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Kurzfassung: Junge Autofahrer im Alter von 18-24 Jahren stellen nach
wie vor die Gruppe mit dem hochsten Unfallrisiko dar. Fur eine wirksame
Reduktion des Unfallrisikos junger Verkehrsteilnehmer ist es wichtig zu
verstehen, wie unfallverursachendes Fehlverhalten zustande kommt. Ein
Ansatzpunkt hierfur stellt die nicht adaguate Wahrnehmung von Risiken
junger Verkehrsteilnehmer dar. In einem Computerexperiment bearbeite-
ten N = 30 Probanden (14 Fahranfanger, 16 erfahrene Fahrer) den Wiener
Risikobereitschaftstest Verkehr. Neben dem subjektiv akzeptierten Risiko-
niveau wurden auch die Blickdaten der Versuchspersonen erfasst. Funf
Verkehrssituationen wurden identifiziert, in denen sich Fahranfanger und
erfahrene Fahrer signifikant im akzeptierten Risiko unterscheiden. Beson-
ders groR sind die Unterschiede in Uberholsituationen. Die mittleren Fixa-
tionsdauern kritischer informationshaltiger Regionen (sogenannte Areas of
Interest) stehen in keinem konsistenten Zusammenhang zu den gefunde-
nen Unterschieden in der Risikowahrnehmung. Die unterschiedliche Risi-
kowahrnehmung formiert sich somit erst auf einer spateren subjektiven
Bewertungsebene der aufgenommenen Reize.

Schliisselworter: Risikowahrnehmung, Uberholen, Fahranfanger,
Blickverhalten

1. Einleitung

Junge Autofahrer im Alter von 18-24 Jahren stellen nach wie vor die Gruppe mit
dem hochsten Unfallrisiko dar Die Hauptunfallursachen sind nicht angepasste Ge-
schwindigkeit gefolgt von Fehlern beim Abstandhalten (Statistisches Bundesamt
2015). Fur eine wirksame Reduktion des Unfallrisikos junger Verkehrsteilnehmer ist
es wichtig zu verstehen, wie unfallverursachendes Fehlverhalten zustande kommt.
Theorien des Fahrerverhaltens betrachten das subjektiv wahrgenommene Risiko in
einer Verkehrssituation als zentrale EinflussgrofRe auf das Entscheidungsverhalten
und die nachgelagerten Handlungen des Fahrers (z. B. Naatanen und Summala
1974; Wilde 1982). Folglich ist anzunehmen, dass eine nicht adaquate Risikowahr-
nehmung das erhdhte Unfallrisiko junger Fahrer bedingen kann. Ausganspunkt der
Risikowahrnehmung ist die visuelle Aufnahme der fir die aktuelle Situation bedeut-
samen Reize aus der Umwelt. Werden relevante Stimuli unvollstandig oder gar nicht
beachtet, so kdnnen diese bei der Bewertung des aktuellen Risikoniveaus nicht be-
racksichtigt werden.

In der vorliegenden Studie soll untersucht werden, inwiefern sich Fahranfanger
von erfahrenen Fahrern (,Experten®) im subjektiv akzeptierten Risikoniveau unter-
scheiden. Dabei soll analysiert werden, inwiefern Unterschiede im akzeptierten Risi-
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koniveau mit veréandertem Blickverhalten und somit unterschiedlich aufgenommenen
Informationen einhergehen.

2. Methode
2.1 Wiener Risikobereitschaftstest Verkehr (WRBTV)

Grundlage fur die Darbietung riskanter Verkehrssituationen war der Wiener Risi-
kobereitschaftstest Verkehr (WRBTV, Schuhfried GmbH). Der WRBTYV dient zur Er-
fassung des subjektiv akzeptierten Risikoniveaus im Stral3enverkehr (Hergovich et
al. 2005). Jede Situation (z. B. Abbiegen, Uberholen, Ausparken) wird zuerst verbal
beschrieben. AnschlieRend sehen die Probanden zweimal einen Videoclip mit der
zuvor beschriebenen Situation. Wahrend der ersten Darbietung des Clips (Durch-
gang 1) sind die Probanden aufgefordert, die Situation in Ruhe zu betrachten. In der
direkt anschlielRenden zweiten Darbietung (Durchgang 2) sollen die Probanden dann
mittels Tastendruck entscheiden, ab welchem Zeitpunkt ihnen ein Fahrmanéver Kkri-
tisch erscheint und sie es daher abbrechen bzw. nicht mehr einleiten wirden. Zur
Darbietung des Tests wurde die Experimentalsoftware OpenSesame genutzt (Mathot
et al. 2012).

2.2 Blickerfassung

Die Messung der Augenbewegungen erfolgte mithilfe eines binokularen kopfbasier-
ten Blickerfassungssystems (Ergoneers Dikablis Professional). Fir jede Verkehrssi-
tuation wurden informationshaltige Regionen (Areas of Interest, AOI) definiert. Die
Zuordnung zu den AOIs erfolgte in einer manuellen Frame-by-Frame Analyse.

2.2 Datenanalyse

Die Daten wurden mit IBM SPSS Statistics Version 22 analysiert. Als Testverfah-
ren kamen Varianzanalysen und t-Tests zum Einsatz. Bei multiplen Tests wurde das
Signifikanzniveau nach der Bonferroni-Methode korrigiert.

2.3 Stichprobe

Fir das Experiment wurden sowohl Fahranfanger als auch erfahrene Fahrer (Ex-
perten) rekrutiert. Als Fahranfanger galt, wer sich zum Zeitpunkt der Versuchsdurch-
fuhrung in der Fahrausbildung befand oder diese vor maximal drei Monaten abge-
schlossen hatte. Als Kriterium fir erfahrene Fahrer wurde eine Fahrleistung von min-
destens 20.000 km/Jahr veranschlagt. Insgesamt wurden N = 32 Personen unter-
sucht. Zwei Probanden mussten nachtraglich aus der Stichprobe entfernt werden, da
sie nicht eindeutig als Anfanger oder Experten klassifiziert werden konnten. Die finale
Stichprobe bestand somit aus N = 30 Personen, davon waren n = 14 der Gruppe der
Fahranfanger zuzuordnen. Die Gruppe der Fahranfanger war im Mittel 20.2 Jahre alt
(SD = 4.1), das Alter der erfahrenen Fahrer betrug im Mittel 27.4 Jahre (SD = 7.1).
Von der Gruppe der Fahranfanger waren n = 9 Personen weiblich, bei den Experten
n=1.
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2.4 Versuchsablauf

Allen Probanden wurde zunéchst eine schriftliche Einverstandniserklarung vorge-
legt, die Uber Inhalt und Zweck des Experiments informierte. AnschlieRend wurde
das Blickerfassungssystem aufgesetzt und kalibriert. Wahrend der Durchfihrung des
WRBTV-Computertests war der Proband alleine im Raum. Im Anschluss an den Test
erfolgte die Vorlage eines Fragebogens zur Erfassung von soziodemographischen
und mobilitdtsbezogenen Variablen. Fur die Teilnahme erhielten die Probanden eine
pauschale Vergutung von 10,-EUR.

3. Ergebnisse
Reaktionszeiten

Die Reaktionszeiten und damit das subjektiv akzeptierte Risiko unterscheiden sich

Uber alle Verkehrssituationen nicht signifikant zwischen Fahranfangern und Experten
(MFahranfanger = 8836 MS, Mexperten = 8291 ms; {[28] = 0.84, p = .41). Fahranfanger zei-
gen somit kein grundsatzlich héheres akzeptiertes Risiko als Experten. Bei der Be-
trachtung einzelner Verkehrssituationen ergibt sich ein differenzierteres Bild. In ins-
gesamt funf Fallen unterscheiden sich die beiden Gruppen signifikant in der Reakti-
onszeit, in drei davon erzielten die Fahranfanger hbhere Werte.
Besonders groRRe Unterschiede zeigten sich in zwei Uberholsituationen auf zweispu-
rigen Fahrbahnen (Situation 2 und Situation 22). In Situation 2 sahen die Probanden
eine Uberholsituation auf einer langgestreckten LandstralRe, deren weiterer StralRen-
verlauf wegen einer Kurve nicht einsehbar war (siehe Abbildung 1). Es zeigte sich
ein signifikanter Unterschied in der Reaktionszeit zwischen Fahranfangern und erfah-
renen Fahrern (t[30] = 3.03, p < .01, r = .48). In Situation 22 wurde eine Uberholsitua-
tion auf einer unmarkierten StralRe dargeboten. Der weitere StraB3enverlauf war we-
gen einer Kuppe nicht einsehbar. Auch hier zeigte sich ein signifikanter Unterschied
in der Reaktionszeit zwischen Fahranfangern und erfahrenen Fahrern (t[30] = 2.90,
p <.01,r=.47).

Blickdaten

Fur die beiden Situationen wurden je zwei informationshaltige Regionen (Areas of
Interest, AOIs) definiert: StraRenende und vorausfahrendes Auto. Im Anschluss wur-
den die durchschnittlichen Fixationsdauern der einzelnen AOIs fur jeden Probanden
berechnet. Die Fixationsdauern wurden dann fur Fahranfanger und Experten gemit-
telt. Mit Hilfe von Varianzanalysen mit Messwiederholung wurde geprift, wie sich die
Fixationsdauern vom ersten zum zweiten Durchgang verénderten und wie sich Ex-
perten von erfahrenen Fahrern hierbei unterscheiden.

Situation 2:

Der Messwiederholungsfaktor wird bei beiden AOIs signifikant (Fstragenende[1, 29] =
14.44, p < .01; Fauo[1,29] = 13.06, p < .01). Keine signifikanten Unterschiede gibt es
zwischen Fahranfangern und erfahrenen Fahrern (Fstrarenende[1, 29] = 2.60, p = .12;
Fauo[1, 29] = 0.58, p = .45). Ebenfalls nicht signifikant wird die Interaktion zwischen
dem Messwiederholungsfaktor (Durchgang 1 vs. Durchgang 2) und der Gruppenzu-
gehorigkeit (Fstrarenende[1, 29] = 0.22, p = .65; Fauto[1, 29] = 0.93, p = .34).
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Situation 2

Wann wiirden Sie nicht mehr iberholen?

Situation 22

Wann wiirden Sie nicht mehr iberholen?
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Abbildung 1:
© Schuhfried GmbH.

Oben: Verkehrssituationen aus dem Wiener Risikobereitschaftstest Verkehr (WRBTV)

Mitte: Mittlere Reaktionszeiten fiur Fahranfanger und erfahrene Fahrer (inkl. 95%

Konfidenzintervalle)

Unten: Mittlere Fixationsdauern fir Fahranfanger und erfahrene Fahrer auf die
jeweiligen Areas of Interest (StralRenende vs. vorausfahrendes Auto) in Durchgang 1

und Durchgang 2.
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Situation 22:

Der Messwiederholungsfaktor wird bei beiden AOIls signifikant (Fstragenende[1, 29] =
5.24, p < .05; Fauo[1,29] = 21.15, p < .01). ). Keine signifikanten Unterschiede gibt es
zwischen Fahranfangern und erfahrenen Fahrern beim AOI Stral3enende (Fstragenen-
de[1, 29] = 0.30, p = .59). Beim AOI Auto unterscheiden sich die beiden Gruppen hin-
gegen signifikant (Fauo[1, 29] = 6.41, p < .05). Nicht signifikant wird die Interaktion
zwischen dem Messwiederholungsfaktor und der Gruppenzugehdorigkeit (Fstrarenen-
de[1, 29] = 0.08, p = .77; Fauo[1, 29] = 0.76, p = .39).

4. Diskussion

Ziel der vorliegenden Studie war es, zu untersuchen, inwiefern sich Fahranfanger
von erfahrenen Fahrern im subjektiv akzeptierten Risikoniveau unterscheiden und
inwiefern bestehende Unterschiede mit unterschiedlichem Blickverhalten einherge-
hen. Die gro3ten Unterschiede in der Risikowahrnehmung zwischen Anfangern und
Experten wurden in zwei Uberholsituationen gefunden. Fahranfanger nehmen derar-
tige Situationen signifikant weniger riskant wahr als erfahrene Fahrer. Berucksichtigt
man die Tatsache, dass Uberholmandéver zu den schwierigsten Verkehrssituationen
zéhlen (Klebelsberg 1982), ergibt sich eine besonders geféahrliche Kombination:
Fahranfanger verfiigen tiber wenig Erfahrung und Fertigkeit im Umgang mit Uberhol-
situationen und unterschatzen gleichzeitig auch noch das damit einhergehende Risi-
ko.

Mit Hilfe von Blickbewegungsmessungen wurde analysiert, inwiefern die Unter-
schiede in der Risikowahrnehmung mit einem veranderten Blickverhalten einherge-
hen. Bei Situation 22 zeigten Fahranfanger signifikant langere mittlere Fixationsdau-
ern auf das vorausfahrende Fahrzeug als erfahrene Fahrer. Fir die Situation 2 konn-
ten keine Unterschiede zwischen Anfangern und Experten gefunden werden. Die
mittleren Fixationsdauern der AOIs stehen somit in keinem konsistenten Zusammen-
hang zu den gefundenen Unterschieden in der Risikowahrnehmung. Unterschiedli-
che Informationsaufnahme scheint somit nicht ursachlich fir die gefundenen Unter-
schiede zu sein, Reize aus der Umwelt werden sowohl von Fahranfangern als auch
erfahrenen Fahrern ahnlich aufgenommen. Die unterschiedliche Risikowahrnehmung
formiert sich somit erst auf einer spateren subjektiven Bewertungsebene der Reize.

In weiteren Studien sollte genauer geklart werden, wie und wodurch die nicht ada-
quate Risikobewertung zustande kommt. Zudem ist zu prifen, durch welche Mal3-
nahmen die Risikowahrnehmung von Fahranfangern in Uberholsituationen erhoht
werden kann, um dadurch einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu leisten.
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