36,7% 45,9% 381
>5000 km 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 1
weiblich 0 km 57,3% 32,1% 14,8% 13,2% 200
1-100 km 17,8% 13,4% 10,2% 4,4% 76
101-2000 km 21,3% 40,2% 57,4% 55,9% 232
2001-5000 km 3,6% 14,3% 17,6% 26,5% 73
>5000 km 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0

So gut wie alle, die eine Lenkberechtigung fiir die Klasse A erwerben, haben auch eine Lenk-
berechtigung fiir die Klasse B erworben (Tabelle 13).

46



Ergebnisse

Tabelle 13: Fahrerfahrung am Trainingstag nach Geschlecht

Fiir welche Fihrerscheinklassen besitzen Sie sonst noch eine Lenkbe-

rechtigung?
B C D total n
Geschlecht | mannlich 2.150 4 1 2.155
weiblich 656 1 0 657
3.23 Einhaltung von Fristen

Aus Abbildung 14 wird ersichtlich, dass der Grofsteil der TeilnehmerInnen dieses Modul
nicht innerhalb der vorgesehenen Frist absolvierte, namlich zwischen dem dritten und neun-
ten Monat nach der Fiihrerscheinpriifung. Ein Ergebnis, das sich grofsteils mit den Daten aus
dem zentralen Fiihrerscheinregister deckt.
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Abbildung 14: Dauer des Flhrerscheinbesitzes in Monaten am Tag des Fahrsicherheitstrainings

3.24

Benutzte Fahrzeuge

52% der méannlichen bzw. 55% der weiblichen Teilnehmerinnen gaben an, {iber ein eigenes

Motorrad zu verfligen bzw. im Bedarfsfall eines beniitzen zu konnen. Fiir eine Aufgliede-
rung nach Altersgruppen siehe Tabelle 11. Die Verteilung der zumeist gefahrenen Motorrad-
typen zeigt die nachste Abbildung:
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weiblich

mannlich
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Abbildung 15: Verteilung eigener Fahrzeuge nach Fahrzeugkategorien

Die beliebteste Hubraumbklasse ist bei mannlichen wie bei weiblichen FahranféngerInnen die

Klasse zwischen 500 und 750 Kubikzentimeter, wie die folgende Abbildung illustriert:
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Abbildung 16: Verteilung eigener Fahrzeuge nach Hubraumklassen

Lediglich 11,1% der Befragten gaben an, dass ihr benutztes Motorrad iiber ABS verfiigt.
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3.25 Erwartungen an das Fahrsicherheitstraining

Eine wichtige Frage ist, welche Erwartungen FahranfangerInnen an das Fahrsicherheitstrai-
ning kniipfen bzw. was die FahranfdngerInnen gelernt haben. Daher wurde folgende Frage,
unmittelbar vor Beginn und nach dem Training, an die TeilnehmerInnen gerichtet:
»Ich erwarte mir vom Fahrsicherheitstraining bzw. ich habe beim Fahrsicherheitstraining
gelernt....

. riskante Situationen besser bewaltigen zu kénnen.”

. riskante Situationen friiher zu erkennen und dadurch iiberhaupt vermeiden zu kon-

nen.”
. die Grenzen meines Fahrzeugs kennenzulernen.”

. besser zu sein als die Fahrer, die kein Fahrsicherheitstraining absolviert haben.”

Das Antwortformat reichte von ,vollig falsch”(1) bis , vollig richtig”(5). Die ndchste Abbil-
dung prasentiert das Ergebnis (Abbildung 17):

vollig falsch 1 2 3 4 5 vollig richtig

Situation besser bewaltigen

riskante Situationen friiher o
. B mannlich
erkennen undvermeiden
H weiblich

Grenzen kennenlernen

bessersein als Andere

I

Abbildung 17: Erwartungen an das Fahrsicherheitstraining, nach Geschlecht

Hier zeigt sich ein sehr dhnliches Ergebnis wie bereits bei der Mehrphasen-Evaluation 2007
fiir die Lenkberechtigung B:

Der grofite Teil der FahranfangerInnen erwartete sich vom Fahrsicherheitstraining zu lernen,
Situationen zu bewaltigen, dicht gefolgt von der Erwartung, riskante Situationen friiher zu
erkennen und zu vermeiden und die Grenzen des eigenen Fahrzeugs kennenzulernen. Zu
lernen, ein besserer Fahrer als andere, die kein Fahrsicherheitstraining absolviert haben, zu
sein, wurde am wenigsten erwartet.
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vollig falsch 1 2 3 4 5 vollig richtig

Situation besser
bewailtigen

riskante Situationen mannlichvor FST

frithererkennenund I B mannlich nach FST
vermeiden - weiblich vor FST

Grenzenkennenlernen m weiblich nach FST

besserseinals Andere :

Abbildung 18: Was beim Fahrsicherheitstraining erwartet wurde im Vergleich was gelernt wurde

Auch nach dem Fahrsicherheitstraining dndert sich an dieser Rangreihe nichts. Vergleicht
man die Angaben vor und nach dem Fahrsicherheitstraining, ergeben sich signifikante Un-
terschiede: Ménnliche als auch weibliche Teilnehmerinnen stimmen nach dem Training der
Aussage signifikant weniger (jeweils p<,000) stark zu, dass sie gelernt hatten, riskante Situa-
tionen besser bewaltigen zu konnen bzw. diese frither zu erkennen und zu vermeiden. Zu-
satzlich geben mannliche Fahranfanger nach dem Fahrsicherheitstraining signifikant (p<,000)
haufiger an, gelernt zu haben, besser als andere FahrerInnen zu sein, die ein solches Training
nicht absolviert haben bzw. die Grenzen ihres Fahrzeugs kennenzulernen (p=,024).

Beziiglich des ,Bewaltigen von riskanten Situationen” zeigt die Befragung also, dass die Er-
wartungen der TeilnehmerInnen nicht ganz erfiillt wurden. Das ist ein durchaus erwiinsch-
tes Ergebnis, da es zeigt, dass sich die FahranfangerInnen bewusst sind, dass ein Fahrsicher-
heitstraining nicht ausreicht, um alle gefahrlichen Situationen zu beherrschen.

In Bezug auf ,riskante Situationen frither erkennen und vermeiden”, zeigt die Befragung
ebenfalls, dass die Erwartungen nicht ganz erfiillt werden. Gerade dieser Punkt, der zu Risi-
ko vorausschauendem Fahren fiihrt, sollte aber zentraler Bestandteil des Unterrichts sein. In
diesem Punkt gibt es also noch Verbesserungsbedarf, um den Erwartungen der Auszubil-
denden gerecht zu werden.

In Bezug auf die ,Grenzen meines Fahrzeugs kennenzulernen” wird von Mannern etwas
starker gelernt als von ihnen erwartet wurde. D.h. hier leistet die Mehrphasenausbildung
einen wichtigen praventiven Beitrag, in dem fahrphysikalische Grenzen ins Bewusstsein
geriickt werden und dadurch Selbstiiberschdtzung reduziert werden kann.

Dass mannliche Teilnehmer nach dem Training hédufiger angeben als sie vor dem Training
erwarten wiirden, durch das Fahrtraining gelernt zu haben, besser zu sein als FahrerInnen,
die kein Fahrsicherheitstraining absolviert haben, zeigt, dass subjektiv der Eindruck entsteht,
das Fahrtraining habe einen Lerneffekt gehabt.
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3.26 Selbsteinschatzung des Fahrkonnens

Die FahranfingerInnen wurden vor und nach dem Fahrsicherheitstraining befragt, wie gut
sie ihr Fahrkonnen einschétzen (nach dem Schulnotensystem), und zwar nach verschiedenen
Bereichen:

1. Bedienung des Fahrzeugs (z.B.: Kuppeln, Lenken, Schalten, Bremsen, etc.)
Erkennen von gefahrlichen Situationen

Durchfiihrung einer Notbremsung

Ausweichen vor einem plotzlich auftauchenden Hindernis

Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation bzw. Strafsenverhaltnisse
Blicktechnik in Kurven

Gesamteinschadtzung des Fahrkonnens

NSk LN

Die nachsten Tabellen zeigen die Ergebnisse der Selbsteinschatzung des Fahrkonnens vor
und nach dem Fahrsicherheitstraining bzw. nach dem verkehrspsychologischen Gruppenge-
sprach:

Tabelle 14: Selbsteinschétzung des Fahrkdnnens: Fahrzeugbedienung, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Bedienung des Fahrzeugs (%)

sehr gut | gut |Befriedigend | geniigend | n. geniig. | total n p
mannlich |vorher 24,6 48,3 22,8 3,7 0,7 1.059 | 0,000
nachher | 35,5 48,5 14,7 1,0 0,3 1.060
weiblich | vorher 95 46,5 34,8 7,4 1,8 325 0,039
nachher 14,8 48,6 31,9 4,4 0,3 317

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Beziiglich Fahrzeugbedienung beurteilen sich die TeilnehmerInnen beider Geschlechter nach
dem Fahrsicherheitstraining als signifikant besser, als vor dem Training. Interessant ist hier,
dass sich knapp die Hailfte von beiden Geschlechtern als , gut” beurteilen, sich bei den Man-
nern aber vor dem Training ca. ein Viertel und nach dem Training sogar mehr als 35% als
,sehr gut” einschatzen, bei den Frauen aber nur knapp 10% vor dem Training und ca. 15%
nach dem Training sich selbst diese Bestnote verleihen. Ein gutes Drittel der Frauen schatzt
ihre Fahrzeugbedienung hingegen nur mit ,befriedigend” ein, wobei hier der Anteil der
Manner wesentlich geringer ausfallt.
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Tabelle 15: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Antizipation, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Erkennen von gefahrlichen Situationen (%

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich |vorher 11,9 56,9 27,7 2,9 0,6 1.059 | 0,001
nachher 17,3 | 551 25,9 1,5 0,2 1.059
weiblich | vorher 11,1 | 50,9 34,0 2,8 1,2 326 | 0,270
nachher 12,0 | 47,6 36,6 3,8 0 317

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Beziiglich des Erkennens von gefdhrlichen Situationen fiihrt das Fahrsicherheitstraining nur
bei den mannlichen Teilnehmern zu einer signifikant besseren Selbsteinschatzung.

Tabelle 16: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Notbremsung, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Durchfiihrung einer Notbremsung (%)

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich | vorher 8,5 33,1 40,9 15,1 2,5 1.055 | 0,000
nachher 196 | 432 31,2 5,6 0,4 1.059
weiblich | vorher 2,8 20,2 43,2 25,2 8,4 321 | 0,000
nachher 7,5 30,2 47,5 12,6 2,2 318

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

TeilnehmerInnen beider Geschlechter beurteilen ihre Fahigkeit zu einer Notbremsung nach
dem Training als signifikant besser als vor dem Training. Auch hier ist der Geschlechterun-
terschied evident: Bei den Mannern beurteilt sich ein wesentlich hoherer Prozentsatz mit den
Noten ,sehr gut” und ,, gut” als Frauen.

Tabelle 17: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Hindernis, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Ausweichen vor einem plotzlich auftauchendem Hindernis (%)

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich |vorher 6,3 30,3 47,6 14,1 1,8 1.053 | 0,000
nachher 154 | 451 33,9 5,3 0,3 1.058
weiblich | vorher 2,8 16,1 41,8 28,5 10,8 323 | 0,000
nachher 5,4 25,9 48,3 18,9 1,6 317

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Die Selbsteinschatzung beziiglich der Fertigkeit, vor einem plotzlich auftauchenden Hinder-
nis noch ausweichen zu koénnen, wird sowohl von den weiblichen als auch von den mannli-
chen Teilnehmern nach dem Fahrsicherheitstraining signifikant besser eingestuft, als vor
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dem Training. Der Geschlechterunterschied zeigt sich auch hier — mehr Méanner als Frauen
beurteilen sich selbst mit guten bis sehr guten Noten.

Tabelle 18: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Geschwindigkeit anpassen, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation bzw. Strafienver-
haltnisse (%)

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich | vorher 21,9 |50,2 23,3 3,9 0,7 1.058 | 0,531
nachher 251 | 481 22,8 3,4 0,6 1.058
weiblich | vorher 26,6 | 517 17,3 3,4 0,9 323 | 0,500
nachher 30,5 | 46,2 19,8 3,1 0,3 318

Beziiglich der Anpassung der Geschwindigkeit sind keine Unterschiede zwischen vor und
nach dem Training feststellbar.

Tabelle 19: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Antizipation, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Blicktechnik in Kurven (%)

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich |vorher 10,4 44 8 37,2 7,1 0,5 1.058 | 0,000
nachher 21,4 | 487 25,8 4,1 0 1.059
weiblich | vorher 6,8 38,8 39,4 11,7 3,4 325 | 0,000
nachher 18,8 | 41,7 35,1 4,4 0 319

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Die TeilnehmerInnen stufen ihre Blicktechnik in Kurven nach dem Training signifikant bes-
ser ein, als vor dem Training, und zwar sowohl Manner als auch Frauen.

Tabelle 20: Selbsteinschatzung des Fahrkdnnens: Gesamtnote, vor und nach dem Training, nach Geschlecht

Gesamtnote als Motorradfahrer? (%)

sehr gut | gut | befriedigend | geniigend | n. geniig. | totaln| p
mannlich | vorher 3,3 40,0 49,2 7,1 04 1.059 | 0,000
nachher 8,2 55,8 33,7 2,0 0,3 1.058
weiblich | vorher 0,6 21,9 61,1 14,5 1,9 324 | 0,007
nachher 1,9 30,5 58,2 9,1 0,3 318

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

TeilnehmerInnen beider Geschlechter schatzen ihr Gesamtkonnen als Motorradfahrer nach
dem Fahrsicherheitstraining besser ein, als vor dem Training. Wiederum ist der Prozentan-
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teil an Mannern, die sich mit ,gut” oder , sehr gut” beurteilen, wesentlich hoher als bei Frau-
en.

Zusammenfassung Selbsteinschitzung des Fahrkénnens

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die TeilnehmerInnen beider Geschlechter nach
dem Fahrsicherheitstraining bestimmte sicherheitsrelevante Situationen nach subjektiven
Angaben signifikant besser bewaltigen und einschdtzen konnen, als vor dem Training. Die
einzigen zwei Teilbereiche, in denen kein Unterschied zwischen vor und nach dem Training
vorhanden ist, betreffen , die Geschwindigkeit an die Situation anpassen” (beide Geschlech-
ter) und , Erkennen von gefdhrlichen Situationen” bei weiblichen Teilnehmerinnen.

Augenscheinlich sind Geschlechtsunterschiede zwischen Mannern und Frauen: In vier von
den sieben Skalen, ndamlich , Bedienung des Fahrzeugs”, ,Durchfiihrung einer Notbrem-
sung”, ,Ausweichen vor einem plotzlich auftauchenden Hindernis” und in der ,Gesamtein-
schiatzung des Fahrkonnens” ist im Geschlechtervergleich der Prozentanteil der Manner, die
sich mit ,,gut” oder ,,sehr gut” beurteilen, wesentlich hoher als jener der Frauen.

3.2.7 Meinungen zu verkehrssicheren Fahrweisen und iiber die Mehrphasenausbildung
3.2.7.1  Meinungen zu verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltensweisen
Tabelle 21:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Fatalismus
Meinung: Unfille sind oft von Schicksal abhdngig: Den einen trifft es,
den anderen nicht
vollig | ziemlich | unent- |ziemlich| vdllig
falsch | falsch | schieden | richtig | richtig | totaln p
méannlich | vorher 28,3 36,7 21,6 10,3 3,0 1.086 0,672
nachher | 29,8 33,8 22,5 10,5 3,5 1.081
weiblich vorher 31,8 36,2 24,4 6,8 0,9 340 0,663
nachher | 32,9 33,8 22,8 8,6 1,8 325

Beziiglich dem Statement, dass Unfélle nur vom Schicksal abhdngen, gibt es vor und nach
dem Training keine unterschiedlichen Bewertungen.

Nicht ganz ein Viertel der Teilnehmerlnnen ist beziiglich dieser Frage unsicher, durch-
schnittlich zwei Drittel (65,8%) sehen aber Unfille als nicht Schicksalsgegeben und sind also
der Meinung, dass man durch umsichtiges Fahrverhalten das Risiko minimieren kann.
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Tabelle 22:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,

Schnellfahren

Meinung: Schnellfahren ist manchmal sicherer.
vollig ziemlich unent- | ziemlich | vollig
falsch falsch schieden | richtig |richtig|totaln| p
mannlich | vorher 31,0 46,4 16,5 5,3 0,8 1.087 | 0,040
nachher 30,5 41,9 21,2 5,2 1,3 | 1.087
weiblich |vorher 32,4 45,1 18,0 4,4 0 339 | 0,587
nachher 32,5 42,3 20,2 4,3 0,6 326

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Hier ergibt sich bei den mannlichen Teilnehmern ein signifikanter Unterschied: Schatzen vor
dem Training noch 46,4% diese Frage als , ziemlich falsch” ein, sind es nach dem Training
nur noch 41,9%. Im Gegenzug sind sich nach dem Training ca. 5% der mannlichen Teilneh-
mer starker verunsichert, d.h. vor dem Training schétzen 16,5% der mannlichen Teilnehmer
diese Frage als ,unentschieden” ein, nach dem Training wachst dieser Prozentsatz auf 21,2%
an.

Speziell in diesem Bereich sollten die Trainingsinhalte iiberdacht werden, damit die Verunsi-
cherung verringert wird.

Generell sind aber durchschnittlich 75,5% der TeilnehmerInnen davon {iiberzeugt, dass
Schnellfahren immer mit hoherem Unfallrisiko verbunden ist.

Tabelle 23: Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengespréch,

Konzentration
Meinung: Wenn man sich beim Motorradfahren iiber Andere argert,
fahrt man unkonzentrierter.
vollig ziemlich unent- | ziemlich vollig
falsch falsch schieden | richtig | richtig |totaln| p
mannlich | vorher 1,7 53 9,4 48,7 35 1.089 | 0,052
nachher 2,6 6,5 11,9 48,0 46,9 | 1.086
weiblich | vorher 1,5 59 6,5 51,3 34,9 341 | 0,115
nachher 2,1 2,1 8,9 51,7 35,2 327

Beziiglich der Auswirkungen von Arger gibt es vor und nach dem Training keine signifikan-
ten Unterschiede in der Einschdtzung der TeilnehmerInnen. Bei den méannlichen Teilneh-
mern zeigt sich jedoch ein Trend in die richtige Richtung: Nach dem Training tendieren die
ménnlichen Teilnehmer eher zur Meinung, dass sich Arger auf die Konzentration beim Fah-
ren ungiinstig auswirken kann.

Durchschnittlich 87,9% der TeilnehmerInnen sind sich bewusst, dass Arger zu Unkonzent-
riertheit beim Fahren fithren kann.

55



Ergebnisse

Tabelle 24:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,

Abstand
Meinung: Mit zunehmender Fahrerfahrung kann man den Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug verringern.
vollig | ziemlich | unent- | ziemlich | vollig
falsch | falsch | schieden | richtig | richtig | totaln p
mannlich | vorher 59,0 30,8 5,6 3,6 1,0 1.086 | 0,017
nachher 61,0 25,9 8,3 3,2 1,6 1.082
weiblich | vorher 67,3 22,4 4,1 4,7 15 339 | 0,401
nachher 71,3 21,4 4,3 2,4 0,6 327

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Bei dieser Frage wachst bei den mannlichen Teilnehmern die Verunsicherung wie man sich
richtig zu verhalten hat: Beantworten vor dem Training noch 5,6% diese Frage als unent-
schieden, sind sich nach dem Training bereits 8,3% der mannlichen Teilnehmer nicht sicher,
ob der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug mit zunehmender Fahrerfahrung ver-
ringert werden konne.

Obwohl im Durchschnitt {iber alle TeilnehmerInnen 89,8% der Meinung sind, dass auch bei
zunehmender Fahrerfahrung der Abstand nicht verringert werden kann, sollten die Trai-
ningsinhalte doch tiiberarbeitet werden, damit es zu keiner vermehrten Verunsicherung bei
den TeilnehmerInnen des Fahrsicherheitstrainings kommt.

Tabelle 25: Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Flhrerscheinneulinge

Meinung: Fiihrerscheinneulinge bringen sich hdufiger als erfahrene
VerkehrsteilnehmerInnen in gefdhrliche Situationen.
vollig ziemlich unent- | ziemlich | vdllig
falsch falsch schieden | richtig | richtig |totaln| p
mannlich | vorher 2,6 93 20,0 46,4 21,8 1.089 | 0,001
nachher 3,1 11,9 25,6 40,0 19,3 | 1.088
weiblich | vorher 21 10,6 28,2 41,3 17,9 341 | 0,634
nachher 2,4 7,6 30,6 43,4 15,9 327

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Der selbstreflektorischen Frage, ob sich FahranfangerInnen eher in gefdhrliche Situationen
bringen als Erfahrene, stimmen nach dem Training die mannlichen Verkehrsteilnehmer sig-
nifikant starker zu als vor dem Training. Bei den weiblichen Teilnehmerinnen ist kein Unter-
schied feststellbar.

Durchschnittlich stimmen dieser Frage 61,5% der TeilnehmerInnen zu.
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Tabelle 26: Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Sicherheit beim Motorradfahren

Wie sicher fiihlen Sie sich beim Motorradfahren?
sehr un- | eher unsi- unent- eher sehr
sicher cher schieden | sicher | sicher |totaln| p
mannlich | vorher 1,2 7,7 23,0 53,3 14,8 1.075 | 0,046
nachher 1,0 6,2 18,8 59,0 15,1 | 1.089
weiblich | vorher 7,6 24,7 31,5 32,9 3,2 340 | 0,000
nachher 1,2 21,4 27,5 46,5 3,4 327

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Mainnliche als auch weibliche TeilnehmerInnen schitzen ihr subjektives Sicherheitsgefiihl
beim Motorradfahren nach dem Training signifikant hoher ein, als die TeilnehmerInnen vor
dem Training.

Wobei sich Méanner als generell sicherer (durchschnittlich 71,1%) beim Motorradfahren erle-
ben, als Frauen (43%).

Zusammenfassung zu Meinungen zu verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltensweisen

Generell zeigen die Antworten, dass beim Grofteil der TeilnehmerInnen verkehrssicher-
heitsrelevante Verhaltensaspekte richtig beurteilt werden:

* 65,8% sind der Meinung, dass Unfélle nicht vom Schicksal abhéangig sind.

75,5% glauben nicht, dass es Situationen gibt, in denen Schnellfahren einen Sicher-

heitsvorteil erbringt.

e 87,9% sind der Meinung, dass Arger zu einer unkonzentrierten Fahrweise fithren

kann.

e 89,8% halten die Aussage, dass mit zunehmender Fahrerfahrung der Abstand zum

voraus fahrenden Fahrzeug verringert werden konne, fiir falsch.

e 61,5% glauben, dass sich FahranfangerInnen haufiger in gefahrliche Situationen brin-

gen als erfahrene FahrerInnen.

Problematisch erscheint, dass in Bezug auf zwei Faktoren die Meinungen nach dem Training
starker von der Realitdat abweichen, also falscher sind, als vor dem Training. Dies betrifft den
Zusammenhang von ,Schnell Fahren und Sicherheit” und ,,Zunehmende Fahrerfahrung und
Abstand halten”. In diesen beiden Bereichen sollten die Trainingsinhalte {iberarbeitet wer-
den.

Alle anderen signifikanten Unterschiede zeigen in die richtige Richtung — mannliche Teil-
nehmer stimmen nach dem Training tendenziell vermehrt zu, dass Arger zu unkonzentrier-
ter Fahrweise fithren kann und sind nach dem Training signifikant haufiger der Meinung,
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dass sich FahranfangerInnen haufiger in gefdhrliche Situationen bringen. Es kommt also zu
positiven Anderungen bei sicherheitsrelevanten Einstellungen.

Sowohl méannliche als auch weibliche TeilnehmerInnen fiihlen sich nach dem Training als
signifikant sicherer beim Motorradfahren als vor dem Training, wobei sich im Durchschnitt
71,1% der Manner aber nur 43% der Frauen beim Fahren sicher fiihlen.

3.2.7.2  Meinungen beziiglich Mehrphasenausbildung und Fahrerfahrung

Tabelle 27:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Sinnhaftigkeit des Trainings im Lichte bereits gesammelter Fahrerfahrung

Halten Sie das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining vor dem Hinter-
grund Threr bisher gesammelten Fahrerfahrung fiir sinnvoll?
nicht eher nicht | unent- eher sehr
sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll |sinnvoll |totaln| p
mannlich | vorher 5,8 7,6 18,8 36,7 31,2 | 1.072 | 0,071
nachher 53 7,0 16,2 34,6 36,9 | 1.088
weiblich | vorher 4,7 74 12,5 29,7 45,7 337 | 0,253
nachher 2,8 5,2 9,5 31,7 50,8 325

Nur bei den mannlichen Teilnehmern gibt es eine Tendenz, das Fahrsicherheitstraining nach
dem Training als etwas sinnvoller einzuschétzen als vor dem Training. Prinzipiell wird das
Fahrsicherheitstraining auch vor dem Hintergrund der tatsdachlichen Fahrerfahrung, die
beim Grofsteil eher gering ist, als sinnvoll eingestuft (69,7% der Manner und 79% der Frauen
schatzen es als eher bis sehr sinnvoll ein).

Hierbei muss zwischen zwei Gruppen differenziert werden:

Einerseits die Gruppe mit wenig Fahrerfahrung, fiir die das Uben unter professioneller An-
leitung nach einer lingeren Zeitspanne ohne Motorrad gefahren zu sein, durchaus Spafs
macht und sinnvoll ist. Sozusagen um es nicht ganz zu verlernen.

Andererseits jene Gruppe, die bereits Fahrerfahrung sammeln konnte, und fiir die das Fahr-
sicherheitstraining eine Weiterbildung bzw. Verbesserung ihrer bereits erworbenen Fertig-
keiten bedeutet.

Beide Gruppen schitzen das Fahrsicherheitstraining vor dem Hintergrund ihrer individuel-
len Fahrerfahrung als sinnvoll ein.
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Tabelle 28: Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Fahrerfahrung als Voraussetzung

Glauben Sie, dass es sinnvoll istt das  Mehrphasen-
Fahrsicherheitstraining erst mit einer gewissen Fahrerfahrung zu absol-
vieren?
nicht eher nicht unent- eher sehr
sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll |sinnvoll | totaln| p
mannlich | vorher 6,8 10,3 27,0 39,3 16,6 1.075 | 0,001
nachher 7,9 13,9 27,5 31,4 19,4 1.090
weiblich | vorher 4,1 8,3 26,3 42,3 18,9 338 | 0,049
nachher 6,5 13,9 25,7 34,1 19,8 323

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Sowohl mannliche auch weibliche TeilnehmerInnen sind nach dem Training signifikant star-
ker davon iiberzeugt als vor dem Training, dass das Fahrsicherheitstraining erst mit einer
gewissen Fahrerfahrung Sinn macht.

Generell sind durchschnittlich 55,5% der TeilnehmerInnen der Meinung, dass das Fahrsi-
cherheitstraining erst mit einer gewissen Fahrerfahrung eher bis sehr sinnvoll ist. Nur ca. ein
Viertel der TeilnehmerInnen ist hierbei unentschlossen und weniger als ein Viertel der Teil-
nehmerInnen finden es sinnvoll, das Fahrsicherheitstraining ohne eine gewisse Fahrerfah-
rung zu absolvieren.

Tabelle 29:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengespréach,
Sinnhaftigkeit des Trainings bei langerer Unterbrechung der Fahrpraxis

Ist es sinnvoll, ein derartiges Training zu absolvieren, wenn Sie langere
Zeit iiberhaupt nicht Motorrad gefahren sind?
nicht eher nicht unent- eher sehr
sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll |sinnvoll | totaln| p
mannlich | vorher 7,7 17,2 20,8 28,5 25,8 1.075 | 0,000
nachher 10,7 12,2 15,4 29,8 31,9 | 1.086
weiblich | vorher 9,7 18,0 19,5 22,4 30,4 339 | 0,014
nachher 5,2 14,4 17,7 20,8 41,9 327

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Wiederum sind mehr als die Halfte der TeilnehmerInnen (57,9%) der Meinung, dass das
Fahrsicherheitstraining nach einer langeren Zeit ohne Motorrad gefahren zu sein, eher oder
sehr sinnvoll ist.

Diese Einstellung spiegelt wahrscheinlich die Uberzeugung wieder, dass es Sinn macht, vor
einem ,Wiedereinstieg” sich mit dem Fahrzeug unter professioneller Anleitung wieder ver-
traut zu machen, bevor man sich mit dem Fahrzeug als LenkerIn auf die Strafse begibt.
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TeilnehmerInnen beider Geschlechter sind nach dem Training signifikant starker von der
Sinnhaftigkeit des Trainings auch nach einer langeren Pause iiberzeugt, als vor dem Trai-
ning.

Tabelle 30:  Meinung vor und nach dem Fahrsicherheitstraining und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach,
Trainings als Entscheidungshilfe

Glauben Sie, dass das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining fiir uner-
tahrene Motorradfahrer eine Entscheidungshilfe sein kann, in Zukunft
mehr Motorrad zu fahren oder mit dem Motorrad aufzuhoren?
sehr
unwahr- | eher un- eher sehr
schein- | wahr- unent- wahr- wahr- | total
lich |scheinlich | schieden |scheinlich | scheinlich| n p
mannlich| vorher 7,3 16,4 36,1 31,0 9,2 1.076 | 0,166
nachher 81 13,0 36,6 31,3 11,0 1.087
weiblich | vorher 4,7 20,6 31,5 32,4 10,9 340 | 0,281
nachher 6,1 15,3 28,8 37,4 12,3 326

Durchschnittlich 43,9% der TeilnehmerInnen sind der Meinung, dass das Fahrsicherheits-
training eine Entscheidungshilfe sein kann, in Zukunft mehr zu fahren oder aufzuhoren. Ca.
ein Drittel (Manner 36,4%, Frauen 30,2%) hat hierzu keine eindeutige Meinung. Durch-
schnittlich 22,9% sind der Meinung, das Fahrsicherheitstraining hierfiir keine Entschei-
dungsgrundlage bildet.

Zusammenfassung zu Meinungen beziiglich Mehrphasenausbildung und Fahrerfahrung

Das Fahrsicherheitstraining wird vom Grofiteil der TeilnehmerInnen auch vor dem Hinter-
grund ihrer individuellen Fahrerfahrung als sinnvoll beurteilt (69,7% der Manner und 79%
der Frauen). Das Fahrsicherheitstraining ist also eine allgemein akzeptierte MafSsnahme.

Mebhr als die Halfte der TeilnehmerInnen fande es aber sinnvoll, das Fahrsicherheitstraining
im Zuge der Mehrphasenausbildung erst nach einer gewissen Fahrerfahrung durchzufiihren
(55,5%), ca. ein Viertel hat hierzu keine Meinung. Diese Meinung ist nach dem Fahrsicher-
heitstraining signifikant starker ausgepragt als vor dem Fahrsicherheitstraining.

Mehr als die Halfte (57,9%) findet es auch eine gute Idee, dass Wiedereinsteiger, die, nach
einer langeren Periode ohne Motorrad gefahren zu sein, damit wieder anfangen, ein derarti-
ges Fahrsicherheitstraining unter professioneller Anleitung absolvieren sollten. Auch diese
Meinung ist nach dem Training signifikant starker ausgepragt.

Das Fahrsicherheitstraining wird nur von durchschnittlich 43,9% als Entscheidungshilfe ge-
sehen, in Zukunft vermehrt mit dem Motorrad zu fahren oder damit aufzuhoren. Ca. ein
Drittel hat hierzu keine eindeutige Meinung.
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3.28 Beschreibung des eigenen Fahrstils
Die Gruppen wurden befragt, wie sie ihre Fahrweise anhand vorgegebener Eigen-

schaftspaare beurteilen. Die Antwortkategorie war derart beschaffen, dass fiir niedrige Wer-
te (1 bis 2) eher das erste Eigenschaftswort zutrifft, fiir hohe Werte (3 bis 4) das zweite:

Tabelle 31: Beschreibung des eigenen Fahrstils vor und nach dem Fahrsicherheitstraining

mannlich weiblich

vor nach vor | nach

FST FST p FST | FST p
schnell/langsam 2,43 2,28 | 0,000 | 2,80 | 2,78 | 0,706
aggressiv/zuriickhaltend 3,01 2,93 0,024 3,40 3,43 | 0,624
geschickt/ungeschickt 2,07 1,95 0,000 2,36 2,23 | 0,009
riicksichtsvoll/riicksichtslos 1,76 1,83 0,018 1,44 1,50 | 0,274
sportlich/unsportlich 2,17 2,08 0,003 2,45 2,40 | 0,449
angstlich/nicht dngstlich 3,18 319 | 0,722 | 2,68 | 2,73 | 0,423
getiibt/ungeiibt 2,54 2,46 0,025 3,01 2,87 | 0,029
sicher/unsicher 2,08 2,06 0,328 2,51 2,37 | 0,032
riskant/vorsichtig 2,94 2,83 0,001 3,47 3,42 | 0,324

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

61



Ergebnisse

Beschreibung des eigenen Fahrstils (mannlich)
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Abbildung 19: Beschreibung des eigenen Fahrstils, vor und nach dem Fahrsicherheitstraining, ménnliche Teilnehmer

Beschreibung des eigenen Fahrstils (weiblich)
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Abbildung 20: Beschreibung des eigenen Fahrstils, vor und nach dem Fahrsicherheitstraining, weibliche Teilnehmerinnen
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Es zeigt sich, dass vor allem die mannlichen Teilnehmer nach dem Unterricht ihren eigenen
Fahrstil kritischer einschdtzen, als vor dem Fahrsicherheitstraining (siehe Tabelle 31). Nach
dem Training beschreiben sie ihren Fahrstil als schneller, aggressiver, riicksichtsloser, sport-
licher und riskanter. Die signifikanten Anderungen sind zwar absolut gesehen nur sehr ge-
ring (die grofte Anderung betrdgt 0,15 Skalenwerte auf der 4 Einheiten umfassenden Skala),
sie zeigen aber jedenfalls, dass durch den Unterricht die Selbsteinschédtzung in die richtige
Richtung korrigiert wird (auch wenn diese Korrektur nur minimal ausfallt): Manner schat-
zen ihren Fahrstil nach dem Training als riskanter ein.

Frauen zeigen hinblicklich dieser bei den ménnlichen Teilnehmern signifikanten Kategorien
keine signifikanten Unterschiede vor und nach dem Training. Aber Frauen schétzen ihren
Fahrstil prinzipiell als vorsichtiger, unsicherer, ungeiibter, angstlicher, unsportlicher, riick-
sichtsvoller, ungeschickter, zuriickhaltender und langsamer ein als Manner (siehe Abbildung
21). Ob sich dieser Unterschied in einer geringeren Zahl der Unfélle niederschlagt, da z.B.
der weibliche Fahrstil mit weniger Selbstiiberschdatzung und daher mit einer sichereren
Fahrweise einhergeht, ist auf Grund der dufserst geringen Unfallzahlen auf Seiten der weibli-
chen Fahranfangerinnen (weil es einfach sehr wenig weibliche Motorradfahrerinnen gibt,
siehe Unfallanalyse weiter unten), derzeit statistisch leider nicht zuverlassig analysierbar.

In Bezug auf den Umgang mit den Fahrzeug an sich, welcher durch die Kategorien ge-
schickt/ungeschickt, geiibt/ungeiibt und sicher/unsicher abgedeckt ist, zeigt sich, dass so-
wohl ménnliche und weibliche TeilnehmerInnen nach dem Training sich als geschickter und
getibter einschdtzen als vor dem Training. Frauen schétzen ihren Fahrstil nach dem Training
dariiber hinaus auch als sicherer ein. Nach dem Training fiihlen sich die TeilnehmerInnen
also geiibter und geschickter im Umgang mit dem Motorrad und Frauen geben aufierdem
an, auch sicherer unterwegs zu sein.
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Abbildung 21: Beschreibung des eigenen Fahrstils, Mittelwert iber die Angaben vor und nach dem Fahrsicherheitstraining

je Geschlecht

Zusammenfassung zu Beschreibung des eigenen Fahrstils

Manner schatzen ihren Fahrstil nach dem Unterricht riskanter ein als vor dem Unterricht.
Die Unterschiede sind aber so gering, dass nicht davon ausgegangen werden kann, dass
durch diese Korrektur der Selbsteinschdtzung der Fahrstil grundlegend gedndert wird. Es
zeigt sich jedoch, dass durch den Unterricht die Selbsteinschatzung bei Mannern in die rich-
tige Richtung korrigiert wird. Frauen schdtzen ihren Fahrstil prinzipiell als vorsichtiger, un-
sicherer, ungetibter, angstlicher, unsportlicher, riicksichtsvoller, ungeschickter, zuriickhal-
tender und langsamer ein als Ménner.
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3.29 Bewertung und Anwendbarkeit des Trainings

3.29.1 Bewertung der einzelnen Teile der zweiten Ausbildungsphase

Die TeilnehmerInnen des Fahrsicherheitstrainings wurden nach ihrer Einschatzung der ab-
solvierten Teile gefragt. Die Antwortskala reichte von ,sehr gut” (1) bis ,nicht geniigend”
(5). Abbildung 22 illustriert das Resultat.

Theorieteil

® mannlich

Praxisteil m weiblich

Gruppengesprach

Abbildung 22: Benotung einzelner Module

Am besten bewertet wird der Praxisteil des Fahrsicherheitstrainings, gefolgt vom Theorieteil
und dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach, wobei weibliche Teilnehmerinnen die
einzelnen Module immer signifikant besser bewerten als mannliche Teilnehmer.

3.2.9.2 Bewertung der Fiihrerschein-Basisausbildung

Vor und nach dem Fahrsicherheitstraining wurden die TeilnehmerInnen nach der Zufrie-
denheit mit der Fiithrerscheinausbildung in der Fahrschule befragt. Benotet wurde wieder
nach dem Schulnotensystem (Tabelle 32):

Tabelle 32:  Beurteilung der Fuhrerscheinausbildung in der Fahrschule vor und nach dem Fahrsicherheitstraining, nach

Geschlecht
Fiihrerscheinausbildung in der Fahrschule (%)
nicht ge-
sehr gut | gut |befriedigend | geniigend | niigend | totaln p
mannlich| vorher 36,2 46,3 11,9 3,8 1,8 986 ,000
nachher 24,3 36,4 29,0 8,6 1,7 1049
weiblich | vorher 38,9 40,8 13,8 5,0 1,6 319 ,001
nachher 30,8 34,1 23,7 9,7 1,6 308

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt
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Sowohl Frauen als auch Manner bewerten nach dem Fahrsicherheitstraining die Fiihrer-
scheinausbildung in der Fahrschule wesentlich kritischer. Uber diesbeziigliche Erklarungen
konnen hier nur Vermutungen aufgestellt werden: Eventuell wird nach der Teilnahme die
Qualitat des Fahrsicherheitstrainings und des psychologischen Gruppengesprachs als Be-
wertungsmafistab fiir die praktische und theoretische Fahrausbildung in der Fahrschule he-
rangezogen. Hierbei wird aber wahrscheinlich von den TeilnehmerInnen nicht differenziert,
dass es sich bei der Basisausbildung auch um andere, meistens als weniger , angenehm” er-
lebte Inhalte handelt, als beim Fahrsicherheitstraining und dem psychologischen Gruppen-
gesprach. Durch das Heranziehen des Fahrsicherheitstrainings und psychologischen Grup-
pengesprdachs als Vergleichsmafistab, konnte also nach dem Training die Basis-
Fahrschulausbildung anders, in diesem Fall negativer, bewertet werden, als vor dem Trai-
ning.

3.2.9.3  Bewertung der Anwendbarkeit der einzelnen Teile der zweiten Ausbildungsphase

Am Ende des Tages wurden die TeilnehmerInnen befragt, ob sich diese etwas fiir ihre indi-
viduelle Fahrpraxis aus den einzelnen Teilen des Trainings mitnehmen konnten. Die konkre-
ten Fragen lauteten:

,,Ich kann etwas aus dem...

. theoretischen Teil...
... praktischen Teil...
. aus dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach...

...flir meine eigene Teilnahme am Strafsenverkehr anwenden.”

Die Antwortkategorien reichten von ,,vollig falsch” (1) bis ,vollig richtig” (5). Die folgende
Abbildung stellt das Ergebnis dar (Abbildung 23).

praktischer Teil
theoretischerTeil m weiblich
i B mannlich
psychologisches
Gruppengesprach
vollig falsch 1 2 3 4 5 vollig richtig

Abbildung 23: Einschatzung der Anwendbarkeit einzelner Module am Tag des Fahrsicherheitstrainings
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Der praktische Teil des Trainings wurde am besten bewertet, gefolgt von der Theorie und
dem verkehrspsychologischen Gruppengesprach. Weibliche Teilnehmerinnen bewerteten
die Inhalte der einzelnen Module in der Praxis signifikant (p jeweils <,000) als mehr an-
wendbar.

Der zweiten Ausbildungsphase wird also von den Teilnehmern sehr hohe Praxisrelevanz
zugeschrieben.

3.2.10 Angaben zur Mobilitat

Interessant beziiglich des Motorrads als Verkehrsmittel ist, welche Wege mit dem Motorrad
zuriickgelegt werden und warum dafiir gerade das Motorrad verwendet wird.

Aus Tabelle 33 geht hervor, dass die iiberwiegende Mehrzahl der Motorrad-Ausfahrten rein
dem Vergniigen dienen (64,4%), wahrend die Nutzung des Motorrads als zweckrationales
Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg (20,1%), fiir Dienstwege (6,3%), zum Einkaufen oder fiir
Erledigungen (13,2%) oder fiir Freizeitwege (28,3%) eher selten vorkommt.

Aus Tabelle 34 geht hervor, das passend zu den Angaben beziiglich des Wegzweckes, Kos-
ten- oder Zeitersparnis, Bequemlichkeitsfaktoren, Entfernungsgriinde oder die Verfligbarkeit
von anderen Verkehrsmitteln nur eine untergeordnete Rolle spielen, um auf das Motorrad
zu steigen. Als hauptsachlicher Grund fiir die Benutzung des Motorrads wird die ,Freude
am Fahren” angegeben (fiir 81% aller Fahrten).

Tabelle 33: Verteilung des Fahrtzwecks, nach Geschlecht

Fiir welche Wege verwenden Sie ihr Motorrad (%)?
selten/nie | manchmal | hdufig/immer | total n p
Weg zur Ar- mannlich 48,2 28,1 23,7 1.784 0,001
beit/Schule weiblich | 57,3 26,4 16,4 531
Dienstlich mannlich 80,8 11,2 7,9 1.772 0,002
weiblich 87,6 7,8 4,6 501
Einkaufen, private | mannlich 52,1 32,9 15,0 1.765 0,005
Erledigungen | \oiplich | 59,9 28,8 11,3 521
Freizeit (Kino, maéannlich 37,1 33,5 29,4 1.811 0,499
Essen gehen,
Sport) weiblich 39,5 33,3 27,2 526
Vergniigungsfahrt | mannlich 16,9 19,1 63,9 1.873 0,588
weiblich 14,8 20,4 64,8 574

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt
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Tabelle 34: Grund der Verkehrsmittelwahl, nach Geschlecht

Grund fiir Wahl des Motorrads als Verkehrsmittel (%)
selten/nie | manchmal | hiufig/immer | totaln|p
Zeitersparnis mannlich 47,7 29,0 23,3 1.791 0,002
weiblich 54,5 29,2 16,3 510
Entfernung mannlich 56,8 31,4 11,8 1.762 0,041
vom Zielort |\ oiplich 63,1 26,7 102|501
Kostenersparnis | mannlich 53,2 27.8 19,0 1.788 0,139
weiblich 58,5 26,0 15,5 511
kein anderes mannlich 70,9 20,3 8,7 1.755 0,537
Verkehrsmittel
verfiigbar weiblich 72,2 20,7 7,2 503
Bequemlichkeit | mannlich 56,0 32,4 11,6 1.768 0,000
weiblich 66,1 26,1 7,7 505
Freude am Fah- | mannlich 9,2 10,0 80,8 1.929 0,263
ren weiblich 8,2 10,6 81,1 587

Anmerkung: Signifikante Unterschiede sind fett gedruckt

Hierbei sei nochmals auf die in Kapitel 3.2.2 erwahnten Unterschiede in der Fahrpraxis von
jingeren und dlteren Motorrad-FahranfangerInnen verwiesen (siehe Tabelle 12 und Tabelle
13), wobei erstere Gruppe bis zum Fahrsicherheitstraining kaum fahrt (68,5% der 18-20 jahri-
gen geben an, weniger als 101 km gefahren zu sein) und letztere Gruppe relativ viel mit dem
Motorrad unterwegs ist (nur 13,4% der iiber 40 jahrigen geben an, weniger als 101 km bis
zum Fahrsicherheitstraining gefahren zu sein).

Zusammenfassung der Angaben zur Mobilitat

Das Motorrad wird tiberwiegend als Freizeitinstrument fiir das Vergniigen, wegen der
Freude am Fahren, benutzt. Von den jlingeren FahranfangerInnen konnen sich dieses Ver-
gniigen nur wenige leisten, was sich in der geringen Fahrpraxis dieser Gruppe wiederspie-
gelt. Altere FahranfingerInnen machen hingegen den Fiihrerschein, weil sie sich dieses Ver-
gniigen leisten wollen, besitzen daher auch zu einem Grofsteil ein eigenes Motorrad und er-
werben bis zum Fahrsicherheitstraining einiges an Fahrpraxis.
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3.3 Ergebnisse der Unfallanalyse

3.3.1  Methodik

Die Datenbasis sind die auf dem Unfallzahlblatt basierenden Daten zu Verkehrsunfallen mit
Personenschaden der Statistik Austria. Fiir die Auswertungen wurden daraus ausschliefilich
an solchen Unféllen beteiligte inlandische Lenker eines Kraftfahrzeugs der Klasse A (das
sind nach den Kategorien des Unfallzahlblattes Motorrad und Leichtmotorrad), bei denen
gliltige Informationen zu folgenden Parametern vorhanden waren:

. Alter (Vollendete Lebensjahre zum Unfallzeitpunkt)
J Ausstellungsjahr der Lenkberechtigung
o Jahr des Unfalls

Eine direkte Ubertragung der in der Evaluationsstudie fiir die Klasse B angewandten Ver-
fahren (Gatscha & Brandstatter, 2008) auf die Motorradunfalle ist nicht moglich: die fiir einen
Vergleich heranzuziehenden Unfallzahlen sind deutlich geringer und der Zufallsanteil {iber
die Jahre erheblich grofier. Dadurch liefern die in der Evaluation der Klasse B eingesetzten
Zeitreihenverfahren angewandt auf die Unfallzahlen der Klasse A keine ausreichend genau-
en Schatzungen.

Der prinzipielle Zugang, mit zwei unterschiedlichen Verfahren und fiir jedes Verfahren ein

eigenes Versuchs- und Kontrollgruppenkonzept zu verwenden, wurde jedoch auch in dieser
Studie umgesetzt:

Beim Verfahren 1 handelt es sich um einen Vorher/Nachher-Vergleich basierend auf einer

statistischen Odds-Ratio-Analyse unter Berticksichtigung einer Vergleichsgruppe.

Als zweites Verfahren wurde eine der Datenlage angepasste Form des Kohortenvergleichs
angewandt, wie er bereits aus der Klasse B Evaluation bekannt ist.

3.3.2  Unfallanalyse mittels Odds-Ratio Vergleichsgruppendesign

Um den Einfluss der Mehrphasenausbildung in der Unfallentwicklung zu identifizieren,
wurde ein Vorher-Nachher-Vergleich basierend auf einer sogenannten Odds-Ratio-Analyse
berechnet, in der eine Vergleichsgruppe beriicksichtigt wurde. Diese im Bereich der Maf3-
nahmenevaluierung bei Verkehrsunfillen etablierte Methode (z.B. Hallmark, 2008; Shope
und Molnar, 2004) wurde gemafs dem Standardwerk zu Vorher-Nachher-Studien im Ver-
kehrssicherheitsbereich von Hauer (2002) durchgefiihrt.

Problematisch fiir die statistische Analyse von Motorradunféllen von FahranfangerInnen ist,
dass neben dem Effekt der Mehrphasenausbildung auf die Unfallzahlen, viele weitere soge-
nannte zufdllige Faktoren (random factors) wirksam sind, die sich auf die Unfallstatistik
auswirken. Dazu zdhlen u.a.

Die Wetterbedingungen in der jeweiligen Saison.

e Jegliche Anderungen in der Infrastruktur oder in den gesetzlichen Regelungen (z.B.
Erhohung von Strafen), die nach in Kraft treten der Mehrphasenausbildung stattfan-

den und somit ebenfalls auf das Unfallgeschehen Einfluss nehmen konnten.
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e Weitere Einflussfaktoren wie z.B. verbesserte Uberwachung, Durchfiihrung von Ver-

kehrssicherheitskampagnen, etc.
¢ In Bezug auf die Altersgruppen eine sehr unterschiedliche Fahrpraxis.

Wie bereits in Kapitel 3.2.2 beschrieben, gibt es iiber die Altersgruppen erhebliche Unter-
schiede in der Verfiigbarkeit eines Motorrads und der gefahrenen Kilometer bis zum Fahrsi-
cherheitstraining.

Wahrend nur 32% der 18- bis 20-jahrigen Fiihrerschein A Neulinge ein eigenes Motorrad
besitzen, verfiigen in der Altersgruppe der iiber 40-jahrigen Fiihrerscheinneulinge 80% tiiber
ein eigenes Motorrad. In der Gruppe der 18-19-jahrigen wird der A-Fiihrerschein sozusagen
als Nebenprodukt zum B-Fiihrerschein gleich mit erworben, ohne aber in den nachsten Jah-
ren ein Motorrad zur Verfiigung zu haben. Wie Daten aus der Prozessevaluierung zeigen,
steigt die Anzahl jener, die tatsdchlich ein Motorrad zur Fortbewegung nutzen, erst mit ei-
nem Alter von 21 Jahren an. Fast zwei Drittel (64,9%) der Fiihrerscheinneulinge in der Al-
tersgruppe von 21 bis 25 Jahren geben an, bis zum Fahrsicherheitstraining mehr als 100 km
gefahren zu sein. Im Vergleich dazu geben aber nur 31,5% der 18-20-jahrigen Fiihrerschein-
neulinge an, mehr als 100 km gefahren zu sein. Dies erkldrt sich durch die Tatsache, dass erst
mit 21 Jahren ein leistungsmafsig unbeschranktes Motorrad gefahren werden darf (Wechsel
von Fiihrerscheinklasse Vorstufe A auf A) und nattirlich auch aus finanziellen Griinden. Die
meisten potentiellen Motorradkauferlnnen, die den A-Fiihrerschein gleichzeitig mit B er-
werben, warten also, bis sie 21 Jahre alt sind, um sich gleich ein leistungsstarkes Motorrad
kaufen zu konnen. Der Anteil der FahranfangerInnen, die mehr als 100 km bis zum Fahrsi-
cherheitstraining gefahren sind, steigt tiber die Altersgruppen kontinuierlich an: in der Al-
tersgruppe von 26 bis 40 Jahren sind es bereits 80,3% und in der Gruppe der iiber 40 jahrigen
86,7%. Auch in der durchschnittlichen Motorrad-Fahrkilometerleistung, zwischen Fiihrer-
scheinausstellung und Absolvierung des Fahrsicherheitstrainings, konnen diese Unterschie-
de in den Altersgruppen identifiziert werden (siehe Tabelle 35). Es handelt sich hier um
Durchschnittswerte, die relativ hoch erscheinen (in der jiingsten Altersgruppe durchschnitt-
lich 936 km), wobei zu berticksichtigen ist, dass fast zwei Drittel in dieser Altersgruppe we-
niger als 101 km fahren (siehe oben).

Tabelle 35: Durchschnittlich gefahrene Kilometer pro Altersgruppe

Altersgruppe Mittelwert N Standardabweichung
18-20 936,31 1.373 2.812,25
21-25 2.748,34 591 3.791,86
26-40 3.043,62 528 4.233,31
>40 3.639,49 228 5.874,46

Die Fiihrerscheinneulinge, die zum Fahrsicherheitstraining kommen, sind also oft eine sehr
heterogene Gruppe: vom jungen FahranfangerInnen, der auch mit dem Pkw noch wenig
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Erfahrung hat und seit der praktischen Priifung beim Fiihrerscheinerwerb nie wieder auf
einem Motorrad gesessen hat, bis hin zum/zur alteren FahrerIn, der/die bereits mit dem Pkw
seit Jahrzehnten im Straflenverkehr unterwegs ist und seit seiner Motorrad-
Fiihrerscheinpriifung mit dem eigenen Motorrad einige tausend Kilometer zuriickgelegt hat.
Erstere Gruppe muss im Fahrsicherheitstraining erst den Basisumgang mit einem Motorrad
wieder iiben, wahrend letztere Gruppe gezielt im Sinne des Fahrsicherheitstrainings ge-
schult werden kann.

Fiir die statistische Unfallanalyse wurde ein Design gewahlt, in dem diese und weitere Ein-
flussfaktoren berticksichtigt werden konnten. Als eigene Faktoren gehen Altersgruppen und
das Fahrjahr ein:

Altersgruppen

Da die Fahrpraxis iiber die Altersgruppen sehr unterschiedlich verteilt ist, wurden in der
statistischen Analyse vier Altersgruppen gebildet:

18-20 Jahre, 21-25 Jahre, 26-40 Jahre und élter als 40 Jahre zum Zeitpunkt des Fiihrerschein-
erwerbs

Fahrjahr

Neben der Unterteilung in Altersgruppen, wurde in der Unfallanalyse bertiicksichtigt, in
welchem Jahr nach der Fiihrerscheinpriifung der Unfall passiert ist. Dadurch kann abge-
schitzt werden, ob ein mdoglicher Effekt der Mehrphasenausbildung tiber mehrere Jahre be-
steht. Zu berticksichtigen ist hier, dass im 1. Fahrjahr nach der Fiihrerscheinpriifung nur ein
Teil der Verunfallten das Fahrsicherheitstraining und psychologische Gruppengesprach ab-
solviert hat, weil dieses Modul ja 3 bis 9 Monate nach Fiihrerscheinpriifung (also im 1. Fahr-
jahr) absolviert werden muss. Da die Unfallstatistik aber nicht beinhaltet, ob die Mehrpha-
senausbildung bereits absolviert wurde oder nicht, konnen hier keine genaueren Angaben
gemacht werden. Verunfallte im 2. Fahrjahr haben grofitenteils und im 3. Fahrjahr alle dieses
Modul absolviert (siehe Abbildung 9).

Vergleichsgruppe

Beim verwendeten statistischen Design handelt es sich um ein sogenanntes Vergleichsgrup-
pendesign (siehe Hauer 2002). Unter Vergleichsgruppe versteht man prinzipiell eine Gruppe,
die den gleichen zufalligen Faktoren ausgesetzt ist, wie die zu evaluierende Gruppe, aber
von der eigentlichen Mafinahme, deren Effekt {iberpriift wird, nicht betroffen ist. Also bei-
spielsweise MotorradfahrerInnen mit einem Alter {iber 25 Jahren, die schon langer als 7 Jahre
den Fiihrerschein haben. Diese haben keine Mehrphasenausbildung mitgemacht, aber alle
anderen Faktoren, wie Anderungen in der Infrastruktur, hohere Strafen oder der Einfluss
von saisonalen Witterungsbedingungen, die beispielsweise zu einer , guten Motorradsaison”
und damit vermehrt Unféllen fiihren, wirken sich auf die Unfallzahlen dieser Vergleichs-
gruppe aus. Durch die Einbeziehung der Vergleichsgruppe werden also die zufalligen Fak-
toren weitgehend neutralisiert und das Ergebnis der statistischen Analyse spiegelt haupt-
sdchlich den Effekt der Mehrphasenausbildung wieder (fiir Details siehe Hauer, 2002). Na-
tiirlich kann eine solche Vergleichsgruppe nicht alle zufalligen Faktoren zu 100% eliminie-
ren, da die Vergleichsgruppe sich aus einer anderen Personengruppe zusammensetzt, auf
die bestimmte Mafsnahmen anders wirken: beispielsweise werden hohere Strafen altere Per-
sonen auf Grund des meist hoheren Einkommens weniger stark treffen als jiingere FahrerIn-
nen. Um die Vergleichbarkeit der zu evaluierenden Gruppe mit der Vergleichsgruppe zu
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bestimmen, schldagt Hauer (2002) vor, die Unfallzahlen der beiden Gruppen iiber einen lan-
geren Zeitraum miteinander zu vergleichen und die Varianz der beiden Zeitreihen zu be-
rechnen (VAR{w}). Betrdgt diese 0, passt die Vergleichsgruppe exakt zur evaluierenden
Gruppe, bei Werten um 1 unterliegt die Vergleichsgruppe vollig anderen Einfliissen als die
zu evaluierende Gruppe und sollte daher nicht verwendet werden. Diese Varianz wurde in
der vorliegenden Arbeit entsprechend der von Hauer (2002) vorgeschlagenen Methode mit
VAR{w}=0,013? berechnet. Diese Varianz wird in der Berechnung der Odds-Ratio’s entspre-
chend berticksichtigt (fiir Details siehe Hauer, 2002).

Auf Grund der auflerst unterschiedlichen Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden
zwischen unter und {iiber 40-jahrigen Motorradfahrern (siehe Abbildung 24), wurden in der
Statistik zwei verschiedene Vergleichsgruppen berticksichtigt: 25- bis 40-jahrige zum Zeit-
punkt des Unfalls, die mehr als 7 Jahre den Fiithrerschein der Klasse A haben, bilden die
Vergleichsgruppe I. Diese Gruppe wurde als Vergleichsgruppe fiir die Altersgruppen 18-40
Jahre herangezogen. Vergleichsgruppe II beinhaltet iiber 40-jahrige zum Zeitpunkt des Un-
falls, die mehr als 7 Jahre den Fiihrerschein fiir die Klasse A haben und bildet die Ver-
gleichsgruppe fiir Fiihrerscheinneulinge, die alter als 40 Jahre sind.

Anzahl beriicksichtigter Jahre fiir den Vorher-Nachher-Vergleich

Fiir den Vergleich wurden jeweils drei Jahre vor Einfithrung der Mehrphasenausbildung mit
drei Jahren nach Einfithrung der Mehrphasenausbildung beriicksichtigt. Das Jahr 2003, also
jenes Jahr in dem die Mehrphasenausbildung in Kraft getreten ist, wurde aus der Analyse
ausgeschlossen, da die Anzahl der Fiihrerscheinneuerteilungen fast um die Halfte geringer
war als in den darauffolgenden Jahren (9.928 Neuerteilungen im Jahr 2003 gegentiber durch-
schnittlich 18.000 Erteilungen ab 2004). Die Ursache hierfiir diirfte in einem Vorzieheffekt
liegen, d.h. jene, die die Mdglichkeit hatten, in den Jahren zuvor den Fiihrerschein zu ma-
chen und dadurch die aufwendigere Mehrphasenausbildung zu vermeiden, haben dies aus-
genutzt. Da die geringe Anzahl an Fiihrerscheinneulingen im Jahr 2003 sich auch in der Un-
fallstatistik bemerkbar machen konnte und somit zu verzerrten Ergebnissen in Bezug auf
den Effekt der Mehrphasenausbildung fiihren konnte, wurde dieses Jahr von der Analyse
ausgeschlossen. Fiir die Vergleichsgruppe wurden die gleichen drei vorher und nachher Jah-
re herangezogen, wie fiir die jeweilige zu evaluierende Gruppe.

In Tabelle 36 findet sich eine Auflistung der Unfdlle mit Personenschaden gegliedert nach
den oben beschriebenen Faktoren und Gruppen. Da sowohl das Alter als auch das Ausstel-
lungsjahr der Lenkberechtigung nur als ganze Jahre bekannt sind, sind die Unfallhdufigkei-
ten im ersten Jahr sehr gering. Ursache dafiir ist, dass fiir das erste Jahr der Fahrerfahrung
durchschnittlich nur ein halbes Jahr als realer Beobachtungszeitraum vorliegt®.

2 VAR{w} wurde mittels Zeitreihenvergleich von 1995 bis 2002, der UPS von Fahranfangern in den ersten 3 Fahr-
jahren (entspricht der zu evaluierenden Gruppe), gegenuber Fahrern die 25 Jahre und alter sind und seit mehr als

7 Jahren den Fihrerschein besitzen (entspricht den Vergleichsgruppen | und Il), berechnet.

% Leider gibt die Unfallstatistik keine Auskunft dariber, in welchem Monat der Fuhrerschein erworben wurde,
weshalb fiir Unfalle im ersten Fahrjahr definiert wurde, dass Fihrerscheinerwerbsjahr (z.B. 2007) und Unfalljahr
(z.B. 2007) Ubereinstimmen. Natiirlich machen viele Personen erst im August oder September den Flhrerschein,
wodurch im ,ersten Fahrjahr (It. obiger Definition) weit weniger Fahranfanger unterwegs sind, daher auch weni-

ger Unfalle passieren kénnen. Dadurch ist in Tabelle 36 die Anzahl der UPS im ersten Fahrjahr so gering.
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Tabelle 36:  Unfalle mit Personenschaden (UPS) nach Altersgruppe bei Fiihrerscheinerwerb, Unfalljahr und Fahrjahr

Alter bei Fiih-
rerschein- Vergleichsgruppe I (25-
erwerb Unfalljahr 1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr 40 Jahre, >7. Fahrjahr)
18-20 2000 56 73 109 829
2001 30 64 90 725
2002 28 45 45 644
2003 24 53 49 719
2004 32 44 46 671
2005 30 35 46 607
2006 33 47 46 566
2007 40 48 49 562
2008 34 41 40 456
1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr Vergleichsgruppe I
21-25 2000 61 91 60 829
2001 36 79 60 725
2002 42 51 62 644
2003 33 58 45 719
2004 37 48 43 671
2005 41 52 44 607
2006 49 33 30 566
2007 40 46 29 562
2008 51 54 32 456
1. Fahrjahr =~ 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr Vergleichsgruppe I
26-40 2000 67 88 65 829
2001 64 95 63 725
2002 38 87 62 644
2003 50 77 62 719
2004 38 79 71 671
2005 61 67 58 607
2006 66 63 60 566
2007 53 95 44 562
2008 54 81 80 456
Vergleichsgruppe II
(>40 Jahre, >7. Fahr-
1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr jahr)
>40 2000 23 45 46 554
2001 26 66 32 526
2002 32 41 49 575
2003 41 58 35 688
2004 24 47 32 653
2005 22 43 47 679
2006 57 62 53 802
2007 51 100 58 786
2008 44 86 89 715
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Von einer separaten Berechnung je Geschlecht wurde abgesehen, weil die Anzahl verunfall-
ter Frauen duflerst gering ist (weil auch weit weniger Frauen Motorrad fahren als Manner),
sodass die Fallzahlen zu gering fiir aussagekraftige statistische Berechnungen wéren (Tabelle
37).

Tabelle 37:  UPS nach Altersgruppe und Geschlecht bei Flhrerscheinerwerb, Unfalljahr und Fahrjahr

Alter bei FS- Ménnlich Weiblich
Erwerb Unfalljahr 1.F] 2.F 3.F 1.F] 2.F 3.5
18-20 2000 49 66 100 7 7 9
2001 28 53 83 2 11 7
2002 24 43 42 4 2 3
2003 19 48 48 5 5 1
2004 29 43 41 3 1 5
2005 27 34 44 3 1 2
2006 26 40 44 7 7 2
2007 36 42 45 4 6 4
2008 30 38 36 4 3 4

21-25 2000 59 84 57 2 7 3
2001 34 71 54 2 8 6
2002 34 44 58 8 7 4
2003 28 55 44 5 3 1
2004 31 44 42 6 4 1
2005 37 45 41 4 7 3
2006 46 29 29 3 4 1
2007 35 43 25 5 3 4
2008 44 52 32 7 2 0

26-40 2000 52 76 55 15 12 10
2001 50 80 56 14 15 7
2002 32 72 55 6 15 7
2003 44 59 56 18 6
2004 33 67 64 5 12 7
2005 51 56 50 10 11 8

2006 57 55 50 9 8 10
2007 44 85 40 9 10 4
2008 50 69 73 4 12 7
>40 2000 21 41 40 2 4 6
2001 21 57 29 5 9 3
2002 28 35 46 4 6 3
2003 38 54 32 3 4 3
2004 18 44 28 6 3 4
2005 20 41 43 2 2 4
2006 52 59 49 5 3 4
2007 46 98 54 5 2 4
2008 40 78 80 4 8 9

74



80
70 - B
60 = .\‘.‘l ~a
50
40 h—_* \ S
30
20
10 .
0 == Evaluierungsgruppe
vor mit vor mit vor | mit .
MEF | ME? MEP | ME? MEP | mMEp ~ —E=Vergleichsgruppel
2000- | 2004 - 2001- 2005 - 2002- 2006 - (UPS*0,1)
2002 | 2006 2003 | 2007 2004 | 2008
1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr
Altersgruppe 18 20Jehre
80
70 +— B
60 —~u !%,. e~
50 ~ &
20 [ o —— ~Ne ey
30 ~e
20
10 i .
0 == Evaluierungsgruope
vor mit vor mit var mit
MEP | MEP MEP | MEP MEP | MEP == Vergleichsgruppe
2000- | 2004 - 2001- | 2005- 2002- | 2006 - (UPS*0,1)
2002 | 2006 2003 | 2007 2004 | 2008
1. rahrjanr 2. Tehrjahr 3.Tahrjahr
Altersgruppe 21-25 Jahre
9
—_
80 -~
70 M .\"‘3
A ==
50
40
30
20
18 —e— Evaluierungsgruppe
vor mit vor mit var mit
MEP | MEP MEP | MEP MEP | MEP | T VerRleichsgruppel
2000-| 2004- 2001 -| 2005 - 2002 -| 2006- (JpPs¥0,1)
2002 | 2006 2003 | 2007 2004 | 2008
1.Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fanrjahr
Altersgruppe 26-40 Jahre
90
80
70
60 -
50
a0 v
30 ——7—4
20
18 —4—Evaluierungsgruppe
vor mit vor mit vor mit .
MEF | ME? MEP | ME? MEF | MEp =~ S Vergleichsgruppell
2000- | 2004 - 2001- | 2005- 2002~ 2006- (Ups*0.1)
2002 | 2006 2003 | 2007 2004 | 2008
1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr
Altersgruppe =40 Jahre

Ergebnisse

Abbildung 24: Vergleich des Verlaufs der UPS zwischen Evaluierungsgruppe und Vergleichsgruppe (Werte spiegeln den
Durchschnitt Gber jeweils 3 Jahre; die Anzahl der UPS der Vergleichsgruppe wurde zur besseren Vergleich-
barkeit mit 0,1 multipliziert). In allen Altersgruppen aufer der (ber 40 jahrigen, ist die Anzahl der Unfalle
ricklaufig — sowohl bei den Fahranfangerinnen (Evaluierungsgruppe) als auch in der Vergleichsgruppe.
Problematisch ist der umgekehrte Trend bei den dber 40 jahrigen: die Anzahl der Unfalle mit Personenscha-

den nimmt (iber die Zeit zu.
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In Abbildung 24 ist der Verlauf der Unfdlle mit Personenschaden pro Altersgruppe und fiir
die ersten drei Fahrjahre nach Fiithrerscheinerteilung dargestellt. In den Grafiken ist jeweils
der Durchschnitt von Unféllen mit Personenschdden iiber drei Jahre dargestellt, also bei-
spielsweise der Durchschnitt iiber die Jahre 2000, 2001 und 2002 fiir die Periode vor Einfiih-
rung der Mehrphasenausbildung verglichen mit dem Durchschnitt iiber die Jahre 2004, 2005
und 2006 fiir die Periode mit Mehrphasenausbildung (2003 wurde als , Ausreifierjahr” wie
oben beschrieben aus der Analyse ausgeklammert). Fiir die Vergleichsgruppe wurden die
gleichen 3-Jahresperioden verwendet, wie fiir die jeweilige FahranfangerInnengruppe, also
beispielsweise die durchschnittliche Anzahl der UPS der Jahre 2000 bis 2002 von Lenkern im
Alter zwischen 25 und 40 Jahren, die langer als 7 Jahre einen Fiihrerschein der Klasse A be-
sitzen, verglichen mit den Unféllen von 2004 bis 2006.

In allen Altersgruppen, aufier bei den iiber 40-jahrigen, zeigt sich bei den FahranfangerInnen
ein Trend zu weniger Unféllen. D.h. die Anzahl der Unfélle in der Periode vor der Mehrpha-
senausbildung ist hoher als in der Periode mit der Mehrphasenausbildung.

Jetzt stellt sich natiirlich die Frage, ob dieser Trend auf die Mehrphasenausbildung zurtick-
zufiihren ist oder ob andere Einflussfaktoren (siehe die oben beschriebenen zufélligen Fakto-
ren) zu diesem Riickgang gefiihrt haben koénnen? Um diese Frage zu beantworten, wurden
die Vergleichsgruppen eingefiihrt, die wie oben im Detail beschrieben, den gleichen zufalli-
gen Einflussfaktoren unterliegen, aber die Mehrphasenausbildung nicht absolviert haben.
Sieht man sich den Verlauf der Vergleichsgruppen an, so zeigt sich, dass auch hier bei allen
Altersgruppen, aufser bei den iiber 40-jahrigen, sich die Unfallzahlen im Vergleich zwischen
vor und nach Einfithrung der Mehrphasenausbildung reduziert haben. D.h. es gibt einen
allgemeinen Trend {iber die Zeit in Richtung weniger UPS im Altersbereich von 18 bis 40
Jahren. Natiirlich konnte es sein, dass dieser Trend durch die Mehrphasenausbildung ver-
starkt wird. Dann miisste die Gerade zwischen den zwei Punkten fiir die FahranfangerInnen
steiler sein, als jene fiir die Vergleichsgruppe. In Abbildung 24 wére dies beispielsweise in
der Altersgruppe der 21-25 jahrigen im 2. Fahrjahr der Fall. Mittels der statistischen Odds-
Ratio Analyse lasst sich ermitteln, ob es sich hier um einen signifikanten Unterschied han-
delt, oder ob der Unterschied im Bereich von Zufallsschwankungen liegt.

Tabelle 38 gibt eine Auflistung der Ergebnisse der Odds-Ratio-Analysen. Angegeben sind
das errechnete Odds-Ratio, wobei Werte kleiner 1 auf eine unfallreduzierende Wirkung
hinweisen, Werte grofler 1 auf eine Steigerung der Unfallzahlen. Weiters finden sich in der
Tabelle die Standardabweichung des Odds-Ratio’s, und das 95% Konfidenzintervall des
Odds-Ratio’s. Das Konfidenzintervall ist hierbei der hauptsachlich zu beachtende Wert, da
eine unfallreduzierende bzw. -erhchende Wirkung nur dann gegeben ist, wenn dieses den
Wert 1 nicht enthalt. Wie aus Tabelle 38 aber zu entnehmen ist, ist dies bei keinem der be-
rechneten Odds-Ratio-Konfidenzintervalle der Fall, d.h. auf Basis der berechneten Unfallsta-
tistik kann keine Wirkung der Mehrphasenausbildung auf das Unfallgeschehen nachgewie-
sen werden.
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Tabelle 38:  Ergebnisse der statistischen Odds-Ratio-Analyse unter Beriicksichtigung der Vergleichsgruppen. (OR ... Odds-
Ratio, SD ... Standardabweichung, 95% K ... 95% Konfidenzintervall des OR)

Altersgruppe 1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr
18-20 OR 0,97 0,95 1,21

SD 0,18 0,16 0,21

95% Ki 0,69 bis 1,38 0,69 bis 1,29 0,81 bis 1,81
20-25 OR 1,07 0,82 0,76

SD 0,18 0,14 0,14

95% KI 0,75 bis 1,52 0,63 bis 1,07 0,58 bis 1,00
26-40 OR 1,14 1,03 1,19

SD 0,18 0,15 0,19

95% Ki 0,80 bis 1,64 0,76 bis 1,39 0,82 bis 1,72
>40 OR 0,96 0,96 1,40

SD 0,18 0,15 0,23

95% KI 0,67 bis 1,38 0,71 bis 1,30 0,89 bis 2,22

Einschrankend zu den Ergebnissen muss angemerkt werden, dass auf Grund der kleinen

Unfallzahlen, vom statistischen Blickpunkt aus betrachtet, durch die damit verbundene hohe
Varianz, kleine Effekte nicht mehr nachweisbar sind (sieche Hauer, 2002). Um diesem Um-

stand zu begegnen, wurde eine weitere Analyse durchgefiihrt, in die durch das Zusammen-

fassen von Gruppen grofiere Stichproben eingingen. Dafiir wurden die Unfalle mit Perso-

nenschaden {iiber alle Altersgruppen, die den gleichen zeitlichen Trend verfolgen, namlich
eine Abnahme der Unfallzahlen iiber die Zeit, zusammengefasst (d.h. die Altersgruppen von

18 bis 40 Jahren, siehe Tabelle 39).

Tabelle 39: Uber die Altersgruppen von 18-40 Jahren kumulierte Unfalle mit Personenschaden

Alter beim Fiihrerscheinerwerb: 18-40  vergleichsgruppe |
Jahre (25-40 Jahre, >7.
Unfalljahr 1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr Fahrjahr)

2000 184 252 234 829
2001 130 238 213 725
2002 108 183 169 644
2003 107 188 156 719
2004 107 171 160 671
2005 132 154 148 607
2006 148 143 136 566
2007 133 189 122 562
2008 139 176 152 456
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Tabelle 40:  Ergebnisse der statistischen Odds-Ratio-Analyse fiir die kumulierten Altersgruppen von 18-40 Jahren unter der
Berlicksichtigung der Vergleichsgruppe. (OR ... Odds-Ratio, SD ... Standardabweichung, 95% KiI ... 95% Kon-
fidenzintervall des OR)

Altersgruppe 1. Fahrjahr 2. Fahrjahr 3. Fahrjahr
18-40 OR 1,08 0,95 1,07
SD 0,15 0,13 0,15
95% KIi 0,80 bis 1,44 0,74 bis 1,21 0,80 bis 1,42

Aus Tabelle 40 geht hervor, dass tiber die kumulierten Altersgruppen fiir alle Fahrjahre das
Odds-Ratio Nahe bei 1 liegt. Die 95% Konfidenzintervalle enthalten aber alle den Wert 1,
weshalb man davon ausgehen kann, dass es sich bei den Abweichungen des Odds-Ratio’s
von 1 um Zufallsschwankungen handelt.

Es ist also auch mit etwas grofleren Fallzahlen kein Effekt der Mehrphasenausbildung auf
das Unfallgeschehen belegbar.

Zusammenfassung zur Odds-Ratio-Unfallanalyse

Um den Einfluss der Mehrphaseneinfiihrung in der Unfallentwicklung zu identifizieren,
wurde ein Vorher-Nachher-Vergleich basierend auf einer sogenannten Odds-Ratio-Analyse
berechnet, in der eine Vergleichsgruppe beriicksichtigt wurde (vgl. z.B. Hauer, 2002; Hall-
mark, 2008; Shope und Molnar, 2004).

Um die erheblichen Unterschiede der Verfiigbarkeit eines Motorrads und der gefahrenen
Kilometer bis zum Fahrsicherheitstraining je nach Alter der Fiihrerscheinneulinge gerecht zu
werden, wurden die Analysen fiir 4 verschiedene Altersgruppen durchgefiihrt: 18-20 Jahre,
21-25 Jahre, 26-40 Jahre und élter als 40 Jahre zum Zeitpunkt des Fiihrerscheinerwerbs.

In den Altersgruppen bis 40 Jahren zeigt sich ein allgemeiner Trend zu weniger Unfallen
(unabhéngig von der Mehrphasenausbildung). Auffallend ist jedoch, dass bei Fahrern die
dlter als 40 Jahre sind, die umgekehrte Entwicklung zu beobachten ist: In dieser Gruppe
nimmt die Anzahl der Unfille {iber die Jahre stetig zu. Dieser - unabhangig von der Mehr-
phasenausbildung - negativen Entwicklung, sollte jedenfalls vermehrt Aufmerksamkeit ge-
schenkt werden.

Neben der Unterteilung in Altersgruppen, wurde in der Unfallanalyse berticksichtigt, in
welchem Jahr nach der Fiihrerscheinpriifung der Unfall passiert ist. Dadurch kann abge-
schitzt werden, ob ein mdoglicher Effekt der Mehrphasenausbildung tiber mehrere Jahre be-
steht, d.h. ob eine Langzeitwirkung vorhanden ist oder nicht.

Von einer getrennten Analyse fiir mannliche und weibliche MotorradfahrerInnen wurde
abgesehen, weil die Anzahl der Unfille mit Personenschaden fiir die weiblichen Fahranfan-
gerinnen so gering ist (weil auch viel weniger Frauen als Manner ein Motorrad lenken), dass
aussagekraftige statistische Analysen nicht moglich sind.

Durch die Einbeziehung von Vergleichsgruppen wurden Effekte durch ,zuféllige” Faktoren,
die sich auf die Unfallstatistik auswirken, weitgehend neutralisiert. Das Ergebnis der statisti-
schen Analyse spiegelt daher hauptsdchlich den Effekt der Mehrphasenausbildung wieder
(fiir Details siehe Hauer, 2002).
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Die Analyse zeigt, dass auf Basis der berechneten Unfallstatistik keine Wirkung der Mehr-
phasenausbildung auf das Unfallgeschehen nachgewiesen werden kann.

Da auf Grund der kleinen Unfallzahlen, die in die Analyse eingehen, kleinere Effekte nicht
nachweisbar sind (siehe Hauer, 2002), wurde eine weitere Analyse durchgefiihrt, in der die
Unfalle mit Personenschaden tiiber alle Altersgruppen, die den gleichen zeitlichen Trend ver-
folgen (d.h. 18-40 jahrige) kumuliert, wodurch ,groflere” Unfallzahlen in die Statistik einge-
hen.

Aber auch bei dieser Analyse ist kein Effekt der Mehrphasenausbildung auf das Unfallge-
schehen belegbar.

3.3.3  Kohortenvergleich

Fiir den Kohortenvergleich werden die Unfalllenker nach Geburtsjahr (Geburtskohorte) und
Fahrerfahrung untereinander verglichen. Dazu werden die nachstgelegenen Kohorten vor
Einfiihrung der Mehrphasenausbildung (also FahranfangerInnen aller Altersgruppen der
Jahre 2000 bis 2002) mit solchen nach Einfithrung der Mehrphasenausbildung (Fahranfange-
rInnen der Jahre 2004 bis 2006) in den ersten 3 Fahrjahren verglichen. FahranfangerInnen des
Jahres 2003 werden in der Analyse nicht beriicksichtigt, da bei diesen keine eindeutige Zu-
ordnung zum Ausbildungsmodell auf Basis der Unfalldaten moglich ist.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Zahl von Motorradunfallen auf der Ebene einzelner
Altersgruppen konnen hier keine echten Geburtskohorten verwendet werden, anstelle des-
sen wurden synthetische Altersgruppenkohorten gebildet. Die Altersgruppen wurden zum
einen nach den Ergebnissen zur Motorradnutzung aus den Daten der Prozessevaluation ge-
wahlt (siehe Tabelle 35 und Kapitel 3.3.2). Zum anderen zeigt sich in den letzten Jahren ein
deutlicher Trend hin zu immer dlteren Jahrgangen, die einen Motorradfiihrerschein erwer-
ben, wenngleich natiirlich die Gruppe der 18-jahrigen nach wie vor den iiberwiegenden An-
teil stellt (siehe Abbildung 25).
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Abbildung 25: Fihrerscheinerteilungen nach Altersgruppen fiir die Kohortenbildung. (die Jahrgange 2000-2003 sind extra-
poliert, da fiir diese Jahre zum Zeitpunkt der Untersuchung keine konsistenten Daten vom Fiihrerscheinzent-
ralregister oder von der Statistik Austria verfligbar waren.)

Da sowohl das Alter als auch das Ausstellungsjahr der Lenkberechtigung nur als ganze Jahre
bekannt sind, wurde fiir die Kohortenanalyse die aus den Daten gewonnene Haufigkeit mit
dem Faktor 2 gewichtet, um die Unfallhdufigkeiten im ersten Jahr den Folgejahren anzuglei-
chen* Dahinter steht die Annahme, dass im ersten Jahr der Fahrerfahrung durchschnittlich
ein halbes Jahr als realer Beobachtungszeitraum vorliegt.

Bei der Analyse wurden die Unfalle mit Personenschaden am Index der Fiihrerscheinneuer-
teilungen (Basisjahr Jahr 2000, sieche Tabelle 41) standardisiert und mit diesen standardisier-
ten Zahlen gerechnet. Durch diese Standardisierung relativiert man die Ergebnisse an der
Anzahl der Neuerteilungen, wodurch die Situation realistischer dargestellt wird. Optimal
ware die Standardisierung mittels der sogenannten , Exposure”, also der tatsdchlich gefahre-
nen km-Leistung pro Verunfalltem. Leider sind diese Daten nicht verfiigbar.

4 Leider gibt die Unfallstatistik keine Auskunft dariber, in welchem Monat der Fihrerschein erworben wurde,
weshalb fir Unfalle im ersten Fahrjahr definiert wurde, dass Fihrerscheinerwerbjahr (z.B. 2007) und Unfalljahr
(z.B. 2007) ubereinstimmen. Natlrlich machen viele Personen erst im August oder September den Fihrerschein,
wodurch im ,ersten Fahrjahr” (It. obiger Definition) weit weniger Fahranfangerinnen unterwegs sind, daher auch
weniger Unfélle passieren kénnen. Diesem Umstand wurde bei der Kohortenanalyse durch Verdoppelung der
Unfélle im ersten Fahrjahr Rechnung getragen, bei der Odds-Ratio-Analyse ist dies nicht relevant, da hierflr die

einzelnen Fahrjahre separat miteinander verglichen wurden.
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Tabelle 41: Indexierte Fihrerscheinerteilzahlen nach Altersgruppen (Basisjahr 2000 = 1). Jahrgange 2000-2003 sind ext-
rapoliert (siehe Abbildung 25).

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
18-20 1,000 1,038 1,077 1,117 1,177 1,199 1,196 1,343 1,338
20-25 1,000 0,817 0,668 0,546 0,413 0,417 0,294 0,226 0,204
26-40 1,000 0,915 0,838 0,767 0,684 0,728 0,521 0,528 0,516
>40 1,000 0,840 0,706 0,593 0,498 0,419 0,352 0,295 0,248

In Abbildung 26 sind die Ergebnisse der Kohortenanalyse grafisch dargestellt (standardisier-
te UPS, erstes Fahrjahr mit Faktor 2 multipliziert): in allen Altersgruppen aufSer jener der 18-
20-jahrigen scheinen vor Einfithrung der Mehrphasenausbildung mehr UPS in jedem der
ersten drei Fahrjahre auf, als nach Einfiihrung der Mehrphasenausbildung. Die statistische
Analyse zeigt aber, dass diese deskriptiven Unterschiede in keiner der Altersgruppen signi-
fikant sind (siehe Tabelle 42).
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Abbildung 26: Motorradunfalle in den ersten 3 Fahrjahren nach Altersgruppen fiir die Kohortengruppen vor und nach Ein-
fihrung der Mehrphasenausbildung, standardisiert am Index der Flhrerscheinneuerteilungen.

81



Ergebnisse

Tabelle 42:  Ergebnisse der statistischen Analyse fiir die am Index der Fiihrerscheinneuerteilungen standardisierten
Motorradunfalle in den ersten 3 Fahrjahren, nach Altersgruppen, fiir die Kohortengruppen vor und nach Ein-
fihrung der Mehrphasenausbildung.

Altersgruppe nach Asymp. Sig.

Fihrerscheinerwerb Value df (2-sided)

18-20 Pearson Chi-Square 1,547 ,461
N of Valid Cases 1550

21-25 Pearson Chi-Square 4,394 111
N of Valid Cases 1030

26-40 Pearson Chi-Square ,943 ,624
N of Valid Cases 1722

>40 Pearson Chi-Square 3,143 ,208
N of Valid Cases 842

Zusammenfassung zur Unfallanalyse mittels statistischem Kohortenvergleich

Analog zur Odds-Ratio-Analyse zeigt auch die Unfallanalyse mittels statistischem
Kohortenvergleich, dass kein Effekt der Mehrphasenausbildung auf die Unfallentwicklung

nachweisbar ist.
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4 Zusammenfassung der Evaluationsergebnisse

Mit Hilfe dieser Osterreichweiten Studie wurde eine umfassende Evaluation der Mehrpha-
senausbildung fiir die Fiihrerscheinklasse A in Osterreich durchgefiihrt, welche auf drei Sdu-
len basierte.

Die Auswertung eines Datensatzes des zentralen Fiihrerscheinregisters sollte zeigen, ob Fah-
ranfangerInnen die Module der Ausbildung rechtzeitig absolvieren und wie viele Personen
iiberhaupt seit der Einfithrung am 1.1.2003 diese Ausbildungsform in Anspruch nehmen.

Durch eine Prozessevaluation wurde sichergestellt, ob sicherheitsrelevante Inhalte der Mafs-
nahme von den involvierten Berufsgruppen entsprechend didaktisch umgesetzt wurden,
d.h. beispielsweise auch vom/von der FahranfangerIn so verstanden werden, wie urspriing-
lich geplant.

Mittels zweier verschiedener Methoden statistischer Vorher-Nachher-Unfallanalysen wurde
festgestellt, ob ein Effekt der zweiten Ausbildungsphase auf die Unfallentwicklung der Ziel-
gruppen nachweisbar ist.

Die Ergebnisse aller drei Auswertungen sind im Folgenden tiberblicksartig dargestellt.

41 Ergebnisse der Datenauswertung des zentralen Flihrerscheinregisters

e Seit dem Jahr 2004 ist die Zahl der neu ausgestellten Lenkberechtigungen der Klasse
A in etwa gleich geblieben und schwankt zwischen 17.000 und 19.000 jahrlich.

e Im Durchschnitt tiber alle Bundeslander sind 77% der FithrerscheinerwerberInnen
mannlich und 23% weiblich.

e Insgesamt 80% der Fiithrerscheine der Klasse A wurden in der Altersgruppe der 18-
30-jahrigen ausgestellt.

e Der Grofsteil (55%) erwarb den Fiihrerschein fiir die Klasse A mit 18 Jahren. Es ist da-
her anzunehmen, dass der A-Fiihrerschein hdufig in Kombination mit dem B-
Fiihrerschein erworben wird.

e In der Altersgruppe der iiber 45-jahrigen hat der Ersterwerb des Motorradfiihrer-
scheins Seltenheitswert: nur 3% aller 2003 bis 2008 ausgestellten A-Fiihrerscheine
gingen an Personen iiber 45 Jahre.

e Der Anteil der Fiihrerscheinneulinge, die erst nach Ablauf der Neunmonatsfrist das
Fahrsicherheitstraining absolvieren, stieg von einem Drittel im Jahr 2004 auf {iber die
Halfte im Jahr 2008. 2% der FiihrerscheinanfangerInnen der Klasse A wurde wegen
Fristiiberschreitung (ab dem 18. Monat nach Fiihrerscheinerteilung) voriibergehend
die Lenkberechtigung entzogen.

4.2 Ergebnisse der Prozessevaluation

421 Fahrerfahrung und Fahrzweck

e Aufgeteilt nach Altersgruppen zeigt sich eine sehr inhomogene Verteilung: wahrend
jingere Altersgruppen bis zum Fahrsicherheitstraining kaum fahren (68,5% der 18-
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20- jahrigen geben an, weniger als 101 km gefahren zu sein), sind die dlteren Fiihrer-
scheinneulinge relativ viel mit dem Motorrad unterwegs (nur 13,4% der tiber 40 jah-
rigen geben an, weniger als 101 km bis zum Fahrsicherheitstraining gefahren zu sein).

0 Dies reflektiert die unterschiedlichen Nutzergruppen: Jiingere machen den A-
Fiihrerschein mit dem B-Fiithrerschein gleich mit, konnen sich jedoch nur sel-
ten ein eigenes Motorrad leisten und fahren dementsprechend wenig. Altere
NeueinsteigerInnen machen den Fiihrerschein, weil sie Motorrad fahren
mochten und kaufen sich daher auch oft gleich ein eigenes Motorrad, das sie
dann auch nutzen.

Das Motorrad wird iiberwiegend als Freizeitinstrument fiir das Vergniigen, wegen
der Freude am Fahren, benutzt. Das Motorrad wird nur in seltenen Fallen als reines
zweckrationales Fortbewegungsmittel, um von A nach B zu kommen, verwendet.

Fahrzeug

In der Gruppe der 18-20 jahrigen haben nur 34,9% der Méanner bzw. 29,2% der Frauen
ein eigenes Motorrad bzw. konnen sie eines regelmafiig benutzen (z.B. jenes von den
Eltern). In der Gruppe der iiber 40-jdhrigen, liegt dieser Prozentsatz bei den Mannern
bei 78,8%, und bei den Frauen konnen sogar 80,5% ein eigenes Motorrad bzw. dass
eines/einer Bekannten oder Angehdrigen regelmafsig benutzen.

Die beliebteste Hubraumklasse ist bei méannlichen wie bei weiblichen Fahranfange-
rInnen die Klasse zwischen 500 und 750 Kubikzentimeter.

Lediglich 11,1 Prozent der Befragten gaben an, dass ihr benutztes Motorrad iiber ABS
verfiigt. Auf die Vorteile von ABS-Bremssystemen bei Motorrdadern sollte daher im
Unterricht verstarkt eingegangen werden.

Erwartungen an das Fahrsicherheitstraining

Der grofite Teil der FahranfangerInnen erwartete sich vom Fahrsicherheitstraining zu
lernen, Situationen zu bewaltigen, dicht gefolgt von der Erwartung, riskante Situati-
onen frither zu erkennen und zu vermeiden und die Grenzen des eigenen Fahrzeugs
kennenzulernen. AnschliefSend ein(e) bessere(r) FahrerIn als andere, die kein Fahrsi-
cherheitstraining absolviert haben, zu sein, wurde am wenigsten erwartet.

0 Beziiglich des ,Bewiltigen von riskanten Situationen” zeigt die Befragung,
dass die Erwartungen der TeilnehmerInnen nicht ganz erfiillt wurden. Daraus
kann geschlossen werden, dass sich die TeilnehmerInnen bewusst sind, das
ein Fahrsicherheitstraining nicht ausreicht, um alle gefahrlichen Situationen
zu beherrschen.

0 In Bezug auf ,riskante Situationen friiher erkennen und vermeiden”, zeigt die
Befragung ebenfalls, dass die Erwartungen nicht ganz erfiillt werden. Gerade
dieser Punkt, der zu Risiko vorausschauendem Fahren fiihrt, sollte aber zent-
raler Bestandteil des Unterrichts sein. Hier gibt es also noch Verbesserungs-
bedarf, um den Erwartungen der Auszubildenden gerecht zu werden.

0 In Bezug auf die ,,Grenzen meines Fahrzeugs kennenlernen” wird von Man-
nern etwas starker gelernt als von ihnen erwartet wurde. D.h. hier leistet die
Mehrphasenausbildung einen wichtigen praventiven Beitrag, in dem fahr-
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physikalische Grenzen ins Bewusstsein geriickt werden und dadurch Selbst-
tiberschatzung reduziert werden kann.

0 Dass méannliche Teilnehmer nach dem Training haufiger angeben als sie vor
dem Training erwarten wiirden, durch das Fahrtraining gelernt zu haben,
besser zu sein als FahrerInnen, die kein Fahrsicherheitstraining absolviert ha-
ben, zeigt, dass subjektiv der Eindruck entsteht, das Fahrtraining habe einen
Lerneffekt gehabt.

Selbsteinschatzung des Fahrkonnens

TeilnehmerInnen beider Geschlechter konnen nach eigenen Angaben nach dem Un-
terricht bestimmte sicherheitsrelevante Situationen, wie beispielsweise ,Durchfiih-
rung einer Notbremsung” oder ,Ausweichen vor einem plotzlich auftauchenden
Hindernis”, besser bewaéltigen und einschitzen, als vor dem Training. Die einzigen
zwei Teilbereiche, in denen kein Unterschied zwischen vor und nach dem Training
vorhanden ist, betreffen , die Geschwindigkeit an die Situation anpassen” (beide Ge-
schlechter) und , Erkennen von gefdhrlichen Situationen” bei weiblichen Teilnehme-
rinnen.

Augenscheinlich sind Geschlechtsunterschiede zwischen Méannern und Frauen: In 4
von den 7 Skalen, namlich ,Bedienung des Fahrzeugs”, , Durchfiihrung einer Not-
bremsung”, ,, Ausweichen vor einem plotzlich auftauchenden Hindernis” und in der
,Gesamteinschatzung des Fahrkonnens” ist im Geschlechtervergleich der Prozentan-
teil der Méanner, die sich mit , gut” oder , sehr gut” beurteilen, wesentlich hoher als
jener der Frauen.

Beschreibung des eigenen Fahrstils

Manner schatzen ihren Fahrstil nach dem Unterricht als riskanter ein als vor dem Un-
terricht. Die Unterschiede sind zwar signifikant, aber so gering, dass nicht davon
ausgegangen werden kann, dass durch diese Korrektur der Selbsteinschdtzung der
Fahrstil grundlegend gedndert wird. Die Unterschiede zeigen jedoch, dass durch den
Unterricht die meist vorhandene Selbstiiberschdtzung bei Mannern in die richtige
Richtung korrigiert wird.

Frauen schatzen ihren Fahrstil prinzipiell als vorsichtiger, unsicherer, ungeiibter,
angstlicher, unsportlicher, riicksichtsvoller, ungeschickter, zuriickhaltender und
langsamer ein, als Manner.

Meinungen zu verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltensweisen

Generell zeigen die Antworten, dass beim Grofsteil der TeilnehmerInnen verkehrssi-
cherheitsrelevante Verhaltensaspekte richtig beurteilt werden:

0 65,8% sind der Meinung, dass Unfalle nicht Schicksal gegeben sind.

0 75,5% glauben nicht, dass es Situationen gibt, in denen Schnellfahren einen Si-
cherheitsvorteil erbringt.
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0 87,9% sind der Meinung, dass Arger zu einer unkonzentrierten Fahrweise

fuhren kann.

0 89,8% halten die Aussage, dass mit zunehmender Fahrerfahrung der Abstand

zum voraus fahrenden Fahrzeug verringert werden konne, fiir falsch.

0 61,5% glauben, dass sich FahranfangerInnen haufiger in gefahrliche Situatio-

nen bringen als erfahrene FahrerInnen.

Problematisch erscheint, dass in Bezug auf zwei Faktoren die Meinungen nach dem
Training starker von der Realitdt abweichen, also falscher sind, als vor dem Training.
Dies betrifft den Zusammenhang von ,,Schnell Fahren und Sicherheit” und , Zuneh-
mende Fahrerfahrung und Abstand halten”. In diesen beiden Bereichen sollten die
Trainingsinhalte tiberarbeitet werden.

Alle anderen signifikanten Unterschiede zeigen in die richtige Richtung — méannliche
Teilnehmer stimmen nach dem Training tendenziell vermehrt zu, dass Arger Zu un-
konzentrierter Fahrweise fithren kann und sind nach dem Training signifikant haufi-
ger der Meinung, dass sich FahranfangerInnen haufiger in gefahrliche Situationen
bringen. Es kommt also zu positiven Anderungen bei sicherheitsrelevanten Einstel-
lungen.

Bewertungen und Meinungen beziiglich Mehrphasenausbildung

Alle Teile der zweiten Ausbildungsphase wurden gut bewertet, am besten der Praxis-
teil des Fahrsicherheitstrainings, gefolgt vom Theorieteil und dem verkehrspsycholo-
gischen Gruppengesprach, wobei weibliche Teilnehmerinnen die einzelnen Module
etwas besser bewerten als mannliche Teilnehmer.

Der zweiten Ausbildungsphase wird von den TeilnehmerInnen sehr hohe Praxisrele-
vanz zugeschrieben.

Das Fahrsicherheitstraining wird vom Grofsteil der TeilnehmerInnen als sinnvoll be-
urteilt (69,7% der Manner und 79% der Frauen). Das Fahrsicherheitstraining ist also
eine allgemein akzeptierte Mafinahme.

Mehr als die Halfte der TeilnehmerIlnnen fande es aber sinnvoll, das Fahrsicherheits-
training im Zuge der Mehrphasenausbildung erst nach einer gewissen Fahrerfahrung
durchzufiihren (55,5%). Diese Meinung ist nach dem Fahrsicherheitstraining signifi-
kant starker ausgepragt als vor dem Fahrsicherheitstraining.

Mehr als die Halfte (57,9%) findet es auch eine gute Idee, dass Wiedereinsteiger, die,
nach einer langeren Periode ohne Motorrad gefahren zu sein, damit wieder anfangen,
ein derartiges Fahrsicherheitstraining unter professioneller Anleitung absolvieren
sollten. Auch diese Meinung ist nach dem Training signifikant starker ausgepragt.

Das Fahrsicherheitstraining wird nur von 43,9% als Entscheidungshilfe gesehen, in
Zukunft vermehrt mit dem Motorrad zu fahren oder damit aufzuhoren.
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4.3 Ergebnisse der Unfallanalyse

e Um die erheblichen Unterschiede der Verfiigbarkeit eines Motorrads und der gefah-
renen Kilometer bis zum Fahrsicherheitstraining je nach Alter der Fiithrerscheinneu-
linge gerecht zu werden, wurden die Analysen fiir 4 verschiedene Altersgruppen
durchgefiihrt: 18-20 Jahre, 21-25 Jahre, 26-40 Jahre und élter als 40 Jahre zum Zeit-
punkt des Fiithrerscheinerwerbs.

e In den Altersgruppen bis 40 Jahren zeigt sich ein allgemeiner Trend {iber die Zeit zu
weniger Unfillen (unabhédngig von der Mehrphasenausbildung).

0 Auffallend ist jedoch, dass bei FahrerInnen die alter als 40 Jahre sind, die um-
gekehrte Entwicklung zu beobachten ist: In dieser Gruppe nimmt die Anzahl
der Unfille tiber die Jahre stetig zu. Dieser — unabhéangig von der Mehrpha-
senausbildung — negativen Entwicklung, sollte jedenfalls vermehrt Aufmerk-
samkeit geschenkt werden.

e Die Analysen beider angewandter statistischen Verfahren zeigen, dass auf Basis der
Unfallstatistik keine Wirkung der Mehrphasenausbildung auf das Unfallgeschehen
nachgewiesen werden kann.
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5 Diskussion und Empfehlungen

5.1 Diskussion

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die Mehrphasenausbildung fiir die Fiihrerscheinklas-
se A padagogisch und didaktisch in die richtige Richtung geht:

e Mainner schitzen ihren Fahrstil nach dem Unterricht als riskanter ein als vor dem Un-
terricht. Die Unterschiede sind zwar absolut gesehen gering (max. Differenz 0,15 Ska-
lenwerte auf einer 4-stufigen Skala), zeigen jedoch, dass durch den Unterricht die
meist vorhandene Selbstiiberschatzung bei Mannern in die richtige Richtung korri-
giert wird.

e Mainnliche Teilnehmer stimmen der Aussage, dass sie durch den Unterricht die
,Grenzen des Fahrzeugs kennenlernen”, nach dem Training signifikant starker zu,
als sie vor dem Training erwartet hatten. D.h. hier leistet die Mehrphasenausbildung
einen wichtigen praventiven Beitrag, in dem fahrphysikalische Grenzen ins Bewusst-
sein geriickt werden und dadurch Selbstiiberschatzung reduziert werden kann.

e Mainnliche Teilnehmer stimmen nach dem Training tendenziell vermehrt zu, dass
Arger zu unkonzentrierter Fahrweise fiihren kann und sind nach dem Training signi-
fikant haufiger der Meinung, dass sich FahranfangerInnen haufiger als erfahrene
FahrerInnen in gefahrliche Situationen bringen. Es kommt also zu positiven Ande-
rungen bei sicherheitsrelevanten Einstellungen.

Dariiber hinaus wird die Mehrphasenausbildung in der Zielgruppe weithin akzeptiert und
als praxisrelevant bewertet. Trotz dieser positiven Effekte auf die Selbsteinschdtzung und die
Einstellung der Teilnehmer und der weitgehenden Akzeptanz, konnte mit den statistischen
Unfallanalysen in Bezug auf die Entwicklung der Unfallzahlen in der Zielgruppe der Motor-
rad-FahranfangerInnen kein Effekt der Mehrphasenausbildung nachgewiesen werden (im
Gegensatz zur Zielgruppe der PKW-FahranfangerInnen, bei denen das sehr dhnlich aufge-
baute Mehrphasenausbildungsmodell zu einer starken Reduktion der Unfallzahlen beigetra-
gen hat — siehe Gatscha & Brandstdtter 2008a,b). Die Ursache hierfiir liegt wahrscheinlich
darin, dass auf Grund der speziellen Charakteristika des Motorradfahrens die Ausbildung
zu einem/einer sicheren MotorradfahrerIn eine langere und intensivere Ausbildung benotigt
als die Ausbildung zum/zur PKW-LenkerIn (siehe Noordzij, Forke et al. 2001, Walter, Ca-
vegn et al. 2009).

Motorradfahren unterscheidet sich in einer Reihe von Punkten grundlegend vom Fahren
eines Autos und erfordert neben spezifischen theoretischen Kenntnissen und Fahrfertigkei-
ten (u.a. Haltung des Gleichgewichts, Kurven fahren in Schraglage, addquate Geschwindig-
keitswahl, Bremsen) auch ein hohes Bewusstsein iiber spezifische Unfallrisiken beim Motor-
radfahren. Spezifische Fertigkeiten im Umgang mit dem Motorrad sind durchaus sicher-
heitsrelevant. So kann durch ein richtig durchgefiihrtes Bremsmanover u.U. ein besonders
gefahrlicher Sturz vermieden werden, in dessen Folge schwere Verletzungen wahrscheinlich
sind. Technische Fertigkeiten alleine helfen aber wenig, wenn z.B. fiir deren Ausfithrung zu
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wenig Zeit bis zur Kollision bleibt (was gemafs MAIDS-Studie® haufig der Fall ist, ACEM
2009).

Internationale Studien zeigen, dass vor allem Kollisionsunfille mit anderen Verkehrsteil-
nehmerlnnen (insbesondere AutolenkerInnen) und Alleinunfélle eine besonders hohe Gefahr
fiir MotorradfahrerInnen darstellen (sieche ACEM 2009). In der Schweiz liegt bei Kollisions-
unféllen ca. in der Halfte der Fille die Alleinschuld beim/bei der LenkerIn des Kollisions-
fahrzeugs (Walter, Cavegn et al. 2009), in anderen Landern ist dieser Prozentsatz teilweise
sogar noch hoher, wobei in ca. 37% der/die LenkerIn des Kollisionsfahrzeugs den/die Motor-
radfahrerIn schlichtweg iibersieht (siehe ACEM 2009). Ein defensiver Fahrstil mit dem Mo-
torrad ist also iiberlebenswichtig.

Die Optimierung fahrtechnischer Fertigkeiten fiihrt nur dann zu einer Verminderung der
Gefahrdung, wenn diese neu erworbenen Fertigkeiten in Kombination mit einem defensiven
Fahrstil angewandt werden. Um diese Tatsache in das Bewusstsein der FahranfangerInnen
zu verankern, ist neben dem Training fahrtechnischer Fertigkeiten der intensiven Reflexion
typischer Einstellungs- und Verhaltensmuster in der Mehrphasenausbildung vermehrte
Aufmerksamkeit zu schenken.

Die Wichtigkeit in der Ausbildung an Einstellungs- und Verhaltensmustern anzusetzen, er-
gibt sich auch aus dem am haufigsten genannten Grund fiir das Motorradfahren: Im Gegen-
satz zum Auto wird das Motorrad hauptsachlich aus reiner Freude am Fahren verwendet.
Dieses Fahrmotiv korrespondiert aber haufiger mit sicherheitsabtraglichen Verhaltensweisen
als das rein zweckorientierte Fahrmotiv, d.h. der Transport von A nach B (Hatakka, Keski-
nen et al. 1994, Schulz 1993). Erleben von Geschwindigkeit und Beschleunigung, sowie das
Durchfahren von Kurven in erheblicher Schréiglage machen fiir viele den besonderen Reiz
beim Motorradfahren aus. Es ist daher auch nicht verwunderlich, dass neben der Freude am
Fahren als Fahrmotive hdaufig Grenzerfahrung, Selbstbestdtigung und Konkurrenzorientie-
rung genannt werden (Walter, Cavegn et al. 2009). Von MotorradfahrerInnen wird auch oft
von sogenannten , Flowzustanden” berichtet, d.h. dass sie in der Tatigkeit des Motorradfah-
rens vOllig aufgehen (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit 2008, Zehn & Heger 2004).

Diese Kombination einer hohen Auslebenstendenz mit fahrtechnischer Inkompetenz fiihrt
zu einer massiven Erhohung der Gefahrdung der MotorradfahranfangerInnen (Schulz, Ker-
wien et al. 1996). Die MAIDS-Studie halt fest, dass aus den drei Bereichen Fahrzeug, Umwelt
und Mensch als mogliche Unfallursachen, letzterem die weitaus grofite Relevanz zukommt:
Knapp 90% der Unfille seien primar durch menschliches Versagen verursacht, wobei die
Motorradfahrenden bei iiber der Halfte der todlichen Unfélle selbst schuld sind (ACEM
2009). Aus diesem Grund muss das Bewusstmachen von individuellen sicherheitsrelevanten
Motivlagen und von potentiell risikobehafteten Einstellungs- und Verhaltensmustern, sowie
der Aufbau und das Festigen von individuellen Strategien zur Verringerung dieses Gefahr-
dungspotentials, als zentrales Element in der Motorradmehrphasenausbildung starker ver-
ankert werden.

Die Evaluierung der derzeitigen Mehrphasenausbildung zeigt, dass das Ausbildungsmodell
zwar einen Ansatzpunkt darstellt, der in die richtige Richtung geht (siehe oben), aber leider

°® MAIDS = Motorcycle Accidents In-Depth Study (Analyse von rund 900 Motorradunfallen in Europa im Auftrag
des Verband der européischen Motorradindustrie (ACEM) in Zusammenarbeit mit der OECD). http://www.maids-

study.eu
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zu kurz greift, um das vorhandene Gefdahrdungspotential mafigeblich zu entkraften und
damit eine Reduktion der Unfallzahlen zu bewirken.

Es bedarf daher einer Erweiterung des derzeitigen Ausbildungsmodells, um tatsdchlich un-
fallpraventiv wirksam zu werden. Selbst die TeilnehmerInnen sprechen sich indirekt fiir eine
derartige Erweiterung aus, in dem sie kritisieren, dass die derzeitige Mehrphasenausbildung
im Hinblick auf das , Bewdltigen von riskanten Situationen” ihre Erwartungen nicht ganz
erfiillt.

Eine solche umfassende Modifikation des Mehrphasen-Ausbildungsmodells fiir Motorrad-
fahrerInnen muss die 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie beriicksichtigen, die bis 19.1.2011 in na-
tionales Recht umgesetzt werden muss und ab 19.1.2013 EU-weit anzuwenden ist. Einige
Eckpfeiler dieser Richtlinie sind:

Statt bisher zwei Motorradklassen wird es kiinftig drei geben (A1, A2 und A), die je
nach Alter leistungsmafsiig gestaffelt sind, wobei die Fiihrerscheinklasse A1l laut EU-
Richtlinie frithestens mit 16 Jahren erworben werden kann (Osterreich kann aber ein
fiir Osterreich giiltiges hoheres Mindestalter beschliefen). Beim stufenweisen Zugang
zur Klasse A wird das Sammeln von Erfahrung auf kleineren Motorradern gefordert,
bevor man auf grofiere umsteigt. Sofern eine zweijahrige Fahrpraxis in der jeweiligen
kleineren Klasse nachgewiesen werden kann, geniigt lediglich eine praktische Prii-
fung oder Schulung zum Aufstieg in die nachst hohere Klasse. Fiir den Direkteinstieg
in die Klasse A ist ein Mindestalter von 24 Jahren (in Osterreich bisher 21 Jahre) in der
Richtlinie enthalten.

Optimal wire, wenn die FahranfangerInnen bei ihrem stufenweisen Zugang zu immer leis-
tungsstarkeren Motorradern auch schrittweise durch Ausbildungsmafinahmen begleitet
werden wiirden, wobei alle 4 Stufen der GDE-Matrix (1. Fahrzeugbedienung, 2. Bewaltigung
unterschiedlicher Verkehrssituationen, 3. Einfliisse durch Fahrmotive und sonstige Umstan-
de der jeweiligen Fahrt auf den/die Fahrerln, 4. Personliche Werthaltungen und Einstellun-
gen) berticksichtigt werden sollten (Hatakka et al. 2004).

5.2 Empfehlungen

Auf Basis der Evaluierungsergebnisse und der Erkenntnisse aus der Literatur empfehlen wir
daher folgendes:

e Die starkere Einbindung bewusstseinsbildender Mafinahmen, wobei im Konkreten fol-
gende Bereiche intensiviert werden sollten:
0 Bewusstmachen von individuellen sicherheitsrelevanten Motivlagen und Ein-
stellungen
Bewusstmachen von potentiell risikobehafteten Verhaltensmustern
Ausarbeitung von individuellen Strategien zur Verringerung von geféhrli-
chen Motivlagen, Einstellungen und Verhaltensmustern

0 Festigen dieser individuellen Strategien

e Die Verbesserung bestehender Ausbildungsinhalte hinsichtlich der durch die Evaluation

evident gewordenen Miangel. Konkret betrifft dies die Themen:
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0 risikovorausschauendes Fahren
0 Schnellfahren
0 Abstand halten

Beim ersten Punkt werden die Erwartungen der Auszubildenden nicht ganz erfiillt,
bei den letzten beiden weichen die Meinungen nach dem Training starker von der
Realitadt ab, waren also falscher, als vor dem Training.

0 Vorteile von ABS-Bremssystemen bei Motorrddern

Lediglich 11,1 Prozent der Befragten gaben an, dass ihr benutztes Motorrad iiber
ABS verfiigt. Auf die Vorteile von ABS-Bremssystemen bei Motorradern sollte daher
im Unterricht verstarkt eingegangen werden.

Fiir die Uberarbeitung des Ausbildungsmodells empfehlen wir die Beriicksichtigung der
Rahmenbedingungen der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie, insbesondere eine Anpassung des
Ausbildungsmodells an den leistungsmaflig gestaffelten Zugang tiber drei Fiihrerschein-
klassen (A1, A2, A).

Analog zu den Empfehlungen zur Evaluierung der Mehrphasenausbildung der Fiihrer-
scheinklasse B, empfiehlt sich:
0 die Entwicklung eines umfassenden Qualitdtssicherungssystems, das durch
eine einheitliche Datensammlung und Dokumentation eine laufende Evaluie-
rung ermoglicht

0 eine standardisierte Weiterbildung aller beteiligten Berufsgruppen

5.2.1 Uberblick Empfehlungen

Starkere Verankerung bewusstseinsbildender Mafsnahmen

Verbesserung der Ausbildungsinhalte beziiglich der durch die Evaluierung evident ge-
wordenen inhaltlichen Mangel (betreffend risikovorausschauendes Fahren, Schnellfah-
ren, Abstand halten und Vorteile von ABS-Bremssystemen bei Motorrddern)
Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie (insbeson-
dere Anpassung des Ausbildungsmodells an den leistungsmafiig gestaffelten Zugang
iiber die kiinftig drei Fiihrerscheinklassen Al, A2 und A)

Entwicklung eines umfassenden Qualitdtssicherungssystems

Standardisierte Weiterbildung der beteiligten Berufsgruppen
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Fragebogen

Es folgen die Fragebdgen, die vor und nach dem Training vorgegeben wurden.

97



Datum des Trainings:

Ortdes Trainings:

Durchfuihrende Stelle:

AV1

Fragebogen vor dem Training

ANGABEN ZU IHRER PERSON:
1. Alter in Jahren:
2. Geschlecht: O mannlich O weiblich

ANGABEN ZU IHRER BISHERIGEN FAHRERFAHRUNG:

Klasse A

Fuhrerscheinbesitz seit

Monat/Jahr

Wie viele Kilometer sind Sie mit dem
Motorrad gefahren, seitdem Sie den Fih-
rerschein der Klasse A besitzen?

Haben Sie ein eigenes Motorrad bzw. 0 Ja
kénnen Sie ein Motorrad so oft sie wollen
benitzen (z.B. das von Ihrem Vater)?

O Nein

Das von mir zumeist gefahrene Motorrad ) @)
ist folgender Kategorie zuzuordnen: Sport/ Naked/

(Bitte nur eine Kategorie ankreuzen!) Supersport | Unverkleidet

0]

Enduro/
Motocross

Chopper

0]

Sonstiges

Technische Daten dieses Motorrades Hubraum: ... cm3

ABS:

O Ja

O Nein

Fir welche Flhrerscheinklassen besit- O O
zen Sie sonst noch eine Lenkberechti- B c
gung?

BEURTEILEN SIE DIE FOLGENDEN AUSSAGEN UND KREUZEN SIE JENES KASTCHEN AN, DAS IHRE PERSONLICHE MEINUNG AM

BESTEN AUSDRUCKT:
Unfalle sind oft vom Schicksal abhangig: Den einen trifft es, den ande- véllig eher unent- eher véllig
ren nicht. falsch falsch schieden richtig richtig
Schnellfahren ist manchmal sicherer. véllig eher unent- eher véllig
falsch falsch schieden richtig richtig
Wenn man sich beim Motorradfahren Gber Andere &rgert, fahrt man unkon- véllig eher unent- eher véllig
zentrierter. falsch falsch schieden richtig richtig
Mit zunehmender Fahrerfahrung kann man den Abstand zum vorausfahren- véllig eher unent- eher véllig
den Fahrzeug verringern. falsch falsch schieden richtig richtig
Fuhrerscheinneulinge bringen sich haufiger als erfahrene Verkehrsteil- vollig eher unent- eher vollig
nehmer in gefahrliche Situationen. falsch falsch schieden richtig richtig




BEANTWORTEN SIE DIE FOLGENDEN FRAGEN UND KREUZEN SIE JENES KASTCHEN AN, DAS IHRE PERSONLICHE MEINUNG AM

BESTEN AUSDRUCKT:
Wie sicher fiihlen Sie sich beim Motorradfahren? sehr eher unent- eher sehr
unsicher unsicher schieden sicher sicher
Halten Sie das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining vor dem Hin- nicht eher nicht unent- eher sehr
tergrund lhrer bisher gesammelten Fahrerfahrung fir sinnvoll? sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll sinnvoll
Glauben Sie, dass es sinnvoll ist, das Mehrphasen- Hicht eher nicht unent eher sohr
Fahrspherheﬂstrammg erst mit einer gewissen Fahrerfahrung zu | -, sinnvoll schieden sinnvoll sinnvoll
absolvieren?
Ist es sinnvoll, ein derartiges Training zu absolvieren, wenn Sie nicht eher nicht unent- eher sehr
langere Zeit Gberhaupt nicht Motorrad gefahren sind? sinnvoll sinnvoll schieden sinnvoll sinnvoll
Glauben Sie, dass das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining fir
unerfahrene Motorradfahrer eine Entscheidungshilfe sein kann, in sehr eher unent- eher sehr
. unwahr- unwahr- schieden wahr- wahr-
Zu;(ur;]ﬂ_ mta:?hr Motorrad zu fahren oder mit dem Motorradfahren | ¢cheiniich | scheinlich scheinlich | scheinlich
aufzuhoéren?

MOBILITATSBLOCK WIE SCHATZEN SIE IHRE FAHRWEISE ALS MOTORRAD-
Fur welche Wege verwenden sie Ihr Motorrad? LENKER EIN?
(1=selten/nie, 2=manchmal, 3=haufig/immer) Kreuzen Sie bitte bei jedem Gegensatzpaar an, welche Seite eher
auf Sie personlich zutrifft! ,1* bedeutet, dass sie vollig mit der
Fur den Weg zur Arbeit/Schule 1 2 3 _ o o
Aussage auf der linken Seite Ubereinstimmen und ,4“ bedeutet,
Dienstlich 1 2 3 dass Sie vollig mit der Aussage auf der rechten Seite Ubereins-
timmen. Dazwischen kdnnen Sie Ihr Urteil abstufen.
Einkaufen, private Erledigung 1 2 3
Freizeit (Kino, Sport, Essen gehen) 1 2 3 ngr;tegﬁszauge Retcr?ftffa,u"sizge
Vergnigungsfahrt 1 2 |3 riskant 112 ]3] 4 vorsichtig
sicher 1 2 3 | 4 unsicher
Grund fur Wahl des Motorrads als Verkehrsmittel
(1=selten/nie, 2=manchmal, 3=haufig/immer) gelbt 1 2 3 | 4 ungelibt
Zeitersparnis 1 2 3 angstlich 1 2 3 | 4 nicht angstlich
Entfernung vom Zielort 1 2 3 sportlich 1 2 3 | 4 unsportlich
Kostenersparnis 1 2 3 ricksichtsvoll 1 2 3 4 ricksichtslos
Kein anderes Verkehrsmittel verfigbar 1 2 3 geschickt 1 2 3 | 4 ungeschickt
Bequemlichkeit 1 2 3 aggressiv 1 2 3 | 4 zuruckhaltend
Freude am Fahren 1 2 3 schnell 1 2 3 |4 langsam
Wie weit bzw. wie lange fahren Sie Ublicherweise mit dem Motorrad? | ........ km bzw. ..... Stunden ...... Minuten




WAS ERWARTEN SIE SICH VOM FAHRSICHERHEITSTRAINING?

Ich erwarte mir vom Fahrsicherheitstraining,

. . vollig eher unent- eher vollig
...die Grenzen meines Fahrzeugs kennenzulernen. falsch falsch schieden richtig richtig

. . . s .. vollig eher unent- eher vollig
...riskante Situation besser bewaltigen zu kénnen. falsch falsch schieden richtig richtig
...riskante Situationen friiher zu erkennen und dadurch Gberhaupt véllig eher unent- eher véllig
vermeiden zu kénnen. falsch falsch schieden richtig richtig
...besser zu sein als die Fahrer, die kein Fahrsicherheitstraining ge- véllig eher unent- eher véllig
macht haben falsch falsch schieden richtig richtig

BEWERTEN SIE IHR EIGENES FAHRKONNEN NACH DEM SCHULNOTENSYSTEM (1 = ,sehr gut* bis 5 = ,nicht genligend“):

Bedienung des Fahrzeugs (z.B. Kuppeln, Lenken, Schalten) 1 12 |3 |4 |5
Erkennen von gefahrlichen Situationen 1 2 |3 (4 |5
Durchfiihrung einer Notbremsung 1 12 |3 |4 |5
Ausweichen vor einem plétzlich auftauchendem Hindernis 1 2 |3 (4 |5
Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation bzw. Stral3enverhaltnisse 1 12 |3 |4 |5
Blicktechnik in Kurven 1 12 |3 |4 |5
Welche Gesamtnote geben Sie sich als Motorradfahrer? 1 12 |3 |4 |5

WIE HAT IHNEN DIE MOTORRAD-FUHRERSCHEINAUSBILDUNG GEFALLEN? Bewerten Sie bitte nach dem Schulnotensys-

tem (1= ,sehr gut® bis 5= ,nicht gentigend®):

Sehr Nicht Wenn Note 3, 4 oder 5:
gut geniigend Was hat lhnen nicht gefallen?
Fhrerscheinausbildung
in der Fahrschule ! 2134 5




Datum des Trainings: Tag:...... Monat:........ Jahr: .....

Ortdes Trainings:

Durchfiihrende Stelle:

AN1

Fragebogen nach dem Training

ANGABEN ZU IHRER PERSON:
1. Alter in Jahren:
2. Geschlecht: O mannlich O weiblich

ANGABEN ZU IHRER BISHERIGEN FAHRERFAHRUNG:

Klasse A
.. . . . Monat/Jah
Flhrerscheinbesitz seit onatiJanr
Wie viele Kilometer sind Sie mit dem Mo- K
torrad gefahren, Seitdem Sie den Fuhrer_ .................................. m
schein der Klasse A besitzen?
Haben Sie ein eigenes Motorrad bzw. kén- 0 Ja O Nein
nen Sie ein Motorrad so oft sie wollen be-
nitzen (z.B. das von Ihrem Vater)?
Das von mir zumeist gefahrene Motorrad ) 0] 0] ] 0
|st_folgende_r Kategorle_zuzuordnen: Sport/ Naked/ Enduro/ Chopper Sonstiges
(Bitte nur eine Kategorie ankreuzen!) Supersport Unverklei- | Motoc-
det ross
Technische Daten dieses Motorrades Hubraum: ............ cm3 Leistung: ............... kw ABS: O Ja O Nein
Fur welche Fihrerscheinklassen besitzen 0] o] O
Sie sonst noch eine Lenkberechtigung? B c D E F

BEURTEILEN SIE DIE FOLGENDEN AUSSAGEN UND KREUZEN SIE JENES KASTCHEN AN, DAS IHRE PERSONLICHE MEINUNG AM

BESTEN AUSDRUCKT:
Unfélle sind oft vom Schicksal abhangig: Den einen trifft es, den ande- véllig eher unent- eher véllig
ren nicht. falsch falsch schieden richtig richtig
Schnellfahren ist manchmal sicherer. vollig eher unent- eher vollig
falsch falsch schieden richtig richtig
Wenn man sich beim Motorradfahren tiber Andere argert, fahrt man unkon- véllig eher unent- eher véllig
zentrierter. falsch falsch schieden richtig richtig
Mit zunehmender Fahrerfahrung kann man den Abstand zum vorausfah- véllig eher unent- eher véllig
renden Fahrzeug verringern. falsch falsch schieden richtig richtig
Fuhrerscheinneulinge bringen sich haufiger als erfahrene Verkehrs- véllig eher unent- eher véllig
teilnehmer in gefahrliche Situationen. falsch falsch schieden richtig richtig




BEANTWORTEN SIE DIE FOLGENDEN FRAGEN UND KREUZEN SIE JENES KASTCHEN AN, DAS IHRE PERSONLICHE MEINUNG AM

BESTEN AUSDRUCKT:
Wie sicher fiihlen Sie sich beim Motorradfahren? sehr eher unent- eher sehr
unsicher unsicher schieden sicher sicher
Halten Sie das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining vor dem Hin- nicht eher nicht unent- eher sehr
tergrund lhrer bisher gesammelten Fahrerfahrung fir sinnvoll? sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll sinnvoll
Glauben Sie, dass es sinnvoll ist, das Mehrphasen- Hicht eher nicht unent eher sehr
FahrS|9herhe|tstra|n|ng erst mit einer gewissen Fahrerfahrung zu | =, sinnvoll schieden sinnvoll sinnvoll
absolvieren?
Ist es sinnvoll, ein derartiges Training zu absolvieren, wenn Sie nicht eher nicht unent- eher sehr
langere Zeit Gberhaupt nicht Motorrad gefahren sind? sinnvoll sinnvoll | schieden | sinnvoll sinnvoll
Glauben Sie, dass das Mehrphasen-Fahrsicherheitstraining fir
unerfahrene Motorradfahrer eine Entscheidungshilfe sein kann, in sehr eher unent- eher sehr
. unwahr- unwahr- schieden wahr- wahr-
Zu;(ur;]fy_ me‘:?hr Motorrad zu fahren oder mit dem Motorradfahren | scheiniich | scheinlich scheinlich | scheinlich
aufzuhoren?

MOBILITATSBLOCK WIE SCHATZEN SIE IHRE FAHRWEISE ALS MOTORRAD-
Fur welche Wege verwenden sie Ihr Motorrad? LENKER EIN?
(1=selten/nie, 2=manchmal, 3=haufig/immer) Kreuzen Sie bitte bei jedem Gegensatzpaar an, welche Seite eher
auf Sie personlich zutrifft! ,1* bedeutet, dass sie vollig mit der
Fur den Weg zur Arbeit/Schule 1 2 3 . - L
Aussage auf der linken Seite Ubereinstimmen und ,4“ bedeutet,
Dienstlich 1 2 3 dass Sie vollig mit der Aussage auf der rechten Seite Ubereins-
timmen. Dazwischen kénnen Sie |hr Urteil abstufen.
Einkaufen, private Erledigung 1 2 3
Freizeit (Kino, Sport, Essen gehen) 1 2 3 thr:Ii(ftfetl;\lgﬁszauge Refr?ftffa,t:lsisge
Vergnigungsfahrt 1 2 |3 riskant 11 2|34 vorsichtig
sicher 1 2 3 | 4 unsicher
Grund fir Wahl des Motorrads als Verkehrsmittel
(1=selten/nie, 2=manchmal, 3=haufig/immer) geubt 1 2 3 |4 ungeubt
Zeitersparnis 1 2 3 angstlich 1 2 3 |4 nicht angstlich
Entfernung vom Zielort 1 2 3 sportlich 1 2 3 |4 unsportlich
Kostenersparnis 1 2 3 ricksichtsvoll 1 2 3 | 4 ricksichtslos
Kein anderes Verkehrsmittel verfligbar 1 2 3 geschickt 1 2 3 | 4 ungeschickt
Bequemlichkeit 1 2 3 aggressiv 1 2 3 | 4 zurlckhaltend
Freude am Fahren 1 2 3 schnell 1 2 3 | 4 langsam
Wie weit bzw. wie lange fahren Sie Ublicherweise mit dem Motorrad? | ........ km bzw. ..... Stunden ...... Minuten




WAS HABEN SIE BEIM FAHRSICHERHEITSTRAINING GELERNT?

Ich habe beim Fahrsicherheitstraining gelernt,

. . vollig eher unent- eher vollig
...die Grenzen meines Fahrzeugs kennenzulernen. falsch falsch schieden richtig richtig

. . . - .. vollig eher unent- eher véllig
...fiskante Situation besser bewaltigen zu kdnnen. falsch falsch schieden richtig richtig
...riskante Situationen friiher zu erkennen und dadurch tberhaupt ver- véllig eher unent- eher véllig
meiden zu konnen. falsch falsch schieden richtig richtig
...besser zu sein als die Fahrer, die kein Fahrsicherheitstraining ge- véllig eher unent- eher véllig
macht haben. falsch falsch schieden richtig richtig

BEWERTEN SIE IHR EIGENES FAHRKONNEN NACH DEM SCHULNOTENSYSTEM (1 = ,sehr gut* bis 5 = ,nicht genligend“):

Bedienung des Fahrzeugs (z.B. Kuppeln, Lenken, Schalten) 11213415
Erkennen von geféhrlichen Situationen 1123|415
Durchfiihrung einer Notbremsung 1123|415
Ausweichen vor einem plétzlich auftauchendem Hindernis 112 (3 ]|4 15
Anpassung der Geschwindigkeit an die Situation bzw. Stral3enverhaltnisse 11213415
Blicktechnik in Kurven 1123|415
Welche Gesamtnote geben Sie sich als Motorradfahrer? 11213415

Bewerten Sie bitte Theorie und Praxis des heutigen Fahrsicherheitstrainings, das Gruppengesprach und die Motorrad-
Ausbildung in der Fahrschule! Benutzen Sie wieder das Schulnotensystem. 1 bedeutet, es hat lhnen "sehr gut" gefallen, 5
bedeutet, es hat Ilhnen "liberhaupt nicht" gefallen.

Theorieteil des Fahrsicherheitstrainings 1 2 3 4 5
Praxisteil des Fahrsicherheitstrainings 1 2 3 4 5
Gruppengesprach 1 2 3 4 5
Flhrerscheinausbildung in der Fahrschule 1 2 3 4 5

ANWENDBARKEIT DES FAHRSICHERHEITSTRAININGS AUF IHRE FAHRPRAXIS:

Der theoretische Teil des Trainings:

Ich kann etwas aus dem theoretischen Teil flir meine eigene Teilnahme am vollig eher unent- eher vollig
StraRenverkehr anwenden. falsch falsch schieden richtig richtig

Der praktische Teil des Trainings:

Ich kann etwas aus dem praktischen Teil fir meine eigene Teilnahme am Stra- vollig eher unent- eher vollig
Renverkehr anwenden. falsch falsch schieden richtig richtig

Das Gruppengesprach:

Ich kann etwas aus dem Gruppengesprach fiir meine eigene Teilnahme am vollig eher unent- eher vollig
StraRenverkehr anwenden. falsch falsch schieden richtig richtig






