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Kurzfassung – Abstract

Risikogruppen im VZR als Basis für eine Prä-
miendifferenzierung in der Kfz-Haftpflicht

Das gegenwärtige Bonus-Malus-System der Kfz-
Haftpflichtversicherung ist fahrzeug- und nicht
fahrerbezogen und allein an der Unfallzahl orien-
tiert. Nur der Halter, nicht aber der Fahrer erfährt so
den für die Verkehrssicherheit wichtigen finanziel-
len Anreiz, sein Risiko zu mindern. Möglicherweise
sind in einem fahrerbezogenen Versicherungssys-
tem die Eintragungen des Verkehrszentralregisters
(VZR) besser geeignet, Anreize für ein sicherheits-
orientiertes Fahren zu schaffen. Die zentrale Frage
lautet: Besitzen VZR-Eintragungen einen Progno-
sewert für die Schlussfolgerungen auf ein erhöhtes
Verkehrsrisiko?

Anhand von Bevölkerungs- und VZR-Daten wer-
den Pkw-Fahrer klassifiziert u. a. nach den Prädik-
tormerkmalen Geschlecht, Alter und Vorbelastung
im VZR. Das Prognosekriterium ‚Verkehrsrisiko‘
wird aus den VZR-Eintragungen des Folgejahres
ermittelt: Neben der schuldhaften Unfallbeteiligung
als Hauptkriterium wird auch grobes Fehlverhalten
gegenüber konkreten Verkehrspartnern und grob
gefährdendes Verhalten durch Fahren mit Alkohol
sowie eine grob missbräuchliche Kfz-Nutzung ge-
wertet. 

Wie die Auswertung zeigt, erlaubt die Zahl der zu
einer Person eingetragenen Verkehrsverstöße den
Schluss auf das zukünftige Verkehrsrisiko. Diese Ri-
sikodifferenzierung anhand der Zahl der VZR-Ein-
tragungen geht über die bereits starke Risikodiffe-
renzierung nach Geschlecht und Alter erheblich
hinaus. Die Kenntnis über Unfallbeteiligungen in der
Vergangenheit dagegen erhöht bei gegebenem Ge-
schlecht und Alter die Prognosegenauigkeit nicht.
Die anhand der drei Prädiktoren Geschlecht, Alter
und Zahl der Verkehrsverstöße – alles ohnehin vor-
liegende „Aktenmerkmale“ – erzielte Differenzie-
rung der Verkehrsrisiken ist beachtlich: So besitzen
18- bis 25-jährige Pkw-Fahrer mit mehr als drei
VZR-Verstößen gegenüber 41- bis 60-jährigen
Pkw-Fahrerinnen ohne Eintragungen ein 25faches
Risiko, in den kommenden zwölf Monaten schuld-
haft in einen Unfall verwickelt zu werden.

Der vorliegende Forschungsbericht ist eines von
zwei Projekten zur risikoorientierten Prämiendiffe-
renzierung in der Kfz-Haftpflichtversicherung und

behandelt vor allem die Risikoprofile von im VZR
erfassten Verkehrsverstößen. Das Begleitprojekt,
das von der Technischen Universität Berlin, der
Humboldt-Universität zu Berlin und der Universität
Lüneburg durchgeführt wurde, befasst sich im We-
sentlichen mit einschlägigen Erfahrungen im Aus-
land und Perspektiven dieses Ansatzes für
Deutschland, prüft die Möglichkeiten der Ausge-
staltung der Prämiendifferenzierung in der Kfz-
Haftpflichtversicherung und die Anknüpfung der
Prämienzuschläge an die Auffälligkeit im Verkehrs-
zentralregister. Diese Untersuchung ist in der
Schriftenreihe der Bundesanstalt für Straßenwesen
als Heft M 160 veröffentlicht.

Risk groups in the Central Traffic Register 
(Verkehrszentralregister – VZR) as a basis for
premium differentiation in liability insurance

The current system in liability insurance of granting
dividends or charging extra premiums is related to
vehicles and not to drivers and is based solely on
the number of accidents. Consequently it is only
the registered user, and not the driver, who has the
financial incentive to reduce risk, an incentive
which is important for road safety. The entries in
the Central Traffic Register (Verkehrszentralre-
gisters – VZR) might possibly, in a driver-related 
insurance system, be better suited for creating 
incentives to drive safely. The central question is:
are VZR entries of value for predicting higher traffic
risks?

There are a number of ways in which car drivers are
classified; these include using the predictive 
parameters of sex, age and previous charges in the
VZR, which are based on population data and VZR
data. The predictive criterion of “traffic risk“ is 
determined from the VZR entries of the following
year: in addition to the main criterion of culpable
accident involvement, other criteria evaluated 
include gross misconduct to specific fellow road
users, grossly dangerous conduct through driving
while under the influence of alcohol and grossly
wrongful use of a car. 

As the evaluation shows, the number of the traffic
infringements registered for a person does allow
conclusions to be drawn with regard to future 
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traffic risk. This differentiation of risk according to
the number of VZR entries goes well beyond the 
already large differentiation of risk according to sex
and age. The knowledge about accident 
involvement in the past, however, does not 
increase the accuracy of predictions for a given sex
and age. The differentiation in accident risks 
achieved through the three predictive criteria of
sex, age and number of traffic infringements – all of
which are already existent “file parameters“ – is
considerable: the risk that 18-25 year-old male car
drivers with more than three VZR infringements will
be culpably involved in an accident in the coming
twelve months is 25 times higher than that of 41-60
year-old female drivers without any entries in the
VZR.

This research report is one of two projects on 
risk-orientated premium differentiation in liability 
insurance and deals above all with the risk profiles
of traffic infringements recorded in the VZR. The
second project, which was conducted by the 
Technical University of Berlin, the Humboldt 
University of Berlin and the University of Lüneburg,
deals mainly with relevant experience gained 
abroad and with prospects for using this approach
in Germany, as well as assessing the possibilities
for structuring premium differentiation in liability 
insurance and examining the linking of extra 
premiums to incidence in the Central Traffic 
Register. This investigation was published as 
volume M 160 in the Federal Highway Research 
Institute’s publication series.
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Abkürzungen

Bj Beobachtungsjahr

FE Fahrerlaubnis

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

kE kritisches Ereignis (im Sinne des Progno-
sekriteriums)

NE Neuerteilung der Fahrerlaubnis (nach 
vorangehender Entziehung)

StVG Straßenverkehrsgesetz

StVO Straßenverkehrsordnung

Vt Verkehrsteilnehmer (hier in der Regel auf
den Pkw-Fahrer eingeschränkt)

VZR Verkehrszentralregister

Definitionen

Pkw-Fahr- Fahrerlaubnis einer Klasse, die das
berechtigung Führen von Pkw direkt gestattet

oder indirekt mit einschließt

Soziodemo- Sammelbezeichnung für Merkmale
grafischer zur Charakterisierung der Person
Status insbesondere Geschlecht und Alter

VZR- die einzelne gerichtliche oder be-
Eintragung hördliche im Register verzeichnete

Entscheidung. Nahezu synonym
wird auch der Begriff ‚VZR-Mittei-
lung‘ gebraucht. Ist von der Mittei-
lung die Rede, so stehen der Vor-
gang, das Verfahren und auch das
Formblatt der Meldung von Gerich-
ten und Behörden an das VZR im
Vordergrund, wird von der Eintra-
gung gesprochen, so ist mehr das
Faktum der Registrierung an sich
gemeint

VZR-Risiko- ein Verkehrsverhalten, das zu einer
auffälligkeit Eintragung im VZR führt und eine

erhöhte Risikobereitschaft im Sinne
dieser Untersuchung anzeigt

VZR-Status Sammelbezeichnung für Merkmale,
die aus den VZR-Informationen ab-
geleitet sind und etwas über Art
und Ausmaß der „VZR-Belastung“
einer Person aussagen (grundle-
gend: ob eine Person überhaupt re-
gistriert ist)

Odds ein Maß des Risikos für das Eintre-
ten eines Ereignisses: die Wahr-
scheinlichkeit des Eintretens im
Verhältnis zur Wahrscheinlichkeit
des Nicht-Eintretens
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1 Präzisierung und Eingrenzung
der Fragestellung

1.1 Problem

Mit seinem ,,Programm für mehr Sicherheit im Stra-
ßenverkehr“ verfolgt das Bundesministerium für
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen u. a. das Ziel in
der Verkehrssicherheitsarbeit, mehr Anreizsysteme
für sicheres Fahrverhalten zu schaffen. Dazu sollen
zusammen mit der Versicherungswirtschaft Mög-
lichkeiten für finanzielle Anreize im Rahmen des
Kfz-Versicherungssystems ausgelotet werden.

Das gegenwärtige Bonus-Malus-System der Kfz-
Haftpflichtversicherungen ist fahrzeug- und nicht
fahrerbezogen und orientiert sich allein an den ge-
meldeten Unfällen. Nur der Halter, nicht aber der
verantwortliche Fahrer erfährt den für die Verkehrs-
sicherheit wichtigen Anreiz, seine Risikodisposition
zu senken und möglichst schadenfrei zu bleiben.
Möglicherweise sind in einem fahrerbezogenen
Versicherungssystem die Informationen des Ver-
kehrszentralregisters (VZR) besser geeignet, Anrei-
ze für ein sicherheitsorientiertes Fahrverhalten zu
schaffen. So schlagen z. B. BAUM und KLING
(1997) eine Prämiendifferenzierung auf der Grund-
lage des Punktsystems vor.

Dahinter steht die plausible Annahme, dass sich
die Risikodisposition von Verkehrsteilnehmern (Vt)
in der Zahl ihrer VZR-Eintragungen niederschlägt,
so dass – anders herum – die VZR-Informationen
(im Folgenden „VZR-Status“ genannt) einen
Schluss auf ihre Risikodisposition zulassen.

Ansatzpunkte für eine Kritik am bisherigen Kfz-
Haftpflichtversicherungssystem enthalten die fol-
genden Feststellungen (vgl. BAUM & KLING, 1997):

· Erst der Unfall und nicht schon das verkehrsge-
fährdende Verhalten führt zu einem Malus.

· Nur der Halter, nicht aber der verantwortliche
Fahrer wird mit dem Bonus belohnt bzw. mit
dem Malus belastet.

· Das Ausmaß der manifestierten Gefährdung des
Verkehrs, gemessen z. B. an der Unfallschwere,
spiegelt sich nicht im Malus wider.

· Der Halter kann einen Malus vermeiden, indem
er die Kosten eines Schadens selbst trägt.

Es wird ein dreifacher Übergang der Betrachtung
nahe gelegt: vom Halter auf den Fahrer, von der

Verhaltenskonsequenz (Unfall) auf das Verhalten
selbst (Verkehrsverstoß), von der bloßen Inzidenz
eines Ereignisses (Unfall bzw. Verkehrsverstoß) auf
die Art und Schwere des Ereignisses (Art und
Schwere bzw. Punktzahl des Verkehrsverstoßes).

Anreizsysteme können das gegenwärtig genutzte
Spektrum verkehrserzieherischer Einwirkungsmög-
lichkeiten auf den Vt ergänzen, dies besonders,
wenn die Anreizsysteme als gerecht und angemes-
sen akzeptiert werden. Voraussetzung für eine ge-
rechte Zuschreibung von Bonus und Malus auf
Basis von VZR-Angaben ist der Nachweis, dass
von Personen mit VZR-Eintragungen tatsächlich
ein erhöhtes Verkehrsrisiko ausgeht. Dies wäre
nicht gegeben, wenn die VZR-Eintragung eine per-
fekte spezialpräventive Wirkung in dem Sinne ent-
falten würde, dass einmal eingetragene Personen
dies zum Anlass nehmen, nie wieder verkehrsauf-
fällig zu werden. Es könnte auf ein erhöhtes Ver-
kehrsrisiko auch nicht geschlossen werden, wenn
die von Betroffenen wie auch von der Motorpresse
gerne vorgebrachte Vermutung zutreffen würde,
VZR-Eintragungen seien überwiegend Kavaliersde-
likte und sagten über die Fahreignung einer Person
meistens gar nichts aus. Eine eigene Studie
(SCHADE, 2002) überprüfte die Verwendbarkeit
von VZR-Daten für prospektive Aussagen über die
Verkehrsrisikodisposition von männlichen Kraftfah-
rern. Das positive Ergebnis ermutigt dazu, die
Möglichkeiten einer Prämiendifferenzierung auf
Basis von VZR-Angaben näher zu untersuchen.

1.2 Ansatzpunkte

1.2.1 Das Verhältnis von VZR- zu Unfalldaten

Vor Einbeziehung von Informationen aus dem VZR
stellt sich die Frage, wie diese sich inhaltlich zu den
Unfalldaten verhalten. Die folgenden Ausführungen
sollen zu einer Klärung beitragen.

Das VZR enthält ein Feld „Unfallhinweis“, in dem
die Tatsache einer Unfallbeteiligung angegeben
werden kann. Dazu sind ein paar Einschränkungen
und Hinweise angebracht: Es wird dem VZR nur ein
Bruchteil der begangenen Unfälle aktenkundig.
Liegt eine VZR-Eintragung mit Unfallhinweis vor, so
sagt dies zunächst lediglich aus, dass der einge-
tragene Verkehrsverstoß in einem – nicht näher
spezifizierten – Zusammenhang mit einem Unfall
stand. Der Zusammenhang muss nicht kausaler Art
sein; er kann sich rein zufällig eingestellt haben 
– z. B., wenn anlässlich der polizeilichen Unfallauf-
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nahme dem Unfallopfer eine „Schwarzfahrt” nach-
gewiesen wird.

Bei der Interpretation des VZR-Unfallhinweises sind
des Weiteren folgende Einschränkungen zu berück-
sichtigen (SCHADE & HEINZMANN, 2002, S. 25):
„Für die Eintragung von Unfällen ins VZR gibt es
eine Reihe einschränkender Faktoren, die aus der
Zwecksetzung des VZR als einem Instrument primär
zur Eignungsfeststellung zum Führen von Fahrzeu-
gen resultieren. Man kann angesichts dieser Ein-
schränkungen geradezu von einem ‚VZR-typischen
Fenster zum Unfallgeschehen‘ sprechen. Danach
finden keinen Eingang in das VZR: Bagatellunfälle,
Alleinunfälle, bei denen die Behörden von Verfol-
gung absehen, Unfälle, bei denen der Täter nicht
zweifelsfrei ermittelbar oder das menschliche Versa-
gen nicht zweifelsfrei nachweisbar ist, Unfälle mit
geringer Schuld oder schwere Unfälle, bei denen
der Täter verstirbt.“ Bild 1 dient der Illustration.

Ein grober Vergleich von 2,4 Mio. Unfällen aus der
amtlichen Unfallstatistik mit den 0,37 Mio. VZR-

Unfalleintragungen zum Berichtsjahr 1992 (SCHA-
DE & HEINZMANN, 2002) erbringt zunächst eine
große Divergenz. Schränkt man jedoch auf Unfälle
mit schweren Sachschäden oder Personenschä-
den ein und berücksichtigt man den Anteil an Un-
fällen, die nicht verfolgt werden (z. B. bei Alleinun-
fällen), sowie den Anteil an gerichtlichen und
behördlichen Verfahren, bei denen es – in der Regel
mangels eines Schuldnachweises – nicht zu einer
rechtskräftigen Entscheidung kommt, so unter-
scheiden sich die Zahlen aus den beiden Daten-
quellen nunmehr um weniger als den Faktor zwei.
Die Schlussfolgerung daraus ist, dass die im VZR
eingetragenen Unfälle, wenn auch nur einen Bruch-
teil des gesamten Unfallgeschehens, so doch im
Hinblick auf den Verkehrsicherheitsfaktor ‚Mensch‘
einen sehr bedeutsamen Teil abbilden.

Das VZR enthält neben den Eintragungen mit Un-
fallhinweis, die im Durchschnitt etwa 11 % des
jährlichen Zugangs ausmachen1, ein großes Spek-
trum von Fehlverhaltensweisen im Verkehr. Es wer-
den im VZR nicht nur Verstöße gegen den Grund-
satz der Vorsicht eingetragen – dies sind Unfälle,
die auch in die amtliche Unfallstatistik einfließen –,
sondern auch Verstöße gegen den Grundsatz der
Rücksichtnahme (§ 1 StVO) und Verstöße gegen
die Forderung nach Zuverlässigkeit des Kraftfah-
rers (Bild 2).

Um der inhaltlichen Bedeutung der beiden Infor-
mationsquellen näher zu kommen, sollen sie in
einen größeren Rahmen eingebettet werden.
SCHADE und HEINZMANN (2002) legen nach
Durchsicht der Literatur zu den Anforderungen an
den Verkehr ein Modell der fünf „Verkehrserfolgs-
kriterien“ vor (S. 24): „Aus der Sicht der Vt soll die
Fortbewegung nicht nur sicher, sondern auch mög-
lichst angenehm, schnell und mit möglichst gerin-
gem Kostenaufwand vonstatten gehen. Daraus
lässt sich eine – von Person zu Person und von Fall
zu Fall etwas variierende – Hierarchie von Anforde-
rungen an den Verkehr erstellen: ausreichende
Funktionalität, ausreichende Sicherheit, erträgli-
ches Verkehrsklima, akzeptable Kosten und genü-
gender Entfaltungsfreiraum. Der Anspruch des Vt
auf Verkehrssicherheit ist nicht unbegrenzt: Eine
erhebliche Zahl der Vt nimmt für die Durchsetzung
ihres Anspruchs auf unbehinderte Mobilität und
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Bild 1: Das „VZR-Fenster“ zum Unfallgeschehen (Kraftfahrt-
Bundesamt, 1990)

Bild 2: Verkehrszentralregister und amtliche Unfallstatistik (nach
SCHADE, 1999)

1 bei jungen Männern mit rund dem Doppelten wesentlich
mehr



Entfaltung einen deutlichen Sicherheitsnachteil in
Kauf. Die gesamtgesellschaftliche Sicht stellt dem
Individuum ihre Ansprüche auf Sicherheit und Ord-
nung entgegen, wobei der Ordnungsaspekt sowohl
im Dienste der Funktionalität wie auch der Sicher-
heit steht. Die Verkehrssicherheit stellt in diesem
Modell ein hierarchisch hoch angesiedeltes Ver-
kehrserfolgskriterium dar, ist aber im Zusammen-
hang, z. T. auch in Konkurrenz zu den übrigen Kri-
terien erfolgreicher Fortbewegung zu sehen. Diese
weiteren Verkehrserfolgskriterien wie Funktionalität
(Erreichbarkeit, Schnelligkeit, „Flüssigkeit“, Kalku-
lierbarkeit), Verkehrsklima (Belastung, Belästigung,
Behinderung, Gefährdung), Kosten (Kraftstoff, Un-
fallkosten, Sanktionen, Verschleiß, Versicherung,
Steuern, Gebühren) sowie Selbstentfaltung (u. a.
Vergnügen, „Freiheit“) sind grundlegend und be-
stimmen oft in hohem Maße das Verkehrsverhalten
der Vt mit. Sie sind im vorliegenden Zusammen-
hang wichtig, da sie Sicherheitsmaßnahmen kon-
terkarieren, in seltenen Fällen allerdings auch stüt-
zen können.“

Zur näheren Charakterisierung und feineren Auf-
schlüsselung der VZR-Inhalte sei auf die amtliche
Statistik des Verkehrszentralregisters verwiesen
(Kraftfahrt-Bundesamt, 2000, 2001).

1.2.2 Ansatzpunkte der Untersuchung

Der Untersuchungsauftrag geht von einer Reihe
von Grundüberlegungen aus, die im Folgenden
dargestellt werden.

Aus der Sicht der Versicherungswirtschaft besteht
das Interesse an der Vorhersage einer eng um-
grenzten Klasse von kritischen Ereignissen, näm-
lich von Unfällen, die ausreichend dokumentiert,
als Schaden anerkannt und mit einer Handlungs-
verpflichtung für das Versicherungsunternehmen
verbunden sind. Da hinter den Projektzielen aber
der Gedanke der Verkehrssicherheit steht, wäre es
für die Untersuchung wünschenswert, den Kranz
der kritischen Ereignisse zu erweitern, um alle Un-
fälle, ja, alle direkt zurechenbaren Schädigungen
und Beeinträchtigungen, die von einem Vt ausge-
hen, abzubilden. Damit wäre eine Erweiterung des
Begriffs „Verkehrsrisiko“ gegenüber der im Bereich
der Haftpflichtversicherung üblichen Verwendung
verbunden.

Es liegen genügend Hinweise dazu vor, dass das
zukünftige Risiko von Personen, im Verkehr einen
Schaden zu verursachen, nicht nur aus der Kennt-
nis vergangener Unfallbeteiligungen, sondern auch

aus der Kenntnis vergangener Verkehrsverstöße
vorhergesagt werden kann (UTZELMANN & HAAS,
1985; siehe Bild 3). PECK (1993) schreibt in Zu-
sammenfassung der Ergebnisse seiner Literaturre-
cherche: „... a large number of driver characteris-
tics affect the likelihood of a driver’s accident in-
volvement... Among the most consistent predictors
of increased risk are: a prior history of accidents
and traffic convictions; being young; being male;
being inexperienced; being from a lower socioeco-
nomic status background; increased exposure (e.
g., high mileage); poor social adjustment ...“. Ver-
kehrsverstöße werden bereits an zweiter Stelle er-
wähnt. Die Vorhersagekraft der Verkehrsverstöße
muss dabei nicht notwendigerweise schlechter
sein (UTZELMANN & HAAS, 1985; DIAMANTO-
POULOU et al., 1997). Man könnte also die Anzahl
der im VZR registrierten Verkehrsverstöße zur Vor-
hersage des zukünftigen Verkehrsrisikos heranzie-
hen.

Nach den Ausführungen im Abschnitt 1.2.1 hebt
ein disziplinierteres Verkehrsverhalten nicht nur die
Verkehrssicherheit, sondern kann auch die (Ge-
samt-)Funktionalität des Verkehrs erhöhen, das
Verkehrsklima besonders im Hinblick auf schwä-
chere Vt verbessern sowie die Verkehrskosten sen-
ken. Dieser Ansatzpunkt, über das Zwischenziel
eines disziplinierteren Verkehrsverhaltens die Ver-
kehrssicherheit zu verbessern, muss als besonders
Erfolg versprechend gelten, weil dieses Zwi-
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Bild 3: Das Schema von UTZELMANN & HAAS (1985) zur Ver-
bindung von gegenwärtiger und zukünftiger Verkehrs-
ordnung und Verkehrssicherheit



schenziel konkreter und „Ich-näher“, d. h. der be-
wussten Steuerung des Vt zugänglicher, ist als das
Fernziel, Unfälle zu vermeiden. Letzteres scheint
dem Vt oft weniger als ein Problem des eigenen
Verhaltens zu sein und mehr ein Problem der übri-
gen Umstände („in extrem seltenen Fällen führt zu
dichtes Auffahren zu einem Unfall, meistens jedoch
nicht“). Es bleibt damit für viele Vt unscharf und
großteils außerhalb ihrer Reichweite, zumal sie Un-
fälle nur als Ergebnis einer Kette „unglücklicher
Umstände“ erleben und ihre eigene Einflussmög-
lichkeit dabei gering einschätzen.

Die hier zu prüfende Möglichkeit einer statistischen
Vorhersage von Unfällen aus der Kenntnis bisheri-
ger Verkehrsverstöße, dies sei ausdrücklich betont,
setzt aber nicht zwingend die Existenz eines kau-
salen Zusammenhangs zwischen der Regelverlet-
zung und dem Schaden im Einzelfall voraus. Für
eine erfolgreiche statistische Vorhersage genügt
bereits ein relativ loser statistischer Zusammen-
hang. Dieser mag auch nur indirekt bestehen,
indem er über dritte Variablen, beispielsweise die
Fahrleistung, vermittelt wird.

Das Konstrukt des Verkehrsrisikos wird durch Ein-
beziehung von Verkehrsverstößen weiter gefasst.
Diese Erweiterung folgt den Ansprüchen der Allge-
meinheit in Bezug auf den „Verkehrserfolg“ einer
Verkehrsbeteiligung (siehe oben), dem zufolge
nicht erst die Unfallvermeidung, sondern bereits
ein vorsichtigeres und rücksichtsvolleres, insge-
samt ein disziplinierteres Fahren positive Auswir-
kungen auf den Verkehr hat. Dies geht nun freilich
über die unmittelbare Aufgabe einer Haftpflichtver-
sicherung, der finanziellen Absicherung des Vt ge-
genüber fremden Forderungen, hinaus, deckt sich
aber mit dem Ziel des Hauptprojekts, denjenigen,
der riskante Verkehrssituationen erzeugt, mehr an
der finanziellen Absicherung zu beteiligen.

1.2.3 Eingrenzung der Betrachtung

Um die Untersuchung übersichtlich zu halten und
nicht durch Randprobleme zu belasten, soll sie
sich auf die statistisch bedeutsame Hauptgruppe
beschränken:

· Personen ab 18 Jahre

· mit Wohnsitz in Deutschland,

· die eine gültige Fahrerlaubnis (FE) besitzen, die
sie zum Fahren von Pkw berechtigt („Pkw-Fahr-
berechtigung“).

Ein anspruchsvollerer Ansatz, nämlich sämtliche
existierenden FE-Klassen gesondert in der Unter-
suchung zu berücksichtigen, übersteigt die Mög-
lichkeiten der Datenquellen und erscheint auch
nicht erforderlich. Es ist auch heute – nach Ein-
führung des Zentralen Fahrerlaubnisregisters im
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) – noch außerordent-
lich schwierig, verlässliche Daten über den nach
Geschlecht und Alter differenzierten FE-Besitz in
Deutschland zu bekommen, zumal eine Fülle un-
terschiedlicher Klassen sowie mehrere Klassifizie-
rungssysteme (alte und neue Klassifizierung, alte
DDR-Klassen) mit komplizierten Abgrenzungen
und Übergangsvorschriften zu berücksichtigen
sind. Für die gewählte Eingrenzung spricht außer-
dem, dass mit knapp 80 % das Gros des Scha-
densaufwandes in der Haftpflicht den Pkw zuzu-
ordnen ist (Jahrbuch 2002 des GDV). Ferner legen
eigene Untersuchungen nahe, dass andere Vt-
Gruppen, besonders Kraftrad-Fahrer, wegen ein-
geschränkter Möglichkeiten der polizeilichen Über-
wachung im VZR erheblich unterrepräsentiert sind
(Pressebericht 2002 des KBA), so dass die Aussa-
gekraft der VZR-Daten für solche Gruppen ge-
schmälert ist.

Untersuchungsrelevant sind die Personen, die über
eine Berechtigung zum Führen eines Pkw verfügen.
Dies bedeutet aber noch nicht, dass sie tatsächlich
auch aktiv mit einem Pkw am Straßenverkehr teil-
nehmen. Eine Grundvoraussetzung für die aktive
Verkehrsbeteiligung ist die Verfügbarkeit eines
Pkw. Als aktiv werden die Personen mit einer Pkw-
Fahrberechtigung bezeichnet, die ständig oder
zeitweise über einen Pkw verfügen. Diese gehören
zur engeren Zielgruppe der Untersuchung.

1.3 Fragestellungen

Die Fragen, die sich aus dem bis hier Gesagten ab-
leiten, sind: Welche Indikatoren hat man im Hin-
blick auf einen erweiterten Begriff vom Verkehrsri-
siko zur Messung zu verwenden?

Besitzt der VZR-Status einen für Versicherungs-
zwecke lohnenden prognostischen Wert für den
Schluss auf ein erhöhtes Verkehrsrisiko? Kann man
aus der Tatsache des Eingetragen-Seins oder der
Anzahl von Eintragungen auf ein erhöhtes zukünfti-
ges Verkehrsrisiko des Betroffenen schließen? Hat
über die Anzahl der Eintragungen hinausgehend
auch die Art der Eintragungen, etwa klassifiziert
nach Schwere, eine prognostische Bedeutung?
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Ein für alle Gruppen ähnliches Risiko rechtfertigt
keine Prämiendifferenzierung. Daher ist zu fragen,
in welchem Verhältnis die Risikowerte der ver-
schiedenen Gruppierungen zueinander stehen
bzw. in welchem Maß sie sich differenzieren.

Geht die Risikodifferenzierung nach dem VZR-Sta-
tus bedeutsam über diejenige nach Geschlecht
und Alter hinaus, zumal der soziodemografische
Status und der VZR-Status deutlich korreliert sind?

Bringt die Kenntnis einer Unfallbeteiligung in der
Vergangenheit auf Basis von VZR-Daten einen Ge-
winn für die Güte der Prädiktion?

Besteht kein nachweisbarer Zusammenhang des
VZR-Status mit dem nachfolgend ermittelten Ver-
kehrsrisiko oder unterscheiden sich die gefunde-
nen Verkehrsrisiken zwischen den gebildeten
Gruppierungen nur geringfügig oder lassen sich
diese Unterschiede im Wesentlichen bereits aus
den bekannten soziodemografischen Merkmalen
erklären, so besteht kein Anlass, den im Abschnitt
1.1 erläuterten Ansatz weiter zu verfolgen.

2 Methode

2.1 Statistischer Ansatz

Eine inhaltliche Aufgabenstellung muss in ein (an-
gemessenes) statistisches Problem umgesetzt
werden, um als „wohldefiniert“ zu gelten und einer
empirischen Bearbeitung zugänglich zu sein. Im
vorliegenden Fall wird das Paradigma der Prädik-
tion aus der statistischen Methodik herangezogen,
um das Problem statistisch zu beschreiben.

Beim Problem der Prädiktion soll auf Grundlage
der Kenntnis so genannter Prädiktoren – das sind
die in der Gegenwart verfügbaren Merkmale – ein
so genanntes Prädiktions- oder Prognosekriterium
(oder nur Kriterium) vorhergesagt werden, welches
sich erst in der Zukunft realisiert, über dessen Aus-
prägung folglich in der Gegenwart noch nichts be-
kannt ist (s. Bild 4). Beispiel: Auf Basis der heutigen
Luftdruckdaten (Prädiktor) möchte man eine Aus-
sage, eine Prognose, über die morgigen Höchst-
temperaturen (Kriterium) treffen.

Für den Nutzen einer Prädiktion ist ihre Güte, die
Vorhersagekraft, entscheidend (predictive validity).
Diese ist hoch, wenn auf Basis der Kenntnis der
Merkmalsausprägungen der Prädiktoren die Merk-
malsausprägung des Kriteriums sehr genau vor-
hergesagt werden kann. Sie muss empirisch nach-

gewiesen werden. Dazu eignet sich u. a., beson-
ders bei metrischen Kriteriumsvariablen, die Be-
rechnung von Korrelationskoeffizienten auf Basis
einer Regressionsanalyse, die das Kriterium aus
den Prädiktoren schätzt.

Bei Kriteriumsvariablen mit Nominalskalenniveau,
besonders auch bei dichotomen Variablen, wird
häufiger das Maß des „relativen Risikos“ verwen-
det. Das relative Risiko gibt an, um welchen Faktor
die Inzidenzrate für das Kriteriumsereignis (die
Rate, mit dem das Kriterium auftritt) erhöht ist,
wenn eine bestimmte Merkmalsausprägung des
Prädiktors vorliegt, die oft als „Risiko-Exposition“
bezeichnet wird. Als „Referenz“ dient dabei die
Merkmalsausprägung, die ein Fehlen der Exposi-
tion anzeigt und für die eine „Grundrate“ bestimmt
wird (Beispiel: Zur Vorhersage des Lungenkrebs-
Risikos kann man sagen, dass das Risiko in der
Gruppe der Raucher 8fach höher liegt als das der
Nichtraucher, die hier die Referenzgruppe bilden;
das relative Risiko des Rauchens beträgt in diesem
Beispiel mithin 8).

Bei gleichzeitiger Verwendung mehrerer Prädikto-
ren ist ein adjustiertes relatives Risiko zu verwen-
den, das den einzelnen Prädiktor unter (rechneri-
scher) Konstanthaltung der übrigen Prädiktoren
betrachtet und so seinen eigenen Beitrag zur Prä-
diktion beurteilen lässt (MULLER et al., 1998).

Als Maß des relativen Risikos ist – zumal in der
anglo-amerikanischen Literatur – das „Odds-Ratio“
oder „Odds-Verhältnis“ verbreitet, besonders weil
diese Größe für mathematisch-statistische Analy-
sen wie z. B. die logistische Regression eine Reihe
vorteilhafter Eigenschaften besitzt. Odds sind defi-
niert als das Verhältnis zwischen der Wahrschein-
lichkeit, dass ein Ereignis auftritt, zu der Wahr-
scheinlichkeit, dass es nicht auftritt. Ein Odds-Ver-
hältnis setzt darüber hinaus zwei verschiedene
Odds ins Verhältnis und gibt daher an, um wie viel
das eine der Odds größer ist als das andere (MUL-
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LER et al., 1998), eignet sich damit als Maß des re-
lativen Risikos.

Die in den vorangegangenen Abschnitten 1.1 und
1.2 herausgearbeiteten Aufgabenstellungen und
Probleme können nun statistisch-methodisch prä-
zisiert werden.

Da das Kriterium, das „Verkehrsrisiko“, in der
Form, wie es hier beschrieben wurde, nur als ein
hypothetisches Konstrukt aufgefasst werden kann
und mangels direkter Beobachtbarkeit eine latente,
zudem probabilistische Variable darstellt, müssen
hierfür als Erstes geeignete Indikatoren gefunden
werden, Variablen also, in denen sich dieses Ver-
kehrsrisiko „manifestiert“. Dabei ist zunächst von
der Sicht der Versicherungswirtschaft auszugehen.
Diese ist primär an monetär bezifferbaren Manifes-
tationen interessiert (gezahlt wird nur im „aner-
kannten Schadensfall“). Die entscheidenden Grö-
ßen sind dabei ‚Zahl der anerkannten Ansprüche
aus gemeldeten Unfällen‘ und ‚mittlere Schadens-
höhe aus diesen anerkannten Ansprüchen‘. Dies
sind aber nicht die hier verfügbaren Merkmale.

Mit der weiter gehenden Überlegung (s. Abschnitt
1.2.2), Verkehrsverstöße in die Prädiktion einzube-
ziehen, werden neue Prädiktoren ins Feld geführt.
Hier bestehen zwei Arten von Fragestellungen:

1. Ist die Prädiktion auf Basis der neuen Prädikto-
ren (VZR-Daten) genauso gut wie auf Basis der
alten Prädiktoren (Unfall-Daten)?

2. Bringt die Prädiktion auf Basis einer Kombinati-
on der neuen mit den alten Prädiktoren einen
Gewinn an Vorhersagekraft?

Die zweite Fragestellung kann nur untersucht wer-
den, wenn Versicherungsdaten und VZR-Daten zu-
sammengeführt werden. Dies ist hier wegen einer
Reihe erheblicher Schwierigkeiten nicht beabsich-
tigt. Dennoch kann anhand der im VZR vorliegen-
den „rudimentären“ Unfalldaten (siehe Abschnitt
1.2.1) ansatzweise untersucht werden, wie sich
Unfalldaten und Daten von unfallunabhängigen
Verkehrszuwiderhandlungen in der Prädiktion er-
gänzen. Die Bearbeitung der Fragestellungen wird
dadurch erschwert, dass in der Versicherungswirt-
schaft üblicherweise nicht nur Unfälle, sondern
auch viele soziodemografische Merkmale, nämlich
neben Geschlecht und Alter u. a. auch Haus- 
und Garagenbesitz, zur Vorhersage herangezogen
werden, Merkmale, die ohne Zusammenführung
von VZR- und Versicherungsdaten nicht verfügbar
sind.

Die weitere Überlegung setzt an der Kriteriumsva-
riablen „Verkehrsrisiko“ an. Verhindert werden soll
nicht erst die Verhaltenskonsequenz, der Schaden,
sondern bereits das als problematisch erkannte
Verhalten. Als Indikator dient also nicht erst der
eingetretene Schaden, sondern bereits das be-
obachtete Fehlverhalten – und dies auch dann,
wenn ein Schaden verhindert werden konnte.
Damit erweitert sich der hier benutzte Begriff des
Verkehrsrisikos, also auch das zu verwendende
Prädiktionskriterium.

2.2 Untersuchungsdesign

Die Untersuchung benötigt zum einen Daten über
die Bevölkerung, zum anderen Daten über die im
VZR eingetragenen Personen. Es werden jedoch
nicht alle Personen betrachtet, sondern nur jenes
Teilkollektiv, das sich durch Auswahl nach den im
Abschnitt 1.2.3 genannten Kriterien Alter, Wohnsitz
und Pkw-Fahrberechtigung ergibt. Zu diesen Per-
sonen, die nach verschiedenen Prädiktormerkma-
len gruppiert sind, soll – prospektiv – das „Ver-
kehrsrisiko“ ermittelt werden. Dies ergibt die ge-
suchten „Risikoprofile“, die in Hinblick auf die obi-
gen Fragestellungen untersucht werden können.

Die Untersuchung basiert auf drei Merkmalsgrup-
pen:

· den Auswahlmerkmalen Alter, Wohnsitz und
Pkw-Fahrberechtigung für das zu untersuchen-
de Kollektiv,

· dem Prognosekriterium „Verkehrsrisiko“, beste-
hend aus verschiedenen Indikatoren,

· den Prädiktormerkmalen, bestehend aus Daten
zum soziodemografischen Status und zum
VZR-Status.

Zum Prognosekriterium „Verkehrsrisiko“ müssen
„kritische Ereignisse“ definiert werden, im Folgen-
den mit kE abgekürzt, deren Beobachtung auf ein
erhöhtes Verkehrsrisiko schließen lassen. Für ein
prospektives Erhebungsdesign soll das Auftreten,
die „Inzidenz“, von kE in einem definierten Zeit-
raum, hier zwölf Monate, nach einem Stichtag ge-
zählt werden. Die Prädiktormerkmale sind zum
Stand des Stichtages zu erheben. Als Stichtag wird
der 1. Januar eines Jahres, als Beobachtungszeit
das anschließende gesamte Kalenderjahr gewählt.

Zu jeder Kombination aus Prädiktormerkmalen –
dies sind die unabhängigen Variablen im Untersu-
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chungsdesign – lässt sich dann die Inzidenz zum
„Verkehrsrisiko“ – dies ist die abhängige Variable
im Untersuchungsdesign – ermitteln.

Der Untersuchungsplan fordert also die Längs-
schnittbetrachtung einer Stichprobe aus dem VZR-
Registerbestand sowie einer Stichprobe aus der
unvorbelasteten Bevölkerung über zwölf Monate.
Solche Daten sind nicht verfügbar; ihre Erhebung
wäre mit kaum zu vertretendem Aufwand verbun-
den. Eine erhebliche Schwierigkeit liegt darin, dass
keine VZR-Daten in DV-fähiger Form vorliegen, die
eine Verbindung zwischen einer Personenstichpro-
be des VZR-Bestandes zu einem Stichtag mit dem
nachfolgenden, also prospektiven VZR-Zugang
derselben Personen herstellen. Solche Daten las-
sen sich aus dem Register nicht unmittelbar ge-
winnen – selbst dann nicht, wenn es vollständig
DV-gestützt wäre –, weil das Register „lebt“, insbe-
sondere weil es ständig einer gesetzlichen Regeltil-
gung unterliegt. Eine retrospektive Datengewin-
nung ist damit immer systematisch verzerrt.

Für die Untersuchung verfügbar sind:

· Stichprobendaten aus dem VZR-Registerbe-
stand zum Jahresanfang und

· Stichprobendaten aus dem VZR-Registerzu-
gang zwischen Jahresanfang und Jahresende
mit Tilgungsstand zum Zeitpunkt des „Jahres-
erstzugangs“2 der jeweiligen Person.

Die Bestandsstichprobe ermöglicht lediglich eine
Querschnittsbetrachtung. Diese hat den Stichtag
1. Januar des Beobachtungsjahres, der zugleich
der Stichtag des Tilgungsstandes der „Altmitteilun-
gen“ ist. Die Zugangsstichprobe ermöglicht eine
Längsschnittbetrachtung, weil alle Folgemitteilun-
gen der Person, die zwischen ihrem Jahreserstzu-
gang und dem Ende des an das Beobachtungsjahr
anschließenden Folgejahres eingehen, in der Stich-
probe erfasst sind. Weil darüber hinaus zu diesen
Personen auch alle etwaigen Altmitteilungen vorlie-
gen, kann auch für die Personengruppe des Zu-
gangs eine Querschnittsbetrachtung zum Jahres-
anfang vorgenommen werden. Ein ernstes Problem
ergibt sich allerdings daraus, dass der Tilgungs-
stand dieser Altmitteilungen nicht wie bei der Be-
standsstichprobe der 1. Januar des Beobach-
tungsjahres, sondern erst das Datum des Jahres-

erstzugangs ist (welches im Extremfall der 31.12.
sein kann). Es kann also durch zwischenzeitliche
Tilgung eine mehr oder weniger große Lücke bei
den Altmitteilungen entstehen.

Ein weiteres Problem der Verwendung der Zu-
gangsstichprobe für die vorliegende Fragestellung
resultiert aus dem Unterschied zwischen der Be-
trachtung der „Registerwelt“ und der „Verkehrs-
welt“. Für die Registerwelt zählt das Datum des
Eingangs einer Mitteilung, für die Verkehrswelt das
Datum des Verkehrsverstoßes (hier in der Regel
kurz „Tat“ genannt). Die Untersuchungsfragestel-
lung bezieht sich auf die Wahrscheinlichkeit von
Tatereignissen in Abhängigkeit von Merkmalen aus
der Registerwelt, z. B. der Zahl der Eintragungen;
sie vermischt also Register- und Verkehrswelt. Die
Zugangsstichprobe ist eine „echte Zufallsstichpro-
be“ der Zugangsereignisse in der Registerwelt,
nicht aber der Ereignisse in der Verkehrswelt (Ver-
kehrsauffälligkeiten).

Damit sind drei Probleme zu lösen, will man die
vorliegenden Daten für die Untersuchungsfra-
gestellung nutzbar machen:

· Es fehlt eine für vorbelastete wie unvorbelaste-
te Personen einheitliche Längsschnittstichpro-
be („Mehr-Stichproben-Problem“).

· Es klafft bei der Zugangsstichprobe eine Kennt-
nislücke, die durch Tilgung von Altmitteilungen
zwischen dem 1. Januar und dem Datum des
Jahreserstzugangs entsteht („Tilgung-vor-Zu-
gang-Problem“).

· Es muss aus der Zufallsstichprobe der Zu-
gangsereignisse eine unverzerrte Stichprobe
der Tatereignisse gewonnen werden („Umwid-
mungs-Problem“).

Unter diesen schwierigen Randbedingungen wird
ein Untersuchungsplan mit einer kombinierten
Quer- und Längsschnittsbetrachtung verfolgt. Da-
zu werden die drei verfügbaren – auf Individualebe-
ne unverbundenen – Datenquellen herangezogen:

1. Daten über den Bestand an Personen mit Pkw-
Fahrberechtigung in der Wohnbevölkerung,
gruppiert nach dem soziodemografischen 
Status, insbesondere Geschlecht und Alter;
diese Daten werden dem sozioökonomischen
Panel 1998 des Deutschen Instituts für Wirt-
schaftsforschung (DIW) entnommen (Bundes-
ministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, 2001),
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2. Daten über den VZR-Bestand an Personen mit
Pkw-Fahrberechtigung am Beginn des Kalen-
derjahres (Stichtag: 1. Januar), gruppiert nach
dem soziodemografischen sowie dem VZR-Sta-
tus am Stichtag,

3. Daten über Personen aus dem VZR-Zugang des
an den Stichtag sich anschließenden vollständi-
gen Kalenderjahres, ebenfalls gruppiert nach
dem soziodemografischen sowie dem VZR-Sta-
tus.

Da zu einer Person im VZR-Zugang eines Beo-
bachtungsjahres mehrere VZR-Eintragungen mög-
lich sind, muss bei der Datenerhebung zum Punkt
3 sichergestellt sein – hierin besteht die Längs-
schnittbetrachtung –, dass die Person, für die ein
Zugang registriert wurde, bis zum Jahresende wei-
ter beobachtet wird. Um verspätet eingehende
Meldungen, sofern mit ihrer Tatzeit in das betref-
fende Kalenderjahr fallend, berücksichtigen zu
können, muss die Beobachtung sogar ein weiteres
Jahr weiter geführt werden. Da für jede Person
neben dem soziodemografischen Status auch der
VZR-Status am Jahresanfang ermittelt werden
muss, ist es zudem nötig, gegebenenfalls alle Alt-
eintragungen herbeizuziehen.

Weil das VZR noch nicht vollständig dv-gestützt ar-
beitet – ein Großteil der Eintragungen liegt immer
noch in händisch geführten Akten vor –, können
Daten für die Punkte 2 und 3 derzeit nur auf Basis
von – wegen des Aufwandes sehr beschränkten –
Stichproben erhoben werden: die Stichproben zum
VZR-Zugang und zum VZR-Bestand, die jährlich
für amtliche Zwecke per Zufallsauswahl aus den
Dateien und den papierenen Unterlagen (nach ma-
nueller Kodierung und Erfassung) gewonnen wer-
den.

2.3 Vorgehen im Prinzipiellen

Dieser Abschnitt soll das Rationale für die Ermitt-
lung der Inzidenz in Abhängigkeit von der Klassifi-
kation der Personen aus den vorhandenen Daten-
quellen „VZR-Bestand“ und „VZR-Zugang“ darstel-
len. Die im Folgenden erkennbaren Schwierigkei-
ten, die für die Bestimmung der Inzidenz erforderli-
chen Häufigkeitszahlen zu extrahieren, resultieren
allein aus der Verwendung dieser begrenzten, da für
andere Zwecke erhobenen Datenquellen.

Als VZR-Status wird hier, wo es zunächst nur um
das Prinzipielle geht, die bloße Tatsache des Ein-

getragen-Seins verwendet. Dieses einfache binäre
Merkmal lässt sich später erweitern und auch um
den soziodemografischen Status wie z. B. die Ge-
schlechtszugehörigkeit ergänzen.

Begriffsklärung

Der (Neu-)Zugang ist die Menge der (Neu-)Eintra-
gungen einer Berichtsperiode, hier eines Beobach-
tungsjahres (Bj). Mit Zugang ist der Eingang im
VZR gemeint (daher auch synonym: Eingang). Zu-
gangsdatum ist entsprechend das Datum der Ein-
gabe in das Register. Davon weicht das Tatdatum
in der Regel beträchtlich ab; es kann mehr als ein
Jahr vor dem Eingang liegen. Alteintragungen sind
solche Eintragungen, die zum betrachteten Zeit-
punkt bereits vorliegen. Der Stichtag ist der Beginn
der Berichtsperiode, hier der 1. Januar des Kalen-
derjahres. Mit dem „Ziehungstag“ einer Person soll
das Datum ihres ersten Neuzugangs (gleich wel-
cher Art) nach dem Stichtag gemeint sein, denn an
diesem Tag wird die Person in die Zugangsstich-
probe aufgenommen. Von der VZR-Vorbelastung
einer Person wird gesprochen, wenn zu ihr Altein-
tragungen mit Verkehrsverstößen (gleich welcher
Art, also unabhängig von ihrer Einstufung als kE)
vorliegen. Dabei muss die VZR-Vorbelastung zum
Stichtag unterschieden werden von der Vorbelas-
tung zum Ziehungstag, der bei Berücksichtigung
des Folgejahres bis zu 729 Tage später liegen
kann. Mit kritischem Ereignis (kE) ist das Auftreten
einer Eintragung mit Inhalten, die als Indikatoren
des Verkehrsrisikos zählen, mit Tatdatum im Bj ge-
meint. Da verschiedene Definitionen für ein kE ver-
wendet werden, sind auch entsprechend verschie-
dene Aufbereitungen nötig.

Formalisierung

Eine Klasse (Menge) von Personen wird durch
einen Vektor aus zwei Variablen der Form < V, E >
dargestellt:

Die 1. Stelle bedeutet eine VZR-Vorbelastung „V“
zum Stichtag. Der Wertebereich ist {1 = ja, 0 = nein,
• = unselektiert, d. h. beide Teilmengen gemein-
sam}. Mit einem Apostroph, also als V‘, gekenn-
zeichnet wird eine VZR-Vorbelastung zum Zie-
hungstag (statt zum früheren Stichtag).

Die 2. Stelle bedeutet ein kE (oder auch mehrere
kE) „E“ mit Tatdatum im Bj. Der Wertebereich ist {1
= ja, 0 = nein, • = unselektiert, d. h. beide Teilmen-
gen gemeinsam}.
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So bedeutet beispielsweise < 1, • > die Menge aller
Personen mit Vorbelastung zum Stichtag, unab-
hängig davon, ob sie ein kE zu verzeichnen haben
oder nicht.

Vier Mengen a bis d, zum Teil mit Überschneidun-
gen, werden empirisch bestimmt:

a die gesamte Bevölkerung (hier das relevante
Kollektiv mit Pkw-Fahrberechtigung), Notation 
< •, • >,

b die Bevölkerung mit VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, Notation < 1, • >,

c die Bevölkerung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, aber mit kE im Bj, Notation < 0, 1 >,

d die Bevölkerung mit VZR-Vorbelastung zum
Stichtag und mit kE im Bj, Notation < 1, 1 >.

Eine weitere Menge ergibt sich durch Differenzbil-
dung zwischen a und b:

e die Bevölkerung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, Notation < 0, • >, denn: < •, • > minus
< 1, • > gleich < 0, • >.

Der Quotient I(kE)0 = c/e ist die gesuchte Inzidenz-
quote für VZR-unvorbelastete Personen.

Der Quotient I(kE)1 = d/b ist die gesuchte Inzidenz-
quote für VZR-vorbelastete Personen.

Der Quotient I1/I0 kann als relatives Risiko für kE
der vorbelasteten gegenüber den unvorbelasteten
Personen gelten. Im vorliegenden Bericht sollen
aus Gründen der Vergleichbarkeit mit der interna-
tionalen Literatur allerdings Odds als Maß des Risi-
kos und entsprechend Odds-Verhältnisse als Maß
des relativen Risikos3 verwendet werden (s. Ab-
schnitt 2.1). Das Odds-Verhältnis OR als relatives
Maß des Risikos von VZR-Vorbelasteten gegen-
über VZR-Unvorbelasteten berechnet sich als:

Zu den vorteilhaften Eigenschaften des OR, von
denen noch Gebrauch zu machen sein wird, gehört
seine Multiplikativität und damit seine Verkettungs-
möglichkeit: Das OR einer Gruppe a zu einer Grup-
pe c ergibt sich aus dem OR der Gruppe a zu einer

Gruppe b, multipliziert mit dem OR der Gruppe b
zur Gruppe c, formal:

ORa,c = ORa,b · ORb,c. [Gl. 2]

Dies entspricht dem Alltagsverständnis eines rela-
tiven Risikos wie in folgendem Beispiel: Ist das Ri-
siko einer Gruppe a doppelt so hoch wie das Risi-
ko einer Gruppe b und dieses wiederum 4fach so
hoch wie das einer Gruppe c, so übersteigt das Ri-
siko der Gruppe a das der Gruppe c um den Fak-
tor 8.

2.4 Das Mehr-Stichproben-Problem

Die Menge a ist aus der Bevölkerungsstatistik bzw.
aus Statistiken zur Verteilung der Pkw-Fahrberech-
tigung in der Bevölkerung zu gewinnen, die Menge
b aus dem VZR-Bestand. Die Mengen c und d
müssen aus dem VZR-Zugang ermittelt werden.
Damit ist schon das Problem absehbar: Es liegen
drei verschiedene und unverbundene Stichproben
mit unterschiedlichen Auswahlsätzen vor.

Um die Stichprobenwerte in derselben Rechnung
verwenden zu können, müssen sie vor Zusammen-
führung vergleichbar gemacht werden, indem sie
mittels ihres je eigenen Auswahlsatzes auf die
Grundgesamtheit hochgerechnet werden. Will man
dagegen im Rahmen von Signifikanzberechnungen
Stichprobenfehler berechnen, so muss natürlich
jegliche Hochrechnung unterbleiben. Dann aller-
dings sind die Zahlen aus den verschiedenen
Stichproben nicht vergleichbar.

In diesem Dilemma wird folgender Ausweg be-
schritten: Gehen mehrere Stichproben in eine Aus-
wertung ein, so wird der schlechteste Auswahlsatz
für die Rechnung zugrunde gelegt. Praktisch wird
so vorgegangen, indem die hochgerechneten Zah-
len durch den höchsten Hochrechnungsfaktor divi-
diert werden (der Hochrechnungsfaktor zur Menge
a beträgt 3.518, der zur Menge b durchschnittlich
89 und der zu den Mengen c und d durchschnitt-
lich 45). Dies ist ein signifikanztheoretisch konser-
vatives Vorgehen, d. h., es erschwert die Auf-
deckung signifikanter Effekte. Dies bedeutet zu-
gleich, dass das tatsächlich verwendete Signifi-
kanzniveau numerisch kleiner als das nominelle ist.

2.5 Das Tilgung-vor-Zugang-Problem

2.5.1 Problemanalyse

Wie oben beschrieben sind zu den „Zugangs-Per-
sonen“ (Personen mit einer Eintragung im Bj) alle
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Alteintragungen heranzuziehen, um daraus den
VZR-Status zum Stichtag, nämlich am Beginn des
Bj zu bestimmen. Die Alteintragungen werden aus
dem VZR angefordert, sobald eine Person mit ihrer
ersten Eintragung im betrachteten Kalenderjahr in
die Zugangsstichprobe gelangt. Dies kann bereits
am Anfang, im Extremfall auch erst am Jahresende
geschehen. In diesem extremen Fall wäre dann be-
reits ein Jahr seit dem Stichtag vergangen. Damit
ist das Problem verbunden, dass zu dieser Person
einzelne Alteintragungen, die am Stichtag noch im
Bestand waren, inzwischen gelöscht sein können
(„Blatttilgung“). Es können sogar bereits sämtliche
Alteintragungen der Person gelöscht sein („Perso-
nentilgung“), womit die Person fälschlich als zum
Stichtag unvorbelastet gelten würde.

Verfügbar sind bei den Zugangs-Personen also
VZR-Status-Informationen nicht wie gewünscht
zum Stichtag, sondern nur zum Tag des Zugangs
(der vom Stichtag bis zu zwölf Monate abweichen
kann). Das Problem besteht also in einer Tilgung,
die einem Eintragungs-Neuzugang im selben Bj zu-
vorkommt – als „Tilgung-vor-Zugang-Problem“ be-
zeichnet.

Formalisierung: Wir besitzen mit der VZR-Zu-
gangsstichprobe, so wie sie in Dateiform dem Pro-
jekt zur Verfügung steht, nicht wirklich die Mengen
c und d, sondern nur die Mengen c‘ und d‘:

c‘ die Bevölkerung mit kE im Bj und ohne VZR-
Vorbelastung zum Ziehungstag (damit nicht not-
wendig auch zum Stichtag), Notation < 0‘, 1 >,

d‘ die Bevölkerung mit kE im Bj und mit VZR-
Vorbelastung zum Ziehungstag (und damit not-
wendigerweise auch zum Stichtag), Notation 
< 1‘, 1 >.

Die Menge c‘ ist aber größer als die gewünschte
Menge c, denn in ihr sind zusätzlich solche Perso-
nen enthalten, die zum Stichtag Alteintragungen
besaßen, diese aber zwischen Stichtag und Zie-
hungstag durch Tilgung verloren haben – ein Sach-
verhalt, der zu der irrigen Annahme führt, die Per-
sonen seien unvorbelastet. Dies haben wir das „Til-
gung-vor-Zugang-Problem“ genannt. Hierfür ist die
Lösung nicht einfach.

Um das Ausmaß einer möglichen Verzerrung der
Ergebnisse durch diese systematische Fehlerquel-
le abschätzen zu können, wird folgendes Verfahren
eingesetzt: Aus einer im KBA für Forschungs-
zwecke aufgebauten Langzeitstichprobe4 können
Fälle mit Tilgungsablauf ermittelt und selektiert

werden. Da – entsprechend dem Wesen einer
Langzeitstichprobe – die Personen trotz gesetzli-
cher Tilgung im VZR in der Forschungsdatei wei-
terhin in einer „Überwachungsschleife“ verbleiben,
enthält der Datensatz auch alle etwaigen Neuzu-
gänge an Eintragungen über den Tilgungsablauf
hinaus, also auch alle „Zugang-nach-Tilgungs-
Fälle“.

2.5.2 Problemlösungsansatz

Gesucht ist eine Teilmenge von c‘:

w* die Bevölkerung mit kE im Bj und ohne VZR-
Vorbelastung zum Ziehungstag, jedoch mit (zwi-
schenzeitlich getilgter) VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, Notation < 1*, 1 >.

Könnte man diese Menge w* bestimmen und aus
c‘ eliminieren, so hätte man die gesuchte Menge c,
denn es gilt:

c = c‘ – w*. [Gl. 3]

Die Menge w* von Personen mit kE, die zum Stich-
tag eine VZR-Vorbelastung haben, jedoch zum Zie-
hungstag – wegen zwischenzeitlicher Tilgung – von
Vorbelastung befreit sind, gehört zur Menge d, ist
aber in d‘ nicht enthalten. Es gilt also:

d = d‘ + w*. [Gl. 4]

Das bedeutet, dass man bei gedankenloser Erset-
zung von c durch c‘ und von d durch d‘ einen er-
heblichen Fehler macht, falls die Menge w* nicht
vernachlässigbar klein sein sollte. Die Inzidenzquo-
te I0 wird in diesem Fall zu groß und die Inzidenz-
quote I1 zu klein ermittelt. Die Folge ist, dass das
Verkehrsrisiko von VZR-unvorbelasteten Personen
über- und das Verkehrsrisiko von VZR-vorbelastete
Personen unterschätzt wird. Das würde insgesamt
zu einer Unterschätzung des prognostischen Wer-
tes der VZR-Vorbelastung führen. Es müssen also
Anstrengungen unternommen werden, die Menge
w* zu ermitteln, um damit die Korrekturen nach
Gleichungen 3 und 4 vornehmen zu können.

Dazu werden die Register-Begriffe „Tilgungsreife“
und „Tilgungshemmung“ benötigt. Die Tilgungsrei-
fe einer Person im Register ist gegeben, wenn im
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1998. Die Daten dieser Stichprobe liegen allerdings nur im
„Rohzustand“ vor und können erst nach entsprechender
Prüfung und Aufbereitung genutzt werden.



betrachteten Zeitabschnitt, hier vor Ablauf des Fol-
gejahres, gemäß den Tilgungsbestimmungen (§ 29
StVG) die letzte ihrer Eintragungen zu tilgen ist.
Unter bestimmten Umständen kann durch eine
neue Eintragung im betrachteten Zeitabschnitt eine
Tilgungshemmung wirksam werden, d. h. die Til-
gung trotz bestehender Tilgungsreife unterdrücken.

Formalisierung

Eine Klasse (Menge) von Personen wird jetzt in Er-
weiterung des obigen Schemas durch einen Vektor
aus vier Variablen (ein Quadrupel) der Form < V, E,
R, H > dargestellt:

Die 3. Stelle bedeutet die zum Stichtag ermittelte
Tilgungsreife „R“ vor Ablauf des Folgejahres, d. h.
den Ablauf der Tilgungsfrist innerhalb von 24 Mo-
naten ohne Berücksichtigung etwaiger Neueintra-
gungen in dieser Zeit. Der Wertebereich ist {0 =
nein, 1 = ja, • = unselektiert, d. h. beide Teilmengen
gemeinsam}. Die 4. Stelle bedeutet eine Tilgungs-
hemmung „H“ durch rechtzeitige Neueintragungen
innerhalb von 24 Monaten. Der Wertebereich ist {0
= nein, 1 = ja, • = unselektiert, d. h. beide Teilmen-
gen gemeinsam}.

So bedeutet beispielsweise das Quadrupel < 1, 1,
1, 1 > die Menge aller Personen mit kE im Bj und
mit Vorbelastung zum Stichtag, die vor Ablauf des
Folgejahres zu tilgen wäre, wenn es nicht durch
rechtzeitigen Eingang einer Neueintragung zu einer
Tilgungshemmung gekommen wäre.

Bei Berücksichtigung von Tilgungsreife R und Til-
gungshemmung H kann die folgende Menge dr als
Teilmenge von d betrachtet werden:

dr die Bevölkerung mit kE im Bj und mit VZR-Vor-
belastung zum Stichtag bei Tilgungsreife vor
Ablauf des Folgejahres, Notation < 1, 1, 1, • >.

Diese Menge dr setzt sich aus zwei Teilmengen zu-
sammen:

drh die Bevölkerung mit kE im Bj und mit VZR-Vor-
belastung zum Stichtag bei Tilgungsreife vor
Ablauf des Folgejahres, jedoch Tilgungshem-
mung durch einen rechtzeitigen VZR-Zugang
(in der Regel, aber nicht notwendigerweise
selbst ein kE), Notation < 1, 1, 1, 1 >,

w* die Bevölkerung mit kE im Bj und mit VZR-Vor-
belastung zum Stichtag bei Tilgungsreife vor
Ablauf des Folgejahres, jedoch ohne Tilgungs-
hemmung wegen zu spätem VZR-Zugang (in

der Regel, aber nicht notwendigerweise selbst
ein kE), Notation < 1, 1, 1, 0 >,

denn < 1, 1, 1, • > gleich < 1, 1, 1, 1 > plus < 1, 1,
1, 0 >. Die zweite Teilmenge ist tatsächlich die ge-
suchte Teilmenge w*.

Die Menge drh kann aus dem VZR-Zugang ermittelt
werden, wenn man anhand der Tilgungsregeln die
Tilgungsreife5 der Person bestimmt. Hätte man
auch die Menge dr, so könnte man w* durch Diffe-
renzbildung erhalten. Diese Menge ist aber gerade
wegen des Tilgung-vor-Zugang-Problems aus den
vorliegenden Datenkörpern „VZR-Zugang“ und
„VZR-Bestand“ nicht ableitbar. Dazu werden nun
Informationen aus der Langzeitstichprobe benötigt.
Könnte man aus der Langzeitstichprobe das Ver-
hältnis zwischen w* und drh ermitteln

g = w*/drh,

so könnte man w* bei bekanntem drh errechnen als

w* = g · drh. [Gl. 5]

Der auf diesem Weg nach Gleichung 5 abge-
schätzte Wert w* kann dann in den Gleichungen 3
und 4 (siehe oben) verwendet werden. Sollte sich
jedoch herausstellen, dass dieser Wert kaum zur
Korrektur beiträgt, d. h. gegenüber den Werten c‘
und d‘ vernachlässigbar ist, so wäre zu empfehlen,
ganz auf eine Korrektur zu verzichten.

Die gesuchten Inzidenzquoten ergeben sich damit
zu

I0 = c/e = (c‘ – w*)/e = (c‘ – g·drh)/e, [Gl. 6]

I1 = d/b = (d‘ + w*)/b = (d‘ + g·drh)/b. [Gl. 7]

2.6 Das Umwidmungs-Problem

2.6.1 Problemanalyse

Die VZR-Zugangsstichprobe wird nach ihrem Ver-
wendungszweck als Stichprobe aller Personen auf-
gebaut, die im Bj eine Eintragung zu verzeichnen
haben. Ausschlaggebend ist dafür das Eingangs-
datum. Wird eine Stichprobe benötigt, die auf das
Tatzeitdatum abstellt, so ist der so definierte VZR-
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technisch nachgestellt werden kann



Zugang nicht ohne weiteres zu verwenden, eine
einfache Umwidmung somit nicht möglich.

Der VZR-Zugang wird als Stichprobe Jahr für Jahr
neu und unabhängig ermittelt – auch unabhängig
von der VZR-Bestandsstichprobe. Alle Personen,
die im Bj eine Eintragung haben, werden als „Zu-
gangspersonen“ des Bj gekennzeichnet und nach
Zufallsprinzip mit ihren sämtlichen Eintragungen in
die VZR-Zugangsstichprobe übernommen (Menge
z). Die Zugangspersonen sind somit dadurch cha-
rakterisiert, dass sie mindestens eine Eintragung
mit Eingangsdatum im Bj besitzen.

Alle Folgemitteilungen zu diesen Zugangsperso-
nen, die mit ihrem Eingangsdatum in das Folgejahr
fallen, werden ebenfalls aufgenommen. Folglich
fehlen in der eingangsbezogenen VZR-Zugangs-
stichprobe alle Verkehrsverstöße aus dem Bj, die
erst nach Ende des Folgejahres im VZR eingehen.
Diese werden aber für die tatzeitbezogene Stich-
probenziehung benötigt, da es hierbei auf die Tat
im Bj ankommt, unabhängig davon, wann die Mit-
teilung im VZR eingeht. Da dies jedoch nur rund ein
Prozent der Verkehrsverstöße betrifft – praktisch
ausschließlich solche, die Gegenstand komplizier-
ter gerichtlicher Verfahren sind –, kann auf diese
Fälle ohne Gefahr einer nennenswerten Verzerrung
der Stichprobe verzichtet werden.

Systematik

Folgende Fälle decken alle theoretischen Möglich-
keiten ab:

1. Unterscheidung: Im Bj gibt es zu einer Person

1.1 mindestens eine Mitteilung zu Verkehrsver-
stößen, gegebenenfalls auch zu FE-Maßnah-
men (z. B. verwaltungsbehördliche Entziehun-
gen),

1.2 ausschließlich Mitteilungen zu FE-Maßnah-
men,

1.3 weder Mitteilungen zu Verkehrsverstößen
noch zu FE-Maßnahmen.

2. Unterscheidung (nur für Mitteilungen zu Ver-
kehrsverstößen): Die Mitteilungen zu Verkehrs-
verstößen, die zu einer Person im Bj eingehen,
stammen nach ihrer Tatzeit

2.1 mit mindestens einer Mitteilung aus dem Bj
selbst,

2.2 mit mindestens einer Mitteilung aus dem Vor-
jahr, sonst ausschließlich aus früherer Zeit,

2.3 ausschließlich aus früherer Zeit.

3. Unterscheidung: Mitteilungen im Folgejahr:

3.1 Eingang von mindestens einer Mitteilung zu
Verkehrsverstößen im Folgejahr mit Tatzeit aus
dem Bj,

3.2 kein solcher Eingang im Folgejahr (jedenfalls
nicht mit Tatzeit aus dem Bj, sondern aus dem
Folgejahr oder aus dem Vorjahr oder aus
früherer Zeit).

Diese Unterscheidungen ergeben eine Tabelle mit
10 möglichen Kombinationen (s. Tabelle 1).

Die 5. Spalte gibt an, ob die entsprechende Fall-
gruppe für die nach Zufallsprinzip gesteuerte Zie-
hung der eingangsbezogenen Zugangsstichprobe
berücksichtigt wurde. Die Spalte 6 gibt an, welche
Fallgruppen beim Übergang von einer eingangsbe-
zogenen Stichprobe auf eine tatzeitbezogene
Stichprobe benötigt werden. Hier zeigt sich bei der
Fallgruppe 5 ein Problem: Personen, die im Bj kei-
nerlei Zugang zu verzeichnen haben, zu denen
aber im Folgejahr ein Verkehrsverstoß aus dem Bj
eingeht, sind in der vorliegenden VZR-Zugangs-
stichprobe nicht vertreten, werden aber für die tat-
zeitbezogene Stichprobe benötigt. Diese Gruppe
(Menge s) leistet einen nicht unbeträchtlichen Bei-
trag zur Inzidenz eines Jahres und muss daher
Berücksichtigung finden.

2.6.2 Problemlösungsansatz

Die Problemlösung erfordert die Behandlung so-
wohl der überzähligen Fälle wie auch der fehlenden
Fälle: Für die Bereitstellung der Mengen c und d
der tatzeitbezogenen Stichprobe sind nun alle jene
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Tab. 1: Ziehungsschema für eingangs- und tatzeitbezogene
VZR-Zugangsstichproben

Unterscheidung Fall-Nr. nötig für

3. 1. 2. eingangsbezo- tatzeitbezogene
gene Stichprobe Stichprobe

1 2 3 4 5 6

1. 1. 1 ja ja

2. 2 ja ja

1. 3. 3 ja ja

2. - 4 ja ja

3. - 5 nein ja

1. 1. 6 ja ja

2. 7 ja nein

2. 3. 8 ja nein

2. - 9 ja nein

3. - 10 nein nein



Zugangspersonen mit ihren Eintragungen aus der
VZR-Zugangsstichprobe z zu löschen, die unter
ihren Eintragungen des Bj oder des Folgejahrs
keine mit einem Tatdatum aus dem Bj besitzen.
Dies sind die Personen nach den Fallgruppen 7, 8
und 9.

In die VZR-Zugangsstichprobe gelangen die feh-
lenden Fälle der Fallgruppe 5 erst im Folgejahr. In
diesem Folgejahr, welches dann zum neuen Bj er-
klärt wird (das alte Bj wird zum Vorjahr), stellen sich
diese Fälle dar als solche mit Eintragung im Bj bei
einem Tatdatum aus dem Vorjahr, in dem ansons-
ten keinerlei Eintragungen zu verzeichnen sind.
Personen mit dieser Charakteristik finden sich in
den Fallgruppen 1, 2, 6 und 7, jedoch gegenüber
vorliegender Betrachtung um ein Jahr „versetzt“.
Da die Annahme berechtigt erscheint, dass das
Folgejahr (1998) sich in den VZR-Daten strukturell
praktisch nicht anders darstellt als das betrachtete
Bj (1997), ist es möglich, die gesuchte Menge aus
den Daten durch Verschiebung aller Jahresanga-
ben um ein Jahr zu schätzen. Entsprechend wer-
den die Fälle der Fallgruppe 7 – die ansonsten zu
löschen wären (s. o.) – sowie Duplikate der Fall-
gruppen 1, 2 und 6 um ein Jahr verschoben. Berei-
nigt man diese Fälle um solche, in denen Eintra-
gungen im Bj vorliegen, so kommt man zu einer
Schätzung für die fehlende Fallgruppe 5.

2.7 Statistische Auswertung

Zur Bearbeitung der Fragestellung ist das Untersu-
chungskollektiv nach den Prädiktormerkmalen,
also den Merkmalen des soziodemografischen
Status und den weiteren Merkmalen des VZR-Sta-
tus in entsprechende Untergruppen zu differenzie-
ren. Ebenso ist getrennt für diese Untergruppen die
Inzidenz des Prognosekriteriums im Bj zu erheben.
Jede Untergruppe erhält zu jedem Prädiktormerk-
mal eine kategoriale Dummy-Variable, die eine ein-
deutige Zuordnung zur Merkmalsausprägung ge-
stattet. Die Inzidenz – das Auftreten eines kE im Bj
– kann dann mit Hilfe einer so genannten logisti-
schen Regression aus den Dummy-Variablen vor-
hergesagt werden6. Diese Regression benutzt die
so genannte logistische Funktion von der Form (s.
MULLER et al., 1998):

In diesem Fall wird die Wahrscheinlichkeit p des
Eintretens eines kE aus den k Prädiktoren vorher-

gesagt; z ergibt sich in diesem Modell linear aus
den Prädiktoren x:

Mit β sind die Regressionskoeffizienten bezeichnet,
die in der Regressionsrechnung durch Anpassung
des Modells bestimmt und auf Signifikanz geprüft
werden.

Man kann die Größe z auch in Verbindung mit den
– zumindest in epidemiologischen Studien – häufig
verwendeten „Odds“ setzen, dem Verhältnis von
Auftretenswahrscheinlichkeit zur Wahrscheinlich-
keit des Nicht-Auftretens:

Dabei ist ln der natürliche Logarithmus.

Die Regressionskoeffizienten lassen sich mit Hilfe
der Exponentialfunktion exp(β) für Interpretations-
zwecke direkt in ein Verhältnis zweier Odds, ge-
nannt Odds-Verhältnis OR („Odds-Ratio“), umrech-
nen:

Ein β von null sagt beispielsweise aus – wegen
exp(0) = 1 –, dass die zwei verglichenen Odds Oa
und Ob gleich groß sind, ein anderes β von bei-
spielsweise -0,69 dagegen, dass Oa nur die Hälfte
von Ob beträgt – denn exp(-0,69) = 0,50.

Da, wie gezeigt, der Regressionskoeffizient die
Aussage über eine Relation enthält, kommt es auf
die Wahl des Nenners an, im obigen Beispiel die
Merkmalsausprägung b, allgemein Referenzkate-
gorie genannt. Entsprechend sind die Referenzka-
tegorien für alle Prädiktoren festzulegen.

Das Verfahren der logistischen Regression gestat-
tet, zu jedem Beta-Wert einen Standardfehler s(β)
zu berechnen, auf dessen Grundlage auch für die
OR ein Konfidenzintervall ermittelt werden kann 
– ein Bereich, in dem der wahre Wert mit (üblicher-
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der pro Person im Bj verzeichneten Ereignisse, so bietet sich
stattdessen die Poisson-Regression an. Wenn – wie hier an-
zunehmen – die Zahl der Personen mit mehr als einem Er-
eignis vernachlässigbar klein ist, so bringt die Poisson-Re-
gression gegenüber der logistischen Regression allerdings
keine Vorteile.



weise, wie auch hier) 95-prozentiger Wahrschein-
lichkeit liegt. Für Untergrenze bzw. Obergrenze des
Konfidenzintervalls berechnet man:

Schließt das Konfidenzintervall den Wert 1,0 mit
ein, so kann nicht von einer signifikanten Abwei-
chung der miteinander verglichenen Odds gespro-
chen werden.

Bei Verkettung von OR (s. Abschnitt 2.3, Gleichung
2) berechnet sich der „Fehlerfaktor” selbst unter
der vereinfachenden Annahme unkorrelierter Fehler
etwas komplizierter:

Für die Untergrenze bzw. Obergrenze des Konfi-
denzintervalls ergibt sich dann:

Es können in der logistischen Regression nicht nur
die Regressionskoeffizienten auf Abweichung von
null (bzw. auf Abweichung der OR von eins) signifi-
kanzstatistisch getestet werden, sondern auch
ganze Regressionsmodelle gegeneinander. So
lässt sich prüfen, ob die Hinzunahme von Prädikto-
ren einen signifikanten Gewinn für die Vorhersage
bringt. Die Prüfung erfolgt anhand der zu jeder Mo-
dellanpassung gehörigen „Likelihood Ratio Statis-
tic“ LR. Die Differenz der LR beider Modelle, also
dem Modell mit zusätzlichen Prädiktoren und dem
reduzierten Modell, ist nämlich Chi-Quadrat-ver-
teilt. Ist der gefundene Chi-Quadrat-Wert signifi-
kant, so kann ein Vorhersagegewinn aufgrund der
zusätzlichen Prädiktoren behauptet werden.

Alle logistischen Regressionsanalysen werden mit
der Standard-Statistiksoftware SPSS, Version
11.5, durchgeführt.

3 Untersuchungsmerkmale

3.1 Auswahlmerkmale

Als Erstes sind die Merkmale zu bestimmen, die
der Abgrenzung des Untersuchungskollektivs die-
nen: Alter, Wohnsitz und Pkw-Fahrberechtigung 

(s. Abschnitt 1.2.3). Diese Merkmale sind zum
einen aus vorliegenden Bevölkerungsdaten zu zie-
hen, zum anderen aus den Informationen des VZR.

Das Alter der VZR-Personen kann aus dem Ge-
burtstag zum Stichtag 1. Januar des Bj errechnet
werden. Nur Personen, die mindestens 18 Jahre alt
sind, werden in das Untersuchungskollektiv aufge-
nommen.

Das Merkmal Wohnsitz fehlt in den VZR-Daten in 3
bis 4 Prozent der Fälle. Der Wohnsitz der Untersu-
chungspersonen wird differenziert ermittelt: Perso-
nen, die bereits zum 1. Januar des Bj im VZR regis-
triert waren, gehen mit dem auf der letzten Altmit-
teilung eingetragenen Wohnsitz in die Auswertung
ein. Bei Personen ohne VZR-Vorbelastung zum 
1. Januar des Bj wird der auf der ersten Mitteilung
angegebene Wohnort gezählt. Personen, die ihren
Wohnsitz im Ausland haben oder deren Wohnort
nicht dem KBA gemeldet wurde, werden in diesem
Projekt nicht weiter berücksichtigt.

Ein großes Problem bereiten die Angaben zum FE-
Besitz. Das VZR besitzt nicht die Funktion eines
zentralen Fahrerlaubnisregisters (ZFER, das noch
im Aufbau befindlich ist), wiewohl es teilweise An-
gaben zur FE enthält. Während gerichtliche Mittei-
lungen in der Regel Angaben enthalten, die die FE
betreffen oder auf sie schließen lassen, fehlen den
Mitteilungen der Bußgeldbehörden diese Angaben
oft. Liegen allerdings zu einer Person mehrere Mit-
teilungen vor („Historie“), so kann in vielen Fällen in
einer Art Synopse auf das Vorliegen einer FE ge-
schlossen werden. Bei Massendaten, wie vorlie-
gend, ist eine Einzelbearbeitung unwirtschaftlich.
Daher muss ein DV-gestütztes Verfahren entwickelt
werden, das im Rahmen vorgegebener Plausibi-
litätsannahmen den Schluss auf die Existenz der
FE routinemäßig ermöglicht.

Die Ermittlung des FE-Status erfolgt in Abhängig-
keit von der VZR-Vorbelastung der Untersuchungs-
personen zum 1. Januar des Bj: Bei Personen mit
Vorbelastung betrachtet man dazu lediglich die
Eintragungen, die zum Stichtag im VZR registriert
sind. Unter Berücksichtigung von negativen FE-
Maßnahmen wie Entziehungen und Verzichte
sowie von Neuerteilungen einer FE kann so der FE-
Status zum 1. Januar des Bj auf der Grundlage der
Personen-Historie ermittelt werden. Im Falle feh-
lender Angaben zur FE betrachtet das DV-Pro-
gramm zusätzlich die auf der Eintragung angege-
benen Verkehrsmittel. Ist die Person nicht mit dem
Delikt ‚Fahren ohne Fahrerlaubnis‘ auffällig gewor-
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den, lässt das den Rückschluss zu, dass sie für das
bei ihrem Verkehrsdelikt benutzte Verkehrsmittel
eine gültige Fahrberechtigung besaß. Aus den 
gültigen FE-Angaben und den aus den Verkehrs-
mitteln rekonstruierten Fahrberechtigungen ergibt
sich das Vorliegen einer Pkw-Fahrberechtigung, 
d. h. die Fahrerlaubnis einer Klasse, die das Führen
von Pkw direkt gestattet oder indirekt mit ein-
schließt.

Die Schwierigkeit, bei Personen mit Zugang im Bj,
aber ohne VZR-Vorbelastung den FE-Status zum 1.
Januar zu ermitteln, liegt in der retrospektiven Be-
trachtung. Hier muss die Annahme getroffen wer-
den, dass die FE-Angabe auf der ersten Mitteilung
im Bj den FE-Status zu Beginn des Bj widerspie-
gelt. Ist keine FE angegeben, wird die Fahrberech-
tigung aus den Angaben zum benutzten Verkehrs-
mittel gewonnen, analog zum Programm-Modul
bei Personen mit Vorbelastung.

Personen, zu denen auch nach Beachtung des Ver-
kehrsmittels Angaben zur FE fehlen, werden nicht
in das Untersuchungskollektiv aufgenommen. Dies
betrifft letztendlich rund 1 % aller Stichprobenper-
sonen.

3.2 Prognosekriterium „Verkehrsrisiko“

Die Fragestellung bezieht sich auf die Prognose
des von einer Person ausgehenden „Verkehrsrisi-
kos“. Daher muss für die Untersuchung festgelegt
werden, was als Verkehrsrisiko gelten soll. Nach
den in Abschnitt 1.2.2 vorgestellten Überlegungen
soll der Begriff weit gefasst werden.

Die folgende Festlegung geht von der Erfahrung
aus, dass es Probleme aufwerfen kann, wenn Kri-
teriumsvariablen sehr eng und strikt definiert wer-
den. Dies steigert zwar deren Akzeptanz unter in-
haltlichen Gesichtspunkten (Inhaltsvalidität), führt
allerdings leicht dazu, dass die Menge der unter
dieser engen Sicht als kritisch anerkannten Ereig-
nisse in einem gegebenen Beobachtungszeitraum
sehr klein ist, so dass die Kriteriumsvariable, so wie
sie schließlich erhoben wird, eine nur geringe Re-
liabilität besitzt (als Problem der mangelnden Relia-
bilität des Kriteriums bekannt). Es wird daher bei
der Operationalisierung des Konstrukts „Verkehrs-
risiko“ darauf zu achten sein, eine messtechnisch
befriedigende und aussagekräftige Kriteriumsvaria-
ble zu erhalten, indem die Menge der kE nicht zu
eng gefasst wird.

Mit dem Verkehrsrisiko, das von einer Person aus-
geht, soll im Folgenden nicht nur eine Schädigung
von Vt, sondern bereits eine Gefährdung von „Per-
sonen sowie Sachen von bedeutendem Wert“ ge-
meint sein. Eine Gefährdung tritt nicht erst ein,
wenn ein Unfall geschieht. Dem liegt die Erkenntnis
zugrunde, dass der Verkehrsunfall oft nur das letz-
te und zufällige Glied in einer Kette gefährlicher Er-
eignisse und Fehlverhaltensweisen ist. Auch Beina-
he-Unfälle stellen Gefährdungen dar. Aber selbst
Situationen, die von einem äußeren Betrachter als
unproblematisch bewertet werden, können erheb-
lich gesteigerte Gefahren in sich bergen. Dazu
gehört beispielsweise nachweislich das Fahren
unter Alkohol, und zwar selbst dann, wenn ein
äußerer Betrachter der Situation noch keine Fehlre-
aktionen im Verkehr erkennt. Hier wird aus sachli-
chen wie pragmatischen Gründen eine Grenze von
0,8 Promille Blutalkohol7 zugrunde gelegt. Das Ver-
kehrsrisiko, in seinem Kern zweifellos am Verkehrs-
unfall orientiert, sollte folglich neben den Unfaller-
eignissen auch grob gefährliche Verhaltensweisen
umfassen.

Nun gibt es neben dem akut gefährlichen Verhalten
noch andere Verhaltensweisen, die an sich mögli-
cherweise ungefährlich sind, aber nachweislich
einen starken Indikator für ein habituell verkehrsge-
fährdendes Verhalten abgeben. Beispielsweise ist
eine „Schwarzfahrt“ an sich nicht unbedingt ge-
fährlicher als eine Fahrt mit ausdrücklicher Erlaub-
nis des Fahrzeughalters. Dennoch ist sie ein statis-
tisch valider Hinweis auf eine Persönlichkeitsstruk-
tur, die gefährdendes Verkehrsverhalten begüns-
tigt, somit das Verkehrsrisiko steigert. In einer eige-
nen Untersuchung (SCHADE, 2002) hat sich die
Missachtung der Formalbestimmungen zum Ge-
brauch des Kraftfahrzeugs als Indikator für habitu-
ell unfallträchtiges Verhalten erwiesenen: insbeson-
dere Fahren ohne FE der erforderlichen Klasse
oder trotz Fahrverbots, „Schwarzfahrt“, Gebrauch
unversicherter Fahrzeuge oder von Fahrzeugen
ohne Betriebserlaubnis bzw. Zulassung oder unter
Kennzeichenmissbrauch oder in unvorschrifts-
mäßigem technischen Zustand. Personen, zu
denen eine Eintragung dieser Art im VZR vorliegt,
haben ein um mehr als das Doppelte erhöhtes Ri-
siko, in den folgenden zwölf Monaten eine Eintra-
gung im VZR mit einem Unfall-Hinweis zu erhalten.
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Entsprechend diesen Überlegungen soll das Kons-
trukt „Verkehrsrisiko“ durch drei Indikatorvariablen
erfasst werden:

1. schuldhafte Unfallbeteiligung als Indikator für
schädigendes Verhalten („Unfall-Indikator“),

2. konkret gefährdendes und grob gefährdendes
Verhalten durch Fahren mit Alkohol bzw. Dro-
gen, durch grobe Verkehrswidrigkeit oder gro-
bes Fehlverhalten gegenüber konkreten Ver-
kehrspartnern als Indikatoren für gefährdendes
Verhalten („Gefahr-Indikator“),

3. missbräuchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen
als Indikator für mangelnde Zuverlässigkeit im
Verkehr und für habituell verkehrsgefährdendes
Verhalten („Missbrauch-Indikator“).

Die Indikatorvariablen wiederum werden gemessen
durch das Auftreten entsprechender kE, die direkt
den Angaben des VZR zu entnehmen sind. Damit
wird das Verkehrsverhalten auf die „aktenkundige
Legalbewährung“ eingeschränkt. Auszuwerten
sind dafür die so genannten Tatkennziffern nach
dem amtlichen Bußgeldkatalog (s. Tatkennziffern in
Kapitel 78). Die kE sollen sich nicht beschränken
auf die Verantwortung der Person als Fahrer, son-
dern ihre Verantwortung als Halter einbeziehen. Sie
sollen auch nicht auf das Fahren mit Kraftfahrzeu-
gen im Speziellen eingegrenzt werden, sondern alle
Formen der Verkehrsteilnahme umfassen.

Als kE sollen folgende Eintragungen aus dem VZR
herangezogen werden:

1. Eintragungen im Zusammenhang mit einem Unfall
(zur Eingrenzung auf „schuldhafte Unfallbeteiligung“
siehe weiter unten): Da der Unfall das primäre Prog-
nosekriterium darstellt, Unfälle im Tatbestand aber
eher seltene Ereignisse sind, die von Sachbearbei-
tern der Meldungen leicht übersehen werden kön-
nen, ist eine optimale Ausschöpfung der auf den
Mitteilungen vorhandenen Information wichtig. Es
reicht daher nicht, allein auf Eintragungen mit einem
so genannten Unfallhinweis abzustellen. Für den
Fall, dass der Unfallhinweis fehlt, muss auch auf die
Tatkennziffern für Körperverletzung und Tötung 
(A 22 und A 21; s. Tatkennziffern in Kapitel 7) oder
auf die für eine Unfallflucht (A 1) geachtet werden.

Untersucht wurden der Zugang an Mitteilungen der
Jahre 1996 bis 1998 (genauer: Entscheidungen;
Tatmehrheiten gehen – zusammengefasst – nur
einfach in die Zählung ein). 59.871 Mitteilungen lie-
gen zu Grunde. Von diesen tragen 5.689 Mitteilun-
gen (= 9,5 %) einen Unfallhinweis. Berücksichtigt
man zusätzlich Hinweise auf Körperverletzung und
Tötung, so erhöht sich die Menge auf 5.723 (relativ
um 0,6 %). Berücksichtigt man zusätzlich Hinweise
auf Unfallflucht in der Entscheidung (also ggf. auch
in Tatmehrheit), so erhöht sich die Menge auf 5.839
(relativ um weitere 2,0 %).

2. Eintragungen mit einem Tatkennzifferntext, der auf
konkrete Gefährdungshandlungen hinweist mit einer
Formulierung wie etwa „Straßenverkehrsgefährdung
durch ...“ (A 2 bis A 11) oder „... und dadurch einen
anderen gefährdet“ (C 1, 5, 6, 8, 9, 12, D 1, 2, 3, 5,
6, E 4, F 6, 8, 9, 10, G 17, K 1 und M 1) oder der sich
auf Alkohol oder berauschende Mittel im Straßen-
verkehr bezieht (A 12, 13, 14 und B 1). Hinzu kom-
men Nötigungen (A 20) und unterlassene Hilfeleis-
tungen (A 24). Bei Tatbeständen, bei denen im Wort-
laut von „Behindern oder Gefährden“ die Rede ist,
soll im Gegensatz zum juristischen Prinzip des „in
dubio pro reo“ bereits in jedem Fall von Situationen
mit einem akuten Gefährdungsmoment ausgegan-
gen werden (C 14, F 13 und 14). Ferner sind zusätz-
lich jene Verhaltensweisen zu subsumieren, die auch
ohne ausdrückliche Betonung im Tatkennzifferntext
vom Verordnungsgeber als so rücksichtslos und ge-
fährlich angesehen werden, dass auch bei erstmali-
ger Begehung ein Fahrverbot verhängt werden darf
und im Einzelfall auch tatsächlich verhängt wird
(G 1, 4, 5, 6, 7, 10, 11, 13, 14, 15, 16, H 5, 8, F 15
und E 3).

3. Eintragungen wegen Missachtung wichtiger For-
malbestimmungen zum Gebrauch des Kraftfahr-
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Bild 5: Verallgemeinerter Begriff vom Verkehrsrisiko zur Verwen-
dung als Prognosekriterium

8 heute: Tatbestandsnummern nach dem bundeseinheitlichen
Tatbestandskatalog. Zur Häufigkeit festgestellter Verkehrs-
verstöße nach der Systematik des früheren Tatkennziffern-
kataloges siehe Sonderheft 2 der Reihe 4 (KBA, 1997)



zeugs, nämlich Fahren9 ohne FE der erforderlichen
Klasse (A 15, M 9 und M 10), trotz Fahrverbots (A
16) oder fehlender Befugnis („Schwarzfahrt“, A 19),
mit unversicherten Fahrzeugen (A 18) oder unter
Kennzeichenmissbrauch (A 17) oder mit Fahrzeu-
gen ohne Betriebserlaubnis bzw. Zulassung (M 11)
oder mit Fahrzeugen in unvorschriftsmäßigem tech-
nischen Zustand (L 1, L 2 und L 3) bzw. ohne vor-
geschriebene technische Untersuchungen (M 12).

Da, wie in Abschnitt 1.2.1 beschrieben, der Unfall-
hinweis nur eine Unfallbeteiligung, nicht aber eine
Unfallschuld angibt, ist es zweckmäßig, solche Un-
fälle auszugrenzen, bei denen aus der Tatbestands-
beschreibung kein akut gefährdendes Moment er-
kennbar ist. Dies ist der Fall bei reinen Halterdelik-
ten und Formalvergehen, die keinen unmittelbaren
und Unfall auslösenden Einfluss auf die zum Unfall
führende Verkehrssituation haben dürften. Dazu
werden gezählt die Straftaten mit den Tatkennzif-
fern A 1, A 15 bis A 19, A 24 und A 25 und die Ord-
nungswidrigkeiten K 3, 4, 5, 8, 9, 12, 14, L 3, 5, 6,
7, M 3, 4, 5 und 7 bis 20. Die Ordnungswidrigkeiten
M 21 und 22 sind nicht näher qualifiziert, jedoch
werden Ordnungswidrigkeiten nach M 22 in den
Bestimmungen zur Fahrerlaubnis auf Probe (Anlage
zu § 2a StVG) im Gegensatz zu denen nach M 21
als „weniger schwer wiegend“ klassifiziert. Deshalb
können auch sie zu den Tatkennziffern gezählt wer-
den, die, zumal sie auch nur mit einem einzigen
Punkt bewertet sind, nicht dringlich die Annahme
einer Unfallschuld begründen.

VZR-Eintragungen mit Unfallhinweis, sofern sie
sich allein auf die genannten Tatkennziffern stüt-
zen, sollen in der vorliegenden Untersuchung nicht
als „schuldhafte Unfallbeteiligung“ gewertet wer-
den.

Gut 1,0 % der Eintragungen mit Unfallhinweis tra-
gen die M 22 als einzige Tatkennziffer. Werden, wie
vorgeschlagen, diese Mitteilungen trotz Unfallhin-
weises wegen Zweifel am Grad der Schuld aus den
Unfallmitteilungen ausgeschlossen, so ist der Ver-
lust an Daten nicht allzu groß. Auch eine mögliche
Verzerrung bleibt gering, falls die Schuldfreiheit in
einigen dieser Fälle doch nicht gegeben sein sollte.
Mit den weiteren beschriebenen Ausschlüssen
senkt sich die Zahl der „schuldhaften“ Unfälle um
93 (relativ um 1,3 %) auf nunmehr 6.948.

Die Beobachtungszeit für das Auftreten von kE soll
(aus pragmatischen Gründen) ein Kalenderjahr be-
tragen. Bei dieser zeitraumbezogenen Betrachtung
ist für die Bestimmung der Inzidenz zu beachten,
dass alle Ereignisse zu zählen sind, die mit ihrem
Datum des Verkehrsvergehens in diese Zeit fallen,
unabhängig davon, ob sie in dieser Zeit im Register
eingegangen sind oder erst später gemeldet wur-
den. Eintragungen haben wegen des Instanzen-
und Meldeweges einen Zeitverzug, bezogen auf
das Datum des Verkehrsvergehens, von einigen
Wochen bis einigen Monaten, im Extremen auch
von einem Jahr. Es muss also noch mindes-
tens ein weiteres Jahr beobachtet werden, um weit
gehend sicherzustellen, dass alle Eintragungen
zum Beobachtungsjahr berücksichtigt sind.

Danach wird „ein erhöhtes Verkehrsrisiko“ im Sinne
des Konstrukts für eine Person als gegeben ange-
sehen, wenn für sie mindestens eins der genannten
kE im betrachteten Beobachtungsintervall von
zwölf Monaten auftritt und spätestens im Folgejahr
zu einer VZR-Eintragung führt. Wir sprechen dann
von „VZR-risikoauffälligen“ Personen bzw. von der
„VZR-Risikoauffälligkeit“, um ein Verkehrsverhalten
zu bezeichnen, das eine Risikobereitschaft anzeigt,
die aktenkundig wird.

Das Prognosekriterium wird hier also als dicho-
tome Variable eingeführt. Zusätzlich sollen in der
weiteren Auswertung die drei Indikatoren, ebenfalls
in Binär-Kodierung, für Detail-Untersuchungen se-
parat mitgeführt werden. Die Indikatoren sind dabei
unabhängig voneinander zu kodieren. Es ist logisch
möglich, nicht nur durch dieselbe Person, sondern
sogar mit derselben Tat alle drei Indikatoren zu-
gleich zu verwirklichen, zumal eine Tat durch bis zu
fünf Tatbestände (Tatkennziffern) charakterisiert
werden kann und für die Unfälle mit dem Unfallhin-
weis weitere Informationen herangezogen werden.
Der Gesamt-Indikator schließt neben der schuld-
haften Unfallbeteiligung auch das gefährliche und
missbräuchliche Verhalten ein.

Mit den hier vorgeschlagenen kE sind die Inhalte
von mindestens drei der von SCHADE (2002, Ta-
belle 3) vorgeschlagenen fünf Indikatoren zur Mes-
sung des „habituellen Verkehrsrisikos“ von Kraft-
fahrern abgedeckt, nämlich jene Indikatoren mit
der höchsten prognostischen Aussagekraft, dort
bezeichnet als „akute Gefährdung/Schädigung“,
„Fahruntüchtigkeit“ und „Fahrzeugmissbrauch“.
Aus dieser Untersuchung lässt sich für männliche
Pkw-Fahrer eine Inzidenz in der Größenordnung
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von rund zwei Prozent pro Jahr mit kE im oben de-
finierten Sinne abschätzen; bei weiblichen Fahrern
dürfte dies nur etwa ein Viertel betragen.

3.3 Prädiktormerkmale

3.3.1 Soziodemografischer Status

Soziodemografische Merkmale zur Differenzierung
der Risikogruppen in der Bevölkerung sowie spezi-
ell auch im VZR stehen dem Projekt nur sehr be-
grenzt zur Verfügung. Außer den bereits als Aus-
schlussvariablen heranzuziehenden Merkmalen
(Alter, Wohnsitz und FE-Besitz, s. o.) ist nur noch
das Geschlecht vorhanden. Zum Geschlecht fehlen
im VZR allerdings in 2 bis 3 Prozent der Fälle die
Angaben.

Die Klassifizierung der beiden Untersuchungskol-
lektive – Bevölkerung und im VZR registrierte Per-
sonen – nach soziodemografischen Merkmalen
muss derselben Systematik folgen. Dies schafft in-
sofern gewisse Schwierigkeiten, als die Sekundär-
statistiken zur Bevölkerung die Klassenstruktur be-
reits vorgeben. Die Geschlechts- und Altersstruktur
der Pkw-Fahrerlaubnisinhaber in der Bevölkerung
wird dem sozioökonomischen Panel 1998 des DIW
entnommen (Bundesministerium für Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen, 2001). Dieser Quelle zufolge
liegt neben der Geschlechtsdifferenzierung eine 5-
stufige Alterskategorisierung vor, wobei letztere für
einzelne Teile der Auswertung zu einer 3-stufigen
Klassifikation verdichtet wird.

Eine Grundvoraussetzung für die aktive Verkehrs-
beteiligung ist die Verfügbarkeit eines Pkw. Wäh-
rend die im VZR registrierten Personen bereits im
Straßenverkehr auffällig geworden sind, daher mit
großer Wahrscheinlichkeit auch über ein Fahrzeug
verfügen, ist bei der nicht registrierten Bevölkerung
noch zwischen den aktiven und passiven Vt zu un-
terscheiden. Als aktiv werden die Personen mit
einer Pkw-Fahrberechtigung bezeichnet, die stän-
dig oder zeitweise über einen Pkw verfügen. Die
Verteilung der Bevölkerung hinsichtlich ihrer akti-
ven und passiven Verkehrsteilnahme ist ebenfalls
dem sozioökonomischen Panel 1998 des DIW ent-
nommen (Bundesministerium für Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, 2001).

Tabelle 2 stellt die soziodemografischen Klassifika-
tionsmerkmale in einer Übersicht dar.

Um die Annahme überprüfen zu können, dass die
Verkehrsdichte am Wohnort den Grad der Ver-

kehrsauffälligkeit von Personengruppen mitbe-
stimmt, wird eine (grobe) Klassifizierung der Wohn-
regionen auf Basis der Postleitzahl-Angaben
durchgeführt. Grundlage der Differenzierung ist
das Typisierungskonzept der Bundesanstalt für
Bauwesen und Raumordnung (BBR) zur Abgren-
zung siedlungsstruktureller Regionstypen. Die Ge-
bietstypisierung dient als analytisches Raster für
die Raumbeobachtung und ermöglicht Vergleiche
von Regionen, Kreisen oder Gemeinden mit ähnli-
cher Siedlungsstruktur. Als zentrale Dimensionen
der Raumentwicklung sind vor allem Verdichtung
und Zentralität anzusehen. Diese Faktoren werden
daher bei der Raumtypisierung zugrunde gelegt.
Die Typisierung der Regionen nach diesen Kriterien
führt zu drei siedlungsstrukturellen Regions-Grund-
typen (Tabelle 3):

1. Agglomerationsräume,

2. verstädterte Räume und

3. ländliche Räume.
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Tab. 2: Klassifizierung nach soziodemografischen Merkmalen

Merkmal Ausprägungen

Geschlecht · Männer

· Frauen

Alter, 3-stufig · 18 bis 25 Jahre

· 26 bis 40 Jahre

· > 40 Jahre

Alter, 5-stufig · 18 bis 25 Jahre

· 26 bis 30 Jahre

· 31 bis 40 Jahre

· 41 bis 60 Jahre

· > 60 Jahre

Pkw- · aktive Verkehrsteilnehmer (ständige oder -
Verfügbarkeit zeitweilige Pkw-Verfügung)

· passive Verkehrsteilnehmer

Tab. 3: Siedlungsstrukturelle Regionstypen (nach dem Typisie-
rungskonzept der BBR)

Siedlungsstrukturelle Siedlungsdichte 
Regionstypen (3-stufig)

Hochverdichtete Agglomerationsräume
Agglomerationsräume

Agglomerationsräume mit 
herausragenden Zentren

Verstädterte Räume höherer Dichte Verstädterte
Räume

Verstädterte Räume mittlerer Dichte 
mit großen Oberzentren

Verstädterte Räume mittlerer Dichte 
ohne große Oberzentren

Ländliche Räume höherer Dichte Ländliche Räume

Ländliche Räume geringerer Dichte



Für die vorliegende Untersuchung wird diese 3-
stufige regionstypische Differenzierung nach den
siedlungsstrukturellen Grundtypen verwendet. Mit
Hilfe einer Referenzdatei können über die Postleit-
zahl-Angaben auf den VZR-Eintragungen die
Wohnorte der im VZR registrierten Personen den
Regionstypen zugewiesen werden. Bei rund 4 %
der Personen ist eine Zuordnung nicht möglich.

3.3.2 VZR-Status

Der VZR-Status soll eine Aussage treffen über die
Art und das Ausmaß der „VZR-Vorbelastung“ einer
Person zu einem gegebenen Zeitpunkt. Der Status
ist somit stichtagbezogen zu ermitteln. Bei der In-
terpretation ist zu berücksichtigen, dass Eintragun-
gen wegen des Instanzen- und Meldeweges mit
einem Zeitverzug, bezogen auf das Datum des Ver-
kehrsvergehens, von einigen Wochen bis einigen
Monaten, im Extrem auch von einem Jahr im Re-
gister eingehen. Der VZR-Status spiegelt also le-
diglich den Kenntnisstand des Registers zum
Stichtag wider.

Die Schwierigkeit besteht darin, die große Menge
der im Einzelfall vorliegenden VZR-Information zu
verdichten und geeignet zu klassifizieren, um Per-
sonengruppen zu erhalten, die bezüglich ihres
(zukünftigen) Verkehrsrisikos in sich möglichst ho-
mogen sind, sich aber untereinander möglichst
stark unterscheiden. Die Rahmenvorgabe für die
Klassifizierung ist zum einen, das Gesamt der Per-
sonen vollständig zu berücksichtigen, also nicht nur
extreme Teilgruppen zu bilden, zum anderen, keine
statistisch unbedeutenden Klassen zuzulassen.

Für den VZR-Status können sowohl quantitative
Maße (Beispiel: Zahl der Eintragungen) wie auch
qualitative Maße (Beispiel: Alkoholbeteiligung bei
mindestens einer Eintragung) herangezogen wer-
den. Merkmale, die sich nach bisheriger Erfahrung
als besonders wichtig für die Unterscheidung von
Gruppen im VZR herausgestellt haben, sind:

· Status nach Neuerteilung (d. h., es hat in der
Vorgeschichte bereits einmal eine Entziehung
gegeben),

· Alkohol-/Drogenbeteiligung als Hinweis auf eine
verfestigte Problematik,

· die Punktzahl als Hinweis auf die Schwere der
Taten,

· die Zahl der Eintragungen mit Verkehrsver-
stößen als Hinweis auf eine „Unbelehrbarkeit“

bzw. Resistenz gegenüber bisherigen Sanktio-
nen.

Ferner haben sich in einer vorangegangenen Arbeit
(SCHADE, 2002) die Indikatoren eines erhöhten
Verkehrsrisikos, die den VZR-Angaben entnommen
werden können, als gute Prädiktoren des zu erwar-
tenden, zukünftigen Verkehrsrisikos herausgestellt.

Eine umfassende Klassifizierung nach all diesen
genannten Merkmalen führt zu sehr gering besetz-
ten Klassen. Zu kleine Klassen sind aber im Hin-
blick auf die in der Untersuchung verfügbare Stich-
probengröße zu vermeiden. Ein Ausweg liegt in der
Erprobung mehrerer kleinerer Klassifizierungssys-
teme, um am Ende eine Empfehlung geben zu kön-
nen. Entsprechend werden zur Klassifizierung von
Personen mit einer gültigen Pkw-Fahrberechtigung
nach ihrem VZR-Status mehrere Alternativen dar-
gestellt. Die Struktur des VZR lässt allerdings eine
Vorklassifizierung, die vor alle Klassifizierungssys-
teme zu schalten ist, der folgenden Art ratsam und
im Sinne der Homogenitätsforderung notwendig
erscheinen.

Vorklassifizierung nach dem „groben VZR-Status“:

Gesondert betrachtet werden hiernach die Gruppe
a, die „unvorbelasteten“, d. h. nicht im VZR re-
gistrierten Personen, sowie die Gruppe d, die Per-
sonen nach einer Neuerteilung. Die Übrigen, Grup-
pe b/c, werden der weiteren Klassifizierung zuge-
führt.

1. Feinklassifizierung nach Alkoholbeteiligung:

Die Gruppen tragen zur Unterscheidung gegen-
über anderen Klassifizierungssystemen die Ziffer 1.
Die Gruppe 1.c fällt, dies ist zu prüfen, möglicher-
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Vorklassifizierung:

Ist die Person im VZR registriert?

nein → Gruppe a

ja

Die Personen im VZR: Liegt eine Neuerteilung (nach 
vorangehender Entziehung) vor?

nein → Gruppe b/c

ja → Gruppe d

Klassifizierungssystem 1:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Haben sie 1 oder
mehr Verkehrsverstöße mit Alkohol oder Drogen?

nein → Gruppe 1.b

ja → Gruppe 1.c



weise sehr klein aus, weil im untersuchten Kollektiv
– es sind gemäß Auswahlkriterien alles Personen
mit gültiger FE – überwiegend nur Ordnungswidrig-
keiten (Tatkennziffer B 1) im Register vorliegen
dürften, weil Alkohol-Straftaten im Allgemeinen zu
einer Entziehung geführt haben werden.

2. Klassifizierung nach Zahl der Verkehrsverstöße:

3. Klassifizierung nach Punktestand:

Die niedrigen Schwellen wurden deshalb gewählt,
weil es sich hier um Personen mit einer gültigen FE
handelt, die, ohne dadurch den Führerschein so-
gleich einzubüßen, erfahrungsgemäß nur selten in
höhere Punktbereiche vorstoßen können.

4. Klassifizierung nach „Verkehrsrisikoverstößen“
(schuldhafte Unfallbeteiligung, konkret gefähr-
dendes oder grob gefährliches Verhalten oder
missbräuchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen):

Im Rahmen dieser Klassifizierung werden lediglich
solche Verkehrsverstöße gewertet, die ein beson-
deres Verkehrsrisiko beinhalten (zur Definition
siehe den vorangehenden Abschnitt).

5. Klassifizierung nach schuldhafter Unfallbeteili-
gung:

6. Klassifizierung nach „unfallunabhängigen Ver-
kehrsrisikoverstößen“

Diese Klassifizierung ergibt sich rein rechnerisch
aus dem Komplement zwischen der Anzahl der
Verstöße nach Klassifizierung 4 und denen nach
Klassifizierung 5: Ausgezählt werden alle Verstöße,
die als Verkehrsrisiko gelten (s. vorangehender Ab-
schnitt), aber nicht mit einem schuldhaften Unfall in
Beziehung stehen.

Vor Entscheidung für das jeweilige Klassifizie-
rungssystem ist empirisch festzustellen, ob die
vom jeweiligen Klassifizierungssystem erzeugten
Untergruppen ausreichende Stichprobenumfänge
besitzen.

4 Datengewinnung

4.1 VZR-Daten

4.1.1 VZR-Stichproben

Im VZR sind alle Vt enthalten, die eine Eintragung
im VZR bekommen haben und noch nicht getilgt
wurden. Um statistische Sachverhalte möglichst
wirtschaftlich bearbeiten und darstellen zu können
– ein Großteil der VZR-Daten wird noch auf Papier
vorgehalten –, werden aus dem Gesamtumfang
(1997: 6,7 Mio. Personen) jährlich repräsentative
Zufalls-Stichproben gezogen. Die VZR-Datensätze
enthalten neben den Personenangaben (Ge-
schlecht, Alter, Nationalität, Fahrerlaubnis usw.) die
so genannten Sachdaten. Dazu gehören die Art
und Schwere des Delikts, Datumsangaben zur Tat,
Rechtskraft und zum Eingang im VZR, die Art und
Dauer der Fahrerlaubnismaßnahme, das Verkehrs-
mittel.

Im Projekt werden drei VZR-Stichproben verwen-
det: Die Zugangsstichproben beziehen sich auf
den Zugang von Mitteilungen und Personen inner-
halb eines Jahres. Die Bestandsstichproben bilden
den Personen- und Mitteilungs-Bestand ab und
umfassen alle VZR-Eintragungen der zufällig aus-
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Klassifizierungssystem 2:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Verkehrs-
verstöße sind registriert?

ein → Gruppe 2.b

zwei bis drei → Gruppe 2.c1

mehr als drei → Gruppe 2.c2

Klassifizierungssystem 3:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Punkte
sind registriert?

null bis drei → Gruppe 3.b

vier bis sieben → Gruppe 3.c1

mehr als sieben → Gruppe 3.c2

Klassifizierungssystem 4:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Verstöße
im Sinne eines manifesten Verkehrsrisikos sind registriert?

null → Gruppe 4.b

eins → Gruppe 4.c1

mehr → Gruppe 4.c2

Klassifizierungssystem 5:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Verkehrs-
verstöße mit einer schuldhaften Unfallbeteiligung sind regis-
triert?

null → Gruppe 5.b

eins → Gruppe 5.c1

mehr → Gruppe 5.c2

Klassifizierungssystem 6:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Verkehrs-
verstöße im Sinne eines manifesten Verkehrsrisikos sind re-
gistriert, die nicht mit einem schuldhaften Unfall im Zusam-
menhang stehen?

null → Gruppe 6.b

eins → Gruppe 6.c1

mehr → Gruppe 6.c2



gewählten Personen zu einem Stichtag. Die Lang-
zeitstichprobe beobachtet über einen Zeitraum von
15 Jahren die Verkehrsauffälligkeit von erstmalig
mit einer Tat im VZR registrierten Personen. Für das
Prognose-Modell werden also drei Arten von Per-
sonenstichproben aufbereitet:

1. Personenzugang (Registerzugang, Personen:
„RZP“),

2. Personenbestand (Registerbestand, Personen:
„RBP“) sowie

3. Langzeitstichprobe („LZS“).

Die Stichprobe RZP (Umfang: etwa 25.000 Perso-
nen pro Jahr) enthält alle Zugangsmitteilungen zu
einer Person im Zugangsjahr sowie gegebenenfalls
alle ihre Altmitteilungen, die bis zu ihrem Zugang im
VZR eingetragen waren (VZR-Vorbelastung). Die
Stichprobe RBP (Umfang: etwa 25.000 Personen
pro Jahr) umfasst alle Mitteilungen, die sich zu den
zufällig ausgewählten Personen bis zum Stichtag
im VZR kumuliert haben und der gesetzlichen Til-
gung noch nicht anheim gefallen sind. Die Lang-
zeitstichprobe LZS (Umfang: etwa 8.000 Personen
pro Jahr), angelegt als separate Forschungsdatei,
enthält zu jeder zufällig ausgewählten Person alle
Mitteilungen, die im Beobachtungszeitraum von 15
Jahren im VZR registriert werden. Sie bildet somit
als Längsschnittuntersuchung die VZR-Auffälligkeit
der Stichprobenpersonen in dieser Zeitspanne un-
abhängig von Tilgungsfristen lückenlos ab.

4.1.2 Bestands- und Zugangs-Daten

Für die Klassifizierung der Zugangspersonen in der
Stichprobe RZP nach dem soziodemografischen
Status und dem VZR-Status sowie für die Progno-
se des Verkehrsrisikos ist der Stichprobenumfang
eines Jahres zu gering, da eine ausreichende Be-
setzung bei einzelnen Untergruppen nicht gewähr-
leistet wäre. Deshalb wurden drei Stichprobenjahre
zusammengefügt: 1996, 1997 und 1998. Der da-
raus resultierende Datenkörper hat einen Umfang
von 73.832 Personen10 (mit 138.032 Mitteilungen),
die in den Jahren 1996, 1997 oder 1998 einen VZR-

Zugang hatten. Mit dieser Stichprobe wird das
durchschnittliche VZR-Zugangsjahr (hier: bezogen
auf das Jahr 1997) berechnet. Entsprechend wer-
den für die Klassifizierung des Personenbestands
RBP ebenfalls drei Stichprobenjahre (1996, 1997
und 1998) zusammengelegt, die insgesamt 74.069
Personen enthalten mit 134.526 Mitteilungen. Der
erstellte Datenkörper bildet den durchschnittlichen
VZR-Bestand (hier: bezogen auf den 01.01.1997)
ab.

Aus den so gewonnenen VZR-Stichproben RZP
und RBP werden alle Vt entfernt, die die in Ab-
schnitt 3.1 definierten Ausschlusskriterien erfüllen
(Alter unter 18 Jahre, kein Wohnsitz in Deutschland
oder keine Pkw-Fahrberechtigung). Nach diesem
Schritt umfasst der Datenkörper RZP 60.543 Per-
sonen mit 102.802 Mitteilungen, der Datenkörper
RBP 59.198 Personen mit 96.514 Mitteilungen.

Im nächsten Schritt folgt die Klassifizierung der
Personen nach ihrem soziodemografischen Status
(Geschlecht, Alter, Regionstyp) sowie ihrem VZR-
Status (Alkohol, Zahl der Verkehrsverstöße, Punk-
testand, Verkehrsrisiko, schuldhafte Unfallbeteili-
gung), jeweils zum 1. Januar des Kalenderjahres.
Die Variablen bzw. Klassifikationssysteme sowie
deren DV-technische Bestimmung sind im Ab-
schnitt 3.3 beschrieben.

Während das Alter aller Personen zum Stichtag in
beiden Stichproben problemlos berechnet werden
kann, fehlen zu etwa 3 % der Stichprobenfälle die
Angaben zum Geschlecht. Diese Personen werden
in Bezug auf die Altersstruktur proportionsgerecht
umverteilt.

Für die Bereitstellung der Mengen c und d der tat-
zeitbezogenen Stichprobe (Umwidmungsproblem:
tatzeit- statt eingangsbezogene Betrachtung) sind
weitere Arbeitsschritte notwendig, die im Einzelnen
im Abschnitt 2.6 dargelegt sind.

Danach ist der Mitteilungszugang der Personen der
Mengen b und c während der Beobachtungszeit
von einem Kalenderjahr hinsichtlich der drei Indika-
torvariablen des Prognosekriteriums ‚Verkehrsrisi-
ko‘ auszuwerten. Wie in Abschnitt 3.2 ausführlich
dargestellt, werden Eintragungen dann als kritische
Ereignisse in Bezug auf das Verkehrsrisiko defi-
niert, wenn sie in Zusammenhang mit einer schuld-
haften Unfallbeteiligung oder konkreten Gefähr-
dung oder wegen Missachtung wichtiger Formal-
bestimmungen zum Gebrauch des Kraftfahrzeugs
gemeldet wurden.
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10 Die Anzahl der Stichprobenfälle entspricht exakt – obwohl
aus einem um zwei Jahre versetzten Zeitraum unabhängig
gezogen – dem Umfang der Untersuchungsstichprobe des
Forschungsprojekts FE 82.059/1995 der Bundesanstalt für
Straßenwesen (SCHADE & HEINZMANN, 2002). Die Über-
einstimmung, wie unwahrscheinlich sie auch erscheinen
mag, ist rein zufälliger Natur.



Aus diesen Arbeitsschritten resultieren die in Ab-
schnitt 2.3 beschriebenen Mengen (siehe auch Ta-
belle 5 und Tabelle 6):

b Bevölkerung mit VZR-Vorbelastung zum Stich-
tag (aus RBP)

c Bevölkerung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, aber mit kE im Bj (aus RZP)

d Bevölkerung mit VZR-Vorbelastung zum Stich-
tag und mit kE im Bj (aus RZP)

Es fehlen lediglich die Mengen a und e, für deren
Bestimmung noch weitere Datenquellen erforder-
lich sind. Dieser Arbeitsschritt wird in den Ab-
schnitten 4.2 und 4.3 erläutert.

4.1.3 Daten der Langzeitstichprobe zur 
Ermittlung des Korrekturfaktors g

Für die Lösung des Tilgung-vor-Zugang-Problems
(siehe Abschnitt 2.5) wird die Langzeitstichprobe
LZS benötigt. In dieser Datei verbleiben die Perso-
nen trotz ihrer gesetzlichen Tilgung und werden
über einen längeren Zeitraum weiter beobachtet.
Somit enthält die Stichprobe alle Neuzugänge an
Eintragungen auch über die Tilgungsfristen hinaus.

Mit der Zusammenfassung von drei Stichproben-
jahren (LZS 1990, 1991 und 1992) erreicht man
auch hier eine Steigerung des Stichprobenumfangs
und damit der statistischen Aussagekraft: 30.202
Personen mit 64.437 Mitteilungen. Durch die Se-
lektion der projektrelevanten Stichproben-Perso-
nen (nach Alter, Wohnort, Pkw-Fahrberechtigung)
reduziert sich der Datenkörper LZS auf 27.327 Per-
sonen mit 57.474 Mitteilungen.

Für die empirische Bestimmung des Korrekturfak-
tors g, der sich aus dem Verhältnis der Fallgruppen
w* und drh ergibt, sind folgende Arbeitsschritte er-
forderlich:

Die für jede einzelne Person der Langzeitstichpro-
be verfügbare Zeitspanne wird eingeteilt in eine
„Rekrutierungszeit“, nämlich vom Datum des ers-
ten Zugangs bis drei Jahre vor Ende der Bruttobe-
obachtungszeit, und eine „Nachlaufzeit“, nämlich
vom Ende der Rekrutierungszeit bis zwölf Monate
vor Ende der Bruttobeobachtungszeit. Durch das
Absetzen der Nachlaufzeit vom Beobachtungsen-
de um ein Jahr ist sichergestellt, dass die meisten
Mitteilungen, die mit ihrem Tatdatum in die Nach-
laufzeit fallen, auch bei erheblichem Meldeverzug
noch erfasst werden.

Mit Hilfe einer Zufallszahl zwischen 0 und 100 %
wird für jede Person ein Zufallsdatum innerhalb der
Rekrutierungszeit generiert; dieses Datum ist ihr in-
dividueller Stichtag. Alle individuellen Stichtage
werden auf das fiktive Stichtagsdatum 01.01.1997
der Bestands- und Zugangsstichproben verscho-
ben, sämtliche Datumsangaben auf den Mitteilun-
gen gleichartig mit verschoben. Das Tatdatum und
das Eingangsdatum werden relativ zum Stichtag in
Tagen berechnet. Eintragungen mit Eingang vor
dem Stichtag werden als Alteintragungen gekenn-
zeichnet.

Anschließend wird anhand der Alteintragungen die
Personen-Tilgungsreife zum Stand des Stichtages
bestimmt. Jene Personen, die eine Tilgungsfrist
zwischen 0 und 730 Tagen nach Stichtag sowie ein
kE (laut Prognosekriterium ‚Verkehrsrisiko‘) mit
„Tattag“ innerhalb von 365 Tagen nach Stichtag
aufweisen, gehören zur Fallgruppe dr. Von dieser
Menge dr sind dann die Personen als Fallgruppe
drh zu kennzeichnen, die mit einem tilgungshem-
menden Zugang mit Eingang vor Ablauf der Til-
gungsfrist eingetragen sind. Zur Fallgruppe w*
zählen die restlichen Personen aus der Menge dr,
nämlich die, die mit einem tilgungshemmenden Zu-
gang mit Eingang nach Ablauf der Tilgungsfrist,
aber innerhalb von 730 Tagen nach Stichtag einge-
tragen sind.

Die Personen der Fallgruppen drh und w* werden
mit ihren sämtlichen Eintragungen in einer Extrada-
tei ausgegeben und in der Ursprungsdatei ge-
löscht.

Durch mehrfache Wiederholung dieser Arbeits-
schritte in der Ursprungsdatei ergibt sich eine aus-
sagekräftige Fallzahl von insgesamt 1.857 heraus-
geschriebenen Fällen (513 in der Fallgruppe w*,
1.344 in der Fallgruppe drh).

Die Personen werden – analog zu den Stichproben
RZP und RBP – nach den soziodemografischen
Variablen sowie nach ihrem VZR-Status klassifi-
ziert, fehlende Geschlechtsangaben werden pro-
portionsgerecht umverteilt. Das Ergebnis der Aus-
zählung nach Personen der Gruppen drh oder w* in
Abhängigkeit von Alter und Geschlecht und die
Konsequenzen für die weiteren Auswertungen sind
in Abschnitt 5.1 dargestellt.
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4.2 Daten zur Gesamtbevölkerung mit
Pkw-Fahrberechtigung

Zur empirischen Bestimmung der klassifizierten
Gesamtbevölkerung (Menge a, siehe Abschnitt 2.3)
sind Sekundärstatistiken zur Bevölkerung sowie

zum Fahrerlaubnisbesitz heranzuziehen. Die Ge-
samtbevölkerung zum 01.01.1997 wird der Bevöl-
kerungsstatistik des Statistischen Bundesamtes
entnommen und anhand der Anteile der Personen
mit einer Pkw-Fahrberechtigung (nach Alter, Ge-
schlecht und Pkw-Verfügbarkeit), die im sozioöko-
nomischen Panel 1998 des DIW erhoben werden,
soziodemografisch differenziert (Tabelle 4).

4.3 Verrechnung der VZR- und Bevöl-
kerungsdaten

Durch Differenzbildung zwischen den Mengen a
und b ergibt sich die Menge e, d. h. die Bevölke-
rung ohne VZR-Vorbelastung zum Stichtag.

In Tabelle 5 und Tabelle 6 werden die Häufigkeiten
der klassifizierten Mengen a, b, c, d und e darge-
stellt, jeweils für die 3- und 5-stufige Alters-
kategorisierung.
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Tab. 4: Deutsche Wohnbevölkerung zum 01.01.1997 nach Ge-
schlecht, Alter, Pkw-Fahrberechtigung und Pkw-Verfüg-
barkeit (Statistisches Bundesamt, 1999; Bundesminis-
terium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2001)

Geschlecht Alter in Pkw- Pkw-
Jahren Fahrberechti- Verfügbarkeit 

gung (in 1.000) (in 1.000)
Männer 18 – 25 3.346 2.929

26 – 30 3.225 2.992
31 – 40 6.695 6.336
41 – 60 9.791 8.746

> 60 5.323 4.393
Frauen 18 – 25 2.755 2.090

26 – 30 2.848 2.503
31 – 40 5.773 5.029
41 – 60 8.007 5.942

> 60 3.848 1.478
Gesamt 51.611 42.439

Tab. 5: Absolute Häufigkeiten der soziodemografisch klassifizierten Personenmengen a bis e (5-stufige Alterskategorisierung)

Geschlecht Alter in Menge a Menge b Menge c Menge d Menge e
Jahren

Pkw-Fahr- Pkw-Verfüg- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Verfüg-
berechtigung barkeit rechtigung rechtigung rechtigung rechtigung barkeit

(in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000)

Männer 18 – 25 3.346 2.929 588 292 84 2.757 2.341

26 – 30 3.225 2.992 638 246 82 2.587 2.354

31 – 40 6.695 6.336 1.191 455 129 5.504 5.145

41 – 60 9.791 8.746 1.402 565 122 8.389 7.345

> 60 5.323 4.393 356 141 16 4.967 4.036

Frauen 18 – 25 2.755 2.090 170 105 8 2.585 1.921

26 – 30 2.848 2.503 185 87 9 2.663 2.318

31 – 40 5.773 5.029 336 151 16 5.437 4.693

41 – 60 8.007 5.942 359 156 15 7.648 5.583

> 60 3.848 1.478 68 26 2 3.780 1.409

Gesamt 51.611 42.439 5.295 2.224 483 46.316 37.144

Tab. 6: Absolute Häufigkeiten der soziodemografisch klassifizierten Personenmengen a bis e (3-stufige Alterskategorisierung)

Geschlecht Alter in Menge a Menge b Menge c Menge d Menge e
Jahren

Pkw-Fahr- Pkw-Verfüg- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Fahrbe- Pkw-Verfüg-
berechtigung barkeit rechtigung rechtigung rechtigung rechtigung barkeit

(in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000) (in 1.000)

Männer 18 – 25 3.346 2.929 588 292 84 2.757 2.341

26 – 40 9.920 9.328 1.830 701 211 8.091 7.499

> 40 15.114 13.139 1.758 706 137 13.355 11.381

Frauen 18 – 25 2.755 2.090 170 105 8 2.585 1.921

26 – 40 8.621 7.532 521 238 25 8.100 7.011

> 40 11.855 7.420 428 183 17 11.427 6.992

Gesamt 51.611 42.439 5.295 2.224 483 46.316 37.144



5 Ergebnisse

5.1 Verzerrung durch das Tilgung-vor-
Zugang-Problem

Die empirische Bestimmung des Korrekturfaktors g
wurde bereits in Abschnitt 4.1.3 erläutert. In die-
sem Abschnitt ist zu klären, ob der Korrekturfaktor
überhaupt numerisch relevant ist und, wenn ja, ob
mit einem für alle Personengruppen gleichen Wert
gearbeitet werden kann.

Der Wert von g ergibt sich aus den beiden Teilhäu-
figkeiten w* und drh für den Eingang einer Mittei-
lung zu einem Verkehrsverstoß mit Tat im Bj nach
bzw. vor Ende der Tilgungsfrist (s. Abschnitt 2.5.2).
Dieser Faktor sei „Zeitpunkt des Mitteilungsein-
gangs“ genannt mit den Ausprägungen „Eingang
vor Tilgung“ und „Eingang nach Tilgung“. Eine Ta-
bellierung des Faktors Zeitpunkt gegen den Faktor
Geschlecht erbringt eine Häufigkeitsverteilung wie
in Tabelle 7 dargestellt.

Bei einem Chi-Quadrat-Wert von 0,02 kann die
Null-Hypothese, dass der Zeitpunkt des Mittei-

lungszugangs (vor oder nach Tilgung) unabhängig
vom Geschlecht ist, beibehalten werden (Tabellen-
wert bei df = 1 für χ2

5% = 3,84).

Eine Tabellierung des Faktors Zeitpunkt gegen den
Faktor Alter ergibt sich aus Tabelle 8.

Bei einem Chi-Quadrat-Wert von 5,02 kann auch
die Null-Hypothese, dass der Zeitpunkt des Mittei-
lungszugangs (vor oder nach Tilgung) unabhängig
vom Alter ist, beibehalten werden (Tabellenwert bei
df = 2 für χ2

5% = 5,99).

Es wird daher entschieden, für die nachfolgende
Rechnung unabhängig von Geschlecht und Alter
der Personengruppen einen einheitlichen Wert für
den Faktor g zugrunde zu legen. Gemäß Abschnitt
2.5.2 berechnet er sich zu w*/drh (also 513/1.344):

g = 0,382.

Eine Betrachtung der Gleichungen 6 und 7 in Ab-
schnitt 2.5.2 zeigt, dass ein (positiver) Korrektur-
faktor g zu einer „Spreizung“ der Inzidenzquoten
von vorbelasteten und unvorbelasteten Personen
führen muss: Je weiter g von null abweicht, desto
kleiner wird die Inzidenz der Unvorbelasteten und
desto größer die Inzidenz der Vorbelasteten. Dies
hat auf die Bildung eines Odds-Verhältnisses von
Vorbelasteten zu Unvorbelasteten eine doppelt
steigernde Wirkung (s. Gleichung 1 im Abschnitt
2.3). Um entscheiden zu können, ob eine Korrektur
notwendig ist oder nur marginale Änderungen be-
wirkt, soll hier im Vorgriff auf spätere Auswertungen
eine exemplarische Rechnung durchgeführt wer-
den.

Die Inzidenz für die Gruppe der Unvorbelasteten
(Personen ohne Eintragung im VZR) wie auch für
die Gruppe der Personen mit Status nach Neuer-
teilung (Eintragung einer Entziehung im VZR und
einer zwischenzeitlichen Neuerteilung der FE) wird
einmal mit und einmal ohne den Korrekturfaktor g
berechnet, ebenso das daraus resultierende relati-
ve Risiko der Personen nach Neuerteilung, berech-
net als Odds-Verhältnis. Das Ergebnis zeigt Tabelle
9. Die erwartete Spreizung der Inzidenzquoten auf
Grund der Korrektur fällt mit einer Steigerung des
Odds-Verhältnisses von 14 % durchaus merklich
aus.

Fazit: Ohne den Korrekturfaktor g wird das relative
Risiko deutlich unterschätzt. Daher wird für alle
nachfolgenden Rechnungen von (einheitlich) korri-
gierten Häufigkeiten ausgegangen.
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Tab. 7: Häufigkeit des Mitteilungseingangs vor bzw. nach Til-
gung in Abhängigkeit vom Geschlecht (bei Nebenbe-
dingung: Tat im Bj und Tilgungsfrist vor Ende des Fol-
gejahres)

Zeitpunkt nach Tilgung vor Tilgung Summe
Geschlecht (w*) (drh)

männlich 469 1.226 1.695

weiblich 44 118 162

Summe 513 13.44 1.857

Tab. 8: Häufigkeit des Mitteilungseingangs vor bzw. nach Til-
gung in Abhängigkeit vom Alter (bei Nebenbedingung:
Tat im Bj und Tilgungsfrist vor Ende des Folgejahres)

Zeitpunkt nach Tilgung vor Tilgung Summe
Alter (w*) (drh)

18 bis 25 J. 183 521 704

26 bis 40 J. 219 498 717

über 40 J. 111 325 436

Summe 513 1.344 1.857

Tab. 9: Der Einfluss des Korrekturfaktors g auf die Inzidenz und
das darauf basierende Odds-Verhältnis

ohne Korr. mit Korr. 
(g = 0,0) (g = 0,382)

Inzidenz für unvor- 0,0055 0,0052
belastete Personen

Inzidenz für Personen 0,0235 0,0252
nach Neuerteilung

Odds-Verhältnis 4,37 4,99

relativer Unterschied + 14 %



5.2 Verzerrung durch die passive Be-
völkerung mit Fahrerlaubnis

In diesem Abschnitt soll dem Einwand begegnet
werden, die Inzidenz risikobehafteten Verhaltens
werde unterschätzt, da in der Bevölkerung mit
einer Pkw-Fahrberechtigung viele Personen nicht
aktiv am motorisierten Verkehr teilnehmen können,
da sie nicht über einen Pkw verfügen. Um diesen
möglichen Effekt abzuschätzen, wird die Pkw-Ver-
fügbarkeit beachtet (s. Abschnitte 3.3.1 und 4.2).
Die Daten beschränken sich somit auf den Teil der
Pkw-berechtigten Bevölkerung, den wir hier als die
Gruppe der aktiven Vt bezeichnet haben. Dazu
wird die – wohl weithin berechtigte – Annahme ver-
wendet, dass Personen, die im VZR mit einer Vor-
belastung registriert sind, so gut wie ausschließlich
zur Gruppe der aktiven Vt gehören. Mit dieser An-
nahme kann sich die Korrektur, was die Aufgabe
wesentlich erleichtert, auf jene Personen beschrän-
ken, die nicht durch VZR-Eintragungen vorbelastet
sind; dies ist laut Klassifikation (s. Abschnitt 3.3.2)
die Gruppe a.

Insgesamt steigt durch Einschränkung der Be-
trachtung auf die aktiven Vt die Inzidenz in dieser
Gruppe von ehemals 0,0111 im Gesamtkollektiv
auf einen Wert von 0,0139. Das bedeutet, auf
10.000 aktive Vt ist innerhalb von zwölf Monaten
statt mit 111 mit 139 Personen zu rechnen, die eine
VZR-Risikoauffälligkeit zeigen. Es ist zu vermuten,
dass Frauen sowie ältere Personen nach dieser
Korrektur eine deutlich veränderte Inzidenz des Ri-
sikoverhaltens aufweisen.

Die Tabelle 10 zeigt für die Gruppe a, d. h. Perso-
nen ohne VZR-Vorbelastung, um wie viel Prozent
die Inzidenz für das Verkehrsrisiko bei der Eingren-
zung des Gesamtkollektivs auf die aktiven Vt an-
steigt. So zeigt der letzte Wert der Tabelle, dass in
der Teilgruppe der aktiven Vt das Risiko, gemessen
als Odds-Verhältnis, um 29 % höher ausfällt als in
der Gesamtgruppe.

Tatsächlich erweist sich die Korrektur besonders
bei älteren und jungen Frauen sowie bei jungen
Männern als dringend geboten. 

Fazit: Um einen von der unterschiedlichen Pkw-
Verfügbarkeit unabhängigen Vergleich der soziode-
mografischen Gruppen durchführen zu können,
soll in der weiteren Analyse die Gruppe a auf die
aktiven Vt eingegrenzt werden (für die übrigen
Gruppen gilt diese Eingrenzung ohnedies).

Diese Eingrenzung ist im Übrigen rechnerisch je-
derzeit leicht rückgängig zu machen, indem ein be-
trachtetes Odds-Verhältnis einer Gruppe j zur
Gruppe aaktiv mit dem entsprechenden Odds-Ver-
hältnis aus der Tabelle 10 multipliziert wird, um das
Odds-Verhältnis dieser Gruppe j zur Gruppe
agesamt zu erhalten.

5.3 Das Verkehrsrisiko in der Referenz-
gruppe

Als Referenzgruppe zur Ermittlung des relativen Ri-
sikos dient das Kollektiv der aktiven Vt mit Pkw-
Fahrberechtigung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, das im Folgenden betrachtet werden soll.
Im Abschnitt 3.2 wurden für das Prognosekriterium
Verkehrsrisiko neben dem Gesamt-Indikator drei
Einzelindikatoren beschrieben: Unfall-Indikator,
Gefahr-Indikator und Missbrauch-Indikator. Die In-
zidenz, d. h. das Auftreten der verschiedenen Indi-
katoren innerhalb von zwölf Monaten, ist in Tabelle
11 in Abhängigkeit von Geschlecht und Alter dar-
gestellt. Um die Zahlen lesbarer zu gestalten, wer-
den alle ermittelten Werte mit 10.000 multipliziert.
Die Inzidenz bezieht sich also auf 10.000 Personen
der entsprechenden Gruppe und den Zeitraum von
einem Jahr.

Aus Tabelle 11 werden für die weiteren Analysen
folgende Schlüsse bezüglich der Verwendung der
Einzel-Indikatoren gezogen:

· Der Unfall-Indikator hat in allen Gruppen eine
Größenordnung, die diesen Indikator, zumal er
von zentraler Bedeutung ist, für weitere Analy-
sen interessant erscheinen lässt.

· Der Missbrauch-Indikator tritt mit Ausnahme bei
den jungen Männern quantitativ kaum in Er-
scheinung und kann daher, außer für differenzi-
elle Betrachtungen, außer Betracht bleiben.

· Der Gefahr-Indikator macht quantitativ einen
Großteil des Gesamt-Indikators aus und braucht
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Tab. 10: Das Odds-Verhältnis als Maß des erhöhten Verkehrsri-
sikos im Kollektiv der aktiven Vt im Vergleich zum Risi-
ko im Gesamtkollektiv, ermittelt an der Gruppe der
VZR-Unvorbelasteten

Geschlecht Männer Frauen Zusammen
Alter

18 bis 25 J. 1,31 1,42 1,37

26 bis 40 J. 1,10 1,17 1,13

über 40 J. 1,19 1,68 1,40

Zusammen 1,17 1,44 1,29



daher, außer für differenzielle Betrachtungen,
neben diesem nicht gesondert betrachtet zu
werden.

Alle weiteren Schlussfolgerungen sollen als Erstes
auf die Ergebnisse mit dem zentralen Indikator des
Verkehrsrisikos, dem Unfall-Indikator, gegründet
werden. Im Sinne einer Verallgemeinerung soll aber
jedes Ergebnis in einem zweiten Schritt am Ge-
samt-Indikator überprüft werden. Die dabei durch-
geführte zweite signifikanzstatistische Betrachtung
ist von der ersten rechnerisch allerdings nicht un-
abhängig, bedeutet also keine zweite Bestätigung,
und dient lediglich als Hinweis darauf, ob ein Effekt
bei Verwendung eines breiter angelegten Kons-
trukts des Verkehrsrisikos, das, wie durch Bild 5 il-
lustriert, über das engere Unfallgeschehen hinaus-
geht, Bestand hat.

5.4 Risikodifferenzierung nach Ge-
schlecht und Alter

In diesem Abschnitt soll der prognostische Wert
der Variablen Geschlecht und Alter für die Vorher-
sage des Verkehrsrisikos untersucht werden. Dazu
werden in einem ersten Schritt auf Grundlage der

Tabelle 11 die Odds-Verhältnisse in Bezug auf die
Gruppe der jungen Männer gebildet (Referenzgrup-
pe), um daraus unmittelbar das relative Risiko für
die anderen Gruppen VZR-unvorbelasteter aktiver
Vt ablesen zu können (s. Tabelle 12). Für den Un-
fall-Indikator wie, noch deutlicher, für den Gesamt-
Indikator ist erkennbar, dass sowohl das Ge-
schlecht (Frauen haben ein geringeres Verkehrsrisi-
ko) als auch das Alter (mit zunehmendem Alter
sinkt das Verkehrsrisiko) für die Prognose des Ver-
kehrsrisikos von Bedeutung sind. Dieser Effekt
charakterisiert das geschlechts- und altersspezifi-
sche Risikoverhalten.

In einem weiteren Schritt soll geprüft werden, wie
sich der Effekt darstellt, wenn die Gruppe der VZR-
Vorbelasteten einbezogen wird. Insbesondere ist
für die Interpretation des Effekts von Interesse, ob
die Teileffekte von Geschlecht und Alter additiv
wirken oder sich im Sinne einer Wechselwirkung
komplizierter überlagern.

Das Verfahren der logistischen Regression gestat-
tet die Aufspaltung des Gesamteffekts in einzelne
Komponenten und ermöglicht ihre signifikanzsta-
tistische Bewertung. Um den Alterseffekt feiner ab-
zubilden, wird für die nachfolgenden Analysen auf
die fünfstufige Alterseinteilung zurückgegriffen (s.
Abschnitt 3.3.1).

Das erste berechnete logistische Regressionsmo-
dell, „reduziertes Modell“ genannt, berücksichtigt
als Prädiktoren das Geschlecht (2-stufig), das Alter
(5-stufig) und den groben VZR-Status (3-stufig:
Gruppe a der nicht im VZR registrierten Personen,
Gruppe b/c der registrierten Personen und Gruppe
d der Personen mit einer Neuerteilung). In einer
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Tab. 11: Inzidenz in der Referenzgruppe der VZR-Unvorbelas-
teten für die drei Indikatoren des Verkehrsrisikos sowie
für den Gesamt-Indikator pro 10.000 Personen und
Jahr in Abhängigkeit von Geschlecht und Alter

Geschlecht Männer Frauen Zusam-
Alter men

18 bis 25 Jahre

Unfall-Indikator 185 104 148

Gefahr-Indikator 306 139 231

Missbrauch-Indikator 96 17 60

Gesamt-Indikator 430 170 313

26 bis 40 Jahre

Unfall-Indikator 68 44 56

Gefahr-Indikator 138 63 102

Missbrauch-Indikator 33 13 23

Gesamt-Indikator 185 80 134

über 40 Jahre

Unfall-Indikator 59 39 51

Gefahr-Indikator 100 51 81

Missbrauch-Indikator 17 8 13

Gesamt-Indikator 126 64 103 4

Zusammen

Unfall-Indikator 76 49 64

Gefahr-Indikator 136 67 107

Missbrauch-Indikator 31 11 23

Gesamt-Indikator 180 84 139

Tab. 12: Das relative Risiko aktiver, aber VZR-unvorbelasteter
Vt verschiedener Geschlechts- und Altersgruppen
(Odds-Verhältnisse in Bezug auf die Gruppe junger
Männer)

Geschlecht Männer Frauen
Alter

18 bis 25 Jahre

Unfall-Indikator 1* 0,56

Gesamt-Indikator 1* 0,38

26 bis 40 Jahre

Unfall-Indikator 0,36 0,24

Gesamt-Indikator 0,42 0,18

über 40 Jahre

Unfall-Indikator 0,31 0,21 

Gesamt-Indikator 0,28 0,14

* = ausgewählt als Referenzgruppe



zweiten Rechnung werden die möglichen Wechsel-
wirkungen zwischen Geschlecht und Alter in das
Regressionsmodell mit einbezogen, „erweitertes
Modell“ genannt. Der Unterschied in der Vorhersa-
ge des Kriteriums, hier des Verkehrsrisikos anhand
des Unfall-Indikators sowie des Gesamt-Indika-
tors, kann aus der Differenz der Modell-Chi-Qua-
drate, die selbst wiederum ein Chi-Quadrat-Wert
darstellt, signifikanzstatistisch getestet werden (s.
Abschnitt 2.7). Die Ergebnisse sind in Tabelle 13
zusammengefasst.

Die Berücksichtigung einer Wechselwirkung zwi-
schen Geschlecht und Alter bringt für die Vorher-
sage des Verkehrsrisikos keinen signifikanten Ge-
winn. Wenn auch aus der fehlenden Signifikanz
nicht ohne weiteres auf die Nicht-Existenz einer
Wechselwirkung geschlossen werden darf, so kann
dennoch für das Folgende in erster Näherung von
der Additivität der Effekte von Geschlecht und Alter
bezüglich des Verkehrsrisikos ausgegangen wer-
den: Wer jung ist, zeigt ein erhöhtes Verkehrsrisiko,
wer männlichen Geschlechts ist ebenfalls; kom-
men beide Faktoren zusammen, so überlagern sich
die Risiken additiv.

5.5 Risikodifferenzierung nach Sied-
lungsdichte der Wohnregion

Unter der Annahme, dass in verstädterten Regio-
nen die Unfallgefahr erhöht ist, stellt sich die Frage,
ob die Kenntnis der Wohnregion, klassifiziert nach
dem Siedlungsstrukturtyp, der den Verdichtungs-
zustand erkennen lässt, zur Vorhersage des Ver-
kehrsrisikos beiträgt.

Daten zur Pkw-Verfügbarkeit in Deutschland zur
Bestimmung der aktiven Vt sind nicht in regionaler
Gliederung vorhanden. Regionalangaben liegen
nur für die Teilstichprobe der VZR-vorbelasteten

Personen vor, abgeleitet aus der Postleitzahl des
Wohnorts. Der Beitrag dieser Information zur Vor-
hersage des Verkehrsrisikos kann also nur an die-
ser Teilstichprobe untersucht werden.

Auch hier werden die Ergebnisse zweier Regressi-
onsmodelle miteinander verglichen: ein reduziertes
Modell mit den Prädiktoren Geschlecht und Alter
sowie ein erweitertes Modell, in dem zusätzlich der
Verdichtungszustand der Wohnregion, klassifiziert
nach Agglomerationsräumen, verstädterten und
ländlichen Regionen, Berücksichtigung findet.

Wie der Modellvergleich zeigt (Tabelle 14), bringt
die Berücksichtigung der Siedlungsdichte der
Wohnregion bei Kenntnis von Geschlecht und Alter
keinen signifikanten Gewinn für die Vorhersage des
Verkehrsrisikos. Die adjustierten Odds (s. Abschnitt
2.1) zeigen für das Verkehrsrisiko, gemessen mit
dem Unfall-Indikator, in den verstädterten Regio-
nen ein um 7 % und in den ländlichen Regionen ein
um 20 % erhöhtes Risiko im Vergleich zu den Ag-
glomerationsräumen an – beides, wie gesagt, nicht
signifikant von null verschieden (für den Gesamt-
Indikator fallen die adjustierten Odds noch geringer
aus). In den nachfolgenden Analysen können daher
die Regionsinformationen außer Betracht bleiben.

5.6 Risikodifferenzierung nach VZR-
Status

Die zentrale Fragestellung der vorliegenden Unter-
suchung besteht darin, ob über die „Aktenmerk-
male“ Geschlecht und Alter hinausgehend die
VZR-Information einen Beitrag zur Vorhersage des
Verkehrsrisikos leisten kann.

In einem ersten Schritt zur Beantwortung dieser
Frage wird separat nach Geschlecht und Alter die
Inzidenz pro 10.000 Personen und Jahr der ent-
sprechenden Gruppe tabelliert, wobei das Ver-
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Tab. 13: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung der Wechselwirkung zwischen Ge-
schlecht und Alter

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 42,93 226,26
df 7 7

Erweitertes Modell: χ2 43,29 227,72
df 11 11 

Differenz: χ2 0,36 1,46
df 4 4

Signifikanz n. s. n. s.

n. s. = nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau

Tab. 14: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung der Siedlungsdichte der Wohnregion
bei Kenntnis von Geschlecht und Alter

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 222,99 1.092,54
df 5 5

Erweitertes Modell: χ2 226,71 1.092,89
df 7 7 

Differenz: χ2 3,72 0,35
df 2 2

Signifikanz n. s. n. s.

n. s. = nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau



kehrsrisiko sowohl mit dem Unfall-Indikator (obere
Hälfte von Tabelle 15) wie auch mit dem Gesamt-
Indikator gemessen wird (untere Hälfte der Tabelle).

Schon ein erster Blick auf die Tabelle zeigt inner-
halb derselben soziodemografischen Gruppe be-

achtliche Unterschiede zwischen den Inzidenzen in
Abhängigkeit vom VZR-Status. Besonders groß ist
dieser Unterschied zwischen den VZR-unvorbelas-
teten Personen (Gruppe a) und den im VZR geführ-
ten Personen (Gruppen b/c sowie d). Sucht man
die Extremgruppen auf, so findet man Unterschie-
de im Verkehrsrisiko, die mehr als das 10-fache
ausmachen, zum Beispiel beim Vergleich der jun-
gen VZR-vorbelasteten Männer mit den älteren un-
vorbelasteten Frauen.

Beunruhigend erscheint der Sachverhalt, dass Per-
sonen, denen (nach einer vorangegangenen Ent-
ziehung) die Fahrerlaubnis neu erteilt wurde (Grup-
pe d), ein gegenüber anderen, bereits VZR-auffällig
gewordenen Personen (Gruppe b/c) vergleichbar
hohes, wenn nicht höheres Verkehrsrisiko besitzen.
Dieser Sachverhalt wirft ein fragwürdiges Licht auf
die angeblich wieder hergestellte Kraftfahreignung
dieser Vt-Gruppe.

Der Eindruck, dass der VZR-Status, hier nur grob in
drei Stufen abgebildet, über die soziodemografi-
schen Merkmale hinausgehend einen deutlichen
Prognosewert hat, soll im Weiteren signifikanzsta-
tistisch untermauert werden.

Hierzu werden wiederum die Ergebnisse zweier
Regressionsmodelle miteinander verglichen: ein re-
duziertes Modell mit den Prädiktoren Geschlecht
und Alter sowie ein erweitertes Modell, in dem zu-
sätzlich der VZR-Status Berücksichtigung findet,
klassifiziert nach Personen, die stichtagsbezogen
nicht im VZR eingetragen sind (Gruppe a), Perso-
nen mit Eintragungen, jedoch ohne Hinweis auf
eine Neuerteilung (Gruppe b/c), und Personen
nach Neuerteilung (Gruppe d).

Wie der Modellvergleich zeigt (Tabelle 16), bringt
die Berücksichtigung des VZR-Status selbst bei
Kenntnis von Geschlecht und Alter einen hochsig-
nifikanten Gewinn für die Vorhersage des Verkehrs-
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Tab. 16: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung des VZR-Status bei Kenntnis von
Geschlecht und Alter

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 26,66 116,39
df 5 5

Erweitertes Modell: χ2 42,93 226,26
df 7 7 

Differenz: χ2 16,27 109,87
df 2 2

Signifikanz hochsign. hochsign.

hochsign. = signifikant auf dem 0,1-%-Niveau
Tab. 15: Verkehrsrisiko (Inzidenz pro 10.000 Personen und

Jahr), gemessen am Unfall-Indikator sowie am Ge-
samt-Indikator, in Abhängigkeit von Geschlecht und
Alter

Verkehrsrisiko gemäß Unfall-Indikator

Geschlecht Männer Frauen Zusam-
Alter men

Gruppe

18 bis 25 Jahre

a nicht im VZR 185 104 148

b/c im VZR 450 96 365

d mit Neuerteilung 386 358

26 bis 40 Jahre

a nicht im VZR 68 44 56

b/c im VZR 203 98 178

d mit Neuerteilung 303 72 280

über 40 Jahre

a nicht im VZR 59 39 51

b/c im VZR 162 95 148

d mit Neuerteilung 150 223 158

Zusammen

a nicht im VZR 76 49 64

b/c im VZR 219 96 192

d mit Neuerteilung 267 120 252

Verkehrsrisiko gemäß Gesamt-Indikator

Geschlecht Männer Frauen Zusam-
Alter men

Gruppe

18 bis 25 Jahre

a nicht im VZR 430 170 313

b/c im VZR 1.606 298 1.291

d mit Neuerteilung 1.141 . 1.102

26 bis 40 Jahre

a nicht im VZR 185 80 134

b/c im VZR 888 299 749

d mit Neuerteilung 939 480 893

über 40 Jahre

a nicht im VZR 126 64 103

b/c im VZR 548 289 496

d mit Neuerteilung 445 248 422

Zusammen

a nicht im VZR 180 84 139

b/c im VZR 840 295 719

d mit Neuerteilung 814 406 773

Gruppe b/c = Personen mit VZR-Eintragungen und im Besitz 
einer Fahrerlaubnis, die jedoch keine Neuertei-
lung ist



risikos. Das Verkehrsrisiko, wie es hier definiert
wurde, hat seine Quelle also nicht allein in einem
geschlechts- und altersspezifischen Verkehrsver-
halten, sondern es sind weitere kräftige Faktoren
anzunehmen.

Tabelle 17 zeigt die adjustierten Odds sowohl für
den Unfall-Indikator wie für den Gesamt-Indikator.
Die adjustierten Odds geben die Verhältnisse wie-

der, die sich einstellen würden, wenn die jeweils
nicht betrachteten Merkmale konstant gehalten
würden (s. Abschnitt 2.1). Erkennbar ist ein spezifi-
sches Muster beim Unfall-Indikator, der im Vergleich
zum Gesamt-Indikator des Verkehrsrisikos sowohl
das Geschlecht wie auch die VZR-Vorbelastung ge-
ringer betont (erkennbar an den geringeren Abwei-
chungen von 1). Dies bedeutet, dass der Unfall-Indi-
kator durch die vorhandenen Prädiktoren unvoll-
kommener vorhergesagt werden kann als der Ge-
samt-Indikator. Eine Ursachen dafür könnte darin
liegen, dass der Zufallseinfluss die Unfalleintragun-
gen im höheren Maße mitbestimmt, als es beim sta-
bileren Gesamt-Indikator der Fall sein dürfte.

Wenn hier festzustellen ist, dass der VZR-Status
eine wichtige eigenständige Informationsquelle für
die Vorhersage des Verkehrsrisikos darstellt, so er-
hebt sich die Frage, ob der in Abschnitt 5.4 kons-
tatierte prognostische Wert der soziodemografi-
schen Merkmale Geschlecht und Alter sich bei
Kenntnis des VZR-Status womöglich zur Bedeu-
tungslosigkeit relativiert. Um dieser Frage nachzu-
gehen, werden wiederum die Ergebnisse zweier
Regressionsmodelle miteinander verglichen: ein re-
duziertes Modell mit dem VZR-Status sowie ein er-
weitertes Modell, in dem neben dem VZR-Status
zusätzlich die Prädiktoren Geschlecht und Alter
Berücksichtigung finden.

Wie der Modellvergleich zeigt (Tabelle 18), bringt die
Berücksichtigung von Geschlecht und Alter auch
bei Kenntnis des VZR-Status einen hochsignifikan-
ten Gewinn für die Vorhersage des Verkehrsrisikos.
Beide Informationsquellen scheinen sich also in der
Vorhersage zu ergänzen. Um die Art der Ergänzung
näher zu beleuchten, wird geprüft, ob signifikante
Wechselwirkungen bestehen. Das dafür berechnete
reduzierte Modell umfasst die Merkmale Ge-
schlecht, Alter (5-stufig) und den VZR-Status (3-
stufig), das erweiterte Modell zusätzlich die Wech-
selwirkungen zwischen Geschlecht und VZR-Status
sowie zwischen Alter und VZR-Status.

Die Ergebnistabelle 19 zeigt keine signifikanten
Wechselwirkungen, so dass in erster Näherung von
der Unabhängigkeit und Additivität der Effekte von
Geschlecht, Alter und VZR-Status ausgegangen
werden kann.
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Tab. 17: Relatives Risiko für verschiedene Gruppen nach Ge-
schlecht, Alter und VZR-Status (adjustierte Odds)11

Relatives Risiko Anzahl Unfall- Gesamt-
(Odds-Verhältnis) (in Mio.) Indikator Indikator

Geschlecht
männlich 25,4 1* 1*

weiblich 17,0 0,58 0,40

Alter
18 bis 25 Jahre 5,0 1* 1

26 bis 30 Jahre 5,5 0,49 0,59

31 bis 40 Jahre 11,4 0,39 0,43

41 bis 60 Jahre 14,7 0,36 0,36

über 60 Jahre 5,9 0,33 0,22

VZR-Status
nicht im VZR 37,1 1* 1

im VZR ohne NE 4,8 2,61 4,42

im VZR mit NE 0,5 312 4,08

NE = Neuerteilung; * = ausgewählt als Referenzgruppe

Tab. 18: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung von Geschlecht und Alter bei Kennt-
nis des VZR-Status

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 22,31 148,65
df 2 2

Erweitertes Modell: χ2 42,93 226,26
df 7 7 

Differenz: χ2 20,62 77,61
df 5 5

Signifikanz hochsign. hochsign.

hochsign. = signifikant auf dem 0,1-%-Niveau

Tab. 19: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung der Wechselwirkungen von Ge-
schlecht und Alter mit dem VZR-Status

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 42,93 226,26
df 7 7

Erweitertes Modell: χ2 44,10 228,48
df 17 17 

Differenz: χ2 1,17 2,22
df 10 10

Signifikanz n. s. n. s.

n. s. = nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau
11 Geringe, aber vernachlässigbare Abweichungen der absolu-

ten Häufigkeiten im Vergleich zu den Zahlen in den Tabellen
4, 5 und 6 sind auf die umfangreiche und komplexe Aufbe-
reitung der Daten (s. Abschnitte 2.4 bis 2.6) zurückzuführen. 



Um die Vermutung zu prüfen, dass VZR-Vorbelas-
tete gegenüber Unvorbelasteten Unfälle nicht nur
häufiger verursachen, sondern diese Unfälle im
Durchschnitt auch schwerer ausfallen, wird eine
Zusatzuntersuchung durchgeführt: Sowohl unter
den Personen ohne VZR-Eintragungen wie unter
denen mit VZR-Eintragungen wird der Anteil der
Personen an allen Personen mit Unfällen ermittelt,
der besonders schwere Unfälle, nämlich solche mit
Körperverletzung bzw. Tötung zu verzeichnen hat.

Es haben von den Personen, die Unfälle im Beo-
bachtungsjahr hatten, 11,9 % der VZR-Vorbelaste-
ten den Tatbestand der Körperverletzung bzw. Tö-
tung erfüllt, dagegen nur 7,0 % der unvorbelaste-
ten Personen. Dieser Unterschied ist hochsignifi-
kant (Vier-Felder-Chi-Quadrat mit Kontinuitätskor-
rektur beträgt 30,6 bei einem Freiheitsgrad; 
p < 0,001). Dies ist ein Hinweis darauf, dass die
VZR-Vorbelasteten nicht nur häufiger Unfälle verur-
sachen, sondern diese Unfälle im Mittel auch noch
schwerer verlaufen.

Um dem Einwand zu begegnen, die Eingetragenen
seien häufiger jung und männlich und kämen häu-
figer aus ländlichen Gebieten, und diese Merkmale
erklärten allein schon die erhöhte Unfallschwere,
müssen mit Hilfe der logistischen Regression diese
Merkmale kontrolliert werden. Dazu wird die Wahr-
scheinlichkeit, dass ein Unfall zu den schweren Un-
fällen zählt (Körperverletzung oder Tötung) in
einem reduzierten Modell zunächst allein durch die
Merkmale Geschlecht (2-stufig), Alter (3-stufig) und
Siedlungsdichte (3-stufig) vorhergesagt. Das erwei-
terte Regressionsmodell berücksichtigt dann zu-
sätzlich das Merkmal VZR-Status (2-stufig, d. h.
das Eintragensein, hier ohne Unterscheidung des
Status nach Neuerteilung).

Das reduzierte Modell zeigt eine signifikante Vor-
hersagekraft sowohl für Geschlecht – Frauen mit
Unfällen haben gegenüber Männern ein relatives
Risiko von 0,57, dass unter den Unfällen ein be-
sonders schwerer Unfall ist – wie auch für Alter –
26- bis 40-Jährige mit Unfällen haben gegenüber
18- bis 25-Jährigen ein relatives Risiko von 0,74
und Personen über 40 Jahre eins von 0,67 für einen
besonders schweren Unfall. Die Siedlungsdichte
liefert, wie schon aus den Ergebnissen von Ab-
schnitt 5.5 zu erwarten, keinen signifikanten Bei-
trag. Die Hinzunahme des VZR-Status im erweiter-
ten Modell führt zu einer signifikanten Verbesse-
rung der Vorhersage (Tabelle 20). Eingetragene
Personen mit Unfällen haben gegenüber den nicht
eingetragenen Personen ein 1,70fach erhöhtes Ri-
siko, dass einer dieser Unfälle zu den besonders
schweren zählt.

Personen mit VZR-Eintragungen tragen also auch
unabhängig von ihrem Geschlecht und Alter ein er-
höhtes Unfallrisiko nicht nur in dem Sinne, dass sie
häufiger einen Unfall verursachen, sondern auch,
dass diese Unfälle besonders schwer sind, nämlich
mit dem Vorwurf der Körperverletzung bzw. Tötung
einhergehen.

5.7 Risikodifferenzierung nach Art der
Verkehrsverstöße

Die Frage besteht, ob über die grobe (3-stufige)
Klassifizierung nach dem VZR-Status hinausge-
hend durch Auswertung der zu einer Person vorlie-
genden Eintragungssachverhalte eine weitere Dif-
ferenzierung nach dem Verkehrsrisiko möglich ist.

In Abschnitt 3.3.2 wurden verschiedene Systeme
der Feinklassifizierung des VZR-Status vorgeschla-
gen. Die Feinklassifizierung bezieht sich allein auf
Personen der Gruppe b/c, d. h. Personen mit VZR-
Eintragungen und einer Fahrerlaubnis, die keine
Neuerteilung darstellt. Aus Vergleichsgründen wird
die Gruppe d mitgeführt, d. h. Personen mit einer
Neuerteilung mit oder auch ohne erneute VZR-Auf-
fälligkeit.

Für jedes Klassifizierungssystem wird das auf die
Prädiktoren Geschlecht und Alter sowie das Merk-
mal „Neuerteilung“ (Gruppe b/c ohne Neuerteilung
und Gruppe d mit Neuerteilung) reduzierte Regres-
sionsmodell dem um die jeweilige Klassifikation er-
weiterten Modell gegenübergestellt. Die Ergebnis-
se sind in Tabelle 21 zusammengestellt. Der Ein-
fachheit halber werden dabei neben dem reduzier-
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Tab. 20: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit für
schwere Unfälle durch Berücksichtigung des VZR-Sta-
tus bei Kenntnis von Geschlecht, Alter und Siedlungs-
dichte (nur Personen mit Unfällen im Beobachtungs-
jahr)

Modell der logistischen Vorhersage eines schweren Un-
Regression falls bei Personen mit Unfällen

Reduziertes Modell: χ2 37,28

df 5

Erweitertes Modell: χ2 58,28

df 6

Differenz: χ2 21,00

df 1

Signifikanz hochsign.

hochsign. = signifikant auf dem 0,1-%-Niveau



ten Modell nur die Differenzen zwischen erweiter-
tem und reduziertem Modell als „Vorhersagege-
winn“ dargestellt.

Mit Ausnahme der Klassifikation nach Vorbelas-
tung mit Alkoholbeteiligung sowie der Klassifikati-
on nach schuldhafter Unfallbeteiligung, die die Sig-
nifikanzschwelle von 5 Prozent nicht oder nicht
deutlich übersteigen, ist durch die verfeinerte Aus-
wertung der Registerinhalte ein hochsignifikanter
Gewinn an Vorhersagegenauigkeit und damit an
Differenzierung festzustellen.

Tabelle 22 führt die adjustierten relativen Risiken
(Odds) für die einzelnen Gruppen und Klassifizie-
rungen auf. Dabei wurde für jedes Klassifizierungs-
system eine gesonderte Rechnung unter Berück-
sichtigung der Prädiktoren Geschlecht und Alter
durchgeführt (da die Ergebnisse der vier Analysen
leicht divergieren, enthält die Tabelle für Ge-
schlecht und Alter Wertespannen).

Hier zeigt sich ähnlich wie im vorangehenden Ab-
schnitt, dass sich das relative Risiko für den Unfall-
Indikator in der Tendenz weniger weit vom Wert
eins entfernt als das Risiko für den Gesamt-Indika-
tor. Die kräftigste Differenzierung nach dem Risiko
– dies ist bereits aus den Chi-Quadrat-Werten in
Tabelle 21 ersichtlich – ermöglichen die Klassifizie-
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Tab. 21: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung der Feinklassifikationen der VZR-In-
halte bei Kenntnis von Geschlecht, Alter und „Neuer-
teilung“ (jeweils gesonderte Analysen)

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 250,63 1.218,66
df 6 6

Gewinn der Vorhersagegenauigkeit durch Feinklassifikation
der VZR-Vorbelasteten nach ...

... Alkoholbeteiligung
χ2 (Differenz) 3,75 0,22

df 1 1
Signifikanz n. s. n. s.

... Verkehrsverstößen
χ2 (Differenz) 84,43 603,74

df 2 2
Signifikanz hochsign. hochsign.

... Punktestand
χ2 (Differenz) 59,19 406,40

df 2 2
Signifikanz hochsign. hochsign.

... Verkehrsrisikoverstößen
χ2 (Differenz) 42,37 207,16

df 2 2
Signifikanz hochsign. hochsign.

... schuldhafte Unfallbeteiligung
χ2 (Differenz) 7,18 4,27

df 2 2
Signifikanz sign. Sign.

... unfallunabhängigen Ver-
kehrsrisikoverstößen

χ2 (Differenz) 36,14 301,54
df 2 2

Signifikanz hochsign. hochsign.

n. s. =  nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau; 
sign. =  signifikant auf dem 5-%-Niveau; 
hochsign. =  signifikant auf dem 0,1-%-Niveau

Tab. 22: Relatives Risiko (adjustierte Odds) für den Unfall-Indi-
kator sowie für den Gesamt-Indikator nach Ge-
schlecht, Alter und verschiedenen Klassifizierungen
der VZR-Inhalte (jeweils gesondert analysiert gemein-
sam mit Geschlecht und Alter); Spalte (1): nur Perso-
nen mit VZR-Eintragungen, Spalte (2): in Bezug zu Per-
sonen ohne VZR-Eintragungen

Relatives Risiko Anzahl12 Unfall- Gesamt-
(Odds-Verhältnis) (in Mio.) Indikator Indikator

Geschlecht:

männlich 4,2 1* 1*

weiblich 1,1 0,43-0,47 0,33-0,37

Alter:

18 bis 25 Jahre 0,8 1* 1*

26 bis 30 Jahre 0,8 0,55-0,58 0,67-0,72

31 bis 40 Jahre 1,5 0,48-0,51 0,49-0,53

41 bis 60 Jahre 1,8 0,44-0,47 0,40-0,42

über 60 Jahre 0,4 0,26 0,18

klassifiziert nach ... (1) (2) (1) (2)

... Zahl der Verkehrsverstöße: ∅ 1* 1*

1 Verstoß 3,6 1* 2,18 1* 3,34

2 bis 3 Verstöße 1,0 1,70 3,71 2,02 6,76

mehr als 3 Verstöße 0,2 2,36 5,15 3,60 12,04

Status nach Neuerteilung 0,5 1,13 3,12 1,22 4,087

... Punktestand: ∅ 1* 1*

1 bis 3 Punkte 3,4 1* 2,24 1* 3,49

4 bis 7 Punkte 1,1 1,44 3,23 1,70 5,93

mehr als 7 Punkte 0,4 2,00 4,49 2,57 8,96

Status nach Neuerteilung 0,5 1,39 3,12 1,17 4,08

... Zahl der Risikoverstöße: ∅ 1* 1*

0 Verstößea 3,3 1* 2,33 1* 3,85

1 Verstoß 1,4 1,38 3,21 1,39 5,35

mehr als 1 Verstoß 0,2 2,13 4,96 2,59 9,97

Status nach Neuerteilung 0,5 1,34 3,12 (1,06) 4,08

... Zahl unfallunabhängiger
Risikoverstöße: ∅ 1* 1

0 Verstößea 3,9 1* 2,42 1* 3,85

1 Verstoß 0,8 1,52 3,68 1,80 6,93

mehr als 1 Verstoß 0,1 1,75 4,31 2,82 10,85

Status nach Neuerteilung 0,5 1,29 3,12 (1,06) 4,08

* = ausgewählt als Referenzgruppe; 
a = jedoch Verstöße oder Eintragungen anderer Art; 
∅ = Personen ohne VZR-Eintragungen; 
geklammerte Werte weichen nicht signifikant von 1,00 ab

12 Geringe, aber vernachlässigbare Abweichungen der absolu-
ten Häufigkeiten im Vergleich zu den Zahlen in den Tabellen
4, 5 und 6 sind auf die im Rahmen der umfangreichen und
komplexen Aufbereitung der Daten unterschiedliche Mis-
sing-Data-Behandlung zurückzuführen (s. Abschnitte 2.4 bis
2.6).



rung nach Zahl der Verkehrsverstöße sowie die
Klassifizierung nach dem Punktestand: Wer mehr
als drei Verkehrsverstöße im VZR zu verzeichnen
hat, besitzt im Vergleich zu Personen gleichen Al-
ters und Geschlechts, die mit nur einem Verkehrs-
verstoß eingetragen sind, ein 3,6faches Risiko, in-
nerhalb von zwölf Monaten erneut im Sinne eines
Verkehrsrisikos auffällig zu werden, bzw. ein 2,36-
faches Risiko, innerhalb von zwölf Monaten
schuldhaft einen (eintragungspflichtigen) Unfall zu
verursachen.

Um einen Vergleich zu den Verkehrsrisiken der Per-
sonen ohne VZR-Eintragungen herstellen zu kön-
nen, werden die hier dargestellten Odds-Verhält-
nisse mit denen aus Tabelle 17 mit Hilfe von Glei-
chung 2 in Abschnitt 2.3 kombiniert. Die Ergebnis-
se finden sich in den mit (2) bezeichneten Spalten.
Die relativen Risiken fallen bei dieser Art des Ver-
gleichs um den Faktor von rund 2,2 bis 3,8 höher
aus.

Auch die Differenzierung nach dem Punktestand
erbringt deutliche Unterschiede im Verkehrsrisiko.
Es erhebt sich dabei die Frage, ob die Punktezahl
bei Kenntnis der Zahl der Verstöße einen weiteren
Vorhersagegewinn ermöglicht. Dies würde dafür
sprechen, dass die durchschnittliche Deliktschwe-
re von eigenständigem prognostischen Wert ist.
Für die Beantwortung dieser Frage wird ein Unter-
kollektiv gebildet, das aus VZR-eingetragenen Per-
sonen ohne Neuerteilung besteht (Gruppe b/c). Ein
reduziertes Regressionsmodell mit den Faktoren
Geschlecht, Alter und Klassifikation nach Zahl der
Verkehrsverstöße (3-stufig) wird einem um die
Klassifikation nach dem Punktestand (3-stufig) er-
weiterten Modell gegenübergestellt.

Das Ergebnis zeigt Tabelle 23. Danach ist erkenn-
bar, dass der Punktestand keinen eigenstän-
digen Beitrag zur Vorhersage des Verkehrsrisikos 
leistet, wenn die Zahl der Verkehrsverstöße be-
kannt ist. Vermutlich sind es eher die „Unbelehr-
barkeit“ und „Beharrlichkeit der Pflichtverletzung“,
ablesbar aus der bloßen Zahl der registrierten Ver-
kehrsverstöße, die für die Wiederholung des Ver-
haltens den Ausschlag geben, als der durch-
schnittliche Unrechtsgehalt der begangenen Ver-
kehrsverstöße.

Diese Interpretation wird gestützt, testet man den
umgekehrten Fall: den Zugewinn an Vorhersagege-
nauigkeit durch die Zahl der Verkehrsverstöße bei
Kenntnis des Punktestandes. Die Zahl der Verstöße
lässt trotz Kenntnis des Punktestandes eine weite-

re signifikante Differenzierung nach dem Verkehrs-
risiko zu (Tabelle 24).

Um festzustellen, wie die Abhängigkeit des Ver-
kehrsrisikos, gemessen am Unfallkriterium, von 
der Zahl der Voreintragungen bei einer schrittwei-
sen Erhöhung um eine Eintragung quantitativ aus-
sieht, wird in einer Zusatzauswertung das Klassi-
fikationssystem 2, Zahl der Verkehrsverstöße, ver-
feinert: Neben Personen ohne Eintragungen sind
Personen mit einem Verkehrsverstoß, mit 2, 3 und
4 Verstößen sowie mit mehr als 4 Verstößen unter-
schieden. Das logistische Regressionsmodell 
mit dem Unfall-Indikator als Kriterium berücksich-
tigt als Prädiktoren das Geschlecht (2-stufig), das
Alter (5-stufig) und die Zahl der Verstöße gemäß
der Feinklassifikation (6-stufig). Die adjustierten
Odds-Verhältnisse, bezogen auf Personen mit
einem Verstoß, betragen bei 2 Verstößen 1,64, bei
3 Verstößen 1,92, bei 4 Verstößen 2,06, bei mehr
als 4 Verstößen 2,73 und bei Personen nach Neu-
erteilung 1,45. Zusammen mit dem in Tabelle 
17 angeführten Odds-Verhältnis zwischen Perso-
nen nach Neuerteilung und Personen ohne VZR-
Eintragung von 3,12 ergeben sich unter Verwen-
dung von Gleichung 2 die Werte, wie in Tabelle 25
dargestellt.
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Tab. 23: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung des Punktestandes bei Kenntnis der
Zahl der Verstöße

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 316,41 1.765,37
df 7 7

Erweitertes Modell: χ2 317,37 1.768,46
df 9 9

Differenz: χ2 0,96 3,09
df 2 2

Signifikanz n. s. n. s.

n. s. = nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau

Tab. 24: Prüfung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berücksichtigung der Zahl der Verstöße bei Kenntnis
des Punktestandes

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator

Reduziertes Modell: χ2 290,87 1.567,25
df 7 7

Erweitertes Modell: χ2 317,37 1.768,46
df 9 9

Differenz: χ2 26,50 201,21
df 2 2

Signifikanz hochsign. hochsign.

hochsign. = signifikant auf dem 0,1-%-Niveau



Es zeigt sich, dass mit zunehmender Zahl der Vor-
eintragungen das Risiko steigt, innerhalb von zwölf
Monaten einen Unfall zu verursachen (der wegen
des zugrunde liegenden Verkehrsverstoßes eintra-
gungspflichtig ist). Der Anstieg, dies geht aus Bild
6 deutlich hervor, wird allerdings von Eintragung zu
Eintragung immer flacher. Der größte Sprung be-
steht beim Übergang von unvorbelasteten Perso-
nen auf Personen mit einer Eintragung.

Um zu prüfen, ob auch inhaltliche Aspekte des Ver-
kehrsverstoßes von prognostischem Wert sind,
wird für Personen mit nur einem einzigen Verkehrs-
verstoß im VZR das Verkehrsrisiko ermittelt. Die
Verkehrsverstöße werden dazu – in Anlehnung an
eine frühere Empfehlung (SCHADE, 2000) – klassi-
fiziert.

Klassifikation nach Tatkennziffer mit dem höchsten
Punktwert im Falle mehrerer Angaben (in Klam-
mern: Kurzbezeichnung, Tatkennziffern laut Tat-
kennziffernkatalog in Kapitel 7, empirische Häufig-
keit in der Stichprobe):

- Führen eines Kfz unter Alkoholeinfluss mit min-
destens 0,8 Promille oder Führen eines Fzg bei
Fahrunsicherheit infolge Alkoholgenusses („Al-
kohol“: B 1, A 2, A 12, 1,3 %),

- Vorfahrt nicht beachtet oder abgebogen und
dadurch einen Vorfahrberechtigten gefährdet
(„Vorfahrt/Abbiegen“: C 1 oder D 1, 6,5 %),

- als Kfz-Führer rotes Wechsellichtzeichen oder
rotes Dauerlichtzeichen nicht befolgt oder als
Kfz-Führer rotes Wechsellichtzeichen bei schon
länger als 1 Sekunde andauernder Rotphase
nicht befolgt („Rotlicht“: C 2 oder C 12, 9,9 %),

- mit zu hoher, nicht angepasster Geschwindig-
keit gefahren trotz angekündigter Gefahrenstel-
le, bei Unübersichtlichkeit, an Straßenkreuzun-

gen, Straßeneinmündungen, Bahnübergängen
oder schlechten Sicht- oder Wetterverhältnis-
sen oder festgesetzte Höchstgeschwindigkeit
bei Sichtweite unter 50 m durch Nebel, Schnee-
fall oder Regen überschritten oder gegen das
Rechtsfahrgebot verstoßen bei Gegenverkehr,
beim Überholtwerden, an Kuppen, in Kurven
oder bei Unübersichtlichkeit und dadurch einen
anderen gefährdet („unangepasstes Verhalten“:
G 1 oder F 10, 1,3 %),

- zulässige Höchstgeschwindigkeit überschritten
um 21-25 km/h („Geschwindigkeitsüberschrei-
tung 20-25 km/h“: G 12, 30,2 %),

- zulässige Höchstgeschwindigkeit überschritten
um mehr als 25 km/h („Geschwindigkeitsüber-
schreitung > 25 km/h“: G 13 bis G 16, 27,1 %),

- erforderlichen Abstand von einem vorausfah-
renden Fz. mit einem Abstand von weniger als
5/10 des halben Tachowertes nicht eingehalten
bei einer Geschwindigkeit von mehr als 80 km/h
(„Abstand“: H 2 bis H 8, 2,9 %),

- überholt, obwohl nicht übersehen werden konn-
te, dass während des ganzen Überholvorgan-
ges jede Behinderung des Gegenverkehrs aus-
geschlossen war, oder bei unklarer Verkehrsla-
ge („verkehrswidriges Überholen“: F 3 bis F 6,
0,4 %),

- Überholen im Überholverbot (Zeichen 276, 277;
„Überholen im Überholverbot“: F 7, 3,4 %),

- sonstige Ordnungswidrigkeiten („Sonstige Ord-
nungswidrigkeiten“: M 21 oder M 22, 0,5 %),
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Tab. 25: Relatives Risiko, mit einem Unfall innerhalb von zwölf
Monaten VZR-auffällig zu werden (adjustierte Odds-
Verhältnisse bei Berücksichtigung von Geschlecht und
Alter)

Zahl der Verkehrsverstöße Relatives Risiko gemäß Unfall-
(Voreintragungen) Indikator (Odds-Verhältnis)

0 1*

1 2,15

2 3,52

3 4,13

4 4,42

mehr als 4 5,87

* = ausgewählt als Referenzgruppe

Bild 6: Relatives Risiko, innerhalb von zwölf Monaten durch
einen Unfall VZR-auffällig zu werden (adjustierte Odds-
Verhältnisse bei Berücksichtigung von Geschlecht und
Alter), in Abhängigkeit von der Zahl der Voreintragungen
im VZR



- andere Verkehrsverstöße, dabei überwiegend
Ordnungswidrigkeiten, aber auch leichtere Ver-
kehrsstraftaten („Sonstiges“, 16,6 %).

Wegen der für diese Feinanalyse tendenziell zu ge-
ringen Fallzahlen in den Stichproben muss bei der
Schätzung der Odds durch die logistische Regres-
sion der (hier nicht mehr unerhebliche) Standard-
fehler berücksichtigt werden. Die Berechnung des
Konfidenzintervalls für das Odds-Verhältnis erfolgt
nach den Formeln für Verkettung im Abschnitt 2.7.

Bild 7 zeigt die Ergebnisse: Wegen des teilweise
recht hohen Standardfehlers – siehe die Größe der
Konfidenzintervalle – weichen nur drei der elf ge-
prüften Deliktarten in ihrem relativen Risiko, ge-
messen am Unfallkriterium, signifikant vom Erwar-
tungswert von 2,15 bei Personen mit einem (belie-
bigen) Verkehrsverstoß ab (vgl. Tabelle 25). Wer mit
Vorfahrt- bzw. Abbiege-Verstößen oder mit Ab-
stands-Verstößen auffällig wurde, liegt unter dem
Durchschnitt, ja, weicht sogar nicht einmal signifi-
kant von der Referenzgruppe ohne VZR-Eintragun-
gen ab. Wer dagegen zur Restgruppe der Auffälli-
gen mit „sonstigen Verstößen“ zählt, besitzt mit
einem Odds-Verhältnis von 3,11 ein überdurch-
schnittliches Verkehrsrisiko unter den Personen mit
nur einer Eintragung. Erklärend für diesen Sachver-
halt dürfte sein, dass in dieser Gruppe der sonsti-
gen Verstöße sich mit 26 % ein hoher Anteil an Ver-
kehrsstraftaten befindet, die eine verminderte Nor-
mentreue signalisieren. Diese Vermutung erhärtet

sich bei Betrachtung des hohen relativen Risikos
von 3,68 bei Personen mit Alkohol-Vorbelastung
(vgl. Bild 7), denn auch diese Art der Vorbelastung
beruht zum Großteil auf Verstößen mit einem
Straftatcharakter.

5.8 Risikodifferenzierung nach Ge-
schlecht, Alter und Zahl der Ver-
kehrsverstöße

Geschlecht, Alter und Zahl eingetragener Verkehrs-
verstöße differenzieren in der vorliegenden Unter-
suchung am deutlichsten zwischen den Verkehrsri-
siken. Um das Gesamtausmaß dieser Differenzie-
rung erkennbar zu machen, sollen die Ergebnisse
aus den Teilanalysen in einer einzigen Tabelle der
relativen Risiken zusammengefasst werden.

Als Referenzgruppe wird dafür die Gruppe der 41-
bis 60-jährigen Frauen (mit Pkw-Fahrberechtigung
und Pkw-Verfügbarkeit) ohne VZR-Vorbelastung
gewählt. Dass es sich hierbei nicht um eine statis-
tisch randständige Gruppierung handelt, zeigen die
Zahlen der Tabelle 5: Rund 5,6 Mio. Personen fal-
len in diese Gruppe; das sind 15 % des untersuch-
ten Gesamtkollektivs. Die 41- bis 60-jährigen Frau-
en mit Pkw-Fahrberechtigung erwiesen sich in
einer anderen Studie (Kraftfahrt-Bundesamt, 1999)
selbst bei Berücksichtigung ihrer Fahrleistung als
die Gruppe mit der geringsten Verkehrsauffällig-
keitsrate13.

Die Werte berechnen sich unter Verwendung von
Gleichung 2 im Abschnitt 2.3 aus den adjustierten
Odds von Tabelle 17 und Tabelle 22. Sie beruhen,
darauf sei ausdrücklich hingewiesen, auf den Be-
rechnungen der verwendeten logistischen Regres-
sionsmodelle, sind also als Ergebnisse einer Mo-
dellrechnung mit der empirischen Datengrundlage
nur mittelbar verbunden. Wie die Ergebnistabelle
zeigt (Tabelle 26), bestehen enorme Unterschiede
im zukünftigen Verkehrsrisiko – Unterschiede, die
den Faktor 10 oder gar 20 deutlich übersteigen.
Diese Unterschiede fallen beim Unfall-Indikator 
(erster Wert in der Zelle), wie bereits an anderer
Stelle bemerkt, etwas geringer aus als beim Ge-
samt-Indikator (zweiter Wert).
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Bild 7: Relatives Risiko von Personen mit nur einem Verkehrs-
verstoß, innerhalb von zwölf Monaten durch einen Unfall
VZR-auffällig zu werden (adjustierte Odds-Verhältnisse
bei Berücksichtigung von Geschlecht und Alter in loga-
rithmischer Darstellung), in Abhängigkeit von der Art des
Verstoßes im Vergleich zu Personen ohne VZR-Eintra-
gung (die senkrechten Striche stellen die Breite des Kon-
fidenzintervalls dar)

13 und gilt seitdem im Sinne eines sozialen Bench-Markings als
eine Art „Gold-Standard“ der Verkehrssicherheit, an dem
sich andere Bevölkerungsgruppen messen lassen müssen



5.9 Zusammenfassende Diskussion der
Ergebnisse

Das Verkehrsrisiko, hier gemessen sowohl am Un-
fall-Indikator wie auch an einem konzeptuell um
gefährdendes und missbräuchliches Verhalten er-
weiterten Gesamt-Indikator, wird in starkem Maße
von Geschlecht und Alter der Vt bestimmt. Dieser
Befund ist nicht neu, sondern ist mehrfach be-
schrieben worden (Kraftfahrt-Bundesamt, 1999;
SCHADE, 2000). Der in der vorliegenden Studie
belegte hohe prognostische Wert der beiden Merk-
male gründet auf einer allgemeinen geschlechts-
und altersspezifischen Risikodisposition. Dabei ist
mit dem Alter ein stärkerer Einfluss auf das Ver-
kehrsrisiko verbunden als mit dem Geschlecht. Die
beiden Einflüsse wirken im Wesentlichen additiv.

Zu einer Prämiendifferenzierung nach Geschlecht
und Alter geben BAUM und KLING zu bedenken
(1997, S. 96), dass dies wenig sinnvoll ist, da bei-
des Merkmale sind, „die der Versicherte nicht be-
einflussen kann. Er hat demnach keine Möglichkeit,
durch aktives Handeln auf die von ihm verlangte
Prämie Einfluss zu nehmen. Damit sieht er auch
keine Veranlassung, Unfall vermeidende Aktivitäten
zu unternehmen“. Diese Argumentation verkennt
jedoch, dass vom Vt nicht eine Änderung seines
Geschlechts oder seines Alters gefordert ist, son-
dern lediglich eine Änderung seines Verkehrsver-
haltens. Die Zubilligung einer geschlechts- und al-
tersspezifischen Risikodisposition bedeutet ja

nicht, dass der Vt seine Disposition wie ein unver-
änderliches Schicksal hinzunehmen hat und von
Anstrengungen entbunden ist, sein Risiko zu be-
grenzen.

Sehr bedenkenswert ist ein zweiter Einwand von
BAUM und KLING gegen eine überzogene Prä-
miendifferenzierung nach dem Alter (S. 96): „Junge
Fahrer würden aufgrund ihrer extrem hohen Unfall-
quoten eine besonders hohe Prämie zu entrichten
haben. Dies hätte sicherlich eine gewisse Wirkung
auf das Fahrverhalten. Überwiegend würde dies je-
doch dazu führen, dass sich viele junge Leute das
Halten eines Fahrzeugs nicht mehr leisten könnten.
Das Fernhalten junger Verkehrsteilnehmer ist aber
nicht der gewünschte Effekt. Gerade bei jungen
Leuten kommt es darauf an, dass sie ein Unfall ver-
meidendes Verhalten erlernen. Dies gelingt nur
dann, wenn die jungen Fahrer Erfahrung im Verkehr
sammeln können und mit gezielten Anreizen auf ihr
Verhalten eingewirkt wird.“

Die Siedlungsdichte der Wohnregion, gemessen
am Grad der Verstädterung, kann nach vorliegen-
den Ergebnissen für die Prognose des Verkehrsrisi-
kos vernachlässigt werden. Dies mag erstaunen,
da eine nach Stadt und Land sehr unterschiedliche
Unfallhäufigkeit besteht und in der öffentlichen Dis-
kussion oft eine regional recht unterschiedliche
Verkehrsüberwachungsdichte unterstellt wird, ent-
spricht aber früheren deutschen Befunden auf
Basis von VZR-Zahlen (HANSJOSTEN & SCHADE,
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Tab. 26: Relative Risikos (adjustierte Odds-Ratios) im Vergleich zur Referenzgruppe der 41- bis 60-jährigen Frauen ohne VZR-Vor-
belastung für den Unfall-Indikator (erster Wert) und den Gesamt-Indikator des Verkehrsrisikos (zweiter Wert) nach Ge-
schlecht, Alter und Zahl der eingetragenen Verkehrsverstöße

Geschlecht Personen nicht Personen im VZR ohne NE Personen 
im VZR mit Zahl der Verstöße ... im VZR mit NE

Alter keine Verstöße 1 Verstoß 2 – 3 Verstöße > 3 Verstöße (Verstöße nicht 
ausgewertet)

Männlich

18 – 25 Jahre 4,8 6,9 10,4 23,2 17,8 46,9 24,7 83,6 14,9 28,3

26 – 30 Jahre 2,3 4,1 5,1 13,7 8,7 27,7 12,1 49,3 7,3 16,7

31 – 40 Jahre 1,9 3,0 4,1 10,0 6,9 20,2 9,6 36,0 5,8 12,2

41 – 60 Jahre 1,7 2,5 3,8 8,4 6,4 16,9 8,9 30,1 5,4 10,2

über 60 Jahre 1,6 1,5 3,4 5,1 5,9 10,3 8,1 18,5 4,9 6,2

Weiblich

18 – 25 Jahre 2,8 2,8 6,1 9,3 10,3 18,8 14,3 33,4 8,7 11,3

26 – 30 Jahre 1,4 1,6 3,0 5,5 5,0 11,1 7,0 19,7 4,2 6,7

31 – 40 Jahre 1,1 1,2 2,4 4,0 4,0 8,1 5,6 14,4 3,4 4,9

41 – 60 Jahre 1* 1* 2,2 3,3 3,7 6,8 5,1 12,0 3,1 4,1

über 60 Jahre 0,9 0,6 2,0 2,0 3,4 4,1 4,7 7,4 2,9 2,5

*) ausgewählt als Referenzgruppe



1994): Bei der Analyse der VZR-Auffälligkeit von
Fahranfängern konnten trotz großer Personen-
stichprobe keine signifikanten Unterschiede in der
VZR-Belastung bei Unterscheidung des Wohnorts
nach „Nord-Süd” (alte Bundesrepublik) und nach
„Stadt-Land” festgestellt werden, sofern Ge-
schlecht und Alter berücksichtigt wurden.

Dies widerspricht der australischen Großstudie von
DIAMANTOPOULOU et al. (1997), die für ländliche
gegenüber städtischen Regionen ein um 21 % ge-
ringeres Unfallrisiko findet („model 1”). Auch die
durch empirische Schadenszahlen gerechtfertigte
Praxis der regionsspezifischen Prämiendifferenzie-
rung durch die deutschen Haftpflichtversicherer
weist auf ein höheres Schadensaufkommen in
städtischen Regionen hin. Allerdings ist das Scha-
densaufkommen als Produkt aus Schadenshäufig-
keit und mittlerer Schadenshöhe sensitiver als das
Maß der Häufigkeit allein, wenn, wie hier gezeigt
werden konnte, die Faktoren intraindividuell positiv
miteinander korrelieren. D. h., das Schadensauf-
kommen differenziert stärker als die bloße Scha-
denshäufigkeit, die allein ja Gegenstand der vorlie-
genden Untersuchung ist. Ein weiterer und vermut-
lich wichtigerer Grund für das Ausbleiben eines
Siedlungsdichte-Effekts liegt darin, dass dieser Ef-
fekt lediglich im Teilkollektiv der VZR-Vorbelasteten
untersucht werden konnte (denn für andere Perso-
nen der Bevölkerung liegen keine nach Siedlungs-
dichte gegliederten Zahlen über die Pkw-berech-
tigten aktiven Vt vor). In das Zustandekommen die-
ses Teilkollektivs ist aber bereits die Siedlungsdich-
te als wesentlicher Faktor eingeflossen.

Etwa genauso stark wie das Alter trägt der VZR-
Status – die Tatsache, ob eine Person durch Ein-
tragungen im VZR „vorbelastet“ ist – zur Verkehrs-
prognose bei. Dabei erweist sich dieser Beitrag als
von den Beiträgen des Geschlechts und des Alters
unabhängig, dabei additiv. Das bedeutet, dass sich
in der VZR-Eintragung ein dritter Faktor manifes-
tiert, d. h. eine Wirkungskomponente, die vom ge-
schlechts- und altersspezifischen Risikoverhalten
unabhängig ist. Eine wichtige Teilkomponente
wurde bereits früher identifiziert als „Intensitäts-
grad der Verkehrsteilnahme“, im Wesentlichen be-
stimmt durch die Fahrleistung (SCHADE, 2000,
2002). Wer viel fährt, hat im Durchschnitt mehr Ein-
tragungen.

Personen mit VZR-Eintragungen tragen auch un-
abhängig von ihrem Geschlecht und Alter ein er-
höhtes Unfallrisiko nicht nur in dem Sinne, dass sie
häufiger einen Unfall verursachen, sondern diese

Unfälle auch häufiger besonders schwer sind,
nämlich mit dem Vorwurf der Körperverletzung
bzw. Tötung verbunden.

Eine weitere Differenzierung der Verkehrsprognose
ist durch nähere Auswertung der VZR-Inhalte mög-
lich. Während die Kenntnis einer Vorbelastung mit
Alkoholdelikten oder mit Eintragungen, die eine
schuldhafte Unfallbeteiligung anzeigen, die Vorher-
sagegenauigkeit nicht nennenswert erhöht, ist mit
den Merkmalen Zahl der registrierten Verkehrsver-
stöße, Punktestand und Zahl der Verkehrsrisikover-
stöße (in der Vergangenheit) ein erheblicher prog-
nostischer Gewinn festzustellen. Dieser Befund
entspricht einem der Hauptergebnisse der australi-
schen Großzahl-Studie von DIAMANTOPOULOU
et al. (1997). Unter der Überschrift „Main Findings“
(S. 80) schreiben die Autoren: „Hence, addition of a
driver’s prior offence data (in some form) adds to
the ability of a model in predicting subsequent 
casualty crash-involvements.“

Maßgebliche Gründe für das erwartungswidrig
schlechte Abschneiden des Prädiktors Alkoholbe-
teiligung ergeben sich aus dem Untersuchungskol-
lektiv: Da es sich dabei um Personen handelt, die
im Besitz der Fahrerlaubnis sind, beziehen sich die
Alkoholverstöße in der Vorgeschichte vielfach nur
auf Ordnungswidrigkeiten nach dem (damaligen)
0,8-Promille-Gesetz. Somit wird durch die hier vor-
genommene Klassifikation nach einer Alkohol-Vor-
belastung ohne Führerscheinentzug kaum der
„harte Kern“ der Vt mit einer verfestigten Alkohol-
problematik erfasst.

Die australische Studie (s. o.) weist einen deutli-
chen Vorhersagegewinn durch Kenntnis vorange-
gangener Unfälle aus. Darüber, warum das Unfall-
merkmal in der vorliegenden Studie keinen eigen-
ständigen prognostischen Wert besitzt, können nur
Vermutungen angestellt werden: In einer früheren
Untersuchung zum Risiko, mit einer Geschwindig-
keitsübertretung auffällig zu werden, stellte sich die
Unfallbeteiligung in der Vergangenheit als ein deut-
lich Risiko senkender Faktor für die Zukunft heraus
(Kraftfahrt-Bundesamt, 1991). Es ist daher denk-
bar, dass sich zwei gegenläufige Effekte überlagern
und dabei für kurze Zeit nahezu aufheben: die Un-
fallbeteiligung in der Vergangenheit als Indikator
einer (weiterhin) erhöhten Risikobereitschaft und
die Unfallbeteiligung in der Vergangenheit als Ursa-
che für eine kräftige Minderung des bisher einge-
gangenen Risikos. Hinzu kommen mag der – aller-
dings schnell vorübergehende – Effekt, dass die
aktive Verkehrsteilnahme nach einem Unfall aus
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einer Vielzahl von zum Teil trivialen Gründen redu-
ziert ist. Da die australische Studie wegen ihres
längeren Prognosezeitraums von kurzfristigen Ef-
fekten weniger geprägt sein kann, ihre Stichprobe
zudem wesentlich größer ist und ihre Personen
nicht der unfallpräventiven Wirkung des deutschen
Bonus-Malus-Systems der Haftpflichtversicherung
unterliegen, dürfte die Aufdeckung eines Unfall-
Prädiktoreffekts dort erleichtert gewesen sein.

Die doppelte Rolle, welche die Unfalldelikte in der
Prognose des Verkehrsrisikos einnehmen, wird bei
Vergleich der Deliktarten „Vorfahrt- und Abbiege-
fehler“ und „unangemessenes Verhalten“ deutlich
(Bild 7). Beide Deliktarten, in der Deliktschwere mit
zwei bis drei Punkten völlig gleich bewertet, werden
in über 90 % der Fälle im Zusammenhang mit
einem Unfall gemeldet. Während man für die Vor-
fahrt- und Abbiegefehler sicherlich zum erheblichen
Teil eine Unaufmerksamkeit bzw. ein „Augenblicks-
versagen“ annehmen kann, muss man beim Fahren
mit zu hoher, nicht angepasster Geschwindigkeit
(trotz angekündigter Gefahrenstelle, bei Unüber-
sichtlichkeit, an Straßenkreuzungen oder bei
schlechten Sichtverhältnissen) sowie beim Verstoß
gegen das Rechtsfahrgebot (bei Gegenverkehr,
beim Überholtwerden, an Kuppen, in Kurven oder
bei Unübersichtlichkeit) schon von groben Verhal-
tensdefiziten im Vorfeld des Unfalls sprechen. Un-
fälle der ersten Art („Unaufmerksamkeit/Augen-
blicksversagen“) offenbaren ein 1,33fach erhöh-
tes14 Verkehrsrisiko für die Zukunft, Unfälle der
zweiten Art („Leichtsinn“) dagegen ein 3,2-faches
Risiko (dieser Unterschied ist signifikant auf dem 
5-Prozent-Niveau). Es mag also auch auf die Art
des zum Unfall führenden Fehlverhaltens ankom-
men, wenn aus Unfallereignissen auf die zukünftige
Verkehrssicherheit geschlossen werden soll.

Als die beiden stärksten Prädiktoren für das in den
folgenden zwölf Monaten realisierte Verkehrsrisiko
erweisen sich – neben Geschlecht und Alter – die
Zahl der Verkehrsverstöße und der Punktestand.
Wie eine Zusatzuntersuchung ergibt, liefert aber
die sich im Punktestand (bei gegebener Zahl von
Verkehrsverstößen) ausdrückende durchschnittli-
che Deliktschwere keinen eigenständigen Progno-
sebeitrag, der über die Beiträge von Geschlecht,
Alter und Vorbelastung mit Verkehrsverstößen hi-
nausgeht. Es kann vermutet werden, dass in der
Zahl der registrierten Verkehrsverstöße eine Hal-

tung der „Unbelehrbarkeit und Beharrlichkeit“ zu-
tage tritt, die zum einen Zeichen einer risikobehaf-
teten Persönlichkeit und als solches prognostisch
höchst wertvoll ist und die zum anderen wegen des
sich darin ausdrückenden Widerstands zur Verän-
derung jegliche Prognose sehr erleichtert. Bewertet
man die Zahl der Verstöße als Indikator für die Un-
belehrbarkeit und die mittlere Deliktschwere nach
Punkten als Indikator für die Intensität der Regel-
missachtung, so kommt man also zu dem Schluss,
dass für die Verkehrsprognose eher der Grad der
Unbelehrbarkeit zählt als die Intensität der Regel-
missachtung.

Innerhalb einer Geschlechts- und Altersgruppe
steigt das Verkehrsrisiko in Abhängigkeit von der
Zahl der registrierten Verstöße stark an: Wer mehr
als drei Verkehrsverstöße im VZR besitzt, trägt da-
nach im Vergleich zu einer bislang VZR-unvorbe-
lasteten Person gleichen Geschlechts und Alters
rund das 12fache Risiko, in den nächsten zwölf
Monaten VZR-risikoauffällig zu werden, und rund
das 5fache Risiko, in dieser Zeit einen verschulde-
ten Unfall zu erleiden. Bei mehr als 4 Verkehrsver-
stößen ist das Unfallrisiko sogar fast 6fach erhöht.

Zu einer ähnlichen Abschätzung führt die australi-
sche Studie. Nach den Ergebnissen der dortigen
Tabelle 4.1 ist für drei Verkehrsverstöße ein 4,05-
fach erhöhtes Unfallrisiko zu ermitteln, während die
vorliegende Studie bei drei Verkehrsverstößen eine
Erhöhung um 4,13 erbringt (vgl. Säulen im Hinter-
grund mit Säulen im Vordergrund in Bild 8). Dass
die in beiden Studien ermittelten Risiken mit zu-
nehmender Zahl von Verkehrsverstößen divergie-
ren, liegt an dem unrealistischen Modellansatz der
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14 dies ist nicht signifikant von 1,00 abweichend

Bild 8: Relatives Risiko, innerhalb von zwölf Monaten durch
einen Unfall VZR-auffällig zu werden in Abhängigkeit von
der Zahl der Voreintragungen (verdeckte Säulen, hinten:
Ergebnisse von DIAMANTOPOULOU et al. 1997, Mitte:
Ergebnisse von SCHADE, 2002)



australischen Studie (dort Abschnitt 4.4.1), das
Odds-Verhältnis als Exponentialfunktion der Zahl
der Verkehrsverstöße m zu schätzen:

odds ratio (m) = exp (m ⋅ 0,4662).

Schon bei 10 Verstößen wäre danach das Risiko
(gegenüber Personen ohne Verstöße) rund 100-
fach erhöht, bei 20 Verstößen sogar 11.000fach.
Demgegenüber wurde in der vorliegenden Studie
die Art der Abhängigkeit des Risikos von der Zahl
der Verkehrsverstöße nicht mathematisch vorgege-
ben, sondern empirisch bestimmt. Das Ergebnis in
Bild 8 zeigt eindeutig statt einer beschleunigten
Funktion, wie es die australische Studie suggeriert,
eine verlangsamte Funktion. Hierbei ist allerdings
anzumerken, dass – gemäß dem Untersuchungs-
design – das vorliegende Personenkollektiv auch
bei hoher Zahl von Verkehrsverstößen im Besitz der
Fahrerlaubnis bleibt, folglich im Vergleich zu sol-
chen Personen, die ihren Führerschein durch
Straftaten oder aufgrund hoher Punktzahlen ein-
büßen, eine „Positiv-Selektion“ darstellt. Zum Ver-
gleich sind in Bild 8, mittlere Säulen, Ergebnisse
aus einer früheren Studie (SCHADE, 2002) darge-
stellt, die sich allein auf männliche Pkw-Fahrer be-
zieht und in der auf aufwändige Korrekturverfahren
verzichtet wurde (diese Daten unterschätzen das
Risiko entsprechend). Auch in diesen Daten – und
das ist die an dieser Stelle wichtige Erkenntnis –
findet sich die negativ beschleunigt ansteigende
Kurve des Unfallrisikos mit steigender Zahl einge-
tragener Verkehrsverstöße.

Eine Betrachtung der Art des Verkehrsverstoßes,
durchgeführt für Personen mit einer einzigen Ein-
tragung, führt zu weiteren Differenzierungen nach
dem Verkehrsrisiko: Abstands-, Vorfahrts- und Ab-
biegefehler sind, wenn überhaupt, kaum mit einem
erhöhten Verkehrsrisiko verbunden, Delikte aus
dem Bereich der Alkoholverstöße lassen dagegen
auf ein deutliches Verkehrsrisiko schließen.

Das gute Abschneiden der Abstandsverstöße 
(s. Bild 7) verdient eine nähere Betrachtung der In-
dizfunktion, die den einzelnen Verhaltensweisen
bezüglich des Verkehrsrisikos einer Person zu-
kommt. So sagt die Art der Verkehrsauffälligkeit
nicht nur etwas aus über die Kraftfahreignung des
Vt – seine Fahrfertigkeiten, seine Aufmerksamkeit
und Sorgfalt sowie seine Normentreue –, sondern
auch etwas über die Art und Intensität seiner Ver-
kehrsteilnahme, insbesondere über die Fahrleis-
tung, aber auch über die Einsatzschwerpunkte 
(z. B. nach Innerortsverkehr oder Autobahnen) und

sogar über das Fahrzeugalter. Beispielweise sind
abgefahrene Reifen oder das nicht fristgemäße
Vorführen des Fahrzeugs zur Hauptuntersuchung
starke Indikatoren für ältere Fahrzeuge. Die Nicht-
einhaltung des Sicherheitsabstandes wird zurzeit,
sofern nicht aus einem Unfall erschlossen, fast
ausschließlich auf Autobahnen kontrolliert. Ent-
sprechende Verstöße sind daher starke Indikatoren
für eine häufige Autobahnbenutzung. Die Autobahn
ist jedoch der weitaus ungefährlichste Straßenver-
kehrsweg. So wird es erklärlich, dass die Feststel-
lung eines Abstands-Verstoßes in der Vergangen-
heit keinen Hinweis auf ein erhöhtes, sondern ten-
denziell auf ein geringeres Verkehrsrisiko in der Zu-
kunft gibt (s. Bild 7).

Bemerkenswert ist das Ergebnis, dass sich der
Grad vergangener Geschwindigkeitsüberschreitun-
gen, nämlich unterhalb und oberhalb von 25 km/h,
in seinem Prognosewert für zukünftige Unfälle
kaum auswirkt (relative Risiken von 1,86 und 1,97;
Bild 7). Hier zeichnet sich ein unerwarteter Befund
ab, der auch aus den Ergebnissen der australi-
schen Studie von DIAMANTOPOULOU et al. (1997)
ablesbar ist. Auch dort erwiesen sich die entspre-
chenden Risikounterschiede als nicht sonderlich
groß („model 3“): Die Geschwindigkeitsüberschrei-
tung von weniger als 30 km/h ist mit einem relati-
ven Risiko von 1,27 und die Überschreitung von
mehr als 30 km/h mit einem relativen Risiko von
1,45 verbunden. Selbst hochgefährliche Verhal-
tensweisen wie Vorfahrt- und Rotlichtmissachtun-
gen zeigen kein höheres zukünftiges Verkehrsrisiko
an (1,34). Dies deckt sich mit den in Bild 7 darge-
stellten Ergebnissen, die auch bei lebensgefährli-
chen Fahrfehlern beim Abbiegen sowie hinsichtlich
der Beachtung von Vorfahrt, Rotlicht und Sicher-
heitsabstand keine besonderen Risikowerte für
zukünftiges Verhalten erkennen lassen. Dagegen
sind die „sonstigen Ordnungswidrigkeiten“ (Tat-
kennziffern M 21 und M 22), die wegen ihrer gerin-
gen Deliktschwere nur mit einem Punkt bewertet
werden, tendenziell mit einem erhöhten Risiko ver-
bunden (3,93). Es scheint geradezu so, als hätten
diese vergleichsweise harmlosen Verstöße, die eine
gewisse Sorglosigkeit im Kleinen anzeigen, eine
besondere Vorhersagekraft für die zukünftige Ver-
kehrssicherheit. Ähnliche Ergebnisse finden sich in
der kanadischen Großzahl-Studie von HAUER et
al. (1991): Beispielsweise weisen dort minder
schwere Mängel am Fahrzeug (Lampen, Scheiben)
im Vergleich zu rücksichtslosem und gefährden-
dem Fahren auf ein gut doppelt so hohes zukünfti-
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ges Unfallrisiko hin (Table 5). Insgesamt sei für die
Vorhersage nicht viel gewonnen, wenn zwischen
verschiedenen Arten von Verstößen unterschieden
werde (S. 151).

Nochmals deutlich wird diese unerwartete Fest-
stellung in den Ergebnissen der australischen Stu-
die („model 4“): Nach der Schwere der Übertretung
werden dort die Verkehrsverstöße nach ein bis vier
sowie sechs Punkten bewertet. Das zukünftige re-
lative Unfallrisiko bewegt sich vom 1-Punkt- bis
zum 6-Punkt-Delikt von 1,3 über 1,2 und 1,3 sowie
1,5 nach 1,2. Eine Steigerung des prognostischen
Wertes mit der Schwere der Verkehrsverstöße ist
daraus nicht zu ersehen. Die kanadische Studie (s.
o.) kommt zu einem ähnlichen Schluss bezüglich
des Nutzens eines Punktsystems, wenn sie mit
einer Prise Understatement feststellt: „To identify
drivers with high accident potential, one can do
better than to use demerit points based on the 
perceived seriousness of convictions“ (S. 144).
Diese Erkenntnis deckt sich mit der Feststellung
aus vorliegender Studie (Abschnitt 5.7), dass der
Punktestand bei gegebener Zahl von Verkehrsver-
stößen – die mittlere Deliktschwere – keinen eigen-
ständigen Beitrag zur Verkehrsprognose liefert.
Das bedeutet, dass die Höhe der vergebenen
Punkte keine besondere prognostische Information
enthält: Weniger schwer wiegende Verstöße haben
folglich keine geringere prognostische Aussage-
kraft als schwer wiegende Delikte. Fasst man die
Fülle der hier aus mehreren Studien aufgeführten
Befunde zusammen, so ergibt sich die unerwarte-
te, aber eindeutige Erkenntnis, dass das Wissen
über den Schweregrad eines Verkehrsverstoßes in
der Vergangenheit praktisch nichts zur Verkehrs-
prognose beiträgt.

Für das deutsche Punktsystem ist daraus zweierlei
abzuleiten: erstens, dass der (gelegentlich disku-
tierte) Verzicht auf die Registrierung von Tatbestän-
den minderer Schwere, also solchen, die heute mit
nur einem Punkt bewertet werden, dem Verzicht
auf die gleiche Menge von Registrierungen mit
zwei, drei, vier oder mehr Punkten gleichkommt,
folglich nicht ernsthaft zu erwägen ist, will man die
Aussagekraft des VZR für die Kraftfahreignung und
die Bedeutung des VZR für die Verkehrssicherheit
erhalten. Zweitens ist die Zuordnung der Punkt-
werte zu den Verkehrsverstößen auf Basis vorlie-
gender Erkenntnisse neu zu überdenken.

Aufgrund der drei Prädiktoren Geschlecht, Alter
und VZR-Vorbelastung lassen sich Personengrup-

pen identifizieren, die im Vergleich zu den 5,5 Mil-
lionen 41- bis 60-jährigen aktiven Pkw-Fahrerinnen
ohne VZR-Eintragungen ein mehrfaches, ja, 10-
und gar 20faches Verkehrsrisiko aufweisen. Es er-
hebt sich die Frage, ob eine Gesellschaft nament-
lich bekannte – denn bereits aktenkundig geworde-
ne – Personen in ihrem Verkehrsverhalten tolerieren
will, die im Vergleich zu einer großen, keinesfalls
randständigen Bevölkerungsgruppe trotz Ermah-
nung ein derart erhöhtes Verkehrsrisiko an den Tag
legen.

Um die Bedeutung dieser Größenordnungen einzu-
schätzen, sei ein Vergleich mit der Gefährdung
beim Fahren unter Alkohol erlaubt: Beim Fahren mit
1-‰-BAK geht man von einem 5- bis 7fach erhöh-
ten Unfallrisiko aus (Zahlen nach BORKENSTEIN
aus dem Jahr 1964 und nach KRÜGER aus dem
Jahr 1994, zitiert nach SLEMEYER, 2002, 
S. 26). Der Gesetzgeber hat die Grenze für die ab-
solute Fahruntüchtigkeit bei 1-‰-BAK ange-
setzt15, ab der auch ohne Nachweis einer konkre-
ten Gefährdung ein solches Gefährdungspotenzial
angenommen werden darf (§ 316 StGB), welches
erlaubt, den „Täter in der Regel als ungeeignet zum
Führen von Kraftfahrzeugen anzusehen“ (§ 69
StGB) und ihm die Fahrerlaubnis zu entziehen.
Wählte man als äußerste Toleranzgrenze ein 8fach
überhöhtes Unfallrisiko, so wären laut Tabelle 25
Maßnahmen Risiko begrenzender Art erforderlich
für

- Personen im Alter bis zu 25 Jahren bei Neuer-
teilung, unabhängig davon, ob bereits erneut
Verkehrsverstöße registriert sind,

- Männer im Alter von bis zu 25 Jahren bereits ab
einem eingetragenen Verkehrsverstoß,

- Frauen im Alter von bis zu 25 Jahren ab zwei bis
drei eingetragenen Verkehrsverstößen,

- Männer im Alter von 26 bis 30 Jahren ab zwei
bis drei eingetragenen Verkehrsverstößen und

- Männer im Alter ab 31 Jahren ab vier Verkehrs-
verstößen.

Für die hier aufgezählten Gruppen besteht unab-
hängig von ihrem Punktestand gegenüber der Re-
ferenzgruppe der 41- bis 60-jährigen aktiven Pkw-
Fahrerinnen ohne VZR-Eintragungen ein mehr als
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8fach erhöhtes Unfallrisiko sowie (mit einer Aus-
nahme) ein mehr als 18faches Risiko, wegen eines
grob gefährdenden oder missbräuchlichen Ver-
kehrsverhaltens erneut auffällig zu werden.

In Zusammenfassung der bisherigen Ausführungen
sind die zentralen Fragen der Untersuchung wie
folgt zu beantworten:

· Der VZR-Status – die Tatsache des Eingetra-
genseins – besitzt einen erheblichen prognosti-
schen Wert für den Schluss auf ein erhöhtes
Verkehrsrisiko. Die Kenntnis der genauen Zahl
eingetragener Verkehrsverstöße erhöht die Vor-
hersagegenauigkeit erheblich.

· Weitere inhaltliche Aspekte der VZR-Eintragun-
gen wie zum Beispiel die Art der Eintragungen
oder die Punktezahl treten dahinter weit zurück,
wenn sie überhaupt einen eigenständigen Prog-
nosebeitrag leisten.

· Die Risikodifferenzierung anhand des VZR-Sta-
tus geht über die nach Geschlecht und Alter er-
heblich hinaus, obwohl das geschlechts- und
altersspezifische Verkehrsverhalten eine höchst
wichtige Determinante für das Verkehrsrisiko
darstellt.

· Die Kenntnis einer schuldhaften Unfallbeteili-
gung in der Vergangenheit erhöht die Prognose-
genauigkeit nicht, sofern Geschlecht und Alter
berücksichtigt sind. Es gibt aber Anhaltspunkte
dafür, dass die Art des zum Unfall führenden
Fehlverhaltens unter Umständen prognostisch
nutzbar sein kann.

· Die mit den drei Prädiktoren Geschlecht, Alter
und Zahl der eingetragenen Verkehrsverstöße 
– allesamt „Aktenmerkmale“, die keiner aufwän-
digen Erhebung bedürfen – erzielte Differenzie-
rung zwischen den Verkehrsrisiken ist sehr groß.

· Die Zahl der eingetragenen Verkehrsverstöße
erlaubt auch innerhalb einer homogenen Ge-
schlechts- und Altersgruppe eine starke Diffe-
renzierung nach dem Verkehrsrisiko und recht-
fertigt damit eine Prämiendifferenzierung in der
Haftpflichtversicherung.

In Übereinstimmung mit vorangegangenen Ergeb-
nissen (SCHADE, 2002) ist festzustellen, dass von
Personen mit VZR-Eintragungen ein erheblich er-
höhtes Verkehrsrisiko ausgeht. Es bestätigt sich
die eingangs geäußerte Annahme, dass sich die Ri-
sikodisposition von Vt in der Zahl ihrer VZR-Eintra-

gungen niederschlägt, so dass – anders herum –
die VZR-Information einen Schluss auf die Risiko-
disposition zulässt und damit eine Rechtfertigung
sowie eine valide Grundlage für die Prämiendiffe-
renzierung in der Haftpflichtversicherung bildet.

6 Zusammenfassung

Zielsetzung

Das gegenwärtige Bonus-Malus-System der Kfz-
Haftpflichtversicherungen ist fahrzeug- und nicht
fahrerbezogen und orientiert sich allein an der Zahl
der gemeldeten Unfälle. Nur der Halter, nicht aber
der verantwortliche Fahrer erfährt so den für die
Verkehrssicherheit wichtigen finanziellen Anreiz,
seine Risikodisposition zu senken und möglichst
schadenfrei zu bleiben. Möglicherweise sind in
einem fahrerbezogenen Versicherungssystem die
Eintragungen des Verkehrszentralregisters (VZR)
besser geeignet, Anreize für ein sicherheitsorien-
tiertes Fahrverhalten zu schaffen. Dahinter steht
die plausible Annahme, dass sich die Risikodispo-
sition eines Verkehrsteilnehmers (Vt) in der Zahl
seiner VZR-Eintragungen niederschlägt, so dass –
anders herum – die VZR-Informationen (im Folgen-
den „VZR-Status“ genannt) den Schluss auf seine
Risikodisposition zulassen. Anreizsysteme können
das gegenwärtig genutzte Spektrum verkehrserzie-
herischer Einwirkungsmöglichkeiten auf den Vt er-
gänzen, dies besonders, wenn die Anreizsysteme
als gerecht und angemessen akzeptiert werden.
Voraussetzung für eine gerechte Zuschreibung von
Bonus und Malus auf Basis von VZR-Angaben ist
der Nachweis, dass von Personen mit VZR-Eintra-
gungen tatsächlich ein erhöhtes Verkehrsrisiko
ausgeht. Ein solcher Nachweis ist Aufgabe der vor-
liegenden Untersuchung.

Seitens der Versicherungswirtschaft besteht das In-
teresse an der Vorhersage einer eng umgrenzten
Klasse von kritischen Ereignissen, nämlich von Un-
fällen, die ausreichend dokumentiert, als Schaden
anerkannt und mit einer Handlungsverpflichtung für
das Versicherungsunternehmen verbunden sind.
Da hinter den Projektzielen aber der Gedanke der
Verkehrssicherheit steht, wäre es für die Untersu-
chung wünschenswert, den Kranz der kritischen Er-
eignisse zu erweitern, um alle Unfälle, ja, alle direkt
zurechenbaren Schädigungen und Beeinträchtigun-
gen, die von einem Vt ausgehen, abzubilden. Damit
wäre eine Erweiterung des Begriffs „Verkehrsrisiko“
gegenüber der im Bereich der Haftpflichtversiche-
rung üblichen Verwendung verbunden.
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Die zentralen Fragestellungen lauten: Besitzt der
VZR-Status einen für Versicherungszwecke loh-
nenden prognostischen Wert für den Schluss auf
ein erhöhtes Verkehrsrisiko? Kann man aus der
Tatsache des Eingetragen-Seins oder der Anzahl
von Eintragungen auf ein erhöhtes zukünftiges Ver-
kehrsrisiko des Betroffenen schließen? Hat über
die Anzahl der Eintragungen hinausgehend auch
die Art der Eintragungen, etwa klassifiziert nach
Punktzahl oder Inhalt, eine prognostische Bedeu-
tung? Ein für alle Gruppen ähnliches Risiko recht-
fertigt keine Prämiendifferenzierung. Daher ist auch
zu fragen, in welchem Verhältnis die Risikowerte
der verschiedenen Gruppierungen zueinander ste-
hen bzw. in welchem Maß sie sich differenzieren.

Methode

Untersuchungsdesign

Beim hier vorliegenden Problem einer Prädiktion
soll auf Grundlage der Kenntnis so genannter Prä-
diktoren – das sind die in der Gegenwart verfügba-
ren Merkmale – ein so genanntes Prädiktions- oder
Prognosekriterium vorhergesagt werden, welches
sich erst in der Zukunft realisiert, über dessen Aus-
prägung folglich in der Gegenwart noch nichts be-
kannt ist.

Zum Prognosekriterium „Verkehrsrisiko“ müssen
„kritische Ereignisse“ definiert werden, die ein er-
höhtes Verkehrsrisiko anzeigen. Für ein prospekti-
ves Erhebungsdesign soll das Auftreten, die „Inzi-
denz“, von kritischen Ereignissen in einem definier-
ten Zeitraum, hier zwölf Monate, nach einem Stich-
tag gezählt werden – dies ist die abhängige Vari-
able im Untersuchungsdesign. Die Prädiktormerk-
male – dies sind die unabhängigen Variablen im
Untersuchungsdesign – sind zum Stand des Stich-
tages zu erheben. Als Stichtag wird der 1. Januar
eines Jahres, als Beobachtungszeit das an-
schließende gesamte Kalenderjahr gewählt. Zu
jeder Kombination aus Prädiktormerkmalen lässt
sich dann die Inzidenz zum Verkehrsrisiko ermit-
teln. Dies ergibt die gesuchten „Risikoprofile“, die
im Hinblick auf die obigen Fragestellungen unter-
sucht werden können.

Der Untersuchungsplan fordert also die Längs-
schnittbetrachtung einer Stichprobe aus dem VZR-
Registerbestand sowie einer Stichprobe aus der
unvorbelasteten Bevölkerung über zwölf Monate.
Solche Daten sind nicht verfügbar; ihre Erhebung
wäre mit kaum zu vertretendem Aufwand verbun-

den. Verfügbar sind lediglich Stichprobendaten aus
dem VZR-Registerbestand zum Jahresanfang und
Stichprobendaten aus dem VZR-Registerzugang
im anschließenden Kalenderjahr mit Tilgungsstand
zum Zeitpunkt des „Jahreserstzugangs“ der jewei-
ligen Person (erster Zugang im Kalenderjahr).

Die Bestandsstichprobe mit dem Stichtag 1. Janu-
ar des Beobachtungsjahres kann lediglich einer
Querschnittbetrachtung dienen. Die Zugangs-
stichprobe ermöglicht dagegen eine Längsschnitt-
betrachtung, da auch sämtliche Folgemitteilungen
der Person, die zwischen ihrem Jahreserstzugang
und dem Ende des an das Beobachtungsjahr
anschließenden Folgejahres eingehen, in der Stich-
probe erfasst sind. Weil darüber hinaus zu diesen
Personen auch alle etwaigen Altmitteilungen vorlie-
gen, kann für die Zugangsstichprobe zusätzlich
eine Querschnittbetrachtung zum Jahresanfang
vorgenommen werden. Ein ernstes Problem ergibt
sich allerdings daraus, dass der Tilgungsstand die-
ser Altmitteilungen nicht wie bei der Bestandsstich-
probe der 1. Januar des Beobachtungsjahres, son-
dern das Datum des Jahreserstzugangs ist (wel-
ches im Extremfall der 31.12. sein kann). Es besteht
also durch zwischenzeitliche Tilgung eine mehr
oder weniger große Lücke bei den Altmitteilungen.

Ein weiteres Problem der Verwendung der Zugangs-
stichprobe für die vorliegende Fragestellung resul-
tiert aus dem Unterschied zwischen der Betrach-
tung der „Registerwelt“ und der „Verkehrswelt“. Für
die Registerwelt zählt das Datum des Eingangs
einer Mitteilung, für die Verkehrswelt das Datum des
Verkehrsverstoßes (hier kurz „Tat“ genannt). Die Un-
tersuchungsfragestellung bezieht sich auf die Wahr-
scheinlichkeit von Tatereignissen in Abhängigkeit
von Merkmalen aus der Registerwelt, z. B. der Zahl
der Eintragungen; sie vermischt also Register- und
Verkehrswelt. Die Zugangsstichprobe ist eine „echte
Zufallsstichprobe“ aus den Zugangsereignissen in
der Registerwelt, nicht aus den Ereignissen der Ver-
kehrsauffälligkeit in der Verkehrswelt.

Damit sind drei Probleme zu lösen, will man die
vorliegenden Daten für die Untersuchungsfra-
gestellung nutzbar machen: 1. Es fehlt eine für vor-
belastete wie unvorbelastete Personen einheitliche
Längsschnittstichprobe. 2. Es klafft bei der Zu-
gangsstichprobe eine Kenntnislücke, die durch Til-
gung von Altmitteilungen zwischen dem 1. Januar
und dem Datum des Jahreserstzugangs entsteht.
3. Es muss aus der Zufallsstichprobe der Zugangs-
ereignisse eine unverzerrte Stichprobe der Tatereig-
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nisse gewonnen werden. Unter diesen schwierigen
Randbedingungen wird ein Untersuchungsplan mit
einer kombinierten Quer- und Längsschnittbetrach-
tung verfolgt. Dazu werden die drei verfügbaren 
– auf Individualebene unverbundenen – Datenquel-
len (Bestandsstichprobe, Zugangsstichprobe, Se-
kundärdaten über die Wohnbevölkerung) herange-
zogen und zur Lösung der oben aufgeführten Pro-
bleme geeignet kombiniert.

Untersuchungskollektiv

Als Ausschlusskriterien für Zwecke der Eingren-
zung des Untersuchungskollektivs dienen das
Alter, der Wohnsitz und der Besitz einer „Pkw-Fahr-
berechtigung“. Untersucht werden Personen ab 18
Jahren mit einem Wohnsitz in Deutschland, die
eine gültige Fahrerlaubnis besitzen für das Fahren
von Pkw (zum Untersuchungszeitpunkt Klasse 3
oder Klasse 2). Um dem Einwand zu begegnen, die
Häufigkeit risikobehafteten Verhaltens von Pkw-
Fahrern werde unterschätzt, da in der Bevölkerung
mit einer Pkw-Fahrberechtigung viele Personen
seien, die nicht (mehr) aktiv am motorisierten Ver-
kehr teilnehmen, wird die Auswertung beschränkt
auf den Teil der Pkw-fahrberechtigten Bevölkerung,
für den eine Pkw-Verfügbarkeit besteht, bezeichnet
als Gruppe der aktiven Vt.

Untersuchungsmerkmale

Da das Hauptuntersuchungskriterium, das „Ver-
kehrsrisiko“, nur als ein hypothetisches Konstrukt
aufgefasst werden kann und lediglich eine latente,
zudem probabilistische Variable darstellt, müssen
hierfür geeignete Indikatoren gefunden werden, Va-
riablen also, in denen sich dieses Verkehrsrisiko
„manifestiert“. Dabei ist zunächst von der Sicht der
Versicherungswirtschaft auszugehen. Diese ist
primär an monetär bezifferbaren Manifestationen
interessiert (gezahlt wird nur im „anerkannten
Schadensfall“). Die entscheidenden Größen sind
dabei „Zahl der anerkannten Ansprüche aus ge-
meldeten Unfällen“ und „mittlere Schadenshöhe
aus diesen anerkannten Ansprüchen“. Dies sind
aber nicht die hier verfügbaren Merkmale. Die wei-
teren Überlegungen führen zu dem Schluss, dass
nicht erst die Verhaltenskonsequenz, der Schaden,
verhindert werden soll, sondern möglichst bereits
das als problematisch erkannte Verhalten. Als Indi-
kator des Verkehrsrisikos soll daher nicht erst der
eingetretene Schaden zählen, sondern bereits das
beobachtete Fehlverhalten – und dies auch dann,
wenn ein Schaden verhindert werden konnte.

Das Konstrukt des Verkehrsrisikos wird durch Ein-
beziehung von Verkehrsverstößen weiter gefasst.
Diese Erweiterung folgt den Ansprüchen der Allge-
meinheit in Bezug auf den „Verkehrserfolg“ einer
Verkehrsbeteiligung, dem zufolge nicht erst die Un-
fallvermeidung, sondern bereits ein vorsichtigeres
und rücksichtsvolleres, insgesamt ein disziplinier-
teres Fahren positive Auswirkungen auf den Ver-
kehr hat. Dies geht nun freilich über die unmittelba-
re Aufgabe einer Haftpflichtversicherung, der finan-
ziellen Absicherung des Vt gegenüber fremden
Forderungen, hinaus, deckt sich aber mit dem Ziel
des Hauptprojekts, denjenigen, der riskante Ver-
kehrssituationen erzeugt, besser an der finanziellen
Absicherung zu beteiligen.

Mit dem Verkehrsrisiko, das von einer Person aus-
geht, soll in der vorliegenden Untersuchung nicht
nur eine Schädigung von Vt gemeint sein, sondern
bereits eine Gefährdung von „Personen oder Sa-
chen von bedeutendem Wert“. Nun gibt es neben
dem akut gefährlichen Verhalten noch andere Ver-
haltensweisen, die an sich zwar ungefährlich sind,
aber nachweislich einen starken Indikator für ein
habituell verkehrsgefährdendes Verhalten abgeben.
Entsprechend diesen Überlegungen soll das Kons-
trukt „Verkehrsrisiko“ durch drei Indikatorvariablen
erfasst werden: 1. Unfall-Indikator: schuldhafte Un-
fallbeteiligung, 2. Gefahr-Indikator: konkret gefähr-
dendes und grob gefährliches Verhalten durch Fah-
ren mit Alkohol bzw. Drogen, durch grobe Verkehrs-
widrigkeit oder grobes Fehlverhalten gegenüber
konkreten Verkehrspartnern, 3. Missbrauch-Indika-
tor: missbräuchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen
als Indikator für mangelnde Zuverlässigkeit im Ver-
kehr und damit auch für habituell verkehrsgefähr-
dendes Verhalten. Der Gesamt-Indikator ergibt sich
bei Eintreten einer der drei Einzel-Indikatoren. Die
Indikatorvariablen wiederum werden gemessen
durch das Auftreten „kritischer Ereignisse“ im VZR.
Damit wird das Verkehrsverhalten auf die „akten-
kundige Legalbewährung“ eingeschränkt.

Als Prädiktormerkmale werden soziodemografi-
sche Daten und Daten aus dem VZR herangezo-
gen. Soziodemografische Merkmale zur Differen-
zierung der Risikogruppen in der Bevölkerung und
im VZR stehen dem Projekt nur sehr begrenzt zur
Verfügung. Außer dem Alter ist nur noch das Ge-
schlecht vorhanden. Darüber hinaus kann der
Wohnort der im VZR registrierten Personen auf der
Basis der Postleitzahl-Angaben nach seiner Zu-
gehörigkeit zu Agglomerationsräumen, verstädter-
ten sowie ländlichen Regionen klassifiziert werden
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(Siedlungsdichte). Der so genannte VZR-Status soll
eine Aussage treffen über die Art und das Ausmaß
der „VZR-Vorbelastung“ einer Person zu einem ge-
gebenen Stichtag. Personen werden klassifiziert
nach dem Vorhandensein einer Eintragung im VZR,
nach dem Vorliegen einer Fahrerlaubnis-Neuertei-
lung („Status nach Neuerteilung“ nach einer voran-
gehenden Entziehung oder einem Verzicht), nach
dem Vorliegen einer Alkoholbeteiligung, nach der
Zahl eingetragener Verkehrsverstöße, nach dem
Punktestand sowie dem Vorliegen von Indikatoren
risikobehafteten Verkehrsverhaltens einschließlich
schuldhafter Unfallbeteiligung.

Datengewinnung und Datenaufbereitung

Für die Klassifizierung der Zugangspersonen nach
ihrem soziodemografischen Status und nach ihrem
VZR-Status sowie für die Prognose des Verkehrsrisi-
kos ist der Stichprobenumfang eines Jahres zu ge-
ring, um eine ausreichende Besetzung der einzelnen
Untergruppen zu gewährleisten. Deshalb werden
drei Stichprobenjahre (1996, 1997 und 1998) zusam-
mengefügt und damit das durchschnittliche VZR-
Zugangsjahr abgebildet. Auch für die Klassifizierung
des Personenbestandes werden drei Stichproben-
jahre zu einem durchschnittlichen VZR-Bestand mit
Stand 1. Januar zusammengelegt. Nach Anwen-
dung der Ausschlusskriterien umfasst der Datenkör-
per „VZR-Zugang“ 60.543 Personen und 102.802
Eintragungen und der Datenkörper „VZR-Bestand“
59.198 Personen und 96.514 Eintragungen.

Statistische Behandlung

Ziel ist es, einen statistischen Kennwert zu errech-
nen, der angibt, in welchem Ausmaß das Risiko
einer betrachteten Gruppe gegenüber dem einer
Vergleichsgruppe erhöht ist. Risiken werden dabei
üblicherweise berechnet als so genannte Odds,
nämlich das Verhältnis zwischen der Wahrschein-
lichkeit, dass ein kritisches Ereignis auftritt, zu der
Wahrscheinlichkeit, dass es nicht auftritt. Setzt
man die Odds der betrachteten Gruppe und der
Vergleichsgruppe zueinander ins Verhältnis, so er-
hält man das so genannte Odds-Verhältnis – ein
übliches Maß des relativen Risikos (das auch in
allen folgenden Angaben zu Grunde gelegt ist). Ein
Odds-Verhältnis von beispielsweise 1,2 lässt sich
anschaulich interpretieren als ein gegenüber der
Vergleichsgruppe um 20 % erhöhtes Risiko, ein
Odds-Verhältnis von 4,0 als ein 4faches, d. h. um
300 % erhöhtes Risiko.

Gibt es in einer Untersuchung mehrere Prädiktoren
und besitzen diese mehrere Merkmalsausprägun-
gen, so ist die Zahl möglicher Kombinationen und
damit die Zahl der Gruppen, die zu vergleichen
sind, sehr groß. Das statistische Verfahren der lo-
gistischen Regression, dessen Aufgabe darin be-
steht, die Inzidenz des Prognosekriteriums – das
Auftreten eines kritischen Ereignisses im Beobach-
tungsjahr – auf Basis der Prädiktormerkmale vor-
herzusagen, ist hierbei die Methode der Wahl. Die in
der logistischen Regression berechneten Regressi-
onskoeffizienten lassen sich für Interpretations-
zwecke direkt in die gesuchten Odds-Verhältnisse
umrechnen. Diese sind als so genannte adjustierte
relative Risiken zu verstehen, die den einzelnen
Prädiktor unter (rechnerischer) Konstanthaltung der
übrigen Prädiktoren betrachten und so seinen eige-
nen Beitrag zur Prädiktion beurteilen lassen.

Ergebnisse

Das Verkehrsrisiko, hier gemessen sowohl am Un-
fall-Indikator wie auch an einem konzeptuell um ge-
fährdendes und missbräuchliches Verhalten erwei-
terten Gesamt-Indikator, wird in starkem Maße von
Geschlecht und Alter der Vt bestimmt, während die
Siedlungsdichte der Wohnregion darüber hinaus
praktisch keine Rolle zu spielen scheint (Letzteres
ist aber vermutlich mit der eingeschränkten Daten-
lage zur Siedlungsdichte zu erklären). Die Befunde
zu Geschlecht und Alter sind nicht neu, sondern
mehrfach beschrieben worden. Der in der vorliegen-
den Studie belegte hohe prognostische Wert der
beiden Merkmale gründet auf einer weit verbreiteten
geschlechts- und altersspezifischen Risikodispositi-
on. Das Alter übt einen etwas stärkeren Einfluss auf
das Verkehrsrisiko aus als das Geschlecht, wobei
beide Einflüsse im Wesentlichen additiv wirken.

Etwa genauso stark wie das Alter trägt der VZR-
Status – die Tatsache, ob eine Person durch Eintra-
gungen im VZR „vorbelastet“ ist – zur Verkehrsprog-
nose bei. Dabei erweist sich dieser Beitrag als von
den Beiträgen des Geschlechts und des Alters un-
abhängig und im Wesentlichen als additiv. Das be-
deutet, dass sich in der VZR-Eintragung ein dritter
unabhängiger Faktor manifestiert, d. h. ein Faktor,
der nicht das geschlechts- und altersspezifische Ri-
sikoverhalten widerspiegelt. Eine wichtige Teilkom-
ponente dieses Faktors wurde bereits früher als
Fahrleistung identifiziert. Personen mit VZR-Eintra-
gungen tragen auch unabhängig von ihrem Ge-
schlecht und Alter ein erhöhtes Unfallrisiko nicht
nur in dem Sinne, dass sie häufiger einen Unfall ver-
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ursachen, sondern diese Unfälle sind auch häufiger
besonders schwer, nämlich mit dem Vorwurf der
Körperverletzung bzw. Tötung verbunden.

Eine weitere Differenzierung der Verkehrsprognose
ist durch nähere Auswertung der VZR-Inhalte mög-
lich. Während die Kenntnis einer Vorbelastung mit
Alkoholdelikten und mit Eintragungen, die eine
schuldhafte Unfallbeteiligung anzeigen, keine zu-
sätzliche Steigerung der Vorhersagegenauigkeit er-
möglicht, ist für die Merkmale Zahl der registrierten
Verkehrsverstöße, Punktestand und Zahl der Ver-
kehrsrisikoverstöße (in der Vergangenheit) ein er-
heblicher prognostischer Gewinn festzustellen.

Die Hauptursache für die Unbrauchbarkeit des Prä-
diktors Alkoholbeteiligung liegt im speziellen Unter-
suchungskollektiv: Da es sich hier um Personen
handelt, die im Besitz der Fahrerlaubnis sind, kön-
nen die Alkoholverstöße in der Vorgeschichte nicht
gravierend gewesen sein. Folglich erfasst das Merk-
mal Alkoholbeteiligung hier nicht den „harten Kern“
der Vt mit einer verfestigten Alkoholproblematik.

Als die beiden stärksten Prädiktoren für das in den
folgenden zwölf Monaten realisierte Verkehrsrisiko
erweisen sich die Zahl der Verkehrsverstöße und
der Punktestand. Allerdings liefert die sich im Punk-
testand ausdrückende Deliktschwere keinen eigen-
ständigen Prognosebeitrag, der über die kombinier-
ten Beiträge von Geschlecht, Alter und Vorbelas-
tung mit Verkehrsverstößen hinausgeht. Eine Fülle
weiterer Ergebnisse, auch anderer Studien, belegt,
dass auch und gerade minder schwere Verstöße zur
Vorhersage des Verkehrsrisikos beitragen.

Es kann vermutet werden, dass in einer größeren
Zahl registrierter Verkehrsverstöße eine Haltung
der „Unbelehrbarkeit und Beharrlichkeit“ zutage
tritt, die zum einen Zeichen einer risikobehafteten
Persönlichkeit und als solches prognostisch
höchst wertvoll ist und die zum anderen jegliche
Prognose wegen des sich darin ausdrückenden
Widerstands gegen Veränderung sehr erleichtert.

Innerhalb einer Geschlechts- und Altersgruppe
steigt das Verkehrsrisiko in Abhängigkeit von der
Zahl der registrierten Verstöße stark an: Wer mehr
als drei Verkehrsverstöße im VZR besitzt, trägt da-
nach im Vergleich zu einer nicht VZR-vorbelasteten
Person gleichen Geschlechts und Alters rund das
12fache Risiko, in den nächsten zwölf Monaten
VZR-risikoauffällig zu werden, und rund das 5-
fache Risiko, in dieser Zeit einen Unfall zu ver-
schulden. Aufgrund der drei Prädiktoren Ge-

schlecht, Alter und VZR-Vorbelastung lassen sich
Personengruppen identifizieren, die im Vergleich zu
den 5,5 Millionen 41- bis 60-jährigen aktiven Pkw-
Fahrerinnen ohne VZR-Eintragung ein vielfaches,
ja, 10- oder gar 20faches Unfallrisiko aufweisen. Es
erhebt sich die Frage, ob eine Gesellschaft na-
mentlich bekannte – denn bereits aktenkundig ge-
wordene – Personen in ihrem Verkehrsverhalten to-
lerieren will, die trotz Ermahnung im Vergleich zu
einer großen, keinesfalls randständigen Bevölke-
rungsgruppe ein derart erhöhtes Unfallrisiko an
den Tag legen – ein Risikounterschied, der dem
des Fahrens mit null Promille und mit mehr als ein
Promille Blutalkoholkonzentration entspricht.

Fazit

Die zentralen Fragen der Untersuchung sind wie
folgt zu beantworten: Der VZR-Status besitzt einen
erheblichen prognostischen Wert für den Schluss
auf ein erhöhtes Verkehrsrisiko. Die Kenntnis der
genauen Zahl eingetragener Verkehrsverstöße er-
höht die Vorhersagegenauigkeit wesentlich. Die Ri-
sikodifferenzierung anhand des VZR-Status geht
über die nach Geschlecht und Alter erheblich hi-
naus, obwohl das geschlechts- und alterspezifi-
sche Verkehrsverhalten eine höchst wichtige De-
terminante ist. Die Kenntnis einer Unfallbeteiligung
in der Vergangenheit erhöht dagegen die Progno-
segenauigkeit nicht, sofern Geschlecht und Alter
berücksichtigt sind. Es gibt aber Hinweise, dass
die Art des zum Unfall führenden Fehlverhaltens
unter Umständen prognostisch nutzbar sein kann.

Die mit den drei Prädiktoren Geschlecht, Alter und
Zahl der eingetragenen Verkehrsverstöße – allesamt
„Aktenmerkmale“, die keiner aufwändigen Erhebung
bedürfen – erzielte Differenzierung zwischen den
Verkehrsrisiken ist beträchtlich. Die Zahl der einge-
tragenen Verkehrsverstöße erlaubt auch innerhalb
einer homogenen Geschlechts- und Altersgruppe
eine starke Differenzierung nach dem Verkehrsrisiko.

In Übereinstimmung mit vorangegangenen Unter-
suchungen ist demnach festzustellen, dass von
Personen mit VZR-Eintragungen ein erheblich er-
höhtes Verkehrsrisiko ausgeht. Es bestätigt sich
die eingangs geäußerte Annahme, dass sich die Ri-
sikodisposition von Vt in der Zahl ihrer VZR-Eintra-
gungen niederschlägt, so dass – anders herum –
die VZR-Information einen Schluss auf die Risiko-
disposition zulässt und damit eine Rechtfertigung
sowie eine valide Grundlage für die Prämiendiffe-
renzierung in der Haftpflichtversicherung liefert.
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7 Verzeichnis der Tatkennziffern mit Punktezahl (1 – 7) und 
FaP-Kategorie (A oder B) – Stand 1997
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