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Kurzfassung - Abstract

Risikogruppen im VZR als Basis fiir eine Pra-
miendifferenzierung in der Kfz-Haftpflicht

Das gegenwartige 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 erfahrt so
den fur die Verkehrssicherheit wichtigen finanziel-
len Anreiz, sein Risiko zu mindern. Méglicherweise
sind in einem fahrerbezogenen Versicherungssys-
tem die Eintragungen des Verkehrszentralregisters
(VZR) besser geeignet, Anreize flr ein sicherheits-
orientiertes Fahren zu schaffen. Die zentrale Frage
lautet: Besitzen VZR-Eintragungen einen Progno-
sewert fur die Schlussfolgerungen auf ein erhdhtes
Verkehrsrisiko?

Anhand von Bevdlkerungs- und VZR-Daten wer-
den Pkw-Fahrer klassifiziert u. a. nach den Pradik-
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
gegenuber konkreten Verkehrspartnern und grob
gefahrdendes Verhalten durch Fahren mit Alkohol
sowie eine grob missbrauchliche Kfz-Nutzung ge-
wertet.

Wie die Auswertung zeigt, erlaubt die Zahl der zu
einer Person eingetragenen VerkehrsversttBe den
Schluss auf das zuklnftige Verkehrsrisiko. Diese Ri-
sikodifferenzierung anhand der Zahl der VZR-Ein-
tragungen geht Uber die bereits starke Risikodiffe-
renzierung nach Geschlecht und Alter erheblich
hinaus. Die Kenntnis Uiber Unfallbeteiligungen in der
Vergangenheit dagegen erhoht bei gegebenem Ge-
schlecht und Alter die Prognosegenauigkeit nicht.
Die anhand der drei Pradiktoren Geschlecht, Alter
und Zahl der VerkehrsverstéBe — alles ohnehin vor-
liegende ,Aktenmerkmale“ — erzielte Differenzie-
rung der Verkehrsrisiken ist beachtlich: So besitzen
18- bis 25-jahrige Pkw-Fahrer mit mehr als drei
VZR-VerstéBen gegeniber 41- bis 60-jdhrigen
Pkw-Fahrerinnen ohne Eintragungen ein 25faches
Risiko, in den kommenden zwdlf Monaten schuld-
haft in einen Unfall verwickelt zu werden.

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

behandelt vor allem die Risikoprofile von im VZR
erfassten Verkehrsverst6Ben. Das Begleitprojekt,
das von der Technischen Universitat Berlin, der
Humboldt-Universitéat zu Berlin und der Universitat
Ltneburg durchgefuhrt wurde, befasst sich im We-
sentlichen mit einschlagigen Erfahrungen im Aus-
land und Perspektiven dieses Ansatzes fir
Deutschland, prift die Mdglichkeiten der Ausge-
staltung der Pramiendifferenzierung in der Kfz-
Haftpflichtversicherung und die Anknupfung der
Pramienzuschlage an die Auffélligkeit im Verkehrs-
zentralregister. Diese Untersuchung ist in der
Schriftenreihe der Bundesanstalt fir StraBenwesen
als Heft M 160 veréffentlicht.

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



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 Liineburg,
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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Abkiirzungen

Bj Beobachtungsjahr

FE Fahrerlaubnis

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

kE kritisches Ereignis (im Sinne des Progno-
sekriteriums)

NE Neuerteilung der Fahrerlaubnis (nach
vorangehender Entziehung)

StVG  StraBenverkehrsgesetz

StVO  StraBenverkehrsordnung

Vi Verkehrsteilnehmer (hier in der Regel auf
den Pkw-Fahrer eingeschrankt)

VZR Verkehrszentralregister

Definitionen

Pkw-Fahr-
berechtigung

Soziodemo-
grafischer
Status

VZR-
Eintragung

VZR-Risiko-
auffalligkeit

VZR-Status

Odds

Fahrerlaubnis einer Klasse, die das
Fihren von Pkw direkt gestattet
oder indirekt mit einschlieBt

Sammelbezeichnung fir Merkmale
zur Charakterisierung der Person
insbesondere Geschlecht und Alter

die einzelne gerichtliche oder be-
hordliche 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 Behdrden an das VZR im
Vordergrund, wird von der Eintra-
gung gesprochen, so ist mehr das
Faktum der Registrierung an sich
gemeint

ein Verkehrsverhalten, das zu einer
Eintragung im VZR fihrt und eine
erhdhte Risikobereitschaft im Sinne
dieser Untersuchung anzeigt

Sammelbezeichnung fiir Merkmale,
die aus den VZR-Informationen ab-
geleitet sind und etwas Uber Art
und AusmaB der ,VZR-Belastung”
einer Person aussagen (grundle-
gend: ob eine Person Uberhaupt re-
gistriert ist)

ein MaB des Risikos flir das Eintre-
ten eines Ereignisses: die Wahr-
scheinlichkeit des Eintretens im
Verhéltnis zur Wahrscheinlichkeit
des Nicht-Eintretens



1 Prazisierung und Eingrenzung
der Fragestellung

1.1 Problem

Mit seinem ,,Programm fiir mehr Sicherheit im Stra-
Benverkehr” verfolgt das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen u. a. das Ziel in
der Verkehrssicherheitsarbeit, mehr Anreizsysteme
fur sicheres Fahrverhalten zu schaffen. Dazu sollen
zusammen mit der Versicherungswirtschaft M&g-
lichkeiten fur finanzielle Anreize im Rahmen des
Kfz-Versicherungssystems ausgelotet werden.

Das gegenwartige Bonus-Malus-System der Kfz-
Haftpflichtversicherungen ist fahrzeug- und nicht
fahrerbezogen und orientiert sich allein an den ge-
meldeten Unfallen. Nur der Halter, nicht aber der
verantwortliche Fahrer erfahrt den fur die Verkehrs-
sicherheit wichtigen Anreiz, seine Risikodisposition
zu senken und mdglichst schadenfrei zu bleiben.
Mdglicherweise sind in einem fahrerbezogenen
Versicherungssystem die Informationen des Ver-
kehrszentralregisters (VZR) besser geeignet, Anrei-
ze fur ein sicherheitsorientiertes Fahrverhalten zu
schaffen. So schlagen z. B. BAUM und KLING
(1997) eine Pramiendifferenzierung 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 niederschlagt,
so dass — anders herum — die VZR-Informationen
(im Folgenden ,VZR-Status“ genannt) einen
Schluss auf ihre Risikodisposition zulassen.

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

+ Erst der Unfall und nicht schon das verkehrsge-
fahrdende Verhalten flhrt zu einem Malus.

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

+ Das AusmaB der manifestierten Gefédhrdung 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 tragt.

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

Verhaltenskonsequenz (Unfall) auf das Verhalten
selbst (VerkehrsverstoB), von der bloBen Inzidenz
eines Ereignisses (Unfall bzw. VerkehrsverstoB) auf
die Art und Schwere des Ereignisses (Art und
Schwere bzw. Punktzahl des VerkehrsverstoBes).

Anreizsysteme kdnnen das gegenwartig genutzte
Spektrum verkehrserzieherischer Einwirkungsmaog-
lichkeiten auf den Vt ergénzen, dies besonders,
wenn die Anreizsysteme als gerecht und angemes-
sen akzeptiert werden. Voraussetzung fir eine ge-
rechte Zuschreibung von Bonus und Malus auf
Basis von VZR-Angaben ist der Nachweis, dass
von Personen mit VZR-Eintragungen tatsachlich
ein erhohtes Verkehrsrisiko ausgeht. Dies wére
nicht gegeben, wenn die VZR-Eintragung eine per-
fekte spezialpraventive Wirkung in dem Sinne ent-
falten wirde, dass einmal eingetragene Personen
dies zum Anlass nehmen, nie wieder verkehrsauf-
fallig zu werden. Es kénnte auf ein erhdhtes Ver-
kehrsrisiko auch nicht geschlossen werden, wenn
die von Betroffenen wie auch von der Motorpresse
gerne vorgebrachte Vermutung zutreffen wirde,
VZR-Eintragungen seien Uberwiegend Kavaliersde-
likte und sagten Uber die Fahreignung einer Person
meistens gar nichts aus. Eine eigene Studie
(SCHADE, 2002) Uberprifte die Verwendbarkeit
von VZR-Daten fiir prospektive Aussagen Uber die
Verkehrsrisikodisposition von mannlichen Kraftfah-
rern. Das positive Ergebnis ermutigt dazu, die
Moglichkeiten einer Pramiendifferenzierung auf
Basis von VZR-Angaben naher zu untersuchen.

1.2 Ansatzpunkte

1.2.1 Das Verhiltnis 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 Ausflihrungen
sollen zu einer Kl&rung beitragen.

Das VZR enthilt ein Feld ,Unfallhinweis®, in dem
die Tatsache einer Unfallbeteiligung angegeben
werden kann. Dazu sind ein paar Einschrankungen
und Hinweise angebracht: Es wird dem VZR nur ein
Bruchteil der begangenen Unfalle aktenkundig.
Liegt eine VZR-Eintragung mit Unfallhinweis vor, so
sagt dies zunachst lediglich aus, dass der einge-
tragene VerkehrsverstoB in einem - nicht naher
spezifizierten — Zusammenhang mit einem Unfall
stand. Der Zusammenhang muss nicht kausaler Art
sein; er kann sich rein zuféllig eingestellt haben
- z. B., wenn anlasslich der polizeilichen Unfallauf-



nahme dem Unfallopfer eine ,Schwarzfahrt” nach-
gewiesen wird.

Bei der Interpretation des VZR-Unfallhinweises sind
des Weiteren folgende Einschrankungen zu berlick-
sichtigen (SCHADE & HEINZMANN, 2002, S. 25):
»Fur die Eintragung von Unféllen ins VZR gibt es
eine Reihe einschrankender Faktoren, die aus der
Zwecksetzung des VZR als einem Instrument priméar
zur Eignungsfeststellung zum Fihren von Fahrzeu-
gen resultieren. Man kann angesichts dieser Ein-
schrankungen geradezu von einem ,VZR-typischen
Fenster zum Unfallgeschehen‘ sprechen. Danach
finden keinen Eingang in das VZR: Bagatellunfalle,
Alleinunfélle, bei denen die Behdrden von Verfol-
gung absehen, Unfélle, bei denen der Téater nicht
zweifelsfrei ermittelbar oder das menschliche Versa-
gen nicht zweifelsfrei nachweisbar ist, Unfalle mit
geringer Schuld oder schwere Unfille, bei denen
der Téter verstirbt.” Bild 1 dient der lllustration.

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

Auffalligkeit Bereich der nicht im VZR registrierten Unfalle

aufféllig Bereich der VZR-registrierten Unfalle

g‘zAuffahrunfall
in der Stadt

Bagatellunfall Tater ent-

kommen

néachtlicher Alleinunfall auf
=+ {:}unbelebter LandstraBe
unauffallig |_, >

[
erin groB
gerng Schadenshothe

Bild 1: Das ,VZR-Fenster® zum Unfallgeschehen (Kraftfahrt-
Bundesamt, 1990)

| Verkehrszentralregister ‘

"y r Y a
Ricksichtnahme
(Fahrer)

Vorsicht
(Fahrer)

Zuverlassigkeit
(Fahrer/Halter)

Verhinderung von
Unfallschaden

Sicherung von
Ordnung

Vermeidung von Gefahr-|
dung, Behinderung und
Beléstigung

\)

| Amtliche Unfallstatistik

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

Unfalleintragungen zum Berichtsjahr 1992 (SCHA-
DE & HEINZMANN, 2002) erbringt zun&chst eine
groBe Divergenz. Schrankt man jedoch auf Unfélle
mit schweren Sachschaden oder Personenscha-
den ein und berlcksichtigt man den Anteil an Un-
fallen, die nicht verfolgt werden (z. B. bei Alleinun-
féllen), sowie den Anteil an gerichtlichen und
behérdlichen Verfahren, bei denen es — in der Regel
mangels eines Schuldnachweises — nicht zu einer
rechtskraftigen 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 Unfalle, wenn auch nur einen Bruch-
teil des gesamten Unfallgeschehens, so doch im
Hinblick auf den Verkehrsicherheitsfaktor ,Mensch*
einen sehr bedeutsamen Teil abbilden.

Das VZR enthélt neben den Eintragungen mit Un-
fallhinweis, die im Durchschnitt etwa 11 % des
jahrlichen Zugangs ausmachen?, ein groBes Spek-
trum von Fehlverhaltensweisen im Verkehr. Es wer-
den im VZR nicht nur VerstéBe gegen den Grund-
satz der Vorsicht eingetragen — dies sind Unfélle,
die auch in die amtliche Unfallstatistik einflieBen —,
sondern auch VerstéBe gegen den Grundsatz der
Rucksichtnahme (§ 1 StVO) und VerstdBe gegen
die Forderung nach Zuverlassigkeit des Kraftfah-
rers (Bild 2).

Um der inhaltlichen Bedeutung der beiden Infor-
mationsquellen naher zu kommen, sollen sie in
einen gréBeren Rahmen eingebettet werden.
SCHADE und HEINZMANN (2002) legen nach
Durchsicht der Literatur zu den Anforderungen an
den Verkehr ein Modell der flnf ,Verkehrserfolgs-
kriterien“ vor (S. 24): ,Aus der Sicht der Vt soll die
Fortbewegung nicht nur sicher, sondern auch még-
lichst angenehm, schnell und mit mdglichst gerin-
gem Kostenaufwand vonstatten gehen. Daraus
l&sst sich eine — von Person zu Person und von Fall
zu Fall etwas variierende — Hierarchie von Anforde-
rungen an den Verkehr erstellen: ausreichende
Funktionalitét, ausreichende Sicherheit, ertragli-
ches Verkehrsklima, akzeptable Kosten und genu-
gender Entfaltungsfreiraum. Der Anspruch des Vit
auf Verkehrssicherheit ist nicht unbegrenzt: Eine
erhebliche Zahl der Vt nimmt fir die Durchsetzung
ihres Anspruchs auf unbehinderte Mobilitdt und

1 bei jungen Ménnern mit rund dem Doppelten wesentlich
mehr



Entfaltung einen deutlichen Sicherheitsnachteil in
Kauf. Die gesamtgesellschaftliche Sicht stellt dem
Individuum ihre Anspriiche auf Sicherheit und Ord-
nung entgegen, wobei der Ordnungsaspekt sowohl
im Dienste der Funktionalitat 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 lbrigen Kri-
terien erfolgreicher Fortbewegung zu sehen. Diese
weiteren Verkehrserfolgskriterien wie Funktionalitat
(Erreichbarkeit, Schnelligkeit, ,Fliussigkeit”, Kalku-
lierbarkeit), Verkehrsklima (Belastung, Beldstigung,
Behinderung, Geféhrdung), Kosten (Kraftstoff, Un-
fallkosten, Sanktionen, Verschlei3, Versicherung,
Steuern, Gebihren) sowie Selbstentfaltung (u. a.
Vergnulgen, ,Freiheit) sind grundlegend und be-
stimmen oft in hohem MaBe das Verkehrsverhalten
der Vt mit. Sie sind im vorliegenden Zusammen-
hang wichtig, da sie SicherheitsmaBnahmen kon-
terkarieren, in seltenen Fallen allerdings auch stit-
zen kdnnen.*

Zur naheren Charakterisierung und feineren Auf-
schllsselung 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 Grundiberlegungen 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, ndm-
lich von Unféllen, die ausreichend dokumentiert,
als Schaden anerkannt und mit einer Handlungs-
verpflichtung fir das Versicherungsunternehmen
verbunden sind. Da hinter den Projektzielen aber
der Gedanke der Verkehrssicherheit steht, wére es
fur die Untersuchung winschenswert, den Kranz
der kritischen Ereignisse zu erweitern, um alle Un-
félle, ja, alle direkt zurechenbaren Schadigungen
und Beeintréachtigungen, die von einem Vit ausge-
hen, abzubilden. Damit wéare eine Erweiterung des
Begriffs ,,Verkehrsrisiko® gegentber der im Bereich
der Haftpflichtversicherung Ublichen Verwendung
verbunden.

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

aus der Kenntnis vergangener VerkehrsverstBe
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-
kehrsverstoBe werden bereits an zweiter Stelle er-
wahnt. Die Vorhersagekraft der VerkehrsverstoBe
muss dabei nicht notwendigerweise schlechter
sein (UTZELMANN & HAAS, 1985; DIAMANTO-
POULOU et al., 1997). Man kénnte also die Anzahl
der im VZR registrierten VerkehrsverstdBe zur Vor-
hersage des zukinftigen Verkehrsrisikos heranzie-
hen.

Nach den Ausfihrungen im Abschnitt 1.2.1 hebt
ein disziplinierteres Verkehrsverhalten nicht nur die
Verkehrssicherheit, sondern kann auch die (Ge-
samt-)Funktionalitdt des Verkehrs erhdhen, das
Verkehrsklima besonders im Hinblick auf schwa-
chere V1t verbessern sowie die Verkehrskosten sen-
ken. Dieser Ansatzpunkt, Uber das Zwischenziel
eines disziplinierteren Verkehrsverhaltens die Ver-
kehrssicherheit zu verbessern, muss als besonders
Erfolg versprechend gelten, weil dieses Zwi-

Bisherige VersttBe
gegen die

Zukinftige VerstoBe
gegen die

Verkehrsordnung

Verkehrssicherheit

. » Zeit

zu a) Ausgangspunkt ist die empirisch belegte Tatsache, dass Kraftfahrer mit
(folgenlosen) VerkehrsverstdBen auch eine hohe Belastung mit Unféllen
aufweisen, dass also die Neigung zu (folgenlosen) VerkehrsverstoBen mit
Unfallneigung einhergeht.

zu b) Kraftfahrer mit VerkehrsverstdBen in der Vergangenheit neigen
auch in Zukunft zu solchen VerstoBen.

Zuc,

VerstdBe in der Vergangenheit sind ein Index fur Unfélle in der Zukunft.

zud

Unfélle in der Vergangenheit sind ein Index fur VerstoBe in der Zukunft.

Zu e

Unfalle in der Vergangenheit sind ein Index fir Unfélle auch in der Zukunft.

zuf) Muss eine Neigung zu VerkehrsverstoBen in Zukunft angenommen werden,
kann auch eine erhthte Unfalineigung fur die Zukunft unterstellt werden.

Bild 3: Das Schema von UTZELMANN & HAAS (1985) zur Ver-
bindung von gegenwartiger und zukinftiger Verkehrs-
ordnung und Verkehrssicherheit
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schenziel konkreter und ,Ich-ndher”, d. h. der be-
wussten Steuerung des Vi zugédnglicher, ist als das
Fernziel, Unfélle zu vermeiden. Letzteres scheint
dem Vt oft weniger als ein Problem des eigenen
Verhaltens zu sein und mehr ein Problem der Ubri-
gen Umstande (,,in extrem seltenen Féllen fihrt zu
dichtes Auffahren zu einem Unfall, meistens jedoch
nicht“). Es bleibt damit fir viele Vt unscharf und
groBteils auBerhalb ihrer Reichweite, zumal sie Un-
falle nur als Ergebnis einer Kette ,ungllcklicher
Umsténde“ erleben und ihre eigene Einflussmdg-
lichkeit dabei gering einschatzen.

Die hier zu prifende Mdglichkeit einer statistischen
Vorhersage von Unféllen aus der Kenntnis bisheri-
ger VerkehrsverstdBe, dies sei ausdriicklich betont,
setzt aber nicht zwingend die Existenz eines kau-
salen Zusammenhangs zwischen der Regelverlet-
zung und dem Schaden im Einzelfall voraus. Fir
eine erfolgreiche statistische Vorhersage genigt
bereits ein relativ loser statistischer Zusammen-
hang. Dieser mag auch nur indirekt bestehen,
indem er Uber dritte Variablen, beispielsweise die
Fahrleistung, vermittelt wird.

Das Konstrukt des Verkehrsrisikos wird durch Ein-
beziehung von VerkehrsverstdBen weiter gefasst.
Diese Erweiterung folgt den Anspriichen der Allge-
meinheit in Bezug auf den ,Verkehrserfolg“ einer
Verkehrsbeteiligung (siehe oben), dem zufolge
nicht erst die Unfallvermeidung, sondern bereits
ein vorsichtigeres und ricksichtsvolleres, insge-
samt ein disziplinierteres Fahren positive Auswir-
kungen auf den Verkehr hat. Dies geht nun freilich
Uber die unmittelbare Aufgabe einer Haftpflichtver-
sicherung, der finanziellen Absicherung des Vt ge-
geniber 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 Ubersichtlich zu halten und
nicht durch Randprobleme zu belasten, soll sie
sich auf die statistisch bedeutsame Hauptgruppe
beschrénken:

* Personen ab 18 Jahre
+  mit Wohnsitz in Deutschland,

+ die eine glltige Fahrerlaubnis (FE) besitzen, die
sie zum Fahren von Pkw berechtigt (,,Pkw-Fahr-
berechtigung®).

Ein anspruchsvollerer Ansatz, ndmlich samtliche
existierenden FE-Klassen gesondert in der Unter-
suchung zu berlicksichtigen, Ubersteigt die Mog-
lichkeiten der Datenquellen und erscheint auch
nicht erforderlich. Es ist auch heute — nach Ein-
fuhrung des Zentralen Fahrerlaubnisregisters im
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) — noch auBerordent-
lich schwierig, verldssliche Daten Uber den nach
Geschlecht und Alter differenzierten FE-Besitz in
Deutschland zu bekommen, zumal eine Fille un-
terschiedlicher Klassen sowie mehrere Klassifizie-
rungssysteme (alte und neue Klassifizierung, alte
DDR-Klassen) mit komplizierten Abgrenzungen
und Ubergangsvorschriften zu beriicksichtigen
sind. FUr die gewahlte Eingrenzung spricht auBer-
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 Vi-
Gruppen, besonders Kraftrad-Fahrer, wegen ein-
geschrankter Méglichkeiten der polizeilichen Uber-
wachung im VZR erheblich unterreprasentiert sind
(Pressebericht 2002 des KBA), so dass die Aussa-
gekraft der VZR-Daten fiir solche Gruppen ge-
schmaélert ist.

Untersuchungsrelevant sind die Personen, die tber
eine Berechtigung zum Flhren eines Pkw verfiigen.
Dies bedeutet aber noch nicht, dass sie tatsachlich
auch aktiv mit einem Pkw am StraBenverkehr teil-
nehmen. Eine Grundvoraussetzung fir die aktive
Verkehrsbeteiligung ist die Verfligbarkeit eines
Pkw. Als aktiv werden die Personen mit einer Pkw-
Fahrberechtigung bezeichnet, die sténdig oder
zeitweise Uber einen Pkw verfligen. Diese gehdren
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 fir Versicherungs-
zwecke lohnenden prognostischen Wert fir den
Schluss auf ein erhéhtes Verkehrsrisiko? Kann man
aus der Tatsache des Eingetragen-Seins oder der
Anzahl von Eintragungen auf ein erhdhtes zukunfti-
ges Verkehrsrisiko des Betroffenen schlieBen? Hat
Uber die Anzahl der Eintragungen hinausgehend
auch die Art der Eintragungen, etwa klassifiziert
nach Schwere, eine prognostische Bedeutung?
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Ein fir alle Gruppen &hnliches Risiko rechtfertigt
keine Pramiendifferenzierung. Daher ist zu fragen,
in welchem Verhaltnis die Risikowerte der ver-
schiedenen Gruppierungen zueinander stehen
bzw. in welchem MaB sie sich differenzieren.

Geht die Risikodifferenzierung nach dem VZR-Sta-
tus bedeutsam Uber 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 fur die Glte der Pradiktion?

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 geringfiigig oder lassen sich
diese Unterschiede im Wesentlichen bereits aus
den bekannten soziodemografischen Merkmalen
erklaren, so besteht kein Anlass, den im Abschnitt
1.1 erlauterten 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 zugénglich zu sein. Im
vorliegenden Fall wird das Paradigma der Pradik-
tion aus der statistischen Methodik herangezogen,
um das Problem statistisch zu beschreiben.

Beim Problem der Pradiktion soll auf Grundlage
der Kenntnis so genannter Pradiktoren — das sind
die in der Gegenwart verfliigbaren Merkmale — ein
so genanntes Pradiktions- oder Prognosekriterium
(oder nur Kriterium) vorhergesagt werden, welches
sich erst in der Zukunft realisiert, Gber dessen Aus-
prégung folglich in der Gegenwart noch nichts be-
kannt ist (s. Bild 4). Beispiel: Auf Basis der heutigen
Luftdruckdaten (Pradiktor) méchte man eine Aus-
sage, eine Prognose, Uber die morgigen Hochst-
temperaturen (Kriterium) treffen.

Fir den Nutzen einer Pradiktion ist ihre Giite, die
Vorhersagekraft, entscheidend (predictive validity).
Diese ist hoch, wenn auf Basis der Kenntnis der
Merkmalsauspragungen der Pradiktoren die Merk-
malsauspragung 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 Pradiktoren schétzt.

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

Bei gleichzeitiger Verwendung mehrerer Pradikto-
ren ist ein adjustiertes relatives Risiko zu verwen-
den, das den einzelnen Pradiktor unter (rechneri-
scher) Konstanthaltung der Ubrigen Pradiktoren
betrachtet und so seinen eigenen Beitrag zur Pra-
diktion beurteilen lasst (MULLER et al., 1998).

Als MaB des relativen Risikos ist — zumal in der
anglo-amerikanischen Literatur — das ,,Odds-Ratio”
oder ,,Odds-Verhaltnis“ verbreitet, besonders weil
diese GroBe fur mathematisch-statistische Analy-
sen wie z. B. die logistische Regression eine Reihe
vorteilhafter Eigenschaften besitzt. Odds sind defi-
niert als das Verhéltnis zwischen der Wahrschein-
lichkeit, dass ein Ereignis auftritt, zu der Wahr-
scheinlichkeit, dass es nicht auftritt. Ein Odds-Ver-
haltnis setzt darliber hinaus zwei verschiedene
Odds ins Verhaltnis und gibt daher an, um wie viel
das eine der Odds groBer ist als das andere (MUL-

Gegenwart Zukunft
Pradiktoren Kriterium, Kriterium,
geschatzt realisiert

===

predictive validity

0,00

Bild 4: Pradiktionsschema
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LER et al., 1998), eignet sich damit als MaB des re-
lativen Risikos.

Die in den vorangegangenen Abschnitten 1.1 und
1.2 herausgearbeiteten Aufgabenstellungen und
Probleme kdénnen nun statistisch-methodisch pra-
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, miUssen
hierflr als Erstes geeignete Indikatoren gefunden
werden, Variablen also, in denen sich dieses Ver-
kehrsrisiko ,manifestiert“. Dabei ist zunachst von
der Sicht der Versicherungswirtschaft auszugehen.
Diese ist primar an monetar bezifferbaren Manifes-
tationen interessiert (gezahlt wird nur im ,aner-
kannten Schadensfall“). Die entscheidenden Gro-
Ben sind dabei ,Zahl der anerkannten Anspriiche
aus gemeldeten Unféllen und ,mittlere Schadens-
héhe aus diesen anerkannten Ansprichen‘. Dies
sind aber nicht die hier verfligbaren Merkmale.

Mit der weiter gehenden Uberlegung (s. Abschnitt
1.2.2), VerkehrsverstoBe in die Pradiktion einzube-
ziehen, werden neue Préadiktoren ins Feld gefihrt.
Hier bestehen zwei Arten von Fragestellungen:

1. Ist die Pradiktion auf Basis der neuen Pradikto-
ren (VZR-Daten) genauso gut wie auf Basis der
alten Pradiktoren (Unfall-Daten)?

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

Die zweite Fragestellung kann nur untersucht wer-
den, wenn Versicherungsdaten und VZR-Daten zu-
sammengefuhrt werden. Dies ist hier wegen einer
Reihe erheblicher Schwierigkeiten nicht beabsich-
tigt. Dennoch kann anhand der im VZR vorliegen-
den ,rudimentaren“ Unfalldaten (siehe Abschnitt
1.2.1) ansatzweise untersucht werden, wie sich
Unfalldaten und Daten von unfallunabh&angigen
Verkehrszuwiderhandlungen in der Pradiktion er-
ganzen. Die Bearbeitung der Fragestellungen wird
dadurch erschwert, dass in der Versicherungswirt-
schaft Ublicherweise nicht nur Unfélle, sondern
auch viele soziodemografische Merkmale, namlich
neben Geschlecht und Alter u. a. auch Haus-
und Garagenbesitz, zur Vorhersage herangezogen
werden, Merkmale, die ohne Zusammenfihrung
von VZR- und Versicherungsdaten nicht verfligbar
sind.

Die weitere Uberlegung 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
Pradiktionskriterium.

2.2 Untersuchungsdesign

Die Untersuchung bendtigt zum einen Daten Uber
die Bevolkerung, zum anderen Daten Uber 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 Pradiktormerkma-
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 kénnen.

Die Untersuchung basiert auf drei Merkmalsgrup-
pen:

+ den Auswahlmerkmalen Alter, Wohnsitz und
Pkw-Fahrberechtigung fur das zu untersuchen-
de Kollektiv,

* dem Prognosekriterium ,Verkehrsrisiko®, beste-
hend aus verschiedenen Indikatoren,

+ den Pradiktormerkmalen, bestehend aus Daten
zum soziodemografischen Status und zum
VZR-Status.

Zum Prognosekriterium ,Verkehrsrisiko® mussen
sKritische Ereignisse” definiert werden, im Folgen-
den mit KE abgekirzt, deren Beobachtung auf ein
erhdhtes Verkehrsrisiko schlieBen lassen. Fir ein
prospektives Erhebungsdesign soll das Auftreten,
die ,Inzidenz“, von kE in einem definierten Zeit-
raum, hier zwdlf Monate, nach einem Stichtag ge-
zahlt werden. Die Pradiktormerkmale sind zum
Stand des Stichtages zu erheben. Als Stichtag wird
der 1. Januar eines Jahres, als Beobachtungszeit
das anschlieBende gesamte Kalenderjahr gewanhlt.

Zu jeder Kombination aus Pradiktormerkmalen —
dies sind die unabhéngigen Variablen im Untersu-



13

chungsdesign — lasst sich dann die Inzidenz zum
~verkehrsrisiko“ — dies ist die abhangige Variable
im Untersuchungsdesign — ermitteln.

Der Untersuchungsplan fordert also die L&angs-
schnittbetrachtung einer Stichprobe aus dem VZR-
Registerbestand sowie einer Stichprobe aus der
unvorbelasteten Bevdlkerung Uber zwdlf Monate.
Solche Daten sind nicht verfligbar; ihre Erhebung
wére mit kaum zu vertretendem Aufwand verbun-
den. Eine erhebliche Schwierigkeit liegt darin, dass
keine VZR-Daten in DV-fahiger 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 vollstandig
DV-gestitzt ware —, weil das Register ,lebt”, insbe-
sondere weil es standig einer gesetzlichen Regeltil-
gung unterliegt. Eine retrospektive Datengewin-
nung ist damit immer systematisch verzerrt.

Fir die Untersuchung verflgbar 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“? der jeweiligen Person.

Die Bestandsstichprobe ermdglicht lediglich eine
Querschnittsbetrachtung. Diese hat den Stichtag
1. Januar des Beobachtungsjahres, der zugleich
der Stichtag des Tilgungsstandes der ,Altmitteilun-
gen“ ist. Die Zugangsstichprobe ermdglicht eine
Langsschnittbetrachtung, weil alle Folgemitteilun-
gen der Person, die zwischen ihrem Jahreserstzu-
gang und dem Ende des an das Beobachtungsjahr
anschlieBenden Folgejahres eingehen, in der Stich-
probe erfasst sind. Weil darlber hinaus zu diesen
Personen auch alle etwaigen Altmitteilungen vorlie-
gen, kann auch fir 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-

2 pei mehreren Mitteilungen im Jahr zur selben Person der
Zeitpunkt der jeweils als Erste eingehenden Mitteilung

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

Ein weiteres Problem der Verwendung der Zu-
gangsstichprobe fir die vorliegende Fragestellung
resultiert aus dem Unterschied zwischen der Be-
trachtung der ,Registerwelt® und der ,Verkehrs-
welt“. Fur die Registerwelt zahlt das Datum des
Eingangs einer Mitteilung, fur die Verkehrswelt das
Datum des VerkehrsverstoBes (hier in der Regel
kurz ,Tat“ genannt). Die Untersuchungsfragestel-
lung bezieht sich auf die Wahrscheinlichkeit von
Tatereignissen in Abhangigkeit 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-
kehrsauffélligkeiten).

Damit sind drei Probleme zu l6sen, will man die
vorliegenden Daten fUr die Untersuchungsfra-
gestellung nutzbar machen:

+ Es fehlt eine fir vorbelastete wie unvorbelaste-
te Personen einheitliche Langsschnittstichpro-
be (,,Mehr-Stichproben-Problem®).

+ Es klafft bei der Zugangsstichprobe eine Kennt-
nislticke, 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 Langsschnittsbetrachtung verfolgt. Da-
zu werden die drei verfugbaren — auf Individualebe-
ne unverbundenen — Datenquellen herangezogen:

1. Daten Uber den Bestand an Personen mit Pkw-
Fahrberechtigung in der Wohnbevélkerung,
gruppiert nach dem soziodemografischen
Status, insbesondere Geschlecht und Alter;
diese Daten werden dem soziobkonomischen
Panel 1998 des Deutschen Instituts flr Wirt-
schaftsforschung (DIW) entnommen (Bundes-
ministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, 2001),
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2. Daten Uber 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 Uber Personen aus dem VZR-Zugang des
an den Stichtag sich anschlieBenden vollstandi-
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 mdg-
lich sind, muss bei der Datenerhebung zum Punkt
3 sichergestellt sein — hierin besteht die L&ngs-
schnittbetrachtung —, dass die Person, fir die ein
Zugang registriert wurde, bis zum Jahresende wei-
ter beobachtet wird. Um verspéatet eingehende
Meldungen, sofern mit ihrer Tatzeit in das betref-
fende Kalenderjahr fallend, bericksichtigen zu
kénnen, muss die Beobachtung sogar ein weiteres
Jahr weiter gefiihrt werden. Da fir jede Person
neben dem soziodemografischen Status auch der
VZR-Status am Jahresanfang ermittelt werden
muss, ist es zudem ndétig, gegebenenfalls alle Alt-
eintragungen herbeizuziehen.

Weil das VZR noch nicht vollstédndig dv-gestitzt ar-
beitet — ein GroBteil der Eintragungen liegt immer
noch in handisch geflihrten Akten vor —, kénnen
Daten fur die Punkte 2 und 3 derzeit nur auf Basis
von — wegen des Aufwandes sehr beschrankten —
Stichproben erhoben werden: die Stichproben zum
VZR-Zugang und zum VZR-Bestand, die jéhrlich
fur 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 fur die Ermitt-
lung der Inzidenz in Abhédngigkeit 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 fir die Bestimmung der Inzidenz erforderli-
chen Haufigkeitszahlen zu extrahieren, resultieren
allein aus der Verwendung dieser begrenzten, da flr
andere Zwecke erhobenen Datenquellen.

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

getragen-Seins verwendet. Dieses einfache binéare
Merkmal lasst sich spéater erweitern und auch um
den soziodemografischen Status wie z. B. die Ge-
schlechtszugehdérigkeit ergénzen.

Begriffsklarung

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 betrachtlich 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 VerkehrsverstoBen (gleich welcher
Art, also unabhéngig von ihrer Einstufung als kE)
vorliegen. Dabei muss die VZR-Vorbelastung zum
Stichtag unterschieden werden von der Vorbelas-
tung zum Ziehungstag, der bei Beriicksichtigung
des Folgejahres bis zu 729 Tage spéater liegen
kann. Mit kritischem Ereignis (KE) ist das Auftreten
einer Eintragung mit Inhalten, die als Indikatoren
des Verkehrsrisikos z&hlen, mit Tatdatum im Bj ge-
meint. Da verschiedene Definitionen fiir ein kE ver-
wendet werden, sind auch entsprechend verschie-
dene Aufbereitungen nétig.

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,
e = unselektiert, d. h. beide Teilmengen gemein-
sam}. Mit einem Apostroph, also als V‘, gekenn-
zeichnet wird eine VZR-Vorbelastung zum Zie-
hungstag (statt zum friiheren 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-
hangig davon, ob sie ein kKE zu verzeichnen haben
oder nicht.

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

a die gesamte Bevolkerung (hier das relevante
Kollektiv mit Pkw-Fahrberechtigung), Notation
<e o>

b die Bevdlkerung mit VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, Notation < 1, e >,

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

d die Bevolkerung 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 Bevoélkerung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, Notation < 0, ® >, denn: < ¢, ¢ > minus
<1,e>gleich<0, ®>.

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

Der Quotient I(kE)4 = d/b ist die gesuchte Inzidenz-
quote fur VZR-vorbelastete Personen.

Der Quotient 14/l kann als relatives Risiko fur kE
der vorbelasteten gegeniiber den unvorbelasteten
Personen gelten. Im vorliegenden Bericht sollen
aus Grinden der Vergleichbarkeit mit der interna-
tionalen Literatur allerdings Odds als MaB des Risi-
kos und entsprechend Odds-Verhéltnisse als MaB
des relativen Risikos3 verwendet werden (s. Ab-
schnitt 2.1). Das Odds-Verhéltnis OR als relatives
MaB des Risikos von VZR-Vorbelasteten gegen-
Uber VZR-Unvorbelasteten berechnet sich als:

_ 4 (0=l
AR R

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

[GI. 1]

3 wenn auch bei - wie hier zu erwarten — niedrigen Inzidenz-
quoten die Odds-Ratios numerisch nur geringfiigig anders
ausfallen als die einfachen Quotienten zwischen den Inzi-
denzwerten

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

ORz ¢ =0ORg b ORpc. [Gl. 2]

Dies entspricht dem Alltagsversténdnis 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 Ubersteigt das Ri-
siko der Gruppe a das der Gruppe ¢ um den Fak-
tor 8.

2.4 Das Mehr-Stichproben-Problem

Die Menge a ist aus der Bevolkerungsstatistik bzw.
aus Statistiken zur Verteilung der Pkw-Fahrberech-
tigung in der Bevélkerung zu gewinnen, die Menge
b aus dem VZR-Bestand. Die Mengen ¢ und d
missen aus dem VZR-Zugang ermittelt werden.
Damit ist schon das Problem absehbar: Es liegen
drei verschiedene und unverbundene Stichproben
mit unterschiedlichen Auswahlsé&tzen vor.

Um die Stichprobenwerte in derselben Rechnung
verwenden zu kénnen, missen sie vor Zusammen-
fuhrung 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 nattrlich
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
fur die Rechnung zugrunde gelegt. Praktisch wird
so vorgegangen, indem die hochgerechneten Zah-
len durch den héchsten Hochrechnungsfaktor divi-
diert werden (der Hochrechnungsfaktor zur Menge
a betragt 3.518, der zur Menge b durchschnittlich
89 und der zu den Mengen ¢ 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 tatséchlich verwendete Signifi-
kanzniveau numerisch kleiner als das hominelle 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, ndmlich 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 ware 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 geléscht sein kénnen
(»Blatttiigung®). Es kénnen sogar bereits sdmtliche
Alteintragungen der Person geldscht sein (,Perso-
nentilgung”), womit die Person falschlich als zum
Stichtag unvorbelastet gelten wiirde.

Verfligbar sind bei den Zugangs-Personen also
VZR-Status-Informationen nicht wie gewlnscht
zum Stichtag, sondern nur zum Tag des Zugangs
(der vom Stichtag bis zu zwélf 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 Verfigung steht, nicht wirklich die Mengen
c und d, sondern nur die Mengen c‘ und d":

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

d‘ die Bevdlkerung mit KE im Bj und mit VZR-
Vorbelastung zum Ziehungstag (und damit not-
wendigerweise auch zum Stichtag), Notation
<151 >.

Die Menge c‘ ist aber groBer als die gewlinschte
Menge c, denn in ihr sind zuséatzlich solche Perso-
nen enthalten, die zum Stichtag Alteintragungen
besaBen, diese aber zwischen Stichtag und Zie-
hungstag durch Tilgung verloren haben — ein Sach-
verhalt, der zu der irrigen Annahme fihrt, die Per-
sonen seien unvorbelastet. Dies haben wir das ,, Til-
gung-vor-Zugang-Problem*® genannt. Hierfir ist die
L&sung nicht einfach.

Um das AusmaB einer mdglichen Verzerrung der
Ergebnisse durch diese systematische Fehlerquel-
le abschéatzen zu kénnen, wird folgendes Verfahren
eingesetzt: Aus einer im KBA fur Forschungs-
zwecke aufgebauten Langzeitstichprobe4 kénnen
Falle 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 ,,Uberwachungsschleife” verbleiben,
enthalt der Datensatz auch alle etwaigen Neuzu-
gange an Eintragungen Uber den Tilgungsablauf
hinaus, also auch alle ,Zugang-nach-Tilgungs-
Falle®.

2.5.2 Problemldésungsansatz
Gesucht ist eine Teilmenge von c*:

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

Kénnte man diese Menge w* bestimmen und aus
¢’ eliminieren, so hatte man die gesuchte Menge c,
denn es qilt:

c=c'—-w" [GI. 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, gehért 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 ¢ durch c¢‘ und von d durch d einen er-
heblichen Fehler macht, falls die Menge w* nicht
vernachlassigbar klein sein sollte. Die Inzidenzquo-
te 1y wird in diesem Fall zu groB und die Inzidenz-
quote I zu klein ermittelt. Die Folge ist, dass das
Verkehrsrisiko von VZR-unvorbelasteten Personen
Uber- und das Verkehrsrisiko von VZR-vorbelastete
Personen unterschétzt wird. Das wirde insgesamt
zu einer Unterschatzung des prognostischen Wer-
tes der VZR-Vorbelastung filhren. Es missen also
Anstrengungen unternommen werden, die Menge
w* zu ermitteln, um damit die Korrekturen nach
Gleichungen 3 und 4 vornehmen zu kénnen.

Dazu werden die Register-Begriffe , Tilgungsreife”
und , Tilgungshemmung® bendtigt. Die Tilgungsrei-
fe einer Person im Register ist gegeben, wenn im

4 Die Langzeitstichprobe besteht aus in den Jahren ab 1990
erstmals auffallig gewordenen Vt mit Follow-up bis zum Jahr
1998. Die Daten dieser Stichprobe liegen allerdings nur im
»,Rohzustand“ vor und kdnnen erst nach entsprechender
Prifung und Aufbereitung genutzt werden.
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betrachteten Zeitabschnitt, hier vor Ablauf des Fol-
gejahres, gemaB den Tilgungsbestimmungen (§ 29
StVG) die letzte ihrer Eintragungen zu tilgen ist.
Unter bestimmten Umstdnden kann durch eine
neue Eintragung im betrachteten Zeitabschnitt eine
Tilgungshemmung wirksam werden, d. h. die Til-
gung trotz bestehender Tilgungsreife unterdriicken.

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 Berlcksichtigung 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 wére, wenn es nicht durch
rechtzeitigen Eingang einer Neueintragung zu einer
Tilgungshemmung gekommen wére.

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

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

Diese Menge d, setzt sich aus zwei Teilmengen zu-
sammen:

d,, die Bevélkerung 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 Bevdlkerung mit KE im Bj und mit VZR-Vor-
belastung zum Stichtag bei Tilgungsreife vor
Ablauf des Folgejahres, jedoch ohne Tilgungs-
hemmung wegen zu spatem VZR-Zugang (in

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

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

Die Menge d,, kann aus dem VZR-Zugang ermittelt
werden, wenn man anhand der Tilgungsregeln die
Tilgungsreife® der Person bestimmt. Hatte man
auch die Menge d,, so kénnte man w* durch Diffe-
renzbildung erhalten. Diese Menge ist aber gerade
wegen des Tilgung-vor-Zugang-Problems aus den
vorliegenden Datenkérpern ,VZR-Zugang“ und
»VZR-Bestand“ nicht ableitbar. Dazu werden nun
Informationen aus der Langzeitstichprobe bendtigt.
Koénnte man aus der Langzeitstichprobe das Ver-
héltnis zwischen w* und d, ermitteln

g = wdy,
so kénnte man w* bei bekanntem d, errechnen als

W =g - dg. [Gl. 5]

Der auf diesem Weg nach Gleichung 5 abge-
schatzte Wert w* kann dann in den Gleichungen 3
und 4 (siehe oben) verwendet werden. Sollte sich
jedoch herausstellen, dass dieser Wert kaum zur
Korrektur beitragt, d. h. gegentiber den Werten ¢’
und d‘ vernachlassigbar ist, so wére zu empfehlen,
ganz auf eine Korrektur zu verzichten.

Die gesuchten Inzidenzquoten ergeben sich damit
zu

[Gl. 6]
[Gl. 7]

|0 =c/e = (C‘ - W*)/e = (C‘ - g-drh)/e,

ly = d/b = (d + w*)/b = (d" + g-dyp)/b.

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 daflir das Eingangs-
datum. Wird eine Stichprobe bendétigt, die auf das
Tatzeitdatum abstellt, so ist der so definierte VZR-

5 wegen der komplizierten Tilgungsbestimmungen ein sehr
aufwandiger Vorgang, der aber mittels eines vorliegenden
»Tilgungssimulationsprogramms* praktisch vollstédndig dv-
technisch nachgestellt werden kann
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Zugang nicht ohne weiteres zu verwenden, eine
einfache Umwidmung somit nicht méglich.

Der VZR-Zugang wird als Stichprobe Jahr fiir Jahr
neu und unabhéngig ermittelt — auch unabhéngig
von der VZR-Bestandsstichprobe. Alle Personen,
die im Bj eine Eintragung haben, werden als ,,Zu-
gangspersonen”“ des Bj gekennzeichnet und nach
Zufallsprinzip mit ihren sdmtlichen Eintragungen in
die VZR-Zugangsstichprobe Gibernommen (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 VerkehrsverstéBe aus dem Bj, die
erst nach Ende des Folgejahres im VZR eingehen.
Diese werden aber fir die tatzeitbezogene Stich-
probenziehung bendtigt, da es hierbei auf die Tat
im Bj ankommt, unabhéngig davon, wann die Mit-
teilung im VZR eingeht. Da dies jedoch nur rund ein
Prozent der VerkehrsverstoBe betrifft — praktisch
ausschlieBlich solche, die Gegenstand komplizier-
ter gerichtlicher Verfahren sind —, kann auf diese
Félle ohne Gefahr einer nennenswerten Verzerrung
der Stichprobe verzichtet werden.

Systematik

Folgende Félle decken alle theoretischen Mdglich-
keiten ab:

1. Unterscheidung: Im Bj gibt es zu einer Person

1.1 mindestens eine Mitteilung zu Verkehrsver-
stéBen, gegebenenfalls auch zu FE-MaBnah-
men (z. B. verwaltungsbehordliche Entziehun-

gen),

1.2 ausschlieBlich Mitteilungen zu FE-MaBnah-
men,

1.3 weder Mitteilungen zu VerkehrsverstoBen
noch zu FE-MaBnahmen.

2. Unterscheidung (nur fir Mitteilungen zu Ver-
kehrsverstéBen): Die Mitteilungen zu Verkehrs-
verstoBen, 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 ausschlieBlich aus friherer Zeit,

Unterscheidung | Fall-Nr. nétig fur
3. | 1. 2. eingangsbezo- | tatzeitbezogene
gene Stichprobe Stichprobe
1 2 3 4 5 6
L R U Y - A
1. 3. 3 ja ja
2. - 4 ja ja
3 - 5 nein ja
1. 6 ja ja
1 S -
2. 3. 8 ja nein
2. - 9 ja nein
3. - 10 nein nein

Tab. 1: Ziehungsschema fiir eingangs- und tatzeitbezogene
VZR-Zugangsstichproben

2.3 ausschlieBlich aus friherer Zeit.
3. Unterscheidung: Mitteilungen im Folgejahr:

3.1 Eingang von mindestens einer Mitteilung zu
VerkehrsverstoBen 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
friiherer Zeit).

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

Die 5. Spalte gibt an, ob die entsprechende Fall-
gruppe fur die nach Zufallsprinzip gesteuerte Zie-
hung der eingangsbezogenen Zugangsstichprobe
beriicksichtigt wurde. Die Spalte 6 gibt an, welche
Fallgruppen beim Ubergang von einer eingangsbe-
zogenen Stichprobe auf eine tatzeitbezogene
Stichprobe bendtigt 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 VerkehrsverstoB aus dem B;j
eingeht, sind in der vorliegenden VZR-Zugangs-
stichprobe nicht vertreten, werden aber flir die tat-
zeitbezogene Stichprobe bendétigt. Diese Gruppe
(Menge s) leistet einen nicht unbetrachtlichen Bei-
trag zur Inzidenz eines Jahres und muss daher
Berlcksichtigung finden.

2.6.2 Problemlésungsansatz

Die Problemlésung erfordert die Behandlung so-
wohl der Gberzahligen Falle wie auch der fehlenden
Félle: FUr die Bereitstellung der Mengen ¢ und d
der tatzeitbezogenen Stichprobe sind nun alle jene
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Zugangspersonen mit ihren Eintragungen aus der
VZR-Zugangsstichprobe z zu |8schen, 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 Falle der Fallgruppe 5 erst im Folgejahr. In
diesem Folgejahr, welches dann zum neuen Bj er-
klart wird (das alte Bj wird zum Vorjahr), stellen sich
diese Falle 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 gegeniber
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 méglich, die gesuchte Menge aus
den Daten durch Verschiebung aller Jahresanga-
ben um ein Jahr zu schéatzen. Entsprechend wer-
den die Félle der Fallgruppe 7 — die ansonsten zu
I6schen wéren (s. 0.) — sowie Duplikate der Fall-
gruppen 1, 2 und 6 um ein Jahr verschoben. Berei-
nigt man diese Félle um solche, in denen Eintra-
gungen im Bj vorliegen, so kommt man zu einer
Schétzung fir die fehlende Fallgruppe 5.

2.7 Statistische Auswertung

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

1
=17 exp(-2)

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

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

k
z=0,+ Zﬁ_/x_/ )
Jj=1

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

Man kann die GréBe z auch in Verbindung mit den
— zumindest in epidemiologischen Studien — haufig
verwendeten ,,0dds”“ setzen, dem Verhéltnis von
Auftretenswahrscheinlichkeit zur Wahrscheinlich-
keit des Nicht-Auftretens:

p(y) ]
1-p(y)

z = In(odds,) = In(

Dabei ist In der natirliche Logarithmus.

Die Regressionskoeffizienten lassen sich mit Hilfe
der Exponentialfunktion exp(p) fur Interpretations-
zwecke direkt in ein Verhaltnis zweier Odds, ge-
nannt Odds-Verhéltnis OR (,,O0dds-Ratio*), umrech-
nen:

OR o= 22 = exp(p) -
Op
Ein B von null sagt beispielsweise aus — wegen
exp(0) = 1 —, dass die zwei verglichenen Odds O4
und Oy gleich groB sind, ein anderes 3 von bei-
spielsweise -0,69 dagegen, dass O, nur die Hélfte
von Oy betragt — denn exp(-0,69) = 0,50.

Da, wie gezeigt, der Regressionskoeffizient die
Aussage Uber eine Relation enthalt, kommt es auf
die Wahl des Nenners an, im obigen Beispiel die
Merkmalsauspragung b, allgemein Referenzkate-
gorie genannt. Entsprechend sind die Referenzka-
tegorien fur alle Pradiktoren festzulegen.

Das Verfahren der logistischen Regression gestat-
tet, zu jedem Beta-Wert einen Standardfehler s(f)
zu berechnen, auf dessen Grundlage auch fir die
OR ein Konfidenzintervall ermittelt werden kann
— ein Bereich, in dem der wahre Wert mit (Ublicher-

6 Wahit man als abhéngige Variable statt der Inzidenz die Zahl
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 vernachlassigbar klein ist, so bringt die Poisson-Re-
gression gegenlber der logistischen Regression allerdings
keine Vorteile.
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weise, wie auch hier) 95-prozentiger Wahrschein-
lichkeit liegt. Fur Untergrenze bzw. Obergrenze des
Konfidenzintervalls berechnet man:

OR
exp(1,96 - s(B))
ORoben = OR - exp(1,96 - s(B)).

ORynten =

SchlieBt 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:

f=exp (1,96 JS(BP +s( /32)2)

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

OR
ORynten == und
ORoben =0R - f.

Es kénnen 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
I&sst sich prifen, ob die Hinzunahme von Pradikto-
ren einen signifikanten Gewinn fir die Vorhersage
bringt. Die Prifung erfolgt anhand der zu jeder Mo-
dellanpassung gehdrigen ,Likelihood Ratio Statis-
tic“ LR. Die Differenz der LR beider Modelle, also
dem Modell mit zuséatzlichen Pradiktoren und dem
reduzierten Modell, ist namlich Chi-Quadrat-ver-
teilt. Ist der gefundene Chi-Quadrat-Wert signifi-
kant, so kann ein Vorhersagegewinn aufgrund der
zusétzlichen Prédiktoren behauptet werden.

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

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 Bevdlkerungsdaten 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 Félle. 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 gezéhlt. Personen, die ihren
Wohnsitz im Ausland haben oder deren Wohnort
nicht dem KBA gemeldet wurde, werden in diesem
Projekt nicht weiter berticksichtigt.

Ein groBes 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 enthédlt. Wahrend gerichtliche Mittei-
lungen in der Regel Angaben enthalten, die die FE
betreffen oder auf sie schlieBen lassen, fehlen den
Mitteilungen der BuBgeldbehdrden diese Angaben
oft. Liegen allerdings zu einer Person mehrere Mit-
teilungen vor (,,Historie®), so kann in vielen Fallen 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-gestltztes Verfahren entwickelt
werden, das im Rahmen vorgegebener Plausibi-
litdtsannahmen den Schluss auf die Existenz der
FE routinemaBig ermdoglicht.

Die Ermittlung des FE-Status erfolgt in Abhangig-
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 Berlcksichtigung von negativen FE-
MaBnahmen 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 zusétzlich die auf der Eintragung angege-
benen Verkehrsmittel. Ist die Person nicht mit dem
Delikt ,Fahren ohne Fahrerlaubnis® auffallig gewor-
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den, lasst das den Rickschluss zu, dass sie fir das
bei ihrem Verkehrsdelikt benutzte Verkehrsmittel
eine gultige Fahrberechtigung besaB. Aus den
gultigen 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 Fiihren
von Pkw direkt gestattet oder indirekt mit ein-
schliefBt.

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 fir die Untersuchung festgelegt
werden, was als Verkehrsrisiko gelten soll. Nach
den in Abschnitt 1.2.2 vorgestellten Uberlegungen
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 (Inhaltsvaliditat), fuhrt
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 schlieBlich erhoben wird, eine nur geringe Re-
liabilitdt besitzt (als Problem der mangelnden Relia-
bilitdt des Kriteriums bekannt). Es wird daher bei
der Operationalisierung des Konstrukts ,Verkehrs-
risiko“ darauf zu achten sein, eine messtechnisch
befriedigende und aussagekréaftige 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 Schadigung
von Vi, sondern bereits eine Gefahrdung von ,,Per-
sonen sowie Sachen von bedeutendem Wert“ ge-
meint sein. Eine Gefahrdung tritt nicht erst ein,
wenn ein Unfall geschieht. Dem liegt die Erkenntnis
zugrunde, dass der Verkehrsunfall oft nur das letz-
te und zuféllige Glied in einer Kette gefahrlicher Er-
eignisse und Fehlverhaltensweisen ist. Auch Beina-
he-Unfélle stellen Gefdhrdungen dar. Aber selbst
Situationen, die von einem auBeren Betrachter als
unproblematisch bewertet werden, kénnen erheb-
lich gesteigerte Gefahren in sich bergen. Dazu
gehort beispielsweise nachweislich das Fahren
unter Alkohol, und zwar selbst dann, wenn ein
auBerer Betrachter der Situation noch keine Fehlre-
aktionen im Verkehr erkennt. Hier wird aus sachli-
chen wie pragmatischen Griinden eine Grenze von
0,8 Promille Blutalkohol” zugrunde gelegt. Das Ver-
kehrsrisiko, in seinem Kern zweifellos am Verkehrs-
unfall orientiert, sollte folglich neben den Unfaller-
eignissen auch grob gefahrliche Verhaltensweisen
umfassen.

Nun gibt es neben dem akut gefahrlichen Verhalten
noch andere Verhaltensweisen, die an sich moégli-
cherweise ungefahrlich sind, aber nachweislich
einen starken Indikator flir ein habituell verkehrsge-
fahrdendes Verhalten abgeben. Beispielsweise ist
eine ,Schwarzfahrt“ an sich nicht unbedingt ge-
féhrlicher als eine Fahrt mit ausdricklicher Erlaub-
nis des Fahrzeughalters. Dennoch ist sie ein statis-
tisch valider Hinweis auf eine Persénlichkeitsstruk-
tur, die gefahrdendes Verkehrsverhalten beglins-
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 fur habitu-
ell unfalltrachtiges 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-
maBigem technischen Zustand. Personen, zu
denen eine Eintragung dieser Art im VZR vorliegt,
haben ein um mehr als das Doppelte erhéhtes Ri-
siko, in den folgenden zwdlf Monaten eine Eintra-
gung im VZR mit einem Unfall-Hinweis zu erhalten.

7 Die Untersuchung basiert auf VZR-Daten, fir die die heutige
0,5-Promille-Grenze noch nicht galt.
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Bild 5: Verallgemeinerter Begriff vom Verkehrsrisiko zur Verwen-
dung als Prognosekriterium

Entsprechend diesen Uberlegungen soll das Kons-
trukt ,Verkehrsrisiko“ durch drei Indikatorvariablen
erfasst werden:

1. schuldhafte Unfallbeteiligung als Indikator fir
schadigendes Verhalten (,Unfall-Indikator®),

2. konkret gefahrdendes und grob gefdhrdendes
Verhalten durch Fahren mit Alkohol bzw. Dro-
gen, durch grobe Verkehrswidrigkeit oder gro-
bes Fehlverhalten gegenlber konkreten Ver-
kehrspartnern als Indikatoren fiir gefahrdendes
Verhalten (,Gefahr-Indikator”),

3. missbrauchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen
als Indikator fir mangelnde Zuverldssigkeit im
Verkehr und fir habituell verkehrsgefahrdendes
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
Legalbewdhrung” eingeschrankt. Auszuwerten
sind daflir die so genannten Tatkennziffern nach
dem amtlichen BuBgeldkatalog (s. Tatkennziffern in
Kapitel 78). Die kE sollen sich nicht beschriénken
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:

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

1. Eintragungen im Zusammenhang mit einem Unfall
(zur Eingrenzung auf ,schuldhafte Unfallbeteiligung*”
siehe weiter unten): Da der Unfall das primé&re Prog-
nosekriterium darstellt, Unfélle im Tatbestand aber
eher seltene Ereignisse sind, die von Sachbearbei-
tern der Meldungen leicht Ubersehen werden kon-
nen, ist eine optimale Ausschoépfung der auf den
Mitteilungen vorhandenen Information wichtig. Es
reicht daher nicht, allein auf Eintragungen mit einem
so genannten Unfallhinweis abzustellen. Fir den
Fall, dass der Unfallhinweis fehlt, muss auch auf die
Tatkennziffern fir Korperverletzung und Totung
(A 22 und A 21; s. Tatkennziffern in Kapitel 7) oder
auf die fur 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 Zahlung ein). 59.871 Mitteilungen lie-
gen zu Grunde. Von diesen tragen 5.689 Mitteilun-
gen (= 9,5 %) einen Unfallhinweis. Berlicksichtigt
man zusatzlich Hinweise auf Kérperverletzung und
Tétung, so erhdht sich die Menge auf 5.723 (relativ
um 0,6 %). Berlicksichtigt man zuséatzlich Hinweise
auf Unfallflucht in der Entscheidung (also ggf. auch
in Tatmehrheit), so erhoht sich die Menge auf 5.839
(relativ um weitere 2,0 %).

2. Eintragungen mit einem Tatkennzifferntext, der auf
konkrete Gefahrdungshandlungen hinweist mit einer
Formulierung wie etwa ,StraBenverkehrsgefahrdung
durch ...“ (A 2 bis A 11) oder ,,... und dadurch einen
anderen gefahrdet“ (C 1,5,6,8,9,12,D 1, 2, 3, 5,
6,E4,F6,8,9,10,G 17, K1 und M 1) oder der sich
auf Alkohol oder berauschende Mittel im StraBen-
verkehr bezieht (A 12, 13, 14 und B 1). Hinzu kom-
men Notigungen (A 20) und unterlassene Hilfeleis-
tungen (A 24). Bei Tatbesténden, bei denen im Wort-
laut von ,Behindern oder Gefdhrden® die Rede ist,
soll im Gegensatz zum juristischen Prinzip des ,,in
dubio pro reo” bereits in jedem Fall von Situationen
mit einem akuten Gefdhrdungsmoment ausgegan-
gen werden (C 14, F 13 und 14). Ferner sind zusétz-
lich jene Verhaltensweisen zu subsumieren, die auch
ohne ausdruckliche Betonung im Tatkennzifferntext
vom Verordnungsgeber als so riicksichtslos und ge-
fahrlich angesehen werden, dass auch bei erstmali-
ger Begehung ein Fahrverbot verhangt werden darf
und im Einzelfall auch tatsachlich verhangt wird
(G1,4,5,6,7,10,11,13,14,15,16,H 5, 8, F 15
und E 3).

3. Eintragungen wegen Missachtung wichtiger For-
malbestimmungen zum Gebrauch des Kraftfahr-
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zeugs, namlich Fahren® 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 unvorschriftsmaBigem 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 zweckmaBig, solche Un-
félle auszugrenzen, bei denen aus der Tatbestands-
beschreibung kein akut gefahrdendes Moment er-
kennbar ist. Dies ist der Fall bei reinen Halterdelik-
ten und Formalvergehen, die keinen unmittelbaren
und Unfall auslésenden Einfluss auf die zum Unfall
fuhrende Verkehrssituation haben durften. Dazu
werden gezahlt die Straftaten mit den Tatkennzif-
fern A1, A15 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 naher 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
kénnen auch sie zu den Tatkennziffern gezahlt wer-
den, die, zumal sie auch nur mit einem einzigen
Punkt bewertet sind, nicht dringlich die Annahme
einer Unfallschuld begriinden.

VZR-Eintragungen mit Unfallhinweis, sofern sie
sich allein auf die genannten Tatkennziffern stut-
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 groB. Auch eine mdgliche
Verzerrung bleibt gering, falls die Schuldfreiheit in
einigen dieser Falle doch nicht gegeben sein sollte.
Mit den weiteren beschriebenen Ausschlissen
senkt sich die Zahl der ,schuldhaften“ Unfélle um
93 (relativ um 1,3 %) auf nunmehr 6.948.

9 als Halter auch Anordnen oder Zulassen

Die Beobachtungszeit fir das Auftreten von kE soll
(aus pragmatischen Griinden) ein Kalenderjahr be-
tragen. Bei dieser zeitraumbezogenen Betrachtung
ist fur die Bestimmung der Inzidenz zu beachten,
dass alle Ereignisse zu zdhlen sind, die mit ihrem
Datum des Verkehrsvergehens in diese Zeit fallen,
unabhéngig davon, ob sie in dieser Zeit im Register
eingegangen sind oder erst spater 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 bertcksichtigt sind.

Danach wird ,,ein erhohtes Verkehrsrisiko“ im Sinne
des Konstrukts flr eine Person als gegeben ange-
sehen, wenn fur sie mindestens eins der genannten
KE im betrachteten Beobachtungsintervall von
zwolf Monaten auftritt und spéatestens im Folgejahr
zu einer VZR-Eintragung fuhrt. Wir sprechen dann
von ,VZR-risikoauffalligen“ Personen bzw. von der
»VZR-Risikoauffélligkeit“, um ein Verkehrsverhalten
zu bezeichnen, das eine Risikobereitschaft anzeigt,
die aktenkundig wird.

Das Prognosekriterium wird hier also als dicho-
tome Variable eingefuihrt. Zusatzlich sollen in der
weiteren Auswertung die drei Indikatoren, ebenfalls
in Bindr-Kodierung, fir Detail-Untersuchungen se-
parat mitgefiihrt werden. Die Indikatoren sind dabei
unabhéngig voneinander zu kodieren. Es ist logisch
mdglich, nicht nur durch dieselbe Person, sondern
sogar mit derselben Tat alle drei Indikatoren zu-
gleich zu verwirklichen, zumal eine Tat durch bis zu
funf Tatbestdnde (Tatkennziffern) charakterisiert
werden kann und fir die Unfélle mit dem Unfallhin-
weis weitere Informationen herangezogen werden.
Der Gesamt-Indikator schlieBt neben der schuld-
haften Unfallbeteiligung auch das geféhrliche und
missbrauchliche Verhalten ein.

Mit den hier vorgeschlagenen kE sind die Inhalte
von mindestens drei der von SCHADE (2002, Ta-
belle 3) vorgeschlagenen funf Indikatoren zur Mes-
sung des ,habituellen Verkehrsrisikos“ von Kraft-
fahrern abgedeckt, ndmlich jene Indikatoren mit
der héchsten prognostischen Aussagekraft, dort
bezeichnet als ,akute Gefahrdung/Schadigung”,
sFahruntlichtigkeit® und ,Fahrzeugmissbrauch®.
Aus dieser Untersuchung lasst sich fir mannliche
Pkw-Fahrer eine Inzidenz in der GréBenordnung
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von rund zwei Prozent pro Jahr mit kE im oben de-
finierten Sinne abschéatzen; bei weiblichen Fahrern
durfte dies nur etwa ein Viertel betragen.

3.3 Pradiktormerkmale

3.3.1 Soziodemografischer Status

Soziodemografische Merkmale zur Differenzierung
der Risikogruppen in der Bevolkerung sowie spezi-
ell auch im VZR stehen dem Projekt nur sehr be-
grenzt zur Verflgung. AuBer den bereits als Aus-
schlussvariablen heranzuziehenden Merkmalen
(Alter, Wohnsitz und FE-Besitz, s. 0.) ist nur noch
das Geschlecht vorhanden. Zum Geschlecht fehlen
im VZR allerdings in 2 bis 3 Prozent der Félle die
Angaben.

Die Klassifizierung der beiden Untersuchungskol-
lektive — Bevdlkerung und im VZR registrierte Per-
sonen — nach soziodemografischen Merkmalen
muss derselben Systematik folgen. Dies schafft in-
sofern gewisse Schwierigkeiten, als die Sekundéar-
statistiken zur Bevélkerung die Klassenstruktur be-
reits vorgeben. Die Geschlechts- und Altersstruktur
der Pkw-Fahrerlaubnisinhaber in der Bevdlkerung
wird dem sozio6konomischen Panel 1998 des DIW
entnommen (Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen, 2001). Dieser Quelle zufolge
liegt neben der Geschlechtsdifferenzierung eine 5-
stufige Alterskategorisierung vor, wobei letztere fiir
einzelne Teile der Auswertung zu einer 3-stufigen
Klassifikation verdichtet wird.

Eine Grundvoraussetzung fir die aktive Verkehrs-
beteiligung ist die Verflgbarkeit eines Pkw. Wah-
rend die im VZR registrierten Personen bereits im
StraBenverkehr auffallig geworden sind, daher mit
groBer Wahrscheinlichkeit auch Uber ein Fahrzeug
verfligen, ist bei der nicht registrierten Bevoélkerung
noch zwischen den aktiven und passiven Vt zu un-
terscheiden. Als aktiv werden die Personen mit
einer Pkw-Fahrberechtigung bezeichnet, die stén-
dig oder zeitweise Uber einen Pkw verfligen. Die
Verteilung der Bevdlkerung hinsichtlich ihrer akti-
ven und passiven Verkehrsteilnahme ist ebenfalls
dem soziobkonomischen Panel 1998 des DIW ent-
nommen (Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, 2001).

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

Um die Annahme Uberprifen zu kdnnen, dass die
Verkehrsdichte am Wohnort den Grad der Ver-

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

1. Agglomerationsraume,
2. verstadterte Rdume und

3. landliche Raume.

Merkmal Auspragungen
Geschlecht |- Manner
Frauen

Alter, 3-stufig |- 18 bis 25 Jahre
- 26 bis 40 Jahre
>40Jahre ISR
LoABbis25dahre e
- 26 bis 30 Jahre
31 b|s 40Jahre SRR
41 b|s 60Jahre SRR
>60Jahre S5OSO

- aktive Verkehrsteilnehmer (stédndige oder -
zeitweilige Pkw-Verfligung)

Alter, 5-stufig

Pkw-
Verfligbarkeit

passive Verkehrsteilnehmer

Tab. 2: Klassifizierung nach soziodemografischen Merkmalen

Siedlungsstrukturelle
Regionstypen

Siedlungsdichte
(3-stufig)

Hochverdichtete
Agglomerationsrdume

Agglomerationsrdume

Agglomerationsraume mit
herausragenden Zentren

Verstadterte
Raume

Verstadterte Rdume hdherer Dichte
Verstadterte Raume mittlerer Dichte
mit groBen Oberzentren

Verstadterte Rdume mittlerer Dichte
ohne groBe Oberzentren

Landliche Radume hdherer Dichte Landliche Rdume

Léndliché Réume gériﬁgerér Dic'ht'éu

Tab. 3: Siedlungsstrukturelle Regionstypen (nach dem Typisie-
rungskonzept der BBR)
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Fir die vorliegende Untersuchung wird diese 3-
stufige regionstypische Differenzierung nach den
siedlungsstrukturellen Grundtypen verwendet. Mit
Hilfe einer Referenzdatei kdnnen Uber 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 méglich.

3.3.2 VZR-Status

Der VZR-Status soll eine Aussage treffen Uber die
Art und das AusmaB der ,VZR-Vorbelastung“ einer
Person zu einem gegebenen Zeitpunkt. Der Status
ist somit stichtagbezogen zu ermitteln. Bei der In-
terpretation ist zu berlicksichtigen, 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 groBe Menge
der im Einzelfall vorliegenden VZR-Information zu
verdichten und geeignet zu klassifizieren, um Per-
sonengruppen zu erhalten, die beziglich ihres
(zuknftigen) Verkehrsrisikos in sich méglichst ho-
mogen sind, sich aber untereinander moéglichst
stark unterscheiden. Die Rahmenvorgabe fir die
Klassifizierung ist zum einen, das Gesamt der Per-
sonen vollstandig zu beriicksichtigen, also nicht nur
extreme Teilgruppen zu bilden, zum anderen, keine
statistisch unbedeutenden Klassen zuzulassen.

Fir den VZR-Status kdnnen sowohl quantitative
MaBe (Beispiel: Zahl der Eintragungen) wie auch
qualitative MaBe (Beispiel: Alkoholbeteiligung bei
mindestens einer Eintragung) herangezogen wer-
den. Merkmale, die sich nach bisheriger Erfahrung
als besonders wichtig fur 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-
stoBen als Hinweis auf eine ,Unbelehrbarkeit”

bzw. Resistenz gegenlber bisherigen Sanktio-
nen.

Ferner haben sich in einer vorangegangenen Arbeit
(SCHADE, 2002) die Indikatoren eines erhohten
Verkehrsrisikos, die den VZR-Angaben entnommen
werden kdnnen, als gute Pradiktoren des zu erwar-
tenden, zukiinftigen Verkehrsrisikos herausgestellt.

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

Vorklassifizierung nach dem ,,groben VZR-Status*:

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

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 Ubrigen, Grup-
pe b/c, werden der weiteren Klassifizierung zuge-
fuhrt.

1. Feinklassifizierung nach Alkoholbeteiligung:

Klassifizierungssystem 1:

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

nein — Gruppe 1.b
ja — Gruppe 1.c

Die Gruppen tragen zur Unterscheidung gegen-
Uber anderen Klassifizierungssystemen die Ziffer 1.
Die Gruppe 1.c fallt, dies ist zu priifen, moglicher-
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weise sehr klein aus, weil im untersuchten Kollektiv
— es sind gemaB Auswahlkriterien alles Personen
mit guiltiger FE — Gberwiegend nur Ordnungswidrig-
keiten (Tatkennziffer B 1) im Register vorliegen
durften, weil Alkohol-Straftaten im Allgemeinen zu
einer Entziehung gefiihrt haben werden.

2. Klassifizierung nach Zahl der VerkehrsverstoBe:

Klassifizierungssystem 2:

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

ein — Gruppe 2.b

zwei bis drei — Gruppe 2.c1

mehr als drei — Gruppe 2.¢c2

3. Klassifizierung nach Punktestand:

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

Die niedrigen Schwellen wurden deshalb gewanhlt,
weil es sich hier um Personen mit einer guiltigen FE
handelt, die, ohne dadurch den Flhrerschein so-
gleich einzubiBen, erfahrungsgemaB nur selten in
hdhere Punktbereiche vorstoBen kénnen.

4. Klassifizierung nach ,VerkehrsrisikoverstoBen®
(schuldhafte Unfallbeteiligung, konkret geféhr-
dendes oder grob gefahrliches Verhalten oder
missbrauchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen):

Klassifizierungssystem 4:

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

null — Gruppe 4.b
eins — Gruppe 4.c1
mehr — Gruppe 4.c2

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

5. Klassifizierung nach schuldhafter Unfallbeteili-
gung:

Klassifizierungssystem 5:

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

null — Gruppe 5.b
eins — Gruppe 5.c1
mehr — Gruppe 5.c2

6. Klassifizierung nach ,unfallunabhédngigen Ver-
kehrsrisikoverstéBen®

Klassifizierungssystem 6:

Die Personen im VZR ohne Neuerteilung: Wie viele Verkehrs-
verstéBe 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

Diese Klassifizierung ergibt sich rein rechnerisch
aus dem Komplement zwischen der Anzahl der
Verst6Be nach Klassifizierung 4 und denen nach
Klassifizierung 5: Ausgezéhlt werden alle VerstoBe,
die als Verkehrsrisiko gelten (s. vorangehender Ab-
schnitt), aber nicht mit einem schuldhaften Unfall in
Beziehung stehen.

Vor Entscheidung fir das jeweilige Klassifizie-
rungssystem ist empirisch festzustellen, ob die
vom jeweiligen Klassifizierungssystem erzeugten
Untergruppen ausreichende Stichprobenumfange
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 mdglichst
wirtschaftlich bearbeiten und darstellen zu kénnen
— ein GroBteil der VZR-Daten wird noch auf Papier
vorgehalten —, werden aus dem Gesamtumfang
(1997: 6,7 Mio. Personen) jahrlich reprasentative
Zufalls-Stichproben gezogen. Die VZR-Datensatze
enthalten neben den Personenangaben (Ge-
schlecht, Alter, Nationalitat, Fahrerlaubnis usw.) die
so genannten Sachdaten. Dazu gehéren die Art
und Schwere des Delikts, Datumsangaben zur Tat,
Rechtskraft und zum Eingang im VZR, die Art und
Dauer der FahrerlaubnismaBnahme, 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 zufallig aus-
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gewdhlten Personen zu einem Stichtag. Die Lang-
zeitstichprobe beobachtet tUber einen Zeitraum von
15 Jahren die Verkehrsauffalligkeit von erstmalig
mit einer Tat im VZR registrierten Personen. Fir 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) enthalt 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
zufallig ausgewéhlten 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,
enthalt zu jeder zufallig ausgewahlten Person alle
Mitteilungen, die im Beobachtungszeitraum von 15
Jahren im VZR registriert werden. Sie bildet somit
als Langsschnittuntersuchung die VZR-Auffalligkeit
der Stichprobenpersonen in dieser Zeitspanne un-
abhangig von Tilgungsfristen Ilickenlos ab.

4.1.2 Bestands- und Zugangs-Daten

FUr die Klassifizierung der Zugangspersonen in der
Stichprobe RZP nach dem soziodemografischen
Status und dem VZR-Status sowie fir die Progno-
se des Verkehrsrisikos ist der Stichprobenumfang
eines Jahres zu gering, da eine ausreichende Be-
setzung bei einzelnen Untergruppen nicht gewahr-
leistet ware. Deshalb wurden drei Stichprobenjahre
zusammengefugt: 1996, 1997 und 1998. Der da-
raus resultierende Datenkoérper hat einen Umfang
von 73.832 Personen'0 (mit 138.032 Mitteilungen),
die in den Jahren 1996, 1997 oder 1998 einen VZR-

10 Die Anzahl der Stichprobenfélle entspricht exakt — obwohl
aus einem um zwei Jahre versetzten Zeitraum unabhangig
gezogen — dem Umfang der Untersuchungsstichprobe des
Forschungsprojekts FE 82.059/1995 der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (SCHADE & HEINZMANN, 2002). Die Uber-
einstimmung, wie unwahrscheinlich sie auch erscheinen
mag, ist rein zufélliger Natur.

Zugang hatten. Mit dieser Stichprobe wird das
durchschnittliche VZR-Zugangsjahr (hier: bezogen
auf das Jahr 1997) berechnet. Entsprechend wer-
den fir 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 Datenkoérper 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 erflllen
(Alter unter 18 Jahre, kein Wohnsitz in Deutschland
oder keine Pkw-Fahrberechtigung). Nach diesem
Schritt umfasst der Datenkorper RZP 60.543 Per-
sonen mit 102.802 Mitteilungen, der Datenkdrper
RBP 59.198 Personen mit 96.514 Mitteilungen.

Im n&chsten Schritt folgt die Klassifizierung der
Personen nach ihrem soziodemografischen Status
(Geschlecht, Alter, Regionstyp) sowie ihrem VZR-
Status (Alkohol, Zahl der VerkehrsversttBe, 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.

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

FUr die Bereitstellung der Mengen ¢ 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 ¢ wéhrend der Beobachtungszeit
von einem Kalenderjahr hinsichtlich der drei Indika-
torvariablen des Prognosekriteriums ,Verkehrsrisi-
ko* auszuwerten. Wie in Abschnitt 3.2 ausflhrlich
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 Geféhr-
dung oder wegen Missachtung wichtiger Formal-
bestimmungen zum Gebrauch des Kraftfahrzeugs
gemeldet wurden.
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Aus diesen Arbeitsschritten resultieren die in Ab-
schnitt 2.3 beschriebenen Mengen (siehe auch Ta-
belle 5 und Tabelle 6):

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

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

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

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

4.1.3 Daten der Langzeitstichprobe zur
Ermittlung des Korrekturfaktors g

Fur die Lésung des Tilgung-vor-Zugang-Problems
(siehe Abschnitt 2.5) wird die Langzeitstichprobe
LZS bendétigt. In dieser Datei verbleiben die Perso-
nen trotz ihrer gesetzlichen Tilgung und werden
Uber einen l&dngeren Zeitraum weiter beobachtet.
Somit enthalt die Stichprobe alle Neuzugdnge an
Eintragungen auch Uber 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 Datenkorper LZS auf 27.327 Per-
sonen mit 57.474 Mitteilungen.

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

Die fir jede einzelne Person der Langzeitstichpro-
be verfigbare Zeitspanne wird eingeteilt in eine
»Rekrutierungszeit®, ndmlich vom Datum des ers-
ten Zugangs bis drei Jahre vor Ende der Bruttobe-
obachtungszeit, und eine ,Nachlaufzeit, namlich
vom Ende der Rekrutierungszeit bis zwolf 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 fUr 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, samtliche 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.

AnschlieBend 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
»lattag” innerhalb von 365 Tagen nach Stichtag
aufweisen, gehéren zur Fallgruppe d,. Von dieser
Menge d, sind dann die Personen als Fallgruppe
dy, zu kennzeichnen, die mit einem tilgungshem-
menden Zugang mit Eingang vor Ablauf der Til-
gungsfrist eingetragen sind. Zur Fallgruppe w*
zahlen die restlichen Personen aus der Menge d,,
namlich 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 d,,, und w* werden
mit ihren sémtlichen Eintragungen in einer Extrada-
tei ausgegeben und in der Ursprungsdatei ge-
|6scht.

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

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-
zahlung nach Personen der Gruppen d,, oder w* in
Abhéngigkeit von Alter und Geschlecht und die
Konsequenzen fir die weiteren Auswertungen sind
in Abschnitt 5.1 dargestellt.
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4.2 Daten zur Gesamtbevdlkerung mit
Pkw-Fahrberechtigung

Zur empirischen Bestimmung der klassifizierten
Gesamtbevdlkerung (Menge a, siehe Abschnitt 2.3)
sind Sekundé&rstatistiken zur Bevdlkerung sowie

Geschlecht Alter in Pkw- Pkw-
Jahren Fahrberechti- Verfugbarkeit
gung (in 1.000) (in 1.000)

Manner

Tab. 4: Deutsche Wohnbevolkerung zum 01.01.1997 nach Ge-
schlecht, Alter, Pkw-Fahrberechtigung und Pkw-Verflg-
barkeit (Statistisches Bundesamt, 1999; Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2001)

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

4.3 Verrechnung der VZR- und Bevol-
kerungsdaten

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

In Tabelle 5 und Tabelle 6 werden die Haufigkeiten
der klassifizierten Mengen a, b, ¢, d und e darge-
stellt, jeweils fir die 3- und 5-stufige Alters-
kategorisierung.

Geschlecht | Alter in Menge a Menge b Menge c Menge d Menge e
Jahren
Pkw-Fahr- | Pkw-Verfug- | Pkw-Fahrbe-|Pkw-Fahrbe- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Verfiig-
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)
Ménner

Gesamt

Tab. 5: Absolute Haufigkeiten 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-Verflig- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Fahrbe- | Pkw-Verflig-
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)
Manner 18-25 3.346 2.929 588 292 84 2.757 2.341
...................... 26-40 | 990 | 9828 | 180 | ot p 2t 8091 | 7499
> 40 15.114 13.139 1.758 706 137 13.355 11.381
Fraven | 18-25| 278 | 2090 | LA . 05 8 .. 2585 | 1921
...................... 26-40| 861 | 752 ) 0% | 288 L 2 | 810 | 7oit
> 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

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



30

5 Ergebnisse

5.1 Verzerrung durch das Tilgung-vor-
Zugang-Problem

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

Der Wert von g ergibt sich aus den beiden Teilhdu-
figkeiten w* und d, fur den Eingang einer Mittei-
lung zu einem Verkehrsversto3 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 Auspragungen ,Eingang
vor Tilgung“ und ,Eingang nach Tilgung“. Eine Ta-
bellierung des Faktors Zeitpunkt gegen den Faktor
Geschlecht erbringt eine Haufigkeitsverteilung wie
in Tabelle 7 dargestellt.

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

Zeitpunkt | nach Tilgung | vor Tilgung Summe
Geschlecht (w*) (drhy
mannlich 469 1.226 1.695
we|b||ch ISUUIUION (RS 44 RS 118 ISP IS 162 .
Summe 513 13.44 1.857

Tab. 7: Haufigkeit des Mitteilungseingangs vor bzw. nach Til-
gung in Abhéngigkeit vom Geschlecht (bei Nebenbe-
dingung: Tat im Bj und Tilgungsfrist vor Ende des Fol-

gejahres)
Zeitpunkt| nach Tilgung | vor Tilgung Summe
Alter (w*) (Arry
18 bis 25 J. 183 521 704
2epis40J. | 219 | 4e8 | 77
Uber 40 J. 111 325 436
Summe 513 1.344 1.857

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

ohne Korr. mit Korr.
(9=0,0 (g =0,382)

Inzidenz flr unvor- 0,0055 0,0052
belastete Personen | e
Inzidenz flir Personen 0,0235 0,0252
nach Neverteilung | 1
Odds-Verhaltnis 4,37 4,99
relativer Unterschied +14 %

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

lungszugangs (vor oder nach Tilgung) unabhangig
vom Geschlecht ist, beibehalten werden (Tabellen-
wert bei df = 1 fUr %250, = 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) unabhangig
vom Alter ist, beibehalten werden (Tabellenwert bei
df = 2 flr %25, = 5,99).

Es wird daher entschieden, fiir die nachfolgende
Rechnung unabhéangig von Geschlecht und Alter
der Personengruppen einen einheitlichen Wert fir
den Faktor g zugrunde zu legen. GemaB Abschnitt
2.5.2 berechnet er sich zu w*/d,, (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
fuhren muss: Je weiter g von null abweicht, desto
kleiner wird die Inzidenz der Unvorbelasteten und
desto gréBer die Inzidenz der Vorbelasteten. Dies
hat auf die Bildung eines Odds-Verhaltnisses von
Vorbelasteten zu Unvorbelasteten eine doppelt
steigernde Wirkung (s. Gleichung 1 im Abschnitt
2.3). Um entscheiden zu kdnnen, ob eine Korrektur
notwendig ist oder nur marginale Anderungen be-
wirkt, soll hier im Vorgriff auf spatere Auswertungen
eine exemplarische Rechnung durchgefiihrt wer-
den.

Die Inzidenz fir die Gruppe der Unvorbelasteten
(Personen ohne Eintragung im VZR) wie auch fur
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-Verhéltnis. Das Ergebnis zeigt Tabelle
9. Die erwartete Spreizung der Inzidenzquoten auf
Grund der Korrektur fallt mit einer Steigerung des
Odds-Verhéltnisses von 14 % durchaus merklich
aus.

Fazit: Ohne den Korrekturfaktor g wird das relative
Risiko deutlich unterschatzt. Daher wird fur alle
nachfolgenden Rechnungen von (einheitlich) korri-
gierten Haufigkeiten ausgegangen.
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5.2 Verzerrung durch die passive Be-
vélkerung mit Fahrerlaubnis

In diesem Abschnitt soll dem Einwand begegnet
werden, die Inzidenz risikobehafteten Verhaltens
werde unterschéatzt, da in der Bevdlkerung mit
einer Pkw-Fahrberechtigung viele Personen nicht
aktiv am motorisierten Verkehr teilnehmen kénnen,
da sie nicht Uber einen Pkw verfigen. Um diesen
mdglichen Effekt abzuschétzen, wird die Pkw-Ver-
flgbarkeit beachtet (s. Abschnitte 3.3.1 und 4.2).
Die Daten beschranken sich somit auf den Teil der
Pkw-berechtigten Bevdlkerung, den wir hier als die
Gruppe der aktiven Vit 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 ausschlieBlich
zur Gruppe der aktiven Vt gehoéren. Mit dieser An-
nahme kann sich die Korrektur, was die Aufgabe
wesentlich erleichtert, auf jene Personen beschran-
ken, die nicht durch VZR-Eintragungen vorbelastet
sind; dies ist laut Klassifikation (s. Abschnitt 3.3.2)
die Gruppe a.

Insgesamt steigt durch Einschrdnkung 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 zwdlf Monaten
statt mit 111 mit 139 Personen zu rechnen, die eine
VZR-Risikoauffélligkeit zeigen. Es ist zu vermuten,
dass Frauen sowie &ltere Personen nach dieser
Korrektur eine deutlich veranderte Inzidenz des Ri-
sikoverhaltens aufweisen.

Die Tabelle 10 zeigt fur die Gruppe a, d. h. Perso-
nen ohne VZR-Vorbelastung, um wie viel Prozent
die Inzidenz fiir 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-Verhaltnis, um 29 % hdher ausféllt als in
der Gesamtgruppe.

Geschlecht Manner Frauen Zusammen
Alter
18 bis 25 J. 1,31 1,42 1,37
uber 40 J JRO So 119 ISUSTOUNN IR 168 RV O 140 .
Zusammen 1,17 1,44 1,29

Tab. 10: Das Odds-Verhéltnis als MaB des erhéhten Verkehrsri-
sikos im Kollektiv der aktiven Vt im Vergleich zum Risi-
ko im Gesamtkollektiv, ermittelt an der Gruppe der
VZR-Unvorbelasteten

Tatsé&chlich erweist sich die Korrektur besonders
bei alteren und jungen Frauen sowie bei jungen
Mannern als dringend geboten.

Fazit: Um einen von der unterschiedlichen Pkw-
Verfligbarkeit unabhangigen Vergleich der soziode-
mografischen Gruppen durchfihren zu k&nnen,
soll in der weiteren Analyse die Gruppe a auf die
aktiven Vt eingegrenzt werden (flir die Ubrigen
Gruppen gilt diese Eingrenzung ohnedies).

Diese Eingrenzung ist im Ubrigen rechnerisch je-
derzeit leicht riickgangig zu machen, indem ein be-
trachtetes Odds-Verhéltnis einer Gruppe j zur
Gruppe aytj, mMit dem entsprechenden Odds-Ver-
haltnis aus der Tabelle 10 multipliziert wird, um das
Odds-Verhéltnis 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 Vit mit Pkw-
Fahrberechtigung ohne VZR-Vorbelastung zum
Stichtag, das im Folgenden betrachtet werden soll.
Im Abschnitt 3.2 wurden flir 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 zwolf Monaten, ist in Tabelle
11 in Abhangigkeit 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 fir die weiteren Analysen
folgende Schliisse bezliglich der Verwendung der
Einzel-Indikatoren gezogen:

+ Der Unfall-Indikator hat in allen Gruppen eine
GréBenordnung, die diesen Indikator, zumal er
von zentraler Bedeutung ist, fir weitere Analy-
sen interessant erscheinen lasst.

+ Der Missbrauch-Indikator tritt mit Ausnahme bei
den jungen Mannern quantitativ kaum in Er-
scheinung und kann daher, auBer flr differenzi-
elle Betrachtungen, auBer Betracht bleiben.

Der Gefahr-Indikator macht quantitativ einen
GroBteil des Gesamt-Indikators aus und braucht
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Geschlecht Manner Frauen Zusam-
Alter men
18 bis 25 Jahre
Unfall-Indikator 185 104 148
Gefahrlnd|kator ISR RV 306 O I 139 SR 231
Missbrauhindikator | 96 | 17 | 60
Gesamt-Indikator 430 170 313
26 bis 40 Jahre
Unfall-Indikator 68 44 56
Gefahr-indikator | 198 | 83 | 102
Missbrauch-Indikator | 33 | 13 |..28 .
Gesamt-Indikator 185 80 134
Uber 40 Jahre
Unfall-Indikator 59 39 51
Gefahr nd|kator ISR RV 100 O I 51 IR 81
Missbrauch-Indikator | 17 | 8 | 13
Gesamt—lnd|kator PSbu NN AU 126 O I 64 SR 1034
Zusammen
Unfall-Indikator 76 49 64
Gefahrlnd|kator ISR R 136 O I 67 S 107
Missbrauoh-indikator | 81 | 11 | 23
Gesamt-Indikator 180 84 139

Tab. 11: Inzidenz in der Referenzgruppe der VZR-Unvorbelas-
teten fur die drei Indikatoren des Verkehrsrisikos sowie
fir den Gesamt-Indikator pro 10.000 Personen und
Jahr in Abhéngigkeit von Geschlecht und Alter

daher, auBer fur 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, gegriindet
werden. Im Sinne einer Verallgemeinerung soll aber
jedes Ergebnis in einem zweiten Schritt am Ge-
samt-Indikator Uberprft werden. Die dabei durch-
gefuhrte zweite signifikanzstatistische Betrachtung
ist von der ersten rechnerisch allerdings nicht un-
abhangig, bedeutet also keine zweite Bestatigung,
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, Uber 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 fir die Vorher-
sage des Verkehrsrisikos untersucht werden. Dazu
werden in einem ersten Schritt auf Grundlage der

Geschlecht Manner Frauen
Alter
18 bis 25 Jahre
...Unfalkindikator | 1 ]098
Gesamt-Indikator 1* 0,38
26 bis 40 Jahre
...Unfall-Indikator | 036 | 024
Gesamt-Indikator 0,42 0,18
Uber 40 Jahre
...Unfall-Indikator | 031 | 021
Gesamt-Indikator 0,28 0,14
* = ausgewadhlt als Referenzgruppe

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

Tabelle 11 die Odds-Verhéltnisse in Bezug auf die
Gruppe der jungen Manner gebildet (Referenzgrup-
pe), um daraus unmittelbar das relative Risiko fir
die anderen Gruppen VZR-unvorbelasteter aktiver
Vi ablesen zu kdnnen (s. Tabelle 12). Fir den Un-
fall-Indikator wie, noch deutlicher, fir 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) fiir die Prognose des Ver-
kehrsrisikos von Bedeutung sind. Dieser Effekt
charakterisiert das geschlechts- und altersspezifi-
sche Risikoverhalten.

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

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

Das erste berechnete logistische Regressionsmo-
dell, ,reduziertes Modell“ genannt, bericksichtigt
als Pradiktoren 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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Modell der logistischen Unfall- Gesamt- Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: x2 42,93 226,26 Reduziertes Modell: x2 222,99 1.092,54
LSOV AR AU SR AN N . SO AU SN NS
Erweitertes Modell: x2 43,29 227,72 Erweitertes Modell: x2 226,71 1.092,89
. AUV AURRRLAL WS ISR LN (N SRS =, OV AR AR NS AT
Differenz: x2 0,36 1,46 Differenz: x2 3,72 0,35
df 4 4 df 2 2

Signifikanz n.s. n.s. Signifikanz n.s. n.s.

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

Tab. 13: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berticksichtigung der Wechselwirkung zwischen Ge-
schlecht und Alter

zweiten Rechnung werden die méglichen 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 Berlcksichtigung einer Wechselwirkung zwi-
schen Geschlecht und Alter bringt flir 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 fir das Folgende in erster N&dherung von
der Additivitat der Effekte von Geschlecht und Alter
bezliglich des Verkehrsrisikos ausgegangen wer-
den: Wer jung ist, zeigt ein erhdhtes Verkehrsrisiko,
wer mannlichen Geschlechts ist ebenfalls; kom-
men beide Faktoren zusammen, so Uberlagern sich
die Risiken additiv.

5.5 Risikodifferenzierung nach Sied-
lungsdichte der Wohnregion

Unter der Annahme, dass in verstéddterten Regio-
nen die Unfallgefahr erhdht ist, stellt sich die Frage,
ob die Kenntnis der Wohnregion, klassifiziert nach
dem Siedlungsstrukturtyp, der den Verdichtungs-
zustand erkennen l&sst, zur Vorhersage des Ver-
kehrsrisikos beitragt.

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

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

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 Pradiktoren Geschlecht und Alter
sowie ein erweitertes Modell, in dem zuséatzlich der
Verdichtungszustand der Wohnregion, klassifiziert
nach Agglomerationsrdumen, verstadterten und
landlichen Regionen, Beriicksichtigung findet.

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

5.6 Risikodifferenzierung nach VZR-
Status

Die zentrale Fragestellung der vorliegenden Unter-
suchung besteht darin, ob Uber 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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kehrsrisiko sowohl mit dem Unfall-Indikator (obere
Halfte von Tabelle 15) wie auch mit dem Gesamt-
Indikator gemessen wird (untere Halfte der Tabelle).

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

Verkehrsrisiko gemaB Unfall-Indikator

Geschlecht Manner Frauen Zusam-
Alter men
Gruppe

18 bis 25 Jahre
a . mohtimVZR| 185 | fo4 | 148

b/c im VZR 450 96 365
d 7 m|tNeuerte||ung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 386 ........... 358 ........................
26 bis 40 Jahre

a nicht im VZR 68 44 56
we mvzm| | e |

d mit Neuerteilung 303 72 280
Uber 40 Jahre

a nicht im VZR 59 39 51
b/c s |mVZR ‘‘‘‘‘‘‘‘ 162 ............. 95 ............. 148 .......
d 7 m|tNeuerte||ung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 150 ...... . 223 R I 158 .......
Zusammen
a miohtimVZR| 76 | R 64

b/c im VZR 219 96 192
d 7 m|tNeuerte|Iung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 267 ,,,,,,,,, . 120 R I 2 52 .......

Verkehrsrisiko gemaB Gesamt-Indikator
Geschlecht Manner Frauen Zusam-
Alter men
Gruppe

18 bis 25 Jahre

a nicht im VZR 430 170 313
b/c s |mVZR ‘‘‘‘‘‘ ; 606 ...... . 298 1291 .......
d 7 m|tNeuerte||ung ‘‘‘‘‘‘ ] 141 ....... LEER 1102 .......
26 bis 40 Jahre

a nicht im VZR 185 80 134
b/c s |mVZR ‘‘‘‘‘‘‘‘ 888 ........... 299 ............. 7 49 .......
d 7 m|tNeuerte||ung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 939 ........... 480 ............. 8 93 .......
Uber 40 Jahre
LA MohtimVZR| 126 | 64 | .. 103

b/c im VZR 548 289 496
d 7 m|tNeuerte||ung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 445 ........... 248 ............. 4 22 .......
Zusammen

a nicht im VZR 180 84 139
b/c s |mVZR ‘‘‘‘‘‘‘‘ 840 ...... . 295 R I 7 1,9 .......
d 7 m|tNeuerte|Iung ‘‘‘‘‘‘‘‘ 814 ........... 406 ............. 7 73 .......

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

lung ist

Tab. 15: Verkehrsrisiko (Inzidenz pro 10.000 Personen und
Jahr), gemessen am Unfall-Indikator sowie am Ge-
samt-Indikator, in Abh&ngigkeit von Geschlecht und
Alter

achtliche Unterschiede zwischen den Inzidenzen in
Abhangigkeit vom VZR-Status. Besonders groB ist
dieser Unterschied zwischen den VZR-unvorbelas-
teten Personen (Gruppe a) und den im VZR geflhr-
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 Manner mit den alteren 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 gegentber anderen, bereits VZR-aufféllig
gewordenen Personen (Gruppe b/c) vergleichbar
hohes, wenn nicht héheres Verkehrsrisiko besitzen.
Dieser Sachverhalt wirft ein fragwirdiges Licht auf
die angeblich wieder hergestellte Kraftfahreignung
dieser Vi-Gruppe.

Der Eindruck, dass der VZR-Status, hier nur grob in
drei Stufen abgebildet, Uber 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 Pradiktoren Geschlecht
und Alter sowie ein erweitertes Modell, in dem zu-
satzlich der VZR-Status Bericksichtigung 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 Berilcksichtigung des VZR-Status selbst bei
Kenntnis von Geschlecht und Alter einen hochsig-
nifikanten Gewinn fur die Vorhersage des Verkehrs-

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: x2 26,66 116,39
..................................... LI ISR .S
Erweitertes Modell: x2 42,93 226,26
..................................... LI I AR L A
Differenz: x2 16,27 109,87
df 2 2

Signifikanz hochsign. hochsign.

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

Tab. 16: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berlicksichtigung des VZR-Status bei Kenntnis von
Geschlecht und Alter
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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 kraftige Faktoren
anzunehmen.

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

Relatives Risiko Anzahl Unfall- Gesamt-
(Odds-Verhéltnis) (in Mio.) | Indikator | Indikator
Geschlecht
mannlich 25,4 1* 1*
weiblich 17,0 0,58 0,40
Alter
. 18bis25dahre | 50 | 1T T
26bis30Jahre | 55 | L9589
. S1bis40Jahre | 114 | 043
_41bis60Jabre | 147 | 036
Uber 60 Jahre 5,9 0,22
VZR-Status
... MichtimVZR | 871 T oL T
im VZR ohne NE 4.8 2,61 4,42
im VZR mit NE 0,5 312 4,08
NE = Neuerteilung; * = ausgewahlt als Referenzgruppe

Tab. 17: Relatives Risiko flir verschiedene Gruppen nach Ge-
schlecht, Alter und VZR-Status (adjustierte Odds)!1

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: X2 22,31 148,65
e A2 2
Erweitertes Modell: x2 42,93 226,26
Differenz: x2 20,62 77,61

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

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

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: x2 42,93 226,26
Erweitertes Modell: x2 44,10 228,48
LSS AL AR NS LA
Differenz: x2 1,17 2,22
df 10 10

Signifikanz n.s. n.s.

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

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

der, die sich einstellen wirden, wenn die jeweils
nicht betrachteten Merkmale konstant gehalten
wirden (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 Pradiktoren unvoll-
kommener vorhergesagt werden kann als der Ge-
samt-Indikator. Eine Ursachen dafiir kénnte darin
liegen, dass der Zufallseinfluss die Unfalleintragun-
gen im héheren MaBe mitbestimmt, als es beim sta-
bileren Gesamt-Indikator der Fall sein diirfte.

Wenn hier festzustellen ist, dass der VZR-Status
eine wichtige eigenstandige Informationsquelle fur
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 womdglich 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
zusatzlich die Pradiktoren Geschlecht und Alter
Berlcksichtigung finden.

Wie der Modellvergleich zeigt (Tabelle 18), bringt die
Beriicksichtigung von Geschlecht und Alter auch
bei Kenntnis des VZR-Status einen hochsignifikan-
ten Gewinn fiir die Vorhersage des Verkehrsrisikos.
Beide Informationsquellen scheinen sich also in der
Vorhersage zu ergénzen. Um die Art der Ergénzung
naher zu beleuchten, wird geprift, ob signifikante
Wechselwirkungen bestehen. Das daflir berechnete
reduzierte Modell umfasst die Merkmale Ge-
schlecht, Alter (5-stufig) und den VZR-Status (3-
stufig), das erweiterte Modell zusétzlich 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 Naherung von
der Unabhé&ngigkeit und Additivitat der Effekte von
Geschlecht, Alter und VZR-Status ausgegangen
werden kann.

11 Geringe, aber vernachlassigbare Abweichungen der absolu-
ten Haufigkeiten 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) zuriickzufiihren.
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Um die Vermutung zu prufen, dass VZR-Vorbelas-
tete gegeniber Unvorbelasteten Unfélle nicht nur
haufiger verursachen, sondern diese Unfalle im
Durchschnitt auch schwerer ausfallen, wird eine
Zusatzuntersuchung durchgefuhrt: Sowohl unter
den Personen ohne VZR-Eintragungen wie unter
denen mit VZR-Eintragungen wird der Anteil der
Personen an allen Personen mit Unféllen ermittelt,
der besonders schwere Unfalle, ndmlich solche mit
Koérperverletzung bzw. Tétung zu verzeichnen hat.

Es haben von den Personen, die Unfélle im Beo-
bachtungsjahr hatten, 11,9 % der VZR-Vorbelaste-
ten den Tatbestand der Kdrperverletzung bzw. T6-
tung erfullt, dagegen nur 7,0 % der unvorbelaste-
ten Personen. Dieser Unterschied ist hochsignifi-
kant (Vier-Felder-Chi-Quadrat mit Kontinuitatskor-
rektur betragt 30,6 bei einem Freiheitsgrad;
p < 0,001). Dies ist ein Hinweis darauf, dass die
VZR-Vorbelasteten nicht nur haufiger Unfalle verur-
sachen, sondern diese Unfélle im Mittel auch noch
schwerer verlaufen.

Um dem Einwand zu begegnen, die Eingetragenen
seien haufiger jung und mannlich und kdmen hdu-
figer aus landlichen Gebieten, und diese Merkmale
erklarten allein schon die erhdéhte Unfallschwere,
mussen mit Hilfe der logistischen Regression diese
Merkmale kontrolliert werden. Dazu wird die Wahr-
scheinlichkeit, dass ein Unfall zu den schweren Un-
féllen zahlt (Korperverletzung oder Tétung) in
einem reduzierten Modell zundchst allein durch die
Merkmale Geschlecht (2-stufig), Alter (3-stufig) und
Siedlungsdichte (3-stufig) vorhergesagt. Das erwei-
terte Regressionsmodell berlicksichtigt dann zu-
sédtzlich das Merkmal VZR-Status (2-stufig, d. h.
das Eintragensein, hier ohne Unterscheidung des
Status nach Neuerteilung).

Modell der logistischen Vorhersage eines schweren Un-
Regression falls bei Personen mit Unféllen
Reduziertes Modell: X2 37,28

Erweitertes Modell: x2 58,28

Differenz: x2 21,00

df 1
Signifikanz hochsign.

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

Tab. 20: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit fir
schwere Unfalle durch Berlicksichtigung des VZR-Sta-
tus bei Kenntnis von Geschlecht, Alter und Siedlungs-
dichte (nur Personen mit Unfallen im Beobachtungs-
jahr)

Das reduzierte Modell zeigt eine signifikante Vor-
hersagekraft sowohl fir Geschlecht — Frauen mit
Unféllen haben gegenliber Mannern ein relatives
Risiko von 0,57, dass unter den Unféllen ein be-
sonders schwerer Unfall ist — wie auch fur Alter —
26- bis 40-Jahrige mit Unféllen haben gegentber
18- bis 25-Jahrigen ein relatives Risiko von 0,74
und Personen Uiber 40 Jahre eins von 0,67 flir 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 fihrt zu einer signifikanten Verbesse-
rung der Vorhersage (Tabelle 20). Eingetragene
Personen mit Unféllen haben gegeniiber den nicht
eingetragenen Personen ein 1,70fach erhéhtes Ri-
siko, dass einer dieser Unfélle zu den besonders
schweren z&hlt.

Personen mit VZR-Eintragungen tragen also auch
unabhangig von ihrem Geschlecht und Alter ein er-
hohtes Unfallrisiko nicht nur in dem Sinne, dass sie
haufiger einen Unfall verursachen, sondern auch,
dass diese Unfélle besonders schwer sind, ndmlich
mit dem Vorwurf der Kérperverletzung bzw. Tétung
einhergehen.

5.7 Risikodifferenzierung nach Art der
VerkehrsverstoBBe

Die Frage besteht, ob Uber 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 mdglich 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 Vergleichsgriinden wird
die Gruppe d mitgeflihrt, d. h. Personen mit einer
Neuerteilung mit oder auch ohne erneute VZR-Auf-
falligkeit.

Fir jedes Klassifizierungssystem wird das auf die
Pradiktoren 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 gegentibergestellt. Die Ergebnis-
se sind in Tabelle 21 zusammengestellt. Der Ein-
fachheit halber werden dabei neben dem reduzier-
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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 Ubersteigen, ist durch die verfeinerte Aus-
wertung der Registerinhalte ein hochsignifikanter
Gewinn an Vorhersagegenauigkeit und damit an
Differenzierung festzustellen.

Tabelle 22 fUhrt die adjustierten relativen Risiken
(Odds) fir die einzelnen Gruppen und Klassifizie-
rungen auf. Dabei wurde fiir jedes Klassifizierungs-
system eine gesonderte Rechnung unter Berlck-
sichtigung der Pradiktoren Geschlecht und Alter
durchgefihrt (da die Ergebnisse der vier Analysen
leicht divergieren, enthéalt die Tabelle fir Ge-
schlecht und Alter Wertespannen).

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: x2 250,63 1.218,66
df 6 6
Gewinn der Vorhersagegenauigkeit durch Feinklassifikation
der VZR-Vorbelasteten nach ...
... Alkoholbeteiligung
%2 (Differenz) 3,75 0,22
df 1 1
........................ Signifikanz | s .S
.. VerkehrsverstoBen
x2 (Differenz) 84,43 603,74
df 2 2
B Signifikanz _hochsign. | hochsign.
.. Punktestand
%2 (Differenz) 59,19 406,40
df 2 2
Signifikanz hochsign. hochsign.
.. VerkehrsrisikoverstéBen
x2 (Differenz) 42,37 207,16
df 2 2
e Signifikanz | hochsign. | hochsign.
.. schuldhafte Unfallbeteiligung
%2 (Differenz) 7,18 4,27
df 2 2
........................ Signifikanz | _ sign. | Sign.
... unfallunabhangigen Ver-
kehrsrisikoverstoBen
%2 (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. 21: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berlicksichtigung der Feinklassifikationen der VZR-In-
halte bei Kenntnis von Geschlecht, Alter und ,Neuer-
teilung” (jeweils gesonderte Analysen)

Hier zeigt sich ahnlich wie im vorangehenden Ab-
schnitt, dass sich das relative Risiko flir den Unfall-
Indikator in der Tendenz weniger weit vom Wert
eins entfernt als das Risiko fir den Gesamt-Indika-
tor. Die kréaftigste Differenzierung nach dem Risiko
— dies ist bereits aus den Chi-Quadrat-Werten in
Tabelle 21 ersichtlich — erméglichen die Klassifizie-

Relatives Risiko Anzahl12 Unfall- Gesamt-
(Odds-Verhéltnis) (in Mio.) Indikator Indikator
Geschlecht:
mannlich 4,2 1* 1

S weiblich | 11 | 043047 | 033037
Alter:

18 bis 25 Jahre 0,8 1*
U enamum]| s | asas

31 bis 40 Jahre 1,5 0,48-0,51
""""""""""" 41bis60Jahre | 18 | 044047
ubereoJahre 04

0,26
klassifiziert nach ... M @

... Zahl der VerkehrsverstéBe: &

1 VerstoB 3,6

2 bis 3 VerstoBe 1,0
o memASSVersie | 02 |
Status nach Neuerteilung 0,5
... Punktestand: %]

1 bis 3 Punkte
....................... JR e B S
.................. SRS SRS Bns
o Status nach Neuerteilung | 0,5
... Zahl der RisikoverstoBe: @ o

0 VerstoBe?

Status nach Neuerteilung

... Zahl unfallunabhangiger :
RisikoverstoBe: 2 T

e OVersiote |39 |1t 242
1 VerstoB 08 | 1,52 ;368

""""""""" mehrals1VerstoB | 01 | 175 : 431 |

""""" Status nach Neuerteiling |~ 05 | 129 : 3,12

* = ausgewahlt als Referenzgruppe;

a = jedoch VerstdBe oder Eintragungen anderer Art;

@ = Personen ohne VZR-Eintragungen;
geklammerte Werte weichen nicht signifikant von 1,00 ab

Tab. 22: Relatives Risiko (adjustierte Odds) fir den Unfall-Indi-
kator sowie fir den Gesamt-Indikator nach Ge-
schlecht, Alter und verschiedenen Kilassifizierungen
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

12 Geringe, aber vernachlassigbare Abweichungen der absolu-
ten Haufigkeiten 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 zuriickzufiihren (s. Abschnitte 2.4 bis
2.6).
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rung nach Zahl der VerkehrsverstdBe sowie die
Klassifizierung nach dem Punktestand: Wer mehr
als drei VerkehrsverstéBe im VZR zu verzeichnen
hat, besitzt im Vergleich zu Personen gleichen Al-
ters und Geschlechts, die mit nur einem Verkehrs-
verstoB eingetragen sind, ein 3,6faches Risiko, in-
nerhalb von zwdélf Monaten erneut im Sinne eines
Verkehrsrisikos aufféllig zu werden, bzw. ein 2,36-
faches Risiko, innerhalb von zwdélf Monaten
schuldhaft einen (eintragungspflichtigen) Unfall zu
verursachen.

Um einen Vergleich zu den Verkehrsrisiken der Per-
sonen ohne VZR-Eintragungen herstellen zu kén-
nen, werden die hier dargestellten Odds-Verhalt-
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 hdher
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 Verst6Be einen weiteren
Vorhersagegewinn ermdglicht. Dies wirde dafir
sprechen, dass die durchschnittliche Deliktschwe-
re von eigenstdndigem prognostischen Wert ist.
Fir 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
VerkehrsverstdoBe (3-stufig) wird einem um die
Klassifikation nach dem Punktestand (3-stufig) er-
weiterten Modell gegentubergestellt.

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

Diese Interpretation wird gestitzt, testet man den
umgekehrten Fall: den Zugewinn an Vorhersagege-
nauigkeit durch die Zahl der VerkehrsverstéBe bei
Kenntnis des Punktestandes. Die Zahl der VersttBe
lasst trotz Kenntnis des Punktestandes eine weite-

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: a 316,41 1.765,37
Erweitertes Modell: a 317,37 1.768,46
SRR L AN IR S A S
Differenz: a 0,96 3,09
Signifikanz n. s. n. s.
n. s. = nicht signifikant auf dem 5-%-Niveau

Tab. 23: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Berlicksichtigung des Punktestandes bei Kenntnis der

Zahl der VerstoBe

Modell der logistischen Unfall- Gesamt-
Regression Indikator Indikator
Reduziertes Modell: a 290,87 1.567,25
Erweitertes Modell: x2 317,37 1.768,46
Differenz: x2 26,50 201,21
df 2 2

Signifikanz hochsign. hochsign.

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

Tab. 24: Prifung auf Gewinn an Vorhersagegenauigkeit durch
Beriicksichtigung der Zahl der VerstBe bei Kenntnis
des Punktestandes

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

Um festzustellen, wie die Abhangigkeit des Ver-
kehrsrisikos, gemessen am Unfallkriterium, von
der Zahl der Voreintragungen bei einer schrittwei-
sen Erh6hung um eine Eintragung quantitativ aus-
sieht, wird in einer Zusatzauswertung das Klassi-
fikationssystem 2, Zahl der VerkehrsverstéBe, ver-
feinert: Neben Personen ohne Eintragungen sind
Personen mit einem VerkehrsverstoB, mit 2, 3 und
4 VerstéBen sowie mit mehr als 4 VerstéBen unter-
schieden. Das logistische Regressionsmodell
mit dem Unfall-Indikator als Kriterium bertcksich-
tigt als Pradiktoren das Geschlecht (2-stufig), das
Alter (5-stufig) und die Zahl der VerstdéBe gemaB
der Feinklassifikation (6-stufig). Die adjustierten
Odds-Verhéltnisse, bezogen auf Personen mit
einem VerstoB, betragen bei 2 VerstéBen 1,64, bei
3 VerstoBen 1,92, bei 4 VerstoBen 2,06, bei mehr
als 4 VerstdBen 2,73 und bei Personen nach Neu-
erteilung 1,45. Zusammen mit dem in Tabelle
17 angeflihrten Odds-Verhaltnis 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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Zahl der VerkehrsverstéBe
(Voreintragungen)

Relatives Risiko gem&B Unfall-
Indikator (Odds-Verhaltnis)

0 1*
B I R
mehr als 4 5,87

* = ausgewahlt als Referenzgruppe

Tab. 25: Relatives Risiko, mit einem Unfall innerhalb von zwolf
Monaten VZR-aufféllig zu werden (adjustierte Odds-
Verhaltnisse bei Beriicksichtigung von Geschlecht und
Alter)

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

Um zu prifen, ob auch inhaltliche Aspekte des Ver-
kehrsverstoBes von prognostischem Wert sind,
wird flir Personen mit nur einem einzigen Verkehrs-
verstoB im VZR das Verkehrsrisiko ermittelt. Die
VerkehrsverstéBe werden dazu — in Anlehnung an
eine frihere Empfehlung (SCHADE, 2000) - klassi-
fiziert.

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

- Flhren eines Kfz unter Alkoholeinfluss mit min-
destens 0,8 Promille oder Flihren eines Fzg bei
Fahrunsicherheit infolge Alkoholgenusses (,,Al-
koholB1,A2,A12,1,3 %),

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

- als Kfz-Fiuhrer rotes Wechsellichtzeichen oder
rotes Dauerlichtzeichen nicht befolgt oder als
Kfz-Fihrer rotes Wechsellichtzeichen bei schon
langer als 1 Sekunde andauernder Rotphase
nicht befolgt (,Rotlicht”: C 2 oder C 12, 9,9 %),

- mit zu hoher, nicht angepasster Geschwindig-
keit gefahren trotz angekiindigter Gefahrenstel-
le, bei Unlbersichtlichkeit, an StraBenkreuzun-

0 1 2 3 4 >4
Zahl eingetragener VerkerhsversttBe

Bild 6: Relatives Risiko, innerhalb von zwolf Monaten durch
einen Unfall VZR-aufféllig zu werden (adjustierte Odds-
Verhaltnisse bei Berlicksichtigung von Geschlecht und
Alter), in Abhangigkeit von der Zahl der Voreintragungen
im VZR

gen, StraBeneinmiindungen, Bahniibergéngen
oder schlechten Sicht- oder Wetterverhalinis-
sen oder festgesetzte Hochstgeschwindigkeit
bei Sichtweite unter 50 m durch Nebel, Schnee-
fall oder Regen Uberschritten oder gegen das
Rechtsfahrgebot verstoBen bei Gegenverkehr,
beim Uberholtwerden, an Kuppen, in Kurven
oder bei UnUbersichtlichkeit und dadurch einen
anderen gefdhrdet (,unangepasstes Verhalten®:
G 1 oder F 10, 1,3 %),

- zuldssige Hochstgeschwindigkeit Uberschritten

um 21-25 km/h (,Geschwindigkeitsiiberschrei-
tung 20-25 km/h*: G 12, 30,2 %),

- zuldssige Hochstgeschwindigkeit Uberschritten

um mehr als 25 km/h (,Geschwindigkeitstber-
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 %),

- Uberholt, obwohl nicht Gbersehen werden konn-

te, dass wéahrend des ganzen Uberholvorgan-
ges jede Behinderung des Gegenverkehrs aus-
geschlossen war, oder bei unklarer Verkehrsla-
ge (,verkehrswidriges Uberholen®: F 3 bis F 6,
0,4 %),

- Uberholen im Uberholverbot (Zeichen 276, 277;

,Uberholen im Uberholverbot“: F 7, 3,4 %),

- sonstige Ordnungswidrigkeiten (,Sonstige Ord-

nungswidrigkeiten“: M 21 oder M 22, 0,5 %),
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Bild 7: Relatives Risiko von Personen mit nur einem Verkehrs-
verstoB, innerhalb von zwélf Monaten durch einen Unfall
VZR-auffallig zu werden (adjustierte Odds-Verhéltnisse
bei Berticksichtigung von Geschlecht und Alter in loga-
rithmischer Darstellung), in Abhangigkeit von der Art des
VerstoBes im Vergleich zu Personen ohne VZR-Eintra-
gung (die senkrechten Striche stellen die Breite des Kon-
fidenzintervalls dar)

- andere VerkehrsverstdBe, dabei Uberwiegend
Ordnungswidrigkeiten, aber auch leichtere Ver-
kehrsstraftaten (,Sonstiges”, 16,6 %).

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

Bild 7 zeigt die Ergebnisse: Wegen des teilweise
recht hohen Standardfehlers — siehe die GréBe der
Konfidenzintervalle — weichen nur drei der elf ge-
priften Deliktarten in ihrem relativen Risiko, ge-
messen am Unfallkriterium, signifikant vom Erwar-
tungswert von 2,15 bei Personen mit einem (belie-
bigen) VerkehrsverstoB ab (vgl. Tabelle 25). Wer mit
Vorfahrt- bzw. Abbiege-VerstéBen oder mit Ab-
stands-VerstéBen auffallig 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 Auffalli-
gen mit ,sonstigen VerstdBen“ zahlt, besitzt mit
einem Odds-Verhiltnis von 3,11 ein Uberdurch-
schnittliches Verkehrsrisiko unter den Personen mit
nur einer Eintragung. Erklérend fir diesen Sachver-
halt dirfte sein, dass in dieser Gruppe der sonsti-
gen Verst6Be sich mit 26 % ein hoher Anteil an Ver-
kehrsstraftaten befindet, die eine verminderte Nor-
mentreue signalisieren. Diese Vermutung erhértet

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 GroBteil auf VerstdéBen mit einem
Straftatcharakter.

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

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

Als Referenzgruppe wird dafiir die Gruppe der 41-
bis 60-jahrigen Frauen (mit Pkw-Fahrberechtigung
und Pkw-Verfligbarkeit) ohne VZR-Vorbelastung
gewahlt. Dass es sich hierbei nicht um eine statis-
tisch randsténdige 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-jahrigen Frau-
en mit Pkw-Fahrberechtigung erwiesen sich in
einer anderen Studie (Kraftfahrt-Bundesamt, 1999)
selbst bei Beriicksichtigung ihrer Fahrleistung als
die Gruppe mit der geringsten Verkehrsaufféllig-
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 ausdricklich 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 zukunftigen Verkehrsrisiko — Unterschiede, die
den Faktor 10 oder gar 20 deutlich Ubersteigen.
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).

13 ynd gilt seitdem im Sinne eines sozialen Bench-Markings als
eine Art ,Gold-Standard“ der Verkehrssicherheit, an dem
sich andere Bevolkerungsgruppen messen lassen missen
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Geschlecht Personen nicht Personen im VZR ohne NE Personen
im VZR mit Zahl der VerstoBe ... im VZR mit NE
Alter keine VerstoBe 1 VerstoB 2 - 3 VerstoBe > 3 VerstoBe (VerstoBe nicht
ausgewertet)

Ménnlich
18 — 25 Jahre 4,8 6,9 10,4 i23.2 17,8 46,9 247 83,6 14,9 | 283
26-30Jatve | 23 . 41 | 81 . 187 | 87 277 | 121 . 498 | 73 | 167
31 - 40 Jahre 1,9 ¢ 3,0 41 ¢ 10,0 69 202 9,6 36,0 58 122
41-60Jatve | 17 25 | 38 84 | 64 169 | 89 . 801 | 54 102
iber 60 Jahre 16 15 34 | 51 59 103 8,1 18,5 49 | 62
Weiblich
18-25Jahre | 28 2,8 6,1 93 10,3 : 18,8 14,3 334 87 113
26— 30 Jahre T 16 305550 11170 197 4267
31_ 40Jahre 11 e 24 . . 40 IR 40 . 81 I 56 . 144 34 . 49
41_ 60Jahre IO 1* 1* e 22 . . 33 IR 37 . 68 I 51 . 120 31 . 41
uber6OJahre 09 06 IS 20 e 20 IR 34 e 41 I 47 . 74 29 i 25
*) ausgewahlt als Referenzgruppe

Tab. 26: Relative Risikos (adjustierte Odds-Ratios) im Vergleich zur Referenzgruppe der 41- bis 60-jahrigen Frauen ohne VZR-Vor-
belastung fir den Unfall-Indikator (erster Wert) und den Gesamt-Indikator des Verkehrsrisikos (zweiter Wert) nach Ge-
schlecht, Alter und Zahl der eingetragenen VerkehrsverstéBe

5.9 Zusammenfassende Diskussion der
Ergebnisse

Das Verkehrsrisiko, hier gemessen sowohl am Un-
fall-Indikator wie auch an einem konzeptuell um
gefédhrdendes und missbrauchliches Verhalten er-
weiterten Gesamt-Indikator, wird in starkem MaBe
von Geschlecht und Alter der Vit 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 grindet auf einer allgemeinen geschlechts-
und altersspezifischen Risikodisposition. Dabei ist
mit dem Alter ein starkerer Einfluss auf das Ver-
kehrsrisiko verbunden als mit dem Geschlecht. Die
beiden Einfliisse wirken im Wesentlichen additiv.

Zu einer Pramiendifferenzierung 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 Mdglichkeit,
durch aktives Handeln auf die von ihm verlangte
Pramie Einfluss zu nehmen. Damit sieht er auch
keine Veranlassung, Unfall vermeidende Aktivitdten
zu unternehmen®. Diese Argumentation verkennt
jedoch, dass vom Vit nicht eine Anderung seines
Geschlechts oder seines Alters gefordert ist, son-
dern lediglich eine Anderung seines Verkehrsver-
haltens. Die Zubilligung einer geschlechts- und al-
tersspezifischen Risikodisposition bedeutet ja

nicht, dass der Vt seine Disposition wie ein unver-
anderliches 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 Uberzogene Pra-
miendifferenzierung nach dem Alter (S. 96): ,,Junge
Fahrer wirden aufgrund ihrer extrem hohen Unfall-
quoten eine besonders hohe Pramie zu entrichten
haben. Dies hatte sicherlich eine gewisse Wirkung
auf das Fahrverhalten. Uberwiegend wiirde dies je-
doch dazu fiihren, dass sich viele junge Leute das
Halten eines Fahrzeugs nicht mehr leisten kdnnten.
Das Fernhalten junger Verkehrsteilnehmer ist aber
nicht der gewiinschte 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 kdnnen und mit gezielten Anreizen auf ihr
Verhalten eingewirkt wird.*

Die Siedlungsdichte der Wohnregion, gemessen
am Grad der Verstadterung, kann nach vorliegen-
den Ergebnissen flr die Prognose des Verkehrsrisi-
kos vernachlassigt werden. Dies mag erstaunen,
da eine nach Stadt und Land sehr unterschiedliche
Unfallhaufigkeit besteht und in der 6ffentlichen Dis-
kussion oft eine regional recht unterschiedliche
Verkehrsiiberwachungsdichte unterstellt wird, ent-
spricht aber friiheren deutschen Befunden auf
Basis von VZR-Zahlen (HANSJOSTEN & SCHADE,
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1994): Bei der Analyse der VZR-Auffélligkeit von
Fahranfangern konnten trotz groBer Personen-
stichprobe keine signifikanten Unterschiede in der
VZR-Belastung bei Unterscheidung des Wohnorts
nach ,Nord-Sid” (alte Bundesrepublik) und nach
~Stadt-Land” festgestellt werden, sofern Ge-
schlecht und Alter beriicksichtigt wurden.

Dies widerspricht der australischen GroBstudie von
DIAMANTOPOULOU et al. (1997), die fur landliche
gegeniber stadtischen Regionen ein um 21 % ge-
ringeres Unfallrisiko findet (,model 1”). Auch die
durch empirische Schadenszahlen gerechtfertigte
Praxis der regionsspezifischen Pramiendifferenzie-
rung durch die deutschen Haftpflichtversicherer
weist auf ein héheres Schadensaufkommen in
stadtischen Regionen hin. Allerdings ist das Scha-
densaufkommen als Produkt aus Schadenshaufig-
keit und mittlerer Schadenshéhe sensitiver als das
MaB der Haufigkeit allein, wenn, wie hier gezeigt
werden konnte, die Faktoren intraindividuell positiv
miteinander korrelieren. D. h., das Schadensauf-
kommen differenziert stérker als die bloBe Scha-
denshdufigkeit, die allein ja Gegenstand der vorlie-
genden Untersuchung ist. Ein weiterer und vermut-
lich wichtigerer Grund flir das Ausbleiben eines
Siedlungsdichte-Effekts liegt darin, dass dieser Ef-
fekt lediglich im Teilkollektiv der VZR-Vorbelasteten
untersucht werden konnte (denn fiir andere Perso-
nen der Bevolkerung liegen keine nach Siedlungs-
dichte gegliederten Zahlen Uber die Pkw-berech-
tigten aktiven Vit vor). In das Zustandekommen die-
ses Teilkollektivs ist aber bereits die Siedlungsdich-
te als wesentlicher Faktor eingeflossen.

Etwa genauso stark wie das Alter tragt 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 Beitrdgen des Geschlechts und des Alters
unabhéngig, 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
unabhangig ist. Eine wichtige Teilkomponente
wurde bereits friher identifiziert als ,Intensitats-
grad der Verkehrsteilnahme®, im Wesentlichen be-
stimmt durch die Fahrleistung (SCHADE, 2000,
2002). Wer viel fahrt, hat im Durchschnitt mehr Ein-
tragungen.

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

Unfélle auch haufiger besonders schwer sind,
namlich mit dem Vorwurf der K&rperverletzung
bzw. Tétung verbunden.

Eine weitere Differenzierung der Verkehrsprognose
ist durch ndhere Auswertung der VZR-Inhalte mdg-
lich. Wahrend die Kenntnis einer Vorbelastung mit
Alkoholdelikten oder mit Eintragungen, die eine
schuldhafte Unfallbeteiligung anzeigen, die Vorher-
sagegenauigkeit nicht nennenswert erhéht, ist mit
den Merkmalen Zahl der registrierten Verkehrsver-
stéBe, Punktestand und Zahl der Verkehrsrisikover-
stdBe (in der Vergangenheit) ein erheblicher prog-
nostischer Gewinn festzustellen. Dieser Befund
entspricht einem der Hauptergebnisse der australi-
schen GroBzahl-Studie von DIAMANTOPOULOU
et al. (1997). Unter der Uberschrift ,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.“

MaBgebliche Grunde fur das erwartungswidrig
schlechte Abschneiden des Pradiktors Alkoholbe-
teiligung ergeben sich aus dem Untersuchungskol-
lektiv: Da es sich dabei um Personen handelt, die
im Besitz der Fahrerlaubnis sind, beziehen sich die
AlkoholverstoBe 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 Fuhrerscheinentzug kaum der
sharte Kern“ der Vt mit einer verfestigten Alkohol-
problematik erfasst.

Die australische Studie (s. 0.) weist einen deutli-
chen Vorhersagegewinn durch Kenntnis vorange-
gangener Unfélle aus. Dariiber, warum das Unfall-
merkmal in der vorliegenden Studie keinen eigen-
standigen prognostischen Wert besitzt, kbnnen nur
Vermutungen angestellt werden: In einer friiheren
Untersuchung zum Risiko, mit einer Geschwindig-
keitslibertretung aufféllig zu werden, stellte sich die
Unfallbeteiligung in der Vergangenheit als ein deut-
lich Risiko senkender Faktor fir die Zukunft heraus
(Kraftfahrt-Bundesamt, 1991). Es ist daher denk-
bar, dass sich zwei gegenlaufige Effekte Uberlagern
und dabei fur kurze Zeit nahezu aufheben: die Un-
fallbeteiligung in der Vergangenheit als Indikator
einer (weiterhin) erhdhten Risikobereitschaft und
die Unfallbeteiligung in der Vergangenheit als Ursa-
che fir eine kraftige Minderung des bisher einge-
gangenen Risikos. Hinzu kommen mag der — aller-
dings schnell voribergehende — Effekt, dass die
aktive Verkehrsteilnahme nach einem Unfall aus
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einer Vielzahl von zum Teil trivialen Griinden redu-
ziert ist. Da die australische Studie wegen ihres
langeren Prognosezeitraums von kurzfristigen Ef-
fekten weniger geprégt sein kann, ihre Stichprobe
zudem wesentlich gréBer ist und ihre Personen
nicht der unfallpraventiven Wirkung des deutschen
Bonus-Malus-Systems der Haftpflichtversicherung
unterliegen, dirfte die Aufdeckung eines Unfall-
Pradiktoreffekts 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 véllig gleich bewertet, werden
in Uber 90 % der Falle im Zusammenhang mit
einem Unfall gemeldet. Wahrend man flr 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 angeklndigter Gefahrenstelle, bei Uniber-
sichtlichkeit, an StraBenkreuzungen oder bei
schlechten Sichtverhéltnissen) sowie beim VerstoB3
gegen das Rechtsfahrgebot (bei Gegenverkehr,
beim Uberholtwerden, an Kuppen, in Kurven oder
bei Unubersichtlichkeit) schon von groben Verhal-
tensdefiziten im Vorfeld des Unfalls sprechen. Un-
félle der ersten Art (,Unaufmerksamkeit/Augen-
blicksversagen®) offenbaren ein 1,33fach erhoh-
tes'4 Verkehrsrisiko fir die Zukunft, Unfille 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 fiihrenden Fehlverhaltens ankom-
men, wenn aus Unfallereignissen auf die zukiinftige
Verkehrssicherheit geschlossen werden soll.

Als die beiden starksten Pradiktoren fir das in den
folgenden zwoIf Monaten realisierte Verkehrsrisiko
erweisen sich — neben Geschlecht und Alter — die
Zahl der VerkehrsverstéBe und der Punktestand.
Wie eine Zusatzuntersuchung ergibt, liefert aber
die sich im Punktestand (bei gegebener Zahl von
VerkehrsverstéBen) ausdriickende durchschnittli-
che Deliktschwere keinen eigenstandigen Progno-
sebeitrag, der Uber die Beitrdge von Geschlecht,
Alter und Vorbelastung mit VerkehrsverstoBen hi-
nausgeht. Es kann vermutet werden, dass in der
Zahl der registrierten VerkehrsverstdBe eine Hal-

14 gies ist nicht signifikant von 1,00 abweichend

tung der ,Unbelehrbarkeit und Beharrlichkeit” zu-
tage tritt, die zum einen Zeichen einer risikobehaf-
teten Personlichkeit und als solches prognostisch
héchst wertvoll ist und die zum anderen wegen des
sich darin ausdriickenden Widerstands zur Veran-
derung jegliche Prognose sehr erleichtert. Bewertet
man die Zahl der Verst6Be als Indikator fir die Un-
belehrbarkeit und die mittlere Deliktschwere nach
Punkten als Indikator fir die Intensitédt der Regel-
missachtung, so kommt man also zu dem Schiluss,
dass fir die Verkehrsprognose eher der Grad der
Unbelehrbarkeit z&hlt als die Intensitat der Regel-
missachtung.

Innerhalb einer Geschlechts- und Altersgruppe
steigt das Verkehrsrisiko in Abhangigkeit von der
Zahl der registrierten VerstéBe stark an: Wer mehr
als drei VerkehrsverstéBe im VZR besitzt, tragt da-
nach im Vergleich zu einer bislang VZR-unvorbe-
lasteten Person gleichen Geschlechts und Alters
rund das 12fache Risiko, in den nachsten zwolf
Monaten VZR-risikoaufféllig zu werden, und rund
das 5fache Risiko, in dieser Zeit einen verschulde-
ten Unfall zu erleiden. Bei mehr als 4 Verkehrsver-
stoBen ist das Unfallrisiko sogar fast 6fach erhoht.

Zu einer dhnlichen Absché&tzung fuhrt die australi-
sche Studie. Nach den Ergebnissen der dortigen
Tabelle 4.1 ist fur drei VerkehrsverstéBe ein 4,05-
fach erhdhtes Unfallrisiko zu ermitteln, wahrend die
vorliegende Studie bei drei VerkehrsverstéBen eine
Erhéhung um 4,13 erbringt (vgl. Sdulen im Hinter-
grund mit Saulen im Vordergrund in Bild 8). Dass
die in beiden Studien ermittelten Risiken mit zu-
nehmender Zahl von VerkehrsverstéBen divergie-
ren, liegt an dem unrealistischen Modellansatz der

0 1 2 3 4 >4
Zahl eingetragener VerkerhsverstéBe

Bild 8: Relatives Risiko, innerhalb von zwolf Monaten durch
einen Unfall VZR-aufféllig zu werden in Abh&ngigkeit von
der Zahl der Voreintragungen (verdeckte Saulen, hinten:
Ergebnisse von DIAMANTOPOULOU et al. 1997, Mitte:
Ergebnisse von SCHADE, 2002)
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australischen Studie (dort Abschnitt 4.4.1), das
Odds-Verhéltnis als Exponentialfunktion der Zahl
der VerkehrsverstéBe m zu schatzen:

odds ratio (m) = exp (m - 0,4662).

Schon bei 10 Verst6Ben ware danach das Risiko
(gegeniber Personen ohne VerstdBe) rund 100-
fach erhéht, bei 20 VerstéBen sogar 11.000fach.
Demgegeniiber wurde in der vorliegenden Studie
die Art der Abhangigkeit des Risikos von der Zahl
der VerkehrsverstoBe 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 — gemaB dem Untersuchungs-
design — das vorliegende Personenkollektiv auch
bei hoher Zahl von VerkehrsverstéBen im Besitz der
Fahrerlaubnis bleibt, folglich im Vergleich zu sol-
chen Personen, die ihren Fihrerschein durch
Straftaten oder aufgrund hoher Punktzahlen ein-
biBen, eine , Positiv-Selektion“ darstellt. Zum Ver-
gleich sind in Bild 8, mittlere S&ulen, Ergebnisse
aus einer friheren Studie (SCHADE, 2002) darge-
stellt, die sich allein auf mannliche Pkw-Fahrer be-
zieht und in der auf aufwandige Korrekturverfahren
verzichtet wurde (diese Daten unterschdtzen 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 VerkehrsverstoBe.

Eine Betrachtung der Art des VerkehrsverstoBes,
durchgefuhrt fir Personen mit einer einzigen Ein-
tragung, fihrt zu weiteren Differenzierungen nach
dem Verkehrsrisiko: Abstands-, Vorfahrts- und Ab-
biegefehler sind, wenn Uberhaupt, kaum mit einem
erhdhten Verkehrsrisiko verbunden, Delikte aus
dem Bereich der AlkoholverstdBe lassen dagegen
auf ein deutliches Verkehrsrisiko schlieBen.

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

sogar Uber das Fahrzeugalter. Beispielweise sind
abgefahrene Reifen oder das nicht fristgemaBe
Vorflihren des Fahrzeugs zur Hauptuntersuchung
starke Indikatoren fUr dltere Fahrzeuge. Die Nicht-
einhaltung des Sicherheitsabstandes wird zurzeit,
sofern nicht aus einem Unfall erschlossen, fast
ausschlieBlich auf Autobahnen kontrolliert. Ent-
sprechende VerstdBe sind daher starke Indikatoren
fur eine haufige Autobahnbenutzung. Die Autobahn
ist jedoch der weitaus ungefahrlichste StraBenver-
kehrsweg. So wird es erklarlich, dass die Feststel-
lung eines Abstands-VerstoBes in der Vergangen-
heit keinen Hinweis auf ein erhdhtes, sondern ten-
denziell auf ein geringeres Verkehrsrisiko in der Zu-
kunft gibt (s. Bild 7).

Bemerkenswert ist das Ergebnis, dass sich der
Grad vergangener Geschwindigkeitsiiberschreitun-
gen, namlich unterhalb und oberhalb von 25 km/h,
in seinem Prognosewert fir zukunftige Unfélle
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
groB (,model 3“): Die Geschwindigkeitstiberschrei-
tung von weniger als 30 km/h ist mit einem relati-
ven Risiko von 1,27 und die Uberschreitung von
mehr als 30 km/h mit einem relativen Risiko von
1,45 verbunden. Selbst hochgeféahrliche Verhal-
tensweisen wie Vorfahrt- und Rotlichtmissachtun-
gen zeigen kein hoheres zukinftiges Verkehrsrisiko
an (1,34). Dies deckt sich mit den in Bild 7 darge-
stellten Ergebnissen, die auch bei lebensgefahrli-
chen Fahrfehlern beim Abbiegen sowie hinsichtlich
der Beachtung von Vorfahrt, Rotlicht und Sicher-
heitsabstand keine besonderen Risikowerte fir
zukunftiges 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 erhdhten Risiko ver-
bunden (3,93). Es scheint geradezu so, als hatten
diese vergleichsweise harmlosen Verst6Be, die eine
gewisse Sorglosigkeit im Kleinen anzeigen, eine
besondere Vorhersagekraft fir die zukinftige Ver-
kehrssicherheit. Ahnliche Ergebnisse finden sich in
der kanadischen GroBzahl-Studie von HAUER et
al. (1991): Beispielsweise weisen dort minder
schwere Mangel am Fahrzeug (Lampen, Scheiben)
im Vergleich zu ricksichtslosem und gefahrden-
dem Fahren auf ein gut doppelt so hohes zukiinfti-
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ges Unfallrisiko hin (Table 5). Insgesamt sei fUr die
Vorhersage nicht viel gewonnen, wenn zwischen
verschiedenen Arten von VerstéBen unterschieden
werde (S. 151).

Nochmals deutlich wird diese unerwartete Fest-
stellung in den Ergebnissen der australischen Stu-
die (,model 4“): Nach der Schwere der Ubertretung
werden dort die VerkehrsverstéBe nach ein bis vier
sowie sechs Punkten bewertet. Das zukinftige re-
lative Unfallrisiko bewegt sich vom 1-Punkt- bis
zum 6-Punkt-Delikt von 1,3 Gber 1,2 und 1,3 sowie
1,5 nach 1,2. Eine Steigerung des prognostischen
Wertes mit der Schwere der VerkehrsverstdBe ist
daraus nicht zu ersehen. Die kanadische Studie (s.
0.) kommt zu einem &hnlichen Schluss beziiglich
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-
stéBen — die mittlere Deliktschwere — keinen eigen-
standigen Beitrag zur Verkehrsprognose liefert.
Das bedeutet, dass die Hbhe der vergebenen
Punkte keine besondere prognostische Information
enthélt: Weniger schwer wiegende VerstdBe haben
folglich keine geringere prognostische Aussage-
kraft als schwer wiegende Delikte. Fasst man die
Fllle der hier aus mehreren Studien aufgefuhrten
Befunde zusammen, so ergibt sich die unerwarte-
te, aber eindeutige Erkenntnis, dass das Wissen
Uber den Schweregrad eines VerkehrsverstoB3es in
der Vergangenheit praktisch nichts zur Verkehrs-
prognose beitragt.

FUr das deutsche Punktsystem ist daraus zweierlei
abzuleiten: erstens, dass der (gelegentlich disku-
tierte) Verzicht auf die Registrierung von Tatbestan-
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 erwagen ist, will man die
Aussagekraft des VZR fir die Kraftfahreignung und
die Bedeutung des VZR fiir die Verkehrssicherheit
erhalten. Zweitens ist die Zuordnung der Punkt-
werte zu den VerkehrsverstéBen auf Basis vorlie-
gender Erkenntnisse neu zu Uberdenken.

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

pen identifizieren, die im Vergleich zu den 5,5 Mil-
lionen 41- bis 60-jahrigen 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 groBen, keinesfalls
randstandigen Bevoélkerungsgruppe trotz Ermah-
nung ein derart erhdhtes Verkehrsrisiko an den Tag
legen.

Um die Bedeutung dieser GréBenordnungen einzu-
schatzen, sei ein Vergleich mit der Gefédhrdung
beim Fahren unter Alkohol erlaubt: Beim Fahren mit
1-%0-BAK geht man von einem 5- bis 7fach erhéh-
ten Unfallrisiko aus (Zahlen nach BORKENSTEIN
aus dem Jahr 1964 und nach KRUGER aus dem
Jahr 1994, zitiert nach SLEMEYER, 2002,
S. 26). Der Gesetzgeber hat die Grenze fiir die ab-
solute Fahruntichtigkeit bei 1-%.-BAK ange-
setzt15, ab der auch ohne Nachweis einer konkre-
ten Gefahrdung ein solches Gefahrdungspotenzial
angenommen werden darf (§ 316 StGB), welches
erlaubt, den ,Téater in der Regel als ungeeignet zum
FUhren von Kraftfahrzeugen anzusehen“ (§ 69
StGB) und ihm die Fahrerlaubnis zu entziehen.
Wahlte man als duBerste Toleranzgrenze ein 8fach
Uberhdhtes Unfallrisiko, so wéren laut Tabelle 25
MaBnahmen Risiko begrenzender Art erforderlich
far

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

- Manner im Alter von bis zu 25 Jahren bereits ab
einem eingetragenen VerkehrsverstoB,

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

- Maénner im Alter von 26 bis 30 Jahren ab zwei
bis drei eingetragenen VerkehrsverstéBen und

- Manner im Alter ab 31 Jahren ab vier Verkehrs-
verstoBen.

Fir die hier aufgezahlten Gruppen besteht unab-
hangig von ihrem Punktestand gegeniiber der Re-
ferenzgruppe der 41- bis 60-jahrigen aktiven Pkw-
Fahrerinnen ohne VZR-Eintragungen ein mehr als

15 Die Grenzen von ehemals 1,3-%0-BAK und heute 1,1 %o ent-
halten technische Sicherheitszuschlage.
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8fach erhdhtes Unfallrisiko sowie (mit einer Aus-
nahme) ein mehr als 18faches Risiko, wegen eines
grob gefdhrdenden oder missbréduchlichen Ver-
kehrsverhaltens erneut aufféllig zu werden.

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

+ Der VZR-Status — die Tatsache des Eingetra-
genseins — besitzt einen erheblichen prognosti-
schen Wert fir den Schluss auf ein erhdhtes
Verkehrsrisiko. Die Kenntnis der genauen Zahl
eingetragener VerkehrsverstdBe erhoht die Vor-
hersagegenauigkeit erheblich.

+  Weitere inhaltliche Aspekte der VZR-Eintragun-
gen wie zum Beispiel die Art der Eintragungen
oder die Punktezahl treten dahinter weit zurlick,
wenn sie Uberhaupt einen eigenstandigen Prog-
nosebeitrag leisten.

+ Die Risikodifferenzierung anhand des VZR-Sta-
tus geht Uber die nach Geschlecht und Alter er-
heblich hinaus, obwohl das geschlechts- und
altersspezifische Verkehrsverhalten eine héchst
wichtige Determinante fir das Verkehrsrisiko
darstellt.

+ Die Kenntnis einer schuldhaften Unfallbeteili-
gung in der Vergangenheit erhdht die Prognose-
genauigkeit nicht, sofern Geschlecht und Alter
berlcksichtigt sind. Es gibt aber Anhaltspunkte
daflrr, dass die Art des zum Unfall filhrenden
Fehlverhaltens unter Umstanden prognostisch
nutzbar sein kann.

* Die mit den drei Pradiktoren Geschlecht, Alter
und Zahl der eingetragenen VerkehrsversttBe
— allesamt ,,Aktenmerkmale®, die keiner aufwan-
digen Erhebung beduirfen — erzielte Differenzie-
rung zwischen den Verkehrsrisiken ist sehr groB.

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

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

gungen niederschlagt, so dass — anders herum -
die VZR-Information einen Schluss auf die Risiko-
disposition zuldsst und damit eine Rechtfertigung
sowie eine valide Grundlage fir die Pramiendiffe-
renzierung in der Haftpflichtversicherung bildet.

6 Zusammenfassung

Zielsetzung

Das gegenwartige Bonus-Malus-System der Kfz-
Haftpflichtversicherungen ist fahrzeug- und nicht
fahrerbezogen und orientiert sich allein an der Zahl
der gemeldeten Unfalle. Nur der Halter, nicht aber
der verantwortliche Fahrer erfahrt so den fir die
Verkehrssicherheit wichtigen finanziellen Anreiz,
seine Risikodisposition zu senken und méglichst
schadenfrei zu bleiben. Mdbglicherweise sind in
einem fahrerbezogenen Versicherungssystem die
Eintragungen des Verkehrszentralregisters (VZR)
besser geeignet, Anreize fur 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 niederschlagt, so dass —
anders herum - die VZR-Informationen (im Folgen-
den ,VZR-Status“ genannt) den Schluss auf seine
Risikodisposition zulassen. Anreizsysteme kénnen
das gegenwartig genutzte Spektrum verkehrserzie-
herischer Einwirkungsmdglichkeiten auf den Vi er-
ganzen, dies besonders, wenn die Anreizsysteme
als gerecht und angemessen akzeptiert werden.
Voraussetzung fir eine gerechte Zuschreibung von
Bonus und Malus auf Basis von VZR-Angaben ist
der Nachweis, dass von Personen mit VZR-Eintra-
gungen tatsdchlich ein erhdhtes 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, namlich von Un-
fallen, die ausreichend dokumentiert, als Schaden
anerkannt und mit einer Handlungsverpflichtung fir
das Versicherungsunternehmen verbunden sind.
Da hinter den Projektzielen aber der Gedanke der
Verkehrssicherheit steht, ware es fir die Untersu-
chung wiinschenswert, den Kranz der kritischen Er-
eignisse zu erweitern, um alle Unfélle, ja, alle direkt
zurechenbaren Schadigungen und Beeintrachtigun-
gen, die von einem Vt ausgehen, abzubilden. Damit
ware eine Erweiterung des Begriffs ,Verkehrsrisiko®
gegenuber der im Bereich der Haftpflichtversiche-
rung Ublichen Verwendung verbunden.



47

Die zentralen Fragestellungen lauten: Besitzt der
VZR-Status einen fir Versicherungszwecke loh-
nenden prognostischen Wert fir den Schluss auf
ein erhohtes Verkehrsrisiko? Kann man aus der
Tatsache des Eingetragen-Seins oder der Anzahl
von Eintragungen auf ein erhéhtes zukiinftiges Ver-
kehrsrisiko des Betroffenen schlieBen? Hat Uber
die Anzahl der Eintragungen hinausgehend auch
die Art der Eintragungen, etwa klassifiziert nach
Punktzahl oder Inhalt, eine prognostische Bedeu-
tung? Ein fir alle Gruppen &hnliches Risiko recht-
fertigt keine Pramiendifferenzierung. Daher ist auch
zu fragen, in welchem Verhéltnis die Risikowerte
der verschiedenen Gruppierungen zueinander ste-
hen bzw. in welchem MaB sie sich differenzieren.

Methode
Untersuchungsdesign

Beim hier vorliegenden Problem einer Préadiktion
soll auf Grundlage der Kenntnis so genannter Pra-
diktoren — das sind die in der Gegenwart verfligba-
ren Merkmale — ein so genanntes Pradiktions- oder
Prognosekriterium vorhergesagt werden, welches
sich erst in der Zukunft realisiert, Gber dessen Aus-
pragung folglich in der Gegenwart noch nichts be-
kannt ist.

Zum Prognosekriterium ,Verkehrsrisiko“ mussen
sKritische Ereignisse® definiert werden, die ein er-
héhtes Verkehrsrisiko anzeigen. Fur ein prospekti-
ves Erhebungsdesign soll das Auftreten, die ,Inzi-
denz®, von kritischen Ereignissen in einem definier-
ten Zeitraum, hier zwdIf Monate, nach einem Stich-
tag gezéhlt werden — dies ist die abhangige Vari-
able im Untersuchungsdesign. Die Pradiktormerk-
male — dies sind die unabhangigen Variablen im
Untersuchungsdesign — sind zum Stand des Stich-
tages zu erheben. Als Stichtag wird der 1. Januar
eines Jahres, als Beobachtungszeit das an-
schlieBende gesamte Kalenderjahr gewahlt. Zu
jeder Kombination aus Pradiktormerkmalen |asst
sich dann die Inzidenz zum Verkehrsrisiko ermit-
teln. Dies ergibt die gesuchten ,Risikoprofile®, die
im Hinblick auf die obigen Fragestellungen unter-
sucht werden kénnen.

Der Untersuchungsplan fordert also die L&angs-
schnittbetrachtung einer Stichprobe aus dem VZR-
Registerbestand sowie einer Stichprobe aus der
unvorbelasteten Bevdlkerung Uber zwdlf Monate.
Solche Daten sind nicht verfuigbar; ihre Erhebung
wére mit kaum zu vertretendem Aufwand verbun-

den. Verflgbar sind lediglich Stichprobendaten aus
dem VZR-Registerbestand zum Jahresanfang und
Stichprobendaten aus dem VZR-Registerzugang
im anschlieBenden 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 ermdglicht dagegen eine Langsschnitt-
betrachtung, da auch sdmtliche Folgemitteilungen
der Person, die zwischen ihrem Jahreserstzugang
und dem Ende des an das Beobachtungsjahr
anschlieBenden Folgejahres eingehen, in der Stich-
probe erfasst sind. Weil darliber hinaus zu diesen
Personen auch alle etwaigen Altmitteilungen vorlie-
gen, kann fir die Zugangsstichprobe zuséatzlich
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 groBe Licke bei den Altmitteilungen.

Ein weiteres Problem der Verwendung der Zugangs-
stichprobe flir die vorliegende Fragestellung resul-
tiert aus dem Unterschied zwischen der Betrach-
tung der ,Registerwelt“ und der ,Verkehrswelt”. Fur
die Registerwelt zahlt das Datum des Eingangs
einer Mitteilung, fUr die Verkehrswelt das Datum des
VerkehrsverstoBes (hier kurz ,, Tat“ genannt). Die Un-
tersuchungsfragestellung bezieht sich auf die Wahr-
scheinlichkeit von Tatereignissen in Abhangigkeit
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-
kehrsauffalligkeit in der Verkehrswelt.

Damit sind drei Probleme zu l6sen, will man die
vorliegenden Daten fur die Untersuchungsfra-
gestellung nutzbar machen: 1. Es fehlt eine fur vor-
belastete wie unvorbelastete Personen einheitliche
Langsschnittstichprobe. 2. Es klafft bei der Zu-
gangsstichprobe eine Kenntnisllcke, 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 Langsschnittbetrach-
tung verfolgt. Dazu werden die drei verfligbaren
— auf Individualebene unverbundenen — Datenquel-
len (Bestandsstichprobe, Zugangsstichprobe, Se-
kundardaten Uber die Wohnbevélkerung) herange-
zogen und zur Lésung der oben aufgeflhrten Pro-
bleme geeignet kombiniert.

Untersuchungskollektiv

Als Ausschlusskriterien fur 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 gultige Fahrerlaubnis besitzen flr das Fahren
von Pkw (zum Untersuchungszeitpunkt Klasse 3
oder Klasse 2). Um dem Einwand zu begegnen, die
Haufigkeit risikobehafteten Verhaltens von Pkw-
Fahrern werde unterschétzt, da in der Bevoélkerung
mit einer Pkw-Fahrberechtigung viele Personen
seien, die nicht (mehr) aktiv am motorisierten Ver-
kehr teilnehmen, wird die Auswertung beschrankt
auf den Teil der Pkw-fahrberechtigten Bevdélkerung,
fur den eine Pkw-Verfligbarkeit besteht, bezeichnet
als Gruppe der aktiven Vi.

Untersuchungsmerkmale

Da das Hauptuntersuchungskriterium, das ,Ver-
kehrsrisiko®, nur als ein hypothetisches Konstrukt
aufgefasst werden kann und lediglich eine latente,
zudem probabilistische Variable darstellt, missen
hierflr geeignete Indikatoren gefunden werden, Va-
riablen also, in denen sich dieses Verkehrsrisiko
s,manifestiert”. Dabei ist zunachst von der Sicht der
Versicherungswirtschaft auszugehen. Diese ist
primdr an monetér bezifferbaren Manifestationen
interessiert (gezahlt wird nur im ,anerkannten
Schadensfall“). Die entscheidenden GroBen sind
dabei ,Zahl der anerkannten Anspriiche aus ge-
meldeten Unfallen® und ,mittlere Schadenshéhe
aus diesen anerkannten Anspriichen“. Dies sind
aber nicht die hier verfligbaren Merkmale. Die wei-
teren Uberlegungen fiihren zu dem Schluss, dass
nicht erst die Verhaltenskonsequenz, der Schaden,
verhindert werden soll, sondern mdglichst bereits
das als problematisch erkannte Verhalten. Als Indi-
kator des Verkehrsrisikos soll daher nicht erst der
eingetretene Schaden zahlen, sondern bereits das
beobachtete Fehlverhalten — und dies auch dann,
wenn ein Schaden verhindert werden konnte.

Das Konstrukt des Verkehrsrisikos wird durch Ein-
beziehung von VerkehrsverstdBen weiter gefasst.
Diese Erweiterung folgt den Anspriichen der Allge-
meinheit in Bezug auf den ,Verkehrserfolg®“ einer
Verkehrsbeteiligung, dem zufolge nicht erst die Un-
fallvermeidung, sondern bereits ein vorsichtigeres
und ricksichtsvolleres, insgesamt ein disziplinier-
teres Fahren positive Auswirkungen auf den Ver-
kehr hat. Dies geht nun freilich tGber die unmittelba-
re Aufgabe einer Haftpflichtversicherung, der finan-
ziellen Absicherung des Vt gegenuber 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 Schadigung von Vi gemeint sein, sondern
bereits eine Gefahrdung von ,Personen oder Sa-
chen von bedeutendem Wert“. Nun gibt es neben
dem akut geféhrlichen Verhalten noch andere Ver-
haltensweisen, die an sich zwar ungefahrlich sind,
aber nachweislich einen starken Indikator fir ein
habituell verkehrsgefdhrdendes Verhalten abgeben.
Entsprechend diesen Uberlegungen soll das Kons-
trukt ,Verkehrsrisiko“ durch drei Indikatorvariablen
erfasst werden: 1. Unfall-Indikator: schuldhafte Un-
fallbeteiligung, 2. Gefahr-Indikator: konkret geféhr-
dendes und grob gefahrliches Verhalten durch Fah-
ren mit Alkohol bzw. Drogen, durch grobe Verkehrs-
widrigkeit oder grobes Fehlverhalten gegenuber
konkreten Verkehrspartnern, 3. Missbrauch-Indika-
tor: missbrauchliche Nutzung von Kraftfahrzeugen
als Indikator fir mangelnde Zuverlassigkeit im Ver-
kehr und damit auch flr habituell verkehrsgefahr-
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 Legalbewahrung” eingeschrankt.

Als Pradiktormerkmale werden soziodemografi-
sche Daten und Daten aus dem VZR herangezo-
gen. Soziodemografische Merkmale zur Differen-
zierung der Risikogruppen in der Bevdlkerung und
im VZR stehen dem Projekt nur sehr begrenzt zur
Verfligung. AuBer dem Alter ist nur noch das Ge-
schlecht vorhanden. Darlber hinaus kann der
Wohnort der im VZR registrierten Personen auf der
Basis der Postleitzahl-Angaben nach seiner Zu-
gehorigkeit zu Agglomerationsrdumen, verstadter-
ten sowie l&ndlichen Regionen klassifiziert werden
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(Siedlungsdichte). Der so genannte VZR-Status soll
eine Aussage treffen Uber die Art und das AusmaB
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 VerkehrsverstdBe, nach dem
Punktestand sowie dem Vorliegen von Indikatoren
risikobehafteten Verkehrsverhaltens einschlieBlich
schuldhafter Unfallbeteiligung.

Datengewinnung und Datenaufbereitung

Fir die Klassifizierung der Zugangspersonen nach
ihrem soziodemografischen Status und nach ihrem
VZR-Status sowie fir die Prognose des Verkehrsrisi-
kos ist der Stichprobenumfang eines Jahres zu ge-
ring, um eine ausreichende Besetzung der einzelnen
Untergruppen zu gewahrleisten. Deshalb werden
drei Stichprobenjahre (1996, 1997 und 1998) zusam-
mengefligt und damit das durchschnittliche VZR-
Zugangsjahr abgebildet. Auch fir 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 Datenkor-
per ,VZR-Zugang“ 60.543 Personen und 102.802
Eintragungen und der Datenkérper ,VZR-Bestand”
59.198 Personen und 96.514 Eintragungen.

Statistische Behandlung

Ziel ist es, einen statistischen Kennwert zu errech-
nen, der angibt, in welchem AusmaB das Risiko
einer betrachteten Gruppe gegenlber dem einer
Vergleichsgruppe erhéht ist. Risiken werden dabei
Ublicherweise berechnet als so genannte Odds,
namlich das Verhéltnis 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 Verhéltnis, so er-
halt man das so genannte Odds-Verhaltnis — ein
Ubliches MaB des relativen Risikos (das auch in
allen folgenden Angaben zu Grunde gelegt ist). Ein
Odds-Verhéltnis von beispielsweise 1,2 lasst sich
anschaulich interpretieren als ein gegenuber der
Vergleichsgruppe um 20 % erhdhtes Risiko, ein
Odds-Verhéltnis von 4,0 als ein 4faches, d. h. um
300 % erhdhtes Risiko.

Gibt es in einer Untersuchung mehrere Pradiktoren
und besitzen diese mehrere Merkmalsauspragun-
gen, so ist die Zahl mdglicher Kombinationen und
damit die Zahl der Gruppen, die zu vergleichen
sind, sehr groB. 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 Pradiktormerkmale vor-
herzusagen, ist hierbei die Methode der Wahl. Die in
der logistischen Regression berechneten Regressi-
onskoeffizienten lassen sich fir Interpretations-
zwecke direkt in die gesuchten Odds-Verhéltnisse
umrechnen. Diese sind als so genannte adjustierte
relative Risiken zu verstehen, die den einzelnen
Pradiktor unter (rechnerischer) Konstanthaltung der
Ubrigen Prédiktoren betrachten und so seinen eige-
nen Beitrag zur Pradiktion beurteilen lassen.

Ergebnisse

Das Verkehrsrisiko, hier gemessen sowohl am Un-
fall-Indikator wie auch an einem konzeptuell um ge-
fédhrdendes und missbrauchliches Verhalten erwei-
terten Gesamt-Indikator, wird in starkem MaBe von
Geschlecht und Alter der Vt bestimmt, wéhrend die
Siedlungsdichte der Wohnregion dartber hinaus
praktisch keine Rolle zu spielen scheint (Letzteres
ist aber vermutlich mit der eingeschrankten Daten-
lage zur Siedlungsdichte zu erkldren). 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 grindet auf einer weit verbreiteten
geschlechts- und altersspezifischen Risikodispositi-
on. Das Alter Ubt einen etwas stérkeren Einfluss auf
das Verkehrsrisiko aus als das Geschlecht, wobei
beide Einflisse im Wesentlichen additiv wirken.

Etwa genauso stark wie das Alter tragt 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 Beitrdgen des Geschlechts und des Alters un-
abhéngig und im Wesentlichen als additiv. Das be-
deutet, dass sich in der VZR-Eintragung ein dritter
unabhangiger Faktor manifestiert, d. h. ein Faktor,
der nicht das geschlechts- und altersspezifische Ri-
sikoverhalten widerspiegelt. Eine wichtige Teilkom-
ponente dieses Faktors wurde bereits friiher als
Fahrleistung identifiziert. Personen mit VZR-Eintra-
gungen tragen auch unabhangig von ihrem Ge-
schlecht und Alter ein erhdhtes Unfallrisiko nicht
nur in dem Sinne, dass sie haufiger einen Unfall ver-
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ursachen, sondern diese Unfélle sind auch haufiger
besonders schwer, namlich mit dem Vorwurf der
Korperverletzung bzw. Tétung verbunden.

Eine weitere Differenzierung der Verkehrsprognose
ist durch ndhere Auswertung der VZR-Inhalte m&g-
lich. Wahrend die Kenntnis einer Vorbelastung mit
Alkoholdelikten und mit Eintragungen, die eine
schuldhafte Unfallbeteiligung anzeigen, keine zu-
sétzliche Steigerung der Vorhersagegenauigkeit er-
mdglicht, ist fur die Merkmale Zahl der registrierten
VerkehrsverstoBe, Punktestand und Zahl der Ver-
kehrsrisikoverstdBe (in der Vergangenheit) ein er-
heblicher prognostischer Gewinn festzustellen.

Die Hauptursache fir die Unbrauchbarkeit des Pra-
diktors Alkoholbeteiligung liegt im speziellen Unter-
suchungskollektiv: Da es sich hier um Personen
handelt, die im Besitz der Fahrerlaubnis sind, kon-
nen die AlkoholverstéBe 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 stérksten Pradiktoren fir das in den
folgenden zwolf Monaten realisierte Verkehrsrisiko
erweisen sich die Zahl der Verkehrsversté3e und
der Punktestand. Allerdings liefert die sich im Punk-
testand ausdrtckende Deliktschwere keinen eigen-
sténdigen Prognosebeitrag, der Uber die kombinier-
ten Beitrdge von Geschlecht, Alter und Vorbelas-
tung mit VerkehrsverstdBen hinausgeht. Eine Fiille
weiterer Ergebnisse, auch anderer Studien, belegt,
dass auch und gerade minder schwere VerstoBe zur
Vorhersage des Verkehrsrisikos beitragen.

Es kann vermutet werden, dass in einer gréBeren
Zahl registrierter VerkehrsverstoBe eine Haltung
der ,Unbelehrbarkeit und Beharrlichkeit® zutage
tritt, die zum einen Zeichen einer risikobehafteten
Persdnlichkeit und als solches prognostisch
héchst wertvoll ist und die zum anderen jegliche
Prognose wegen des sich darin ausdrickenden
Widerstands gegen Veranderung sehr erleichtert.

Innerhalb einer Geschlechts- und Altersgruppe
steigt das Verkehrsrisiko in Abh&ngigkeit von der
Zahl der registrierten VerstéBe stark an: Wer mehr
als drei Verkehrsverst6Be im VZR besitzt, tragt da-
nach im Vergleich zu einer nicht VZR-vorbelasteten
Person gleichen Geschlechts und Alters rund das
12fache Risiko, in den n&chsten zwdlf Monaten
VZR-risikoaufféllig zu werden, und rund das 5-
fache Risiko, in dieser Zeit einen Unfall zu ver-
schulden. Aufgrund der drei Pradiktoren Ge-

schlecht, Alter und VZR-Vorbelastung lassen sich
Personengruppen identifizieren, die im Vergleich zu
den 5,5 Millionen 41- bis 60-jéhrigen 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 groBen, keinesfalls randsténdigen Bevodlke-
rungsgruppe ein derart erhdhtes 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 fiir den Schluss
auf ein erhdhtes Verkehrsrisiko. Die Kenntnis der
genauen Zahl eingetragener VerkehrsversttBe er-
hoht die Vorhersagegenauigkeit wesentlich. Die Ri-
sikodifferenzierung anhand des VZR-Status geht
Uber die nach Geschlecht und Alter erheblich hi-
naus, obwohl das geschlechts- und alterspezifi-
sche Verkehrsverhalten eine hoéchst wichtige De-
terminante ist. Die Kenntnis einer Unfallbeteiligung
in der Vergangenheit erhdht dagegen die Progno-
segenauigkeit nicht, sofern Geschlecht und Alter
berlicksichtigt sind. Es gibt aber Hinweise, dass
die Art des zum Unfall fihrenden Fehlverhaltens
unter Umstanden prognostisch nutzbar sein kann.

Die mit den drei Pradiktoren Geschlecht, Alter und
Zahl der eingetragenen VerkehrsverstoBe — allesamt
~Aktenmerkmale®, die keiner aufwandigen Erhebung
bedirfen — erzielte Differenzierung zwischen den
Verkehrsrisiken ist betrachtlich. Die Zahl der einge-
tragenen VerkehrsverstdBe erlaubt auch innerhalb
einer homogenen Geschlechts- und Altersgruppe
eine starke Differenzierung nach dem Verkehrsrisiko.

In Ubereinstimmung mit vorangegangenen Unter-
suchungen ist demnach festzustellen, dass von
Personen mit VZR-Eintragungen ein erheblich er-
héhtes Verkehrsrisiko ausgeht. Es bestatigt sich
die eingangs geauBerte Annahme, dass sich die Ri-
sikodisposition von Vt in der Zahl ihrer VZR-Eintra-
gungen niederschlagt, so dass — anders herum -
die VZR-Information einen Schluss auf die Risiko-
disposition zulasst und damit eine Rechtfertigung
sowie eine valide Grundlage fur die Prédmiendiffe-
renzierung in der Haftpflichtversicherung liefert.
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Verzeichnis der Tatkennziffern mit Punktezahl (1 - 7)
FaP-Kategorie (A oder B) — Stand 1997

und
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A2
A3
A4

A 15
A6

AT
A1B

A19
A20
A21
A22

A23

A24
A25

I3}
N

I8}
w

[s}
IS

o
o

o

D 2

Straftaten
Unertaubtes Entfesnen vom Unfallort
StraRenverkehrsgefahrdung durch Fuhren
eines Fahrzeugs ber  Fahsunsicherhert
infolge

- Alkoholgenusses

- Genusses anderer berauschender Mittel
- geistiger oder korperlicher Mangel
StraRenverkehrsgefahrdung  durch  grob
ge(s) und s)

- VorfahrtmiBachtung

- Fehlverhalten beim Uberhoen

alten an F

ruberweg
- zu schnelies Fahren

Misachtung des Rechtsfahrgebots

- Wenden, Ruckwartsfahren, Fahren ent-
gegen der Fahrtnchtung oder versuchtes
Wenden, Ruckwartsfahren, Fanren ent-
gegen der Fahrtrichtung auf Autobahnen
oder Kraftfahrstrallen

- Nichtkenntichmachung haltender oder
legengebliebener Fahrzeuge

Fubren eines Fahrzeugs ber Fahruns-

cherhett infolge

- Alkohoigenusses.

- Genusses anderer berauschender Mittel

Volirausch *)

Fuhren oder Anordnen oder Zulassen des

Fuhrens eines Kraftfahrzeuges

- ohne Fahrerlaubms

- trotz Fahrverbots oder trotz Verwahrung,
Sicherstellung oder Beschlagnahme des
Fuahrerscheins.

KennzeichenmiRbrauch

Gebrauch oder Gestatten des Gebrauchs

unversicherter Kfz oder Anhanger

Unbefugter Gebrauch von Kfz

Notigung *)

Totung *)

Korperverletzung *)

Gefahriiche Eingriffe in den Stralenver

kehr

Untertassene Hilfeleistung

Andere Straftaten *)

Ordnungswidrigkeiten

0,8-Promille-Grenze {§ 24 a SIVG)

Fihren eines Kfz unter

{mindestens 0,8 Promille)

Vorfahrt, Verkehrsregelung

Vorfahrt nicht beachtet und dadurch einen

Vordahiberechtigten  gefahrdet  {sowert

nicht AS)

Als Kfz-Fuhrer rotes Wechsellichtzeichen

oder rotes Dauerlichtzeichen in anderen

als den Fallen des Rechtsabbiegens mit

Grunpfeit nicht befolgt (soweit nicht C 12)

Zeichen eines Polizei-Beamten nicht be-

folgt

Haltgebot eines Polizel-Beamten nicht be-

folgt

Unbedingtes Haltgebot  (Zeichen  206)

nicht befolgt und dadurch einen anderen

gefahrdet

Trotz Rotcht nicht an Halthnie (Zeichen

294) gehalten und dadurch emnen anderen

gefahrdet

Eine fur kennzeichnungspfiichtige Kfz mit

gefahriichen Gutern (Zeichen 261) oder

fur Kfz mit wassergefahrdender Ladung

(Zeichen 269) gesperte Strale befahren

Als Fz.-Fuhrer in elnem verkehisberuhg-

ten Bereich (Zeichen 325/326} einen

FuBganger gefahrdet

Als Fz -Fuhrer in einem Fulgéngerbereich

(Zeichen 239, 242, 243) einen Fulganger
1P

gefanrdet
Emer den Verkehr verbietenden oder
beschrankenden Anordnung, die Sffenthcn
wurde, Z

Mit emmem Fz. den Vorrang eines Schie-
nenfahrzeugs nicht beachtet oder Bahn-
ubergang unter Versto3 gegen die Warte-
plicht in § 19 Abs. 2 StVO uberquert

In anderen als den Fallen des Rechtsa-
biegens mit Grinpfeil als Kfz-Fuhrer rotes
Wechsellichtzeichen oder rotes Dauer
lichzeichen nicht befolgt und dadurch
einen anderen gefahrdet oder als Kfz-
Fubrer rotes Wechsellichtzeichen ber

schon langer als 1 Sekunde andauernder
4p

Rotphase nicht befolgt

Vor dem Rechtsabbiegen ber roter LicH-
zeichenanlage mit  grunem Pfeilschild
nicht angehaiten

Beim Rechtsabblegen mit grunem Pfei-
schid den freigegebenen Fahrzeugver
kehr. Fullgangerverkehr oder Fahmradver-
kehr auf Radwegfurten behindert oder
gefahrdet

An-, Ein- oder g

Abgebogen, ohne Fz. durchfahren zu
lassen und dadurch enen anderen g-
tahrdet

Bem Abbiegen auf emnen Fulganger
keine besondere Rucksich! genommen
und thn dadurch gefahrdet

An dafur nicht vorgesenener Stelle auf
Autobahnen oder Kraftfahrstraen einge-
fahren und dadurch einen anderen -
fahrdet

Alkoholeinflul
w®

P A

7P A
7P A
7P A

TP A
P A
TP A

B8P A
&P A
6P B
P A
SPB
5P B

5P
5P

P A
5P A
5P B

P A

P8

3pe

3P A

P8

Q600066
NP e W

Beim Einfahren in eine Autobahn oder
KraftfahrstraBe Vorfahrt auf der durchge-
henden Fahrbahn nicht beachtet

Beim Abbiegen in ein Grundstuck emen
anderen gefanrdet

Beim Linksabbiegen nicht voreinander
abgebogen und dadurch einen anderer
gefahrdet

Wenden, Ruckwartsfahren

Auf Autobahnen oder KraftfahrstraGen
gewendet, ruckwarts oder entgegen der
Fahrtrichtung gefahren (soweit nicht A10)

- 1n einer Ein- oder Ausfahrt

- auf der Nebenfahrbahn oder dem Ser
tenstreiten

- auf der durchgehenden Fahrbahn

Beim Wenden oder Ruckwartstahren

elnen anderen gefahrdet (soweit micht £1

ois E3)

An einem Fuligangeruberweg, den ein Be-
vorrechtigter erkennbar benutzen wolite,
das Uberqueren der Fanrbahn nicht er-
moghcht, oder micht mit maliger Q-
schwindigkeit  herangefahren oder an
einem FuBgangeruberweg uberholt (so-
weit nicht A 7)
AuBlerhalb geschlossener Ortschaft rechts
uberholt
Ubernolt, obwohl micht ubersehen werden
konnte, dall wahrend des ganzen Uber-
holvorgangs jede Behinderung des Ge-
genverkehrs ausgeschiossen war, oder ber
unklarer Verkehrsiage(soweit micht £ 15)
- und dabe( Verkehrszeichen (Zeichen
276 277) nicht beachtet
- und dabe: Fahrstreifenbegrenzung (Zei-
chen 295, 296) uberquert oder uberfah-
ren oder der durch Pfeile vorgeschre-
benen Fahrtrichtung (Zetchen 297) nicht
gefolgt
. mit Gefahrdung oder Sachbeschadi-
gung (in den Fallen F4 u. FS)
Uberholt unter Nichtbeachten von Ver-
kehrszeichen (Zeichen 276, 277)
Auf dem linken von mehreren nach Zev
chen 340 markierten Fanhrstreifen auf
einer Fahrbahn fur beide Richtungen
uberhoft und dadurch einen anderen
gefahrdet
Zum Uberholen ausgeschert und dadurch
nachfolgenden Verkehr gefahrdet
Gegen das Rechtsfahrgebot verstoien
be) Gegenverkehr, beim Uberhoftwer-
den, an Kuppen, in Kurven oder bei Un-
ubersichthichkeit und dagurch einen an-
deren gefahrdet
- auf Autobahnen oder Kraftfahrstrallen
und dadurch emen anderen behindert
Settenstreifen von Autobahnen oder Kraft-
fahrstrafien zum Zweck des schnelleren
Vorwartskommens benutzt
An enem an einer Haltesteile (Zeichen
224) haltenden offentlichen Verkehrsmittel
mi en- oder aussteigenden Fahrgasten
rechts nicht mit matiger Geschwindigkert
oder ausreichendem Abstand vorbeigefah-
ren und dadurch emnen Fahrgast gefahrdet
oder behindert
An emem gekennzeichneten Schulbus
der gehatten und Warnbiinkiicht einge-
schaltet hatte, mcht mit maliger G-
schwindigkert oder ausreichendem ADb-
stand vorbeigefahren und dadurch en
Schulkind gefahrdet oder behindert
Uberholt mit Kfz mit einem zulassigen
Gesamtgewicht uber 7.5 t ber Sichtwede
unter 50 m durch Nebel Schneefall oder
Regen
Geschwindigkeit
Mit zu hoher, michtangepalter Geschwn-
digket gefahren trotz  angekundigter
Gi . ber Unuber an
Stralenkreuzungen, Strabeneinmundun-
gen, Bahnubergangen oder schlechten
Sicht- oder Wetterverhaitissen {2 B
Nebel, Glatteis) oder festgesetzte Hochst
geschwindigkeit ber Sichtweite unter 50 m

durch Nebel, Schneefall oder Regen
uberschntten

Zulassige  Hochstgeschwindigkett  uber-
schritten

- mit Kfz derin § 3 Abs 3 Nr 2 Buchst a
oder b StVO genannten Art

innerhalb auferhalb
geschiossener  geschiossener
Ontschaften Ortschaften
bis 20 km/h P A 1P A
21 25km/h 1P A P A
26- 40 xmrh P A P A
41. 50 km/h PA
41- 50 km/h wPA
uber 50 km/h 4P A 4P A

- mit kennzeicnnungspflichtigen Kfz mit
gefahrlichen Gutern oder mit Kraftomm
bussen mit Fahrgasten

bis 20 km/h 1P A 1P A
21 - 25 km/ih 2P A 2P A
26 - 40 km/h 3P A 3P A
uber 40 kmsh aP A apa

P A

3PA

P A

4P A

aP A

1PA

2PA

2P B

2PB

G 12
G113
G 14
G15
G 16
G 17

IIIT
[T TN

T

K10
K11

K14

- mit anderen Kfz

21- 25 km/h 1P A 1P A
8- 40 km/h 3P A 3P A
41 - 50 km/h 3P A
41- 50 km/h 4P A

uber 50 km/h 4P A 4P A

Als Fz -Fuhrer ein Kind, einen Hilfsbeaur-
tigen oder alteren Menschen gefahrdet,
durch  micht  a d
te G 3 g
Bremsbereitschaft oder unzureichenden
Seitenabstand beim Vorbeifahren oder
Uberholen

Als Fahrer eines kennzeichnungspflicht-
gen K mit

Gutem bei Sichtweite unter 50 m durch
Nebel, Schneefali oder Regen oder bei
Schneeglatte oder Glatteis sich nicht so
verhalten, dal die Gefahrdung eines
anderen ausgeschlossen war, Insbesonde-
re. obwonhl notig, nicht den nachsten
geeigneten Platz zum Parken aufgesucht

Sicherheitsabstand
Mit Lkw (2ulassiges Gesamtgewicht Gber
2.8 t) oder KOM be: einer Geschwindigkert
von mehr als 50 km/h auf ener Autobahn
Mindestabstand von 50 m von einem
vorausfahrenden Fz. nicht eingehatten
Erforderlichen Abstand von emnem 1\o-
Fz nicht einget ber
ener Geschwindigkeit von mehr ats

- 80 km/h, Abstand wesuger als
510 des halben Tachowertes
4110 des halben Tachowertes
310 des hatben Tachowertes
2/10 des halben Tachowertes

- 130 km/h, Abstand weniger als
5/10 des halven Tachowertes
4/10 des halben Tachowertes
3/10 des halben Tachowertes

Parken

Auf Autobahnen oder KraftfahrstraBen Fz
geparkt

Ladung, Ladegeschift, Kurvenlaufe-
genschatten

Ladung oder Ladeeinnchtung nicht ver
kehrssicher verstaut oder gegen Hera-

fallen besonders gesichert und dadurch

einen anderen gefahrdet

Als Fz -Fuhrer micht dafur gesorgt, dal

das Fz., der Zug die Ladung oder die

Besetzung vorschriftsmaBig war, wenn

dadurch die Verkehrssicherheit wesentlich

beeintrachtigt war oder die Verkehrss-

cherheit des Fahrzeugs durch die Ladung

oder die Besetzung wesentlich litt

A Halter die Inbetnebnahme emes

Kraftfahrzeugs oder Zuges angeordnet

oder zugelassen, obwohl

- der Fuhrer zur selbstandigen Leitung
nicht geeignet war

- das Fz., der Zug, die Ladung oder die
Besetzung nicht vorschnftsmaflig war
und dadurch die Verkehrssicherheit we-
sentlich beeintrachtigt war, nsbesondere
unter Verstofs gegen eine Vorschnft uber
die Lenkeinnchtungen, Bremsen oder
Einrichtungen zur Verbindung von Fahr
zeugen

- die Verkehrssicherheit des Fahrzeugs
durch die Ladung oder die Besetzung
wesentlich litt

Kfz. Anhanger oder Fz -Kombination in

Betneb genommen, obwohl die zulassige

Achslast, das zulassige Gesamtgewicht

oder die zulassige Anhangelast hinter

emnem Kfz uberschritten war

- bei Kfz ber 7.5 t oder Kfz mit Anhanger
Gber 2 t Uberschreitung um mehr als

5 Prozent
20
Anordnen ader Zulassen der (nbetneb-

nahme als Hatter in diesen Failen, Uber
schreitung um mehr als

Prozent

5 Prozent
10 Prozent
- bel Kfz bis 7.5 t Inbetnebnahme, An-
ordnen oder Zulassen der inbetneb-
nahme, Uberschreitung um mehr ais
20 Prozent
Kfz mit einem einachsigen Anhanger in
Betneb genommen, dessen zulassige
Stutziast um mehr als 50 Prozent uber-
oder unterschritten wurde
Gegen die Pthent zur Feststellung der
2ugelassenen Achslasten oder Gesamt-
gewchte oder uber das Um- oder Enta-
den bel Uberlastung verstoSien
Kfz, Anhanger oder Fz -Kombination in
Betneb genommen, abwohl die hochst-
zulassige Breite, Hohe oder Lange uber
schntten war, oder obwohi die vorg-
schnebenen Kurvenlaufeigenschaften
nicht engehalten waren
- als Malter die Inbetriebnahme angeod-
net oder zugelassen
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Technische Mangel

Fz in Betrieb genommen, das sich i
einem Zustand befand, der die Verkehrs
insbesondere unter Verstolh gegen eine
Vorschrift uber Lenkeinnchtungen, Brem-
sen oder Einnchtungen zur Verbindung
von Fahrzeugen

Kfz (aufler Mofa) oder Anhanger n Be-
trieb genommen, dessen Reifen keine
ausreichenden Profinilien oder Einschnitte
oder keine ausreichende Profil- oder
Einschnittiefe besal
- als Halter die inbetriebnahme eines
Kraftfahrzeugs (auBer Mofas) oder An-
hangers in diesen Fallen angeoranet
oder zugelassen
Ohne Eriaubnis Fz. oder Zug gefuhft, des-
sen MaGe oder Gewchte die gesetzlich
allgemein zugelassenen Grenzen tatsach-
lich uberschritten oder dessen Bauart dem
Fuhrer kein ausreichendes Sichtfeld lied
Als Halter oder Eigentumer einem Verbot,
ein Fz n Betrieb zu setzen, zuwiderge-
handeit oder Beschrankungen nicht be-
achtet
Betriebsverbot wegen \VerstoSes gegen
die Pflichten beim Erwerb des Fahrzeugs
nicht beachtet
Betnebsverbot oder -beschrankung wegen
Fehlens einer guitigen Prufplakette micht
beachtet

Sonstige Ordnungswidrigkeiten
Liegengebliepenes mehrspuriges Fz nicht
oder nicht wie vorgeschneben abges-
chert, beleuchtet oder kenntlich gemacht
und dadurch eimen anderen gefahrdet
(sowelt nicht A 11)
Bei erheblicher Sichtbehinderung durch
Nebel, Schneefall oder Regen aulerhald
geschlossener Ortschaften am Tage nicht
mit Abblendlicht gefahren
Als Veranstalter erlaubnispfliichtige Veran-
staltung ohne Erlaubnis durchgefuhrt
Verbotswidng an enem Sonntag ader
Felertag gefahren
- als Halter das verbotswidrige Fahren an
einem Sonntag oder Feiertag angeord-
net oder zugelassen
Gegenstand auf ene Strae gebracht
oder dort liegengelassen, obwoh! dadurch
der Verkehr gefahrdet oder erschwert
werden konnte
Mit Arbeiten begonnen. ohne zuvor An-
ordnungen eingeholt zu haben, diese
Anordnungen nicht befolgt oder Lichtzer
chenanlagen nicht bedient

Auflage emner
nehmigung oder Erfaubnis nach § 46 Abs
3 Satz 1 StVO nicht befolgt
Ohne erfarderiiche  Fahrerlaubnis — zur
Fahrgastbeforderung einen oder mehrere
Fahrgaste in einem in § 15 d Abs 1
StVZO genannten Fz befordert
- als Halter die Fahrgastbeférderung an-
geordnet oder zugelassen, obwohi der
Fz -Fuhrer die erfordertiche Fahrerfaub-
nis zur Fahrgastbetorderung nicht besald
Kiz oder Kfz-Anhanger ohne die erforder-
liche Zulassung oder Betriebseriaubnis auf
offenthichen Stralen in Betneb gesetzt
Als Halter Fz. zur Haupt- oder Zwischen-
untersuchung oder Bremsensonderunter-
suchung nicht angemeldet oder vorgefuhrt
bei einer Frstiberschreitung des Anmek
de- oder Vorfuhrtermins um mehr als 8
Monate
Als Halter die Fnst fur die AU um mebr als
8 Monate uberschritten

F. nteht v ge-
fuhr, micht ausgehandigt oder nicht fur die
vorgeschiebene Dauer aufbewahrt

dabel
im Fz-

KOM n Betneb genommen und
mehr Personen beforoert, als
Schein Platze ausgewiesen waren
- ats Haiter die Inbetnebnahme angeord
net oder zugetassen
Als Halter emner vofiziehbaren Auflage
einer Ausnahmegenehmigung nach § 71
StvZO oder § 13 VInt nicht nachgekan-
men
Kfz trotz eines Verkehrsverbots nach der
Fenenreise-Verordnung innerhaib der Ver-
botszeiten langer als 15 Minuten gefuhrt
- die Fihrung zugelassen
Kfz trotz eines Verkehrsverbots bel Smog
oder zur Verminderung schadhcher Luft-
verunreinigungen (Zeichen 270) gefuhrt
Andere nicht aufgefuhrte Ordnungs-
widrigkeiten, die unter Apschnitt A der
Anlage zu § 2 a StVG einzuordnen sind
Andere nicht autgefuhrte Ordnungs-
widrigkeiten, die unter Abschnitt B der
Anlage zu § 2 a StVG einzuoranen sind
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