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Festlegung von verwendeten Begriffen
Diese Zusammenstellung soll dem Leser als Orientierungs-

hilfe dienen:

Autoaufkleber oder Aufkleber

Alle an Kraftfahrzeugen antreffbaren Aufkleber, unabhingig
von ihren Inhalten, Das Nationalitdtskennzeichen D, das
vom Fahrzeughéndler festangebrachte Firmenzeichen und der
Aufkleber "Licht gepriift" sind hiervon ausgenommen.

Verkehrsbezogene oder VYerkehrsaufkleber
Alle Aufkleber, die sich inhaltlich auf den Strafenverkehr

und das Verhalten von Verkehrsteilnehmern beziehen

Verkehrsuneubtrale Aufkleber
Alle Autoaufkleber, die inhaltlich keinen Bezug zum

StraRenverkehr herstellen lassen

Grundauszdhlung oder Grunderhebung des Kfz-Bestands
Alle beim TUV angetroffenen Kraftfahrzeuge, ausgezidhlt

nach Fabrikaten ohne Aufkleber, mit Verkehrsaufklebern und

mit verkehrsneutralen Aufklebern

Vorerhebung der Verkehrsaufkleber
Die im Zeitraum vom 2.7.81 bis 21.7.81 durchgefiihrte Szmm-
lung von Verkehrsaufklebern auf PKW mit K8lner Kennzeichen

Kognitive Présenz
Dieser Begriff beschreibt das Verhalten der Befragten,

wahrgenommene Sachverhalte aktiv d.h. chne Hilfestellung

zu reproduzieren.






Zusammenfassung

In der vorliegenden Arbeit ist erstmalig in der Bundes-
republik Deutschland Funktion und Wirkung von Autoaufkle-
bern allgemein und von Verkehrsaufklebern im besonderen in
Hinblick auf Fragen der Verkehrssicherheit wissenschaft-

lich unterrichtet worden.

Hierzu ist eine Befragung von 500 Kélner Kraftfahrern ohne
Autoaufkleber und von einer gleich grofen Gruppe von
Kraftfahrern mit Verkehrsaufklebern am Fahrzeug durchge-
fiihrt worden.

Zur quantitativen Einordnung und Gewichtung der Befra-
gungsergebnisse von Kraftfahrern werden paralell zu diesen
Stichproben verkehrsbezogene und verkehrsneutrale Autoauf-
kleber, wie sie im Fahrzeugaufkommen auftreten, erfaRt und
analysiert.

Aufkleber, die den Fahranfénger kennzeichnen, werden in
einem zweiten Teil dieser Studie schwerpunktméBig aufge-
griffen und durch begrenzte Versuchsreihen im fliefenden

Verkehr in ihrer Wirkung untersucht.

Die Bestandsaufnahme bringt eine Reihe von Erkenntnissen
zu soziodemographischen Daten: jilingere, weibliche Kraft-
fahrer, Fahrer mit eher leistungsschwécheren Gebraucht-
fahrzeugen und Fahrer mit eher mittlerem Bildungsabschlul
bevorzugen Autoaufkleber,

Autoaufkleber sind h8ufiger auf VW, japanischen Fahrzeugen
oder Fiat aufgeklebt als auf anderen Fabrikaten mit der
hiufig geduBerten Absicht, sich anderen Personen auf diese
Weise mitteilen zu wollen,

Verkehrsbezogene Aufkleber werden auf Fahrzeugen ange~
bracht, um Kraftfahrern Penkansttfe zu liefern und Gefah-

ren aufzuzeigen,



Der Erwerb von Aufklebern geschieht hiufiger rein zufdllig
und stellt selten eine Anschaffung dar, die gezielt vorge-

nommen wird.

Verkehrsaufkleber kommen nahezu bei allen Fahrern im Ver-
kehr gut an, im Gegensatz zu verkehrsneutralen Aufklebern,
die von vielen Kraftfahrern fiir Fahrzeuge abgelehnt wer-
den, insbesondere dann, wenn sie politisch ausgerichtet
und der eigenen Uberzeugung kontrir sind.

"Anfinger"-Aufkleber erfiillen in ihrer herkimmlichen Form
und Verwendung nicht den erwlinschten Zweck. Sie erzeugen
Widerstand bei nachfolgenden Kraftfahrern, obgleich sie

rational anerkannt werden.

Die Vorw~aussetzung fiir die Ausweitung einer Verkehrssich-
erheitsarbeit auf dem Sektor der Werbung mittels Autoauf-
kleber erscheint gegeben, wenn Aufkleber besser gestaltet
und gezielt verbreitet werden. Bel der Verbesserung dieses
Mediums ist allerdings darauf zu achten, daf neue publi-
kumswirksame Inhalte erarbeitet werden unter Verzicht auf
eine Anspracheform, die den Vorbildcharakter der Aufkleber
zu stark herausstellt.

Eegleitende Wirksamkeitsuntersuchungen bei der Erprobung

neuer Vorschlige sind hierbei notwendig.
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0 EINLEITUNG

Der Anblick von Kraftfahrzeugen, die mit farbigen Bildchen
und Plaketten dekorativ geschmlickt sind, ist im StraBen-
verkehr zur Gewohnheit geworden: die Bundesbiirger kauften
sich im letzten Jahr 15 Millionen Aufkleber und lieRen
sich in dieser Zeit noch einmal {iber 100 Millionen Stiick
zum Geschenk anbieten (ZIMMERMANN, 1981).

Viele dieser Aufkleber landen heute auch auf Kraftfahrzeu-
gen, die auf diese Weise "zu fahrenden Litfass&ulen um-
funktioniert werden" (ZIMMERMANN, 1981). "Was ist der
Aufkleber, ein Medium oder ein Werbemittel, hat er sich
durchgesetzt als ein ernsthaftes Instrument der Werbung?"
Diese Frage stellte sich MAROLDT (1982) mit der Fest-
stellung, daf weder Literatur allgemeiner Art noch
spezielle Forschungsergebnisse zu diesem Thema vorliegen.,
Obwohl die Frage nach der Werbewirksamkeit von Aufklebern
bisher noch keine Beantwortung fand, machen sich nach An-
sicht von FRANK (1982) "... viele Firmen und Institutionen
den enormen Kumulationseffekt eines fahrenden Autos zu-
nutze und produzieren und verteilen in steigendem MaBR ihre
Werbeaussagen in Form von Autoaufklebern .,..", in der
Hoffnung, den Umsatz auf diese Weise zu steigern. Soweit
uns heute von FRANK (1982) bekannt ist, begann der Auto-
Aufkleber-Boom 1967 mit der Kampagne "Pack den Tiger in
den Tank". Hunderttausende von Fahrzeugen wurden mit die-

sem Motiv beklebt.

1968 tauchten dann in Deutschland die ersten Aufkleber mit
politischen Aussagen auf, In den 70er Jahren erkannten
auch die etablierten politischen Parteien, daf der Aufkle-
ber ein wirksames Mittel fUr die Informationen auf der
Strafe ist, Ab Mitte der TOer Jahre wird der Aufkleber
auch zunehmend als Variante und Ergénzung klassischer
Werbemittel eingesetzt. MAROLDT (1982) sieht den Erfolgs-



beweis groBer Aufkleberaktionen bereits erbracht, da
"... Werbespriiche oder politische Aussagen eirnen kaum noch
zu {iberbietenden Bekanntheitsgrad ... (durch Aufkleber)

... erlangten .,..",

Aufkleber werden nach MAROLDT (1982) - im Gegensatz zu
anderen Werbemitteln - auf eine ganz besondere Art konsu-
miert: "Einen Radio- oder TV-Spot konsumiert man passiv,
eine Wurfsendung findet man im Briefkasten, eine LitfafB-
sgdule steht sehr zuf&llig im Weg., Diese Wahrnehmungen sind
alle passiver Natur., Im Gegensatz dazu setzt die Verwen-
dung von Aufklebern eine eher aktive Komponente vor-
aus...", und zwar die Entscheidung fir oder gegen seine
Verwendung. Dieser Entscheidung geht auBerdem noch eine

sehr genaue Betrachtung voraus.

Als eine mogliche Erkldrung flr den Erfolg in der Ausbrei-’
tung von Informationen mogen og. lberlegungen zwar plausi-
bel erscheinen, doch erbringen sie keineswegs den Beweis,
daf sich die entsprechenden Adressaten oder aber die
Adressanten auch an diese Aussage in der Art und Weise
gebunden filhlen, ihr reales Verhalten danach auszurichten
oder auch nur ihre Meinung zu den angesprochenen Sachver-

halten zu &ndern,

Diese Ansicht teilt auch FRANK (1982), wenn er schreibt:
"Nicht jeder, dessen Aufkleber lautet 'Ich bin E n e r -
g iesparer', fdhrt entsprechend. Gelegentlich wer-
den auch gleichzeitig sich direkt widersprechende Auf-
kleber verwendet." Ob und wie sich das Verhalten durch die
Verbreitung von Aufklebern &dndert, kann nur eine Unter-
suchung eindeutig beantworten, die diesen Sachverhalt

gezielt aufgreift und analysiert.



t DIE PROBLEMSTELLUNG

Wenn es mit Aufklebern, die offensichtlich bei der Bev§l-
kerung gut ankommen und z.Zt. sehr beliebt sind, gelingen
kénnte, Sicherheitseffekte im Verkehr zu erzeugen, wire es
denkbar, dieses Medium mehr als bisher dazu einzusetzen,
Kraftfahrer fiir Gefahren des StraBenverkehrs stédrker zu
sensibilisieren. Auch konnten sich auf diesem Weg Gefahren
von Aufklebern selbst aufdecken lassen, wenn diese bei~
spielsweise Fahrer mehr als vertretbar von ihrer Fahrauf-
gabe ablenken wirden und zwar in den F&dllen, wo sie als

provozierend fiir andere Fahrer erlebt werden,

Die vorliegende Studie {ber Autoaufkleber will nur einen
Teilbereich aller denkbaren Werbeeffekte aufgreifen und
beleuchten. Sie sucht nach A&nhaltspunkten filir die Werbe-
wirksamkeit nur der Gruppe von Aufklebern,die das Verhal-
ten von Verkehrsteilnehmern im StrafRenverkehr mit ihren
Inhalten gezielt ansprechen wollen, und dazu auffordern,
gefahrenbewuBter zu denken und riicksichtsvoller zu han-
deln., Aufkleber mit diesen Inhalten - sogenannte Verkehrs-
aufkleber - stellen somit den Kern der Untersuchung dar.

Es wurde bisher auch nie untersucht, ob und wie die {ib-
rigen, nicht dieser Gruppe angehdrigen Aufkleber (ver-
kehrsneutrale Autoaufkleber) das Verkehrsverhalten sekun-
d&r mitbestimmen. Es besteht kein Zweifel dariiber, daB
Kraftfahrzeuge, die mit Aufklebern so f{iberdeckt sind, daB
selbst die Heckscheibe nicht mehr verschont bleibt, der
Verkehrssicherheit schaden, dann zumindest, wenn sie die
Sicht behindern oder die Kraftfahrer ldngere Zeil von
ihrer Fahraufgabe ablenken. Anders stellt sich hingegen
das Anbringen einiger weniger Aufkleber an den Stellen
dar, wo sie anscheinend niemanden st¢ren oder behindern

kKinnen,
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UNDEUTSCH (1981) ist der Ansicht, daB Aufkleber mit Be-
kenntnissen zum Individualisten oder der Zugehfrigkeit zu
einer Gruppe, die er "... als Sehnsucht nach Kommunikation
und Kontakten ,.." interpretiert, diese Kommunikation
geradezu verhindern., Je agitatorischer ein Aufkleber ist,
desto abstofender wirkt er nach UNDEUTSCH auf Anders-
denkende.

Dieser Zusammenhang, den UNDEUTSCH lberwiegend aus Hal-
tungen und eher verdeckten Gesinnungen ableitet, dirfte
sich letztlich dann auch im Umgangsstil und in der Fahr-

weise von Kraftfahrern zeigen.

Andersdenkende miiften folglich splirbar "unfreundlich",
Gleichgesinnte aber eher "freundlich und hilfsbereit" auf
solche Fahrerbekenntnisse im Verkehr reagieren.

Die Erfahrungen von FRANK (1982) weisen in die gleiche
Richtung: "... Fahrer mit Aufklebern einer politischen
Partei haben es schon erlebt, daR andere Verkehrsteilneh-
mer sie (z.B, an Baustellen) nicht in die Fahrspur einfid-
deln lassen, weil sie eine entgegengesetzte politische
Meinung vertreten ...",

Im Rahmen dieser Untersuchung sollen daher auch einige
Fragestellungen aufgegriffen werden, die den Zusammenhang
zwischen verkehrsneutralen Aufkleberinhalten und den Um-

gangsstil von Kraftfahrern untereinander prifeér.

Fir die Annahme, daB Autocaufkleber auf das Verkehrsver-
halten einwirken kénnen, muf vorausgesetzt werden, daf
Aufkleber im StraBenverkehr, insbesondere beim Fiihren von
Kraftfahrzeugen, geziellt wahrgenommen werden. Wie diese
Wahrnehmungen aufgenommen und von den einzelnen verar-
beitet werden, welche Einstellungen bzw. Haltungen ent-
wickelt und schlieBlich umgesetzt werden, bleibt gridfiten-

teils nach auBenhin verborgen.
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Zur Exploration und Analyse dieser dargestellten Dimensio-
nen, die mehr den Einstellungsbereich und allgemeine Stel-
lungnahmen gegeniiber Aufklebern betreffen, ist die Methode
der B e fragung (Untersuchungsteil I) adiquat.

Ob aber und in welcher Form sich solche potentiellen
Einfliisse auch bis ins Fahrverhalten niederschlagen, kann
mittels der Befragung nicht herausgefunden werden, zumal
die HKuBerungen zu Verhaltensweisen oder zu Verhaltensab-
sichten den praktizierten Formen hdufig widersprechen
(s.a. BENNINGHAUS,1976).

Das tatsdchliche Fahrverhalten aller Befragten wire durch
eine B e obachtung meBbar zu machen. Diese Vor-
gehensweise ist jedoch nur dann zweckmédssig, wenn es ge~
lingt, jeden befragten Kraftfahrer ohne sein Wissen {ber
einen lédngeren Zeitraum hinweg unter festgelegten Fahrbe-
dingungen zu beobachten und sein Verhalten zu protokol-
lieren. Der daflir erforderliche Aufwand erscheint unange-
messen, insbesondere dann, wenn alle erfragten Verhaltens-
weisen, die mit Aufklebern verbunden sein ko&nnen, durch
Beobachtungen Uberpriift werden sollen,

In dieser Studie ist daher ein weniger aufwendiges Verfah-
ren vorgesehen, das jedoch als methodisch hinreichend
exakt anzusehen ist. Dieses Verfahren, das in Teil TII
(Verhaltensbeobachtung) der Untersuchung erldutert ist
erlaubt es, die Reaktionen von Kraftfahrern, die selbst
nicht befragt wurden, in einer Standardsituation im Ver-
kehr zu beobachten. Die Untersuchung ist so angelegt, daB
sich die Untersuchungsteile der Befragung und der Verhal-
tensbeobachtung inhaltlich gegenseitig ergédnzen und ab-
stiitzen und so Aufschliisse iUber die Wirksamkeit von Auto-

aufklebern liefern kb&nnen,
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Die Mgglichkeiten einer amtlichen Kennzeichnung voa Fahr-
zeugen, z.B, fiir Fahranfidnger mit dem "L"-3child, disku-
tieren die Autoren HEINRICH & HUNDHAUSEN (1982). Die ge-
nannten Autoren sind sich einig, daf diese und auch wei-
tere Auflagen vor ihrer Einfiihrung noch genauer im Hin-
blick auf ihre Sicherheitsbedeutung geprift werden
miissten.

So kénnte beispielsweise das "L"-Schild eine Entlastungs-
funktion fir den Fahrer selbst darstellen, indem es Recht-
fertigungen fiir vorsichtige Fahrweisen liefert, konnte
aber auch unerwiinschte Effekte, wie beispielsweise erhohte
Bedr&ngnis, vermehrte Behinderungen und Verunsicherungen
bei anderen Fahrern erzeugen. Untersuchungen zu diesenm
Verhaltensbereich liegen, bis auf eine ausl&ndische Studie
von SCHUTZENHOFER (1981) z.Zt. noch nicht ver. Es ist
daher naheliegend gewesen, die vorliegende Untersuchung so
aufzubauen, dah auch dieser Fragenkomplex zum Verhalten
gegeniiber gekennzeichneten Fahranfé@ngern sowohl in Teil I
(Befragung) wie auch in Teil Il (Beobachtung) der Studie

schwerpunktmifig miterfaht wird.



2 DER UNTERSUCHUNGSGEGENSTAND

2.1 Eingrenzung und Definition des Untersuchungsmaterials

Der Einstieg in eine Untersuchung zur Wirksamkeit von
Autoaufklebern wird zun&dchst durch die nahezu uniiberschau-
bare Fiille und Vielfalt der Marktangebote erschwert. Fiir
eine Ausstellung von Autoaufklebern konnte FRANK (1982)
beispielsweise in nur sieben Monaten rund viertausend ver-
schiedene Motive aus nahezu allen Lebensbereichen sammeln,

Selbst die Gruppe der Verkehrsaufkleber ist so umfang-
reich, daf es kaum sinnvoll und machbar erscheint, jeden
einzelnen dieser Aufkleber in seiner individuellen Be-
schaffenheit zu beschreiben und zu bewerten. Die Aktuali-
tdt vieler Inhalte, die sich hdufig nur auf spezielle
Personenkreise oder auf gecgraphisch abgrenzbare Gebiete
beziehen, 18Rt zudem darauf schlieBen, daf die liberwiegen-
de Mehrzahl der Aufkleber eine in vieler Hinsicht un-
gleichmiZRige Verbreitung erfihrt (s. Abschnitt 4.1),

S¢ sind z.B. die Formen sowie der Umfang von Angeboten
sowohl fir ort- und zeitspezifische als auch filir zahlen-
méRige Verbreitungen eines Aufklebers nicht unerheblich.

Bei einer erst kilirzlich gestarteten Werbekampagne einer
Handelskette war zu beobachten, wie die Einfihrung und die
Verbreitung neuer Aufkleber schon in kurzer Zeit gelingt,
wenn nur entsprechend umfangreiche Angebote da sind, die
eine kostenlose Anschaffung gestatten und fiir den Interes-~
senten zusdtzlich einen kleinen Anreiz bieten. Es ist kaum
anzunehmen, daf bereits vor diesem Angebot ein gezielter
Bedarf nach dem Aufkleber "ALLES FRISCH" vorlag.



Diese Vorerfahrungen mit Autcaufklebern zeigen die Not-
wendigkeit, sich bei einer Sammlung und Systematisierung
des zu untersuchenden Materials nur auf einen kleinen,
abgrenzbaren Verkehrsraum zu beschridnken und das Erleben
und Verhalten von Kraftfahrern in bezug auf diese Aufkle-
ber nur aus diesem Bereich zu erfassen und nur auf den

Zeitraum der Erhebung zu beziehen,
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2.2 Vorerhebung zur Klassifizierung von Verkehrsaufklebern

Detaillierte Kenntnisse {iber die zahlreichen Formen und
Inhalte des zugrundeliegenden Aufklebermaterials sind fiir
die Konzeption einer sachkundigen Befragungsstrategie
Grundvoraussetzung, In einem ersten Arbeitsschritt konnte
durch eine Vorerhebung, die auf die Stadt K&ln begrenzt
ist, das Aufklebermaterial gesichtet werden., Alle Ver-
kehrsaufkleber, die in der Zeit vom 2.7.1981 bis zum
21.7.1981 im Zentrum der Stadt auf parkenden Personern-
kraftwagen mit Kolner Kennzeichen aufgeklebt waren, wurden
photographisch festgehalten. Die so erfaRten Aufkleber
sind in Band 2, Abbildung 2.1 im einzelnen dargestellt.”
Die Sammlung umfaft 218 Verkehrsaufkleber mit insgesamt 34
verschiedenartigen Inhalten. Aus diesen 34 Aufklebern ist
ein Ordnungsschema entwickelt worden., Es kann weiter er-
gédnzt werden und erlaubt es. alle angetroffenen Verkehrs-
aufkleber nach ihren inhaitlichen und/oder formalen Be-
sonderheiten gruppiert zu betrachten und in dieser Form
ihre Wirksamkeit zu untersuchen, Dieses Ordnungsschema

wird im folgenden beschrieben.

1 Demonstrative Verkehrsaufkleber

Diese Gruppe setzt sich aus allen Inhalten zusammen,
die {iber den Eigentiimer oder die Fahrzeuginsassen
verkehrsbezogen berichten.

Ihrem Inhalt nach intendieren alle Verkehrsaufkleber
eine Verbesserung des Verkehrsverhaltens., "Demonstra-
tive Verkehrsaufkleber” streben dieses Ziel liiber ver-
schiedene Wege an und sollen daher noch einmal unter-

gliedert werden,

*

siehe Anlage



1.1 Demonstrative Verkehrsaufkleber mit Vorsorgefunktion
Demonstrative Vorsorgefunktion erfiillen Inhalte, die
auf die Schutzbedlirftigkeit des Fahrers oder einer

seiner Fahrzeuginsassen hinweisen,

1.2 Demonstrative Verkehrsaufkleber mit Vorbildfunktion
Demonstrative Vorbildfunktion erfiillen alle Inhalte
mit Bekenntnissen des Fahrers, sich verkehrsgerecht zu
verhalten, z.B. ...ich tue dies, ich tue das... ete.

2. Appellative Verkehrsaufkleber
Diese Gruppe von Aufklebern fordert den Leser auf,
sich verkehrsgerecht zu verhalten.

3. _Kommunikative Verkehrsaufkleber

Die Betonung dieser Aufklebergruppe liegt im wesent-
lichen auf der Verbesserung zwischenmenschlicher Be-

ziehungen im Strafenverkehr.

Innerhalb dieser so gebildeten vier Gruppen kann zusétz-
lich danach unterschieden werden, welche Sachverhalte
bzw, welche Personenkreise im einzelnen betroffen sind. In
der Gruppe der Kommunikativen Verkehrsaufkleber z.B. sind
Verhaltensweisen von Kraftfahrern gegeniiber Kindern aber
auch gegeniiber Tieren u,8. angesprochen.

Die Ansprache der Leser von Aufklebern kann aus einer
Aufforderung (Imperative Aufkleber) oder aus einer Sachin-
formation (Indikative Aufkleber) bestehen

Eine (bersicht iiber das Ergebnis der Gruppierung nach
diesem Ordnungsschema befindet sich in der folgenden Ab-

bildung 1.1.



Abb.:1.1 Formale und inhaltliche Gruppierung von Verkehrsaufklebern und ihre Antreffens-

hdufigkeit im Untersuchunasaebiet zum Zeitpunkt der Vorerhebung

Aufkle- Betroffenes Betroffenes Art der_Mitteﬂunul Summe Insgesamt
2;;\;5. Verhalten Objekt Indikativ] Imperativ ) .
;Nn | N, Anzahl Anzahl Anzahl % Anzahl %
i Eigenes & 1 iUnwelt - - - - -
Vorsorge- 2 |Radfahrer - - - -
verhalten 3{Kinder a5 i 46 {21)
4iTiere 3 - 3 (n 65 (30)
e SEFahranfénger 16 - 16 (7
< ‘é 1 e S TTTYTY T T
@ o £igenes 1 {Umwe Tt 3 - 3 (1)
N Vorbild- 2 [Radfahrer 2 - 2 )
~ & verhalten 3 |Kinder 1 - i (0,5 8 (4)
: 4{Tiere - 1 1 (0,5)
= 6 Verkehrsteilnehmer | - 1 (0,5)
: %)li Fremdes L 1 {Umwe Tt - 1 1 (0,5)
=~ E Verkehrs- 3iKinder 20 - 20 (9
_:, é verhalten 6 {Verkehrsteilnehmer - 2 2 (1 34 (15)
1‘ £ 7 [Fahrzeuginsassen 1 10 1 (5)
2 %b zmschenmensch-l_L 3|Kinder 72 - 72 (33)
2 Tiches Ver- 4|Tiere 1 - 1 (0,5) | 109 (50)
E halten 6'Verkehrsteilnehmer| 33 3 3 (17)
S
4 | Sonstiges 2 - 2 (1 2 (1)
Summe: 200 18 218 (100) | 218 (108)

Alle Arten von Verkehrsaufkiebern, die in diese Systematisierung eingegangen sind, wurden
fotografiert und sind in Abb. 2.1 in Band 2 enthalten.

o¢
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3 UNTERSUCHUNGSTEIL I:

Die Befragung von Kraftfahrern und die Grunderhebung von
Fahrzeugen mit und ohne Aufkleber
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3.1 Befragungsziel

Aus den Aussagen von Kraftfahrern sind Erkenntnisse darl-
ber méglich, unter welchen Bedingungen welche Typen von
Aufklebern eine Erfnlgsaussicht haben, Fahrverhalten - im
Sinne von Gefahrenvermeidung - positiv zu verstérken,

Dazu sollen Kraftfahrer ohne Aufkleber am Fahrzeug als
auch eine gleich groBe Gruppe von Fahrern mit eigenen
Verkehrsaufklebern gesondert untersucht werden. Kraftfah-
rer, die keine eigenen Aufkleber haben, konnen sich ledig-
lich {iber fremde Aufkleber &uBern. Kraftfahrer hingegen,
die selbst in Besitz solcher Aufkleber sind, konnten
auBerdem noch tliber Erfahrungen mit eigenen Aufklebern

berichten.

Eine gemeinsame Interpretation dieser Befragungsergebnisse
s0ll ein umfassendes Bild {iber die Funktion und Wirkung
von Aufklebern aus der Sicht der Befragten erlauben und
moglicherweise Empfehlungen fiir eine gezielte Verwendung
von Aufklebern zur Verbesserung der Verkehrssicherheits-

werbung zulassen,

3.2 Befragungsinhalt

Fiir beide zu vergleichenden Kraftfahrergruppen sind je-
wells eigene Fragebogen (s. Nr. 1 und 2 der Unter-
suchungsmaterialien in Band 2) entwickelt worden, die in
dem Inhalt, nicht aber in der Reihenfolge der Fragestel-
lungen korrespondieren,

Die hiufigsten Verkehrsaufkleber aus der Vorerhebung (s.
Abschnitt 2.2) sind beiden Fahrergruppen in einer fest
vorgegebenen Reihenfolge zur Beurteilung vorgelegt worden
(s. Nr. 3 der Untersuchungsmaterialien in Band 2).
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Alle Untersuchungsteilnehmer sollten diejenigen Aufkleber
auswdhlen, die im Verkehr beachtet und auch befolgt wer-
den., Von dieser Entscheidung unabhéngig war zugleich auch
von der entsprechenden Kraftfahrergruppe die Wirkung
eigener Verkehrsaufkleber auf andere Fahrer einzuschétzen.

Im einzelnen werden in der Befragung folgende Themen abge-

handelt.

1) Welche Autoaufkleber werden im Verkehr so wahrgenom-
men, daf ihre Inhalte lidngere Zeit in Erinnerung blei-

ben?

2) Fahren Kraftfahrer im Verkehr dichter auf, um die
Aufkleber auch im Detail zu erkennen?

3) Was wollen Kraftfahrer damit bezwecken, wenn sie ver-
kehrsneutrale Aufkleber, bzw. verkehrsbezogene Aufkle-

ber an ihre Fahrzeuge heften?

4) Welche Meinung {ber den Sinn und Zweck von verkehrs-
neutralen Aufklebern ist z.Zt. vorherrschend?

a) bei Fahrern ohne Aufkleber
b) bei Fahrern mit Verkehrsaufklebern am Fahrzeug,
wenn folgende Aussagen zugelassen werden:
- Aufkleber als stdrende Ablenkung,
- als angenehme Auflockerung
- als v§llig wirkungslos auf Kraftfahrer im Verkehr.

5) Wie kommen Kraftfahrer in den Besitz von Autoaufkle-

bern mit verkehrsbezogenen Inhalten?

6) Kénnen verkehrsneutrale Autcaufkleber das Verhalten

von Kraftfahrern verédndern?
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7) Wie sehen Kraftfahrer die Chance, fremdes Fahrverhal-
ten durch Verkehrsaufkleber zu beeinflussen?

8) Sind Verkehrsaufkleber dazu geeignet, auch die Fahr-
_weise zu liberdenken und das eigene Fahrverhalten zu

korrigieren?

9) Wie ist das Selbstbild gegeniiber dem Fremdbild von
Kraftfahrern, die sich Verkehrsaufkleber mit Vorbild-
funktion auf ihr Fahrzeug heften?

10) Ist bei Kraftfahrern mit eigenen Verkehrsaufklebern
ein Einstellungs~ Verhaltenszusammenhang nachzuweisen?

11) Wie beurteilen erfahrene Kraftfahrer die "Anfinger"-
Aufkleber und das Verhalten von Fahranfédngern?

a) Werden Aufkleber mit dem Zeichen "L"™ richtig inter-
pretiert?

b) Sollten Fahranfdnger prinzipiell Aufkleber verwen-
den oder nur diejenigen, die sich unsicher fiihlen?

¢) Sind die Zeichen "Anfédnger" allgemein glaubwiirdig?

d) Wird das Zeichen "Anfé@nger" als verbindlich erlebt?

e) Sind die Zeichen "Anfénger" gut lesbar?

f) Sind die Zeichen "Anfdnger" glinstig angebracht?

g) Sollten "Anfédnger" lieber einheitlich gekennzeich-
net werden?

h) Werden "Anf3nger" hoflicher behandelt als andere
Kraftfahrer?

i) Welche Beobachtungen wurden dazu von Kraftfahrern
gemacht?

j) Wie wilirden erfahrerne Kraftfahrer Fahranfénger beim
Fahrstreifenwechsel helfen?

"Trotz der heute gliltigen Geschwindigkeisregelungen sind
zu hohe, nicht angepafite Fahrzeuggeschwindigkeiten nach
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wie vor die hdufigste Unfallursache., Vor allem die grofe
Zahl innerdrtlicher Unfdlle mit Kindern und Zlteren Men-
schen als FuRgédnger erfordert geringere Fahrgeschwindig-

keiten™.

Dieser Auszug aus dem Bericht der Kommission fiir
Verkehrssicherheilt (1982, S. 17), der
sogenannten "Hocherl-Kommission", bestdtigt mit Nachdruck
die schon lange vertretene Ansicht der Fachleute, daf die
Fahrgeschwindigkeit mit der Sicherheit im Verkehr korre-
liert,

Als ein Kriterium filir verkehrssicheres Handeln kann auch
die Einstellung zur Fahrgeschwindigkeit dienen,

Diese Einstellung der Kraftfahrer ist in die Befragung mit
einbezogen worden, um zu prifen, ob eigene Aufkleberinhal-
te bzw., -typen (s. Abschnitt 2.2) zugleich die Fahrer der
Aufrkleberfahrzeuge hinsichtlich ihrer Haltung zur Fahrge-

schwindigkeit charakterisieren.

Die beiden Fragebogen sind zun&chst an ca. 100 Versuchs-
personen iterativ entwickelt und dann an 40 weiteren
Kraftfahrern in ihrer Endfassung summativ erprobt worden.

Die Erfahrungen aus den Erprobungsarbeiten haben fiir ei-
nige Fragen dazu beigetragen, Antwortvorgaben filir die Ar-

beit der Interviewer zu entwickeln.
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3.3 Befragungsstichproben

3.3.1 Rahmenbedingungen fiir die Stichprobenziehung

Entsprechend der Vorgaben der obigen Abschnitte k&nnen nur
Fahrer von Kraftfahrzeugen mit Kolner Kennzeichen in die
Befragung aufgenommen werden. Fir die Zusammensetzung der
Stichprobe der Fahrer von Fahrzeugen mit Verkehrsaufkle-
bern konnten verkehrsbedeutsame Merkmale, der Fahrzeuge,
wie z.B. Fabrikat, Typ, Hubrauwm und Leistungsfédhigkeit
nicht herangezogen werden, weiflsor dem Untersuchungszeit-
punkt nicht bekannt gewesen sind.

Bekannt hingegen war die H&ufigkeit einzelner Aufkleberin-
halte. Von daher wére es naheliegend, die Befragungsstich-
probe (Kraftfahrer mit Verkehrsaufklebern) auf diesem Kri-
terium aufzubauen, Aber auch diese Methode ist unzweck-
midfig, da die zahlenm&Rige Verbreitung der Inhalte offen-
sichtlich einem sehr raschen Wandel unterliegt und bei der
Durchfthrung der Befragung bereits ganz andere Verhdltnis-
se angetroffen werden kodnnen als bei der Vorerhebung des
Materials (s. auch Abschnitt 4.1).

3.3.2 Merkmale der Befragungsstichproben

In einem regelméBigen Turnus von zwei Jahren werden alle
Kraftfahrzeuge (ausgenommen Taxis) einer technischen
Sicherheitspriifung unterzogen.

Das bedeutet, daB auf den Priifhtfen des TUV keine Neufahr-

zeuge vorfahren.
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Nach EMNID (1981) ist der iliberwiegende Anteil (85%) des
Kraftfahrzeugbestands der Gruppe der mehr als zwel Jahre
alten Fahrzeuge zuzuordnen. Der grofte Teil dieser Fahr-
zeuge wird in Kéln durch den Technischen Uberwachungsver-
ein (TUV) Uberpriift,

Kraftfahrer mit Neufahrzeugen und solche, die eine andere
Institution als den TUV wihlen (wie z.B. die DEKRA und
ihre Vertragswerkstdtten), oder Kraftfahrer, die sich bei
der Fahrzeugabnahme durch einen anderen Fahrer vertreten
lassen, sind als sozio-8konomische Gesellschaftsschicht

veim TUV eher unterreprisentiert.

Die Erfordernisse der Stichprobe und die Befragungsinhalte
machen es notwendig, diese Stichprobenméngel dadurch aus-
zuglxeichen, daf nur die Kraftfahrer zu befragen sind, die
fiir das angetroffene Fahrzeug durch ihre regelmiRige
Nutzung hauptverantwortlich sind. Auf dem Priifgeldnde
erscheinende Stellvertreter dieser eigentlichern Zielgrup-
pe, wie z.B. die Ehefrau, der Sohn oder ein Angestellter,
werden daher nur als Kontaktperson fiir den eigentlichen
Fahrer verwendet., Auf diese Weise 18Rt sich die Befra-
gungsstichprobe an die Grundgesamtheit der Kraftfahrer
weiter anndhern. Der beim TUV nicht antreffbare geringe
Prozentsatz von Neufahrzeugen (15%) und von Fahrzeugen,
die von der DEKRA gepriift werden (dies sind nach Angaben
der DEKRA weniger als 5%), k&nnen die Befragungsergebnisse
nicht wesentlich veré&dndern., Anders verh#lt es sich hinge-
gen mit der Gruppe von Kraftfahrern die als Fihrerschein-
neulinge h&ufig noch kein eigenes Fahrzeug benutzen oder
aber, und das ist wahrscheinlich ebenso hdufig der Fall,
solche Gebrauchtwagen fahren, die erst nach Ablauf wei-
terer zwei Jahre wieder beim TUV vorgefiihrt werden miissen.

Der Anteil an Fiihrerscheininhabern mit Fahrerlaubnis der
Klasse III und einer Fahrerlaubnisdauer von nicht l&nger
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als 3 Jahren, der von ZELINKA (1972) in der Bundesrepublik
auf 20% geschétzt wird - in den neueren Schitzungen {iber
die Zahl und Struktur der Fiihrerscheininhaber von HAUT-
ZINGER, HUNGER u. FREY (1680) fehlen Angaben zu der Dauer
der Fahrerlaubnis - kann aus og. Grinden beim TUV in
dieser Grofenordnung vorraussichtlich nicht angetroffen
werden. Es wdre zudem auch unzweckm&fig, mit relativ ver-
kehrsunerfahrenen Personengruppen {iber Inhalte zu disku-

tieren, die eine solche Erfahrung voraussetzen.

Kraftfahrer mit Fahrzeugmidngeln haben beim T0V eine
groflere Chance, in die Stichprobe einzugehen als Fahrer
méngelloser Fahrzeuge, die stets nur einmal auf dem Prif-
geliénde erscheinen., Daher werden nur die turnusméfig erst-
mals zu priifenden Kraftfahrzeuge in die Stichprobe aufge-

nommen.,

Die so gewonnene Stichprobe von Personenkraftwagen, die in
einem festgelegten Zeitraum und einem festgelegten Unter-
suchungsbereich bei einer Fahrzeugliberpriifung beim T{V
angetroffen wird, entsprichtin etwa der Grundgesamtheit
des mehr als zwel Jahre alten Fahrzeugbestands dieser
Region und der Grundgesamtheit der Fahrer, die nicht mehr

Fahranfédnger sind.

Fs ist daher auch angemessen, diese Untersuchung beim TUV
durchzuflihren und die Vorteile des Priifgelidndes gegeniiber
offentlichen Abstellpl&dtzen zu nutzen, die in den Warte-
zeiten der Fahrer und der Mdglichkeit einer simultanen
Erfassung von Kraftfahrzeugen und ihren Fahrern filir eine
ldngere Befragung an Ort und Stelle bestehen.¥

¥ Wir danken an dieser Stelle dem TUV Rheinland e.V. fiir
seine freundliche Unterstilitzung bei der Befragungsaktion,
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3.3.3 Ziehung und Ausschépfung der Befragungsstichproben

Zundchst waren die Stichprobengri&fen der beiden auszu-
widhlenden Kraftfahrergruppen festzulegen.

Fiir den statistischen Vergleich von Fahrern mit Verkehrs-
aufklebern und solchen ohne Aufkleber und fir die Mtglich-
keit der Gegeniiberstellung relevanter Merkmalstriger in-
nerhalb der Gruppen, sind Mindestnettostichproben von je
500 Kraftfahrern erforderlich.

Um diese angestrebte GroBenordnung zu erreichen, sind auf
den Priifgelénden des TUV in K&éIn-Miilheim und in K&ln-
Weidenpesch von Donnerstag, den 4.3.82 bis einschlieflich
Montag, den 29.3.82, an allen Werktagen zu den Offnungs-
zeiten der Priifgelédnde alle auszuw&hlenden Fahrer darum
gebeten worden, freiwillig an der Befragung teilzunehmen.

Eine vorbereitete Bereitschaftserklidrung zum Interview an
Ort und Stelle oder zu einem anderen Zeitpunkt per Hausbe-
such war einem verteilten Handzettel auf der Riickseite
beigefligt worden (Nr. 5 der Untersuchungsmaterialien in
Band 2).

Kraftfahre}, die das Fahrzeug in Stellvertretung vorfilhr-
ten, sind um Angabe der Adresse oder Telefonnummer des
eigentlichen Fahrzeugbenutzers gebeten worden. Der so
ermittelte Fahrzeugbenutzer konnte dann kurzfristig zu
Hause aufgesucht und dort befragt werden.

Kraftfahrer ohne Aufkleber am Fahrzeug sind nach dem Kri~
terium ausgewdhlt worden, daf sie je einem interviewberei-
tem Kraftfahrer mit Verkehrsaufkleber auf dem Priifgelénde

unmittelbar nachfolgten,

Aus den Riickantworten aller verteilten Handzettel, die dem
entsprechenden Fragebogen stets zugeordnet sind, lassen
sich die Quoten der Ausfdlle und der Hausbesuche, bzw. der
nicht beim TUV angetroffenen Fahrergruppe genau bestimmen,
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Die Ausschtpfung der gezogenen Stichproben ist auf der
ndchsten Seite in Abbildung 1.2 beschrieben.

Aus dem Umfang der gezogenen Bruttostichproben, fir die
Befragung von Kraftfahrern ohne Aufkleber: 551, fir die
Befragung von Kraftfahrern mit Verkehrsaufklebern: 539,
konnten insgesamt 91% bzw. 93% interviewt werden. Diese
Prozentsdtze liegen nach allgemeinen Interviewerfahrungen
an der oberen Grenze der erreichbaren Ausschdpfungsquoten,
da in der Regel mit etwa 20% Verlust gerechnet wird. Die
hier erreichten relativ hohen Aussch&pfungsquoten sind auf
die spezielle Befragungsssituation (Priifgelidnde des TUV)
und nicht zuletzt auch auf die sorgfdltig vorbereitete

Aquisition zuriickzufiihren.



Abb.: 1.2 Aussch”pfung der gezogenen Stichproben
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3.3.4 Kbntrollerhebung zur Einordnung und Gewichtung ver-
kehrsbezogener und verkehrsneutraler Aufkleber

Die so gezogenen Stichproben (s. Abschnitt 3.3.3) erlauben
Aussagen zu soziographischen und anderen verkehrsbedeut-
samen Merkmalsunterschieden der beiden Untersuchungsgrup-
pen. Doch kénnen sie keine Auskunft dariiber geben, wie
h&ufig solche Merkmalstrédger in der Grundgesamtheit aller
Kraftfahrer auftreten.

Zur Hochrechnung der Antworthdufigkeiten aus den Befra-
gungsstichprobe auf die Grundgesamtheit der K&lner Kraft-
fahrer sind zusdtzliche Erkenntnisse iiber den HZufigkeits-
anteil von Kraftfahrern ohne Aufkleber bzw. mit verkehrs-
neutralen und verkehrsbezogenen Aufklebern, wie er tat-
sdchlich auftritt, notwendig. Parallel zu der Ziehung der
Befagungsstichproben sind daher die enbsprechenden Merk-
male von 2000 PKW ausgez&hlt worden, Diese in mehreren
Zeitintervallen erhobene Stichprobe besteht aus allen beim
TV angetroffenen PKW, die nach einem vorgegebenen Muster
(s. Nr. 6 der Untersuchungsmaterialien in Band 2) regi-
striert worden sind, Fiir die Erfassung dieses Fahrzeugauf-
kommens wird hier der Begriff "Grundausz&hlung" oder
"Grunderhebung" des Kfz-Bestands eingeflihrt.



4 ERGEBNISSE ZU UNTERSUCHUNGSTEIL I

4.1 Die quantitative Einordnung verkehrsbezogener und ver-
kehrsneutraler Aufkleber in das Fahrzeugaufkommen

Von den 2000 PKW, die zum Zeitpunkt der Befragung auf den
Priifgeldnden des TUV K&ln gez#hlt worden sind (s. Kapitel
3.3.4), verfiigen (1145) 57% der Fahrzeuge {iber keine Auf-
kleber.

Die restlichen 855 Fahrzeuge (83%) sind mit mindestens
einem Aufkleber versehen,

Demnach ist davon auszugehen, daf knapp die H&lfte aller
im K8lner Stadtgebiet antreffbaren Personenkraftwagen
Aufkleber tragen. Nur in 0,9% der F&lle sind sieben und
mehr Aufkleber gleichzeitig auf einem Fahrzeug aufgeklebt.
Abbildung 1.3 stellt die H&ufigkeiten der Fahrzeuge in
bezug auf die Anzahl der Aufkleber dar und 18Rt deutlich
erkennen, daB der Anteil an Fahrzeugen mit der steigenden
Zahl ihrer Aufkleber sinkt.
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Abb.: 1.3 Prozentanteil der Fahrzeuge in bezug auf die
Anzahl der Aufkleber pro Fahrzeug ¥
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¥ Das verwendete Zahlenmaterial ist in Abbildung 2.2 in
Band 2 dokumentiert



Unter den 855 Fahrzeugen, die Aufkleter tragen, werden 206
oder 247% anget%cffen, die auch Verkehrsaufkleber haben (s.
Abbildung 2.3 und 2.% in Band 2). Bei 128 der 20€ Fahr-
zeuge mit Aufklebern oder bei ¢2% von ihnen treten Ver-
kehrsaufkleber in Kombination mit verkehrsneutralen Auf-
klebern auf, 78 Kraftfahrzeuge von 2000 Fahrzeugen, also
eine kleine Minderheit von 4% wird susschlieflich wmit Ver-
kehrsaufklebern am Fahrzeug angetrcffen, Die Auftretens-
wahrscheinlichkeit mindestens eines Verkehrsaufklebers auf
eirem Fahrzeug wdchst mit der Zahl angebrachter, zanderer
Aufkleberinhalte., Dieser Zusammennhang ist aus der Abbil-

dung 2.3 (in Band 2) zu entnehmen,

Notwendig, z.B. fiur die Problemstellung in Abschnitt
4.2.1, sind an dieser Stelle auch Berechnungen, die den
relativen Zuwachs, d.h. die jeweiligen HZufigkeiten an
Verkehrsaufklebern bei steigender Zahl der Aufkleber pro
Fahrzeug feststellen lassen. Auch diese Relationen werden
geprift und in Abbildung 2.3z (in Band 2) dargestellt.
Auch die Anzahl der auf Fahrzeugen angbrachten Verkehrs-
aufkleber widchst linear mit den Aufklebern anderer Inhal-
te., Es ist daher anzunehmen, daf Verkehrsaufkleber in der
Handhabung von Autoaufklebern keire Sonderstellung ein-

nehmen.

Der Verkehrsaufkieber 3.1.3 mit dem Inhalt "Ein He r z
fir K i nd e r" (s, Abbildung 1.4 und Abbildung 2.1 in
Band 2) ist bei dieser Z&hlung 62mal angetrcffen wor-
den, kr ist der Verkehrsaufkleber, der bei der Vorerhebung
des AuitkKléeDerwecerials miv 33%, vel der Grunuauszaniuug
mit 27% und bei der Befragung mit 234% am haul1gsten aut-
tritt.



Abb.: 1.4 Formale und inhaltliche Gruppierung von Verkehrsaufklebern in den drei durchgefihrten Untersuchungen

Auf¥leber- Betrofferes Betroffenes ERHODENE VERKEHRSAUFKLEEER
typus Verhalten Objekt ZUSAHEN
IN DER GRUMDAUSZAILUNG
IN DER VORERHEBUNG INDGESAMT  {DER FRAFTFAMRZEUGE INGGESAMT IN DER EEFRAGUNG IRSGESAMT
Nr. Nr. MZAHL 1 % ANZ. 4 % MZML ' % ANZ U TANZAHL ¢ % P ANZL % Mz, %
1 ¥ 1 1 ¥ 1 N
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. o 5 Fahran- 6 47 ! 6 ., 3 . B o4 3 . ooy
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o 3 Eigenes 2} 1 umeelt 3 1 ! E- R ! 67 1w ' W09y 12
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q>’ menschliches 3 Kinder 72 ' 3 1 62 1 ! 112 ! 23 ' 2u6 | 26
- Verkehrs- Y Tiere 10 05 109 -y - 16 50 1l oe2]e! 2 02
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1 L i ] 1 1
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= : ; ; . ; !
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] i H 1 ! 1 i

Die Systematik der Aufkleberinhalte entspricht der aus Abbiidung 2.1 {in Band 2)

..92...
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In ihrer Verbreitung folgt - wenn man alle drei Erhebungen
wie in Abbildung 1.4 zusammenfaft - mit 20% von 946 erho-
benen Verkehrsaufklebern unmittelbar die Gruppe, die in
der Abbildung 1.4 wunter der Nr, 1.1.3 ("B atby an
B o r d") den "demonstrativen Verkehrsaufklebern mit Vor-

sorgefunktion" zugecordnet wird.

"Demonstrative Verkehrsaufkleber mit Vorbildfunktion™ (Ab-
bildung 1.4 Nr. 1.2) sind in der Grunderhebung mit 19%
von 231 Verkehrsaufklebern wesentlich hdufiger angetroffen
worden als zum Zeitpunkt der Vorerhebung des Aufkleberma-
terials (4% von 218 Verkehrsaufklebern). "Demonstrative
Verkehrsaufkleber mit Vorsorgefunktion" sind in der Grund-
erhebung mit 19% von 231 Verkehrsaufklebern weit seltener
aufgetreten als bei der Vorerhebung des Materials, in der
30% von 218 Verkehrsaufklebern dieser Gruppe angehdrt.

Abgesehen von den Aufklebern, die den Fahranfénger Kkenn-
zeichnen und beim TUV mit 3% gegeniiber erwarteten 20%
unterrepridsentiert sind (s. Abschnitt 3.3.2), best&dtigen
diese Ergebnisse die getroffene Annahme (s. Abschnitt
2.2), daB die Aufkleberinhalte einem stédndigen Wandel
unterliegen und wenig Stabilitdt aufweisen.
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4.1.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die in Abschnitt 4.1.1
bis Abschnitt 4.1.3 berichtet werden.

In diesen Abschnitten wird gepriift, ob eine Neigung zu der
Verwendung von Autoaufklebern generell - speziell von
Verkehrsaufklebern- abhéngig ist von der Vorliebe fir be-
kannte Fahrzeuge, aufgegliedert nach Fahrzeugmarken, Mo-
dellreihen und Modellen,

Ein solcher Zusammenhang liegt vor.

Alle von Daimler-Benz hergestellten Fahrzeuge (MERCEDES),
einige Modelle der Bayrischen Motorenwerke AG (BMW),die
Modellreihen Scirocco und Jetta des Volkswagenwerks AG
und Fahrzeuge mit (berwiegend sportlichen Charakter (z.B.
Cabriolets) werden von solchen Kraftfahrern gefahren, die
zugleich sparsam mit Aufklebern umgehen.

RENAULT 4-Fahrer, Kraftfahrer von Produkten der Volks-
wagenwerke AG (og. Produkte ausgenommen), Fahrer japani-
scher Produkte, FIAT- und VOLVO-Benutzer weisen hingegen
eine deutliche Vorliebe fiir das Verwenden von Autoaufkle-
bern auf.

Verkehrsaufkleber werden eher unabh&ngig von den jeweils
verwendeten Fabrikaten aufgeklebt. Ihr Anteil wéchst mit
der Zahl verkehrsneutraler Autoaufkleber,



4.1.,1 Zusammenhang zwischen Fahrzeugfabrikaten

und Autoaufklebern

Durch Zusammenlegungen und Verflechtungen von Fahrzeugher-
stellern tritt die Schwierigkeit auf, einzelne Fahrzeug-
marken ihren Herstellern zuzuordnen. Z.B. ist NSU und AUDI
heute in den VW Konzern eingegliedert, wird aber hier
weiterhin gesondert aufgeflhrt, Auf diese Weise k&nnen
2000 PKW der beim TUV gezogenen Stichprobe 11 verschieden-
en Marken, die groBtenteils mit den Herstellern {berein-

stimmen zugeordnet werden.

"Japanische Fabrikate”™ mussten mangels Masse zu einer ge-
meinsamen Gruppe zusammengefaRt werden. Das gleiche gilt
auch flir selten aufgetretene Marken, wie beispielsweise
DAF, SAAB, SIMCA, LADA, NSU, LANCIA, Sie werden unter die
Restkategorie "Sonstige" subsumiert. Fahrzeuge mit liber-
wiegend sportlichem Charakter, wie beispielsweise PORSCHE,
TRIUMPH, VW-KARMANN, fallen unter die Gruppe "Sportwagen".
Abbildung 1.5 a) gibt eine Ubersicht iiber die so definier-
ten Fabrikate und ihre H&ufigkeiten unter den Fahrzeugen
mit und ohne Aufkleber., Die Hersteller oder Produkte wer-
den zur Vereinfachung in der geldufigen Kurzform aufge-~
fihrt.



Abb.:1.5a) Grundauszahlung der angetroffenen Fabrikate, sortiert nach der Gripe des Anteils an

Fabrikaten mit Aufklebern

B - Werte i E - Werte o
Raqg— Fabrikate Anzahl - T - t ] (3o
platze N mit - ohne i mit ohne §e
Aufkleber df Aufkleber 1
Ny Ny % pC0,0 oy No

1 MERCEDES 243 56 {23) 187 (77) 103,88 % 139,12 38,55

2 SPORTWAGEN 30 8 (27) 22 (73) 12,83 17,18 3.17

3 MW 94 32 (34) 62 (66) 40,19 53,81 2,92

4 AUDI 102 39 (38) 63 (62) 43,61 58,39 0.85

5 PEUGEDT 38 16 (42) 22 (58) 16,25 21,75 3,00

6 FORD 500 218 (44) 282 {56) . 213,75 286,25 g,t4d

7 OPEL 261 123 (47) 138 (53) 64,4 111,58 149,42 2,04

8 RENAULT 1014 48 (47,5) 53 (52,5) 13 43,18 57,82 6,94

9 CITROEN 46 22 (47,8) 24 (52,2) 19,67 26,33 3,49
10 VW 400 193 (48,2) 207 (51,7) 171,00 229,00 4,94 !
11 SONSTIGE 44 22 (50) 22 (50) 18,81 25,19 0,94 é;
12 “JAPANISCHE" 72 39 (54) 33 {46) 30,78 i 41,22 3,84 ¢

13 FIAT 51 28 {55) 23 (45) 21,80 29,20 3,08

14 VOLVO 18 11 (61) 7 (39) 7,70 10,30 2,47

ZUSAMMEN 2000 | 855 (43) |- 1145 (57) 855 I 14s 64,4

Nach Sachs, L. (1974, S. 360): 1) Beobachtete Haufigkeiten, auch als O-Werte bezeichnet

2) Erwartete Haufigkeiten als Guotienten ces Produktes der Rancsummen der Tafel und des
Gesamtstichprobenunfanges

3) fiach BRANOI-SNEOLCOR in: FRONLICH, 5., BECKER, J., (1972, 5. 1)

Moz = b s — TRY

Inferenzstatistische Unterschiede i




Es 186t sich bestdtigen (Chi-Quadrat = 64,4; df= 13), dal
Zusammenhidnge bestehen zwischen einer Vorliebe fir das
Anbringen von Aubtoaufklebern einerseits und der Entschei-
dung flir den Erwerb bestimmter Fabrikate andererseits,

Buch welche der einzelnen Fabrikate hdufiger und welche
von ihnen seltener als erwartet mindestens einen Aufkleber
tLragen, ist aus Abbildung 1.5 a2 erkenntlich,

Die fir jedes Fabrikat errechneten Erwartungswerte (Quo-
tienten des Produktes der Randsuwmen und des Gesamtstich-
probenumfangs) sind mit den angetroffenen Hiufigkeiten
verglichen worden, Der Anteil eines jeden Fabrikats am
Gesamt~Chi-Quadrat ist in Abbildung 1.5 a) dargestellt,

Fahrzeuge von AUDI,NS3U bis hin zu Produkten von CITROEN
haber mit 38% bis zu 48% nahezu den gleichen Anteil an
Fahrzeugen wmit Aufklebern wie die Summe aller Fabrikate
mit einem Anteil von 43%. Daimler-Benz-Produkte (MERCEDES)
sind unter allen Fahrzeugen mit Aufklebern unterrepridsen-
tiert. Sportwagen und Fahrzeuge von BMW gehen in die
gleiche Richtung.

Fahrzeuge von VW und "Japanische" Fabrikate sind unter den
Fahrzeugen mit Aufklebern lberrepé&dsentiert. Auch Kraft-
fahrzeuge wie FIAT und VOLVO sind verh#dltnism#fig h&ufig

mit Aufklebern versehen.

In Abbildung 1.5 b) ist die Aufklebermenge pro Fahrzeug
mit Aufklebern in die Berechnung mit eingegangen.



- 42 -

Abb,: 1.5 b) Bei der Grundauszihlung angetroffene Fabrikate mit Aufklebern und
die Zahl angebrachter Aufkleber

Rang- Anzahl | Anzahl der Aufkleber! f= (B-E)° | mehr (4
Iplitze | Fabrikate N B-Werte E-Werte E weniger (-)
mit Aufkleber
Aufkleber 1) 2) als er-
wartet
1 MERCEDES 56 108 114,69 0,39
2 Sportwagen 8 8 16,38 4,29 (-)
3 BMY 32 56 65,53 1,39
4 AUDI 39 83 79,87 0,12
5 PEUGEOT 16 25 32,77 1,84
6 FORD 218 4u9 uu6 45 0,01
7 OPEL 123 250 251,90 0,01
8 RENAULT 48 & 98,30 1,30
9 CITROEN 22 53 45,05 1,40
10 W 193 436 3%,25 4,20 (+
1 Sonstige 22 57 45,05 3,17
12 |"™Japanische"| 39 71 79,87 0,99
13 FIAT 28 h9 57,34 1,21
14 VOLVO 11 19 22,53 0,55
ZUSAMMEN 85 1751 1750,98

1) Beobachtete Haufigkeiten
N+ Summe B
2) Beobachtete Hiufigkeiten nach der Bezielumg E =
Surme N
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Aus der Abbildung 1.5 b ist ersichtlich, daf bei Sportwa-
gen in der Regel nur ein Aufkleber pro Fahrzeug angetrof-
fen wird. VW Fahrer hingegen, die hdufiger als die meisten
Fahrer Aufkleber befestigen, verwenden h&ufig auch mehr

als nur einen Aufkleber.

4.1.2 Zusammenhang zwischen Fahrzeugmode 1 1 e n bzw,
~Modellreihen und Autoaufklebern

Unter M ode 1 1 sollen hier die unterschiedlichen PKW-
Produkte der in Abschnitt 4.1.1 definierten Kraftfahr-
zeughersteller verstanden werden, Umfangreiche Modell-
reihen eines Herstellers, wie z.B. Capri, Fiesta, Taunus,
Mustang, Escort, Granada und andere von FORD oder die
vielen Modellreihen von OPEL werden nicht mehr weiter nach
verschiedenen Modellen innerhalb dieser Modellreihen auf-
gegliedert.

Nur wenige Modellreihen umfassende Produkte wie z.B.
solche von DAIMLER~-BENZ werden als Modelle betrachtet wie
z,B., die Modelle MERCEDES 200, 200 b, 220, 220 D, 280,
450, 500 etc.

Es wird an dieser Stelle gepriift, welche so definierten
Modelle das Gesamtbild der Fabrikate wesentlich prédgen. Zu
diesem Zweck werden - wie in der Abbildung 1.5 a) - alle
Modelle, die mit N > 10 auftreten, innerhalb eines jeden
Fabrikats nach der Gréfe des Aufkleberanteils geordnet.
Die Modelle, die die relativ grdRten und die relativ
kleinsten Aufkleberanteile innerhalb ihres Fabrikats auf-
weisen, werden dann so wie in Abbildung 1.5 a), berechnet.
Die Ergebnisse hierzu sind, sind in Abbildung 1.5 ¢)

dargestellt.




Abb.: 1.5 ¢) Bei der Grundauszdhlung angetroffene Modelle, sortiert nach der Grofe des
Anteils an Modellen mit Aufklebern

Rang- ) Anzahl, Anzahl B-Werte 1) E-Werte 2) f = (BE)% mebr (+)
Jplitzg Fabrikate N Modelle N [ weniger (~)
mit ! chne mit ' ohne Aufileber
Aufideber Aufkleber als er-
Ny % No % N oy wartet
1 MERcEDES | 243 | 200-200] 83 | 25 oof s8 o) | 3,69 47,31 5,62 S
52005200 D| 160 31 (19) 129 (81) | 68,80 91,20 36,44 -
2 Sportwagen] 30 * 8 (27} | 22 (13) 12,83 17,18 3,17
3 B 94 |316-18-320| 18 2 {11) | 16 (89) 7,74 10,26 7,47 (=)
Rest 76 30 (H0) | 46 (60) | 32,68 43,32 0,39
4 ADI -} 102 | <8 72 | 284(39) | w4 (61) | 30,% 41,04 0,49
> 8 30 11 (37§ 19 (63) 12,9 7,10 0,43
5 PEUGECT 38 * 38 16 (42) | 22 (58) 16,25 21,75 0,00
6 FORD 500  (Granada u.| 169 63 (37) | 106 (63) | 72,67 9,33 2,26
@ri N
Rest 331 | 155 (47) [ 176 (53) | 142,33 188,67 1,98
7 OPEL, 261 [Manta u. 10 56 (51) | 54 (49) | 47,30 62,70 2,81
Kadett
Rest 151 67 (uu) | 84 (56) | 64,93 8,07 0,12
8 RENAULT 101 RY 38 25 (66) | 13 (38) 16,34 21,66 8,05 (+)
Rest 63 23 (37) | 40 (63) | 27,09 35,91 1,09
9 CITROEN 4 |2cv 1 6 (55) | 5 (u5) 4,73 6,21 0,60
Rest 35 16 (46) 1 19 (54) | 15,05 19,% L1
10 W 400 [Jetta u. 26 5€19) | 21 (81) | 11,18 14,82 6,00 (=)
Seiroceo
Rest 374|188 (50) 1 186 (50) | 160,82 213,18 8,06 (+)
1 Sonstige 4y * 44 22 (50) ] 22 (50) | 18,81 25,19 0,94
12 {"Japanische"| 72 ® 72 39 (54) | 33 (46) | 30,78 w22 3,84 ()
13 | Far 51 * 51 | 28(s5)] 23 (5) | 21,8 29,20 3,08
14 VoLVO 18 ¥ 18 1M (61 7 (39 7,70 10,30 2,47
ZUSAMEN 2000 2000 | 855 (43) 1145 (57) 85 (u3) 1145 (57)

* Keire hinreichenden Besetzungszahlen
1) Beobachtete Hiufigkeiten nach SACHS, L. (1974, S. 360)
.

2) Erwartete Hiufigkeiten als Quotienten des Produktes der Rand-
summen der Tafel und des Gesamtstichprobenumfangs
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4.1.3 Zusammenhang zwischen Fahrzeugfabrikaten und ver-

kehrstezogenen Autoaufklebern

Es wird hier geprift, ob sich der Anteil an Fahrzeugen mit
Verkehrsaufklebern {Uber alle Fabrikate mit Aufklebern
hinweg gleichmdfig verteilt oder ob das Anbringen von
Verkehrsaufklebern an Fahrzeugen von der Vorliebe fiir
bestimmte Fahrzeugfabrikate sbhéngt.

Wie die Ergebnisse aus Abbildung 2.4 in Band 2 zeigen,

treten bei diesem Vergleich keine Unterschiede auf.

Auch die Anzahl der verwendeten verkehrsbezogenen Autoauf-
kleber pro Fahrzeug ist bei den verschiedenen Fabrikaten
dhnlich (s. Abbildung 2.5 in Band 2).

Das bedeutet also, daf das Anbringen von Autoaufklebern -
allerdings unabhédngig davon, ob es sich um verkehrsneu-
trale oder verkehrsbezogene Aufkleber handelt - von der
Vorliebe fiir bestimmte Fahrzeugprodukte mitbestimmt wird.




4,2 Busserungen aus der Kraftfahrerbefragung

Fiir die Befragung auf den Priifgeldnden des TUV sind, wie
in Abschnitt 3.2.3 beschrieben, zundchst 500 Kraftfahrer,
die mindestens einen Verkehrsaufkleber am Fahrzeug ange-
bracht haben, ausgewdhlt und einer gleich grofien Zahl von
Pkw~Fahrern gegeniiber gestellt worden, die keine Aufkleber

verwenden.

Kraftfahrer mit Aufklebern am Fahrzeug treten, wie Ab-
schnitt 4,1 gezeigt hat, mit einem Anteil von 43%, nicht
aber mit einem Anteil von 50% im Verkehr auf.

Um nun in der Befragung &hnliche Verhdltnisse wie im
Strafenverkehr herzustellen, werden die H&ufigkeiten von
einigen ausgewdhlten Ergebnissen aus der Befragung zusétz-
lich umgerechnet (s,a. Abbildung 2.9, 2.13, 2.20, etc. in
Band 2).

Das Umrechnungsverfahren ist in der folgenden Abbildung
1.6 beispielhaft beschrieben.

Aus den Ergebnissen der Grundausz&dhlung des Kraftfahrzeug-
bestands 136t sich die Annahme, daf Verkehrsaufkleber von
Kraftfahrern dZhnlich behandelt werden wie verkehrsneutrale
Aufkleber, nicht widerlegen (s.a. Abschnitt 4.1 und
%.1.3).

Daher wird zum Zwecke einiger ergénzender Umrechnungen die
Verkehrsaufklebergruppe mit der Gruppe der Fahrer mit
Autoaufklebern inhaltlich gleichsetzt,

¥ Zu allen berichteten Ergebnissen ist das zugrundelie-
gende Zahlenmaterial in Tabellenform in Band 2 beige-~
fiigt. Dazu sind in Parenthese die entsprechenden Abbil-

dungsnummern dargestellt.
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Abb.: 1.6 Beriicksichtigung der Hiufigkeitsanteile von Kraftfahrern mit und

ohne Aufkieber aus der Grunderhebung in den Befragungsergebnissen
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4.2.1 Erfahrungen der Befragten mit Autocaufklebern im

Strafenverkehr

4.2.1.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die in Abschnitt
4,2,1.1 bis Abschnitt 4.2.1.3 berichtet werden

Kraftfahrer mit Autocaufklebern unterscheiden sich in der
titerwiegenden Zahl der gepriiften soziographischen und
verkehrsbedeutsamen Merkmale von Fahrern ohne eigene Auf-
kleber,

Viele Kraftfahrer befassen sich auch wdhrend der Fahrt mit
Kraftfahrzeugen, die Aufkleber haben und fahren dann be-
sondes dicht auf, wenn Inhalte aus der Distanz nicht
lesbar sind.

Aufkleber mit verkehrsbezogenen Inhalten werden h3ufiger
gezielt wahrgenommen als Autoaufkleber mit verkehrsneu-
tralen Inhalten.

Ein Interesse an Autoaufklebern, auch mit verkehrsneutra-
len Inhalten, wird zwar Uberwiegend von derjenigen Fahrer-
gruppe bekundet, die selbst Aufkleber hat, doch gibt es
auch unter Kraftfahrern ohne eigene Aufkleber einen grés-
seren Teil, der sich gezielt fir fremde Autoaufkleber in-

teressiert.
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4.2.1.1 Gibt es sozicographische oder verkehrsbedeutsame
Merkmale, die das Anbringen von Autcaufklebern

beglinstigen?

Kraftfahrer, die Aufkleber auf ihre Fahrzeuge kleben, sind
tiberwiegend jlingere Leute, Daher verfiigen sie auch {liber
eine wesentlich kiirzere Fahrpraxis - viele von ihnen haben
den Flihrerschein noch nicht lédnger als drei Jahre - und
benutzen hdufiger Gebrauchtfahrzeuge als Kraftfahrer, die
keine Aufkleber haben, eher &dlter und fahrerfahrener sind
und auch h&dufiger Neufahrzeuge verwenden. Fahrzeuge mit
Aufklebern - sie werden hdufiger von Frauen als von Midn-
nern gefahren - haben h8ufiger leistungsschwichere Motoren
(PS)* mit eher kleinerem Hubraum.

Auch ist der Schulabschluf von Kraftfahrern fiir das Ver-
wenden von Aufklebern maBgebend. Personen mit hdheremn
BildungsabschluB werden hé&ufiger ohne Aufkleber im Stras-
senverkehr angetroffen als Fahrer mit maximal mittlerem
BildungsabschluB (2.6 - 2.7).

Daf auch die Vorliebe fiir ganz bestimmte Fahrzeugfabrikate
ein Anbringen von Aufklebern begilinstigt, wurde bereits
anhand der Grundauszihlung (Kapitel #4.1.1) festgestellt
und 1&Bt sich an dieser Stelle noch einmal bestitigen,
Auch in der Befragungsstichprobe sind Sportwagen sowie
Fabrikate der DAIMLER~BENZ AG und der Bayrischen Motoren-
werke AG (BMW) wmit Aufklebern wesentlich seltener erfaft
worden als Fabrikate der Volkswagenwerke AG, aus Japan und
FIAT-Produkte, die auch in der Befragungsstichprobe h#ufi-
ger als erwartet Aufkleber tragen (2.8).

¥ Es wirde hier nicht nach kW, sondern nach PS gefragt, da
dieser Ausdruck allgemein gel&ufiger ist.
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Kraftfahrer mit Verkehrsaufklebern und Kraftfahrer ohne
Aufkleber unterscheiden sich nicht in ihrer mittleren
Benutzungsdauer der beim TUV vorgefihrten Fahrzeuge und
auch nicht in ihrer Fahrleistung (km) innerhalb der letz-
ten zw&lf Monate (2.6).

4.,2.1.2 Werden Autoaufkleber im Verkehr so wahrgenommen,
dab ihre Inhalte lidngere Zeit in Erinnerung blei-

ten?

Trotz der H&ufigkeit von Autoaufklebern im StraRenverkehr
~ beinahe jedes 2. Fahrzeug ist damit ausgeriistet - kann
man unter den Kraftfahrern doch noch 6% antreffen, die
nicht in der Lage sind, Autocaufkleber aus der Erinnerung
zu benennen. Es handelt sich bei dieser Fahrergruppe iiber-
wiegend um Personen, die selbst keine Aufkleber haben,
sich filir Autoaufkleber auch nicht interessieren und diese
entweder fiir stérend oder aber flir v5llig bedeutungslos
fiir die Kraftfahrer halten und daher Aufkleber auf Fahr-
zeugen auch hiufig ablehnen (2.9-2.12).

46% aller Ktlner Kraftfahrer machen die Angabe, in der
Regel auch w&hrend der Fahrt auf Autcaufkleber und deren
Inhalte zu achten, Zu diesen Fahrern zdhlen hdufiger die
Personen, die selbst Aufkleber haben, als Kraftfahrer ohne

eigene Aufkleber (2.13).

Bei der Frage nach bekannten Autoaufklebern (vgl. Frage
VAR 007 im Fragebogen in Band 2) werden am h&ufigsten (28%
der Angaben) Aufkleber mit verkehrsbezogenen Inhalten aus
der Erinnerung angefiithrt (2.14), Das gilt auch fiir die
Gruppe der Fahrer (27%), die selbst keine Aufkleber hat
(2.15). In ihrer Nennungsh#ufigkeit folgen dann die Auf-
klebergruppen, die witzige Spriiche verbreiten. Auch Auf-
kleber mit Informationen zu Stddten und Landschaften,



gefolgt von Aufklebern mit gesellschaftskritischen Inhal-
ten oder mit parteipolitischen Aussagen werden bel dieser
Frzage sehr hZufig spontan angefiihrt. Alle Ubrigen Bei-
spiele fir Autocaufkleber (23% zusammen) verteilen sich
prozentual auf diverse Inhalte, wie beispielsweise "Club-
und Vereinsmitgliedschaften", "Sportaufkleber", "Versiche-
rungen” und "Werbespriche'" oder Reklame wie "Alles frisch"
(2.14 - 2.15).

Kraftfahrer, die ihrer Angaben zufolge an Aufklebern in-
teressiert sind, z#hlen im Mittel (X= 3,7) wesentlich mehr
Aufkleber unterschiedlicher Inhalte auf als die Gruppe der
Fahrer, die sich flr Aufkleber in diesem Maf nicht inter-
essiert (¥=2,7). Auch Fahrer, die selbst Aufkleber
haben,nennen mehr Aufkleber (X=3,5) als Fahrer ohne eigene

tufkleber (X=2,9)%,

4.2.1.3 Fahren Kraftfahrer im Verkehr dichter auf, um die

Aufkleber auch im Detail zu erkennen?

Jeder vierte Kraftfahrer, der selbst keine Aufkleber hat,
gibt an, auch wihrend des Fahrens gelegentlich dichter als
gewthnlich auf den Vordermann aufzuriicken, um sich mit
dessen Aufkleber auch im Detail zu befassen (2.18).

Kraftfahrer, die selbst Aufkleber haben, berichten - wenn
atich vergleichsweise seltener - von der Beobachtung, daB
andere Fahrer dichter als gewdhnlich auf sie als Vorder-
mann aufgefahren sind, um diesen Aufkleber deutlicher

wahrzunehmen (2.18).

¥ Diese Unterschiede sind mit dem t-Test gepriift und sta-
tistisch signifikant (2.16 - 2.17).
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4.,2.2 Erfahrungen der Befragten in Zusammenhang mit ver-
kehrsneutralen Autoaufklebern

4,2.2.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die in Abschnitt
4.,2.2.1 bis Abschnitt 4.2.2.3 berichtet werden

Eine der hdufigsten Begriindungen fiir das Anbringen ver-
kehrsneutraler Aufkleber an Fahrzeugen ist die Absicht,
sich anderen Fahrern in dieser Form mitzuteilen und Denk-
ansttfe zu geben.

Viele meinen auch, daf sich Fahrer mit Autoaufklebern
wichtig machen und auffallen wollen, méglicherweise aber
auch nur gedankenlos handeln, so daB Autoaufkleber auf
fremden Fahrzeugen in ihren Aussagen kaum ernst zu nehmen

sind und keine Wirkung erzielen.

Ein Viertel aller Kraftfahrer lehnt Autocaufkleber mit
verkehrsneutralen Inhalten filir den StraRenverkehr ab, weil
sie Ubermdfig von der Fahraufgabe ablenken und stéren

kénnen.

Abgelenkt und emotional eher unangenehm betroffen sehen
sich viele Fahrer dann, wenn parteipolitische oder gesell-
schaftskritische Aufkleber im Verkehr eine Meinung ver-
breiten, die zu teilen es schwer f&11lt. Allerdings"wird in
der Regel diese kontroverse Haltung - so zumindest die Be-
fragungsangaben - mit den betroffenen Fahrern bei der
Fahrt nicht offen ausgetragen,

Anders verh&lt es sich dagegen mit den Autoaufklebern, die
gefallen und gut ankommen, wie z.B. viele der Verkehrsauf-
kleber, die sich auf Kinder im StraBenverkehr beziehen.
Durch offenkundig bejahende Haltungen, unterstiitzt durch
freundliche Gesten, werden h&ufiger Fahrer mit solchen
Aufklebern im Verkehr respektiert und eher entgegenkommend
behandelt.
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b.2.2.1 Wie werden Kratftfahrer beurteilt, die verkehrsneu-
trale Autoaufkleber haben?

Kraftfahrer, die sich Aufkleber an ihre Fahrzeuge anbrin-
gen, insbesondere solche mit verkehrsneutralen Inhalten,
werden von den Fahrern, die selbst keine Aufkleber haben,

folgendermafen beurteilt:

- "Das sind Leute, die sich selbst darstellen wollen, sie
wollen ihre eigene Meinung vertreten und anderen etwas von
sich mitteilen, um auf diese Weise Kontakte zu kniipfen"
(40% der Befragten).

Ein fast ebensc hdufiges Argument flir die Verbreitung
verkehrsneutraler Aufkleber (37% der Befragten):

- "Wichtigtuerei von Fahrern, die sich von anderen abheben
und durch ihre Aufkleber auffallen wollen".

Weitere 30% der Befragten nennen Motive, wie beispiels-

weise:

- den "Spaf am bunt beklebten Auto™, "Leute, die sich auf
diese Weise als Stimmungsmacher verstehen'" oder "Aufkleber
als besonders dekorativ filir das Fahrzeug betrachten"”.

23% aller Befragten meinen auch, "... daB solche Aufkleber
ganz ohne Motive und eher gedankenlos angebracht werden
wenn sie nicht gerade Roststellen oder auch Kratzer am

Fahrzeug verdecken..." (2.19),

Diese Grundeinstellung zu Autoaufklebern ist noch konkre-
ter (in Frage VARO10 im Fragebogen, Band 2) erfragt wor-
den, Die Ergebnisse hierzu sind in Abbildung 2.20 (Band 2)
enthalten.
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52% der Kraftfahrer, ohne eigene Aufkleber halten nur
wenig von verkehrsneutralen Aufklebern auf Kraftfahrzeugen
"... weil man sie w&hrend der Fahrt ohnehin nicht beachtet
und auch nicht ernst nimmt...".

28% dieser Gruppe fiihlen sich jedoch durch Autoaufkleber
bei der Fahrt abgelenkt und gestért, da es - so ihre
Meinung - ".., zu viele gibt, die die Fahrer gefdhrden und
ihre Rundumsicht behindern...".

20% sehen in Autoaufklebern mehr eine Abwechslung und
Unterhaltung wédhrend der Fahrt, ",., da sie h&3ufig ganz
lustig sind und den grauen Verkehrsalltag auflockern

kénnen ..M,

Fahrer mit eigenen Aufklebern argumentieren ganz anders,
wenn es, wie in Frage VAR 009 (im Fragebogen, Band 2), um
die Motive der anderen fiir das Verbreiten verkehrsneutra-
ler Inhalte mittels Aufkleber geht (2.19, 2.21). Abwerten-

de KuRerungen wie beispielsweise

- "sich mit Aufklebern wichtig machen und auffallen wol-
len", "Gedankenlosigkeit","Verbergen rostiger Lackstel-
len", "keine Ahnung, was Aufkleber sollen", "reine Modeer-
scheinung"

sind mit 57% seltener als bei Fahrern ohne Aufkleber
(67%). Haufiger sind dagegen Auferungen (17%), die mehr
die Erziehungsgesichtspunkte von Aufklebern in den Vorder-

grund stellen wie beispielsweise

- "Aufkleber sollen andere Kraftfahrer ermszhnen", "sie an
Gefahren erinnern", "zum Nachdenken anregen" oder "Beleh-

rungen darstellen"

- "andere zu Verhaltensidnderungen bewegen", "sie auf den
richtigen Weg bringen"oder "sie auf Irrtiimer aufmerksam

machen",
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Solche Begrindungen werden von Fahrern ohne Aufkleber nur

in 8% aller F&lle gegeben (2.19).

Kraftfahrer mit eigenen Autfklebern fihlen sich auBRerdem
seltener (15%) als die Fahrergruppe ohne eigene Aufkleber
(28%) durch die Autoaufkleber im Verkehr stdrend betrof-
fen. Kraftfahrer mit eigenen Aufklebern halten verkehrs-
neutrale Auflkleter hiufiger (40%) filr unterhaltssm und
abwechslungsreich im Verkehr als Befragte, die keine Auf-
kleber haben (20%). Ion Abbildung 2.20 (in Band 2) wird
dieses Ergebnis auf die Grundgesamtheit aller Kraftfahrer
libertragen.

Die H&1fte aller Kraftfahrer fiGhlt sich durch Autosufkle-
ber wenig ltangiert.

23% lehnen Autocaufkleber ohne Verkehrsbezug ab.

20% aller Fahrer kénnen sich offensichtlich an ihnen er-

freuen.

4,2.2.,2 Was wollen Kraftfahrer wirklich bezwecken, wenn
sie verkehrsneutrale Aufkleber an ihre Fahrzeuge

heften?

Unter den Kraftfahrern, die zum Befragungszeitpunkt ohne
Autoaufkleber sind, befindet sich eine groBere Anzahl
(38%), die Aufkleber mag und auch nicht ausschlieft, zu-
kiinftig selbst Aufkleber anzuschaffen und auf das Fahrzeug
zu kleben (2.22), Uberwiegend mit dem Ziel, eigene Mei~
nungen und Uberzeugungen in der Offentlichkeit zu verbrei-
ten.

29% der Fahrer, die sich Aufkleber anschaffen wollen, hal-
ten Aufkleber flUr dekorativ und erfreuen sich an den
spafigen Inhalten und an Fahrzeugen, die bunt beklebt

sind.
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20% sind auch der Meinung, daB Autoaufkleber wie ein
Denkanstof wirken und so das BewuBtsein verdndern. Verhal-
tensédndernde Einfllisse mittels Autoaufkleber erhofft sich
nur eine Minderheit (9%) dieser Kraftfahrergruppe,

4,2.2.3 Lassen sich Kraftfahrer von verkehrsneutralen
Aufklebern emotional so ansprechen, daf sich ihr

Fahrverhalten &ndert?

Ein Viertel der Kraftfahrer ohne Aufkleber 13Rt sich ihrer
Ansicht nach manchmal von verkehrsneutralen Autoaufklebern
emotional so affizieren, daB sie deutlichen Arger ver-
spliren, wenn Aufkleberinhalte von der eigenen Einstellung
abweichen (2.24).

9% aller emotional ansprechbaren Fahrer (oder 2% aller
Kraftfahrer ohne Aufkleber) machen die Angabe, diesen
Arger sehr deutlich zu zeigen und Fahrern mit st&renden
Aufklebern unhoflicher als gewdhnlich im Strafenverkehr zu
begegnen (2.25).

Aufkleber, die aggressive Reaktionen beglinstigen - Ver-
kehrsaufkleber werden an dieser Stelle nur von 2% der 500
Befragten als storend angefiihrt (2.24) - gehdren im we-
sentlichen (69% aller Aufklebernennungen) den Aufkleber-
gruppen mit parteipolitischen oder gesellschaftskritischen
Inhalten an, wenn diese nicht mit der eigenen Einstellung
libereinstimmen (2.26).

Aufkleber kénnen aber auch ~ wie viele Befragte erlebten -
angenehme Geflihle erzeugen. Sc berichten 37% der Befrag-
ten, die selbst keine Aufkleber haben, {iber Aufkleber auf
fremden Fahrzeugen, die sehr ansprechend sind (2.28).

20% dieser Gruppe (11% aller Fahrer) sind der Meinung,
diese positive Haltung auch bei der Begegnung mit Fahrern
zu zeigen und eher freundlich auf solche Fahrer zu rea-
gieren, die beliebte Aufkleber tragen (2.29).



Die hierzu angefiihrten Aufkleberbeispiele beziehen sich
allerdings nur selten auf verkehrsneutrale, sondern Uber-

wiegend auf verkehrsbezogene Aufkleber (2.30).

4.,2.3 Erfahrungen der Befragten in Zusammenhang mit ver-

kehrsbezogenen Autocaufklebern

4,2.2.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die 1in Abschnitt
4,2.3.1 bis Abschnitt 4.2.3.5 berichtet werden

Verkehrsbezogene Aufkleber werden in der Regel nicht ge-
zielt angeschafft, sondern eher zufdllig erworben und dann
auf Fahrzeuge aufgeklebt, mit der h&ufigsten Absicht,
Kraftfahrer zu erziehen und Denkanstdfe fir sicheres Fahr-
verhalten zu liefern. An den Erfolg ihrer MaBnahme glaubt
beinahe die H#1fte der Fahrer mit Verkehrsaufkleber. Dak
es verkehrsbezogene Aufkleber gibt, die eine sicherheits-
bezogene Wirkung erzielen, meinen sogar auch Dreiviertel
der Kraftfahrer, die keine eigenen Aufkleber haben.

Der Aufkleber "A n f &8 nger", gefolgt von "B a b y an
Bord", "EinH e r z firK inde r*""Mehr R i ¢ k -
s i ¢cht auf Kin der" die Aufklebergruppe, die
mitmenschliche Beziehungen im Verkehr anspricht ("H a 1 -
l o Partner" "Fahre mit H e r z" etec.) und
appelative Aufkleber zum Schutz von Fahrzeuginsassen
(" bstand halten"y "Nicht dr @dngeln"
etc.) werden in der gleichen Rangfolge sowohl von Kraft-
fahrern mit eigenen Aufklebern, wie auch von Fahrern ohne
Aufkleber filir wirksam gehalten,

Die Bekanntheit einzelner Aufklebergruppen richtet sich
Uberwiegend nach der HEufigkeit der Wahrnehmung im Ver-
kehr.
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4.2.3.1 Wie kommen Kraftfahrer in den Besitz von Autoauf-
klebern mit verkehrsbezogenen Inhalten?

Eine Antwoert auf diese Frage ist nur von Kraftfahrern
méglich, die selbst Aufkleber haben (2.32).

33% ven ihnen geben an, ihren Aufkleber ganz gezielt
ausgesucht und befestigt zu haben.

Knapp der H&lfte (U42%) der Fahrer ist der Aufkleber als
Geschenk {liberlassen worden.

3% kdnnen sich an die Umst&nde seiner Anschaffung nicht
mehr erinnern.

Alle iibrigen Personen (22%) sind fiir das Aufkleben selbst
zwar nicht hauptverantwortlich gewesen - der Aufkleber
wurde von anderen Peronen am Fahrzeug befestigt - doch
wird er in dieser Form von den Fahrern selbst akzeptiert
und als nicht stdrend, h&ufig sogar als sehr vorteilhaft
angesehen und daher auch weiterhin mitgefiihrt,

4,2,3.2 Welche Verkehrsaufkleber sind bei Kraftfahrern
bekannt, die selbst keine Aufkleber haben?

Es sollten bei der Befragung konkrete Beispiele fiir be-
kannte Aufkleberinhalte mit Verkehrsbezug angefiihrt wer-
den, um festzustellen, wie grof der Bekanntheitsgrad die-
ser Aufkleber ist und ob Zusammenhdnge bestehen zwischen
der Verbreitungsh&ufigkeit dieser Aufkleber einerseits und
ihrer kognitiven Présenz (2.33).

13% der Befragungsstichprobe sind bei dieser Fragestellung
nicht in der Lage, auch nur einen Aufkleberinhalt konkret
zu beschreiben. Alle {ibrigen Kraftfahrer (87%) kénnen
jedoch einen oder mehrere Aufkleber aufz&hlen. Maximal
drei Aufklebernennungen sind an dieser Stelle schriftlich
festgehalten worden,

Bis auf die Gruppen von Aufklebern,die sich auf "Umwelt"
oder auf "Tiere" beziehen (z.B, Nr. 3.1.1 "Wir S pr i t-
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fahrersindkeine Geldesel"und Nr. 3.%.4
"Ein Her z fir Tier e") kommen alle Aufklebergrup-~
pen, die im Zeitraum der Untersuchung im Verkehr festge-
stellt worden sind (vgl. Abbildung 1.4), auch in diesen
Beispielen vor (2.33). Wie im StraRenverkehr {iberwiegen
auch hier diejenigen Inhalte, die sich auf Kinder bezie-

hen:

"Mehr Ricksicht auf Kinder" (50% aller Befragten),
"Baby (an Bord) im Auto" (42%) und
"Ein Herz fiir Kinder" (24%).

Es wird auch gepriift, ob Zusammenh&nge bestehen zwisclLen
der Nennungshdufigkeit von Verkehrsaufklebern und deren
Héufigkeit im Verkehr.

In diese Auswertung gehen nur die an erster Stelle genann-
ten, Aufkleberbeispiele ein (2.34)%.

Die Nennungshdufigkeit von Verkehrsaufklebern und deren
Auftretenshiufigkeit im Verkehr weisen eindeutige Zusam-
menhinge auf (2.35).

Dennoch gibt es einige Verkehrsaufklebergruppen, die iber-
poprortional h&ufig bzw. selten als Beispiele angefﬂhgt

werden, HEufiger als erwartet sind z.B. Nennungen wie:

"Mehr Ricksicht auf Kinder"
9% Anteil im Verkehr
28% Anteil an den Beispielen

"Nicht drédngeln","Abstand halten","lberholen zwecklos"
u.s. 4% Anteil im Verkehr
10% Anteil an den Beispielen,

¥ Aufkleber der Gruppen Nr.114, Nr. 122 und Nr. 126
werden im Verkehr nur selten angetroffen. Sie fehlen
auch unter den erstgenannten Aufkleberbeispielen,
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Unterreprésentiert in den Beispielen fliir bekannte
Aufkleberinhalte sind z.B.:

"Ein Herz fir Kinder"
26% Anteil im Verkehr
10% Anteil an den Beispielen

"Freundlich f&hrt man besser", "Fahre mit Herz", "Rilick-
sicht f&hrt am l&ngsten" u.&.

18% Anteil im Verkehr

4% Anteil an den Beispielen

Diese Ergebnisse, die in Abbildung 2.36 in Band 2 dokumen-
tiert sind, lassen darauf schlieBen, daf nicht allein die
Hiufigkeit in der Verbreitung flir ihre kognitive Pré&senz
ausschlaggebend ist, sondern daR hier auch andere Einflis-

se gelten.

Unter allen Aufkleberbeispielen (auch Mehrfachnennungen),
die sich nicht auf Kinder beziehen, wird der Aufkleber
"An f &nger"® (13% aller Angaben bzw. 26% aller
Befragten) am h#ufigsten angefiihrt und nimmt von daher

eine gewisse Sonderstellung ein (2.33).

4.2.3.3 Was wollen Kraftfahrer bezwecken, die sich Ver-
kehrsaufkleber auf ihre Fahrzeuge heften?

Im Gegensatz zu Aufklebern ohne Verkehrsbezug, die - wie
berichtet - Uberwiegend aus Griinden der Selbstdarstellung
und Propaganda auf Fahrzeugen angebracht werden, verfolgen
Kraftfahrer mit Verkehrsaufklebern im wesentlichen das
Ziel, andere Verkehrsteilnehmer fir den Strafenverkehr zu

erziehen,
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So umschreiben 89% aller Angaben zu den Motiven fiir das
Anbringen von Verkehrsaufklebern die Absicht, Kraftfahrer
zu ermahnen, sich verkehrsgerecht zu verhalten oder auch
nur die Gefahren des StraBenverkehrs wieder bewuBter zu
machen sowie den Wunsch, mittels Aufkleber eine Vorbild-
funktion im Verkehr zu erfiillen (2.37).

KuRerungen wie beispielsweise

"Wunsch nach persfnlichem Image", "immer in-sein, denn
Aufkleber sind modern", "aus Freude an Aufklebern lber-
haupt" und "aus Freude am bunten Auto", "aus Werbezwecken"
oder "gedankenlos"

sind in Zusammenhang mit Verkehrsaufklebern (2.21) nicht
mehr so hdufig (11%) wie bei den KuBerungen zu Autoaufkle-

bern mit verkehrsneutralen Inhalten (57%).

Kraftfahrer, die selbst keine Aufkleber haben und den Sinn
und Zweck fremder Handlungsweisen erl8utern, schliefen
hier hidufiger (22%) als Aufkleberbesitzer (11%) Erzie-
hungsabsichten aus (2.37-2.38).

4.,2.3.4 Wie sehen Kraftfahrer die Chance, fremdes Fahrver-
halten durch Verkehrsaufkleber zu beeinflussen ?

21% der Kraftfahrer mit eigenen Verkehrsaufklebern k&nnen
sich bei der Frage, ob der eigene Aufkleber bei anderen
Fahrern gut ankommt (FRAGE VARO22 im Fragebogen in Band 2)
daran erinnern, daB ihre Verkehrsaufkleber freundliche
Reaktionen bei anderen Kraftfahrern hervorgerufen haben
(2.31)., Nur 3% von ihnen berichten {iber eher schlechte
Erfahrungen, da andere Fahrer bisweilen recht aggressiv

auf die Inhalte reagieren (2.27).

Alle Kraftfahrer, die selbst keine Autoaufkleber verwen-
den, haben die M&glichkeit gehabt, aus einer Vorlage (s.
Nr. 3 der Untersuchungsmaterialien in Band 2) Verkehrsauf-
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kleber auszuwdhlen, die ihrer Ansicht nach das Verhalten
anderer Kraftfahrer beeinfliissen kodnnen, da sie entweder
sehr deutlich warnen und auffallen oder auch ein bestim-
mtes Verhalten sehr konkret ansprechen (2.39).

20% dieser 500 Fahrer schliefen die Méglichkeiten einer
EinfluBnahme durch Verkehrsaufkleber generell aus,

4% entziehen sich einem Urteil fiir bzw. gegen seine Werbe-
wirksamkeit.

Die Mehrheit (76%) nennt allerdings einen oder mehrere
Aufkleber, deren Erziehunswert sie liberzeugte,

Der Aufkleber "An f @ nger", der unter allen Verkehrs-
aufklebern im StraRenverkehr mit einem Anteil von nur rund
7% in Erscheinung tritt¥* und tereits sehr hdufig aus der
Erinnerung angefihrt wurde, wird mit 60% der 380 Personen,
die eine Wirkung bejaht, hdufiger als alle anderen Ver-
kehrsaufkleber fir verhaltenswirksam betrachtet (2.40).

In seiner erzieherischen Bedeutung folgt dann der Aufkle-
ber "Ba by an B or d", von dem sich 59% dieser Stich~-
probe eine sicherheitsbezogene Wirkung, insbesondere auf
fremdes Fahrverhalten, versprechen.

Dem Inhalt "Ein H e r z Tfir K i nde r" messen 27% der
Befragten erhdhte Bedeutung bei. Verkehrsaufkleber mit

Inhalten wie
"Hallo Partner danke schon”,

"Fahre mit Herz" oder
"Freundlich f&hrt man besser",

¥ Als Bemessungsgrundlage dient hier nur die Vorerhebung
des Aufklebermaterials, da Anfdnger beim TV unter-

reprédsentiert sind.
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also Aufkleber mit kommunikativen Aspekten, werden von 26%
der Befragten erwihnt. Auch appellative Aufkleber, die zum
Schutz der Fahrzeuginsassen angebracht sind, wie bei-

spielsweise

"Abstand halten",
"Nicht dré&ngeln",

werden relativ hiufig von (22% der Befragten) als werbe-
wirksam erlebt. Alle tGbrigen Aufkleber, die zur Auswahl
vorgelegen haben, werden seltener (< 17% der Befragten)

oder auch gar nicht erwé&hnt.

Im Gegensatz zu den Fahrern ohne Aufkleber haben die
Kraftfahrer mit eigenen Verkehrsaufklebern dariber geur-
teilt, ob dieser eigene Aufkleber fremde Fahrer dazu ver-
anlassen kann, die Fahrweise zu korrigieren (2.41).

22% dieser Fahrer lehnen es ab, {iber diesen Sachverhalt zu
entscheiden,

Alle ibrigen 78% dieser Kraftfahrer, gruppiert nach dem
Besitz dhnlicher oder gleicher Aufkleberinhalte, nehmen zu
dieser Frage Stellung. Ihre Angaben sind in Abbildung 2.42
in Band 2 dokumentiert.

Die Rangfolge in der Beurteilung der verschiedenen Aufkle-
ber von Fahrern ohne Aufkleber, wie sie in Abbildung 2.40
dargestellt ist, bleibt im wesentlichen bei Fahrern mit
eigenen Aufklebern erhalten (2.43). Dieses Ergebnis 1EB¢t
darauf schlieflen, das die Wertabstufung einzelner Ver-
kehrsaufkleber fir die Verkehrssicherheit unabhdngig davon
ist, ob man selbst liber Verkehrsaufkleber verfligt oder
nicht. Der Aufkleber "A n f & n g e r" rangiert auch bei
dieser Bewertung an erster Stelle, allerdings unter der
Einschridnkung, daf hier nur 10 Kraftfahrer diesen Aufkle-
ber tragen und 9 von ihnen seine Wirkung bejahen,
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Bewertungen eigener Aufkleber, werden in einem weiterem
Schritt mit den Bewertungen von Fahrern ohne Aufkleber
verglichen, Dabei zeigt sich, daf nahezu alle Aufkleber,
unabhdngig von ihrem Rangplatz von ihren Besitzern hdufi-
ger als von Fahrern ohne Aufkleber fiir verhaltenswirksam

gehalten werden (2.44),

4.2.3.5 3ind Verkehrsaufkleber dazu geeignet, auch die
eigene Fahrweise zu iiberdenken und das eigene

Fahrverhalten zu korrigieren ?

Die Frage VARO30 (Fragebogen in Band 2) sucht bei allen
Befragten Auskunft dariiber, welcher der vorgelegten Auf-
kleber (s. Nr. 3 der Untersuchungsmaterialien) sie zum
berdenken und vielleicht zur Korrektur ihrer eigenen
Fahrweise veranlaft haben.

Uber die H#lfte (61%) aller Kraftfahrer - umgerechnet auf
die Grundgesamtheit, wie in Abschnitt 4.2.2 beschrieben
-~ fiihren Verkehrsaufkleber an, die auch die eigene Fahr-
weise im Verkehr mitbestimmten und erfolgreich zur Rick-
sicht und Vorsicht mahnten (2.45).

Kraftfahrer, die sich selbst von Aufklebern angesprochen
fiihlen, glauben hdufiger auch an die EinfluBmtglichkeit
auf fremdes Fahrverhalten als die Verkehrsteilnehmer, die
an sich selbst die Wirkung nicht erfahren haben und diese
daher auch bei fremden Fahrern eher nicht erwarten (2.46).

Kraftfahrer mit eigenen Aufklebern bejahen wesentlich
hdufiger (77%) als Fahrer ohne Aufkleber (50%) eigene
Verhaltensédnderungen durch die Wahrnehmung fremder Aufkle-
ber im Verkehr (2.45) und fiihren zahlenmdfig auch wesent-
lich mehr Aufkleber mit Eigenwirkung an als Fahrer ohne
eigene Aufkleber (2.47). Auch in diesem Zusammenhang wird
wiederum der Aufkleber, der den Fahranfénger kennzeichnen
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s0il, als das h&ufigste Beispiel erw&hnt und von 59% asller
Befragten fiir verhaltenswirksam erklédrt (2.48).

47% der Befragten filihren den Aufkleber "Baby an
B or d" als ein Zeichen an, das im Verkehr hdufig beach-
tet und auch befolgt wird. Dann folgen die Aufkleber

"Ein Her z fir K i nde r* (21% der Befragten)

"Mehr R i ¢c k s i ¢ h t auf Kin der" (15%)

und die Gruppe der Aufkleber (15%), die in Abbildung 1.1
und 1.4 unter den kommunikativen Aufklebern subsumiert
sind und die Kraftfahrer zur Verbesserung zwischenmensch-
licher Beziehungen auffordern.

Aufkleberbeispiele anderer Inhalte werden jeweils héchst-
ens mit 13% als wirksam angesehen und erhalten dadurch

eine untergeordnete Bedeutung.
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4,2.4 Einstellungen und Verhaltensangaben von Kraftfahrern
mit Verkehrsaufklebern am eigenen Fahrzeug

4,2.4.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die in Abschnitt
4,2.4.17 und in Abschnitt 4.2.4.2 berichtet werden

In den Abschnitten 4,2.4,1 und 4.2.4,2 wird gepriift, ob es
ausgewdhlte Einstellungen gibt, die mit dem Anliegen ein-
zelner Aufklebertypenrn bzw. Aufkleberinhalten korrespon-
dieren,

Fast alle Kraftfahrer, die einen Aufkleber mit Vorbild-
funktion an ihrem Fahrzeug angebracht haben, geben in der
Befragung an, diese Einstellung auch bei der Fahrt ernst
zu nehmen und sich selbst stets als Vorbild zu sehen.

Die BAngaben derjenigen Befragten, die sich als Vorbild
sehen, liefern keinerlei Hinweise auf spezielle sicher-
heitsbezogene Fahrweisen, die sich von Kraftfahrern ohne
Aufkleber abheben.

Kraftfahrer mit "A n £ 8 n g e r"-Bufkleter und solche
Fahrer, die zum besondern Schutz von Kindern Aufkleber
verwenden, befilirworten hdufiger als Fahrer ohne Aufkleber
MafBnahmen fiir eine sté#rkere Begrenzung der zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit in Wohnbereichen.

Alle Ubrigen Aufklebertypen und Aufkleberinhalte, die an
Fahrzeugen angetroffer worden sind, korrespondierenr nicht

mit bestimmten Haltungen ihrer Besitzer.
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4.2.4,1 Wie ist das Selbstbild gegeniliber dem Fremdbild von
Kraftfahrern, die sich Verkehrsaufkleber mit Vor-
bildfunktion auf ihr Fahrzeug heften?

Kraftfahrer mit dem Typ von Aufklebern, der in der Abbil-
dung 1.1 und 1.4 unter Nr. 1.2 als "demonstrative Ver-
kehrsaufkleber mit Vorbildfunktion" definiert ist,*® sind
befragt worden (Frage VARO33 in Fragebogen in Band 2), ob
und wann sie sich selbst im Verkehr nach ihrem Aufkleber
richten und zwar so, daf sie den Aufkleberinhalten selbst
Folge leisten (2.49).

Die meisten dieser Fahrer (69 von T4 mit diesem Aufkleber)
bejahen diese Frage und beschreiben auch nachvollziehbar
Situationen, in denen diese demonstrierte Vorbildhaltung
im Verkehr Anwendung gefunden hat.

Nur 1% von ihnen macht die Angabe, den eigenen Aufkleber
mit Vorbildfunktion nicht ganz wortlich und auch nicht
ernst zu nehmen.

Weitere 5% kénnen allerdings keine konkreten Beispiele
angefiihren, wo und wann sie diese Haltung w&hrend des
Fahrens praktisch anwenden.

Dieses Selbstbild widerspricht dem Fremdbild von Kraft-
fahrern, die selbst keine Aufkleber haben. Sie berichten
ndmlich lberwiegend (63%) von eher schlechten Erfahrungen
im Umgang mit Fahrern, die diese Typen von Aufklebern an
ihre Fahrzeuge heften oder bezweifeln (15%) den erwarteten
Einstellungs-Verhaltenszusammenhang.

Eine Begriindung fiir ihre eher skeptische Haltung liefern
allerdings rur 60% von ihnen mit Argumenten wie =z.B.
(2.50):

¥ Diese Aufkleber 1.2 sagen sinngemdf: "Ich verhalte mich
verbildhaft gegeniiber ..."
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... die tédgliche Erfahrung mit solchen Fahrern spricht
eindeutig gegen die Annahme, daf sich diese Fahrer nesch
ihrem Aufkleber richten ..." (35%),

".,. der eigene Aufkleber wird von den Fahrern nicht ernst

.

genommen ...", ".., der Inhalt ist l&ngst vergessen und

kann daher auch nicht befolgt werden ..." 31%,

"... Es gibt viele Widerspriiche, wie z,B, 'E n e r g i e -

s parer' auf GroRfahrzeugen ..." (25%).

Diese Meinung von Kraftfahrern ohne Aufkleber zu Fahrern,
die sich als Vorbilder kennzeichnen, manifestiert sich
auch in den Angaben zu verhaltenswirksamen Aufklebern
(Frage VAR0O31).

Von allen Beispielen fir verhaltenswirksame Aufkleber
bezieher sich nur ganze 6% auf "Verkehrssufkleber mit
Vorbildfunktion" (2.51), obwohl dieser Aufklebertyp im-
merhin mit einem 14% Anteil im Verkehr auftritt,

Auch Kraftfahrer mit eigenen Verkehrsaufklebern, aller~
dings mit Aufklebertypen ohrne Vorbilda » spruch, glauben
nur selten (10% der Angaben) an eine Werbewirksamkeilt
dieser speziellen Aufklebergruppe {(2.52).

h,2,4,2 Korrespondieren Anliegen eigener Verkehrsaufkleber

mit Einstellungen?

Frage VAR063 (im Fragebogen, Band 2) zielt darauf at
Fahrgeschwindigkeiten auf Landstrafien zu definieren, die
fir die Mehrzahl der Kraftfahrer angemessen und sicher
erscheinen (vgl. hierzu Abschnitt 3.2).

Frage VAROG6L hebt schwerpunktuifig mehr auf sicherheits-
addquate Hochstgeschwindigkeiter in Wohngebieten mit Fuf-

g8ngerquerverkehr ab.



- 69 -

Die Frage VARO49 (in Kombination mit VAROUB) ermdglicht
Angaben zu der eigenen Fahrweise, wenn Linksabbieger oder
links abbiegende, gekennzeichnete Fahranfidnger behindert
werden. Diese Frage 1&Bt priifen, ob eine Chance zu beson-
derer Riicksicht, je nach dem Inhalt und Typ eines Auf-
klebers, von den Besitzern‘unterschiedlich genutzt wird,

Es wére z.B. denkbar,dafl die Gruppe der Kraftfahrer
die einen Aufkleber mit Vorbildfunktion an ihrem Fahrzeug
angebracht hat und auch selbst angibt, diese Vorbild-
funktion zu erfiillen, dann auch als Vorbild auftritt, wenn
es um Riicksicht auf Kraftfahrer geht, die nach links
abbiegen wollen (FRAGE VAROH49), Auch ist von dieser Fahr-
ergruppe mehr Ricksicht auf FuBgénger zu erwarten, die in
Wohnbereichen mit hohen Geschwindigkeiten erheblich ge-
fdhrdet sind (Frage VARQO64),

Die Fahrergruppe mit Vorbildanspruch unterscheidet sich
aber in ihren Angaben zu diesen Fragen nicht von Kraftfah-
rern, die keine Aufkleber an ihren Fahrzeugen tragen
(2.53-2.54), Auch die Geschwindigkeitsangaben flr Fahrten
auf LandstraBen (Frage VAR063) sind zwischen beiden Grup-
pen gleich (2.54).

Besitzer von "demonstrativen Aufklebern mit Vorsorgefunk-
tion" heben sich allerdings von Kraftfahrern ohne Aufkle~
ber ab, wenn es um Fahrgeschwindigkeiten in WohnstraRen
geht (2.55). Sie sind eindeutig filir geringere Hidchstge-
schwindigkeiten (X = 49,2) als Fahrer ohne Aufkleber
(X= 52,7).

Aus Abbildung 1.4 in Abschnitt 4.1 ist zu entnehmen, dak
die Uberwiegende Mehrzahl der Besitzer von "Aufkleber mit
Vorsorgefunktion" zugleich auch die Kraftfahrer sind,
deren Aufkleber sich inhaltlich auf Kinder im StraRenver-
kehr beziehen,

In einem weiteren Schritt ist daher geprift worden, welche
Aufkleberinhalte mit den oben beschriebenen Verhaltensan-
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gaben korrespondieren, Diese Priifung ergibt, daR Fahrzeug-
fihrer mit Verkehrsaufklebern, die sich auf Kinder bezieh-
en, mit X =50,8 ebensc wie Fahrer mit "A n f 5 n g e r"-
Zeichen (¥ =44,7), MaBnahmen fir gerirngere Fahrgeschwin-
digkeiten in Wohngebieten erwarten als Kraftfahrer, die
selbst keine Aufkleber haben (X =52,7).

Geschwindigkeitsangaben zu Fahrten auf Landstralen sind
auch bei diesen Gruppen den Vorstellungen von Fahrern
ohne Aufkleber #hnlich (2.56).

Auch Angaben zu dem eigenen Verhalten gegeniiber Kraftfahr-
ern, cder gegeniiber Fahranfédngern, die den Fahrstreifen
wechseln wollen (VAROY49Q in Kombination mit VAROH48), werden
unabhdngig vom Inhalt und vom Typ des eigenen Verkehrs-

aufklebers gemacht.
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4,2,5 Der Gebrauch des Aufklebers mit dem Inhalt "An -

f@&dnger"

4,2.5.0 Kurzfassung von Ergebnissen, die in Abschnitt
4.2,5.1 bis Abschnitt 4.2.5.3 berichtet werden.

Ausnahmslos alle Anfdnger, die keinen "A nf &nger"-
Aufkleber an ihrem Fahrzeug haben, halten sich fiir ver-
kehrserfahrene Kraftfahrer., "Verkehrserfahrene" Anfénger
kleben sich iiberproportional h#ufig Verkehrsaufkleber mit
anderen Inhalten auf ihr Fahrzeug.

Nur ein geringer Prozentsatz der Anfdnger kennzeichnet
sich selbst als "Anfé&nger", um sich und auch andere vor
Gefahren zu schiitzen.

Unfreundliches Verhalten als Reaktion auf den Aufkleber
"Anfdnger" ist von ihren Besitzern nicht hdufiger be-
obachtet worden als von Kraftfahrern mit Verkehrsaufkle-
bern mit anderen Inhalten.

Wer einen "Anfédnger"-Aufkleber an seinem Fahrzeug hat,
glaubt allerdings &fters als Kraftfahrer mit anderen Ver-
kehrsaufkleverinhalten an seine sicherheitsbezogene Wir-
kung auf andere Verkehrsteilnehmer.

Fahrerfahrene Verkehrsteilnehmer halten die Einfiihrung
eines gut lesbaren und libersichtlich angebrachten Stan-
dardaufklebers fiir Anfinger und ein freiwilliges Anbringen
dieses Zeichens am Fahrzeug von Anfédngern fiir winschens-
wert und erfolgversprechend. Eine Pflichtkennzeichnung von
Anfédngern wird allerdings eindeutig abgelehnt.

Die tberwiegende Mehrzahl aller Kraftfahrer gibt an, An-~
fanger im Verkehr hilfreich zu unterstiitzen.
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4.2.5.1 Was unterscheidet Fahranfénger mit "Anfanger'-
Aufkleber von Fahranfédngern ohne "Anfdnger"-Auf-

kleber?

"Die glinstige Wirkung der Fahrpraxis auf die Unfallbil-~
lanz" ist seit langem schon wissenschaftlich erwiesen
(s.a, HOYOS, 1980), ebenso wie¢ die Tatsache, daR Kraftfah-
rer in den ersten Jahren fahrpraktischer Erfahrungen ein
Uberproportional hohes Unfallrisiko tragen.

Kraftfahrer mit einer Fahrerlaubnisdauer von 3 Jahren
verursachten 1973 z,B. nach HAAS & REKER (197¢) in Hessen
doppelt so viele Unf&lle mit Personen- und Sachschadens-
folge (3%) als Fahrer, die eine Fahrerlaubnis seit sieben

Jahren und lé&nger besitzen (1,5%).

Die Unterteilung der Befragung nach Anféngern, (Fahrpraxis
bis zu 3 Jahren) und nach eher fanrerfahrenen Verkehrs-
teilnehmern - wie sie in dieser Untersuchung vorgenommen
wird - ist wegen des deutlich erhdhten Unfallrisikcs die-

ser Personengruppe gerechtferigt,

Alle 116 AnfZnger (12% der Gesamtstichprobezahl)¥® hzben in
der Befragung angeben sollen, cb sie sich selbst noch f{lr
Anfdnger halten (2.57). Die meisten (66% von ihnen) stufen
sich eher als "Fahrerfahrene" ein.

Unter den Anfédngern mit einer Fahrpraxis von unicht mehr
als einem Jahr halten sich bereits 33% filir verkehrs-

erfahliren.

¥ Gegeniiber der von ZELINKA, 1974 geschitzten Grundgesamt-
heit dieser Populaticn (20%) sind Fakranfidnger in der
Befragung, wie in Abschnritt 3.,3.2 beschrieten, unter-

représentiert,



Dieser Anteil steigt auf 77% bei Fahrern mit eirer zwei-
jdhrigen Fahrpraxis an.

Bei einer Fahrpraxis von 3 Jahren gibt es nur noch ganze
18%, die sich fiir Anf#nger halten (2,58).

Alle Anfédnger, die sich selbst auch als Anfédnger fihlen,
sind nun denjenigen Anfdngern zum Vergleich gegeniliberge-
stellt worden, die sich filir fahrerfahrene Kraftfahrer
halten.

Aunfdnger, die sich als fahrerfahren einstufen (71 Per-
sonen), haben keine UYAnfinger"-Zeichen auf ihren Fahrzeu-
gen, obwohl sie mit Verkehrsaufklebern anderer Inhalte
nicht gerade sparsam umgehen (61% der subjektiv fahr-
erfahrenen Anfdnger haben andere Verkehrsaufkleber auf

ihren Fahrzeugen).

VYon den Anfédngern, die sich selbst eher als verkehrsun-
erfahren einstufen (36 Personen), haben 39% andere Ver-~
kehrsaufkleber als das "Anfdnger"-Zeichen (2.59).
Fahranfdnger mit "Anfinger"-Aufkleber (8% aller 116 Anfidn-
ger) richten sich selbst ebenso hidufig (78%) wie Fahran-
fdnger ohne das Anfinger-Zeichen (66%) nach Aufklebern auf
anderen Fahrzeugen (2.60-2.61).

Ausnahmslos alle Anfénger mit "Anfédnger"-Aufkleber &uRern
die Absicht, mit ihrem Aufkleber anderen die eigene Uner-
fahrenheit mitzuteilen um sich so vor Gefahren zu schiitzen
(z2.62), auch in der Hoffnung auf mehr Riicksicht und Nach~
sicht bei eigenen Fehlern.

Anfdnger mit "Anfédnger"-Aufkleber haben &hnlich selten wie
Fahrer mit anderen Verkehrsaufklebern die Beobachtung
machen kénnen, dah andere Fahrer von hinten dicht aufge-
fahren sind (2.64) oder daf diese unhéflich auf den Auf-
kleber reagiert héitten (2.65). Allerdings hatten sie
#frers (60% der Fahrer mit "Anfédnger"-Aufkleber) als
Fahrer mit anderen Aufkleberinhalten (20% von ihnen) den
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Eindruck gewonnen, daf ihr Aufkleber "Anfdnger" zu beson-
derer Riicksicht und H&flichkeit im Verkehr animiert
(2.66).

4,2.5.2 Wie beurteilen erfahrene Kraftfahrer "Anfénger"-
Aufkleber und das Verhalten von Fahranfidngern?

Aufkleber, die der Kennzeichnung von Anfédngern dienen,
sind weder inhaltlich noch in der Grofe oder im Format
einheitlich beschaffen (vgl. Abbildung 2.1 in Bend 2). Sie
kdnnen beispielsweise ganz explizit "Anfidnger"” lauten oder
"ich lerne noch" heifen und sich eher klein und unauff&dl-
lig oder grof und prdgnant von Fahrzeugen abheben.

Es gibt auch "Anfénger'.Aufkleber, die nur den Buchstaben
"t (Learner) als ein Symbol flir "Anfinger" verwenden,

Wie die Befragung zeigt, wird das abstrakte "LY" zu haufig
(9% aller 983 Kraftfahrer, ohne "Anfdnger-Zeichen") fehl-
interpretiert (2.67).

26% aller Kraftfahrer halten das Schriftbild géngiger
"Anfénger"~Aufkleber nicht immer fir lesbar (2.68).

Ebenso viele Kraftfahrer meinen auch, daBR diese Aufkleber
hdufig an Stellen angebracht sind, an denen man sie leicht
bersehen und so auch hiufig wmiBachten kénnte (2.6G).

82% aller Kraftfahrer versprechen sich mehr Erfolg dieser
Aufkleber, wenn sie einheitlich beschaffen wdren (2.70).
Fine gesetzliche MaBnahme zu einer Pflichtkennzeichnung
aller Fahranfédnger wird jedoch von 63% aller Fahrer ent-
schieden abgelehnt (2.71).

20% aller Kraftfahrer glauben an einen hiufigen Mifbrauch
von "Anfanger"- Aufklebern, da man sich ihrer Meinung nach
duferst leicht durch dieses Zeichen unberechtigte Vorteile
verschaffen kaunn (2.73).



4,2.5.3 Wie wiirden erfahrene Kraftfahrer Fahranfdngern
beim Fahrstreifenwechsel helfen?

Die Frage (VARO49 kombiniert mit VAROMB% ob und wann man
Fahranfédngern bei Fahrstreifenwechsel behilflich wdre -
sie wird im nachfolgenden Teil II der vorgelegten Studie
auch experimentell gepriift - ist in diesem Teil der Unter-
suchung 527¥% Kraftfahrern zur Beantwortung vorgelegt wor-
den (vergl. Fragebogen Form 1), um festzustellen, ob und
inwieweit Angaben zu Verhaltensweisen auf tatsdchlich
beobachtbares Verhalten gegeniiber Anfdngern zutreffen,

Als Kontrollgruppen** dienen die restlichen Kraftfahrer
(von 1000 Befragten). Sie sollten angeben, wie sie sich
gegeniiber nicht ndher definierten Kraftfahrern, die den
Fahrstreifen vor ihnen wechseln wollen, verhalten (vgl.
Frage VAROAG in Kombination mit VARO48 (2) im Fragebogen
FORM 2).

82% aller Ko6lner Kraftfahrer machen die Angabe, einen
gekennzeichneten Anfédnger bei einem Fahrstreifenwechsel
nach links durch ein deutliches Angebot zum Einordnen
aktiv in ihrem Vorhaben zu unterstiitzen.

Die Verhaltensangaben von Kraftfahrern ohne und mit Ver-
kehrsaufklebern hierzu sind &hnlich (2.,74).

¥ Gililtige Antworten stammen etwa zur HElfte (257 Befrag-
te) von Fahrern ohne und zur anderen H#&lfte (258 Be-
fragte) von Fahrern mit Verkehrsaufklebern.

¥% Auch die Kontrollgruppen bestehen aus 240 Fahrern ohne
Aufkleber und 224 Fahrern mit Verkehrsaufklebern.
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Fahrer ohne und mit Verkehrsaufklebern unterscheiden sich
auch nicht in ihren Angaben zum Verhalten gegeniiber Kraft-
fahrern, die nicht als "Anfédnger" definiert sind. Hier
geben 77% der K&lner Kraftfahrer an, hilfsbereite Angebote

zu machen (2.75).

Diese Ergebnisse wilirden erwarten lassen, daf Anfé&nger
hdufiger als andere Fahrer im Verkehr hilfreich unter-
stiitzt werden (2.76). Diese Annahme wird an einem Beispiel
in Teil II dieser Untersuchung Uberpriift.
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5 UNTERSUCHUNGSTEIL II:

Die Verhaltensbeobachtung von Kraftfahrern
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5.0 Einleitung

Die oben berichtete Befragung von Kraftfahrern (Teil I)
geht auf alle Verkehrsaufklebertypen und ~inhalte ein, die
im Zeitraum der Stichprobenziehung entweder zufdllig auf-
getreten oder aber schon in der Befragungskonzeption als
Standard mitenthalten sind.

Im Gegensatz dazu sieht dieser Teil II der Untersuchung
vor, aus der Palette aller untersuchten Inhalte einen eher
bekannten Verkehrsaufkleber aufzugreifen und im flieBenden
Verkehr experimentell auf seine Wirkung zu erproben. Unter
standardisierten Fahrbedingungen soll beobachtet werden,
wie fahrerfahrene Verkehrsteilnehmer auf "Lehrlinge" im
Verkehr reagieren, die ihre Unerfahrenheit mit dem Zeichen
YA n f Ang e r" mitteilen und sich damit Schutz und
Verstédndnis erbitten.

Auch stellt sich die Frage, ob und inwieweit diese Be-
obachtungen mit den Verhaltensangaben der Befragten, bezo-
gen auf "Anfénger", korrespondieren, Eine &hnlich angeleg-
te Studie in Osterreich hatte das Verhalten von Kraft-
fahrern auf einer LandstraBe untersucnt., SCHUTZENHOFER
(1981) kam dort zu dem Ergebnis, daR das "A n f & nger"
-Schild am Auto von Filihrerscheinneulingen im groBen und
ganzen nicht den erwilinschten Zweck erfiillt: "Bei gleicher
Fahrweise und gleichem Verkehrsaufkommen wurde das Auto
mit dem "A n £ 3 nge r"-Schild um 60% hiufiger iiberholt
als dasselbe Auto mit demselben Lenker ohne "A n

f dnger" -Schild". Diese Erfahrung wird von dem Autor
50 interpretiert: "Einen Neuling hat wan lieber hinter
sich als vor sich; man weif ja schlieflich nie, was so
ein unroutinierter Fahrer auffihrt ...", In dieser Studie
ist auch beobachtet worden, daR der Anfinger einer Menge
kritischer Situationen ausgesetzt war, wie z.B aggressives
und dichtes Auffahren mit provokantem Ubernolen.

Die Anzahl {berholender Kraftfahrzeuge ist zwar ein objek-
tiv mefbares Kriterium fiir das sichtbare Verhalten von



Verkehrsteilnehmern, gestattet aber nicht, dieses Verhal-
ten auch zu erkldren, Die Ansicht des Autors ist lediglich
eine von vielen m&glichen Interpretationen.

iberholmandver auf Landstrafen, die {berholen gestatten,
sind kein Mafstab fiir Verhaltensweisen, die der Sicherheit
entgegenwirken, Es ist daher auch nicht auszuschlieRen
daB hier mdglicherweise sogar ein Akt von besonderer Riick-
sichtnahme erfolgte., Es wdre doch immerhin mdglich, dafk
man "Anfidngern" hier gréferen Spielraum einrdumen wollte,
um diesen das Gefiihl zu nehmen, es s#Be ihnen jemand "auf

der StoRstange™.

5.1 Untersuchungsablauf

Im Rahmen ihrer Gesamtaufgabe erhilt eine Versuchsperson
als Kraftfahrer die Anweisung, mit einem Personenkraftwa-
gen *¥ mit Privatkennzeichen auf einem Rundkurs im K&lner
Stadtgebiet an drei festgelegten Stellen (s. Band 2, Nr. 7
der Untersuchungsmaterialien) den rechten Fahrstreifen
entsprechend der StVO zu verlassen, um {iber den mittleren
Fahrstreifen auf den linken Abbiegefahrstreifen zu gelan-
gen, Dieser Abbiegevorgang wird nur dann von einem mit-
fahrenden Beobachter registriert, wenn an dieser Stelle
dichter Verkehr hernscht und die Fahrzeugliicke so klein
ist, daB eine Interaktion mit den am Fahrstreifen-
wechsel beteiligten Kraftfahrern notwendig ist, um den
erforderlichen Sicherheitsabstand zu gew&hrleisten, Eine
Interaktion zwischen Kraftfahrern findet immer dann statt,
wenn sie sich unter Sichtkontakt einander so anndhern, daB

¥ Die FORD Werke AG K61n stellte flir diese Fahrversuche
freundlicherweise kostenlos ein geeignetes Fahrzeug
(roter FORD Fiesta) zur Verfligung.
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der erforderliche Sicherheitsabstand von mindestens 1,5
sec nicht mehr gegeben ist und eine Anderung der Ann#he-
rungsbewegung oder -absicht notwendig ist, um die Auf-
fahrgefahr zu vermindern. "Wer beim Uberholen in eine
Liicke einschert, muB fiir Sicherheitsabstand auch nach
hinten sorgen... Ausreichender Abstand ist bei normalen
Verkehrsverhdltnissen die in 1,5 Sekunden durchfahrene
Strecke..." (JAGUSCH, 1977).

An jeder der drei Beobachtungsstellen sollten bis zum Ende
der Testfahrten mindestens zwanzig Abbiegevorgidnge mit
Interaktion registriert worden sein, um die Ergebnisse mit
statistischen Priifverfahrenabzusichern. In einem Dop-
pelblindversuch (Fahrer und Beifahrer sind nicht infor-
miert) wird nach einem vorher festgelegten Zufallsprinzip
abwechselnd der Aufkleber "Anfénger" links unterhalb des
Heckfensters angebracht oder entfernt, Unter gilinstigen
Verkehrsbedingungen an drei verschiedenen Werktagen fanden
nach einigen Eingewdhnungsfahrten insgesamt 42 Durchgénge,
wie in Abbildung 1.7 dargestellt, statt., Als Sequenz wird
in Abbildung 1.7 ein Versuchsabschnitt bezeichnet, bei dem
das "Anfénger"-Zeichen nicht ausgewechselt wurde.

Abb.: 1.7 Versuchsfahrten wit und ohne den "Anfidnger" -

Aufkleber
Sequen-{ Durch- {'Anfanger"-Schild | "Anfdnger"-Schild] Datum jUhrzeit
zen gange ja nein von-bis
1. 5 X 4.12.81115.00-16.45
2. L X 9.20-10.45
3. 4 X 11.00-12.15
4. 4 X 5.12.81{12.30-14.00
5. 4 X 14.00-15.15
6. 4 X 15.16-16.45
7. 4 X | 9.45-11,00
8. 4 X %1&8111ﬂ042J5
9. 4 X 12.30-14.00
10. 3 X 14.00-15.30




55 Fahrstreifenwechsel mit Interaktion sind bei den Fahr-
ten registriert worden, das Testfahrzeug
einen "Anfénger"-Aufkleber trug. "Anfin-
ger" waren 53 Fahrstreifenwechsel mit Interaktion zustande
gekommen., Abbildung 1.8 gibt eine Ubersicht zu den
erfolgten Fahrstreifenwechseln auch auf den einzelnen

denen
Ohne das Zeichen

bei

Teststrecken.

Abb.: 1.8 Fahrten auf dem Rundkurs und Fahrstreifenwechsel
mit Interaktion
Test~ Fahrstreifenwechsel mit Interaktion
Pk fahrten :
insges auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke
' A B c A - € {zusammen)
Mit dem
Zeichen
"Anfanger" 21 17 18 20 55
am Heck
Ohne das
Zeichen
“Anfinger” 21 18 18 17 53
z
B 'Y 35 36 37 108

Jeder Fahrstreifenwechsel ist auf
Fahrversuche protokolliert worden (Untersuchungsmaterial-

ien in Band 2).

dem Erhebungsbogen fiir
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5.2 Arbeitshypothesen und Bewertungskriterien

Die Hypothesen flir das durchgefiihrte Experiment lauten:

A) Allgemein:

Die Begegnung mit Fahranfidngern im Strafenverkehr, die
ihre mangelnde Fahrerfahrung {iber Aufkleber mitteilen und
besonderen Schutz erwarter, verlduft im allgemeinen riick-
sichtsvoller und hoflicher als die Begegnung mit anderen

Kraftfahrern ohne das Zeichen.

B) Speziell
Bei einem Fahrstreifenwechsel in dichtem Verkehr werden
Anfédnger daher auch h8ufiger als die anderen Kraftfahrer

riicksichtsvoll unterstiitzt,

- Der Anteil der Kraftfahrer, die nach Anklindigung eines
solchen Fahrstreifenwechsels Anfédnger noch (berholen und
deren Absicht, 1links einzubiegen, vereiteln, ist nicht so
groR wie beil anderen Fahrern ohne das Zeichen "Anfénger".

- Der Anteil der Fahrer, die nach Anklindigung eines Fahr-
streifenwechsels von "Anfdngern" spontar verzdgern und auf
diese Weise den Sicherheitsabstand zu dem Linksabbieger
herstellen, ist wesentlich groéfer als bei Fahrern ohne das

Zeichen.

- Die Wartezeiten von "Anfdngern" vom Betdtigen ihres
Richtungsanzeigers bis zur Durchfithrung eines Fahrstrei-
fenwechsels sind wesentlich kiirzer als die Wartezeiten von
anderen Fahrern ohne das Zeichen, da Kraftfahrer insgesamt

schneller und deutlicher auf den "Anfénger!" reagieren.
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Auf der Grundlage und in der Reihenfolge dieser Arbeits-~
hypothesen sind folgende Bewertungskriterien fiir die Be-

obachter festgelegt worden:

~ Gesamteindruck desFahrstreifenwechsels

Riicksichtsvolle und h6fliche Reaktionen von Seiten der
Fahrer im Interaktionsbereich auf dem linken Fahrstreifen,

- Anzahl der {Uberholenden nach der Ankiindigung eines Fahr-

streifenwechsels

- Anzahl der Kraftfahrer im Interasktionsbereich, die un-
mittelbar nach Bet#dtigen des Richtungsanzeigers ihr Fahr-
zeug verztgern und auf diese Weise den Sicherheitsabstand

herstellen

- Dauver der Wartezeit bis zumFahrstreifenwechsel (sec).

5.3 MeBmethoden

Der Fahrzeugfihrer ist dazu angehalten, sich beim Befahren
der Teststrecke stets an die S5tVO zu halten, d.h. die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h (auf dieser
Strecke) nicht zu iiberschreiten und nur zum {berholen den
linken Fahrstreifen zu benutzen, An einer festgelegten
Stelle der Fahrstrecke erhdlt er von seinem Beifahrer die
Anweisung, sich nach links einzuordnen und dort abzubie-
gen, Der Fahrstreifenwechsel ist erst dann vorzunehmen,
wenn auf dem linken Fahrstreifen der 1,5 sec - Abstand
nach vorne und nach hinten hergestellt werden kann, Bei
registrierten Fahrgeschwindigkeiten von etwa 40 km/h an
diesen Streckenabschnitten dirfen 16 m Abst#nde alsc nicht
wesentlich unterschritten und kein nachfolgender Fahrer

behindert werden,
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5.3.1 Bewerten des Gesamtablaufs

Jeder Abbiegevorgang mit Interaktion wird in seinem Ablauf
danach beurteilt, ob das beobachtbare Gesamtverhalten der
am Fahrstreifenwechsel beteiligten Kraftfahrer die Wahr-
scheinlichkeit nahelegt, daf das Testfahrzeug einen Y“An-
finger"-Aufkleber tridgt. Die Begegnung mit einem Anfénger
s0ll - entsprechend der og., Hypothese - stets rilicksichts-
voller verlaufen als die Begegnung mit einem Fahrer, der
keinen "A n f & n g e r'"-Aufkleber trigt.

5.3.2 Erfassen der Reaktionen von beteiligten Kraftfahrern

Nach Bet#tigen des Richtungsanzeigers durch den Testfahrer
notiert der Beifahrer die Reaktionen der Kraftfahrer, die
auf dem linken Fahrstreifen dem Fahrzeug nachfolgen. Der
Beobachtungsbogen war so gestaltet worden, daf das Verhal-
ten eines jeden Fahrers, der mit dem Testfahrer in Inter-
aktion tritt, genau festgehalten werden kann., Auf diese
Weise ist zdhlbar, wieviel Fahrer noch links {iberholen,
wer ein hilfreiches Angebot macht und wie der Fahrstrei-

fenwechsel insgesamt abl&uft.
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5.3.3 Messen der Wartezeit bis zum Fahrstreifenwechsel

Die reine Wartezeit eines Fahrers mit Abbiegeabsicht bis
zum Eintritt des Fahrstreifenwechsels als kritischer Wert
ist als Zeitabschnitt manuell nur schwer und auch ungenau
zu bestimmen, Es wurde daher die Zeit vor Bet&dtigen des
Richtungsanzeigers bis zum Ende des Fahrstreifenwechsels
gemessen, Der Fahrstreifenwechsel gilt dann als beendet,
wenn sich der Fahrer mit Abbiegeabsicht wieder vertikal zu
den anderen Fahrzeugen im Fahrstrom des linken Fahrstrei-
fens befindet. In diesen relativen Zeitvergleich geht der
Vorgang des Fahrstreifenwechsels mit ein. Dies ist zulis-
sig,da der Vorgang des Fahrstreifenwechsels an sich stets
konstant ist, wenn immer der kilirzeste Weg bis zum Ziel

verfolgt wird.




5.4 Ergebnisse zu Untersuchungsteil IT

Die Ergebnisse zu den ausgewerteten Beobachtungsprotokol-
len (s. Nr. 8 der Untersuchungsmaterialien) sind in der
Reihenfolge der gepriiften Arbeitshypothesen dargestellt.

Die Berechnung der Chi-Quadrat-Werte in den Abbildungen
1.9 bis 1.13 wird jeweils mit Hilfe einer Vierfeldertafel

vorgenommen, die folgendermaRen aufgebaut ist:

huf Teststrecke A-C (zusammen)

Verhalten /Verhalten
beobachtet nicht beobachtet
mit
"Anfédnger"- Hiufigkeiten Haufigkeiten
Aufkleber
ohne
T"Anfénger"- Haufigkeiten Haufigkeiten
Aufkleber

5.4,1 Gesamteindruck des Verhaltens von Kraftfatrern im

Interaktionsbereich

Jeder Interaktionsverlauf der insgesambt durchgefihrten 108
Fahrstreifenwechsel ist von dem Beobachter und dem Fahrer
aus dem Versuchsfahrzeug heraus gemeinsam bewertet worden.
Bewertungsdifferenzen zwischen den beiden Beobachbtern sind

nicht aufgetreten,



Nur in 18% aller Fdlle hatten die Beobachter den Eindruck
gewonnen, daB die links nachfolgenden Kraftfahrer auf die
angekilindigte Abbiegeabsicht mit erhéhter Riicksichtnahme
reagieren und ein hilfreiches Angebot zum Fahrstreifen-
wechsel machen, Entgegen der Erwartung bewirkt das Zeichen
"Anf dnge r" am Fahrzeugheck keine Knderung in den
Verhaltensweisen des nachfolgenden Verkehrs. Dem Fahran-
fédnger gegenliber zeigt man sich eher etwas seltener bei
seinem Fahrstreifenwechsel behilflich (16%) dem
gleichen Fahrer ohne dieses (19%).

statistisch sind diese Unterschiede jedoch noch im Rahmen

als
Zeichen Inferenz-
des Zufalls zu interpretieren,

Abbildung 1.9 gibt eine Ubersicht zu diesen Ergebnissen,
die den Gesamteindruck der Fahrstreifenwechsel beinhalten.
beim Fahr-

Abb.: 1.9 Bewertung der Kraftfahrerreaktionen

streifenwechsel (Gesamteindruck)

%Antei) riicksichtsvoll und entgegenkommend erlebter Angebote zum Fahrstreifenwechsel
Fahrstreiq
PKU fenwech-
sel ¢ auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke Haufigheits-
nsgesam
! A B C A - C (zusammen) unterschiede
Hit dem :
Zeichen 55 , o !
o 9 9 .
infanger 18% 17% 15% 16% :
am Heck ! *
3 Basis 17 3 Basi 3 i i .
is asis 18 Basis 20 9 Basis 55 ¥ =0,12
.
Ohne das « -
leichen ; ! df=1
! 53 113 174 29% 19% '
Anfanger’ !
B
2 Basis 18 3 Basis 18 5 Basis 17 10 Basis 53 .
wsamen | 108 | 149 , 17% 22% 18% Py 5%
5 Basis 35 6 Basi: 36 8 Basis 37 19 Basis 108
¥ Zur Berechnung s, Abschnitt 5.4
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5.4.2 Reaktionen von Kraftfahrern auf eine angektindigte

Abbiegeabsicht

Zum Zeitpunkt der Ankiindigung eines Fahrstreifenwechsels
mit Interaktion ist die Liicke auf dem linken Fahrstreifen
(per Definition als 1,5 sec Abstand) weniger als 16 m, so
daf ein sicherer Wechsel nach 1links nicht erfolgen
kann, Den Kraftfahrern im Interaktionsbereich bieten sich

folgende Mdglichkeiten zum Reagieren

- man verzdgert das Fahrzeug und stellt so den Sicher-
heitsabstand und damit die Abbiegemdglichkelt her,

- man beschleunigt und tlberholt das Fahrzeug mit Abbie-
geabsicht,

- man reagiert nicht auf das Fahrzeug mit Abbiegeabsicht.

5.4.2.1 Anzahl der nachfolgenden Kraftfahrer, die ihr
Fahrzeug verzdgern und so einen Fahrstreifen-

wechsel ermdéglichen

Das unmittelbare Verz&gern des Fahrzeugs links ist zwei-
fellos die deutlichste Form eines hoflichen Angebots an
den Fahrer mit Abbiegeabsicht, sein Vorhaben zu unter-

stiitzen.

33% aller Fahrstreifenwechsel verlaufen in der Art, daB
die nachfolgenden Kraftfahrear entweder durch sehr deut-
liche und spontane Angebote in Verbindung mit Zeichenge-
bung oder durch weniger deutliche Angebote und erst nach
einigem Z0gern reagieren. Diese hilfreichen Gesten nehmen
aber nicht, wie eingangs erwartet, bei den Kraftfahrern
zu, die als "Anfédnger"” deklariert sind (24%), sondern bei
Versuchsfahrten ohne das Zeichen am Heck (42%), Diese
Verhaltensunterschiede gegeniliber &nfdngern und anderen
Kraftfahrern sind inferenzstatistisch signifikanrt und



lassen sich an allen drei Teststrecken deutlich beobach-
ten. Die Beobachtungsergebnisse sind in der Abbildung 1.10
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im einzelnen angefiihrt.

Abb.: 1.10 Anzahl von Kraftfahrern, die mit Verzdgerung
auf einen angekiindigten Fahrstreifenwechsel
reagieren
%Anteil der Kraftfahrer, die unmittelbar nach Ankiindi d i i
g ae » . gung eines Fahrstreifenwechse
Fahrstreid Sicherheitsabstand durch VerzGgerung herstellen und so den Fanrstreifenwechsel er‘hm;?;i:\?gin
30 fenwech-
?ilgesamt auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke Haufigkeits-
A 8 c A-C (Z(‘JSJF‘.;‘LEH'} unterschiece
it dem . !
Zeichen ;
"Antingerr] 55 12% 28% 30% 243 :
am Heck :
2 Basis 17 5 Basis 18 6 Basis 20 13 Basis 85 .
-
Ohne das ! { =4,74
Zeichen 53 22% 50% 53% 423 , df=1
“Anfanger"” !
i
4 Basis 18 9 Basis 18 9 Basis 17 22 %asis 53 .
Zusammen A
108 177 . % 9 32% <5%
/76 Basis 35 39% 14 Basis 36 1% 15 Basis 17 ;’5 2asi5 108 P ’
%¥ Zur Berechnung s. Abschnitt 5.4
5.4.2.2 Anzahl von Kraftfahrern, die beschleunigen und

Kraftfahrer,
len,

und so ein Angebot machen,
(bei 108 Fahrstreifenwechseln) mit dem Linksabbieger in

das Abbiegefahrzeug {iberholen

die nach Ankiindigung eines Fahrstreifenwech-
sels nach links auf dem linken Fahrstreifen noch {iberho-
hindern den Linksabbieger an seinem Vorhaben zweifel~
los mehr als diejenigen Fahrer, die ihr Fahrzeug verzdgern

Von den 152 Kraftfahrern, die



beschleunigen und {iberholen 30% noch
berholende Kraftfahrer

Interaktion treten¥
das Fahrzeug mit Abbiegeabsicht.
werden bei Fahrversuchen mit "An f @& n g e r'"-Zeichen am
Heck wesentlich hiufiger angetroffen (38%) als bei Fahrern
ohne das Zeichen am Fahrzeug, wo nur 22% der Kraftfahrer

noch beschleunigen und Uberholen. Diese Unterschiede las-

sen sich, wie die folgende Abbildung 1.11 zeigt, auch auf
den einzelnen Teststrecken nachweisen.
Abb.: 1.11 Anzahl von Kraftfahrern, die mit Beschleunigen
und Uberholen auf einen angekiindigten Fahr-
streifenwechsel reagieren
%Anteil der Kraftfahrer, die nach Ankindiqung eines Fahrstreifenwechsels noch
Inter- ‘ueschleynigen und das Fahrzeug mit Abbiegeabsicht noch lberholen
P aktions-
partner auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke Haufigkeits-
insgesamt A B C A - C {zusammen) unterschiede
Mit dem !
Zeichen ) |
wnnfonger*| 79 39% 39% 37% 38% :
i
am heck 10 26 9 ) .
8asis Basis 23 11 Basis 30 30 Basis 79 '
- tf =4,64
Qhne das : df=1
Zeichen . ) . N :
nfanger| 73 23% 17% 264 22% ,
1
6 Basis 26 4 Basis 24 6 Basis 23 16 Basis 73 :
Zusammen 152 31% 28% 32% 30% p < 5%
16 Basis 52 13 Basis 47 17 Basis 53 46 Basis 152

¥ Zur Berechnung s. Abschnitt 5.4

¥ Wenn der erste nachfolgende Fahrer {iberholte,
der ndchstfolgende Fahrer,

war,

mit dem Linksabbieger interagieren.

mufte auch

wenn sein Abstand zu klein
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Nur ein einzeln fahrendes Fahrzeug hat die M&glichkelit,
durch schnelles Uberholen den Fahrstreifenwechsel des
Testfahrzeugs zu beschleunigen und so die Behinderung zu
vermindern, Uberholende Fahrzeuge innerhalb eines Fahr-
zeugpulks verhalten sich eindeutig rilicksichtslos in den
Fillen, wo vorrausfahrende Fahrer bereits liberholen oder
aber noch Kraftfahrer folgen und ebenso behindern konnten,

Abb,: 1.12 Anzahl von Kraftfahrern, die als Einzelfahrzeu-
ge mit der méglichen Absicht, Platz zu schaf-
fen, mit Beschleunigen und Uberholen auf einen
angeki{indigten Fahrstreifenwechsel reagieren
%Antci) von lberholenden Kraftfahrern, die nur dann Uberholen, wenn keine Fahrzeuge
iber- mehr nachfolgen und noch keine Fahrzeuge vor ihnen iiberholt haben
holende
P Kraft-
fahrer auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke Hauf igkeits-
A 8 o A - € (zusammen) unterschiedel
Mit dem 1
Zeichen o o 9 o ,
sanfanger| 30 20% 56% 18% 30% i
am Heck _ . ) ) ' “
2 Basis 10 5 Basis 9 2 Basis 11 9 Basis 30.: f;O’O}_
Ohne das : df=1
leichen '
) '
“Anfanger” 16 33% 25% 33% 31% .
1
2 Basis 6 1 Basis 4 2 Basis 6 5 Basis 16 :
Zusammen 9 9 o 9
46 25% 4 Basis 16 a6% 6 Basis 13 24% 4 Basis 17 30% 14 Basis 46 | P > 5%

% Zur Berechnung s. Abschnitt 5.4

30% der iiberholenden Fahrzeuge {iberholten als Einzelfahr-
zeuge (also nicht innerhalb von Kolonnen) das Testfahr-
zeug, unabhingig davon, wie es zu diesem Zeitpunkt gekenn-
d.h. sowohl mit (30%) wie auch ohne (31%)

das "Anf dngerh"- Das vermehrte {berholen

zeichnet ist,
Zeichen,
von Fahrern, die als "Anfédnger" gekennzeichnet sind, ist
daher auch nicht als Geste besonderer Riicksicht und H&f-

lichkeit zu bewerten.
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5.4,2.3 Anzahl von Kraftfahrern, die auf einen angeklindig-
ten Fahrstreifenwechsel keine Reaktion zeigen

Einen angekiindigten Fahrstreifenwechsel zu ignorieren,ist
ein Anzeichen von nur geringer Bereitschaft, Hilfe zu
leisten. Zudem wird der Linksabbieger mehr als notwendig
behindert.

Alle Kraftfahrer im Interaktionsbereich, die sich von
links dem Fahrzeug mit Abbiegeabsicht annidhern und auf den
Richtungsanzeiger nicht reagieren, werden unter diesen
Gesichtspunkt gesondert betrachtet. Keine Reaktion zeigen
die Fahrer, die weder verzdgern, um ein Angebot zu machen,
noch beschleunigen, um die Dauer der Behinderung durch
schnelles ({berholen abzukiirzen. Insgesamt ignorieren auf
diese Weise 29% aller Kraftfahrer den angekiindigten Fahr-
streifenwechsel und zwar unabhidngig davon, ob es sich bei
dem Fahrzeug mit Abbiegeabsicht um einen Anfdnger handelt
(28%) oder auch nicht (30%). Siehe hierzu auch folgende
Abbildung 1,13.
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Abb,: 1,13 Anzahl von Kraftfahrern, die auf die Ankiln-
digung eines Fahrstreifenwechsels nicht rea-
gieren
Interak- %Anteil der Kraftfahrer, die auf die Ankiindigung eines Fahrstreifenwecnsels nicht reagieren
tionspart-
ne
PKY " -
insgesamt fauf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrecke auf Teststrec:e Haufigreits-
A 8 C A - O (zusammen) unterschrede
i
Hit dem f
Leichen 1
e 79 35% 17% 30% 28% .
Anranger : .
am Heck 1 f
9 Basis 26 4 gasis 23 9 Basis 30 22 gasis 79, =010
Ohne das : df=1
Zeichen 73 46% 25% 22% 30% :
1
“Anfanger” . '
1
11 Basis 26 6 Basis 24 5 Basis 23 22 Basis 73 !
Zusammen 152 40% 21% 26% 29% &
*20 Basis 52 " 10 Basis 47 14 Basis 53 ° 44 ais 152 [P > 5%

¥ Zur Berechnung s.

Abschnitt 5.4

5.4.3 Zeitdauer der Behinderung beim Fahrstreifenwechsel

Fiir die Durchfiinrung der 108 Fahrstreifenwechsel mit In-
teraktion ist eine mittlere Zeitdauer von X= 9,5 sec bei

einer Standardabweichung von s, =i,1

worden,

Mit dem Zeichen "Anfénger" am Fahrzeugheck muR ein Fahrer

sec festgestellt

bei einer mittleren Zeitdauer von X =9,5 sec (sy =3,8 sec;

N =

"Anfénger" -
N = 53).

Zeichen am

55) ebensoc lange auf die Gelegenheit warten, auf den
linken Fahrstreifen zu gelangen wie bei Fahrten ohne das
Heck (X = 9,5 sec; s

x = 4,5 sec;



- 9l -

Die Hypothese, daR die Kraftfahrer, die als "Anfédnger"
gekennzeichnet sind, allgemein schneller die Chance erhal-
ten, einen Fahrstreifen sicher zu wechseln, ist auch durch

diese Beobachtung nicht zu stiitzen.

Als "Anfdnger" gekennzeichnete Fahrer werden zwar, wie die
Abbildung 1.11 verdeutlicht, wesentlich h&ufiger als die
fibrigen Fahrer durch Uberholmandver anderer belistigt,
nicht aber 1l&nger behindert. Ein spontanes Beschleunigen
und Uberholen von Fahrzeugen auf dem linken Fahrstreifen,
insbesondere dann, wenn es sich dabeil um Uberholende Ein-
zelfahrzeuge handelt, davert im Mittel (X = 8,0 sec; Sy =
3,1 sec; N = 14) nicht ldnger als Angebote zum Einordnen
(X = 7,6 sec; s, = 1,7 sec; N = 35), die h&ufig nur
zdgernd und unklar erfolgen,

Die Dauer der Fahrstreifenwechsel in Abhédngigkeit vom
Verhalten der Fahrer im Interaktionsbereich ist in der
Abbildung 1.14 dargestellt:
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Abb.: 1.14 Das Verhalten von Einzelfahrzeugen und Kclcnnen
im Interaktionsbereich und die Dauver der Fahr-

streifenwechsel

Fahrstreifenwechsel

Verhalten der Mittlere Standard- Anzahl Varianz-
Interaktions- DauSr . abwe1chung analyse
partner X in sec s in sec N

Fahrstreifen-
wechsel wird 7.6 1,7 35
unmittelbar angeboten

Fahrstreifenwechsel F=2,32
wird behindert durch 8.0 3,1 14 ’
Uberholen {nur Einzel- ’ ’ df =2/69
fahrzeyge) oot p=0,11
Fahrstreifenwechsel

wird behindert durch 8,8 2,1 23

Ignorieren (nur
Einzelfahrzeuge)

Verschiedene
Reaktionen inner-

halb von 12,3 5,5 36
KoTonnen

Alle Arten von
Reaktionen 9,5 4,1 108
zusammen ’

Die Art und Weise der Reaktionen von Einzelfahrzeugen
wirkt sich zeitlich nicht so bedeutsam auf den Verkehrsab-
lauf aus wie die Zahl der am Fahrstreifenwechsel beteilig-
ter Fahrer (Grofe der Kolonne auf dem Uberholstreifen),

wie aus Abbildung 1.15 zu entnehmen ist.




Abb.: 1.15 Anzahkl beteiligter Kraftfahrer an einem Fahr-
streifenwechsel und die mittlere Zeitdauver der

Behinderung
Beteiligte Daver der Fahrstreifenwechsel in sec © Anzahl der
Fahrer pro Fahrstreifenwechsel
Fahrstreifenwechsel Mittlere Dauef Dauc.r' Standard ‘ H - Test ™™
Dauer Min. Max. Abvieichung
X in sec| in sec s N
1 8,1 3 15 2,2 72
.................. { o
2 11,0 6 24 3,5 29
df = 2
23 17,7 8 28 7,8 li
Zusammen 9,5 3 28 4,1 108 s < 0.000
¥ Minimalwert
L Maximalwert
%% H.Test von KRUSKAL-WALLIS (FRUOHLICH & BECKEK 1972, S.

2691)

Die Hypothese, daf gekennzeichnete "Anfédnger"” im Verkehr
hilfreich unterstiitzt und hé&éflicher behandelt werden als
Kraftfahrer ohne ein solches Zeichen am Fahrzeug, gemessen
an den Merkmalen wie Gesamteindruck, Anzahl Uberholender,
Anzahl Platz.schaffender, Anzahl nicht Reagierender, Dauer
der Wartezeit, kann in dieser Untersuchung nicht bestdtigt
werden., Das Zeichen "Anfénger" wird im Verkehr zwar be-
achtet, erfiillt aber unter den z.Zt. vorliegenden Bedin-
gungen nicht den erwlinschten Zweck. Es bewirkt hiufig eher
unerwiinschte Reaktionen, Die Hintergriinde flir derartige
Verhaltensweisen sind in dieser Studie nicht weiter unter-

sucht worden.



6 AUSBLICK

Die Befragung sowie das Feldexperiment haben ergeben, daB
Autoaufkleber, insbesondere mit Bezug zum StraBenverkehr,
das Verhalten von Kraftfahrern beeinflussen k&nnen,
Aufkleber beeinflussen dann besonders, wenn unstrittige
Anliegen davon betroffen sind, wie z.B. Aufkleber, die die
Sicherheit von Kindern betreffen. Auch diejenigen Aufkle-
ber, die den Kraftfahrer als einen "Anfédnger" kennzeich-
nen, werden in der Regel bemerkt. Allerdings zeigt das
Feldexperiment, daR ein Fahranfdnger mit einem herkémm-
lichen "Anfé&nger"-Aufkleber mit geringerem Entgegenkommen
anderer Kraftfahrer rechnen muf als ein Kraftfahrer, der
sich nicht entsprechend kennzeichnet.

Kraftfahrer, die die Sicherheit im StraBenverkehr durch
eine mit Aufklebern demonstrierte Vorbildhaltung f&rdern
wollen (Demonstrative Aufkleber mit Vorbildfunktion),
werden von den meisten Fahrern als unglaubwiirdig abgetan.

Als bedenklich wird angesehen, daf viele Kraftfahrer den
Sicherheitsabstand zum Vordermann verkilirzen, um schlecht
erkennbare Aufkleber lesen zu konnen. Fiir die Verkehrs-
sicherheitswerbung mit Aufklebern gelten daher auch hier
die {iblichen Gestaltungsprinzipien, wie z,B. die gute
Lesbarkeit und die Eindeutigkeit in den Aussagen.

Der Aufkleber mit dem Inhalt "Anfidnger" wlirde dann besser
zur Verkehrssicherheit beitragen, wenn ein MiBbrauch aus-
geschlossen und der Aufkleber einheitlich gestaltet wire,
Bei Uberlegungen zu einer staatlich verordneten Kennzeich-
nung von Fahranfdngern wére sicher auch zu berilicksichti-
gen, daB viele Kraftfahrer von dem Sinn einer solchen

Regelung noch Uberzeugt werden miiBten,
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Der bisherige Anteil verkehrsbezogener Aufkleber an der
Gesamtmenge der Autoaufkleber ist als gering zu bezeich-
nen, Die Vorraussetzungen fiir eine bessere Verbreitung von
Verkehrsaufklebern sind allerdings gegeben, da Aufkleber
mit dieser Thematik bei Kraftfahrern kaum auf Widerstand
stoBen und - allgemein gesehen - Autoaufkleber gerne ver-
wendet werden,

Aufkldrung liber die negativen Auswirkungen von Aufklebern
mit gesellschafts~ und parteipolitischen Inhalten auf das
Verkehrsverhalten und das Klima im Verkehr, wdren wiin-

schenswert.

Es wird vorgeschlagen, neben der Umsetzung oben beschrie-
bener Empfehlungen einige gezielte Gestaltungsentwirfe fir
Verkehrsaufkleber zu entwickeln und weiter zu priifen. In
Frage k&men hier Themen wie z.B,

- "Antiblockiersystem filir Bremsanlagen" (ABS)¥, da sich
mit diesem Zusatzgerd@t das Unfallrisiko fiir nachfolgende

Kraftfahrer erhthen kann

- "Fahranfénger", insbesondere im Zusammenhang mit der
mglichen Einfiihrung eines Stufenfiihrerscheins,

Dariiber hinaus legen die Ergebnisse dieser Arbeit nahe,
daB insbesondere die publikumswirksame Thematik "Kinder"
fiir weitere innovativen Vorschlédge aufgegriffen werden
sollten, Anreize flir eine umfangreiche Verbreitung wiirden
beispielsweise Preisausschreiben bieten.

Fiir die empfohlene Ausweitung der Verkehrssicherheitsar-
beit mittels Autoaufkleber sind begleitende Wirksamkeits-
untersuchungen - zumindest partiell -~ erforderlich.

¥ Automatischer Blockierverhinderer
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ANLAGE

Diese AnTage ist ein Auszug aus Band 2, der bei Bedarf
komplett in der Bundesanstalt filir StraBenwesen eingesehen

werden kann






Abb. 2.1: Inhaltlich und formal gegliederte Ubersicht tiber alle Verkehrsaufkleber die
entweder bei der Vorerhebung des Materials oder bei der Erhebung des Kraft-
fahrzeugbestandes mit und ohne Aufkleber oder bei der Befragung von Kraft-
fahrern angetroffen wurden

VERKEHRSAUFKLEBER
AUFKLEBERTYPEN AUFKLEBERINHALTE Vorerhebung Grundaus- Befragungs-
zdhlung stichprobe
Anzahl| % lAnzahl| % }Anzahl| %

1 DEMONSTRATIVE
VERKEHRSAUFKLEBER

1.1 mit Vorsorge-
funktion
Umwelt z.B. i - - - - - -

ol

1.1.1
1.1.2 Radfahrer z.B. - - - - - -
1.1.3 Kinder z.B..

w6 |21,1] 38 6,4l 105 |21,




1.1.4 Tiere z.B.:
Bernhardiner an Bord

1.1.5 Fahranfinger z.B.:
Ich tibe noch,Fahrschule

BN
PN

0,4

N

M
R

™



VERKEHRSAUFKLEBER

AUFKLEBERTYPEN AUFKLEBERINHALTE Vorerhebung{Grundaus- |Befragungs
zdhlung stichprobe
Anzahl| % |[Anzahl| % {Anzahl| %
1 DEMONSTRATIVE
VERKEHRSAUFKLEBER
1.2 mit Vorbild-
funktion
1.2.1 Umwelt: z.B. Ich spare
Tag und Nacht Energie 3 1,3 39 16,8 67 [13,°
1.2.2 Radfahrer: z.B. 2 0,9 - - 6 1,:
1.2.3 Kinder: z.B Kinder~ 1 0,4 1 0,42 2 0,t
freundlicher Fahrer




o i 70

1.2.4 Tiere z.B.:
Ich achte auf Igel 1 0,4

1.2.6Verkenrsteilnehmer
allgemein z.B.:

Ich leiste mir Ge-
lassenheit

Ich fahre nur 100

Ich fahre fair 1 0,4 3

Zusammen 8 3,7 43 119,77 7T (15,5




VERKEHRSAUFKLEBER

AUFKLEBER AUFKLEBERINHALTE Vorerhebung Grundaus- Befragungs-
z&hlung stichprobe
Anzahl| % {Anzahl] % Anzahl (%
2 APPELLATIVE
VERKEHRSAUFKLEBER
2.1 mit Schutz- 2.1.1 Umwelt z.B.:
funktion Querrinne 1 0,4 2 0,9 3 0,6
2.1.2 Radfahrer z,B. - - - - - -
2.1.3 Kinder z,B.:
Kinder sitzen hinten
Erst kommt der Ball,
dahn das Kind
Schule hat begonnen
Egon hat.Schule 20 9,11 23 9,91 46 9,3

I-Dotzchen unterwegs
Toben Sie nicht wenn
Kinder toben

Kinder haben keine
Bremse

2.1.4 Tiere z.B.
2.1.5 Fahranfénger z.B,




2.1.6 Verkehrsteilnehmer

allgemein z,B.:

Sei vorsichtig,

geh nur bei griin
Trau keinem {ber 80
Hor auf Deine Frau,
faht vorsichtig
Fahr sicher auf
Rayerns Strafen
Augen auf im Verkehr
Denk fair

im StraBenverkehr

kein Alkohol

Fahrzeuginsassen z,B.:
Erst gurten,

dann spurten

Rechts {berholen, Lade~
fliche schwenkt aus
2m Rangierabstand
Hier wird nicht ge-
meckert

{Uberholen Sie ruhig,
an der ndchsten Ampel
sehen wir uns wieder

I

oo

1

0,9

0,9

27

3,4

6,4

{berholen Sie ruhig. Ict
kaufe Ihren Schrott auf.




W% { M| % | N)| %
2.1.8 Schwerbehinderte - - - - 1 0,2
z.B.
Zusammen 3u 5,627 liz,u oy t4s,9



VERKEHRSAUFKLEBER

AUFKLEBERTYPEN AUFKLEBERINHALTE Vorerhebung Grundaus- Befragungs-
zdhlung stichprobe
Anzahl] % |jAnzahlj % {Anzahl] %
3 KOMMUNIKATIVE
VERKEHRSAUFKLEBER
3.1 mit Schutz=
funktion
3.1.1 Umwelt 2,B.:
Wir Spritfahrer sind
keine Geldesel - - 1 0,4 - -
3.1.2 Radfabrer z.B. - - - - - -
3.1.3 Kinder z.B.;
72 331 62 [26,8] 122 | 24,7
3.1.4 Tiere z.B.:
1 0,4 - |- i 0,2
3.1.5 Fahranfiénger z.B, - - - - - -




3.1.6 Verkehrsteilnehmer
allgemein z.B.:
Langsam kommt man auch
zum Ziel
Seid lieb im Verkehr
Ricksicht fahrt
am langsten
Fahr mit Képfchen,
kommt gut heim
Hallo Partner,
danke schonl

it

36

53

22,9

14

81

16,3

Zusammen

109

50,3

116

50,1

194

39,0



VERKEHRSAUFKLEBER

AUFKLEBERTYPEN AUFKLEBERINHALTE Vorerhebung Grundaus- Befragungs~
zdhlung stichprobe
Anzahl| % [Anzahl{ % |Anzahl| %
L
SONSTIGES Polizei, Dein Partner
Verbandskasten 2 0,9 - - 1 0,2
Arzt
INSGESAMT 218 ' 100l 231 | 100l 497 | 100



7,3

2,6

N

15

3,0

Zusammen

65

29,8

45

20,6

131

26,3






	fb85-0
	fb85-1



